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RESUMO

Ao distribuir-se por diferentes sistemas regionais de estrutura espacial, a
necessidade de deslocamento da populacdo molda as cidades, com vias de
circulacao, para unir nacleos residenciais, comerciais e industriais. O objetivo deste
trabalho foi descrever a influéncia do transporte sobre o nivel de estresse do
trabalhador, percebido no trajeto entre a residéncia e o local de trabalho, em
dominios distintos com estressores fisicos, psicolégicos e um dominio que relaciona
estresse e transporte, denominado de dominio ambiente. A metodologia adotada
pontua-se por uma pesquisa aplicada, exploratéria e predominantemente
quantitativa que pode revelar relacbes de dependéncia entre um instrumento
estruturado para suveys e variaveis demogréficas. Considerando o grande numero
de informacbGes geradas pelo instrumento de coleta de dados, recorreu-se a
Inteligéncia Artificial (IA) para realizar a analise, com técnicas de Data Mining. O
problema que se apresentou nesta pesquisa esta assim caracterizado: qual é a
influéncia do transporte no trajeto entre a residéncia e o local de trabalho, em
relacdo ao nivel de estresse percebido pelo trabalhador? Para alcancar os objetivos
propostos nesta pesquisa desenvolveu-se o Inventario de Sintomatologia de
Estresse no Transporte (ISET), instrumento utilizado na coleta de dados, em que
foram encaminhados questionarios para cada uma das 27 unidades da Federacao e
no Distrito Federal. Para a analise dos dados coletados por meio do instrumento,
fez-se transcricdo para uma planilha eletrbnica, para efetivar a etapa de tabulacao,
reunindo e organizando os itens pesquisados. Os dados gerados nesta pesquisa
apontam a populacdo amostral constituida por 929 trabalhadores, com
predominancia de 74,49% do sexo masculino em relacdo a 25,51% do sexo
feminino. A faixa etaria desta populacdo compreende-se entre 18 e 39 anos, em que
a concentracdo de trabalhadores situada na faixa etaria entre 18 e 29 anos é de
32,49% e na faixa entre 30 e 39 o percentual atinge 31,09%. Portanto, a partir da
analise feita, observa-se que existe relacdo de dependéncia entre as classes das
variaveis analisadas (classificacdo dos municipios conforme tamanho da populacao,
de acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica) e o indicador geral
(baixo, médio e alto), além de apontarem indicadores da influéncia do transporte sob
o nivel de estresse do trabalhador.

Palavras-chave: Transporte. Mobilidade. Estresse. Trabalhador.



ABSTRACT

In order to distribute in different regional systems of spatial structure, the need of
displacement of the population shapes to cities, with areas of circulation for binding
residential, commercial and industrial nucleus. The objective of this paper was to
describe the influence of transport on the stress level of worker, which is perceived in
the path between the residential and the workplace, in distinct domains with physical
and psychological stressors and a domain which lists stress and transport, called of
environment domain. The methodology adopted is punctuated as an applied,
exploratory and predominantly quantitative research which can reveal relations of
dependency between a structured instrument for surveys and demographic variables.
Considering the great number of information which was created through the
instrument of data collection, thus, it was appealed to Artificial Intelligence (Al) in
order to perform the analysis, with techniques of Data Mining. The problem which
was presented in the research is featured as: What is the influence of the transport in
the path between the residential and the workplace, in relation to the stress level
perceived by the worker? In this sense, in order to achieve the proposed objectives in
this research was developed the Symptomatology Inventory of Stress in the
Transport (SIST), instrument used in the data collection where questionnaires were
routed for each one of the twenty-seven (27) Federation Units and in Federal District.
For the analysis of data collected through the instrument was done the transcription
of these to an electronic sheet in order to actualize the tabulation step gathering and
organizing the items surveyed. The data created in this research point the population
sample which is constituted for 929 workers, with predominance of 74,49% of the
male gender in relation the 25,51% of the female gender. The age range of this
population is between 18 and 39 years old, where the concentration of the workers
situated in the age ranges between 18 and 29 years old is 32,49% and in the age
range between 30 and 39 the percentage reaches 31,09% of those which use the
transport system existent for the displacement in the path of residential and work.
Therefore, from the result is observed that there is relation of dependency among the
classes of the analyzed variables (classification of the municipalities according to the
size of population BIGS?'), the general indicator (low, medium and high) and that the
result point indicators of the transport influence on the stress level of worker.

Keywords: Transportation. Mobility. Stress. Worker.

! BIGS is an acronym which means Brazilian Institute of Geography and Statistics.



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 - Comparativo entre o transporte individual e coletivo ............cccccoeeeeeiennnnns 32
Figura 2 - Organograma do Ministério das Cidades...........ccceevvieeeiiiieeiiiiiiiieeeeeeeeennns 35
Figura 3 - Calculo do coeficiente alfa de Cronbach............ccccooooiiiiiiiiiiiiies 68
Figura 4 - Calculo do tamanho da amoOStra .........ccoeeeeeiiiieiiiiiiiie e e, 70
Figura 5 - Unidades da FEAEIraga0..........ccuvviviuuiiiii i eeeeeeeiic et e e e e e e eenaees 71
Figura 6 - Etapas do ProCessSo KDD ........ccoouiiiiiiiiiii et e e e e eeannes 74
Figura 7 - Banco de DadoS d€ RAS.........cooiiiiiiiie et e e e e eeaanes 76

Figura 8 - Exemplo de Tabela resultante de SQL ...........covviiiiiiiieiiiieeiciee e, 78



LISTA DE GRAFICOS

Grafico 1 - Frustracdo com a incerteza da chegada..............cccovvevvviiiiiee e, 50
Grafico 2 - Estado do trabalhador apds utilizar o meio de transporte............ccc......... 54
Grafico 3 - Mudancga do COMPOItaMENTO ........iiiieeeeiieeiiiiee e e e 55
Grafico 4 - Média indice geral € dOMINIOS.........ccooviiiiiiiiiiii e 84
Gréfico 5 - Média das facetas do dominio fiSICO..........ccoeveeiiiiiiii, 84
Grafico 6 - Média das facetas do dominio pSiCOIOQICO ........cccevvvveviiiiiiiiieeeeeeeeeiiin, 85

Grafico 7 - Média das facetas do dominio ambiente .........ccouvveieeeeie i 86



LISTA DE QUADROS

Quadro 1 - Vantagens e desvantagens do transporte publico ..............c.ccoevvvvvvvnnnnnn. 31
Quadro 2 - Importancia da qualidade no Acesso ao transporte ...........ccceeeevvvevvvennnnn. 38
Quadro 3 - Indicadores de estresse (COOpEer € ArtroSE)........ccovveeervrriiieeeeeeeeeeennnnnnnnns 46

Quadro 4 - Regra de ProdUGAD .........ccovviiiiiiiii e eeeeeeeiie e e e e e e e e e e 78



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 - Tempo gasto no deslocamento na cidade (%) .........ccceeeeeeeeeveeeiiiiiiiieeeenn. 24
Tabela 2 - Coeficiente alfa de Cronbach do ISET ........ccooovvviiiiiiiiiiiiiieeeeieeeeee e 68
Tabela 3 - Escala de consisténcia interna do coeficiente alfa de Cronbach.............. 69
Tabela 4 - Resumo do processamento da coleta de dados ............coceevvvveeiiiiiieeeennn. 73
Tabela 5 - Estatistica descritiva dos resultados do ISET da amostra........................ 82
Tabela 6 - Média dos dominios e do indice geral por género ...........cccevvevvvvvviineeeennn. 87
Tabela 7 - Média dos dominios e do indice geral faixa etaria ............ccccccevvvveeeeeeennn. 88
Tabela 8 - Média dos dominios e do indice geral por escolaridade .......................... 88
Tabela 9 - Média dos dominios e do indice geral por tipo de emprego..................... 88
Tabela 10 - Média dos dominios e do indice geral por ocorréncia ou nao de

= (o [0 =T (TR 89
Tabela 11 - Média dos dominios e do indice geral por recebimento ou ndo de

AV 1L = T ] oL 1 (= SRPPRN 89
Tabela 12 - Média dos dominios e do indice geral por tipo de transporte................. 89
Tabela 13 - Média dos dominios e do indice geral por modo de transporte.............. 90
Tabela 14 - Média dos dominios e do indice geral por setor profissional.................. 91
Tabela 15 - Média dos dominios e do indice geral por regi@o...........cccceevvvvvvveneeennn. 91
Tabela 16 - Média dos dominios e do indice geral por unidade federativa (UF) ....... 92
Tabela 17 - Valores de p no teste de Anova que compara a média do indice

geral dOS MUNICIPIOS ......ueeiiiiiiiiee ettt e e e e e e e e e s e e e e e e e e e e nnnnbbeeeeeeeeas 93
Tabela 18 - Classificagdo do municipio IBGE* indicador geral ..........cccccceeeeviiinnnneee. 93
Tabela 19 - Classificagcdo do municipio IBGE* dominio fiSiCO............ccccceeeriiiinnnnnee. 93
Tabela 20 - Classificagdo do municipio IBGE* dominio ambiente...........cccccccceeeeee... 94

Tabela 21 - Classificagdo do municipio IBGE* indicador geral ..........ccccccevvvvvvveennnnn.. 97



ABNT

AIS

ANP

BRT

CBTU

CONTRAN

DENATRAN

EBS
EBTIJ
FIPE
IBOPE
ISMA
ISMA-BR
ISSL
NBR
NIOSH
NTU
OMS
PCNs

TCLE

LISTA DE SIGLAS E ACRONIMOS

Associacao Brasileira de Norma Técnicas

The American Institute of Stress

Agéncia Nacional do Petréleo

Bus Rapid Transit

Companhia Brasileira de Trens Urbanos

Conselho Nacional de Transito

Departamento Nacional de Transito

Escala Bianchi de Stress

Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos
Fundacéo Instituto de Pesquisas Econémicas

Instituto Brasileiro de Opinido Publica e Estatistica
International Stress Management Association
International Stress Management Association no Brasil
Inventario de Sintomas de Stress para Adultos de Lipp
Norma Brasileira Regulamentadora

National Institute for Ocupational Safety and Health
Associacao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos
Organizacdo Mundial da Saude

Parametros Curriculares Nacionais

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido



SUMARIO

LINTRODUGAOD ..ottt ettt ettt sttt et et eere e are e 16
1.1 APRESENTAGAO . .. ..ottt ettt ettt e eae s 16
1.2 ESTRUTURA DO TRABALHO ...t 21
2TRANSPORTE URBANO E ESTRESSE ... 22
2.1 FATORES DA MOBILIDADE URBANA E TRANSPORTE .......ccooviiiiiiiiieeii, 22
2.1.1Transporte UrDan0............ooiiiiiiiiieece et 26
2.1.2 Sistemas Rodoviario, Ferroviario, Metroviario e Vale-Transporte................... 27
2.1.3 Caracteristicas de Transporte Por Modos Individuais e Privados................... 30
2.1.4Legislacdo de Transito e Transporte Urbano..............ccccevvviiieiii e, 33
2.1.5Acidente de Transito e Acidente de TrajetO ........ccceevveeeiiiiiiiiiiiiiie e, 37
2.2 ESTRESSE ... 38
2.2.1FASES U0 ESIIESSE .....uuiiiiiiiiieeee ettt 41
2. 2.2 ESIIBSSOIES ... 43
2.2.3EStresse OCUPACIONAL ........ciiieiiiiiiiiiie e e e e e 45
2.2 4AESIrESSE € TraNSPOME ... ciui it ea e e e eaas 49
2.3 INSTRUMENTOS DE AVALIACAO DO NIVEL DE ESTRESSE .......cccvevne.... 56
2.3.1Instrumentos de Avaliacao do Nivel de EStreSse.........ccoovvvvvviiiiieeeeeeeeeiiiinnnn, 56
3PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS .......coiiiieiieceeceeeeeeeeeeeeee e 62
3.1 CARACTERIZACAO DO ESTUDO......ccoiiuiiieiieeeeeeee e e e 62
3.2 CONTEXTUALIZACAO DO INSTRUMENTO DE PESQUISA........ccccveevenenee. 62
3.2.1Escore de Estresse do Trabalnador.............ooocuiiiiiiiiiiiiiiiiieeeee e 64
3.3 ESTUDO PILOTO ...ttt e e e e e e s 66
3.3.1Consisténcia do INSIIUMENTO...........uuuiiiiiiiiiiiii e 67
3.4 POPULACAO E AMOSTRA .. .ocoiiieieeeeee et 69
3.5 PROCEDIMENTOS PARA COLETA DE DADOS. ... 70
3.5. 1 EStatiStiCa UESCIILIVA ......eeeiiiieeiiiiiiiiieee et 72
3.6 ANALISE DOS DADOS .......ooiviieieeceeeee ettt 72

3.6.1 Conhecimento Potencialmente Implicito de Indicadores do ISET................... 73



3.7 PRE-PROCESSAMENTO DE DATA MINING .....cccccooviiiiiieieeeeeeeeeeeee e 74

3.7.1Implementacdo da Base de DadOS.........ccccovviviiiiiiiiiie e 74
3.7.2Limpeza da Base de DadOsS............uuuuiiiiiiieiieieeiiie e 75
3.7.3Selecao e Transformacdo da Base de Dados ............cccevvvvviviiiiiiieeececeeiiiinn, 75
3.8 DATA MINING ..o e e e s 75
3.9 POS-PROCESSAMENTO DE DATA MINING ......c.covviiriiiiieieceeeeee e 76
3.9.1Selecdo das Regras de ASSOCIACAD ......ceceeeeereririiiiiieeeeeeeeeeaiiie e e e e e e e eeeaaannnes 77
3.10 INTERPRETACAO DAS REGRAS DE ASSOCIACAO........cccccveveeceeeennn. 78
3.11 AQUISICAO DE CONHECIMENTO .....cocoiiieiieeiecieeteete et 78
AANALISE DOS RESULTADOS.......cuiiieieeeeeceeeeeeee et eee e 80
4.1 ESTATISTICA DESCRITIVA DOS RESULTADOS DA AMOSTRA

POPULACIONAL PESQUISADA ...t 80
4.2 MEDIA DOS INDICADORES ENTRE OS DOMINIOS E INDICE GERAL ........ 83

4.3 MEDIAS DOS DQMI'NIOS E iNDIC}E GERAL DE ESTRESSE E TODAS AS
CLASSES DE VARIAVEIS DEMOGRAFICAS EXISTENTES NA BASE DE

DAD OIS ..o e 87
4.4 REGRAS DE ASSOCIACAOD ...t 94
CONSIDERAGOES FINAIS ..ottt 98
REFERENCIAS ...ttt ettt sttt n e e e e e e 101
APENDICE A - Questionario de Avaliac&o da Influéncia do Transporte Sobre o
Nivel de Estresse do Trabalnador.............uuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiees 108
APENDICE B - Termo de Consentimento Livre e Esclarecido ...............c.......... 119

ANEXO A - Parecer N% 136/2011.......ccooiiiiiiiiiiiieeee e 121



16

1 INTRODUCAO

1.1 APRESENTACAO

A historicidade brasileira aponta que o seu processo de urbanizagéo foi um
dos mais céleres do mundo, em virtude das mudancas politicas ocorridas a partir do
inicio da década de 1920. De acordo com Censo de 2010 (IBGE, 2011), 81,5% da
populacao brasileira € urbana, e 18,5% representam a populacéo rural.

Em virtude deste processo de reurbanizacdo, o espago urbano reestrutura-
se, e surgem os grandes aglomerados urbanos, os quais, dispostos em plano
geografico, caracterizaram a dispersdo urbanistica. Ao distribuir-se por diferentes
sistemas regionais de estrutura espacial, a necessidade de deslocamento da
populacdo molda as cidades, com vias de circulagéo, para unir ndcleos residenciais,
comerciais e industriais. Este fato institui enormes espagos destinados ao sistema
viario, proporcionando assim uma flexibilizacdo dos costumes até entdo presentes
na sociedade brasileira.

Associado a isto, a capacidade de movimentacao entre pontos de origem e
destino da populacdo que mora e trabalha nas cidades adapta-se ao sistema viario.
Como consequéncia, surge o transito congestionado e o transporte saturado
proporcionando longo tempo de espera confinando 0s usuarios em terminais
ultrapassados e superlotados, estabelecendo assim uma interdependéncia entre
trabalho, transporte e qualidade de vida.

O sistema de transporte no Brasil € definido pela Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, cuja finalidade € a de integrar os diferentes modos de
transporte, melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas. Esta
politica institucionalizada por meio do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana
organiza e coordena a infraestrutura, modos de transporte e garante o0s
deslocamentos de pessoas e cargas no territério do Municipio.

Neste sentido o termo modo € utilizado para definir os meios de transporte
de uma forma geral. Os modos dividlem-se em motorizados e ndo motorizados;
guanto ao objeto, classificam-se em passageiros e cargas; quanto a caracteristica, o
servico de transporte apresenta-se nas formas de coletivo e individual; e, quanto a

natureza, pode ser publico ou privado (BRASIL, 2012).
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Neste panorama os servi¢cos de transporte publico sdo operados em regime
de concessdo ou permissdo. Ressalta-se, neste panorama, além do uso de
automoveis, o transporte informal ofertado por veiculos como Kombi e Vans
denominados como de lotacao.

Ferraz e Torres (2001) enfatizam que o sistema de transporte de
passageiros € tdo importante na caracterizagdo de uma sociedade quanto o0s
servicos de abastecimento de Aagua, saneamento basico, energia elétrica e
telecomunicacdes, balizadores do desenvolvimento humano, urbano, econémico e
social.

Entretanto a oferta deficiente gera consequéncias negativas da operacao
como falta de confiabilidade, ma utilizacdo dos recursos, desconforto, interesses
politicos e transporte informal, que convergem para o ciclo da oferta de transporte
publico. O resultado em muitos casos sdo as cooperativas ficticias que nunca
dirigem os veiculos, mas apenas possuem o0s direitos de acesso e o resultado
dividido entre mafias que podem ou ndo coexistir pacificamente nas cidades.
(VASCONCELLOQOS, 2009, p. 140).

O senso comum aponta que a mobilidade no trajeto entre a residéncia e o
trabalho, em um sistema de transporte existente que n&o seja direcionado para
atender as necessidades do trabalhador, submete os usuarios a fadiga, raiva
repentina, angustia e irritacdo. Estes fatores considerados como estressores passam
a alterar o equilibrio do individuo e desencadeiam as diversas fases do estresse.

Na area da saude, o termo estresse foi utilizado pelo médico Hans Selye em
1936 para definir o processo de adaptacdo do organismo diante de situacdes
entendidas como ameacadoras ou estressores. Lipp (2005) destaca que no século
XVIIl o termo passou a referir-se a pessoas indicando pressdo ou fenémeno
composto de tensdo-angustia-desconforto, forte influéncia sobre uma pessoa
causando nela deformacao. No sentido hodierno, o termo pode ser entendido como
aflicdo e cansaco do corpo e da mente, desgaste fisico e mental causado por
determinados estimulos externos por que passam as pessoas.

Além da preocupacédo com o bem-estar do trabalhador, outro fator que se
apresenta refere-se as implicagbes financeiras decorrentes dos males
desencadeados pelo estresse. Rossi, Perrewé e Meurs (2011, p. xi) demonstram
que “dados divulgados pelo The American Institute of Stress (AIS) indicam que US$

300 bilhdes/ano sdo comprometidos pelas sequelas de um nivel de estresse
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excessivo”. Apontam ainda que “no Brasil, estima-se que o prejuizo represente 3,5%
do PIB/ano nacional”.

Nesta pesquisa, ndo se buscou verificar se o trabalhador é estressado, mas
sim identificar se o trabalhador estd estressado por influéncia do transporte. O
problema que se apresenta é: qual € a influéncia do transporte no trajeto entre a
residéncia e o local de trabalho, em relagdo ao nivel de estresse percebido pelo
trabalhador?

Tal problematizacdo adquire especial importancia quando se atenta para as
transformacdes urbanas desencadeadas no pais na década de 90, as quais
tornaram o sistema de transporte tdo importante na caracterizacdo da qualidade de
vida da sociedade quanto os servicos de abastecimento de agua, saneamento
basico, energia elétrica e telecomunicacfes - considerados como balizadores do
desenvolvimento humano urbano.

Para satisfazer as necessidades socioecondmicas e culturais na distribuicdo
espacial das cidades de grande e médio porte, o cidadao encontra obstaculos, como
congestionamento e longas distancias a percorrer. Assim, a expansao espacial e
temporal das cidades revela que os modos de deslocamento urbano exercem uma
influéncia na mobilidade para o trabalho que comumente é percebida.

Diante da necessidade de trabalhador cumprir seus compromissos no tempo
previsto, fatores estressantes podem induzir um efeito fisiolégico de estresse
benéfico - o eustress-, ou um efeito danoso, agudo ou crénico - o distress.
Estressores sdo desencadeados pelas esferas do ambiente, fisica, psicoldgica e
suas relacbes e percebidos pelo organismo como ameacas que colocam o
individuo em estado de alerta.

Entende-se que a pouca mobilidade pode ser considerada um estressor no
deslocamento entre residéncia e trabalho, em um sistema de transporte existente
que ndo é direcionado adequadamente para as necessidades dos trabalhadores de
uma maneira geral. Todavia, particularmente para os que utilizam o transporte
coletivo, o deslocamento torna-se critico, pois, segundo 0s usuarios, o sistema nao
cumpre os requisitos de higiene, conforto, seguranca e atendimento aos horarios.

Para atender os pressupostos emanados pelo problema aventado, objetiva-
se prioritariamente descrever a influéncia do transporte sobre o nivel de estresse do

trabalhador, percebido no trajeto entre a residéncia e o local de trabalho, em
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dominios distintos com estressores fisicos, psicolégicos, ambiente e um dominio que
relaciona estresse e transporte.

Para atingir o objetivo geral pretende-se estabelecer um inventario de
sintomatologia de estresse percebido. Esta pesquisa tem como objetivos

especificos:

a) Criar o Inventario de Sintomatologia de Estresse no Transporte — ISET;

b) Aplicar o Inventario de Sintomatologia de Estresse no Transporte — ISET
em uma amostra populacional composta por trabalhadores que utilizam
o transporte no trajeto residéncia trabalho.

c) ldentificar os sintomas de estresse percebido pelos trabalhadores
ocasionados por influéncia do transporte, no deslocamento entre a
residéncia e o local de trabalho;

d) Comparar o nivel de estresse percebido pelos trabalhadores em
municipios de pequeno, médio e grande porte no pais, utilizando-se o

Inventario de Sintomatologia de Estresse no Transporte — ISET.

A justificativa que se apresenta deve-se ao fato de que a sociedade hodierna
pode estar envolta pelo impacto provocado pelo estresse, fato que tem levado
especialistas e pesquisadores ao monitoramento e elaboracdo de politicas de
prevencdo e desenvolvimento de instrumentos para verificar o nivel e as
consequéncias do estresse na saude do trabalhador e seu desempenho nas
empresas.

Levi (2007, p. 167), analisando o Guia que referencia o estresse relacionado
ao trabalho, verificou que mais da metade dos 160 milhdes de trabalhadores de 15
Estados-membros da Unido Europeia relatam trabalhar em ritmo acelerado, prazo
apertado e tarefas monoétonas, estressores que contribuem para uma série de
doencas letais e o suicidio.

Sauter e Murphy (2007, p. 182), ao verificarem pesquisas realizadas junto a
classe trabalhadora nos Estados Unidos da América, observaram nos resultados
niveis relativamente altos de estresse ocupacional em que “um tergo ou mais de
todos os trabalhadores dizem que seus empregos sao ‘frequente’ ou ‘sempre’

estressantes”.
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No Brasil, Rossi (2007, p. 17) destaca estudo que realizou em 2003 pela
International Stress Management Association no Brasil ISMA-BR)?, cujos resultados
apontam que, entre 0s1000 profissionais participantes do estudo, 70% sofria de
niveis significativos de estresse ocupacional.

A relevancia deste estudo é referendada pelo fato de que a saude fisica e
mental do trabalhador tem relevancia destacada no pais face ao numero de
instituicbes de ensino que disseminam o conhecimento cientifico pertinente ao
assunto. Outro fato que conduz para esta relevancia centra-se nas acdes
governamentais na busca de encontrar solugdes para os problemas de mobilidade
urbana que se apresentam nos grandes centros comerciais.

Entre as instituicbes de ensino que abordam pesquisas sobre o tema
estresse, pode-se destacar a Universidade Federal do Rio de Janeiro
(COOPE/UFRJ), Universidade de S&o Paulo (USP), Universidade de Campinas
(UNICAMP), Pontificia Universidade de Campinas (PUC), Universidade Federal de
Santa Catarina (UFSC), do portal de teses e dissertacdes do Instituto Brasileiro de
Informacdo em Ciéncia e Tecnologia (IBICT), no portal digital da Coordenacéo de
Aperfeicoamento de Pessoal de Ensino Superior (CAPES). Neste universo, destaca-
se a Pontificia Universidade de Campinas (PUC), onde se verificou até janeiro de
2012 a defesa de 82 dissertacdes de mestrado e 19 teses de doutorado sobre a
tematica relacionada ao estresse.

Assim, a relevancia académica desta pesquisa reside em verificar a
influéncia do transporte sobre o nivel de estresse do trabalhador no trajeto
residéncia trabalho. Metodologicamente a construgédo deste trabalho pontua-se por
uma pesquisa aplicada, exploratéria e predominantemente quantitativa. Em funcao
dos procedimentos técnicos, esta pesquisa adota a técnica padronizada de coleta de
dados por questionario. Considerando-se o grande namero de informacdes geradas
pelo instrumento de coleta de dados, mais a possibilidade de acréscimo de dados
cadastrais e, considerando-se também as limitacdes da holistica humana, recorreu-
se a Inteligéncia Artificial (IA) para realizar a analise, com suas técnicas de Data

Mining, conforme o estudo de Santos (2007).

? ISMA-BR (International Stress Management Association no Brasil). O que é ISMA-BR? Disponivel
em: <http://www.ismabrasil.com.br/quem-somos>.
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1.2 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho estd estruturado em seis capitulos. O primeiro capitulo
apresenta o problema de pesquisa, objetivos, justificativa, relevancia, metodologia e
a estrutura do trabalho.

O segundo capitulo denominado “Transporte Urbano e Estresse” objetiva
analisar no referencial o embasamento teorico, para analisar a mobilidade do
trabalhador para atingir o local de trabalho, os modos de transporte, a evolucdo
histérico conceitual do estresse, instrumentos de avaliacdo utilizados para
verificacdo do nivel de estresse e o vale-transporte.

O terceiro capitulo “Procedimentos Metodoldgicos” destaca a execugao
do trabalho, o0 método e a caracterizacdo adotada. Os resultados sédo apresentados
no quarto capitulo. A Ultima etapa do trabalho trata das consideragfes finais,

referéncias, apéndices e anexos.
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2 TRANSPORTE URBANO E ESTRESSE

2.1 FATORES DA MOBILIDADE URBANA E TRANSPORTE

As redes de ligacOes que se apresentam em uma sociedade ndo ocorrem
por acaso. Elas sao reflexos de estratégias instauradoras e mantenedoras que se
apresentam vinculadas as manifestacfes presentes em todo processo social,
tecnoldgico, industrial e educacional.

Assim sendo, compreender o processo de estresse por intermédio dos
meandros estabelecidos pela mobilidade urbana oportuniza um significado especial,
cujos objetivos conduzem a compreender novas acepcdes sobre os padrbes de
comportamento do trabalhador brasileiro em relagéo ao estresse.

De outro lado, tendo como suporte uma leitura dialética, defrontamo-nos
com o desafio de refletir sobre os impactos negativos estabelecidos sobre o
transporte em relagéo ao trabalhador brasileiro no tocante ao processo de estresse
que se faz presente. Como ja observado, a reflexdo sobre o estresse em relacdo a
qualidade de vida do trabalhador brasileiro vem, a cada dia, ganhando importancia
no ambito das organizacdes e nos espacos de discussbes académicas, produzindo
uma série de indagacdes.

A transformacgdo estrutural das cidades brasileiras, em virtude do
crescimento da populacao, tem sido alvo de uma série de estudos e pesquisas, no
gue tange aos aspectos sociais, econdmicos, educacional, de seguranca publica e
principalmente de mobilidade urbana, entre outros.

Vasconcellos (2009) ao abordar sobre a questdo de mobilidade urbana
declara que a utilizacdo de meios de transporte da populacdo no espaco publico
estd associada a fatores essenciais, tais como: rendimento financeiro, ocupacao
profissional, nivel educacional, idade e a irregularidades no processo de distribuicédo
espacial que ocorre nas cidades.

Afirma ainda que a simbiose entre estes fatores interfere no processo de
escolha do processo de mobilidade de uma parcela significativa da populacdo, na
sua acessibilidade ao transporte em relagéo a distancia entre a residéncia e o local
de trabalho, bem como no acesso a infraestrutura publica de saude, educacédo e

atividades socioecondmicas.
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Learthers (1967), ao analisar a distribuicdo urbana residencial e a sua
localizagé&o com relacdo ao local de trabalho, apontou a importancia do tempo para o
viajante e o impacto no orcamento com o custo de viagem para o trabalho.

Esta preocupacdo de Learthes (1967) é plenamente demonstravel pelas
pesquisas realizada pelo IBOPE (Instituto Brasileiro de Opinido Publica e Estatistica)
em 2010 e 2011, as quais apontam que em 2010 as pessoas gastaram em média
2h42min por dia em deslocamentos (IBOPE, 2010). Ja em relacdo ao ano de 2011,
foi concluido que “para 24% da populagcéo a locomogéo de sua residéncia para o
trabalho ou escola leva mais de 1 hora por dia. Nos municipios com mais de 100 mil
habitantes, esse percentual sobe para 32%” (CNI, 2011). Observa-se que os dados
apresentados apontam que o tempo gasto com locomoc¢édo da residéncia para o
trabalho ou escola para a maior parte da populacdo varia de 1 a 2 horas, ou até 3
horas por dia.

Wener e Evans (2011), ao compararem distancias e tempo de deslocamento
urbano, originados por ir e voltar ao trabalho na regido metropolitana de Nova York,
observaram que o0s impactos destes deslocamentos tem como consequéncia
multiplos indicadores de estresse.

Os autores ainda demonstram, com base na Pesquisa da Comunidade
Americana efetuada em 2005, que longos tempos e distancias tornaram-se rotina
para a maioria dos trabalhadores americanos. Os resultados apontam que viagens
para o trabalho na maioria das areas urbanas atingem 30 min. O trabalhador médio
americano gasta mais tempo a cada ano em viagens pendulares residéncia trabalho
do que em tempo com férias.

Estudo realizado pela CNI (Confederacdo Nacional da Industria) e o IBOPE
(CNI, 2011) apontam resultados semelhantes para os deslocamentos residéncia
trabalho aqui no Brasil. De acordo com dados apresentados neste estudo, a maior
parte dos trabalhadores brasileiros passa quase um més por ano em viagens

residéncia trabalho, como ilustra a tabela 1.



Tabela 1 - Tempo gasto no deslocamento na cidade (%)
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Sexo Idade Grau de Instrucéo
Tempo de A 40 05 8o
deslocamento Total 16 25 30 40 5, Ated® 5°a8 - .o _
na cidade Mac. Fem. a a a a mais do do Médio Superior
24 29 39 49 Fund. Fund.
Até ¥ h/dia 43 44 43 44 46 42 41 44 44 41 47 38
De ¥ as
1h/dia 27 28 26 26 27 28 27 27 28 31 23 29
De 1a2h/dia 15 14 15 16 15 16 15 12 12 13 16 19
De 2 a 3h/dia 5 4 5 6 5 5 4 4 3 5 6 7
De 3 a 4h/dia 2 2 2 2 2 2 2 2 3 2 1 3
Mais de
An/dia 2 2 2 1 2 3 2 2 3 2 1 1
Nao sabe 6 6 6 4 4 5 8 9 8 6 6 2

Fonte: CNI (2011)

A pesquisa apresentada na tabela mostra que o tempo gasto por 43% dos
brasileiros em seus deslocamentos pela cidade entre sua residéncia e o local de sua
atividade rotineira — trabalho, escola, cursos, etc. — € de até % hora por dia
(considerando-se ida, volta e tempo de espera). Dentre os entrevistados, 27%
gastam de %2 a 1 h/dia no deslocamento para sua atividade rotineira, 15% gastam de
1 a 2 h/dia, 9% gastam mais de 2h/dia e 6% ndo souberam responder. Com excec¢ao
dos que ndo sabem, de ¥2 a mais de 2h/ dia perfazem um total de 51%.

Outro fator de suma importancia apresentado por Wener e Evans (2011)
refere-se a preferéncia pelo modo de transporte. Ao trabalhador americano que
mora e trabalha na regido metropolitana de New York estdo associados a fatores
que incluem conforto, custo, qualidade do ar e a relativa acessibilidade aos
diferentes modos de transporte. Ao apresentar estas informacdes, 0os pesquisadores
relatam que 77,7% viajam sozinhos na conducédo de veiculos individuais, 10,1%
usam transporte compartilhado (carona), enquanto 4,6% usam algum modo de
transporte publico (o estudo ndo referencia os demais 7,6%). Apontam também a
preocupacao do trabalhador americano com a qualidade do ar em razédo da fuligem
produzidas pelos carros.

A principal matriz energética que move os veiculos de transporte publico é
constituida por combustiveis fésseis derivados de petrdleo. Segundo Borm (2011, p.
1), a inalacdo de fumaca de Oleo diesel pode provocar resposta ao estresse no
cérebro e tem efeitos em longo prazo para o funcionamento normal do cérebro.

Assim relata o pesquisador holandés:
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Verificou-se que mindsculas particulas de fuligem, também chamado de
nano particulas encontradas na inalacdo de fumaca, podem fazer o seu
caminho através do nariz também pode danificar a atividade cerebral. Paul
Borm da Universidade de Zuyd, que lidera a investigacdo explicou que
regular exposicdo a poluicdo atmosférica, sobretudo nas cidades pode
interferir com o funcionamento do cérebro e processamento de informacdes.
Durante o experimento, 10 voluntarios passaram uma hora em uma sala
repleta de fumaca de 6leo diesel, tendo o mesmo nivel de poluicdo
encontrado em uma rua movimentada. Ap0s a exposicdo aos gases de
escape, os cientistas verificaram suas ondas cerebrais com a ajuda de EEG
(eletro encefalograma). O EEG mostrou que apds 30 minutos de exposicao
a emanagOes ao diesel, a resposta ao estresse aparece que é conhecido
por ter um efeito em longo prazo sobre a atividade do cérebro. Também é
necessario definir como a resposta ao estresse de um cérebro vai afetar
habilidades verbais e atividade de memaria. Nano particulas encontradas na
fumaca de 6leo diesel foram encontradas por ter um efeito toxico sobre a
funcdo respiratéria e podem aumentar o risco de doencas
cardiovasculares.REFERENCIA

Segundo a ANP (Agéncia Nacional do Petréleo), o Oleo diesel pode ser
comercializado no pais de acordo com sua aplicagcdo. Na opcdo rodoviario e
maritimo, como versa a Resolugdo n. 42, de 16 de dezembro de 2009 (ANP, 2009),

esta assim determinado:

O ¢leo diesel rodoviario € classificado como do tipo A (sem adicdo de
biodiesel) ou do tipo B (com adi¢do de biodiesel). A Resolucdo da ANP n°
42 apresenta a seguinte nomenclatura para o 6leo diesel rodoviario:

"Art. 3° Fica estabelecido, para feitos desta Resolugéo, que os Oleos diesel
A e B deverdo apresentar as seguintes nomenclaturas, conforme o teor
méximo de enxofre:

a) Oleo diesel A S50 e B S50: combustiveis com teor de enxofre, maximo,
de 50 mg/kg.

b) Oleo diesel A S500 e B S500: combustiveis com teor de enxofre,
méximo, de 500 mg/kg.

c) Oleo diesel A S1800 e B S1800: combustiveis com teor de enxofre,
maximo, de 1800 mg/kg”.

O diesel vendido nas cidades do interior utiliza em sua composi¢do S1800
mg/kg, o comercializado nas capitais e regides metropolitanas utiliza a composicéo a
S500 mg/kg, enquanto o 6leo diesel com S50 mg/kg comeca a ser comercializado a
partir do ano de 2012.

Percebe-se neste contexto que a influéncia do transporte, no nivel de
estresse referente a emissdo de poluentes, pode ser mais acentuada em relacdo a

saude do trabalhador brasileiro do que em relacdo ao trabalhador americano ou
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europeu. Essa variacdo pode também ser observada entre as cidades brasileiras,
dependendo da composicéo do éleo diesel utilizada.

Nos paises desenvolvidos, como a Holanda, onde foi realizado o estudo, e
nos Estados Unidos, o 6leo diesel apresenta um impacto muito inferior a salude do
ser humano, comparado com o efeito deste combustivel na saude dos brasileiros. O
diesel utilizado na Europa utiliza em sua composicéo o teor 10 mg/kg e nos Estados
Unidos, 15 mg/kg. Assim, o nivel de estresse decorrente da emissdo de poluentes
pode ser considerado maior no trabalhador brasileiro em comparacdo com o
americano e o europeu. Transporte Urbano (ESTE ITEM ESTA SOLTO, SEM
NUMERACAO?)

A organizacédo do transporte no Brasil esta estruturada no transporte coletivo
representado pelo sistema rodoviario, ferroviario e metroferroviario, e pelo transporte
individual realizado por automdvel, motocicleta e bicicleta. Na otica de Ferraz e
Torres (2001), a visdo sistémica do transporte publico deve considerar o nivel de
satisfacdo de todos os atores, quer seja de forma direta ou indireta, representada
por usuarios, comunidade, governo, trabalhadores do setor e empreséarios do ramo.

Dentro desse contexto, podem-se identificar véarios desafios que o0s
sistemas de transporte precisam enfrentar para que a mobilidade urbana possa ser
considerada satisfatoria.

Para a organizacdo dos deslocamentos proposta pela Associacdo Nacional

das Empresas de Transportes Urbanos (NTU, 2009, p.37), torna-se necessario:

- Aumentar a capacidade do sistema de transporte;

- Aumentar o nivel de servigo (conforto) do sistema, o que implica aumento
da velocidade comercial;

- Garantir oferta de transporte publico adequada nos principais pontos de
entrada e saida dos municipios (rodoviarias, aeroportos, portos, terminais
turisticos, estacgoes, etc.)

- Aumentar o alcance e o nivel de acessibilidade do sistema a todos os
equipamentos urbanos e principais pontos de atracdo de demanda dos
municipios.

A transformacéo estrutural das cidades brasileiras depara-se com situagdes
relacionadas aos sistemas e redes de transportes. Congestionamentos e poluicéo,
infraestrutura viaria, acessibilidade, para a mobilidade de usuéarios que dependem

destas redes e sistemas para a realizacdo de rotinas diarias. Entende-se que
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garantir oferta de transporte coletivo urbano adequado, nos principais municipios,
requer uma rede de transporte capaz de integrar os sistemas rodoviario, ferroviario e

metroferroviario em operacao.

2.1.1 Sistemas Rodoviario, Ferroviario, Metroviario e Vale-Transporte

O desafio das cidades em oferecer transporte terrestre, nos modos publico,
coletivo ou de massa, por meio rodoviario, ferroviario e metroferroviario, aponta uma
demanda relacionada A estrutura espacial, especificamente em &reas
metropolitanas. Kezic e Cohen (2012, p. 102), ao abordarem esta questao,
entendem que a concentracdo de viagens em pequenas areas coloca o desafio de
fornecer grande capacidade fisica de transporte em espaco fisico limitado.

Segundo a Fundacao Instituto de Pesquisas Econbmicas (FIPE, 2011), o
ndamero de empresas de 6nibus atuando no transporte coletivo urbano, em todo o
pais, é de cerca de 1.390. A Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU)
publicou estudo no ano 2008, em que os sistemas metroferroviarios brasileiros
totalizam, hoje, 15 sistemas, sendo: sete federais, seis estaduais e duas
concessOes. Dados da FIPE do més de julho de 2011 apontam que o sistema
rodoviario de transporte urbano havia transportado 952.056.557 passageiros
independentemente do pagamento de passagens, enquanto o sistema ferroviario e
metroferroviario haviam transportado 2.264.988.076 passageiros no mesmo periodo.

Utzeri (2008, p. 2) ao tratar sobre a questdao de mobilidade urbana destaca
que é preciso evoluir para o transporte publico sobre trilhos, visto que um pais que
considera o 6nibus como transporte de passageiros de grande capacidade, ou
transporte de massa, ndo consegue resolver os problemas cronicos de mobilidade,
que acabam por afetar diretamente ou indiretamente diversos servicos essenciais a
cidade e as préprias pessoas que nela vivem. De acordo com este autor, as opcdes
sobre trilhos existem para formar rede integrada de transporte, que desafoga o setor
e proporciona qualidade.

Coester (2008, p. 1) corrobora com o pensamento de Utzeri (2008) ao
defender que “temos que mudar situagdes como a de uma caminhonete Cherokee,
que pesa 2.500 kg e transporta uma Unica pessoa de 70 kg, ocupando espaco,

gastando pneu e contribuindo para o aquecimento global irresponsavelmente”. Nesta
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andlise o autor destaca que existe prioridade para o automével em detrimento ao
transporte de passageiros.

Segundo Lerner (2009, p. 17), “entre as grandes vantagens dos sistemas de
Bus Rapid Transit (BRT), destacam-se seu custo relativamente baixo, e a rapidez de
implantacdo”. No entanto, ha outros beneficios adicionais, dos sistemas de BRT,

conforme aponta o autor:

Nas cidades onde a velocidade comercial aumentasse 50%, o ganho de
tempo por dia por pessoa seria em torno de uma hora.

Os reflexos séo imediatos com maior produtividade por unidade; menos
capital em frota a remunerar, menor quantidade de pessoal, menor
consumo de combustivel.

Todo novo servigo de qualidade atrai uma demanda reprimida e de outras
modalidades, com consequente reducdo do uso do automdvel e da
motocicleta.

Um transporte mais eficiente e com menor quantidade de dnibus nas ruas
produz menos emissdes, e uma frota renovada significa tecnologia mais
moderna e com menor emisséo de poluentes (LERNER, 2009, p. 17).

7

Dessa forma pode-se observar que, atualmente, o 6nibus & o principal
veiculo de transporte publico para as cidades brasileiras. As op¢des sobre trilhos
existem para formar rede integrada de transporte, que desafoga o setor e
proporciona qualidade. Para tanto, Quintella (2009, p. 3) sintetiza a situacdo da

seguinte forma:

Entendo como transporte de massa as op¢des sobre trilhos, ou seja, trens,
metr6 e VLT, que, por defini¢cdo, representardo um legado importante para a
cidade, por longo tempo. Esses projetos sobre trilhos devem vir
acompanhados por solu¢gbes para a infraestrutura viaria e o transito da
cidade, com sinalizacdo moderna e controle de trafego inteligente. Nos
corredores com menor demanda, pode-se adotar o transporte sobre pneus
em faixas exclusivas, como o sistema Bus Rapid Transit (BRT). Em
complemento, devem ser sugeridos projetos de transporte alimentadores
desses corredores, sobre pneus, e o plano de reorganizacdo do atual
sistema de 6nibus urbano da cidade.

Nesse panorama, percebem-se pontos de vista divergentes para integrar os
modos de transporte coletivo sob pneu e trilhos. Observa-se que os sistemas de
transporte precisam se integrar para atender a demanda de usuarios, das vias e
modais de transporte, de forma que se integrem em um sistema que possa oferecer

conforto, seguranca e qualidade.
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Belda (2009, p. 2) analisando este contexto observa uma visao limitada por

parte de especialistas do setor de transportes sob trilhos e sob pneus, ao afirmar:

A escolha entre trilhos ou pneus depende mais das condi¢des locais onde
serdo implantadas e a rede, que deve ser integrada, pode combinar
diferentes modalidades de transporte.

A rapida progresséo da bilhetagem eletrdnica nas cidades brasileiras mostra
gue é possivel organizar o transporte publico em redes.

Também as formas de financiamento de investimentos e subvengdo a
operacao devem ter novas feicdes. Nao ha condiges fisicas e sociais de se
imaginar que as cidades possam no futuro se expandir baseadas em mais
transporte individual.

A crise financeira global vai ajudar a mostrar, na pratica, essa condicao.
Uma eventual reducdo da demanda de transporte ndo deve ser seguida de
reducdo da oferta. Deve-se obter maior aproveitamento dos sistemas
existentes mediante acréscimos que proporcionem mais eficiéncia ao
conjunto dos servicos.

Nesta andlise em relacdo ao sistema de transporte representado pelos
sistemas rodoviarios, ferroviario e metroviario, é interessante destacar que a classe
trabalhadora empregada de maneira formal no pais, desde o ano de 1985 desloca-
se de sua residéncia até o trabalho e vice-versa com o direito de receber do
empregador o beneficio do vale - transporte, como especifica a Lei n. 7.418, de 16
de dezembro de 1985. (BRASIL, 1985).

No aspecto qualidade de vida e trabalho, algumas organizacdes
disponibilizam aos seus colaboradores transporte particular por meios préprios ou
contratados, do deslocamento residéncia-trabalho e vice-versa, em substituicdo a
concessdo do vale-transporte, beneficio que contribui com o or¢camento do
trabalhador e que pode ser deduzido do imposto de renda do empregador, conforme
o terceiro artigo da Lei n. 7418/1985. Destaca-se que utilizar meios proprios de
deslocamentos também assegura os mesmos beneficios para as organizacgdes.

Apesar de a legislacdo proporcionar ao trabalhador optante pelo
deslocamento residéncia-trabalho e vice-versa através do sistema de transporte
coletivo publico, urbano ou intermunicipal e/ou interestadual, efetiva em despesas de
no maximo 6% de seus vencimentos, ndo se apresenta contrapartida legal no

sentido das condi¢Oes e qualidade que este transporte deve oferecer.



30

2.1.2 Caracteristicas de Transporte Por Modos Individuais e Privados

O deslocamento por modo individual e privado, ndo motorizado e
motorizado, utiliza espaco em diferentes medidas. Os principais modos utilizados
séo a pé, bicicleta, motocicleta e automovel. Ferraz e Torres (2001, p. 26) exploram

a questao e demonstram as caracteristicas de cada um:

- O deslocamento a pé é um dos mais importantes modos de transporte
urbano, utilizado para percorrer pequenas distancias, incluindo a
complementacdo das viagens realizadas por outros modos de transporte;

- A bicicleta é bastante utilizada em razdo do baixo preco de aquisi¢édo e
manutencdo e, em alguns paises tem sido incentivada como uma das
alternativas para a economia de combustivel,

- As motocicletas oferecem grandes atrativos como o preco e custo de
operacdo muito menor que 0s automdveis, consumo reduzido de
combustivel, menor espaco para circulagdo e estacionamento, apresentam
pouca seguranga e desconforto.

- O automével € um dos principais modos de transporte urbano da
atualidade, proporciona o deslocamento porta a porta, permite transportar
pequenas cargas e é simbolo de status social.

Os modos individuais e privados permitem total flexibilidade de espaco
tempo, pois os veiculos sdo conduzidos pelos usuérios, o que permite escolha de
itinerario e horéario. Segundo dados do Departamento Nacional de Tréansito
(DENATRAN, 2011), a frota de veiculos atingiu o numero de 70,5 milhdes, o que
significa 121% maior na comparag¢do com a frota que circulava pelo pais em 2001:
32 milhdes de veiculos. Esse aumento, porém, na maior parte das cidades brasileira,
ocasiona congestionamentos e acaba comprometendo a sua propria mobilidade, de
forma que se passa a lancar o olhar para o transporte coletivo, como uma alternativa
para evitar ou minimizar a atual situacao.

A alternativa publica de transporte historicamente apresenta vantagens e
desvantagens no seu uso, do ponto de vista do usuério, conforme demonstra-se no

Quadro 1, abaixo:

Vantagens Desvantagens

E o modo de transporte motorizado com
menor custo unitario; em razéo disso, o0 modo
motorizado de transporte mais acessivel a
populacdo de baixa renda.

Necessidade de caminhar ou utilizar outro
meio de transporte para completar a viagem, a
gual ndo é de porta a porta.
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Contribui para a democratizagdo da
mobilidade, pois muitas vezes é a Unica forma
de locomocgdo para aqueles que ndo tém | Desconforto de caminhadas e esperas em
automoveis, ndo tém condicdes econdmicas | condicdes climaticas adversas: chuva, frio, sol,
para usar o carro, ndo podem dirigir (pobres, | calor excessivo, vento forte etc.

velhos, criancas, adolescentes, doentes,
deficientes), ndo querem dirigir, etc.

Constitui uma alternativa de transporte em
substituicdo ao automoével, para reduzir os
impactos negativos do uso massivo do
transporte  individual:  congestionamentos,
poluicdo, consumo desordenado de energia,
acidentes de transito, desumanizacdo do
espacgo e perda de eficiéncia econdmica das
cidades.

Em geral, maior tempo de viagem, devido a
menor velocidade média, maior percurso e
maior distancia de caminhada.

Também como alternativa ao automovel,
diminui a necessidade de investimentos em
ampliacao do sistema viario, estacionamentos,
sistemas de controle do trafego etc.,
permitindo maiores aportes de recursos em
setores de maior importancia social: saude,
habitacdo, educacéo etc.

Necessidade de transbordo para uma parcela
significativa de usuarios.

Geralmente, impossibilidade de fazer paradas
intermediérias durante a viagem para realizar
alguma atividade.

Proporciona uma ocupac¢do mais racional
(eficiente e humana) do solo nas cidades.

Impossibilidade de transportar carga, e
necessidade de esperar o Vveiculo de
transporte.

Propicia, quase sempre, total seguranca aos
passageiros

Quadro 1 - Vantagens e desvantagens do transporte publico
Fonte: adaptado de Ferraz e Torres (2001, p. 84-86)

N&o ha consenso sobre o modal que apresenta caracteristicas adequadas
para atender a mobilidade urbana do pais, ja que o transporte coletivo apresenta
caracteristicas positivas e alguns inconvenientes para 0s usuarios, assim como o
transporte individual tem o seu perfil.

Ferraz e Torres (2001, p. 66) apresentam informacdes mostrando que 0s
“modos privados apresentam alta flexibilidade e baixa capacidade, ao contrario dos
modos publicos que tém baixa flexibilidade e alta capacidade”. Dessa forma,

entendem-se as caracteristicas diferentes como ilustra a Figura 1.
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75 pessoas
trasportada por
60 automoveis

ou por apenas
um Snibus

Figura 1 - Comparativo entre o transporte individual e coletivo
Fonte: BRASIL (2009 p. 76)

O comparativo demonstra a relagcdo do uso do espaco publico. Porém a
maneira como 0s municipios de médio e grande porte lidam com a demanda da
mobilidade urbana apresenta-se como insatisfatéria com irregularidade na
acessibilidade.

Assim, fatores como a distancia entre a localizac&o residencial e o posto de
trabalho tornam a mobilidade pendular um estressor, tanto para os usuarios do
transporte individual quanto do transporte coletivo.

Outro ponto a se considerar é que a opc¢ado por transporte individual ou
coletivo, utilizada no deslocamento residéncia trabalho, realizada por veiculos que
utiizam motores a combustdo interna, tem significativa dependéncia dos
combustiveis fosseis, cuja emissao de poluentes pode aumentar o risco de doencas
do coracao e desencadear o estresse.

Wener e Evans (2011), ao analisarem comparativamente a mobilidade
pendular entre automoével e o trem, tendo como objeto de andlise trabalhadores
residentes em uma comunidade ao norte de New Jersey que se deslocavam para
trabalhar na Cidade de York, verificaram que poucos estudos se preocuparam com
0S passageiros do transporte coletivo e, apesar dos poucos dados empiricos e com

base nas informacdes disponiveis, pode-se prever que:

Em viagens pendulares na regido pesquisada o automével é mais
estressante que o trem, particularmente por causa das diferencas na
previsibilidade e esforgo, os quais tém sido associados ao stress ambiental;

Conducdo também requer constante atencdo e esforgco que pioram as
condicdes;
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Os trens sao susceptiveis de ser mais previsivel e menos mental como um
modo de viagem;

Grandes nimeros de passageiros ferroviarios séo susceptiveis de provocar
graves problemas por superlotacdo, e o desconforto de ma concepgéo
poderia afetar negativamente os passageiros;

Nossos dados indicam que o transporte de massa € nao, em si, menos
estressante, mas, pelo contrario, apenas susceptivel de ser quando oferece
um maior nivel de previsibilidade e, uma viagem que envolve menos esfor¢o
fisico ou cognitivo. (WENER; EVANS, 2011, p. 112).

O transporte individual contrasta com o transporte coletivo que tem
capacidade para transportar um numero maior de usuarios, otimizando

sobremaneira os espacos ocupados na via.

2.1.3 Legislacao de Transito e Transporte Urbano

O processo de ocupacdo do solo e urbanizacdo que deram origem as
metropoles apresenta problemas relacionados ndo s6 ao meio ambiente, por causa
da poluicdo e congestionamentos causados principalmente pelo crescente uso dos
transportes individuais, mas também por questdes relacionadas a infraestrutura que
podem dificultar a circulacdo no espaco urbano.

Prashker, Shiftan e Hershkovitch (2008) analisam que, entre as variaveis
que influenciam a escolha de localizacao residencial, estdo as caracteristicas da
area residencial e o fator distancia do local de trabalho. Para a organizacdo dos
deslocamentos, o transporte coletivo de pessoas pode ser considerado de
fundamental importancia, pela possibilidade de uso melhor do espaco urbano.
Vasconcellos (2009) destaca que as condicbes das vias impactuam de maneira
significativa nas condicbes de transito e transporte, inclusive para a prépria
seguranca do pedestre.

A dimensao que o transporte de pessoas tomou nas capitais e nas regifes
metropolitanas do pais conflita com a ocupacgéo do solo, a urbanizagéo e o transito.
A falta de coordenacéo e cooperacao entre 0s poderes governamentais constituidos,
Federal, Estadual e Municipal, converge para problemas e obstaculos no acesso e
mobilidade ao transporte urbano.

O Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997) estabelece em seu artigo
primeiro que “O transito em condigdes seguras € um direito de todos e um dever dos

orgaos e entidades do Sistema Nacional de Transito, aos quais cabe adotar as
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medidas necessarias para assegurar esse direito”. Torna-se significativo entender
gue para tal afirmacéo o legislador esclarece: “Considera-se transito a utilizacdo das
vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou néao,
para fins de circulacédo, parada, estacionamento e operacdo de carga ou descarga
(Art. 1° 8§ 1°do CTB).

A infraestrutura adequada depende de coordenacao, do controle e qualidade
diante do problema em que se encontra o transporte urbano. De acordo com
Vasconcellos (2009, p. 169) a infraestrutura viaria tem impacto nas condi¢cdes de
transito e transporte: “mais recentemente, as cidades experimentaram um
crescimento ainda mais intenso, gerando distdncias médias, que ndo podem ser
percorridas a pé ou de bicicleta”. Esta afirmacéo aponta que se torna fundamental
uma legislacdo que proporcione satisfacdo a todos os atores envolvidos no
processo, comunidade, governo e empresas privadas que detém a concessao do
servico.

A Resolucdo do CONTRAN n. 166, de 15 de setembro de 2004 aprova as
diretrizes da Politica Nacional de Transito, estabelecendo que “a gestdo do transito
brasileiro é responsabilidade de um amplo conjunto de érgaos e entidades, devendo
0S mesmos estar em constante integracéo, dentro da gestao federativa, para efetiva
aplicacédo do CTB e cumprimento da Politica Nacional de Transito”. Apresenta,

ainda,de forma clara e sucinta, o papel e atribuicdo de cada um de seus integrantes:

Seguranca de Transito; Educacéo para o transito; Mobilidade, Qualidade de
Vida e Cidadania; O transporte e o transito; A cidadania, a participacédo e a
comunicacdo com a sociedade; A Integracdo dos Municipios ao Sistema
Nacional de Transito; A avaliacdo dos resultados institucionais e
organizacionais; Capacitagéo e Aperfeicoamento Profissional,
Fortalecimento do Sistema Nacional de Transito. (BRASIL, 2004).

Neste contexto, a Lei n. 10.683 de 28 de maio de 2003 cria o Ministério das
Cidades, e o art. 27, inciso lll, com a competéncia de combater as desigualdades
sociais, transformando as cidades em espagcos mais humanizados, ampliando o
acesso da populacdo a moradia, a0 saneamento e ao transporte, responsavel em
implementar a Politica Nacional de Transito. O art. 33, incisos VIl e VIil, da referida

lei, transfere o Conselho Nacional de Transito e o Departamento Nacional de
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Tréansito do Ministério da Justica para o Ministério Cidades. O art. 35 e sua estrutura

organizacional é apresentado no organograma abaixo, na Figura 2:

POLITICAS
PUBLICAS DO
GOVERND

CAMARA

INTERMINIS TERIAL
DE TRANSITO

MINISTERIO DAS

CIDADES

CONFERENCIA
HACIONAL DAS
CIDADES

CONSELHO DAS
CIDADES

CONSELHD
NACIONAL DE
TRANSITO

DEPARTAMENTO
HACIOMAL DE —
TRANSITO

cAMARAS FORUM
TEMATICAS CONSULTIVD

Figura 2 - Organograma do Ministério das Cidades
Fonte: Brasil (2004, p. 12)

Na estrutura de politicas publicas do governo federal, a relacdo do Estado
com a sociedade acontece de forma acentuada pelo CONTRAN (Conselho Nacional
de Transito) e o DENATRAN (Departamento Nacional de Transito), respectivamente
um orgao responsavel por legislar e outro por fiscalizar e fazer cumprir a legislacéo.

O Cadigo de Transito Brasileiro (CTB) estabeleceu uma série de elementos
importantes para a organizacao e planejamento do transito, os quais apontam para a
qualidade de vida plena, com diretrizes que buscam traduzir valores, principios e

aspiracdes da sociedade, como explica o art. 5°:

Art. 5° O Sistema Nacional de Transito é o conjunto de 6rgédos e entidades
da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios que tem por
finalidade o exercicio das atividades de planejamento, administracéo,
normatizacdo, pesquisa, registro e licenciamento de veiculos, formagéo,
habilitacéo e reciclagem de condutores, educacéo, engenharia, operagédo do
sistema viario, policiamento, fiscalizagdo, julgamento de infracdes e de
recursos e aplicagcdo de penalidades.

O legislador estabelece de forma clara a area de atuacdo do CONTRAN e o
DENATRAN - érgdos maximos do legislativo e executivo do transito no pais - como

apresentam o conjunto de 6rgaos e entidades que compdem o Sistema Nacional de
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Transito. O municipio como gestor de seu préprio transito deve organizar, sinalizar,

planejar, viabilizar e exercer sua funcao de tornar o transito ordenado e seguro.
Neste panorama outra preocupacao do legislador aponta a educacgéo, a qual

foi destinado um capitulo no CTB em que versa (Capitulo VI, da Educacao para o

Transito):

Art. 74. A educacdo para o transito é direito de todos e constitui dever
prioritario para os componentes do Sistema Nacional de Transito.

§ 1° E obrigatéria a existéncia de coordenacéo educacional em cada 6rgéo
ou entidade componente do Sistema Nacional de Tréansito.

§ 2° Os o6rgédos ou entidades executivos de transito deverdo promover,
dentro de sua estrutura organizacional ou mediante convénio, o
funcionamento de Escolas Publicas de Transito, nos moldes e padrbes
estabelecidos pelo CONTRAN.

Art. 75. O CONTRAN estabelecerd, anualmente, os temas e o0s
cronogramas das campanhas de &ambito nacional que deverdo ser
promovidas por todos os 6érgdos ou entidades do Sistema Nacional de
Transito, em especial nos periodos referentes as férias escolares, feriados
prolongados e a Semana Nacional de Transito.

§ 1° Os orgdos ou entidades do Sistema Nacional de Transito deverdo
promover outras campanhas no ambito de sua circunscricdo e de acordo
com as peculiaridades locais.

§ 2° As campanhas de que trata este artigo sdo de carater permanente, e 0s
servicos de radio e difusdo sonora de sons e imagens explorados pelo
poder publico sdo obrigados a difundi-las gratuitamente, com a frequéncia
recomendada pelos 6rgdos competentes do Sistema Nacional de Transito.

Art. 76. A educagdo para o transito ser4 promovida na pré-escola e nas
escolas de 1° 2° e 3° graus, por meio de planejamento e acgbes
coordenadas entre os 6rgaos e entidades do Sistema Nacional de Transito
e de Educacdo, da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos
Municipios, nas respectivas areas de atuacao.

Paragrafo Unico. Para a finalidade prevista neste artigo, o Ministério da
Educacédo e do Desporto, mediante proposta do CONTRAN e do Conselho
de Reitores das Universidades Brasileiras, diretamente ou mediante
convénio, promovera:

| - a adogdo, em todos os niveis de ensino, de um curriculo interdisciplinar
com contelido programatico sobre seguranca de transito;

Il - a adocao de conteldos relativos & educacdo para o transito nas escolas
de formacdo para o magistério e o treinamento de professores e
multiplicadores;

lll - a criacdo de corpos técnicos interprofissionais para levantamento e
andlise de dados estatisticos relativos ao transito;

IV - a elaboracéo de planos de reducdo de acidentes de transito junto aos
nucleos interdisciplinares universitarios de transito, com vistas a integragdo
universidades-sociedade na area de transito.

Educar em todos os niveis escolares como esta contemplado no Cédigo de

Tréansito Brasileiro torna obrigatéria a Educacéo para o Transito.
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De acordo, também com o estabelecido, a iniciativa privada que recebe a
concessdo do servigo de transporte publico deve ter uma participacdo mais efetiva
no financiamento do sistema, para operar com conforto, seguranca e confiabilidade,
objetivando reduzir o percurso e tempo de espera e que 0 usuario seja transportado

em veiculos modernos operados por profissionais capacitados.

2.1.4 Acidente de Transito e Acidente de Trajeto

O r4pido e desordenado processo de urbanizacdo associado a auséncia de
infraestrutura podem ter contribuido para o numero de mortes em acidente de
transito no pais em 2010. Segundo Ministério da Saude (2011), no ano de 2010
ocorreu um aumento de 7,5% em relacdo ao ano de 2009 e o numero de vitima
alcancou 40.610. Destaque deve ser dado a quantidade de 6bitos em acidentes com
motocicletas que, de 3.744 em 2009, atingiu o nimero de 10.143 mortes em 2010.

De acordo com a Norma Brasileira Regulamentadora (NBR) n. 10.967/1989
da Associacdo Brasileira de Norma Técnicas (ABNT, 1989), considera-se acidente

de transito,

Todo evento ndo premeditado de que resulte dano em veiculo ou na sua
carga e/ou lesBes em pessoas e/ou animais, em que pelo menos uma das
partes estd em movimento nas vias terrestre ou areas abertas ao publico.
Pode originar-se, terminar ou envolver veiculo parcialmente na via publica.

Quando o deslocamento residéncia trabalho ou vice-versa € interrompido por
acidente independentemente do modo de transporte, € entendido por acidente de
trajeto, que segundo o dicionario de seguranca do trabalho da UNESP (2012, p. 1)
equipara-se ao acidente de trabalho ( aquele que acontece quando a servigco da
empresa e que provoca lesao corporal ou perturbacdo funcional, podendo causar
morte, perda ou reducdo permanente ou tempordria da capacidade para o trabalho).

Assim,

Equiparam-se aos acidentes de trabalho:

1. o acidente que acontece quando vocé esta prestando servigcos por ordem
da empresa fora do local de trabalho

2. 0 acidente que acontece quando vocé estiver em viagem a servico da
empresa
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3. 0 acidente que ocorre no trajeto entre a casa e o trabalho ou do trabalho
para casa.

4. doenca profissional (as doencas provocadas pelo tipo de trabalho).
5. doenca do trabalho (as doencas causadas pelas condi¢c6es do trabalho).

Para ser considerado de trajeto, o acidente devera acontecer no caminho
percorrido pelo empregado diariamente no seu deslocamento residéncia- trabalho e
vice-versa.

Os longos deslocamentos realizados a pé ou de bicicleta para o acesso ao
transporte publico, viajar longos percursos em condi¢des inseguras desconfortaveis,
desestimulam o uso do transporte coletivo de passageiros. O Quadro 2 apresenta a

importancia e indicadores de qualidade, na acessibilidade ao sistema de transporte.

Qualidade Tempo Distincia

do Servico (min) APé(m) |Automdvel
Excelente |=2.0 = 100 = 10,8
Otimo 2.0a40 100 a2 200 0.8 al.6
Bom 40a 75 |200a 400 |1.6a 3.2
Regular 7.5a 120 |400a 600 |32 a 4.8
Ruim 12 a 20 600 a 1000]4.8 a 8.0
Péssimo = 20,0 = 1000 = 3.0

Quadro 2 - Importancia da qualidade no acesso ao transporte
Fonte: EBTIJ (1988)

As possibilidades de combinacdo destes elementos sdo quase ilimitadas.
Comecam pelo simples desempenho das atividades rotineiras de gestdo e
administracdo do transito, alcancam os maiores desafios gerais para as decisbes
estratégicas e, especialmente, para o planejamento do transporte urbano.

2.2 ESTRESSE

Mesmo nédo desfrutando de uma histdria especifica, a relagdo entre o corpo
do trabalhador, mobilidade urbana e estresse se fazem presente no dia a dia da
sociedade brasileira. Assim, ao analisar a influéncia do estresse em relacdo ao
transporte, torna-se necessario entender a relagcdo do corpo do trabalhador com as
nuances que se apresentam na sociedade. Se outrora esquecido, vemos que, na

atualidade, esse assunto tem-se apresentado como um lugar de predilecdo dos
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estudos que trazem como foco a busca incessante pela qualidade de vida em
relacdo ao ambiente produtivo.

Ao relacionar esta simbiose entre trabalhador e estresse no tocante a reacao
de tensdo entre o corpo e o processo de mobilidade urbana, temos em Rossi et al
(2011, p.xi) que “o ambiente corporativo — local de atividade e cobranca constantes —
€ apontado com um dos grandes vildes da saude do trabalhador por desencadear
sintomas relacionados ao stress”. Completando este pensamento poder-se-ia
argumentar que o sistema de transporte faz parte deste processo.

Em relagdo do envolvimento do corpo do trabalhador com o processo do
estresse, Le Goff e Truong (2010, p.10), numa das mais importantes interpretacoes
sobre a histéria do corpo, destacam que “o corpo tem uma histéria”, a qual esta
permeada por nuances vivenciadas na dinamica imposta pelo cotidiano e que
produz translacdes anatdomicas e psicofisiolégicas subjacentes. Essas translacfes
sdo convergentes para as paixdes, prazeres, tensdes, alegria, disturbios emocionais,
fisiolégicas, entre outras, que de uma maneira ou outra influem no desempenho
profissional.

Corroborando com este pensamento, Le Breton (2009, p.190) afirma que “a
cada instante, o individuo interpreta seu meio por intermédio de seu corpo e age
sobre ele de acordo com as orientagées provenientes de sua educacdo ou de seus
habitos”.

Outro autor que destaca a relacdo do corpo com 0 seu meio é Daolio (1995,
p.39) quando afirma que “no corpo estéo inscritos todas as regras, todas as normas
e todos os valores de uma sociedade especifica, por ser ele o0 meio de contato
primario com o ambiente que o cerca”, bem como “0 homem, por meio de seu corpo,
vai assimilando e se apropriando de valores, normas e costumes sociais, num
processo de inCORPOracao [...]",

Indo adiante na analise entre o0 estresse e 0s meios de transporte é possivel
visualizar o corpo do trabalhador como um vetor com relacdo aos efeitos produzidos
pelo sistema de mobilidade humana e das pressdes advindas do modelo de
producéo globalizada que se faz presente nos dias atuais.

Essa preocupacdo com a tematica estresse surge nos Estados Unidos, a
partir de 1973. Entre as diversas organizacdes tem-se a International Stress

Management Association (ISMA), que recebeu inicialmente a denominagcdo de
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Associagdo para o Avango do Controle da Tensé&o, cujo objetivo central era o de
disseminar o conhecimento cientifico, diagnéstico e tratamento do estresse.

No Brasil, os estudos sobre a tematica estresse advém do ano de 1985 com
a institucionalizacdo do Centro Psicologico de Controle do Estresse, com sede na
cidade de Campinas (SP), cujo intuito era de “pesquisar os efeitos do stress
emocional excessivo no funcionamento humano mental, fisico e social’. (LEPS,
2011).

A presenca do ISMA no Brasil ocorreu a partir de 2000, aqui recebendo a
sigla ISMA-BR, cujos objetivos apontam em “discutir e praticas no cenario
corporativo e alertar sobre a importancia de aliar a produtividade a um ambiente que
proporcione bem-estar e salde fisica e moral” (ROSSI; PERREWE; MEURS, 2011,
p. Xi).

O termo estresse tem sido suscitado pela sociedade contemporénea e em
especial por pesquisadores vinculados com a temética, com o significado de
transtornos, aflicdo e cansaco do corpo e da mente. Segundo a Organizacéo
Mundial da Saude (OMS), esta posicdo tem trazido a baila uma preocupacao
mundial com a tematica, destacando que se torna prioridade encontrar solucfes
para reduzir os efeitos relacionados ao estresse.

O termo estresse original da literatura inglesa surgiu no campo do
conhecimento da fisica, onde designa a tensdo e o desgaste a que estdo expostos
0s materiais. No século XVIII o termo passou a referir-se a pessoas indicando
pressdao ou fendbmeno composto de tensdo-angustia-desconforto, forte influéncia
sobre uma pessoa causando nela deformacdo. (LIPP, 2005). Por se tratar de
fendmeno subjetivo, pesquisadores ainda encontram dificuldades em defini-lo.

O historico conceitual e as fases do estresse denotam que o individuo, ao
atingir um nivel excessivo, sofre com consequéncias que partem da mente para o
corpo, em que se apresenta um quadro de cansaco mental, dificuldade de
concentracdo, perda de memoéria, ansiedade e transtornos no humor,
comprometendo muitas vezes o sistema imunolégico. Ressalta-se que 0s sintomas
diferem entre os individuos, dadas as peculiaridades de cada um.

Mas é consenso que, com 0 aumento das demandas da vida moderna, a
rotina da classe trabalhadora a expbe a fatores que podem contribuir para o
aumento do nivel de estresse, afetando as pessoas na sua dimensao fisica, mental

e social.
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2.2.1Fases do Estresse

Entre os indicadores das fases do estresse mais utilizados pelos
pesquisadores, tem-se em Selye (1956 apud KILESSE, 2009) um dos seus
principais idealizadores. Kilesse (2009) destaca que Selye, além de conceituar o
fendmeno estresse como uma resposta organica, apontou que as acdes estressoras
sao divididas em trés fases — modelo trifasico. A triade proposta por Selye € a
seguinte: alerta, resisténcia e exaustao.

Na fase de alerta, o organismo reage aos sintomas fisicos e mentais com o
intuito de preparar-se para preservar a propria vida. Se os estressores continuam
desencadeia-se a fase de resisténcia.

A fase da resisténcia ocorre quando as reacdes estressoras sao opostas as
gue surgem na primeira fase e muitos dos sintomas se intensificam dando lugar a
uma sensagdo de desgaste e cansacgo. Lipp (2005, p.18) destaca que “se o
estressor € continuo e a pessoa ndo possui estratégias para lidar com o stress, o
organismo exaure sua reserva de energia adaptativa e a fase de exaustdo se
manifesta”.

Na fase de exaustdo, ha uma quebra total do sistema de resisténcia do
corpo, e se manifesta quando a acdo do estressor persiste e esgotam-se as
reservas de energia empregadas no processo de adaptacdo. Neste estagio surgem
as doencas.

Lipp (2005, p. 19), ao referenciar o modelo desenvolvido por Selye, destaca
que ele “tem oferecido, desde sua formulacéo (SELYE, 1956 apud KILESSE, 2009)
embasamento para o estudo dos efeitos da tensdo excessiva no corpo e na mente e
nenhuma pesquisa, que se tenha conhecimento, havia sido realizada para sua
avaliagao”.

Outro modelo que se encontra em voga € o postulado por Lipp ao realizar a
padronizacao do “Inventario de Sintomas de Stress para Adultos” em 2000. A autora
apresenta seu modelo centrado em quatro fases — modelo gquadrifasico: alerta,
resisténcia, quase exaustao e exaustao.

No estagio denominado de alerta o organismo “necessita produzir mais forga
e energia a fim de poder fazer face ao que esta exigindo dele um esforgo maior”.
(LIPP, 2005, p. 19). O processo autorregulatorio se inicia com a ameaca percebida,

existe uma quebra da homeostase e o esfor¢co desprendido ndo visa a harmonia
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interior, mas sim ao enfrentamento da situagdo. Lipp (2005, p. 19), utilizando dos
ensaios de Cannon apud Kilesse (2009), demonstra que o mecanismo de fuga ou de
luta “ativa a produgao de noradrenalina pelo sistema nervoso simpatico e adrenalina
pela medula a supra-renal”’. Ainda em relacdo a esta fase a autora declara também
que “ha a dilatacéo do cértex da supra-renal e o sangue se torna mais concentrado”.

A segunda fase denominada de resisténcia € caracterizada pela busca do
reequilibrio. Com grande utilizacdo de energia, quando a demanda ultrapassa a
capacidade de lidar com a situacdo presente, surgem dificuldades com a memodria;
assim, quanto maior o esfor¢co do individuo para se adaptar maior o desgaste do
organismo. (LIPP, 2005).

De acordo com os ensaios de Lipp (2005, p.19), nesta fase do estresse “a
falta de memodria é sinal de que a demanda ultrapassou a capacidade da pessoa
lidar com a situacéo presente”.

De acordo com Limongi-Franca e Rodrigues (2005, p. 38) na reacéo de

resisténcia a acao estressora € mantida e caracteriza-se pelos seguintes sintomas:

- aumento do cértex da supra-renal;

- ulceracdes no aparelho digestivo;

- irritabilidade;

- insbnia;

- mudancas no humor;

- diminuicdo do desejo sexual;

- atrofia de algumas estruturas relacionadas a producédo de células do

sangue.

A terceira fase denominada de quase-exaustao é caracterizada pelo fato de
as defesas do organismo jA ndo terem a mesma capacidade de reestabelecer o
equilibrio emocional. Para Lipp (2005, p 19), na persisténcia de condi¢cdes
estressoras, o individuo atinge a fase de quase-exaustao, entre momentos em que
consegue pensar equilibradamente com muito esforco e momentos de extremo
desconforto fisico e emocional. Neste estagio jA ndo consegue restabelecer a
homeostase, “¢ comum nesta fase a pessoa sentir que oscila entre momentos de
bem-estar e tranquilidade e momentos de desconforto, cansago e ansiedade”, em

gue algumas doencas comecgcam a surgir.



43

Dentro dos estudos de Lipp (2005), a quarta fase, ou seja, a da exaustao,
caracteriza-se pela quebra total da resisténcia do organismo e o aparecimento de
sintomas em forma de depressao e exaustao fisica.

Na ultima fase do estresse chamada exaustdo, em uma dimensao maior
surge sintomas semelhantes a fase de alerta, aparecem a “exaustao psicolégica em
forma de depressdo e exaustdo fisica na forma de doencas que comecam a
aparecer, podendo ocorrer a morte como resultado final”. (LIPP, 2005).

Limongi-Franca e Rodrigues (2005, p. 38) entendem que a reacdo de
exaustéo “representa muitas vezes a falha dos mecanismos de adaptacéo; em parte
um retorno a fase de Alarme e, posteriormente, se o estimulo estressor permanecer
potente, o organismo pode morrer”. Por adotar o modelo trifasico de estresse
desenvolvido por Selye, os autores Limongi-Franca e Rodrigues ndo investigam a
fase de quase-exaustdo do modelo quadrifasico desenvolvido por Lipp e Guevara
(1994).

As investigacdes tornaram-se mais distintas com estas abordagens do
fenbmeno estresse. Estes estudos contribuiram para a compreensdo e
consequéncias e estratégias de enfrentamento nas patologias orgéanicas e estimulos

estressores.

2.2.2 Estressores

A denominacdo estressores é consignada a todo processo que possa ser
gerador de estresse, tais como calor, frio, umidade, fome, entre outros, os quais
geram ansiedade e que de uma forma ou outra podem produzir um desgaste fisico e
psicolégico no individuo.

Para Fonseca (2012, p. 2), “estressor € um nome genérico dado a um
gerador de estresse, ou seja, uma situacdo de vida, uma experiéncia pessoal, um
estimulo, um desafio, um trauma ou qualquer outra coisa que ameace a integridade
fisica e/ou a estabilidade emocional de uma pessoa”

Maslach (2007, p. 41) destaca que a Sindrome de Burnout é “uma sindrome
psicolégica que envolve uma reacdo prolongada aos estressores interpessoais
cronicos”. Para a autora, esta sindrome pode ser verificada como uma exaustao
emocional em resposta a uma sobrecarga, com sensacfes de estar além dos limites

e recursos fisicos e emocionais, com reacao prolongada aos estressores.
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Rossi (2007, p. 9) observa que a manifestacdo de tensdo psicoldgica que
exerce influéncia fisica ou mental no individuo, por estimulos de origem no meio
ambiente, na familia, no trabalho, entre outros, pode ser considerado estimulo de
estresse ou estressor.

Os estressores sdo detalhados em estudos propostos por autores como Lipp
(2003), Rossi (2007) e Bianchi (2009) que ao abordarem o tema explicam que existe
uma grande diversidade e desacordo entre alguns pesquisadores quanto a definicdo
de estresse.

Lipp (2003, p. 18) explica que embora existam varias definicbes o estresse
pode ser conceituado como, “uma reagao psicofisiolégica muito complexa que tem,
em sua génese, a necessidade do organismo fazer face a algo que ameace sua
homeostase interna”. Por meio de estimulos estressores, a homeostase, ou seja, 0
estado de harmonia do organismo, pode ser ameacada ou quebrada, baseado nas
fases do modelo quadrifasico do estresse.

Nesse contexto, Lipp e Guevara (1994) validaram o Inventario de Sintomas
de Stress para Adultos de Lipp (ISSL). Segundo as autoras, este instrumento
permite realizar um diagnostico preciso de estresse, determinando se o estresse
manifesta-se de maneira mais acentuada por meio de sintomatologia na area fisica
ou psicoldgica, e seu uso destina-se a verificacdo em jovens e adultos.

O ISSL apresenta 53 itens como estressores e, apesar de ter sido
desenvolvido para ser utilizado na area clinica, também é muito utilizado na
producdo cientifica. (LIPP, 2000).

Bianchi (2009, p. 1056), ao analisar o referencial tedrico sobre o tema
estresse, verificou a sua diversificacao e explica que o “estressor pode ser entendido
como qualquer evento interno ou externo que leve o individuo a uma avaliacao
cognitiva desse evento”.

Na Escala Bianchi de Stress (EBS), criada e validada pela pesquisadora
Bianchi, para avaliacdo do nivel de estresse, em estudo realizado junto a
enfermeiros de emergéncia, verificou-se que os dados coletados através do
Instrumento EBS apresentaram que os dominios mais estressantes abrangiam os
estressores englobados na administracéo pessoal e nas condi¢des de trabalho.

Ao analisar os estudos apresentados por Lipp (2003), Maslach (2007), Rossi

(2007) e Bianchi (2009), entende-se que o0s estimulos estressores que
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desencadeiam as fases do estresse tém sido sistematicamente estudados em varias
dimensdes de maneira multidisciplinar.

Pressbes externas vindas do ambiente e situacdes internas do individuo
podem gerar estresse por estimulos. Limongi-Franca e Rodrigues (2005, p. 145)

observam como estressores no trabalho fatores como:

- liderancga do tipo autoritério;

- execucao de tarefas sob repressao;

- falta de conhecimento no processo de avaliagdo de desempenho e de
promocao;

- caréncia de autoridade e de orientacao;

- excesso de trabalho;

- grau de interferéncia na vida particular que os trabalhadores podem ter.

Verificou-se nos estudos elencados que a Sindrome de Burnout € causada
por problemas do ambiente em que os individuos trabalham, e a incompatibilidade
entre 0 ser humano e o emprego oferece risco maior ao desenvolvimento da

sindrome entendida como estresse ocupacional.

2.2.3 Estresse Ocupacional

A acao continuada do estresse pode ser considerada como transtorno. Para
o trabalhador, a situacdo normalmente desgastante ou estressante esta relacionada
a desconforto, tensdo e impactos negativos com origem no ambiente de trabalho. A
medida que empresas adotam uma perspectiva global, as novas tecnologias
aceleram o ritmo do trabalho com uma sobrecarga de informacdes que aumentam a
velocidade de respostas e exigem competéncias individuais. (COOPER, 2007).

Segundo Rossi (2007, p. 10), para o trabalhador, “a4 medida que os
estimulos de stress aumentam, o desempenho tende a cair porque o individuo fica
aparentemente sobrecarregado e ndo consegue responder a mais estimulos”. Diante
dessa premissa, a reacdo do individuo a uma adaptacdo pode apresentar como
consequéncia baixa autoestima, absenteismo e alta rotatividade independente da
forca de trabalho flexivel.

Para Cooper (2007, p. 4) os patrées chamam de “forga de trabalho flexivel”
colaboradores que trabalham em casa, conectados a empresa por computadores, 0

teletrabalho. Ainda assim, este autor observa que
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Espera-se que os trabalhadores fagam um diagnostico apropriado nas
competéncias em que sejam deficientes, saibam como estabelecer redes,
sejam capazes de se apresentar junto as organizacdes de forma
profissional e tolerar a ambiguidade e a inseguranca.

O ambiente corporativo e as diversas interacdes entre emprego e
empregado estdo associados a respostas individuais de estresse e tensdo. Em
termos de influéncia na saude fisica e psicoldgica, o resultado desta relagdo é o
estresse ocupacional, um dos riscos mais sérios ao bem-estar psicossocial do
individuo. (ROSSI, 2007).

Limongi-Franca e Rodrigues (2005, p. 28) apontam alguns indicadores de

estresse, conforme o Quadro 3 a seguir:

PSICOLOGICOS SOCIAIS DANOS FISICOS

Queda no desempenho

Instabilidade Emocional profissional Ulceras
Ansiedade Auséncias Alergias
Depresséao Acidentes Asma

Irritabilidade Conflitos domésticos Enxaquecas
Agressividade Apatia Alcoolismo

Disfuncdes coronarianas e
circulatorias

Quadro 3 - Indicadores de estresse (Cooper e Artrose)
Fonte: adaptado de Limongi-Franca e Rodrigues (2005, p. 80)

O processo biopsicossocial associa-se ao ambiente de trabalho que pode
requerer demandas excessivas, assim como as condi¢cdes do entorno que podem
produzir danos fisicos e psicoldgicos ao individuo, ou ocasionar alteracdes no
desempenho familiar, social e laboral. Para o entorno do contexto organizacional

destacam-se dois problemas, como aborda Magalhdes (2004, p.2):

Pelo menos no caso da maioria das grandes cidades brasileiras, parece que
essa distancia fisica ainda representa um importante papel nas interagoes
motivadas por trabalho, tendo em vista dois aspectos fundamentais: a
inevitavel presenca fisica da maioria dos trabalhadores em seu local de
emprego e a situacdo precaria dos sistemas de transportes urbanos,
submetidos, diariamente, a severos niveis de congestionamento.

Os dois problemas estéo relacionados com a gestdo dos sistemas publicos
de transporte, que sdo o planejamento de trafego e regras de transito. Na atividade

diaria dos sistemas de transporte publico, tempo de viagem e procura de transportes
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ndo sao fixas, devido a aleatéria influéncia interna e externa que podem afetar o
transito e causar algumas perturbacdes (engarrafamentos, acidentes, greves, etc.)
critério de pontualidade. (BOUDALI; JAAFAR; GHEDIRA, 2008).

Ainda assim, para estes autores, o critério de utilizar mais de um modo de
transporte expde o trabalhador a duracdo prolongada no percurso por tempo de
espera e conexdo de diferentes veiculos, o que torna dificil para o trabalhador
cumprir os horarios programados sem prejuizo do intervalo entre uma jornada e
outra.

Concluem os autores que a pontualidade para os passageiros significa
atingir seus destinos depois de um tempo minimo de percurso, assim otimizar este
critério corresponde a minimizacao do tempo de percurso total.

Para Oliveira et al (2008, p. 1), as dificuldades encontradas pelo trabalhador
para vencer o percurso entre sua residéncia e o local de trabalho ocasionam o
estresse de trajeto, que tem como consequéncia estimulos estressores. Assim

colocam:

A necessidade de utilizar esse meio de transporte pode influenciar o
comportamento do individuo e criar estimulos inesperados, desagradaveis e
insatisfatorios, refletindo no seu desempenho no trabalho. A maioria desses
efeitos é inconsciente e atua de forma negativa nos usuarios dos
transportes publicos. Esta situacdo pode influenciar os fatores motivacionais
internos e externos, tendo como consequéncia a insatisfagcéo e a frustracéo.

Para uma parcela da classe trabalhadora, a distancia entre sua residéncia e
o local de trabalho é longa, e vencer este deslocamento na rotina diaria ndo é tarefa
das mais faceis, causando estimulos insatisfatorios com carga negativa, como
apontam estudos realizados com trabalhadores de diversas classes de ocupacao.

Oliveira e Santos (2010, p. 224) destaca que o trabalho do policial militar na
cidade de S&o Paulo esta relacionado com situacbes que envolvem estresse

extremo, como apontam os resultados do estudo realizado:

Os participantes (91,7%), sempre ou as vezes, percebiam-se estressados;
uma parte (41,7%) relatou ja ter agido impulsivamente em alguma
ocorréncia; 88,3%, sempre ou as vezes, se sentiam emocionalmente
cansados ap6s o dia de trabalho; 62,5% afirmaram que as vezes
percebiam-se agressivos no trabalho; 20,8% ja pensaram em suicidio e
8,3% nunca se sentiam realizados com a profisséo.
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Neste ambiente de trabalho percebe-se de forma explicita a relacdo dos
estressores com a funcéo, cuja caracteristica ocasiona elevados niveis de estresse,
percebidos pelas atitudes e comportamentos dos individuos entrevistados.

Santos e Cardoso (2010, p. 245), ao abordarem sobre as caracteristicas do
estresse em profissionais de salde mental, utilizando o Inventario de Sintomas de
Estresse para Adultos de Lipp e Roteiro Complementar, verificaram que 36,0% dos
profissionais apresentavam manifestacéo de estresse e que 44,0% deles percebiam-
se sob o estresse. Para estes pesquisadores, no caso dos sujeitos pesquisados,
existe a necessidade de estratégias para o enfrentamento do estresse tanto
individual quanto organizacional.

Kilesse (2009, p. 9) constatou que o ambiente de trabalho do jornalista é
causador do estresse ocupacional. Este pesquisador utilizou em seu estudo um
instrumento de pesquisa que deriva da juncao dos instrumentos de Alvarez (1996) e
Fraga (2004) apud (KILESSE, 2009) e Lipp (2000), verificando que, entre os 44
jornalistas respondentes da pesquisa, todos apresentaram sintomas de estresse nas
altimas 24 horas, 13 entraram na fase de resisténcia na ultima semana e um (1)
entrou na fase de exaustdo no ultimo més. Diante dos resultados apresentados
percebe-se que as demandas de uma funcao, independente de qual seja, pode levar
a uma situacao de estresse.

Porto et al (2006, p. 819), ao analisarem o ambiente de trabalho dos
professores municipais, no interior da Bahia, destacam que, dentre as caracteristicas
relatadas pelos professores associadas a doencas, estdo “trabalho repetitivo,
ambiente estressante, ritmo acelerado, fiscalizagdo continua e pressédo da direcdo”.
Os pesquisadores concluiram, entdo, que a prevaléncia de disturbios psiquicos esta
associada as exigéncias do trabalho.

Montanholi, Tavares e Oliveira (2006, p. 661), ao estudarem o estresse do
enfermeiro, verificaram que situacdes criticas vivenciadas oferecem maior risco para
0 estresse, e quanto maior a faixa etaria maior o estresse para 0 gerenciamento
pessoal. Para a categoria profissional pesquisada, segundo os autores, entre 0s
fatores considerados estressantes destacam-se o enfrentar crises e a remuneracao.

Martinez e Latorre (2009) pesquisaram 0 ambiente organizacional do
trabalhador do setor elétrico que ocasiona, além do risco de descarga elétrica, a
exposicdo a condi¢cbes climaticas e acidentes de transito. Ao abordarem o tema,

explicam que, a partir da reestruturagdo do setor elétrico na década de 90, a
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capacidade fisica e mental do trabalhador passou a ser mais exigida no exercicio da
funcéo.Em relagcdo ao estresse decorrente de fatores do ambiente psicossocial do
trabalho, Martinez e Latorre (2009, p. 762) verificaram que “valores elevados em
todas as dimensdes que compde o indice de Capacidade para o Trabalho (ICT) em
que o escore varia de 13, 0 a 49,0 os trabalhadores do setor elétrico alcangcaram o
escore de 41,8

Levi (2007, p.168) destaca que, nos 15 paises-membros da Unido Europeia
no ano de 2001, “15% da classe trabalhadora queixavam-se de dor de cabeca, 23%
de fadiga, 28% de estresse e 33% de dor nas costas”. Para este pesquisador, 0s
custos com problemas mentais e outros relacionados pode totalizar 325 bilhdes de
euros, segundo dados da Organizacgao Internacional do Trabalho — OIT.

Sauter e Murphy (2007, p. 183), ao analisarem o estresse ocupacional na
forca de trabalho americana, discorrem sobre custos exorbitantes do estresse
ocupacional para a sociedade. Para estes autores, o desafio para reduzir o estresse
ocupacional em empresas americanas tem se concentrado no gerenciamento de
que “o estresse seja visto a partir de uma perspectiva de organizagao de trabalho
saudavel, que fomente o bem estar do trabalhador e a eficacia organizacional”,
argumentos apresentados pelo National Institute for Ocupational Safety and Health
(Instituto Nacional de Saude e Seguranca Ocupacional ) - NIOSH.

Ferris et al (2007, p. 159) explicam que a “a ideia de politica organizacional
como estressor € relativamente nova para os cientistas organizacionais” e que o
estresse com origem no local de trabalho é demonstrado em trabalhos empiricos a
partir da década de 80.

A relacdo ambiente trabalho e desempenho das tarefas para as funcdes
apresentadas neste capitulo mostram situacbes de estressores que podem
influenciar na saude fisica e mental do trabalhador e no desempenho de suas
funcdes.

2.2.4Estresse e Transporte

O nivel de estresse pode sofrer uma influéncia dos modos de transportes
utilizados para o trajeto residéncia-trabalho, maior que a percebida. Para o individuo,
quando algo obstrui um almejo pessoal, ocorre uma emocdo de ansiedade,

frustracdo e até raiva, entendidas como estressores. Na rotina da classe
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trabalhadora isto pode ocorrer quando o transporte ndo atende os usuarios de
maneira satisfatoria.

Ao explorarem a questéo sobre o planejamento de viagens e os métodos de
acesso as informacdes, pesquisadores verificaram a prevaléncia de frustracdo, por
falta de informagbes. Caulfield e O’Mahony (2007, p. 26) entendem que o
fornecimento de informagdes em tempo real sobre as condi¢cdes de operacdo dos
sistemas de transito e transportes para os individuos usuarios é essencial para
reducado dos niveis de frustracao.

Os resultados apontados no Grafico 1 demonstram que, entre o0s
entrevistados, caracterizados pelo modo de transporte que utilizam, apontam que a
incerteza quanto a informacdes sobre o transporte € muito frustrante para 72% dos
que utilizam o transporte publico (coletivo rodoviario ou ferroviario), para 85% dos
usuarios de carro, para 73% dos pedestres/ciclistas (transporte ndo motorizado).
(CAULFIELD; O'MAHONY, 2007).

0% EUIE"'E 40.% EU.% EUIE"'E 100%
Usuarios de Transporte Publico 72% 16% | 12%
Pedestres / Ciclistas 3% 16% | 12%
Usuarios de Automoveis 63% 11% 4%
O muito frustrante Osem opinifo  Ondo frustrante

Grafico 1 - Frustragdo com a incerteza da chegada
Fonte: Caulfield; O’Mahony (2007, p. 27)

Ainda assim, segundo a pesquisa de abrangéncia nacional realizada no pais
pela (CNI, 2011), 24% dos entrevistados consideram “ruim” ou “péssimo” o
transporte por Onibus, que obteve a pior avaliagcdo, representada por 37% da
populacdo, considera o tempo de locomogédo como principal fator na escolha do
meio de locomocdo da residéncia para sua atividade rotineira.Neste paragrafo
também esta complicado, pois quando vocé diz que 24% dos entrevistados acha
péssimo o transporte coletivo — ndo da para entender o que significa o “representada

por 37% da populagao” — e que relagao tudo isso tem com o tempo de locomocéo.
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InvestigagBes conduzidas por Giovanni, Heilporn e Labbé (2008, p. 762)
apontam que a confiabilidade das conexdes entre os veiculos é uma questédo
fundamental para a atratividade do transporte intermodal, a rede de transporte é
fortemente afetada por alguns eventos imprevisiveis como avarias ou atrasos do
veiculo.

No pais, além do fator confiabilidade, a seguranca apresenta relevancia
significativa na escolha do transporte. Sucintamente “mais de 50% da populagao tem
medo — “sempre” ou “na maioria das vezes” — de sofrer um acidente ou ser
assaltado utilizando o meio de locomog&do que mais usa entre sua residéncia e seu
local de trabalho ou estudo”. (CNI, 2011, p. 10).

Conforme observado anteriormente, o estresse pode sofrer influéncia dos
modos de transporte, por eles oferecerem estimulos estressores que, de forma
negativa e repetitiva, podem levar os individuos a doencas. Exposicao repetida ao
estresse psicologico pode causar ou agravar doencas de acumulo lento, tais como
doencas do coracao e cancer (HAPPONEN et al 2009).

Conforme pesquisa supracitada neste trabalho, realizada pela (CNI, 2011, p.
11), dentre os entrevistados, 68% utilizam mais de um tipo de transporte no trajeto
residéncia ao local de sua atividade rotineira, e, nas grandes cidades (considerados
para este estudo, municipios acima de 100 mil habitantes), a importancia do
transporte coletivo tem uma maior relevancia por ser utilizado por 79% da
populacao.

Considerando o papel determinante do transporte coletivo para a mobilidade
da classe trabalhadora no pais, podem-se observar implicacbes para estresse dos
individuos que utilizam transporte, bem como aumento no nivel de frustracao frente
a insuficiéncia dos modos de transporte.

A distancia que o trabalhador percorre entre a residéncia e o local de
trabalho na maioria das vezes é considerada longa e ndo pode ser vencida a pé ou
de bicicleta, fazendo com que um namero significativo de trabalhadores necessitem
de um meio de transporte motorizado para realizar o percurso.

Oliveira et al (2008, p. 12) afirmam que grande parte dos trabalhadores
necessita de um meio de transporte para realizar o deslocamento para o trabalho e
encontra dificuldades que podem acarretar mudancas no comportamento do

individuo e altera¢des no desempenho laboral. No seu estudo, explicam:
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Ao final dessa pesquisa, foi possivel avaliar que os trabalhadores, que
utilizam todos os dias, um dos meios de transportes publicos para sua
locomocgdo da residéncia para o trabalho, carregam para dentro das
organizacdes e 6rgao publicos onde exercem a sua profissao, influéncias
gue podem reduzir o seu desempenho profissional. A sua motivacao tanto
interna, como a externa, encontra-se prejudicada devido a esta situacao
estressante a que sdo submetidos antes e depois do trabalho. O grau de
insatisfacdo e frustracdo, devido as necessidades basicas de locomocgao
ndo serem alcangadas como o esperado, é o fator central dessa redugédo do
desempenho.

Conforme os autores, o meio de transporte e as condi¢des de trafego fazem
o trabalhador enfrentar diversos transtornos no seu dia a dia, como muita
inseguranca, veiculos lotados e horarios irregulares, gerando insatisfacéo, frustracao
e estresse.

Sofrer estresse excessivo no transporte compromete a produtividade e a
qualidade no local de trabalho e influencia no equilibrio socioemocional. Limongi-
Franca e Rodrigues (2005, p. 22) observam que

As respostas humanas ndo sao isoladas, elas ocorrem simultaneamente em
todo o organismo e exemplificam com o fato “se levarmos um susto”,
aparentemente é uma reacao psicolégica, concomitantemente a respiracéo
fica alterada, a presséo arterial pode elevar-se, o pulso acelera, ha palidez
ou rubor facial, aumento da producdo de suor, entre outras expressdes
corporais, € muitas vezes, precisamos de outras pessoas para nos darem
apoio.

De acordo com esta afirmac¢éo, um estimulo sobre o organismo, o estressor,
desencadeia uma resposta conjunta que € considerada como a preparacdo do
organismo para lidar com as situacfes que se apresentam e em principio ndo é
necessariamente uma doenca, contudo o prolongamento dessa situagdo se
desdobra nas dimensdes de processo e estado.

O processo € a tensdo diante de uma situacdo de desafio, por ameaca ou
conquista, enquanto estado é o resultado positivo denominado de eustress ou o
distress que denomina a face negativa do esfor¢co gerado pela tensdo mobilizada
pela pessoa (LIMONGI-FRANCA; RODRIGUES, 2005, p. 31). O estimulo pode ser
agradavel ou desagradavel, e a maneira como o individuo lida com a situacédo
estressora determina em grande medida como ele serd afetado no processo

biopsicossocial do estresse.
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Estes autores explicam que o individuo absorve o estimulo e, quando
negativo, para cada agdo que o organismo humano desencadeia, acontece a
situacdo de pouco esforco, classificada nos tipos de estresse como distress por
monotonia; na outra extremidade, quando existe excesso de esfor¢co e o trabalho
vai além da capacidade do individuo, percebe-se o distress por sobrecarga. Na
face negativa do estresse, os estimulos ameagam o equilibrio organico do individuo,
sua homeostase, quando acontece o desequilibrio dos fatores biopsicossociais
envolvidos na manutencéo da saude.

Nesta afirmacgéo, percebe-se que a relacdo entre o transporte e o transito
que o trabalhador enfrenta em sua rotina diaria de viagens gera estimulos
estressores que advém do meio externo como: condi¢cdes de insalubridade,
exposicao ao frio e calor, longo tempo de espera e insegurancga; e do meio interno
aparecem como angustia, tristeza, medo, insatisfacao e frustragao.

Limongi-Franca e Rodrigues (2005) entendem que todos esses estressores
sdo capazes de disparar no organismo uma série imensa de reacfes via sistema
nervoso, sistema enddcrino, sistema imunolégico por meio da estimulacdo do
hipotadlamo, glandula situada na base do cérebro e sistema limbico, estruturas
intimamente ligadas com o funcionamento do sistema nervoso que é a regulagéo e
manutengao da estabilidade do organismo.

Ao agruparem-se estas informacgdes relativas ao processo de locomocéo do
trabalhador para ir e voltar do trabalho diariamente, diante das condicdes
apresentadas na atualidade para sua mobilidade, percebe-se a grande influéncia
que o transporte exerce ao criar estimulos inesperados, desagradaveis, e distlrbios
psicofisiologicos como irritabilidade, fadiga e estresse.

Oliveira et al (2008, p. 9) constataram que os efeitos dessa rotina, todos os
dias na utilizacdo do transporte coletivo publico, podem ocasionar desgaste fisico e
mental, como cansaco, fadiga, desconforto e inseguranca. O Grafico 2 a seguir
destaca o cansaco, a fadiga, o desconforto e o estado normal apresentado por

trabalhadores apds utilizar o meio de transporte.



54

Estado depois de utilizar o meio de transporte
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Grafico 2 - Estado do trabalhador ap6s utilizar o meio de transporte
Fonte: Oliveira et al (2008)

Segundo Oliveira et al (2008), o processo de locomocao dos trabalhadores
para ir e voltar do trabalho faz com que eles acabem perdendo a maior parte de
suas energias no percurso, pois o transporte atua de forma negativa aos usuarios e
pode influenciar o comportamento, criar estimulos inesperados e desagradaveis
desencadear agentes estressores refletindo em insatisfacao, frustragéo.

Dentre os trabalhadores pesquisados, 94% responderam que o meio de
transporte habitual € utilizado como necessidade de locomocéo, ja que a grande

maioria trabalha longe do seu local de residéncia. Zerbini et al (2009, p. 95) afirmam:

O stress causado pelo transito ndo afeta somente o rendimento no trabalho,
ele também diminui a qualidade de vida desses trabalhadores, e de acordo
com os dados obtidos pelo questionario LSS, o grau de estresse é
significativamente maior quando comparado aos colegas que chegavam
rapidamente ao trabalho e os que moram mais distante.

Oliveira et al (2008) destacam que mais da metade dos usuarios se sente
cansado apos utilizar o meio de transporte, sendo que os demais percebem algum
outro tipo de alteracdo no seu estado natural. Do total, 72% dizem atribuir sua
condicao a utilizacdo do meio de transporte e, também do total, 68% afirmam existir
alguma alteracdo em seu estado motivacional, em consequéncia dessas condi¢des.

Assim, os autores ora elencados concluem que a rotina de trabalho comeca
com o percurso residéncia/trabalho para atender a necessidade de locomocao,
podendo afetar o comportamento do trabalhador. E notério na pesquisa que o

estresse é um resultado de mudangca no comportamento para 52,78% dos

pesquisados que ressaltaram esse tipo de alteracdo como apresenta o Grafico 3.
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Mudanca do comportamento
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Grafico 3 - Mudanga do comportamento
Fonte: Oliveira et all. (2008)

Dentre o0s entrevistados, a condicdo de deslocamento proporciona
claramente sinais de estresse, e uma parcela significativa apresenta frustracéo e
desajustes emocionais.

Para Oliveira et al (2008), a duracdo do percurso para a maior parte dos
trabalhadores entrevistados é grande, girando em torno de uma hora, e existe
relacdo entre as condi¢cdes do deslocamento e as alteracdes no estado emocional e
comportamento dos trabalhadores, que chegam ao destino final com sinais de
cansaco e de estresse.

De acordo com Oliveira et al (2008) e Zerbini et al (2009) a incidéncia de
estresse estd diretamente ligada a influéncia do transporte no trajeto residéncia
trabalho e vice-versa, que afetam o trabalhador de maneira fisica e psicologica na
relacdo transporte e ambiente.

O estresse associado com a mobilidade pendular residéncia trabalho,
também afeta consideravelmente os trabalhadores que utilizam o transporte coletivo
ferroviario. Portanto, pode-se considerar que para muitos trabalhadores a mobilidade
pendular pode estar entre os componentes mais estressantes de seu ambiente de

trabalho.
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2.3 INSTRUMENTOS DE AVALIACAO DO NIVEL DE ESTRESSE

2.3.1Instrumentos de Avaliacdo do Nivel de Estresse

A captacdo de dados em uma investigacdo cientifica pode,
sistematicamente, utilizar instrumentos com caracteristicas psicrométricos
satisfatoria e previamente construidos. Para a verificacdo do estresse, varios
instrumentos tém sido desenvolvidos, tamanha a importancia do tema e seus
desdobramentos e a diversidade de abordagens.

Entre os estudos que buscam analisar o nivel de estresse, tem-se o estudo
apresentado por Jie et al (2009) na International Conference on Measuring
Technology and Mechatronics Automation, em que se destacaram quatro
ferramentas utilizadas para teste de estresse ocupacional: Indicador de Estresse
Ocupacional (OSl), Questionario de Estresse no Trabalho McLean, Job Content
Questionnaire, Questionario de Controle Job.

Conforme os autores acima elencados, as duas primeiras ferramentas
baseiam-se na teoria de Pessoal-Ambiente Modelo Fit, que reconhecem o nivel de
estresse decidido pelo conhecimento do individuo, e os dois Ultimos sado baseados
no modelo de trabalho requisitos e autocontrole, que reconhece o nivel de estresse
independente tomada de deciséo, tem influéncia importante no estresse ocupacional
do individuo, segundo a concepc¢do proposta por Cooper (1988) e Karasek et al

(1981). As pesquisadoras Martinez, Paraguay e Latorre (2004, p. 57) destacam que:

A escala "Satisfacdo no Trabalho" do Occupational Stress Indicator (OSI) é
um instrumento traduzido e validado para o portugués por Swan et all4
(1993). Ela possibilta a mensuragdo da satisfagdo com 22 aspectos
psicossociais no trabalho por meio de escalas de Likert de seis pontos, indo
de enorme insatisfacdo até enorme satisfagdo. A soma dessas medidas
fornece um indicador de satisfagdo no trabalho global dado por um escore
gue varia de 22 a 132 pontos. Para avaliacdo da satisfacdo com cada
aspecto do trabalho, as variaveis foram categorizadas em: insatisfacéo
(enorme insatisfagdo e muita insatisfacéo), satisfacao intermediaria (alguma
insatisfacdo e alguma satisfacdo) e satisfacdo (muita satisfacdo e enorme
satisfacdo).

O instrumento Job Content Questionnaire (JCQ) proposto por Karasek et al

(1981) foi desenvolvido para medir aspectos psicolégicos e social nas dimensfes
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demanda e controle do trabalho, em diversas categorias de trabalhadores. O referido
instrumento avalia 0s aspectos psicossociais existentes no ambiente de trabalho e
teve sua origem nos Estados Unidos como explica o estudo proposto por Aradjo,
Graca e Araujo (2003, p. 995):

O JCQ foi construido inicialmente para predizer estresse relacionado ao
trabalho e doencgas cardiovasculares nos Estados Unidos e na Suécia. As
guestdes iniciais do JCQ originaram-se do estudo de Framigham (EUA) e
do Quality of Employment Survey — Q.E.S (desenvolvido pelo U.S.
Department of Labor's National) administrado nos anos de 1969, 1972 e
1977. A versao derivada do estudo de Framigham e do Q.E.S. continha 27
guestdes: 9 questbes abordando controle sobre o trabalho; 9 questbes
sobre carga psicolégica do trabalho, 5 questbes sobre carga fisica do
trabalho e 4 questbes sobre inseguran¢a no emprego. (KARASEK et al,
1981).

A partir do uso e avaliacdo de seu desempenho, o questionario sofreu
alteracbes, e uma nova versdo foi proposta com a incorporacdo de novas
dimensdes. O formato do JCQ atualmente recomendado inclui 49 questdes. Além
das 27 questdes, citadas acima, foram incorporadas questdes sobre suporte social,
controle sobre o trabalho ao nivel da estrutura organizacional e inseguranga no
emprego. A versdo mais recente do JCQ contém as escalas de: a) controle sobre o
trabalho incluindo uso de habilidades (6 questdes), autoridade deciséria (3 questdes)
e autoridade decisoria no nivel macro (8 questdes); b) demanda psicolégica — 9
questdes; ¢) demanda fisica — 5 questdes; d) suporte social — 11 questdes (5 sobre
suporte social proveniente da chefia e 6 de suporte proporcionado pelos colegas de
trabalho); e) inseguranca no trabalho — 6 questdes; f) uma questao sobre nivel de
qualificacdo exigida para o trabalho que é executado (corresponde ao nivel
educacional que é requerido no posto de trabalho ocupado).

Versao resumida do Job Content Questionnaire (JCQ) foi adaptado para o
portugués pelos pesquisadores Alves et al (2004, p. 164-171), em que se avaliaram
“seis aspectos de equivaléncia entre a escala original e a versao para o portugués:
as equivaléncias conceitual, semantica, operacional, de itens, de medidas e
funcional”. Segundo os autores, o0s resultados apresentados apontam que o
processo de adaptacdo € bem sucedido, indicando que seu uso é apropriado.

Na literatura nacional destaca-se o0 Inventario de Sintomas Stress para

adultos, de Lipp, o qual visa identificar a sintomatologia que o individuo apresenta,
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avaliando se ele possui sintomas de estresse, o tipo de sintoma predominante e a

fase em que se encontra, como se verifica no instrumento a seguir elencado:

Marque com um F1 os sintomas que tem experimentado nas Ultimas 24 horas.
() 1. Méaos e pés frios

() 2. Boca seca

() 3. N6 no estomago

() 4. Aumento de sudorese

() 5. Tens&o muscular

() 6. Aperto da mandibula / Ranger os dentes
() 7. Diarreia passageira

() 8. Insbnia

() 9. Taquicardia

() 10. Hiperventilacido

() 11. Hipertenséo arterial subita e passageira
() 12. Mudanca de apetite

Some 1 ponto para cada F1 que assinalou: Fl1=..............

Margue com um P1 os sintomas que tem experimentado nas Ultimas 24 horas.
() 13. Aumento subito de motivacéo

() 14. Entusiasmo subito

() 15. Vontade subita de iniciar novos projetos

Some 1 ponto para cada P1 que assinalou: P1= .........

Quadro 1 — Fase: Alerta

Margue com um F2 os sintomas que tem experimentado na Ultima semana.
() 1. Problemas com a memdria

() 2. Mal-estar generalizado, sem causa especifica
() 3. Formigamento nas extremidades

() 4. Sensacdo de desgaste fisico constante

() 5. Mudancga de apetite

() 6. Aparecimento de problemas dermatol6gicos
() 7. Hipertenséo arterial

() 8. Cansaco constante

() 9. Aparecimento de Ulcera

() 10. Tontura / sensacéo de estar flutuando

Some 1 ponto para cada F2 que assinalou: F2=.......

Marque com um P2 os sintomas que tem experimentado na Ultima semana.

() 11. Sensibilidade emotiva excessiva
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() 12. Duvida quanto a si préprio

() 13. Pensar constantemente em um s6 assunto

() 14. Irritabilidade excessiva

() 15. Diminuicéo da libido (desejo sexual)

Some 1 ponto para cada P2 que assinalou: P2=.........

Quadro 2 — Fase 2: Resisténcia (e quase-exaustao)

Marque com um F3 os sintomas que tem experimentado no dltimo més.
() 1. Diarreia frequente

() 2. Dificuldades sexuais

() 3. Insbnia

() 4. Nauseas

() 5. Tiques

() 6. Hipertensao arterial continuada

() 7. Problemas dermatol6gicos prolongados

() 8. Mudancga extrema de apetite

() 9. Excesso de gases

() 10. Tontura frequente

() 11. Ulcera

() 12. Enfarte

Some 1 ponto para cada F3 que assinalou: F3 = .............

Marque com um P3 os sintomas que tem experimentado no Ultimo més.
() 13. Impossibilidade de trabalhar

() 14. Pesadelos

() 15. Sensacéo de incompeténcia em todas as areas
() 16. Vontade de fugir de tudo

() 17. Apatia, depressao ou raiva prolongada

() 18. Cansacgo excessivo

() 19. Pensar / falar constantemente em um sé assunto
() 20. Irritabilidade sem causa aparente

() 21. Angustia / ansiedade diaria

() 22. Hipersensibilidade emotiva

() 23. Perda do senso de humor

Some 1 ponto para cada P3 que assinalou: P3=............

O constructo deste instrumento de avaliagdo do estresse apresenta um

meétodo que destaca a sintomatologia psicologica e fisica ou somatica para jovens
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de 15 anos e adultos, e para avaliacAo em criancas sugere-se instrumento
especializado (LIPP, 2000, p. 14).

A Escala Bianchi de Stress (EBS) foi construida para avaliar o nivel de
estresse do enfermeiro hospitalar no desempenho béasico de suas atividades.
Segundo Bianchi (2009, p. 1056) € “constituida por 51 itens que s&o depois
agrupados em areas possibilitando assim conhecer as areas de maior intensidade
do estressor e associando ao nivel de stress do enfermeiro”, como pode-se verificar

na sequéncia.

. Previsdo de material a serusado 01234567

. Reposicdo de material 01234567

. Controle de material usado 01234567

. Controle de equipamento 01234567

. Solicitacdo de revisdo e consertos de equipamentos 01234567

. Levantamento de quantidade de material existente na unidade 0123456 7
. Controlar a equipe de enfermagem 01234567

. Realizar a distribuicdo de funcionarios0123456 7

© 00 N OO 0o~ W DN P

. Supervisionar as atividades da equipe 01234567
. Controlar a qualidade do cuidado 01234567
. Coordenar as atividades da unidade 01234567

R =
N R O

. Realizar o treinamento 01234567

=Y
w

. Avaliar o desempenho do funcionario01234567

H
o

. Elaborar escala mensal de funcionarios01234567

=
(631

. Elaborar relatério mensal da unidade 0123456 7
. Admitir o paciente na unidade 01234567

. Fazer exame fisico do paciente 01234567

e =
o N o

. Prescrever cuidados de enfermagem 0123456 7

[N
©

. Avaliar as condic¢des do paciente 01234567

N
o

. Atender as necessidades do paciente 01234567

N
[y

. Atender as necessidades dos familiares 01234567

N
N

. Orientar o paciente para o auto cuidado 01234567

N
w

. Orientar os familiares para cuidar do paciente 01234567

N)
N

. Supervisionar o cuidado de enfermagem prestado 01234567

N
(631

. Orientar para a alta do paciente 01234567

N
[o2]

. Prestar os cuidados de enfermagem 01234567

N
~

. Atender as emergéncias na unidade 01234567

N
(o]

. Atender aos familiares de pacientes criticos 01234567

N
©

. Enfrentar a morte do paciente 01234567

w
o

. Orientar familiares de paciente critico0123456 7
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31. Realizar discusséo de caso com funcionarios 01234567

32. Realizar discusséo de caso com equipe multiprofissional 0123456 7
33. Participar de reuniées do Departamento de Enfermagem 01234567
34. Participar de comissdes na instituicdo 01234567

35. Participar de eventos cientificos 01234567

36. O ambiente fisico da unidade 01234567

37. Nivel de barulho naunidade 01234567

38. Elaborar rotinas, normas e procedimentos 01234567

39. Atualizar rotinas, normas e procedimentos01234567

40. Relacionamento com outras unidades 01234567

41. Relacionamento com centro cirdrgico0123456 7

42. Relacionamento com centro de material 0123456 7

43. Relacionamento com almoxarifado 01234567

44. Relacionamento com farmacia0123456 7

45. Relacionamento com manutencdo 01234567

46. Relacionamento com admisséo/alta de paciente 01234567

47. Definicdo das fungdes do enfermeiro0123456 7

48. Realizar atividades burocraticas0123456 7

49. Realizar tarefas com tempo minimo disponivel 0123456 7

50. Comunicac¢do com supervisores de enfermagem 01234567

51. Comunica¢do com administracdo superior01234567

De acordo com Bianchi (2009, p. 1056), “tanto a literatura internacional como
a nacional tem a diversificacdo de abordagens sobre stress, sobre o uso de
avaliacdo individual e subjetiva, e sobre a validagdo de conhecimento sobre o nivel e
fontes de stress, o que tem dificultado o estudo do tema”. Afirma ainda que de
maneira sucinta as escalas internacionais apresentam dificuldades de adaptacédo a
cultura nacional.

Na literatura nacional especializada, poucos estudos dedicaram-se a
influéncia do sistema de transporte sobre o nivel de estresse do trabalhador. A partir
do exposto, para alcancar 0s objetivos propostos nesta pesquisa desenvolveu-se 0
Inventario de Sintomatologia de Estresse no Transporte (ISET), com o intuito de
analisar o nivel de estresse do trabalhador, percebido no trajeto entre sua residéncia

e o local de trabalho.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

3.1 CARACTERIZACAO DO ESTUDO

Trata-se de pesquisa em que se verificara a influéncia do transporte sobre o
nivel de estresse do trabalhador, percebido no deslocamento entre sua residéncia e
o local de trabalho e vice-versa. Classificada do ponto de vista de sua natureza
como uma pesquisa aplicada, pois visa gerar conhecimentos para aplicagdo pratica,
dirigidos a solucdo de problemas especificos e envolve verdades e interesses locais
da classe trabalhadora que utiliza os modais de transporte para seu deslocamento
residéncia x trabalho no pais.

Em funcdo de seus objetivos, a pesquisa foi classificada como exploratoria,
por tornar explicito o problema que afeta trabalhadores que sofrem a influéncia do
transporte sobre o nivel de estresse.

Em relacdo ao quesito abordagem, o presente trabalho enquadra-se como
uma pesquisa predominantemente quantitativa. A investigagdo inclui coleta e
tabulacédo dos dados, analise e divulgacao dos resultados.

Em funcdo dos procedimentos técnicos, esta pesquisa adota a técnica
padronizada de coleta de dados por questionario. Mediante calculos estatisticos,
considerando o grau de confiabilidade, a amostra é projetada para o universo

considerando a margem de erro, e a pesquisa é classificada como levantamento.

3.2 CONTEXTUALIZACAO DO INSTRUMENTO DE PESQUISA

O Inventario de Sintomatologia de Estresse no Transporte (ISET) é um
instrumento de coleta de dados desenvolvido no presente estudo, para medir a
influéncia do transporte percebido pelo trabalhador no trajeto residéncia trabalho.
Fundamenta-se nos principais modelos encontrados na literatura para a avaliagao
de estresse em adultos.

Entre estes instrumentos destaca-se o instrumento metodolégico elaborado
por Karasek (1985) o Job Content Questionnaire — JCQ (Questionario sobre
Contetdo do Trabalho), cuja versdo recomendada compreende 49 questdes,

abordando, controle e demanda psicolégica.
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Outro instrumento com destaque internacional é o Ocupational Stress
Indicator (OSI), proposto por Cooper, Sloan e Williams (1988), que categoriza seis
grupos de agentes ocupacionais potencialmente estressores como: fatores
intrinsecos ao trabalho, papel na organizacdo, relacionamento interpessoal,
desenvolvimento na carreira, clima e estrutura organizacional e interface casa-
trabalho.

Em consonancia, na literatura nacional o instrumento mais empregado €&
Inventario de Sintomas Stress para adultos, elaborado Lipp (2000), que é uma
ferramenta centrada no modelo quadrifasico e aborda a sintomatologia do estresse
agrupada nos aspectos psicofisiologicos. Bianchi (2009), para avaliar o nivel de
stress do enfermeiro hospitalar no desempenho basico de suas atividades, propds a
Escala Bianchi de Stress, instrumento autoaplicavel, composto por 51 itens, dividido
em seis dominios com escala de Likert que variade 1 a 7.

Para a construcdo do Inventario de Sintomatologia de Estresse no
Transporte (ISET), foi elaborado um questionario estruturado, a partir da analise das
caracteristicas do transporte que exercem influéncia sobre os niveis de estresse,
percebidos pelo trabalhador no deslocamento residéncia trabalho.

O instrumento proposto divide-se em dois momentos: no primeiro momento
busca a obtencdo das variaveis sociodemograficas do trabalhador pesquisado em
relacdo a sexo, idade, grau de instrucédo, o tipo de transporte que o trabalhador mais
utiliza em seu deslocamento, o tempo médio gasto no trajeto residéncia trabalho, em
que o ISET quantifica em minutos, a distancia aproximada que, neste inventario, €
guantificada em metros, a ocupacao do trabalhador, a cidade e o estado onde reside
o trabalhador pesquisado.

O segundo momento, estruturado em trés dominios, busca verificar, através
de estressores relacionados aos aspectos fisicos, psicolégicos e ambiente, a
influéncia do transporte percebida pelo trabalhador, em sua rotina diaria no trajeto
residéncia trabalho.

O dominio fisico € composto por oito estressores: boca seca, sudorese ou
suadeira, tensdo muscular, insbnia, taquicardia, cansag¢o constante, tontura e
nausea. Tais estressores sdo entendidos pelo individuo como ameaca, o que
desequilibra 0 meio interno do organismo e pode perturbar a homeostase devido ao

tempo de exposicéo e as condigdes nocivas do transito e transporte.
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7

O dominio psicolégico € composto pelos seguintes estressores: falta de
concentragdo ou esquecimentos, irritabilidade excessiva, pesadelos, vontade de
fugir de tudo, cansaco mental, angustia, ansiedade diaria, depressdo ou raiva
prolongada. De acordo com a contribuicdo do fisiologista Walter Cannon (1939 apud
KILESSE, 2009), estes estressores dentro das dimensdes e frequéncia as quais o
individuo é submetido em sua rotina diaria, no trajeto residéncia trabalho,
desencadeiam respostas instintivas, pois 0 organismo humano se autorregula num
mecanismo em busca do equilibrio, desencadeando impulsos nervosos apropriados
aos Orgaos adequados para combater o estresse.

O dominio ambiente é composto por seis estressores que tem origem na
carga demandada pelo ambiente externo: fadiga, dor, desconforto, frustracéo,
relacdo estresse e transporte. Esses estressores estdo alinhados e apontam para a
influéncia do ambiente no organismo humano, bem como se relaciona com a rotina
de utilizacdo do transporte pelo trabalhador no deslocamento entre sua residéncia e

o trabalho e vice-versa.

3.2.1Escore de Estresse do Trabalhador

Para padronizar os escores dos dados coletados na segunda secdo do
instrumento, foi utilizada a escala proposta por Bianchi (2009).

Com os itens assinalados e sua meédia geral, tem-se o nivel de
sintomatologia de estresse percebido no trajeto residéncia trabalho ocorrido no
transporte. O ISET pode ter uma variacdo possivel de pontos no instrumento,
guando a pesquisa assinalar como nenhuma todas as respostas, o total de O ponto
até 168 pontos quando possivelmente o entrevistado assinalar 7 vezes para todas
as respostas.

Para apurar o escore total de estresse do trabalhador, sera utilizada uma
adaptacdo da Escala Bianchi de Stress, proposta por Bianchi (2009) construida e
validada para avaliar o nivel de estresse do enfermeiro hospitalar no desempenho
basico de suas atividades.

Na analise do escore médio na segunda secdo do ISET, somam-se todos 0s
valores assinalados pelos respondentes em questdo para cada item, e faz-se a
subtracdo do numero de 0 assinalado, obtendo-se um total real desse estressor
analisado (BIANCHI, 2009).
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Para se obter o escore médio para um determinado dominio, divide-se o
total real do estressor pelo numero de respondentes que assinalaram valores
diferentes de 0 naquele item. O valor resultante serd a média real para cada
estressor (item); essa meédia variard de 1,0 a 7,0 com valores traduzidos em
decimais (BIANCHI, 2009).

Os escores médios dos 24 itens podem ser comparados entre eles, obtendo-
se o estressor de maior intensidade para a cidade, estado ou regido de interesse.

Com a finalidade de comparar os diferentes estressores no deslocamento do
trabalhador, os 24 itens foram divididos em quatro dominios, de acordo com o0s
sintomas fisicos relacionados ao transporte (SFT), sintomas psicolégicos
relacionados ao transporte (SPT), sintomas do ambiente (SA) sintomas da relacao
estresse e transporte (SRET).

Os itens pertencentes ao instrumento sao:

1. Sintomas fisicos relacionados ao transporte - SFT = Q1, Q2, Q3, Q4, Q5,
Q6, Q7, Q8.

2. Sintomas psicoldgicos relacionados ao transporte - SPT = Q09, Q10,
Q11, Q12, Q13, Q14, Q15, Q16.

3. Sintomas do ambiente. SA = Q17, Q18, Q19, Q20,

4. Sintomas das relacdes estresse e transporte - SRET = Q21, Q22, Q23,
Q24.

Com a soma dos escores dos itens componentes de cada dominio e o
resultado dividido pelo numero de itens, obtém-se o escore médio de cada dominio.
A variacdo dos escores dos dominios também é de 1,0 a 7,0. Na andlise de escore
médio para o trabalhador, para cada item e para cada dominio, serd considerado o
nivel de estresse com a seguinte pontuacdo de escore padronizado (BIANCHI,
2009):

Igual ou abaixo de 3,0 — baixo nivel de stress;
Entre 3,1 a 5,9 — médio nivel de stress;

Igual ou acima de 6,0 — alto nivel de stress.
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Dessa forma, o critério utilizado para investigar o nivel de estresse percebido
em trabalhadores no trajeto residéncia trabalho, foi selecionado intencionalmente por
critério de acessibilidade, em que a abordagem com os participantes da pesquisa foi

feita tanto de forma individual quanto em grupos.

3.3 ESTUDO- PILOTO

O estudo transversal foi composto por trabalhadores formais, utilizando
questionario ISET - Inventario de Sintomatologia de Estresse no Transporte,
aprimorado em duas rodadas de pré-teste e testado em estudo-piloto realizado no
estado do Parand, Brasil. Os dados para o estudo piloto (n = 105) foram coletados
em municipios estratificados como de pequeno, médio e grande porte, classificados
de acordo com o tamanho da populacao.

Para classificacdo do municipio de acordo com o tamanho da populacao,
nesta pesquisa considerou-se municipio com populacdo de até 100.000 habitantes
como pequeno, com populacdo de 100.001 até 500.000 como médio, com
populacao acima de 500.000 como grande.

Na contextualizacdo do instrumento para consecucao final do instrumento
foram obedecidas as seguintes etapas: pré-teste, em numero de dois, e estudo-
piloto. Na presenca do autor desta pesquisa, antes de iniciar a aplicacéo do ISET, os
respondentes foram esclarecidos sobre o objetivo e a participacdo voluntaria na
pesquisa, bem como sobre a garantia de anonimato das informacdes prestadas.

O primeiro pré-teste do ISET, aplicado em novembro de 2010, em trés
cidades do estado do Parand, dentro do escopo estabelecido com pequeno, médio e
grande, conforme critério estabelecido pelo IBGE (2010), para uma populagéo de (n
= 90) respondentes no total, apresentava 39 questdes,. Objetivou-se neste momento
adequar a aplicacao, verificar a clareza e a objetividade. (Anexo 01).

O instrumento apresentado obteve 93% de aceitacdo. ApdOs a analise das
respostas observou-se que, das 39 questdes, 24 questbes identificaram-se como
pertinentes ao estudo pretendido, sendo excluidas 15 por apresentarem uma menor
relevancia. Com os resultados verificados, formatou-se o instrumento com 24

questdes, distribuidas em 4 dominios: dois dominios compostos com 8 itens em
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cada um, e dois dominios compostos com 4 itens em cada (Anexo 02). Isto posto
preparou-se a segunda etapa do pré-teste.

O segundo pré-teste, realizado no més de abril de 2011, composto por 24
questdes, foi aplicado para uma populacdo de 105 respondentes, distribuidos nas
cidades seguindo os critérios do IBGE acima elencados neste capitulo do trabalho,
em que se observou a interpretacédo e o tempo de resposta.

Apos a revisao e analise dos dados obtidos, o ISET sofreu modificacbes nas
guestdes relativas ao tipo de transporte utilizado pelos trabalhadores e ocupacéo. O
dominio ambiente foi redimensionado e o nimero de questdes reduzido de 24 para
22 questbes. Para as respostas nos dominios, a escala de Likert foi mantida para
valores que variam de 0 a 7. (Anexo 03).

Ao término da segunda rodada de pré-teste, o instrumento foi avaliado por
um grupo de juizes composto por pesquisadores doutores, que atuam como
pesquisadores nas areas de qualidade de vida, qualidade de vida no trabalho,
ergonomia, estresse térmico e fisiologia humana. Observadas as alteracdes
solicitadas, apds analisadas e verificadas como pertinentes e relevantes, foram
acatadas, o que resultou na verséo final do instrumento.

Uma vez elaborada esta versdo, realizou-se o estudo-piloto com uma
amostra populacional (n = 105) em municipios classificados como pequeno, médio e
grande porte. Antes de iniciar a aplicacdo do ISET, os respondentes foram
esclarecidos sobre o objetivo e a participacdo voluntaria na pesquisa, bem como
garantia de anonimato das informacdes prestadas.

Os questionarios foram autopreenchidos, sem a intervencdo do
entrevistador, em um tempo que variou entre 8 a 16 minutos para cada questionario.
Com a aplicacédo e o resultado, pode-se reafirmar o entendimento do instrumento

pelos respondentes, sua abrangéncia e as condi¢des para o preenchimento.

3.3.1Consisténcia do Instrumento

Para testar a consisténcia interna do ISET, apés o teste-piloto foi aplicado
coeficiente alfa de Cronbach, que apresentou os seguintes resultados conforme

observado na tabela 2 a seguir.
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Tabela 2 - Coeficiente alfa de Cronbach do ISET

VARIAVEL VALOR DE ALFA
Q1 0,8967
Q2 0,8918
Q3 0,8948
Q4 0,9001
Q5 0,8977
Q6 0,8923
Q7 0,8959
Q8 0,8984
Q9 0,8958
Q10 0,8888
Q11 0,8988
Q12 0,8904
Q13 0,8886
Q14 0,8905
Q15 0,8924
Q16 0,8922
Q17 0,8975
Q18 0,8972
Q19 0,8914
Q20 0,8908
Q21 0,8904
Q22 0,9086
Q23 0,8922
Q24 0,8939

Coeficiente do ISET 0,9006

Fonte: Elaborado pelo autor

De acordo com a tabela acima, para a consisténcia das respostas do estudo
proposto nesta pesquisa, 0 ISET - Inventario de Sintomatologia do Estresse no

Transporte, obteve-se um Alpha Cronbach 0.9006.

O coeficiente alfa de Cronbach, desenvolvido por Lee Cronbach em 1951,

onde o calculo é realizado, utilizando-se as variaveis (K) que representam o numero

de questBes do instrumento, (57) a variancia de cada questdo e (52) a variancia total

do instrumento, conforme a formula abaixo:
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Figura 3 - Calculo do coeficiente alfa de Cronbach
Fonte: Cronbach e Shavelson (2004).
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Apesar de ndo haver consenso quanto a avaliacdo do coeficiente, algumas
literaturas consideram satisfatério um instrumento de pesquisa que tenha obtido um
alfa de Cronbach em torno de 0,70. Este estudo adotara a classificacdo apresentada
por Freitas e Rodrigues (2005), que propdem a seguinte escala para analise do

coeficiente alfa de Cronbach:

Tabela 3 - Escala de consisténcia interna do coeficiente alfa de Cronbach

Valor de a Consisténcia
a<0,30 Muito baixa
0,30<a<0,60 Baixa
0,60<a=<0,75 Moderada
0,75<a<0,90 Alta

a>0,90 Muito alta

Fonte: Freitas e Rodrigues (2005)

Para verificar a consisténcia das respostas do estudo piloto foi realizado o alfa
de Cronbach do ISET - Inventario de Sintomatologia do Estresse no Transporte,
instrumento elaborado para identificacdo dos elementos voltados aos fatores do
transporte que influenciam o nivel de estresse do trabalhador. De acordo com a
tabela acima, a consisténcia das respostas do estudo proposto nesta pesquisa, 0
ISET, na aplicacdo do teste- piloto, obteve-se um Alpha Cronbach 0.9006, foi
considerada muito alta de acordo com a escala proposta por Freitas e Rodrigues
(2005).

3.4 POPULACAO E AMOSTRA

Para definir a populagcdo e amostra, esta pesquisa foi realizada conforme
dados da Relacdo Anual de Informacfes Sociais - RAIS 2010, do Ministério do
Trabalho e Emprego. O numero total de empregos formais registrados no Brasil
alcancou 44.068.355 milhdes em dezembro de 2010. Com base nestes dados o
tamanho da amostra foi dimensionado para (n = 1067) trabalhadores, com um nivel
de confianca de 95%, erro padrdo de 3%, conforme a formula abaixo proposta por
Triola (2008).
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Figura 4 - Calculo do tamanho da amostra
Fonte: Triola (2008)

Dentre o0s questionarios enviados obteve-se um retorno de 929
trabalhadores, que responderam e assinaram a pesquisa. Este numero permite

alcancar um nivel de confianga minimo de 95%, erro padrédo de 4%.

3.5 PROCEDIMENTOS PARA COLETA DE DADOS

A coleta de dados foi feita a partir da aplicacdo do TCLE e doilnstrumento de
coleta de dados, para trabalhadores selecionados intencionalmente por critério de
acessibilidade. Realizada pelo pesquisador responsavel pela coleta de dados e
voluntarios do Servico Nacional de Aprendizagem do Transporte, que realizaram
coleta de dados em seus Estados de origem.

Foram encaminhados questionarios para cada uma das 27 unidades da
Federacdo e no Distrito Federal, no periodo de tempo que compreende o final do 2°
semestre de 2011 e inicio do primeiro semestre de 2012. A Figura 5 mostra as 15
unidades da federacdo que devolveram os questionarios em tempo habil para

consolidar o resultado desta pesquisa.
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Unidades que enviaram os questionarios para consolidacao dos
resultados.

Figura 5 - Unidades da Federacgéo
Fonte: Autoria prépria

Assim, antes de entregar o TCLE (Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido), os pesquisadores envolvidos na coleta dos dados realizaram uma
explanacao sobre a pesquisa, elencando a sua finalidade, os resultados esperados e
os beneficios que o estudo podera proporcionar aos trabalhadores que realizam o
percurso residéncia-trabalho.

Apés esta breve explicacdo, o TCLE foi entregue aos trabalhadores que
voluntariamente se interessaram em participar da pesquisa. Porém foi reservado ao
trabalhador o direito de, a qualquer momento durante a pesquisa, desistir do estudo
sem que isso |he acarrete qualquer tipo de prejuizo, podendo, assim, responder a
todas as perguntas que julgar necessarias antes de concordar em participar do

estudo.
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3.5.1 Estatistica descritiva

A estatistica pode ser dividida em duas areas: estatistica indutiva (inferéncia
estatistica) e estatistica descritiva. A estatistica indutiva trata das condi¢cdes sob as
quais conclusfes importantes sobre a populagdo podem ser inferidas da anélise de
uma amostra. A estatistica descritiva procura descrever e avaliar um certo grupo
(amostra) sem tirar quaisquer conclusbes ou inferéncias sobre um grupo maior
(populacao).

A estatistica descritiva foi 0 recurso requerido para os testes de comparacao
entre 0s municipios (pequeno, médio e grande), em que foi utilizado o teste ANOVA
ndo paramétrico. Para comparar os modos de transporte foi utilizado o teste Mann-
Whitney, para comparar o transporte coletivo com os demais modos de transporte.
Nos testes citados, consideraram-se como estatisticamente significativos aqueles

que apresentaram valor de p < 5.

O teste ANOVA nao paramétrico verificou a média de classificacdo do IBGE.
Foi comparado a diferenca do entre as variaveis Grande vs Médio, Grande x
Pequeno, Médio vs Pequeno, sendo que municipio grande comparado ao médio
apresentou o valor de p é 0,0351, considerado significativo.

O teste Mann-Whitney foi utilizado para comparar as variaveis transporte
coletivo x carro; transporte coletivo x moto; transporte coletivo x a pé; transporte
coletivo x bicicleta; transporte coletivo x outros, em que o0 transporte publico

comparado ao carro apresentou valor de p 0,0446, considerado significativo.

3.6 ANALISE DOS DADOS

Para andlise dos dados coletados por meio do instrumento, fez-se na
primeira etapa a transcricdo para uma planilha eletronica, para efetivar a etapa de
tabulacéo, reunindo e organizando os itens pesquisados.

A segunda etapa consolidou os testes de variancia paramétricos (Teste T e
Anova) e ndo paramétrico e paramétricos (Mann-Whitney, Anova ndo Paramétrico),
em que se verificaram respectivamente as caracteristicas sociodemogréficas e a
associacado entre as variaveis independentes entendidas como estressores (boca

seca, sudorese ou suadeira, tensdo muscular, insbnia, taquicardia, cansaco
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constante, tontura, ndusea, falta de concentracdo ou esquecimentos, irritabilidade
excessiva, pesadelos, vontade de fugir de tudo, cansaco mental, angustia,
ansiedade diaria, depressao ou raiva prolongada, fadiga, dor, frustracdo), percebidos
pelos trabalhadores por influéncia do transporte.

Aplicou-se o ISET, Inventario de Sintomatologia do Estresse no Transporte,
juntamente com outro instrumento concorrente para buscar informagdes do perfil do
avaliado, através de amostragem probabilistica por conglomerado, grupos de
individuos de diversos niveis e segmentos, totalizando 929 pesquisados, conforme a

tabela 4 a seqguir.

Tabela 4 - Resumo do processamento da coleta de dados

Questionarios devolvidos

Validos Com faltas Total

N Percentual N Percentual N Percentual

Classificagéo
do Municipio 851 91,6% 78 8,4% 929 100,0%
IBGE

Fonte: Autoria préopria

A andlise de dados foi realizada em dois momentos. No primeiro foi utilizado
0 protocolo de BIANCHI (2009); no segundo momento, utilizou-se o “Processo de
Descoberta de Conhecimento em Base de Dados” (Knowledge Discovery in
Databases. - KDD), como um protocolo complementar, destinado a aquisicdo de
conhecimento implicito, através de técnicas de Data Mining de Regras de
Associacao.

3.6.1 Conhecimento Potencialmente Implicito de Indicadores do ISET

Nesta pesquisa, técnicas de Data Mining de Regras de Associacdo formam
utilizadas, percorrendo as etapas de KDD (Figura 6), para encontrar conhecimento
potencialmente implicito no relacionamento entre o Inventario de Sintomatologia do

Estresse no Transporte e informacgdes cadastrais da amostra.
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Figura 6 - Etapas do processo KDD
Fonte: Santos (2007)

O processo de KDD é composto basicamente de trés macroetapas: Pré-
processamento de Data Mining, Data Mining e Pés-processamento de Data Mining
(MICHALSKI & KAUFMAN, 1998). Esta etapa foi realizada através de cinco
subetapas. Iniciou-se com a implementacdo da base de dados e foi finalizada com a
transformacdo dos dados. A base de dados foi implementada a partir do
entendimento da sintaxe de analise de dados (BIANCH, 2009).

3.7 PRE-PROCESSAMENTO DE DATA MINING

Esta etapa iniciou-se com a implementacdo de uma base de dados, para,
em seguida, realizar-se o conhecimento e limpeza da base de dados, terminando

com a transformacéo dos dados para o algoritmo correspondente.

3.7.1Implementacdo da Base de Dados

Desenvolveu-se uma base de dados através do MS ACCESS, composta de
dados demograficos, das respostas e dos resultados dos indicadores de estresse da
amostra, que correspondeu a 929 registros.

Nesta etapa foram criadas novas variaveis. As primeiras para converter 0s
resultados da escala Bianchi para uma escala centesimal, e as outras variaveis para

categorizar os resultados dos indicadores de estresse.
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Os indicadores de estresse da escala centesimal foram categorizados em: 0 =
inexistente; > 0 e < = 3,33% classificado “baixo”; < 3,33% e < = 66,67% “médio”; >
66,67% classificado como “alto”. Apds o desenvolvimento da sintaxe do ISET
através dos softwares MS Access e MS Excel, foram aplicadas técnicas de

estatistica descritiva, chegando-se aos resultados dos indicadores de estresse.

3.7.2Limpeza da Base de Dados

Prosseguindo o processo de KDD, desenvolveu-se a etapa de Limpeza dos
Dados, ainda durante o conhecimento da base de dados, onde foram realizadas
SQL especificas que resultaram na identificacdo de ruidos e registros duplicados,

gue em seguida foram eliminados ou substituidos por dados apropriados.

3.7.3Selecao e Transformacédo da Base de Dados

A selecao e transformacao dos dados foram realizadas no ambiente WEKA.
Inicialmente configurou-se um driver ODBC (Open Data Base Connectivity) para
conectar o software WEKA ao MS Access. Através desta integracdo foi possivel
executar SQL no WEKA, fazendo a transformacdo dos dados para o formato arff,
exigido pelo ambiente.

Foram selecionados através de SQL 42 atributos: 26 indicadores de estresse
e 16 dados cadastrais. Em seguida os dados numéricos foram convertidos em dados
discretos a partir dos filtros de pré-processamento, pois o algoritmo utilizado na

mineracao exige dados categoricos.

3.8 DATA MINING

O algoritmo Apriori foi utilizado nesta etapa de mineragcdo de dados. Este
algoritmo aceita trabalhos com grande numero de atributos, gerando varias
alternativas combinatoérias entre eles, realizando buscas continuas em toda a base
de dados, com um 6timo desempenho relativo ao tempo de processamento
(AGRAWAL,; SRIKANT, 1994).
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No Ambiente WEKA, a sua configuracdo permite definir apenas duas
medidas de interesse, 0 suporte e mais uma (Confianca / Lift ou Leverage /
Convicgao). Entdo, formam definidas as seguintes configuracdes minimas: Suporte =
0.03 (equivalente a 28 registros) e Conviccdo = 1.1 (dependéncia positiva) para
geracdo maxima de 100.000 regras de associagdo (RAs), mantendo-se as demais

configuracdes padrdes.

3.9 POS-PROCESSAMENTO DE DATA MINING

O pos-processamento de Data mining iniciou-se com a transformacéo dos
resultados da mineracdo de dados e foi finalizada na subetapa de conhecimento
adquirido. Apos a geracao das (RA), os resultados foram transformados em uma
base de dados com sete atributos para facilitar a busca; sdo eles: numero da RA
(ordenado das maiores Medidas de Interesse), Antecedente, Consequente e as

quatro Medidas de Interesse Objetivas adotadas como apresenta a Figura 7 a

seguir.

Microsoft Access - [RAs : Tabela] E]@
- B gV &a@ 2LE 2w 8 X (B A ),
Arquivo Editar Exibir Inserir Formatar Registros Ferramentas Janela Ajuda >y - & X

R | Antecedente | Consequente | Confianca| Lift | Leverege [ Convicgdo

id 1l Unidade da Federacdo=PR 211 Regido=Sul 211 1 2,39 0,16 [122 122,64

| | 2 Transporte=Transporte Publico Acidente=N&o 208 Tipo de Transporte=Transporte Motorizado 208 1 1.23 005[38 38.27

| | 3 Transporte=Carro Acidente=N&o 179 Tipo de Transporte=Transporte Motorizado 179 1 1,23 0,04 [32 3294

| | 4 Unidade da Federacdo=PR Emprego Formal=Sim 176 Regido=Sul 176 1 2.39 0.13[102 102,29

| | 5 Transporte=Carro Acidente=Ndo VT=N&o 164 Tipo de Transporte=Transporte Motorizado 164 |1 1.23 0,04 [30 30,18

| | 6 Unidade da Federacdo=PR Sexo=M 151 Regido=Sul 151 1 2,39 0.11[87 87.76

|| 7 Unidade da Federacdo=PR VT=Nao 151 Regido=Sul 151 1 2.39 011[87 87.76 |
Registro: 14 1 b | Ml || de 100000
Modo folha de dados SE

Figura 7 - Banco de dados de RAs
Fonte: Autoria propria

Esta etapa é considerada, segundo Santos (2007), muito trabalhosa, que
depende de estratégias de filtragem para selecdo de boas regras entre as milhares
de regras geradas, dependendo das medidas de interesse adotadas.

Santos (2007, p. 49), ao abordar o tema medidas de interesse, recorre aos
estudos desenvolvidos por MCGARRY (2005) e SILBERSCHATZ & TUZHILIN
(1995), em que explicam as medidas de interesse subjetivas e objetivas, que

segundo estes os pesquisadores podem ser entendidas como:
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As técnicas subjetivas de avaliacdo de uma regra, geralmente operam
comparando as crengas de um usuario contra os padrées descobertos
através de Data Mining. (MCGARRY, 2005)

Através dessas medidas normalmente se determina, se um padrao é “util "
e/ou “inesperado”. No entanto, o padrdo encontrado, podera receber
diferentes julgamentos, dependendo do usuario e dos seus objetivos
(SILBERSCHATZ & TUZHILIN, 1995).

As medidas de interesse objetivas mais conhecidas para avaliar uma RA
sdo Suporte e a Confianca. A primeira corresponde ao indice de ocorréncias
de registros com os mesmos antecedentes da RA na base de dados, e o
segundo corresponde ao indice de registros com os mesmos antecedentes
gue atendem a RA.

Ainda assim, Santos (2007, p. 50) afirma que “A utilizacdo apenas destes
parametros de medidas, proporciona a geracdo de muitas regras, entre elas, regras
Obvias, de baixo interesse, redundante ou contraditério, tornando a analise muitas

vezes impraticavel”.

3.9.1 Selecao das Regras de Associagao

Foram utilizadas no processo de selecdo das RA medidas de interesse
subjetivas e objetivas. Definiu-se como medida de interesse a subjetividade, a
preferéncia por regras que possuiam no seu consequente ou antecedentes, em que
no ISET foram identificados na etapa de conhecimento da base de dados. As

medidas de interesse objetivas adotadas foram:

e dependéncia positiva do atributo meta,

e dependéncia positiva potencialmente implicita (Convic¢éo < 5.0);

e confianca >= 0.90;

e separadas por classe do atributo meta;

e ordenadas pelos maiores valores de: Suporte, Confianga, Convicgao, Lift
e Leverage;

e maior numero de itens no antecedente da RA.
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As RAs dos indicadores de ISET e alguns atributos cadastrais escolhidos
para investigacao foram organizados em tabelas na Base de Dados e ordenados por
classes e por maior suporte (Exemplo: Figura 8), para facilitar as interpretacdes na

etapa a seguir.

R | Antecedente | Consequente | Confianga | Lift | Leverege|Convicgéo
54468 Acidente=Ndo DRET_c=alto 4[]| Tipo de Transporte=Transporte Motorizado 39 | 0,98 119 0,01 [6  3.68
* 0

Registro: 4 i kM| kE|de 1

Modo folha de dados SE
Figura 8 - Exemplo de tabela resultante de SQL
Fonte: Autoria propria

|=

3.10 INTERPRETACAO DAS REGRAS DE ASSOCIACAO

Nesta etapa, as principais RA foram transformadas em Regras de Producéao,

para facilitar a sua interpretacéo, conforme o modelo a seguir definido no Quadro 4.

SE
Acidente=N&o E DRET_=ALTO

ENTAO
Tipo de Transporte=Transporte Motorizado

Medidas de Interesse Objetivas (S=0,05; C=0.92; L=1.13; Cv=3.68)

Quadro 4 - Regra de Producéo
Fonte: adaptado de Santos (2007)

Esta RA indica que 5% dos avaliados que nao sofreram acidentes e tem um
DRET classificado como alto e que 92% utilizam um meio de transporte motorizado.
Indica ainda que a possibilidade de um avaliado ter esse meio de transporte € 3,68
vezes maior, caso nao tenha sofrido acidente e possua DRET classificado como

alto.

3.11 AQUISICAO DE CONHECIMENTO

Nesta etapa ocorreu a analise dos resultados dos indicadores de ISET e da

interpretacédo das RA de associagao, transformando o conhecimento potencialmente
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implicito em explicito. A média do DRET da amostra pode ser classificada, segundo
a escala adotada, como médio. A partir da interpretacdo das RA selecionadas, sabe-
se que existe um padrdo de comportamento entre os individuos avaliado.

Os resultados alcancados por meio da presente pesquisa sao apresentados

no proximo capitulo.
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4 ANALISE DOS RESULTADOS

Este capitulo apresenta os resultados encontrados nesta pesquisa, por meio
do conhecimento da base de dados, que permitiu identificar as classes possiveis de
cada indicador de ISET. A secdo 4.1 apresenta a estatistica descritiva dos
resultados da amostra populacional pesquisada, com a utilizacdo do Inventario de
Sintomatologia do Estresse no Transporte (ISET). A secdo 4.2 descreve a
comparagdo da Média dos Indicadores (Dominios e indice Geral) do Inventario de
Sintomatologia do Estresse no Transporte (ISET) e traz os resultados dos
indicadores por facetas de cada dominio. As médias dos dominios e indice geral de
estresse e todas as classes de varidveis demogréficas existentes na base de dados
sdo descritas na secao 4.3. A Ultima secédo 4.4 apresenta as regras de associacao e
as relacdes de dependéncia entre algumas variaveis demograficas e os indicadores

de estresse.

4.1 ESTATISTICA DESCRITIVA DOS RESULTADOS DA AMOSTRA
POPULACIONAL PESQUISADA

Os dados gerados nesta pesquisa apontam a populacdo amostral que é
constituida por trabalhadores, com predominancia de 74,49% do sexo masculino em
relacdo a 25,51% do sexo feminino. A faixa etaria desta populacdo compreende-se
entre 18 e 39 anos, em gue a concentracdo de trabalhadores situada na faixa etaria
entre 18 e 29 anos é de 32,49% e na faixa entre 30 e 39 o percentual atinge 31,09%
que utilizam o sistema de transporte existente para o deslocamento no trajeto
residéncia trabalho. A seguir serdo apresentados os resultados, considerando-se as
etapas do Processo de KDD.

Esta etapa iniciou-se com a implementacdo de uma base de dados, em
seguida realizou-se o conhecimento e limpeza da base de dados, terminando com a
transformacdo dos dados para o algoritmo correspondente. Desenvolveu-se uma
base de dados através do MS ACCESS, composta de dados demograficos, das
respostas e dos resultados dos indicadores de estresse da amostra, que

correspondeu a 929 registros.
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Nesta etapa foram criadas novas variaveis. As primeiras para converter 0s
resultados da escala Bianchi para uma escala centesimal e as outras variaveis para
categorizar os resultados dos indicadores de estresse. Os indicadores de estresse
da escala centesimal foram categorizados em: 0 = inexistente; > 0 e < = 3,33%
classificado “baixo”; < 3,33% e < = 66,67% “médio”; > 66,67% classificado como
“alto”.

Apbés o desenvolvimento da sintaxe do ISET através dos softwares MS
Access e MS Excel, foram aplicadas técnicas de estatistica descritiva, chegando-se
aos seguintes resultados dos indicadores de estresse, conforme a tabela 5, em que
se apresentam as descricbes dos valores das variaveis do ISET da populagdo em

estudo, consideradas de forma continua e categorizadas.



Tabela 5 - Estatistica descritiva dos resultados do ISET da amostra
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o
© p o
o E =
R 9] S = © 3
2 ] g < £ 3 L
© o ‘o s S 4 c
e |e S8 s |8
¥ |2 221(38 | 8 g
= f__g E 1< L ONJ .,‘E o
o 2|l ® £ o |° 7 2 <
= s o2 o g © o
. cEls |gglsE | & £
Estatistica sil 28253 | % 8
. CE|8S 55|24 | B i
Descritiva G| eE| 82|88 | E S
T S o 2 wn c ) o
S o | V& A - c
° clso|lc Qa9 o o
b ce | 2E|l o0 |G g B
2 a5 | SE| 28|25 | 8 2
=] g o & 3 ® c % [T © =1
o =] o © o O ] >
3 % c2| .| 5528 < 9
o . |= ¥ T
2 g s |es|258| €838 | 8 S %y
© o o S o c _g o > L3 o @ c a 9
2 ' 3 ‘5 o gl 58| 28183 8 59 =
g 5 v e 2 3 e |§E¢|SE£| 52158 | § Eg o) ©
B 3 € = o = — © z g9 5| 3oy 2 o ¢ o ] o
8 o © c < W ] ‘= i ©5>| 28 o c |3 E a5 o = (D)
@ ] 2 (7] o S b= @ w »n c Q= |T c © +
3 1] s} o &= c 2 3 T A B 3 ] S E 20 c (U]
3 E o 5 5 S by g e Sl z8|8% | 25| g5 o | g py
3 9} o T° © o 2 o > o 5 2 5 |95 . ©O9 o —_— —
5 80 % = 5| 8| 3| &= 22 g8 % G| ez s szes¥es 2|8 8 &f g
© S a < = 3 2 a © ® 3 ] 3 =1 2 g SE|$m| o= |cR 8 w © A — E o]
5 3 S 2 g s S =3 < £ P s < 2 2 g |Ss|s5|gClEeg SE| g2 | 2 7 p
R 3 A £ ] S 2 2 K E & 3 S < < a A3 o8| 320y g | 2= L a < —
Meédia 14,39] 19,36| 26,08| 17,52| 10,84 24,94] 11,76] 10,64] 18,88| 21,73 10,44] 19,38 24,65| 18,82| 23,59 15,61 22,90| 15,65) 24,60 25,42| 48,42| 46,70| 27,68| 27,23| 54,45] 45,20
Erro padrdo 0,72 0,83 0,92 0,84 0,67 0,98 0,71 0,68 0,83 0,92 0,68 0,93 0,95 0,85 0,94 0,84 0,93 0,80 1,01 0,99 1,27 1,21 0,71 0,76 0,77 0,68
Mediana 0,00| 14,29| 14,29 0,00 0,00| 14,29 0,00 0,00 14,29| 14,29 0,00 0,00 14,29| 14,29| 14,29 0,00f 14,29 0,00| 14,29| 14,29 42,86 42,86] 26,19| 22,45| 52,38 40,82
Modo 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00| 100,00 100,00
Desvio padrio 21,86] 25,38] 27,92| 25,62] 20,45| 29,81] 21,55| 20,83] 25,20] 28,07| 20,72] 28,22] 28,83| 26,05| 28,66 25,55| 28,32] 24,24] 30,79 30,08] 38,82] 36,91 21,69] 23,31| 23,49] 20,58
Variancia da amostra | 477,86| 644,06| 779,73 | 656,33 | 418,27 | 888,43 | 464,24| 433,79] 634,83| 788,11| 429,43| 796,31| 831,03| 678,50 821,35| 652,71] 801,88| 587,71 | 948,32| 904,63| 1507,02| 1362,26| 470,44 | 543,33| 551,86] 423,66
Curtose 3,15 1,04| -0,05 1,59 5,49 0,17 3,79 4,68 1,61 0,67 4,93 1,05 0,12 1,28 0,45 2,33 0,63 2,70 0,23 -0,97 -1,54 -1,40f -0,09| -0,03| -0,14 0,81
Assimetria 1,85 1,36 0,93 1,54 2,33 1,11 2,09 2,28 1,51 1,29 2,31 1,44 1,07 1,46 1,21 1,78 1,24 1,80 1,17 0,74 0,05 0,14 0,58 0,78 0,27 0,94
Intervalo 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100| 85,71 100 100 100 100 100 100
Minimo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Maximo 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100| 85,71 100 100 100 100 100 100
Soma 13372| 17986| 24229| 16272| 10072| 23172| 10929 9886,2] 17544| 20186| 9700,4| 18000| 22901| 17486| 21915| 14501| 21272| 14543| 22858| 23614| 44986 43386] 25717| 25299| 50581 41990
Contagem 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929 929
Nivel de confi.(95,0%)] 1,4075| 1,6341| 1,798 1,6496| 1,3169| 1,9192| 1,3873 1,3411) 1,6223| 1,8076| 1,3343| 1,817| 1,8562| 1,6772| 1,8453| 1,645]1,8233| 1,5609| 1,9828| 1,9366| 2,4996 2,3765] 1,3966| 1,5009| 1,5126 1,3253
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A Tabela 5 ilustra os resultados que foram considerados e a caracterizacao
da populagéo de estudo em relacdo ao nivel de estresse percebido por esta amostra
populacional. Os dados gerados nesta pesquisa apontam a populacdo amostral que
€ constituida por trabalhadores, com predominancia de 74,49% do sexo masculino
em relagdo a 25,51% do sexo feminino. Da faixa etaria compreendida desta
populacao entre 18 e 39 anos, em que a concentragédo de trabalhadores situada na
faixa etaria entre 18 e 29 anos € de 32,49%, e na faixa entre 30 e 39 o percentual
atinge 31,09% que utilizam o sistema de transporte existente para o deslocamento

no trajeto residéncia trabalho.

A seguir a proxima sec¢do traz os resultados obtidos no comparativo das

médias dos indicadores nos dominios e indice geral.

4.2 MEDIA DOS INDICADORES ENTRE OS DOMINIOS E iNDICE GERAL

A base de dados foi implementada a partir do entendimento da sintaxe de
andlise de dados utilizando-se o protocolo BIANCHI. Os resultados da escala
Bianchi foram convertidos para uma escala centesimal e as outras variaveis para

categorizar os resultados dos indicadores de estresse.

A partir do Gréfico 4, observa-se que a populacdo apresenta um indice geral
de nivel de estresse de 45,20% da escala do Inventario de Sintomatologia do
Estresse no Transporte. Entre os dominios, observa-se que o Dominio Ambiente
apresenta o maior indicador de estresse, com 54,45% da escala, que o classifica

com um nivel médio percebido.
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Indice
Geral

45,20

Ambiente 54 45

Psicolégico 27,23

Dominios

I

Fisico 27,68

0,00 33,33 66,67 100
Gréfico 4 - Média indice geral e dominios
Fonte Autoria Prépria

De acordo com os resultados anteriores observa-se que a populacdo
pesquisada apresenta um indice geral de nivel de estresse que a caracteriza com
um indice de stress médio. Porém, entre os dominios, observa-se que o Dominio
Ambiente apresenta o maior indicador de estresse médio com tendéncia ao nivel
alto.

A seguir (Graficos 4, 5 e 6) serdo apresentados os indicadores das facetas

de cada dominio do Inventério de Sintomatologia do Estresse no Transporte.

Nausea #10,64
Tontura ;11,76
Cansaco constante 24 94

Taquicardia

-
o
[e2]
Fi

Insonia 17,52

Dominio Fisico

|

Tensdo muscular 26,08

|

Sudorese ou

: 19,36
suadeira

I

Boca seca 14,39

|]

0,00 33,33 66,67 100

Grafico 5 - Média das facetas do dominio fisico
Fonte: Autoria Prépria
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Observa-se (Gréafico 5) que no Dominio Fisico os estressores percebidos por
influéncia do transporte sob o nivel de estresse do trabalhador e que apresentaram
maiores escores foram: cansaco constante (24,94%) e tensao muscular (26,08%).

O Gréfico 6 a seguir apresenta os indicadores de estresse do Dominio

Psicolégico.

Depressao ou raiva prolongada = 15,61

Ansiedade diaria [T 23,59

Angustia [ 18,82

Cansaco mental [L ] 24165

Vontade de fugir de tudo = 19,38
Pesadelos [ 1044

Irritabilidade excessiva [ 21,73

Falta de concentrac@o ou esquecido : 18,48

0,00 33,33 66,67 100

Dominio Psicoldgico

Grafico 6 - Média das facetas do dominio psicolégico
Fonte: Autoria Prépria

A partir do Grafico 6, observa-se que os elementos estressores do Dominio
Psicolégico com maiores indices, foram: cansaco mental (24,65%) e ansiedade
diaria (23,59%). Rossi (2007, p. 9) observa que a manifestacdo de tenséo
psicolégica que exerce influéncia fisica ou mental no individuo, por estimulos de
origem no meio ambiente, na familia, no trabalho, entre outros, pode ser
considerado estimulo de estresse ou estressor.

Para o trabalhador, a situacdo normalmente desgastante ou estressante esta
relacionada a desconforto, tensdo e impactos negativos com origem no
deslocamento e no ambiente de trabalho. A medida que empresas adotam uma
perspectiva global, as novas tecnologias aceleram o ritmo do trabalho com uma
sobrecarga de informacdes que aumentam a velocidade de respostas e exigem

competéncias individuais (COOPER, 2007). Assim, quando algo obstrui um almejo
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pessoal, ocorre uma emocéao de ansiedade, frustracédo e até raiva, entendidas como
estressores.

Para Caulfield e M. O’'Mahony (2007) na rotina da classe trabalhadora a
incerteza quanto a informacdes sobre o transporte € muito frustrante para 72% dos
que utilizam o transporte publico (coletivo rodoviario ou ferroviario), para 85% dos
usuarios de carro, para 73% dos pedestres/ciclistas (transporte ndo motorizado).

No Grafico 7 a seguir apresentam-se os indicadores de estresse do dominio

ambiente.

Vocé relaciona o transporte utilizado no
deslocamento residéncia trabalho com o 46,70

estresse?

Quando o transporte ndo lhe atende de maneira
satisfatdria, vocé se sente frustrado?
O transporte que vocé utiliza entre sua

residéncia e o local de trabalho Ihe atende de = 2542
maneira satisfatéria? Se ndo, quantas vezes na
ultima semana?
Vocé sentiu desconforto durante o deslocamento
entre sua residéncia e o local de trabalho? Se = 24|60
sim, quantas vezes na ultima semana?

Dominio Ambiente

O deslocamento entre sua residéncia e o local
de trabalho Ihe provoca dor? Se sim, quantas = 15,65
vezes na ultima semana?

Durante o deslocamento entre sua residéncia e o

local de trabalho, quantas vezes vocé ja sentiu 22,90
fadiga na ultima semana?

0,00 33,33 66,67 100

Grafico 7 - Média das facetas do dominio ambiente
Fonte: Autoria Prépria

No Dominio Ambiente, os estressores percebidos por influéncia do
transporte que apresentaram maiores indices foram apontados pelas questfes: a)
Quando o transporte ndo lhe atende de maneira satisfatoria, vocé se sente
frustrado? (48,42%); b) Vocé relaciona o transporte utilizado no deslocamento
residéncia trabalho com o estresse? (46,70%). O conhecimento da base de dados
permitiu identificar as classes possiveis de cada indicador de ISET.

As condi¢cdes de insalubridade, exposicdo ao frio e calor, longo tempo de
espera e inseguranca Sa8o estressores que se associam a angustia, tristeza, medo,
insatisfacdo e frustracdo oferecidos pela rotina diaria da locomogé&o por transporte.

Conforme observado anteriormente, o estresse pode sofrer influéncia dos modos de
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transporte, por oferecerem estimulos estressores aos individuos, e esta exposi¢édo
pode causar doencas do coracao e cancer, consideradas de acumulo lento.

Ferraz e Torres (2001) entendem que o sistema de transporte de
passageiros esta entre 0os mais importantes na caracteristica de uma sociedade, o
que denota que este sistema pode influenciar na saude do trabalhador que dele faz
uso em sua rotina diaria no trajeto residéncia trabalho. Percebe-se que o sistema de
transporte existente deve ser direcionado para atender as necessidades do usuario
de maneira satisfatoria, oferecendo requisitos como conforto e seguranca.

Neste contexto o sistema de transportes operando de forma que ndo sejam
direcionadas as necessidades do usuério pode gerar fatores estressores, com riscos
a saude e custos elevados para reparar danos provocados por estresse. RosSi
(2011, p. xi) demonstra ainda que “dados divulgados pelo The American Institute of
Stress (AIS) indicam que US$ 300 bilhdes/ano sdo comprometidos pelas sequelas
de um nivel de stress excessivo”. Aponta ainda que “no Brasil, estima-se que o

prejuizo represente 3,5% do PIB/ano nacional”.

4.3 MEDIAS DOS DOMINIOS E INDICE GERAL DE ESTRESSE E TODAS AS
CLASSES DE VARIAVEIS DEMOGRAFICAS EXISTENTES NA BASE DE
DADOS

Foram realizados alguns procedimentos estatisticos de forma subjetiva, com
a finalidade de responder a algumas hipoteses, e também foi realizada anélise de
variancia entre algumas classes demogréficas, para verificar suas diferencas em
relacdo aos seus indicadores de estresse. Para o desenvolvimento desta etapa foi
utilizada a Structured Query Language, ou Linguagem de Consulta Estruturada
(SQL), na base de dados, dando origem as Tabelas a sequir.

As Tabelas 6 a Tabela 16 apresentam os resultados provenientes das
médias dos dominios e indice geral de estresse de todas as classes de variaveis

demograficas existentes na base de dados.

Tabela 6 - Média dos dominios e do indice geral por género

Dominios
Sexo N Fisico Psicolégico Ambiente G
M 699 25,93 24,82 54,24 44,71
F 230 33,02 34,57 55,09 46,68

Fonte: Autoria propria
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Constatou-se no comparativo apresentado na tabela 6 que o género
feminino apresenta um nivel médio de estresse percebido, com valor mais elevado
gue o género masculino em todos os dominios do ISET, chegando a 44,68% no

indice geral.

Tabela 7 - Média dos dominios e do indice geral faixa etéria
Faixa Etéaria Dominios

(anos) N Fisico Psicolégico Ambiente IG

0-17 50 38,40 39,52 52,13 4477
18 -29 290 29,45 29,82 54,77 44,52
30-39 314 25,96 25,00 53,99 43,71
40 - 49 174 26,66 26,51 52,36 45,98
50 - 59 83 24,59 21,71 60,36 50,68
60 — 69 18 23,66 22,84 56,63 50,46

Fonte: Autoria préopria

Observa-se, através dos resultados apresentados na Tabela 7, que a idade
mais frequente da amostra foi da faixa etaria de 30 a 39 anos; no entanto as que
apresentaram um indice maior de estresse foram as compostas por respondentes de
faixa etaria entre 50 a 59 e 60 a 69, com o indice geral de 50,68% e 50,46% da
escala ISET.

Tabela 8 - Média dos dominios e do indice geral por escolaridade

. Dominios
Escolaridade N Fisico Psicolégico Ambiente
Fundamental 196 26,06 25,03 53,57 46,11
Médio 540 28,20 27,69 55,75 45,44
Superior 147 29,55 28,48 52,07 43,47
Pés-Graduagdo 43 22,02 27,37 49,23 43,94
Mestrado 3 29,76 25,60 67,46 43,87

Fonte: Autoria prépria

Na Tabela 8 observa-se nos resultados que a maior concentragcdo da
populacdo amostral informou a escolaridade de nivel médio; no entanto nao
apresentou diferenca significativa quanto ao nivel de estresse percebido no indice
geral em relacdo a populacdo amostral que informou a escolaridade em outros
niveis. Entende-se que a influéncia do transporte sobre o nivel de estresse no
deslocamento residéncia trabalho independe do grau de instrucéo.

Tabela 9 - Média dos dominios e do indice geral por tipo de emprego
Dominios

Carteira Assinada N Fisico Psicolégico Ambiente IG
Sim 638 27,75 27,3 53,55 44.47
N&o 291 27,53 27,08 56,41 46,81

Fonte: Autoria préopria
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A andlise quanto ao tipo de emprego apresentada na Tabela 9 enfatiza a
maior frequéncia em trabalhadores com carteira assinada; contudo os resultados do
nivel de estresse percebido nos dominios e no indice geral de estresse nao

apresentaram diferenca significativa de valores.

Tabela 10 - Média dos dominios e do indice geral por ocorréncia ou ndo de acidentes

. Dominios

Acidente N Fisico Psicolégico Ambiente IG
Nao 863 27,21 26,44 54,64 45,29
Sim 66 33,86 37,63 51,92 44

Fonte: Autoria propria

A Tabela 10 apresenta a ocorréncia ou ndo de acidentes, onde se observa
gue guem ja sofreu algum acidente apresenta nivel de estresse fisico e psicolégico
percebido significativamente maior. Nota-se que, com relagdo ao indice de estresse
do dominio ambiente, ndo ha maior concentracdo em relacdo a ocorréncia ou ndo de

acidentes.

Tabela 11 - Média dos dominios e do indice geral por recebimento ou ndo de vale-transporte

Dominios
Recebe Vale Transporte N Fisico Psicolégico Ambiente IG
Nao 716 25,55 24,68 53,37 44,2
Sim 213 34,87 35,83 58,08 48,57

Fonte: Autoria prépria

Na Tabela 11, € possivel observar que trabalhadores que recebem vale-
transporte para utilizacdo do transporte coletivo apresentam maior indice geral de
estresse que trabalhadores que ndo recebem o beneficio. Ao analisar a distribuicao
urbana residencial e a sua localizagcdo com relacdo ao local de trabalho aponta-se a
importancia do tempo para o viajante, em que pode entender, que quanto maior a
distancia e o tempo, maior o valor do nivel de estresse percebido. Quanto ao tipo de
transporte apresentado na Tabela 12, observa-se maior nivel de estresse percebido
na utilizacédo de transporte motorizado, fato que néo apresenta diferenca significativa
no indice geral de estresse.

Tabela 12 - Média dos dominios e do indice geral por tipo de transporte
Dominios

Tipo de Transporte N Fisico Psicolégico Ambiente IG
Transporte Motorizado 850 27,46 27,38 54,27 45,37
Transporte ndo Motorizado 79 30,05 25,64 56,39 43,37

Fonte: Autoria préopria
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Os impactos destes deslocamentos realizados por transportes motorizados
Ou ndo que ndo apresentam diferencas significativas e tem como consequéncia para
os trabalhadores multiplos indicadores de estresse. Borm (2011) destaca que,
diferentemente de outros indicadores, 30 minutos de exposicdo a emanacdes ao
Oleo diesel, a resposta ao estresse que aparece € conhecida por ter um efeito em
longo prazo sobre a atividade do cérebro.

Nos paises desenvolvidos o 6leo diesel apresenta um impacto muito inferior
a saude do ser humano, comparado com o efeito que este combustivel oferece A
saude dos trabalhadores brasileiros no deslocamento residéncia trabalho.

A Tabela 13, que apresenta o indice geral por modo de transporte, mostra
igual frequéncia para transporte publico e carro; no entanto os usuarios de
transporte publico apresentam indice geral de estresse superior, chegando a
48,90%.

Tabela 13 - Média dos dominios e do indice geral por modo de transporte

. . Dominios

Tipo de Condugdo N Fisico Psicolégico Ambiente IG

Transporte Publico 290 33,72 32,84 58,55 48,90
Carro 290 23,30 25,35 51,71 42,72
Moto 196 24,94 24,35 51,84 44,21
Outro 72 25,59 21,19 54,15 44,99
A pé 61 29,60 26,87 57,76 43,14
Bicicleta 20 32,25 24,32 51,08 44,22

Fonte: Autoria prépria

O sistema de transporte publico seguido pelo automével esta entre os mais
importantes na caracteristica da populacdo amostral pesquisada. Learthers (1967)
ao analisar a distribuicdo urbana residencial com relacdo ao local de trabalho,
aponta a importancia do tempo para o viajante e 0 impacto no orcamento com 0
custo de viagem para o trabalho.

Wener e Evans (2011, p. 111) ao compararem distancias e tempo de
deslocamento urbano, originados por ir e voltar ao trabalho na regido metropolitana
de Nova York, observaram que 0s impactos destes deslocamentos tém como
consequéncia para 0s viajantes multiplos indicadores de estresse e que O
trabalhador americano em média gasta mais tempo a cada ano em viagens
pendulares residéncia trabalho, do que em tempo com férias.

Esta observacdo denota que este sistema pode influenciar na saude do
trabalhador, desencadeando as fases do estresse, devido a exposi¢cao diaria a que

ele se submete, tanto a ambientes insalubres como a emanacao de poluentes, o que
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7

em grandes centros pode ser considerada excessiva, tamanho é o tempo de
locomocé&o que varia de %2 a 3 horas por dia, conforme dados advindos da pesquisa
da CNI/IBOPE (2011).

Quanto ao setor profissional, a Tabela 14 mostra que, embora a maior
concentracdo de profissionais esteja em area ndo especifica, os maiores indices de
estresse nos dominios fisico, psicolégico e ambiente estdo nos profissionais de
Instituicbes Financeiras.

Tabela 14 - Média dos dominios e do indice geral por setor profissional
Dominios

Setor Profissional N — - — - IG
Fisico Psicol6égico Ambiente

Outra 479 26,52 25,04 54,33 45,48
Comércio 127 28,96 30,76 56,1 46,82
Servico Publico 125 28,05 28,65 52,96 45,03
IndUstria 99 27,14 26,78 55,13 43,7
Profissional Liberal 78 31,17 31,29 52,36 43,1
Instituicdo Financeira 21 33,8 34,44 60,53 44,76

Fonte: Autoria préopria

Percebe-se que o sistema de transporte existente deve ser direcionado para
atender as necessidades do usuario de maneira satisfatoria, oferecendo requisitos
como conforto, higiene e seguranca. Porém o valor de 60,53% de estresse
percebido, no deslocamento residéncia trabalho por influéncia do transporte no
dominio ambiente, aponta um nivel médio muito préximo ao nivel alto para os
profissionais das Instituicdes financeiras. Neste contexto o sistema de transportes,
operando de forma que ndo sejam direcionadas as necessidades do usuério, pode
gerar fatores estressores, com riscos a saude e custos elevados para reparar danos
provocados por estresse.

A Tabela 15, que apresenta o indice geral por regido, indica maior indice de
estresse na regido sudeste atingindo 47,28%, contudo a maior frequéncia ocorre na
regiao sul.

Tabela 15 - Média dos dominios e do indice geral por regido
Dominios

Regiao N Fisico Psicolégico Ambiente IG
Sul 345 29,26 29,06 53,76 44,05
Sudeste 256 28,14 27,53 56,16 47,28
Centro-Oeste 132 25,67 25,61 50,67 42,67
Norte 101 283 28,8 56,03 46,81
Nordeste 95 22,85 20,38 55,87 45,58

Fonte: Autoria préopria

Analisando os resultados apresentados na Tabela 15, observa-se que a

influéncia que o transporte exerce sobre o nivel de estresse percebido pelo
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trabalhador, no deslocamento residéncia trabalho em todas as regiées do pais,
decorre em valores significativos no dominio ambiente variaram entre 50,67% na
regido centro-oeste a 56,03% na regido sudeste.

A Tabela 16 apresenta indice de estresse por Unidade Federativa, onde se
destaca o Distrito Federal, Rondbnia e Bahia com indices de 50,82%, 51,94% e
56,83%, respectivamente.

Tabela 16 - Média dos dominios e do indice geral por unidade federativa (UF)
Dominios

UF N Fisico Psicolégico Ambiente IG

SP 276 27,3 27,14 55,4 47,16
PR 211 28,55 28,61 55,36 44,88
RS 82 34,32 35,19 50,79 43,94
SC 52 24,17 21,19 51,98 40,83
PB 36 25,22 29,96 58,7 47,13
DF 32 32,11 28,96 61,85 50,82
GO 29 2949 24,55 50,65 42,77
PI 29 25,23 17,12 51,22 36,77
PA 29 28,51 26,04 56,54 46,75
RO 26 20,15 21,67 58,07 51,94
BA 25 18,48 11,67 61,11 56,83
MT 22 26,83 22,89 41,86 33,25
RN 19 40,7 47,37 55,54 47,1
MG 18 21,71 27,99 43,6 36,19
TO 15 27,74 27,56 55,91 38,58
RR 12 26,52 23,1 51,35 45,65
MS 11 17,64 26,54 56,36 42,69
MA 3 4,763 7,737 34,92 29,84
CE 2 275 23,22 38,1 28,66

Fonte: Autoria prépria

Apesar dos poucos dados empiricos e das informacdes disponiveis,
considerando os resultados apresentados na Tabela 16, € provavel que os valores
do indice Geral, que em todas as Unidades da Federac&o ¢ impactado pelo dominio
ambiente, ocorram devido aos multiplos fatores estressantes que o ambiente oferece
aos trabalhadores que utilizam o sistema de transporte e as condi¢cdes atuais do
transito, que é voltado ao transporte individual feito pelo automoével e ndo ao
transporte publico de massa.

ApoOs a observacao de diferencas aparentemente significativas entre alguns
os indicadores de determinadas variaveis, foram realizadas SQL para organizar seus
dados brutos para submeté-lo aos testes estatisticos mais adequados (paramétricos

OU NA0 parametricos).
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Através do teste Anova realizou-se o teste de variancia entre indice Geral de
estresse entre 0s municipios classificados segundo o IBGE, conforme demonstrado
na tabela a sequir.

Tabela 17 - Valores de p no teste de Anova que compara a média do indice geral dos
municipios

Comparagéo entre Médias do
Indice Geral dos Municipios

Grande Médio Pequeno

Grande
Médio p<0,001 -
Pequeno p>0,05 p<0,001

Fonte: Autoria préopria

Observaram-se diferencas significativas (para valores de p < que 0,05) entre
as médias do IG dos municipios: Grande x Médio e Médio x Pequeno.

Buscou-se, através do Teste Pearson Chi-Square, observar a existéncia de
relacdo de dependéncia entre as classes da variavel: “Classificacdo dos municipios
e o Indicador Geral do Nivel de Estresse (Inexistente, baixo, médio e alto). Seus

resultados sé&o apresentado a seguir:

Tabela 18 - Classificagdo do municipio IBGE* indicador geral
Classificacdo do Municipio indice Geral

IBGE Inexistente Baixo Meédio Alto Total
Pequeno 2 67 95 33 197
Médio 3 93 157 29 282
Grande 5 119 261 65 450
Total 10 279 513 127 929

p > 0,05

Fonte: Autoria propria

A partir do Teste Pearson Chi-Square, com p >0,05, observa-se que nao
existe relacdo de dependéncia entre o indice Geral e o tamanho do municipio
(Tabela 18). Também, verificou-se a relacdo de dependéncia entre o tamanho do
municipio e os dominios, conforme os resultados apresentados nas Tabelas 19, 20 e
Tabela 21).

Tabela 19 - Classificagdo do municipio IBGE* dominio fisico
Classificagcdo do Municipio Dominio Fisico

IBGE Inexistente Baixo Meédio Alto Total
Pequeno 49 88 53 7 197
Médio 64 102 102 14 282
Grande 85 184 153 28 450
Total 198 374 308 49 929

p <0,05

Fonte: Autoria préopria
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Tabela 20 - Classificacdo do municipio IBGE* dominio psicolégico
Classificagdo do Municipio Dominio Psicoldgico

IBGE Inexistente Baixo Médio Alto Total
Pequeno 67 83 37 10 197
Médio 55 132 73 22 282
Grande 90 196 127 37 450
Total 212 411 237 69 929

p <0,05

Fonte: Autoria propria

Tabela 21 - Classificagdo do municipio IBGE* dominio ambiente

Classifica¢c@o do Municipio Dominio Ambiente Total
IBGE Inexistente Baixo Médio Alto
Pequeno 6 33 100 58 197
Médio 10 39 176 57 282
Grande 8 39 266 137 450
Total 24 1112 542 252 929
p <0,05

Fonte: Autoria propria

A partir das Tabelas 19, 20 e 21, verifica-se a relacdo de dependéncia entre
as classes da variavel: “Classificagdo do municipio” e o0 nivel de estresse
(inexistente, baixo, médio e alto), nos dominios fisico, psicolégico e meio ambiente,
respectivamente. A proxima secdo traz os resultados obtidos na aplicacdo das

Regras de Associagao.

4.4 REGRAS DE ASSOCIACAO

Essa abordagem compreende as relacdes de dependéncia entre algumas
variaveis demograficas e os indicadores de estresse. A partir da interpretacdo das
Regras de Associacdo (RA) selecionadas, sabe-se que existe um padrédo de
comportamento entre os individuos avaliados, que sera descrito a seguir.

a) Se o municipio for classificado segundo IBGE como grande, o indice de
desconforto (Q21) e o IG forem classificados como alto, o dominio fisico
sempre tera um indice de estresse classificado como alto, com uma
confiabilidade de 95%; essas condicdes aumentam em 9,88% a
possibilidade de o individuo ter um indice de estresse alto no dominio

fisico.
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b) Se for do sexo masculino e ja tenha sofrido acidente entdo aumenta em
2,21% a possibilidade de ter um meio de transporte motorizado
(confianca=0,94).

c) Se ja sofreu acidente entdo aumentam em 2,58 vezes as possibilidades
de o transporte ser motorizado (confianca de 0,95).

d) Se for do sexo masculino, ja sofreu acidente e ndo recebe vale-
transporte, entdo aumenta em 3,68% a possibilidade de ter o meio de
transporte motorizado (confianca de 0,98).

e) Se ja sofreu acidente e ndo recebe vale-transporte, entdo aumenta em
4,32% a possibilidade de ter o meio de transporte motorizado
(confianga=0,98).

f) Se a escolaridade for superior entdo aumenta em 4,09% a possibilidade

de o meio de transporte ser do tipo motorizado (confiabilidade=0,96).

g) Se o empregado responder sim para carteira assinada, sente-se
frustrado porque o transporte ndo Ihe atende de maneira satisfatoria
(Q21), entdo aumenta em 59,03 vezes a possibilidade de o transporte
entre a residéncia e o local de trabalho n&do atendé-lo também de
maneira satisfatoria (Q22).

Considerando as relacdes de dependéncias entres as regras de associacao,

pode-se afirmar que:
a) Os indices baixos de estresse nos dominios ambiente e psicolégico tém
uma relagdo com o tempo de deslocamento, a distancia trajeto e o setor

profissional.

b) O tipo de transporte tem relagdo com a escolaridade.
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c) Os portes dos municipios tém relacdo como o indice geral de estresse e

com o dominio relaco estresse e transporte.

d) O tempo no mesmo trajeto ndo apresenta relacbes com o tipo de
dominios, no entanto, associado a outras varidveis apresenta relacédo

com o trabalhador que responde sim para carteira assinada.

e) O recebimento de VT tem uma relacdo com indice de estresse, mas
possui uma relagéo Obvia com o transporte publico e responder sim para
carteira assinada, principalmente associado ao sexo feminino na regiao

sul.

f) O transporte publico esta associado a um indice de estresse alto, quando
se questiona a relagcéo transporte utilizado e o transito a ser vencido,
todos os dias pelo trabalhador, com o estresse (Q24), principalmente
guando se trata da regido sul ou municipio de grande porte; e, também,

esta relacionado ao indice alto de fadiga (Q19).

A metodologia adotada pode revelar relacbes de dependéncia entre um
instrumento estruturado para suveys e variaveis demograficas, pois, segundo Santos
(2007), possui redacédo fixa e perguntas cuja ordem, formulacdo e estratégia de
pesquisa sdo invaridveis para todos os informantes. Outra caracteristica dos
modelos surveys, segundo Vasconcelos (2002), é a possibilidade de tratamento
estatistico das respostas. Neste contexto as técnicas de Data Mining de Regras de
Associagdo podem ser utilizadas para complementar a analise dos resultados de um
instrumento de pesquisa.

Nesta etapa observa-se que existem relacbes de dependéncia entre
algumas variaveis demograficas e os indicadores de estresse. Existe relacdo de
dependéncia entre as classes da variavel tamanho dos municipios e os dominios. A
associacado pode ser utilizadas para complementar a analise dos resultados de um
instrumento de pesquisa.

Neste panorama observa-se que existem relacdes de dependéncia entre
algumas variaveis demograficas e os indicadores de estresse. A partir do resultado

entende-se que existe relacdo de dependéncia entre as classes das variaveis
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analisadas (classificacdo dos municipios conforme tamanho da populacdo IBGE) e o
indicador geral (baixo, médio e alto), conforme explica a Tabela 21:

Tabela 22 - Classificagdo do municipio IBGE* indicador geral

Indicador Geral Total

Baixo Médio Alto
Classificagéo Pequeno 65 69 28 162
do Municipio Médio 78 109 39 226
IBGE Grande 70 189 75 334
Total 213 367 142 722

Fonte: Autoria propria

Um resultado relevante desta pesquisa foi que, ao comparar-se o nivel de
estresse percebido pelos trabalhadores em municipios de pequeno, médio e grande
porte no pais, utlizando-se os dados coletados por meio do Inventario de
Sintomatologia de Estresse no Transporte — ISET, verificou-se que quanto maior o
porte do municipio maior a influéncia do transporte sobre o nivel de estresse do
trabalhador, conforme os resultados apresentados na tabela anterior.

Portanto, a partir dos resultados analisados, foi possivel identificar que a
influéncia do transporte contribui para desencadear estressores que afetam
negativamente os trabalhadores no deslocamento residéncia trabalho. Utilizando os
conceitos da mineracédo de dados, notou-se que isto ocorre de maneira semelhante

em todas as regifes do pais.
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CONSIDERACOES FINAIS

Considerando que a historicidade brasileira traz em seu contexto um
processo de urbanizagdo centrado em paradigmas conceituais, determinados pelo
crescente processo de globalizacdo na sociedade, pode-se afirmar que isso faz com
que o sistema de vida do homem trabalhador passe por mudancas céleres. Tais
mudancgas proporcionam alteragdes no sistema de vida do trabalhador desde a
ocupacao do espaco urbano, criacdo de grandes aglomerados urbanos residenciais,
comerciais e industriais, os quais ocasionam distanciamento do local de trabalho e
interdependéncia do sistema de transporte, entre outros.

Ao assim entender, sempre emergem dificuldades na analise desse
processo, as quais vao desde a generalizacdo dos resultados, até a complexidade
das teorias que se referem ao assunto. Neste sentido, o caminho indicado que deu
sustentacdo a esta pesquisa centrou em perquirir a percep¢cdo do estresse no
trabalhador no tocante ao deslocamento entre sua residéncia e o local de trabalho.

Para atender os pressupostos emanados pelo problema aventado, objetivou-
se nesta pesquisa descrever a influéncia do transporte sobre o nivel de estresse do
trabalhador, percebido no trajeto entre a residéncia e o local de trabalho, em
dominios distintos com estressores fisico, psicolégico e ambiente. Criou-se o
Inventario de Sintomatologia de Estresse no Transporte — ISET. Ao se fazer uma
analise predominantemente quantitativa, o instrumento foi aplicado em uma amostra
populacional composta por trabalhadores que utilizam o transporte no trajeto
residéncia trabalho em quinze unidades da federacéo, abrangendo todas as regides
do pais. Os resultados identificaram os principais sintomas de estresse percebido
pelos trabalhadores, ocasionados por influéncia do transporte no deslocamento
entre a residéncia e o local de trabalho.

A fim de se estabelecer uma comparacdo entre o nivel de estresse
percebido pela classe trabalhadora em municipios de pequeno, médio e grande
porte, adaptou-se uma escala de classes do tamanho da populacdo do IBGE, o que
reverteu em resultado relevante para esta pesquisa, em que se observa-se que
guanto maior o porte do municipio maior a influéncia do transporte sobbre o nivel de
estresse do trabalhador. A condicdo de mobilidade urbana, como ja se demonstrou

nesta pesquisa, no trajeto entre residéncia e o local trabalho, observou-se um
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sistema de transporte existente, que ndo € direcionado para atender as
necessidades do trabalhador, a medida que submete os usuarios a estimulos
agressivos a sua saude, colocando em desequilibrio a homeostase e
desencadeando a fadiga, raiva repentina, angustia, irritacdo e frustracao.

Os dados coletados pelo ISET apontam que 59,54% da populagéo amostral
sentem-se frustrados quando o modo de transporte ndo lhe atende de maneira
satisfatoria, o que reverte-se em fatores considerados como estressores que
passam a alterar o equilibrio do individuo e desencadeiam as fases do estresse. A
interpretagdo desse processo, estresse — mobilidade urbana — trabalhador, é
absolutamente essencial para a compreensdo do processo de bem-estar do

trabalhador.

Para elaborar a versédo final do instrumento, a analise pautou-se na selecdo
dos melhores itens para distribui-las nos dominios. Em funcéo do referido estudo-
piloto, alterou-se a quantidade de dominios de quatro para trés, diminuindo o
namero de itens, de vinte e quatro para vinte e dois, em que os dominios fisico e
psicolégico estdo compostos com oito itens cada, e 0 dominio ambiente com seis
itens, o que melhor delimitou a proposta. O termo de consentimento livre e
esclarecimento utilizado garantiram o anonimato das pessoas participantes na

pesquisa, bem como das informacdes coletadas.

Ao término desta etapa foi realizado um teste de validade do contetdo do
instrumento em questao, por um grupo de juizes composto por pesquisadores, com
titulacdo em nivel de doutorado. Producdo cientifica consistente e profundo
conhecimento do tema estresse, bem como o0 processo de construcdo do
instrumento a ser validado. Estes pesquisadores consideraram que o Inventario de
Sintomatologia do Estresse no Transporte — ISET apresenta sustentacdo tedrica
para sua elaboracdo, 0 que permite atestar sua coeréncia interna e externa. O
instrumento mostrou-se fidedigno e significativo para alcancar os resultados
propostos nesta pesquisa. Reafirmou-se o alto grau de consisténcia interna do
instrumento que, no teste-piloto, apresentou o indice a= 0, 9006 e na pesquisa de
campo o coeficiente alfa de Cronbach alcancou o indice a= 0, 9301, em que se

consolidou a qualidade psicrométrica adequada para futuras aplicacoes.

A hipotese que permeou esta pesquisa parte do pressuposto que o

transporte utilizado no trajeto entre residéncia e o trabalho exerce influéncia sobre o
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nivel de estresse dos trabalhadores, maior do que a normalmente percebida. Com
base nos resultados alcangados e evidéncias na ampla representacao da realidade,

confirmou-se esta premissa.

A transformacdo das cidades brasileiras depara-se com situacdes
relacionadas a infraestrutura viaria, acessibilidade, para a mobilidade de usuarios na
realizacdo de rotinas diarias. Entende-se que garantir oferta de transporte coletivo
urbano adequado requer uma rede de transporte capaz de integrar os sistemas
rodoviario, ferroviario e metroferroviario em operacdo. Torna-se necessaria uma
postura da iniciativa privada que recebe a concessdo do servico de transporte
publico no sentido de ter uma participacdo mais efetiva voltada para reduzir o
percurso e tempo de espera, além de oferecer aos usuarios uma frota moderna

operada por profissionais capacitados.

Com o aumento das demandas na rotina didria para uma parcela da classe
trabalhadora, a distancia entre sua residéncia e o local de trabalho € longa e gera
estimulos insatisfatérios com carga negativa. Observa-se que o estresse associado
a mobilidade pendular residéncia trabalho afeta consideravelmente os trabalhadores
que utilizam o transporte. Pode-se considerar que para muitos trabalhadores a
mobilidade pendular pode estar entre os componentes mais estressantes de seu
ambiente de trabalho. Na literatura nacional especializada, poucos estudos
dedicaram-se a influéncia do sistema de transporte sobre o nivel de estresse do
trabalhador.

Com o intuito de analisar o nivel de estresse do trabalhador, percebido no
trajeto entre sua residéncia e o local de trabalho, conclui-se que o ISET cumpriu o
seu objetivo como uma pesquisa inicial. Recomenda-se que novos estudos sejam
realizados com a aplicacdo deste instrumento, com uma amostra mais ampliada
para a padronizacdo e comparacao, possibilitando melhoria e enriquecimento do

instrumento para melhor investigar este tema pouco explorado.
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QUESTIONARIO DE AVALIACAO DA INFLUENCIA DO TRANSPORTE SOBRE, O
NIVEL DE ESTRESSE DO TRABALHADOR

ITNET - 39

Mestrando Marcos Antonio Rezende
Programa de Pos-Graduacdo em Engenharia de Producao
Universidade Tecnoldgica Federal do Parani (UTFPR)
Campus de Ponta Grossa, Parana, Brasil.
Prof. Dr. Antonio Carlos Frasson
Programa de Po0s-Graduacdo em Engenharia de Producéo
Universidade Tecnoldgica Federal do Parani (UTFPR)
Campus de Ponta Grossa, Parand, Brasil.

Este questionario tem como objetivo avaliar a influéncia do transporte sobre,
o nivel de estresse do trabalhador, no trajeto entre sua residéncia e o seu local de

trabalho.

Por favor, responda todas as questbes. Caso nao tenha certeza sobre qual
resposta para algum dos questionamentos, nossa sugestdo é escolher entre as
alternativas, a que Ihe parece ser a mais adequada.

ENTREVISTADO

Nome:

Endereco:Rua N°.

Bairro

EMPRESA
Endereco: Rua N©.

Bairro

Sexo: 1. () Masculino 2. () Feminino - Altura Peso

Faixa Etaria

1.()18a27anos 2.()28a37anos 3.()38a47anos 4. ()48 a57 anos 5. () 58

a 67 anos
Area de Atuacao

1. () Inddstria 2.( ) Comércio 3.( ) Servigos 4.( ) Funcionario Publico 5.()
Instituicdo Financeira
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1. Qual o tempo gasto para o deslocamento entre sua residéncia e o local do
seu trabalho?

a) De 5 a 10 minutos

b) De 15 a 20 minutos

c) De 30 a 40 minutos

d) De 60 a 90 minutos

e) Mais que 90 minutos

2. Com relacédo ao tempo gasto para o deslocamento entre sua residéncia e o
local do seu trabalho, vocé considera-se?

a) Nunca estressado

b) Raramente estressado

c) As vezes estressado

d) Habitualmente estressado

e) Sempre estressado

3. Qual é o meio de transporte que vocé utiliza para o deslocamento residéncia
X trabalho?

a) Bicicleta

b) Automovel

c) Motocicleta

d) A pé

e) Transporte Publico (Onibus, Metrd, Trem, Lotac&o)

4. Caso vocé utilize o transporte publico, para o deslocamento residéncia X
trabalho, qual o tempo gasto para ir de sua residéncia ao ponto de embarque?
a) Menos de 2 minutos

b) De 4 a 7,5 minutos

c) 7,5 a 12 minutos

d) 12 a 20 minutos

e) Mais que 20 minutos

5. Como vocé cobre os custos de deslocamento entre sua residéncia e o local
de trabalho?

a) Vale Transporte.

b) Gasto com gasolina, alcool, gas, diesel.

c) Carona com despesa dividida

d) Custo de lotacéo

e)Outro - Qual

6. O meio de transporte utilizado pelo trabalhador, para o deslocamento
residéncia X trabalho contribui para o estresse dos usuérios?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente
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e) Sempre

7. Com relacdo ao transporte, no deslocamento entre sua residencia e o
trabalho, qual das situagdes a baixo, vocé relaciona ao estresse?

a) Assalto

b) Falta de regularidade nos horarios

c) Excesso de lotacéo

d) Congestionamento

e) Acidente

8. O quanto as dificuldade do transporte dificultam a sua vida?

a) Nunca

b) Raramente

c) A vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

9. O meio de transporte que vocé utiliza em seu deslocamento residéncia X
trabalho Ihe causa satisfacdo?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

10. Quais sintomas abaixo vocé possui frequentemente?

Fadiga — taquicardia - pressdo alta — sudorese - sensacdo de estar sendo
perseguido - perda ou aumento de apetite — insOnia - irritabilidade excessiva -

disturbio de memoaria - dificuldade de concentracdo — tremor — medo — tristeza - dor
de cabeca - grande agitacao - crise de tensao e angustia — isolamento - mau humor.

11. Dentre esses sintomas de estresse, vocé sente ou ja sentiu?

a) 1 a 3 sintomas

b) 3 a 5 sintomas

c) 5 a 7 sintomas

d) 7 a 10 sintomas

e) Ou mais de 10 sintomas

12. Qual a frequéncia em que aparecem alguns desses sintomas?

a) Uma vez ao dia

b) De duas a trés vezes ao dia

c) Uma vez por semana

d) De duas a quatro vezes por semana

e) Mais de quatro vezes por semana

13. Durante ou apOs a utilizacdo do meio de transporte no deslocamento
residéncial/trabalho, vocé sente cansaco, fadiga?

a) Nunca
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b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

14. Apés ou durante a utilizacdo do meio de transporte no deslocamento
residéncia/trabalho, vocé sente taquicardia, batedeira no peito?
a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

15. Apés ou durante a utilizacdo do meio de transporte no deslocamento
residéncia/trabalho, vocé sente presséao alta?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

16. Vocé sente inso6nia, dificuldade para dormir?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

17. Vocé sente falta ou excesso de apetite?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

18. Ap6s ou durante a utilizacdo do meio de transporte no deslocamento
residéncia/trabalho, vocé sente mau-humor?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

19. Apés ou durante a utilizacdo do meio de transporte no deslocamento
residéncia/trabalho, vocé sente dor de cabecga?

a) Nunca

b) Raramente
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c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

20. Vocé percebe mudancas no seu comportamento ocasionadas pelo uso do
transporte no percurso residéncial/trabalho?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

21. Com relacdo ao estresse, como vocé se sente antes do uso do transporte
parair ao trabalho?

a) Nunca estressado

b) Raramente estressado

c) As vezes estressado

d) Habitualmente estressado

e) Sempre estressado

22. Como vocé se sente durante o uso do transporte para o deslocamento
residéncia X trabalho?

a) Nunca estressado

b) Raramente estressado

c) As vezes estressado

d) Habitualmente estressado

e) Sempre estressado

23. Como vocé se sente ap0s o uso do transporte para o deslocamento
residéncia X trabalho?

a) Nunca estressado

b) Raramente estressado

c) As vezes estressado

d) Habitualmente estressado

e) Sempre estressado

24. Vocé consegue controlar o seu comportamento diante situacdes adversas
no transito com relacdo ao seu meio de transporte?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

25. Vocé percebe que o transporte utilizado para o deslocamento entre sua
residéncia e o trabalho, causa algum tipo de desconforto fisico?

a) Nunca
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b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

26. Vocé percebe que o transporte utilizado para o deslocamento entre sua
residéncia e o trabalho, causa algum tipo de desconforto psiquico, mental?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

27. Com relacdo a seguranca que o meio de transporte |lhe oferece, vocé esta?
a) Nunca satisfeito

b) Raramente satisfeito

c) As vezes satisfeito

d) Habitualmente satisfeito

e) Sempre satisfeito

28. O meio de transporte que vocé utiliza Ihe traz conforto?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

29. Vocé sente ansiedade durante o deslocamento entre sua residéncia e o0 seu
local de trabalho?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

30. Vocé esta satisfeito com a mobilidade entre sua residéncia e o seu local de
trabalho?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

31. Vocé esta satisfeito com o transito entre sua residéncia e o seu local de
trabalho?

a) Nunca

b) Raramente
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c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

32. O meio de transporte que vocé utiliza, entre sua residéncia e o seu local de
trabalho é adequado?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

33. Vocé estéa satisfeito com o meio de transporte que vocé utiliza, entre sua
residéncia e o seu local de trabalho?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

34. O meio de transporte que vocé utiliza, entre sua residéncia e o seu local de
trabalho é seguro?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

35. Durante o deslocamento entre sua residéncia e o seu local de trabalho,
voCé sente-se exposto a um ambiente insalubre e poluido?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

36. Vocé tem problemas com o meio de transporte que vocé utiliza, entre sua
residéncia e o seu local de trabalho?

a) Nunca

b) Raramente

c) As vezes

d) Habitualmente

e) Sempre

37. Vocé ja consultou algum profissional de saude, por causa de estresse,
depressao?
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a) Médico Clinico Geral
b) Terapeuta

c) Psicologo

d) Psiquiatra

e) Outros

38. Vocé ja presenciou alguém sendo assaltado no deslocamento entre sua
residéncia e o local de trabalho?

() Sim () Ndo

39. Vocé j& foi assaltado durante o deslocamento entre sua residéncia e o local
do seu trabalho?

() Sim () Nao
Vocé encontrou alguma dificuldade em responder este questionario? Qual?

Vocé tem alguma sugestéo para melhorar este instrumento de pesquisa.
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ISET - Inventaro da Sintomatologla do Estresss no Transports
Eife gueslioniiks ooes mln em 5 ibees ncluisgs sisbomas de esbnesse. Depoes g b coidesmamente cels fem, ssinae 8 opsls gue
mezlbor descnren @ relecio enlre o lnesse g o mees de Sansgeie gue vood ulilcs para o desicameeto ente sus eselbece o o ool da
Irabsalbe,

Dados Pessoala;

P Daba____ 1 {______.
Sawe: M §F[ ) - ideds Trabalta oom cafteii assnada’™ | | Sm | | ks

G de lrsbrugio. | | Fursda maestal | | isfia | 5 Superes | Pes-Ored usls | | Mebeds | | Doutormia

Gl & Higo dhe #rasdgo e e vl mis utilcs para b= Sebalho:

[ piiped § ) Elcicheim | | Mets | ) Carra | ] Trensporis Pabies | ) Oulrs

Cuaniy bemp e e o b pasla = desboe ameni o enlne soa resabbeaea o o hatsalba © horas rron ulzn.

Hil gresasies: hermge: visesd fae asbe b ajelo S wofenii Eakesbe no Sajeln noskddncla rabalho? | jsem | ) ndo

Ol a distinecis sproomeds onbe sua reskbecia o o rabalbo? B Vool olilics vele S eeseasrbe? | ) Sim | ) Ml

Fora du Ateachc Proftsalonal: | | Isddsbie | ) Comdicle | 1 Servige Pabies | imblusgic Finarcsra | ) Proflaskons Ubssal | ) Outea
(== 0 E

Azalnale com UM “A* @ alleInativa QUe revels @ SUE Parcepyan, levando am consldaraglo 08 NUMEros:

| | | | 1 | | | 1
O 1 2 3 i L] L} T
i i i
Powsn dnlia Musita
Doominbos FEEke

Do sintomas abalxo, quals woc parcebel NSEa BeMana o relasiona COm O ANspore UHNZa00 entra sua
regidéncls @ o local de trabalne?

1 | Boca 5803 1] 1 2 3 4 |15 3] T
2 | Sugoress oU Bu30Era a 1 2 3 4 |5 3] 7
3 | Tensad mussuEr [1] 1 i 3 4 |5 [} i
4 | Insonia 1 3 4 35 3] T
5 | Taquicarda 1 3 4 5 5] 7
& | Cansag consiams 1 3 4 3 3 T
7 | Tomura 1 r. 3 4 5 4 7
& | Maussa [a . 3 4 5 3 T
CATEaE =0, quals ol NBETA SHETANE & BECIGNE CO O TanBpoie, UHIZags no
daglocamento enfra sua resldéncla & o local de trabalho?

[ E | Taka de conoeiaan oU Esjea 1 1 3 3] &[5 [ T
10 | Irfablidade excessiva 1] 1 2 3 4 |5 5] T
11| 2es3fe0s 1 2 3 4 ] 3] T

| 12| voniade de fugr de budo 1 2 3 4 5 3] T
13 memal a 1 2 3 4 |5 [ T
14 .ﬂ%a [1] 1 i ] 4 |a [5] f

EEESE na [1] 1 . 3 4[5 [ 7
16 | Depressan ol raa pronnaads 0| 112 3] 2a]s 5 | 7

Cxxminlio Amblemts

47 | Foi @sEdtado durane O desiocamento enfre 5UE resigéncia e o | 1 2 3 4 e - -
Tanaho? -

15 | Presenciou Jguem sendo assaflago duranie o deslocamento [ 1 2 3 A P s 7
anire sUs reskdencla e o imbalhn ™

qg | Durante © desincamenio enre sU3 fescencia & o local de | 1 2 3 A P s 7
frainalho, quantas veres ool |4 senflu tadiga®
Az apfes do TANs00ME NO GesiDcamento enire U3 residénsda e o

20 | lecal de frabalho he provocam dor Suantss vezes na WRima | 02 1 2 3 4 5 [} T
sEmana’

CRomini Falaga EoTaass 8 1ranspons

oy | VOO2 semie Oesconfomd OQUEME O deslocaments enwe BE | 1 2 3 A P s 7
resiiEnda e o local de Taiahg®

o | O TENERONE QUE VOCE WAIZA, ENe 513 MeoSnca e 0 localde | 1 2 3 A - s 7
ranalho [he Fende de mansra satslabina® =

23 M?ﬂmm? nao [he a=nde de manara satistaiona, vocs a i 7 3 4 P P -

o | VOO reaciona o Tanspons WiZado & o Tansto 3 ser vencido, | 1 2 3 A c & 7
od0s o6 das peln rabalhador, com o eslresse? =

ODngado por £Ua coE0KAES0 NasTa pasgLIsa




ISET - Invantarke de Sintomatolepgla do Esgtresse Percabldo no Transporte

Edte gumbondiio cossbmie en 2F bees induisds sisfomes do aoslnmse Depocs da ber culdsdmamenio ceda Bem, msinake 8 opshs gue
melbor descnrer a relagic eclre o eslres s 2 @ meko de Benspan®e gue vool olilics pears o daslocamenis enbre soa reskbncis o o kol dae
Erabsalbes,

Dados Pessoala:
Sanei M F[ ) - ldads Trabalba com cofteim mansda” | | Sm | | ks

G de | msbrucis. | | Furdtamestal | | b () Supereer | 5 Eseeecialieszie | ) Masirads | | Dol s

Cuil o liges s Db gus vl maes uliles pars i e abalhn.

[ bl | ) Beckchels | (Mot [ jCaro | ) Osibis [ ) Tren ) Mestsd [ ) Oulie

Cuaniy benpo ere et ool gasta = des oz gy erfsg o resabinoee o o kit T Roras ______ rmenulis.
Hil st o vood fad aite Sajein? i sofem meabeshs o Bajels nobddncia abalho® | Jsm | ) ndo
Cual @ distdncia aprosimada enlie sus feskdbncia o o rabalbo? K6

Profii:
L=l £ slapdc:

Aszalnale com um “£* 3 alternativa gue revala a sua parcepgao, levando em consbderagdo o2 NUMeros:

| | 1 | | | | | |
] 1 I 3 L3 -] -} T
i i i
Pouca liniia Muita
Dominbe Flaken

Doa sintomas abal, quals woos percabell NEsta BSMana @ MM aciona Com O Tansports UHlza0o entra sua
rasidéncla e o local de frabalho?

1 | Bocaseca 0 1 2 3 4 a3 ] T
2 | Sudorese oU RUS0E3 0 1 2 3 4 a3 & T
3 | Tensdo muscuar ] 1 2 3 4 5 3 7
4 | Insonla 0 1 2 3 4 5] 6 T
53 | Taquizarda 0 1 2 3 4 3 =] T
6 | Cansagn consEne 1] 1 2 3 4 5 =] T
T | Tomura 1] 1 2 3 4 bS] =] T
g | Mausea 1] 1 2 3 4 bS] =] T
Doa sinfomas abalxe, quals voos senta ou santlu nesia semana & relaclona com o transports, utillzado no
daglocamsnte enirs sua residéncla e o local de trabalhe?
O | Faftade conceniracic ou esguscids il 1 2 E] 4 5 5 7
A0 | reabdicisce swresciva il 1 2 E] 4 5 5 7
1| Feoadzies il 1 2 E] 4 5 5 7
12 | ‘vontsde de Sugie de hudo ] 1 2 3 4 [ 5 7
13| Cans=xo menta | 1 2 3 4 E E 7
14 | Anpists a 1 2 3 4 5 B T
15 | Ansisdsde dans a 1 2 3 4 5 & T
16 | CepressSo cu ralva profongada ] 1 2 3 4 5 5 7
Cearninic Arblents
7 Dwrante O desiocamento snire sus ecdbncis = o local de Tabako 1 1 1 3 2 = 5 T
quantys vezes voob & senfiu fadigs na Otmas semana T =
18 i desloramenio snire Suy recidinca = o local de rabalha [he provocs 1 1 1 3 2 = 5 T
dor? Se sim guanias weres na Oibma semana? =
13 Voo sendu desconfnn duanks o desioramenin snie sua esidincs = 1 1 2 3 2 = 5 T
o local de trabadho™ Se sim, guantas veres na 0Ems semana’ -
O ransporte que vwooh utles snte sus esddincs = o loca de rabako
20 | Ihe si=rde de mansia saBsfabins? E= nlo, guantas vezes na OEma o 1 2 3 4 - -1 7
sEmanat
Cuardo o Tensporie ndo e aftendes de marera sabsfaidra, woch s= =
4 p—— - a 1 2 3 4 5 B r
Vool readona 0 Fansporte pHbado no desiocamenio  residincds
22 | rabaino o o esiresse? RN

DN a00 por 03 COJaDra[a0 NasE DasgEd
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APENDICE B - Termo de Consentimento Livre e Esclarecido



TERMO DE COMSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO (T. & LLE)

AnfMsdnoda do fransporis cobre o nivel e scireces dod trabalhadores: Perosbido no trajedo enfrs
cua recidénola & o looal de trabalbo.

Pocquicador neGponelve: Prof. Or. Anonio Carios Frasson
Pecquicador participands: Frof. Exp. Maroos Aniorio Rsgsncs

ISET — Inventiris ds Simtomaiologls de Ectraces no Trancports

Esie gueshordrio consiske =m 24 Hers induindo sinibmas de eshresse, Depols de b= culdadosamenies
cada Ferm, assinale o Bem gue rrr:lru'd-ﬂ-n'r.tar:h-#ou‘heuc—sh‘:ss:: o meio de Fansporte Que
wool utliza pars o desiocamenio snire sua esdinck = o ocal d= rbako.

DEJETR'C DO E3TUDD
Desrrevver 3 Infsinca do TEngpore sobne o Nivel de asiresce do rabaihador, peroebido no el =nre &

residincia e o local de rabale, am dominios defeios mom eslessame fsion, pelcoidgios, ambiants & um
i rElncions ssiresos & s

PROCEDIMEMTIOE

An paicpar desia pesquiss, wool responderd a0 imvenidrico de Eimorakiogiy de Esiresse no
Tm.mmmmmmtmum.mﬂmtammMumm
de desioramento enln: sua residiincla & o local de trabalo. Ma segunda seglo vool marca com um X o
Fedmen e pers gue peroebe o Bem oreferenie na OLTIMS SEMAKA

PARTICIPAGAD VWOLUNTARIA

A sua partdpacio neste estudo & woionfdda = woo ierd plena & ofl Therdads para desisir 4o astudo 3
qualguer momenin, sem gee S50 ammeds gualguesr preuino para vool.

AARANTIA DE BEILD E FRIVACIDADE

Az presiadss & sy pesquisa sho condencals & qualguer mbrmacio dhsgada sm reiado
o public sard feia de frma dficada, paa que & ofidencaldade sefa manbda. O pesguisador
garante que mesTo SsEnds 0pCional O nome o0 Abahador espondents rio sard dvulgsdo sob hipobece
algura.

ERCLARECIMENTC DE DUNVIDAS

Wooh coma respondents pods peErguntar o gue Achar necessino aniss de iniciar 3 pesquisa pam:

* COMSELD DE ETCA EM FESCALNEA EM EERES HUMANCE - UNIVEREIDADE SETADUAL DE
PONTA GRCOESA

Avenida Gen. Caros Cavaicand, 4748 CEF:. BA0E0-900 Biooo M, B3l 12 - Campus Lharanas Fonts
Srpssy Fomer (439 3220 3008 e-malls: seconepdT e b

=  Prof. Anbonio Cancs Frasson — Fome 42 3220 4205 — =-mallk ancaieidamesil oo

Ciani= do exposio ata eu o Wome
o ol urEriog, A0S e ldade, tesftone i1 dedam gue
ﬁdndﬁnsuhtmnlﬂ-ﬂhm.m:dm:mchpﬂﬂm.cmmﬂummu
paricipago de e £ esponfinea vonde. Fol-me assagurado o dinsfio de abandonar o estudo 3
qualguer momemn, S& eu assim o desejar. Declam tsmbds nSo possuir nenfam graw de depssnodincia
profcsional ou sducaconal oM o pesouisadores EDNIODS NEsSe e, U S8A, 05 pesquisadores
desse projeln rdo podem e prefadicar de modo sigo no kel ou ros sstudos, ndo me sentindo
prescinnsds 48 rEnhum mods 3 participar desss pesgquisa.

Assinabra do volurdna

Faroos Anbon o Ferenods
Smspormdvel pala colets dos dados
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ANEXO A - Parecer n°. 136/2011



122

UEPG OPROPESP

Pro Reitoria de Pesquisa e Pds-Graduagao
. D COMISSAO DE ETICA EM PESQUISA

PARECER N° 136/2011
Protocolo: 17446/11

No dia 24 de Novembro de 2011, a Comissdo de Etica
em Pesquisa, APROVOU o protocolo de pesquisa intitulado
“Influéncia do transporte sobre o nivel de estresse dos
trabalhadores: Percebido no trajeto entre sua residéncia
e o local de trabalho” de responsabilidade do pesguisador

Antonio Carlos Frasson.

Conforme Resolucdo CNS 196/96, solicitamos que sejam
apresentados a esta Comissao, relatédrios sobre andamento

da pesquisa, conforme modelo (http://www.uepg.br/coep/) .

Data para entrega do relatério Final: 30 de Maio de 2012.
Ponta Grossa, 28 de Novembro de 2011.

UNIVERSIDADE ESTADUAL DE PONTA GROSSA
COMISSAO DE ETICA EM PESQUISA - COEP

.mmnmmmmm;Axﬁﬁi& ....... 2.

Prof. Dr. Ulisses Coelho
Coordenador

Av. Carlos Cavalcanti, 4748 - CEP. 84030-900 — Ponta Grossa - PR — BRASIL
Bloco M Sala 12 - Campus Universitario em Uvaranas
Fone (42) 3220-3108 — Fax: (42) 3220-3102
e-mail: seccoep@uepg.br Home page: www.uepg.br




