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Resumo

O transporte rodoviario de cargas ¢ o modal predominante no Brasil e depende de motoristas profissionais expostos
a condi¢des laborais adversas, jornadas prolongadas, pressdo por prazos, baixa remuneragao e isolamento social,
fatores que comprometem a Qualidade de Vida no Trabalho (QVT), elevam a fadiga ocupacional e aumentam o
risco de acidentes. Este estudo objetivou analisar, por meio de Modelagem de Equagdes Estruturais (SEM), as
relagdes entre fatores organizacionais, QVT, fadiga ocupacional e acidentes em 110 motoristas de transporte
rodoviario de cargas do estado de Goids, integrando os modelos tedricos Job Demand-Control (JDC) e Effort-
Reward Imbalance (ERI). Foram testadas quatro hipoteses: o efeito dos fatores organizacionais sobre a QVT (H1);
o efeito da QVT sobre a fadiga ocupacional (H2); o papel mediador da fadiga na relagdo entre QVT e acidentes
(H3); e o papel moderador do overcommitment na relagdo entre demandas e QVT (H4). Todas as hipoteses foram
confirmadas, evidenciando desequilibrio laboral generalizado na amostra, com mediag@o parcial da fadiga entre
QVT e acidentes e efeito amplificador do overcommitment sobre o impacto das demandas na QVT. Os resultados
fornecem evidéncias para praticas de gestdo voltadas a melhoria da QVT e a redugdo de acidentes, como o
redesenho de jornadas, politicas de reconhecimento profissional, suporte psicossocial e monitoramento
tecnologico da fadiga.

Palavras-chave: Qualidade de Vida no Trabalho, Motoristas de caminhdo, Modelagem de Equacdes Estruturais,
Transporte rodoviario, Goias.

Abstract

Road freight transport is the predominant mode in Brazil and relies on professional drivers exposed to adverse
working conditions, long working hours, deadline pressure, low remuneration and social isolation, conditions that
compromise Quality of Working Life (QWL), increase occupational fatigue and raise accident risk. This study
aimed to analyze, through Structural Equation Modeling (SEM), the relationships between organizational factors,
QWL, occupational fatigue and accidents among 110 freight drivers in the state of Goias, Brazil, integrating the
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Job Demand-Control (JDC) and Effort-Reward Imbalance (ERI) theoretical models. Four hypotheses were tested:
the effect of organizational factors on QWL (H1); the effect of QWL on occupational fatigue (H2); the mediating
role of fatigue in the relationship between QWL and accidents (H3); and the moderating role of overcommitment
in the demands-QWL relationship (H4). All hypotheses were confirmed, evidencing widespread labor imbalance
in the sample, with fatigue partially mediating the QWL-accidents relationship and overcommitment amplifying
the impact of demands on QWL. The results provide evidence for management practices aimed at improving QWL
and reducing accidents, such as work schedule redesign, professional recognition policies, psychosocial support
and technological fatigue monitoring.

Keywords: Quality of Working Life. Occupational fatigue. Truck drivers. Structural Equation Modeling. Road
freight transport. Goias.

1 INTRODUCAO

O transporte rodoviario ¢ o modal predominante no Brasil, respondendo por cerca de
61% da movimentacdo de cargas no territorio nacional (SOLANO; SILVA, 2023), e sustenta
cadeias produtivas estratégicas como o agronegocio e a industria, especialmente em estados de
forte vocacdo logistica, como Goids. Essa centralidade convive, contudo, com condi¢des de
trabalho adversas para os motoristas profissionais: jornadas prolongadas, pressdo por prazos de
entrega, isolamento social, baixa remunera¢do ¢ infraestrutura insuficiente de apoio nas
rodovias (PINHEIRO, 2021; SOLANO; SILVA, 2023).

Tais condi¢des comprometem a Qualidade de Vida no Trabalho (QVT) dos motoristas,
elevam a fadiga ocupacional e ampliam o risco de acidentes rodoviarios, com reflexos diretos
sobre a seguranga operacional e os custos das empresas de transporte (FEITOSA et al., 2024;
MORAES; CUNHA; ANDRADE, 2019). Estima-se que a fadiga contribua para 20% a 30%
dos acidentes rodoviarios (REN et al., 2023; SOUZA; PAIVA; REIMAO, 2008), ¢ estudos
regionais identificaram prevaléncia de 27,5% de acidentes laborais entre motoristas do Centro-
Oeste goiano (SOLIANI; DA SILVA; BARBOSA, 2023).

Apesar da relevancia do tema, a literatura nacional de Administragdo ainda carece de
modelos que articulem, de forma integrada e por meio de técnicas estatisticas avangadas, os
fatores organizacionais, a QVT, a fadiga e o desempenho operacional dos motoristas. A lacuna
teorico-empirica reside, sobretudo, na compreensdo de como a fadiga atua como mediadora
entre as condicOes de trabalho e a ocorréncia de acidentes, e de como tracgos individuais, como
0 overcommitment, moderam o impacto das demandas sobre a QVT.

Diante do exposto, este estudo tem como objetivo analisar, por meio de Modelagem de
Equagdes Estruturais (SEM), as relagcdes entre fatores organizacionais, QVT, fadiga
ocupacional e acidentes em motoristas de transporte rodoviario de cargas do estado de Goias,
integrando os modelos teodricos Job Demand-Control (JDC), de Karasek (1979), e Effort-
Reward Imbalance (ERI), de Siegrist (1996). Especificamente, buscou-se: a) identificar os
fatores organizacionais que impactam a QVT; b) mensurar os niveis de estresse ocupacional e
fadiga; e c) testar estatisticamente o papel mediador da fadiga entre QVT e acidentes, bem como
o papel moderador do overcommitment.

O estudo contribui para a literatura de Administracdo ao integrar QVT, estresse e
desempenho operacional em um tUnico modelo empirico aplicado ao setor de transporte
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rodoviario, ainda pouco explorado por meio de SEM no contexto brasileiro, oferecendo
evidéncias para praticas de gestdo de pessoas e de frotas que conciliem eficiéncia operacional
e bem-estar no trabalho.

2 METODO

Trata-se de um estudo quantitativo, descritivo e transversal, fundamentado na aplicagdo
de Modelagem de Equagdes Estruturais (SEM), técnica multivariada que permite examinar
simultaneamente multiplas relagdes de dependéncia e interdependéncia entre varidveis
observadas e latentes, incluindo efeitos diretos, de mediagdo ¢ de moderagdo (BOLLEN, 1989).

A populagdo de referéncia compde-se de motoristas profissionais de transporte
rodoviario de cargas recrutados em um posto de combustivel de alta circulagdo logistica no
municipio de Anapolis (GO). Os critérios de inclusdo foram: ser motorista profissional ativo,
conduzir veiculos de carga e consentir formalmente em participar da pesquisa, mediante
amostragem por conveniéncia. A amostra final foi composta por 110 motoristas, todos do sexo
masculino, idade média de 45,0 anos (DP = 7,6), dos quais 62,7% eram auténomos ¢ 37,3%
possuiam vinculo celetista (CLT).

A coleta de dados foi realizada por meio de questionario estruturado em trés blocos: (1)
informagdes sociodemograficas e ocupacionais; (2) versdo reduzida do Job Content
Questionnaire (JCQ), para mensuracdo das Demandas Psicologicas, do Controle sobre o
Trabalho e do Apoio Social (KARASEK et al., 1998); e (3) versdo brasileira do Effort-Reward
Imbalance Questionnaire (ERI-Q), adaptada por Chor et al. (2008), para afericdo do Esforco,
da Recompensa (subdividida em Estima, Promogao/Salario e Seguranca no Trabalho) e do
Overcommitment (excesso de comprometimento).

A consisténcia interna das subescalas foi avaliada por meio do Alfa de Cronbach. A
Qualidade de Vida no Trabalho (QVT) foi operacionalizada como um construto latente de
segunda ordem, calculado a partir da padronizacdo (escore-z) de cada uma das seis subescalas
organizacionais ¢ da sua soma algébrica, com sinal positivo para os recursos protetores
(Controle, Apoio Social ¢ Recompensa) e sinal negativo para os fatores de risco (Demandas,
Esfor¢co e Overcommitment), conforme a equacao, a seguir:

QVT _z=(—z Demandas) + (+z_Controle) + (+z_Apoio) + (—z_Esfor¢o) + (+z_Recompensa)
+ (—z_Overcommitment)

Essa parametrizacdo decorre diretamente dos modelos JDC e ERI, segundo os quais elevadas
demandas, esfor¢o e comprometimento excessivo degradam a QVT, ao passo que controle,
apoio social e recompensa funcionam como recursos protetores (KARASEK, 1979; SIEGRIST,
1996).

O escore de fadiga ocupacional foi derivado dos itens de saude autorreferida relativos a
sintomas fisicos e mentais de cansago (cansaco mental, fadiga, fraqueza e sonoléncia),
calculado como média simples e reescalonado para a faixa de 0 a 5, sendo valores mais altos
indicativos de maior fadiga. O desfecho de acidentes foi operacionalizado como varidvel binaria
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composta, considerando a ocorréncia de acidente de trabalho e/ou de trajeto nos ultimos doze
meses.

As andlises foram conduzidas em linguagem Python, com o uso das bibliotecas pingouin
(Alfa de Cronbach), semopy (Analise Fatorial Confirmatoria e SEM) e statsmodels (regressdes
OLS, testes de mediag@o por bootstrap com 5.000 reamostragens e testes de moderacdo). O
modelo de mediagdo seguiu o procedimento de Baron e Kenny operacionalizado por bootstrap
percentilico, considerando significativo o efeito indireto cujo intervalo de confianca de 95%
ndo cruzasse o valor zero. O teste de moderagdo comparou o incremento de variancia explicada
(AR?) entre um modelo de regressdo sem o termo de interacdo OvercommitmentxDemandas e
um modelo com esse termo. A avaliacdo do ajuste dos modelos de mensuragdo e estrutural
considerou os indices CFI ¢ TLI (> 0,95, idealmente), RMSEA (< 0,08) ¢ SRMR (< 0,08),
conforme Hu e Bentler (1999).

A pesquisa foi conduzida em conformidade com os padrdes éticos exigidos, mediante
assinatura do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE) por todos os participantes,
garantindo-se o anonimato e a confidencialidade dos dados.

3 RESULTADOS

A amostra caracterizou-se por motoristas predominantemente autonomos (62,7%), com
idade média de 45 anos (DP = 7,6) e jornada média de direcdo de 10 horas/dia (DP = 2,1),
superior ao limite estabelecido pela Lei do Caminhoneiro. Foram registrados 25,5% de
acidentes compostos (trabalho e/ou trajeto) e 22,7% de doenga ocupacional diagnosticada nos
ultimos doze meses. Os indices de Job Strain (M = 1,69; DP = 0,52) e ERI Ratio (M = 3,04; DP
= 0,75), ambos superiores a 1,0, indicam tensdo laboral e desequilibrio esforco-recompensa
generalizados na amostra.

Tabela 1 — Confiabilidade das subescalas JDC e ERI (Alfa de Cronbach)

Subescala Modelo Itens ade IC 95% Status
Cronbach
Demandas JDC 5 0,648 [0,533; 0,743]  Aceitavel
Controle JDC 6 0,651 [0,539; 0,743]  Aceitavel
Apoio Social JIDC 6 0,862 [0,818; 0,898] Bom
Esforco ERI 6 0,844 [0,794; 0,885] Bom
Recomp. Estima ERI 5 0,439 [0,254; 0,589] Baixo
Recomp. Promocio ERI 4 0,270 [0,019; 0,470] Baixo
Overcommitment ERI 6 0,645 [0,531; 0,739]  Aceitavel

Fonte: elaborada pelos autores.

Apoio Social (o =0,862) e Esfor¢o (o = 0,844) apresentaram confiabilidade satisfatoria
(0> 0,70). Demandas (a = 0,648), Controle (o = 0,651) e Overcommitment (o.= 0,645) ficaram
levemente abaixo do limiar convencional, padrio recorrente em amostras de trabalhadores de
baixa escolaridade e em escalas adaptadas transculturalmente (CHOR et al., 2008). As
subescalas de Recompensa por Estima (a. = 0,439) e por Promocao (o = 0,270) apresentaram os

Pagina | 4



Revista Gestdo e Conhecimento Contemporaneo - REGECO
Brasilia, volume 4, nimero 2, 2026

valores mais baixos, refletindo a heterogeneidade da percepcao de recompensa entre motoristas
auténomos, que carecem de estrutura formal de carreira.

A Analise Fatorial Confirmatoria (AFC), estimada via maxima verossimilhanca (pacote
semopy), apresentou indices de ajuste CFI = 0,832, TLI = 0,818 e RMSEA = 0,059,
considerados moderados e aceitaveis para um modelo com seis construtos latentes e amostra de
110 participantes. As cargas fatoriais foram predominantemente significativas (p <0,001), com
destaque para Apoio Social (cargas entre 0,88 ¢ 1,00).

Figura 1 — Médias das subescalas JDC e ERI, com intervalo de confianca de 95%
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Fonte: elaborada pelos autores.

Conforme ilustra a Figura 1, as dimensdes de Esforco (M = 3,35) e Demandas (M =
3,08) apresentaram médias elevadas em escala Likert de 1 a 4, enquanto Controle (M =1,94) e
Recompensa-Promogdo (M = 1,85) registraram os menores valores, configurando cenario
proximo ao quadrante de Alta Tensdo do modelo JDC e de desequilibrio esforgo-recompensa
(ERI médio = 3,04, valor muito acima do limiar de 1,0).

A regressao multipla com os seis fatores organizacionais padronizados (z-scores) sobre
o indice de QVT (Hipotese 1) resultou em R? = 0,839 (F (6,103) = 89,39; p < 0,001). Todos os
coeficientes foram significativos (p < 0,001) e no sentido teoricamente esperado: Demandas (j3
=-0,41) e Esfor¢o (B =—0,25) exerceram efeito negativo; Controle ( = +0,41), Apoio Social
(B=+0,33) e Recompensa (B =+0,51) exerceram efeito positivo; e o0 Overcommitment exerceu
efeito negativo (f =-0,27). A Hipotese 1 foi, portanto, integralmente confirmada.

A Hipdtese 2, que postulava efeito negativo da QVT sobre a fadiga ocupacional, foi
confirmada por meio de regressdo simples (B =-0,951; p <0,001; R? = 0,904), indicando que

Pagina | 5



Revista Gestdo e Conhecimento Contemporaneo - REGECO
Brasilia, volume 4, nimero 2, 2026

90,4% da variancia do escore de fadiga foi explicada pelo indice de QVT, relacdo de magnitude
expressiva, que sugere forte sobreposi¢cao entre os construtos nesta amostra.

O teste de mediagdo por bootstrap (5.000 reamostragens) avaliou o papel da fadiga na
relacdo entre QVT e acidentes (Hipotese 3). O efeito indireto (a x b) foi de —0,469, com
intervalo de confianga de 95% de [-0,624; —0,307], que ndo inclui o zero, confirmando a
significancia estatistica da media¢do. O efeito direto residual (¢' = —0,243) permaneceu
significativo, caracterizando mediacdo parcial.

Figura 2 — Distribuicio bootstrap do efeito indireto e diagrama de mediacio da fadiga
(H3)
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Fonte: elaborada pelos autores.

A Hipdtese 4 testou o papel moderador do Overcommitment na relagdo
Demandas—QVT. O termo de interagdo OvercommitmentxDemandas apresentou = —0,327
(p <0,001), com incremento de variancia explicada de AR? = 0,122 em relacdo ao modelo sem
interagdo (R2M1 = 0,839 versus R*M2 = 0,960), confirmando que motoristas com maior
overcommitment experimentam declinio mais acentuado da QVT diante de altas demandas.

Figura 3 — Efeito de moderacao do Overcommitment na relacio Demandas—QVT e
comparacio de R? entre modelos (H4)
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Fonte: elaborada pelos autores.
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Por fim, o modelo estrutural completo (SEM), integrando o modelo de mensuracao aos
caminhos estruturais QVT—Fadiga— Acidentes, apresentou indices de ajuste CFI = 0,810, TLI
= 0,795, RMSEA = 0,068, AIC = 188,234 ¢ BIC = 471,784. Embora CFI e TLI ndo tenham
atingido o limiar ideal de 0,95, o RMSEA permaneceu abaixo de 0,08, considerado aceitavel
pela literatura (HU; BENTLER, 1999). A Figura 4 sintetiza o diagrama de caminhos do modelo
SEM, com os coeficientes padronizados.

Figura 4 — Diagrama de caminhos do modelo SEM, com coeficientes padronizados e
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Fonte: elaborada pelos autores.

Em sintese, as quatro hipoteses do estudo foram confirmadas: H1 (fatores
organizacionais — QVT, R? = 0,839), H2 (QVT — fadiga, B = —0,951), H3 (mediagao parcial
da fadiga entre QVT e acidentes, efeito indireto = -0,469) e H4 (moderagdo do
overcommitment, B_intera¢do = —0,327).

4 DISCUSSAO

O perfil sociodemografico encontrado, motoristas predominantemente masculinos,
idade média de 45 anos, baixa escolaridade e jornadas superiores a 10 horas diarias, ¢é
consistente com levantamentos nacionais (CNT, 2019) e com estudos conduzidos em Goias
(RIBEIRO, 2008; SOLIANI; DA SILVA; BARBOSA, 2023). A prevaléncia de motoristas
auténomos (62,7%) reflete uma estrutura de trabalho marcada pela auséncia de beneficios
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trabalhistas e pela pressdo por fretes, fatores associados a intensificagdo das demandas
psicologicas (SOLANO; SILVA, 2023).

A taxa de acidentes compostos (25,5%) esta em linha com o estudo de referéncia
regional, que identificou prevaléncia de 27,5% em 414 motoristas do Centro-Oeste goiano
(SOLIANI; DA SILVA; BARBOSA, 2023), e com evidéncias internacionais que situam a
contribuicao da fadiga entre 20% e 30% dos acidentes rodoviarios (REN et al., 2023; SOUZA;
PAIVA; REIMAO, 2008).

A confirmacdo de H1 (R? = 0,839) evidencia o elevado poder explicativo da integragdo
dos modelos JDC e ERI sobre a QVT de motoristas profissionais. O fato de a Recompensa ter
emergido como o preditor de maior magnitude positiva corrobora a meta-analise de Van
Vegchel et al. (2005), que identificou essa dimensdo como a mais fortemente associada a
desfechos de saiide mental e satisfacdo profissional entre 45 estudos empiricos do ERI. O papel
protetor do Controle e do Apoio Social, por sua vez, alinha-se as previsdes do modelo JDC,
segundo as quais a autonomia decisdria e o suporte social atenuam os efeitos deletérios das altas
demandas (KARASEK, 1979).

A relacdo extremamente robusta entre QVT e fadiga (H2: B = —0,951; R> = 0,904) ¢
consistente, em direcdo e significancia, com os achados de Guest et al. (2021), que associaram
a exposicdo recorrente a estressores ocupacionais a respostas fisiologicas de fadiga em
motoristas de caminh@o. A magnitude do coeficiente, contudo, supera a usualmente relatada na
literatura, o que pode refletir tanto a sensibilidade dos itens de fadiga as condigoes
organizacionais mensuradas quanto possivel sobreposi¢do conceitual entre os construtos em
amostras de tamanho moderado, demandando cautela interpretativa em replicagdes futuras.

A mediacdo parcial da fadiga na relagdo QVT-acidentes (H3) constitui o achado central
deste estudo. Useche et al. (2021a) identificaram mediagdo completa da fadiga entre estresse
laboral e acidentes em motoristas espanhdis de longa distancia, utilizando a Need for Recovery
Scale como indicador de fadiga. A media¢do apenas parcial observada na presente amostra
sugere a existéncia de um efeito direto residual da QVT sobre os acidentes (c' = —0,243),
possivelmente associado a mecanismos adicionais, como distracdo cognitiva e comportamentos
de risco vinculados ao estresse agudo, independentemente do acimulo de fadiga, interpretagio
compativel com a revisdo de escopo de Amoadu, Sarfo e Ansah (2024), que reforca a
centralidade, mas ndo a exclusividade, da fadiga como mediadora em modelos de seguranca
viaria no transporte comercial.

A confirmacdo de H4 (B interacdo = —0,327; AR? = 0,122) ¢ compativel com a
formulagdo original de Siegrist (1996), segundo a qual o overcommitment atua como
componente endogeno do modelo ERI, capaz de amplificar os efeitos do desequilibrio esforgo-
recompensa. No contexto dos motoristas autonomos de Goids, esse padrdo de
superengajamento pode refletir ndo apenas um traco de personalidade, mas uma resposta
adaptativa a necessidade objetiva de maximizar fretes diante da auséncia de renda fixa, achado
convergente com os relatos de Moraes (2024) e Ribeiro (2008) sobre jornadas de até 14 horas
diarias entre motoristas goianos.
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Do ponto de vista da Administrac@o, os resultados sustentam que o estresse e a fadiga
ocupacional devem ser tratados como riscos gerencidveis, cuja mitigagdo produz retorno
operacional e financeiro mensuravel (TAUBE; CARLOTTO, 2020). Recomenda-se o
redesenho de escalas de trabalho compativeis com a Lei do Caminhoneiro, a implementaggo de
politicas de reconhecimento profissional e melhoria de remuneragdo — dado o forte efeito da
Recompensa sobre a QVT —, a promogao de suporte psicossocial e a triagem de motoristas
com elevado overcommitment como subgrupo de maior risco, além da adog¢do de tecnologias
de monitoramento de fadiga em tempo real, como sistemas de detec¢ao facial e wearables
(FONSECA; FERREIRA, 2025).

Como limitagdes, destacam-se o delineamento transversal, que impede inferéncias
causais robustas, o tamanho amostral moderado (n = 110), que restringe a estabilidade de
algumas cargas fatoriais e dos indices de ajuste do modelo estrutural completo, e o uso de
amostragem por conveniéncia em um unico ponto de coleta, o que limita a generalizagdo dos
achados para o universo de motoristas do estado de Goias.

5 CONCLUSAO

Este estudo analisou, por meio de Modelagem de Equagdes Estruturais, as relagoes entre
condi¢des de trabalho, Qualidade de Vida no Trabalho, fadiga ocupacional e acidentes em 110
motoristas de transporte rodoviario de cargas do estado de Goias, testando quatro hipoteses
derivadas dos modelos Job Demand-Control e Effort-Reward Imbalance. Todas as hipoteses
foram confirmadas: os fatores organizacionais explicaram 83,9% da variancia da QVT (H1); a
QVT exerceu efeito negativo expressivo sobre a fadiga (H2); a fadiga mediou parcialmente a
relacdo entre QVT e acidentes (H3); e o overcommitment moderou, amplificando, o efeito das
demandas sobre a QVT (H4).

Do ponto de vista tedrico, o estudo avanca ao integrar QVT, estresse, fadiga e acidentes
em um unico modelo empirico aplicado ao transporte rodoviario de cargas, utilizando SEM,
técnica ainda pouco explorada na literatura brasileira de Administragdo para este setor, € ao
demonstrar que a mediagdo da fadiga ¢ parcial, evidenciando a necessidade de investigar
mecanismos adicionais entre QVT e desempenho operacional.

Do ponto de vista pratico, os achados oferecem subsidios para empresas de transporte e
gestores de frotas em Goids, com destaque para o redesenho de escalas de trabalho, a
implementacdo de politicas de reconhecimento profissional, a promocdo de suporte
psicossocial, a triagem de motoristas com elevado overcommitment e a adog¢do de tecnologias
de monitoramento de fadiga. Para o poder publico, refor¢a-se a urgéncia de fiscalizacdo da
legislacdo trabalhista do setor, da ampliagdo de pontos de descanso nas rodovias goianas e do
desenvolvimento de politicas especificas de prote¢@o social para motoristas autobnomos.

Como agenda de pesquisa, sugere-se a replicagdo do modelo em amostras de maior porte
e em delineamento longitudinal, a investigacdo de mecanismos adicionais que expliquem o
efeito direto residual da QVT sobre os acidentes, e a comparagao entre motoristas autonomos e
celetistas quanto a magnitude dos efeitos identificados.
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