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RESUMO

Os estudos organizacionais desenvolvidos sob a perspectiva da teoria institucional
reconhecem a influéncias dos mitos sociais na tomada de decisdo e na criacdo de estruturas
que produzem as decisdes. Autores vinculados ao institucionalismo apontam a possibilidade
de valores substituirem os critérios técnicos na determinacdo das atividades organizacionais e
destacam a influéncia dos processos cognitivos e dos sistemas simbdlicos socialmente
construidos. O presente trabalho buscou observar a relacdo entre a institucionalizagdo de
mitos e a racionalidade econdmica no processo de legitimacdo do trem de passageiros da
Estrada de Ferro Vitéria a Minas. A revisdo da literatura procurou abranger a incorporagdo de
dimensdes simbdlicas no campo dos estudos organizacionais sob a Otica da teoria
institucional. Buscou-se também conhecer o trabalho de autores de outras dreas do
conhecimento, como a Psicologia e a Semiologia, que trabalham as dimensdes simbdlicas e o
desenvolvimento dos mitos na sociedade. Definiu-se o trem de passageiros da Estrada de
Ferro Vitéria a Minas como unidade de andlise por se tratar do ultimo remanescente desse
tipo de transporte ferrovidrio no Brasil e pelo fato de estar em operacdo ha mais de um século.
Adotou-se a metodologia qualitativa e optou-se pelo método de Andlise do Discurso como
condutor do percurso exploratério das manifestacdes dos entrevistados no processo de
investigacdo da constru¢do social. O foco da andlise do discurso estd nos processos pelos
quais o mundo social € construido e mantido. A escolha do método da Andlise do Discurso
teve também como objetivo desenvolver abordagem multidisciplinar, relacionando estudos
organizacionais a Psicandlise e a Semiologia, tendo em vista que os mitos sdo difundidos pela
linguagem. Passageiros, operadores e gestores contribuiram com seus depoimentos que foram
analisados sob a 6tica da teoria estudada. Os resultados reforcam as percepcoes adquiridas
mediante a leitura das abordagens tedricas de que existem diversas racionalidades e que a
racionalidade econdmica pode coexistir com a presenca de mitos e de dimensdes simbolicas
que se manifestam nos discursos. Foi possivel perceber que uma organizagdo pode sobreviver
mediante processos de legitimacdo, mesmo que o retorno financeiro ndo seja o principal

indicativo do seu sucesso.

Palavras-chave: Teoria institucional; Mitos; Legitimacdo; Campos organizacionais.
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ABSTRACT

The organizational studies developed under the perspective of institutional theory recognize
the influences of social myths in decision making and in the creation of structures that make
the decisions. Authors linked to institutional values indicate the possibility of replacing the
technical criteria in determining the organizational activities and highlight the influence of
cognitive processes and the socially constructed symbolic systems in organizational
processes. This study aimed to analyze the relationship between institutionalization of myths
and of economic rationality in the process of legitimation of the passenger train from the
Estrada de Ferro Vitdria a Minas. The literature review tryed to include the incorporation of
symbolic dimensions in the field of organizational studies from the perspective of institutional
theory. Also sought to know the work of authors from other areas of knowledge, such as
psychology and semiotics, in order to study the development of myths in society. We defined
the passenger train from the Estrada de Ferro Vitdria a Minas as the unit of analysis because
it is the last one of this type of rail transport in Brazil and by it has being in operation for over
a century. We adopted a qualitative methodology and a choise was made for the method of
discourse analysis as a driver of the exploratory journey of the manifestations of the
respondents in the research process of social construction. The focus of discourse analysis is
the process by which the social world is constructed and maintained. The choice of method of
discourse analysis also had the objective of developing a multidisciplinary approach, linking
organizational studies and semiotics with psychoanalysis, in order to study how the myths are
spread by language. Passengers, operators and managers contributed with their testimonies,
that were analyzed from the perspective of theory studied. The results provide further insights
through the reading of the theoretical approaches, that there are several rationalities and that
economic rationality can coexist with the presence of myths and symbolic dimensions, that
are expressed in speeches. It was possible to see that an organization can survive even if the

financial return is not main indicative of its success, by processes of legitimation.

Keywords: Institutional Theory; Myths; Legitimation; Organizational fields.
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INTRODUCAO

Desde a antiguidade, individuos e grupos constroem mitos e se guiam por eles, afirma
Henderson (2008) e, a partir da década de 1950, os estudos organizacionais passaram a
reconhecer a influéncia dos mitos sociais na tomada de decisdo e na criaciao de estruturas que
produzem as decisdes. Na década de 1970, autores vinculados a perspectiva institucional,
como Meyer e Rowan (1977), apontam a possibilidade de valores substituirem os critérios
técnicos na determinagdo das atividades organizacionais. Estes autores, juntamente com Di
Maggio e Powel (1983), destacam a influéncia de processos cognitivos e dos sistemas

simbdlicos socialmente construidos nos processos organizacionais.

A concepg¢do organizacional racionalista afirma que a agdo estd subordinada a razdo. Essa
perspectiva, que orientou grande parte das abordagens da Administracdo, foi complementada
por autores de outros campos do conhecimento, como antrop6logos, semidlogos e
psicélogos. Simon (1987) propde a racionalidade limitada, ao levar em consideragdo a
capacidade limitada da mente humana de processar informacdes. No campo da Psicanilise,
Freud (1976) e Jung (2008) evidenciam a existéncia do inconsciente, destacam a influéncia
dos mitos na construcdo das estruturas sociais e propdem que os seres humanos estdao
submetidos também a processos mentais inconscientes ao tomar decisdes, seja no contexto
empresarial ou em situagdes do cotidiano. No campo da Semiologia, Barthes (1978) destaca a

presenca dos mitos no dia a dia da sociedade contemporanea.

Machado-da-Silva, Gongalves e Guarido Filho (2009) abordam a teoria institucional no
Brasil. Para estes autores, a teoria institucional reflete as transformagdes ocorridas na drea
dos estudos organizacionais a partir dos anos 60 e remete a consideracdo de aspectos
simbdlicos, manifestados sob a forma de elementos sociais e culturais que atuam nas
organizacoes. O ponto de vista institucional aponta para o modo como valores
institucionalizados na sociedade permeiam estruturas e formas organizacionais, o que requer o

desenvolvimento de analises e reflexdes sobre elementos culturais e simbdlicos no estudo

organizacional (MACHADO-DA-SILVA; GONCALVES; GUARIDO FILHO, 2009).
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A institucionalizacdo representa um processo condicionado pela 16gica da adaptacdo as
normas socialmente aceitas, bem como pela incorporacdo de um sistema de conhecimento
construido ao longo da interagdo social, os quais constituem parametros para a concepc¢ao de
realidade dos atores sociais. Organizagdes articulam suas acdes e estruturas em busca de
legitimagdo e aceitagdo social. A legitimidade, entendida como a adequacdo e aceitabilidade
dos valores sociais, adquire importancia equivalente a da eficiéncia técnica (DI MAGGIO;
POWELL, 1983; MEYER; ROWAN, 1977). A presente pesquisa busca observar a relacdo
entre a institucionaliza¢do de mitos e a racionalidade econdmica no processo de legitimacao

do trem de passageiros da Estrada de Ferro Vitéria a Minas (EFVM).

Neto (2008) estuda a ocorréncia de mitos no contexto organizacional brasileiro, utilizando o
referencial da Psicandlise para tentar compreender o significado dos mitos nas organizacdes
familiares e na sociedade contemporanea. Garcia e Moreira (2008) escrevem sobre os mitos
como mecanismo de controle utilizado pelas organizagdes e como manifestacdes de carater

mitologico que podem embasar politicas organizacionais e posturas dos empregados.

O trabalho de Neto (2008), juntamente com o artigo de Garcia e Moreira (2008), foram os
dois unicos artigos sobre mitos encontrados nos anais dos Encontros Nacionais de Programas
de Pés-Graduagdo em Administracdo (ENANPAD) nos anos de 2007, 2008 e 2009, o que
aponta para a existéncia de uma lacuna no campo dos estudos organizacionais brasileiros. A
relevancia do tema e a associagdo dos mitos aos contextos sociais, politicos e econdomicos
justificam a realizacdo de estudos que busquem identificar e entender as suas manifestacdes
nos processos organizacionais, com vistas a produzir material de pesquisa que possa
preencher esta lacuna. Pretendeu-se estudar a ocorréncia de mitos no contexto organizacional
brasileiro, buscando uma aplicacdo pratica dos conceitos da teoria institucional. Para tanto,

escolheu-se o setor ferrovidrio brasileiro como ambiente para o desenvolvimento do estudo.

Desde sua origem, o trem de ferro se consolidou como um forte icone cultural, com
significativa representagdo simbdlica no imaginario popular, sendo, inclusive, objeto de
projetos culturais que visam ao reconhecimento e a preservacdo desse patrimonio cultural,
tanto do ponto de vista material quanto imaterial FUNDACAO VALE, 2011). Em que pese o

fato de ter sido extinta grande parte da estrutura ferrovidria de transporte de passageiros no
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Brasil apés a segunda metade do século XX, o transporte ferrovidrio jamais deixou de se
relacionar com a histéria e a memoria da sociedade brasileira.

O impacto do desenvolvimento ferroviario no mundo, reconhecido em livros, cancdes e
filmes, alterou as concep¢des de tempos, movimentos e espagos geograficos também no
Brasil. Conforme Lopes (2008), a historia ferrovidria brasileira comega com o Barido de
Mauad, na segunda metade do século XIX, influenciando os costumes da populagdo, o ritmo da
vida e o desenvolvimento da economia. Destaca-se a importancia do transporte de passageiros
nessa época pioneira, quando os automdveis ainda nao eram produzidos em massa e nao havia
transporte rodovidrio. O trem veio, portanto, para substituir o lombo do burro. Lopes (2008)
destaca que esse foi um momento de intensas transformacdes econdmicas, sociais e culturais.
Cidades foram fundadas, produtos circularam mais, minérios brasileiros chegaram a destinos
distantes, pessoas organizaram suas vidas em torno de ferrovias. Carvao, minérios, gado,
acucar, riquezas de todo o tipo, miudezas diversas e pessoas passavam pelas ferrovias.
Encurtava-se a distancia entre o interior e os grandes centros, facilitando tanto o avango
dessas regides mais afastadas dos perimetros urbanos quanto o acesso dos moradores das

areas rurais as grandes cidades.

A ferrovia no Brasil se desenvolveu e evoluiu até se deparar com a concorréncia do transporte
rodovidrio, a partir da década de 1950, quando teve inicio o processo de estagnacdo das
ferrovias brasileiras. Em pouco tempo, as grandes vias de transporte de passageiros foram
prioritariamente voltadas para o transporte de carga. Como observa Braga (2009), chegou-se
ao final da primeira década do século XXI com a quase absoluta inatividade de transportes
ferrovidrios regulares de passageiros no Brasil. Apenas duas linhas de transporte regular de
passageiros sao mantidas em operagdo atualmente: a Estrada de Ferro Vitéria a Minas e a

Ferrovia de Carajds, ambas operadas pela mineradora Vale S.A. (VALE, 2011).

A EFVM comegou a sua operagdo em 1904 e foi incorporada, em 1942, pela mineradora
Vale S. A. (COELHO; SETTI, 2000). Apesar do seu foco principal no transporte de carga, a
EFVM opera o transporte de passageiros desde 1907 e o Trem Vitéria-Minas € a Unica
operacdo ferrovidria de passageiros que realiza viagens didrias e de longa distancia no Brasil
(VALE, 2011). O equipamento € utilizado tanto com propdsitos turisticos quanto como meio
de transporte por populacdes do entorno da linha, moradores de cidades préximas que

utilizam o trem como forma de acesso a outras regioes, numa tradi¢ao de mais de um século.

12



Manter um trem de passageiros trafegando por linhas densamente ocupadas pelo transporte de
minério de ferro e de outras cargas parece ndo ser tarefa prosaica. Nesse contexto € que se
buscou estudar a manifestacdo de mitos no processo de institucionalizagdo do trem de
passageiros da Estrada de Ferro Vitéria a Minas e analisar como a sua legitimidade, ancorada
em processos simbolicos vinculados & memoria e a tradicdo, pode contribuir para aumentar a
possibilidade de sobrevivéncia do ultimo trem didrio de passageiros em operagdo comercial

no Brasil.

A pesquisa contempla, no segundo capitulo, uma revisdo da literatura que trata da
institucionalizacdo de mitos nas organizagdes, bem como uma discussdo em torno da nocao
de mito na perspectiva psicanalitica e da incorporacdo destes mitos e formas simbdlicas na

andlise organizacional.

No terceiro capitulo do trabalho discorre-se sobre a metodologia aplicada no processo de
estudo e coleta de dados, bem como na execu¢do da andlise. Empregou-se nesta pesquisa a
metodologia qualitativa, elegendo-se o método de andlise do discurso como suporte para a

tentativa de identificar mitos e racionalidades presentes nas organizacoes.

O capitulo seguinte apresenta uma contextualizacdo do ambiente ferrovidrio brasileiro e, em
seguida, trata da andlise das manifestagdes discursivas dos usudrios e dos responsaveis pela

operacdo e gestao do trem de passageiros da EFVM.

1.1 Justificativa

A presencga dos mitos na histéria da humanidade pode ser ilustrada por lendas encontradas nos
registros deixados por ancestrais. No Egito antigo, decisdes politicas eram tomadas com base
nas orientacdes de Horus, o deus pdssaro, e também se acreditava que Anubis, o deus chacal,
poderia decidir o destino do Farad na sua jornada ap6s a morte (HAGEN, 2005). Em outras
épocas, acreditou-se que o mundo era um animal esférico e as marés oscilavam de acordo
com a sua respiracdo. Na Grécia, cria-se que o monstro Minotauro era fruto dos amores de

Pasifae, rainha de Creta, com um touro branco (BORGES, 1996).
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Como afirma Henderson (2008), a histéria do homem pode ser estudada por meio dos seus
mitos e das imagens simbdlicas. Podemos encontrar relacdes entre supersticdes arcaicas € 0s
complexos acontecimentos da vida moderna. No contexto social do século XXI, os estudos
organizacionais, assim como outros campos do conhecimento, reconhecem os simbolos e
mitos como partes constituintes do processo mental humano. No campo organizacional, o
estudo dos mitos pode contribuir para a identificacdo de novas manifestacdes miticas
incorporadas mais recentemente, mitos que podem surgir em decorréncia do processo de
industrializacdo e da aplicacdo de técnicas gerenciais, assim como resultar das revolugdes

tecnoldgicas ou das transformagdes dos costumes.

Conforme Neto (2008), o estudo dos mitos na Administracio pode convir para diversas
vertentes de pensamentos e de acdes. E possivel a apropriacdo desse conhecimento para
lancar novos olhares aos fenOmenos que acontecem nas organizagdes, assim como
desenvolver mecanismos para administrd-las. Conforme Oliveira et al. (2008), mesmo diante
da predominancia da razao econdOmica, a organizacdo é considerada um espaco no qual
signos e simbolos linguisticos podem ser interpretados de diversas formas, por diferentes
individuos, em tempos, lugares, situagdes e contextos distintos. Tolbert e Zucker (2007)
destacam que a aceitacdo dos mitos ndo se opde ao modelo do ator racional, mas permite
ampliar o escopo de entendimento do racionalismo e das propriedades simbolicas das
estruturas formais. Carvalho et al. (1999) explicitam que o estudo dos mitos e simbolos nas
investigacdes no campo organizacional gera possibilidades para novas hipéteses, adotando

um foco que avulta elementos antes obscuros.

A influéncia dos mitos nas estruturas formais foi estudada por Meyer e Rowan (1977). Para
estes autores, algumas organizacdes, ao atentarem para os mitos institucionalizados na
sociedade, podem ampliar sua legitimidade e suas possibilidades de sobrevivéncia de forma
independente da eficdcia imediata das suas praticas produtivas e procedimentos técnicos. A
legitimidade conquistada pela adequacao as normas e aos valores sociais pode estar vinculada
a mitos que se instalam nos processos organizacionais (MEYER; ROWAN, 1977). O
desenvolvimento de pesquisa em torno dessa perspectiva gera a possibilidade de
desenvolvimento de estratégias organizacionais visando a obtencdo de recursos para que a

organizacao sobreviva e prospere.
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Na visdo de Meyer e Rowan (1977), medidas e critérios cerimoniais, fundamentados em
aspectos simbdlicos e em mitos, legitimam as organizacgdes diante da sociedade. Condi¢des de
mercado, caracteristicas de insumos e processos produtivos, assim como procedimentos
tecnolégicos, sdo trazidos para o territério dos significados simbdlicos e dos controles
institucionais. As organizacOes passam a fazer parte de sistemas coletivos, sua sobrevivéncia
¢ garantida por acordos e elas ndo dependem mais unicamente do seu desempenho. A
legitimidade pode proteger a organizacao contra avaliagdes relacionadas ao seu desempenho
técnico e separar a razdo da sua existéncia dos critérios de avaliagdo dos seus resultados

(MEYER; ROWAN, 1977).

A sobrevivéncia da organiza¢do depende também da sua habilidade em se tornar legitimada
pelo ambiente institucional. A legitimidade gera recursos que favorecem a sobrevivéncia.
Nesse sentido, a organizagdo precisa se esforcar para articular os elementos cerimoniais aos
elementos das atividades técnicas (MEYER; ROWAN, 1977), mantendo suas operacdes

ditadas pela racionalidade em sintonia com os mitos sociais.

O inicio do século XX foi marcado pela administracdo cientifica, pela burocracia e pela
racionalidade. Conforme Burrell (2007), as burocracias weberianas contribuiram para a
producdo de riqueza, para a possibilidade do comportamento racional e para a ocorréncia do
fendmeno organizacional. Ao reconhecer as dimensdes simbdlicas e a existéncia de rituais
para a manuten¢do de mitos, Meyer e Rowan (1977) derrubaram a ideia de que somente a
racionalidade guia as organizacdes. Tais autores evidenciaram que o ambiente social pode
legitimar e recompensar a adesdo aos mitos, gerando possibilidades de sobrevivéncia de
organizacdes economicamente descoladas de seus objetivos técnicos e chances de perenizar

empreendimentos pouco rentaveis.

Boa parte dos estudos organizacionais disponiveis no meio académico brasileiro é de origem
estrangeira. Além disso, a perspectiva racional ainda € a mainstream. A aplicacdo dos
conceitos da teoria institucional ao estudo do setor ferrovidrio nacional pode servir para
auxiliar pesquisas relacionadas a manifestacdo de valores, crengas e lendas que geram

legitimidade no ambiente organizacional brasileiro.

O estudo do setor ferrovidrio brasileiro, sob a Otica da teoria institucional, que serd
apresentado mais adiante, enquadra-se na busca pelo desenvolvimento tedrico no campo dos
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estudos organizacionais e podera ser util para gestores que atuam na atividade organizacional.
Empreendedores, gerentes e liderancas podem se valer de conceitos da teoria institucional
para perceberem que organizagdes sao dotadas de aspectos simbdlicos. Ao incorporarem a
dimensao simbdlica no escopo da teoria organizacional, tais atores podem analisar o ambiente
da sociedade contemporanea sob a perspectiva de um contexto altamente institucionalizado,
tal como referido por Meyer e Rowan (1977), e fundamentar decisOes estratégicas

relacionadas aos empreendimentos.

A defini¢do do setor ferrovidrio deve-se a oportunidade de escolher o trem de passageiros da
EFVM como objeto do estudo, pois sua operagdo € praticamente Unica no setor ferrovidrio
brasileiro, por ser o ultimo trem de passageiros em operagdo regular no Brasil. Nessas
condi¢cdes, a identificacdo de mitos e de sua influéncia no processo de legitimacdo e

preservacdo do trem de passageiros da EFVM pode servir para a compreensao de processos

similares em outras organizacdes € em outros setores organizacionais.

1.2 Problema de Pesquisa

Quais fatores podem ser evidenciados na relagdo entre a institucionalizacdo de mitos e a

racionalidade econdmica no setor ferrovidrio de transporte de passageiros no Brasil?

1.3 Objetivos

1.3.1 Objetivo geral

Analisar a relacdo entre a institucionalizagdo de mitos e a racionalidade econdmica no

processo de legitimacao do trem de passageiros da EFVM.
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1.3.2 Objetivos especificos

- Identificar e analisar a ocorréncia de mitos institucionalizados no setor ferrovidrio de
transporte de passageiros no Brasil;

- Identificar a manifestacao de mitos que justifiquem a operacao da EFVM;

- Evidenciar aspectos da materializa¢dao dos mitos na EFVM;

- Entender o processo de legitimacdo do trem de passageiros da EFVM;

- Analisar os discursos dos atores envolvidos nas operacdoes da EFVM e a sua relagdo
com processo de legitimagao do trem de passageiros;

- Entender a logica dominante da racionalidade econdmica na manutengdo do

transporte de passageiros na EFVM.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Os tdépicos que seguem buscam fazer uma revisdo dos principais conceitos tedricos que
sustentam esta pesquisa. Na primeira parte serd apresentada uma discussdo em torno de
diferentes formas de abordagem e perspectivas de estudo relacionadas a teoria das
organizacdes € a incorporacdo de conceitos de outras disciplinas, como a Sociologia e a
Psicologia, nos estudos organizacionais. Apresenta-se também uma exposi¢do da teoria
institucional, em que se destaca a incorporacao do simbdlico na andlise organizacional. Além
de Burrel (2007), Meyer e Rowan (1977), Di Maggio e Powell (1983), autores brasileiros,

como o professor Clovis Machado-e-Silva (2010) e Carvalho et al. (1999), também sdo

referidos.

No tépico seguinte, o trabalho trata da questdo do mito sob uma perspectiva psicanalitica e
discursiva, invocando autores como Barthes (1978), Freud (1976) e Jung (2008) para uma
reflexdo que busca observar a relacdo entre as formas simbdlicas e o comportamento

individual, coletivo e organizacional.

No terceiro topico discute-se o conceito de campo organizacional, oriundo do trabalho de Di
Maggio e Powell (1983), que é apresentado conforme as seis perspectivas tedricas
desenvolvidas por Machado-da-Silva, Guarido Filho e Rossoni (2010) para fundamentar a

reflexdo sobre a incorporacdo do simbdlico no estudo das organizacoes.

2.1 Institucionalismo, simbolismo e legitimidade no contexto organizacional

O final da primeira década do século XXI incorpora novos olhares para os fendmenos
humanos e sociais. Burrel (2007) aponta transformagdes no ambito da experiéncia
organizacional contemporanea, atentando para a necessidade de ampliagdo do escopo dos
estudos organizacionais e para a pertinéncia em se levar em conta 0 modo como as dimensdes
humanas exercem influéncia sobre as organizacdes. O autor destaca, ainda, que olhar para a
Administracdo e para o comportamento organizacional passou a exigir sensibilidade para as

mudancas que ocorreram na sociedade e nas populagdes das organizacoes.
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Burrell (2007) também considera que se deve percorrer uma trilha ndo linear caso se deseje
ampliar a visdo do processo administrativo e dos fatos ocorridos nos campos organizacionais.
A incorporagdo de conceitos de outras disciplinas, assim como o uso de metaforas, indica a
aceitacdo do relativismo das conceituagdes no campo organizacional. Seja por meio da ci€ncia
normal ou por rupturas de paradigmas, os estudos organizacionais apresentam-se marcados

por niveis elevados de complexidade e diversidade (BURREL, 2007).

A exposi¢do das rupturas nas escolas de pensamento no campo da Administracdo, resultado
da abertura para outros ramos do conhecimento, demonstra, como observa Vergara (2004), a
relacdo da atividade organizacional com outros campos de pensamento e com a reflexdao
acerca de estruturas sociais complexas e nao apenas com as melhores préticas, com a

produtividade e com a racionalidade econdmica.

Para Burrel (2007), desde o inicio da sociedade industrial a racionalidade econdmica e a
burocracia weberiana contribuiram com a producdo de riqueza, com a possibilidade do
comportamento racional e com a ocorréncia do fendmeno organizacional. O modelo
burocritico continua a existir, mas passou a conviver com formas mais diversificadas e
complexas de producio e de organizagdo social. No contexto atual, as formas organizacionais
em rede, conhecidas como networks, desafiam hierarquias e mercados (POWELL, 1983),
caracterizando um periodo histérico marcado pela crescente sofisticagdo da vida social e
econdmica. Freud (1976) e Jung (2008) alertam para a coexisténcia entre racionalismo e
possibilidades de evocacdo de comportamentos oriundos do inconsciente, provenientes de

estdgios primitivos da humanidade e de fatores que podem interferir na racionalidade.

Burrell (2007) ainda escreve que mercados e redes passaram a ocupar espacos crescentes ao
deslocarem as burocracias weberianas da sua zona de conforto e, desse modo, fundam-se
novas perspectivas em torno da andlise organizacional. Para demonstrar a natureza
fragmentada da teoria das organizacdes em escolas de pensamento, este autor recorre ao
exemplo da construcdo da Torre de Babel, conforme contada no Génesis. Apds a didspora dos
construtores da torre, tem inicio o surgimento de diversos idiomas e os agentes envolvidos
abandonam o trabalho. Esta metafora ilustra, assim, a grande diversidade de visdes e teorias
organizacionais que se desenvolveram desde o surgimento da teoria da contingéncia, o que

deu inicio a questionamentos nos campos politico, epistemoldgico e metodoldgico.
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Guarido Filho, Machado-da-Silva e Gongalves (2009) afirmam que a drea de estudos
organizacionais passou por uma expansao nas ultimas cinco décadas, com o desenvolvimento
de diferentes perspectivas tedricas assinalando um periodo de grande criatividade. Os autores
consideram que o institucionalismo organizacional vem ganhando destaque nesse contexto e
procuram delinear a abrangéncia da perspectiva institucional no campo dos estudos
organizacionais no Brasil. Os autores percebem uma expansdo da quantidade de
pesquisadores e trabalhos brasileiros fundamentados no institucionalismo organizacional.
Ribeiro (2009) também observa crescimento do nimero de trabalhos relacionados a estudos
organizacionais que sdo desenvolvidos sob a perspectiva institucional no Brasil, mediante a
constatacdo do volume de trabalhos publicados em revistas nacionais € nos encontros da

Associacao Nacional de Pés-graduagdo e Pesquisa em Administracio (ANPAD).

Desde o final da década de 70, devido a influéncia de Meyer e Rowan (1977), desenvolvem-
se andlises organizacionais baseadas na perspectiva institucional. A perspectiva institucional
nao derruba as visdes anteriores, mas complementa e amplia o campo de andlise, permitindo
aceitar a convivéncia do homem racional com suas outras dimensdes. Os estudos de Meyer e
Rowan (1977) oferecem novos fundamentos para que se possa pensar a estrutura formal e o
processo decisorio de producdo desta estrutura. O institucionalismo procura compreender as
dimensdes simboélicas e reconhece a limitacdo da racionalidade (TOLBERT; ZUCKER,
2007).

Ressalta-se que a racionalidade econdmica, assim como o poder de mercados e a evolucdo da
tecnologia se inserem em um periodo histérico marcado por contrastes. Por um lado, percebe-
se uma crescente sofisticacdo da vida social e econdmica, o que levaria a pensar a sociedade
sob um ponto de vista racional e mecanicista. Por outro lado, também € possivel constatar,
como adverte Freud (1976), a conservacdo de atitudes comportamentais que evocam estagios

primitivos da humanidade e que podem interferir na racionalidade.

Como mostram Meyer e Rowan (1977), as estruturas formais da sociedade moderna refletem
e difundem os conceitos da realidade social. Politicas, procedimentos e programas das
organizacdes sdo suportados pela opinido publica, pelo reconhecimento da legitimidade, pelo

status, pelas leis, costumes e pelo sistema juridico. Tais elementos sdo manifestacdes de
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poderosas regras institucionais que funcionam como mitos altamente racionalizados e que
podem estar vinculados as organizacdes (MEYER; ROWAN, 1977) e aos campos
organizacionais. As regras institucionais estdo, portanto, vinculadas a aspectos subjetivos que
abarcam costumes, tradicdes, afetos, comportamentos e respostas sociais que possuem forca

para legitimar decisdes administrativas.

Carvalho et al. (1999) consideram que a perspectiva institucional enfatiza elementos
culturais e sociais no estudo da sociedade e das organizac¢des, assim como procura entender o
conjunto de valores fundamentais de um determinado contexto, valores que podem exercer

influéncias nas praticas organizacionais.

A teoria institucional considera que os mitos institucionalizados criam e sustentam diversas
formas organizacionais. Para a perspectiva institucional, os processos alternativos das aliangas
informais, os conflitos entre os grupos, as dependéncias de grupos externos, a luta pelo
prestigio, os valores comunitdrios, a estrutura de poder da comunidade local e as instituigdes
legais constituem os fundamentos para compreensio do comportamento organizacional

(CARVALHO et al., 1999).

Exercendo influéncia sobre as organizacdes e sobre conjuntos de organizagdes, 0s mitos
institucionalizados podem se manifestar de forma independente do controle de qualquer
individuo ou organizacdo. Como observam Meyer e Rowan (1997), existem possibilidades de
os mitos serem aceitos e considerados legitimos pela sociedade de modo espontaneo, de
forma independente da racionalidade. Dessa forma, os mitos passam a existir de maneira
dissociada dos resultados do trabalho produzido pela organizacdo, podendo influenciar

comportamentos e decisdes.

No modelo racional, prevalece a metafora weberiana da organizacdo como maquina, projetada
para desempenhar fun¢des especificas mediante regras impessoais, visando ao desempenho e
a produtividade. A burocracia oferece o aparato administrativo necessario para o

desenvolvimento da racionalidade econémica (PUGH; HICKSON, 2004).

O modelo do ator racional considera as relacdes de custos e beneficios, a maximizagdo da

utilidade e a crenca na racionalidade. Tal modelo esta situado em um extremo, enquanto o
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modelo institucional situa-se na outra ponta do espaco continuo de avaliacdo de processos de
tomada de decisdo e de situagdes em que a racionalidade pode ser mais ou menos limitada. A
perspectiva institucional nao € um oposto do modelo do ator racional, mas reconhece os dois
extremos de um campo no qual se encontram os processos de tomada de decisdo e a

existéncia de posi¢des intermedidrias (TOLBERT; ZUCKER, 2007).

O estudo dos processos de institucionalizacdo apresenta conceitos que podem ser uteis para a
exploracdo dessa questdo. A teoria institucional considera um modelo de ator social baseado
em premissas segundo as quais os individuos podem aceitar e seguir normas sociais sem

muita reflex@o ou resisténcia comportamental, guiados pelo costume.

Em seu classico artigo [Institutionalized Organizations: Formal Structure as Myth and
Ceremony, Meyer e Rowan (1977) afirmam que a esséncia da organizacdo burocritica
repousa nas caracteristicas racionais e impessoais dessas estruturas. Os autores observam que,
nas teorias convencionais, a forma racional de estrutura ainda é considerada como o caminho
mais efetivo de coordenar e controlar as complexas redes de relacionamento nas modernas
atividades produtivas. Os mercados econdmicos apostam alto na racionalidade, na
coordenagdo e no controle. A visdo convencional considera a estrutura burocritica como a
mais apropriada para o gerenciamento de atividades complexas, mediante padronizacio de
processos e controle exercido por meio da superposicdo de camadas gerenciais (MEYER;

ROWAN, 1977).

Machado-da-Silva e Fonseca (2010) comparam a abordagem da escolha estratégica a
abordagem cognitiva e a abordagem institucional. Os autores destacam que a abordagem da
escolha estratégica considera o individuo como agente econdmico, racional e auténomo,
envolvido na formulacdo de estratégias conforme a avaliagdo das circunstancias ambientais,
com vistas a obter os melhores resultados possiveis. Sob o ponto de vista da abordagem da
escolha estratégica, a organizacdo € um sistema racional que visa a producdo. As acdes sao
articuladas e formalizadas por critérios tecnoldgicos e ambientais e intencionalmente

definidas visando a objetivos especificos MACHADO-DA-SILVA; FONSECA, 2010).

Para a abordagem da escolha estratégica, o ambiente se caracteriza por ser um ambiente tarefa

no qual a organizacdo realiza suas transacdes, podendo ser um mercado ou algum outro
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espaco externo em que a empresa atua. O ambiente organizacional € formado também pelo
conhecimento e pelos recursos necessarios ao desempenho da organizacio (MACHADO-DA-
SILVA; FONSECA, 2010).

Machado-da-Silva e Fonseca (2010) sustentam que os partidarios da abordagem da escolha
estratégica consideram os dirigentes da organizacdo como arquitetos organizacionais, que
podem obter sucesso por meio da habilidade de solucionar problemas empresariais, técnicos e

administrativos.

A teoria institucional reconhece a presenca de diferentes racionalidades no processo
organizacional. Os valores compartilhados no ambiente também passam a compor a andlise
das organizacdes, abrindo espagco para explicacdes em que as abordagens racionalistas

tradicionais ndo conseguiam fornecer respostas (CARVALHO et al., 1999).

Em contraponto ao modelo da racionalidade econdmica, Meyer e Rowan (1977) apresentam
uma visdo que questiona os modelos convencionais. Os autores consideram o processo de
institucionalizagdo como uma tipificacdo de comportamentos adotados por grupos de atores.
Tais comportamentos se tornam habituais, evocados com minimo de esforco de tomada de
decisdo, respondendo a estimulos automatizados. A tipificagdo envolve o desenvolvimento de
defini¢cdes compartilhadas, ou significados, que estdo relacionadas aos comportamentos

habituais (TOLBERT; ZUCKER, 2007).

Produtos, servigos, técnicas, politicas e programas funcionam como poderosos mitos, que
podem ser institucionalizados e adotados pelas organizacdes de forma cerimonial. Meyer e
Rowan (1977) advogam que as estruturas formais de muitas organizacdes refletem os mitos
de seu ambiente institucional ao invés de refletirem as demandas das suas atividades de
trabalho. Os autores destacam, ainda, um aspecto negligenciado por muitos tedricos: a
legitimidade das estruturas formais racionalizadas, proporcionada pela aceitacdo de normas.
Observam que, nas visdes convencionais, a legitimidade € um elemento baseado na aceitacao
de normas racionais. No entanto, as normas racionais nao sdao simples valores gerais. Elas
existem em um contexto no qual regras, entendimentos e significados sao incorporados pelas

estruturas sociais institucionalizadas (MEYER; ROWAN, 1977).
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Para Hofstede' (1991) apud Carvalho et al. (1999), os rituais, herdis e simbolos representam as
préticas visiveis dos valores sociais. Os rituais constituem atividades coletivas, tecnicamente
supérfluas para o alcance dos objetivos, mas que sao culturalmente desempenhadas, como as
reunides organizadas supostamente por razdes racionais, que servem também para propdsitos
rituais como o de permitir a afirmacao dos lideres. Para o autor, os herdis sdo pessoas vivas ou
mortas, reais ou imagindrias, que servem de modelo para comportamentos. Simbolos sdo
palavras, gestos, imagens ou objetos que carregam um significado particular, reconhecido
pelos que compartilham a mesma cultura (HOFSTEDE, 1991 apud CARVALHO et al.,
1999).

Henderson (2008) destaca que os her6is de hoje podem resgatar representagdes antigas, ja que
o mito do herdi € o mais comum e conhecido desde a mitologia cldssica. O autor aponta
também o significado psicolégico do mito heroico como sendo o de desenvolver o
conhecimento de forcas e fraquezas individuais conforme cada estigio de evolucdo da

personalidade humana.

Segundo a teoria institucional, na sociedade moderna os mitos sdo prescri¢des racionalizadas
e impessoais. Objetivos sociais podem ser considerados como finalidades técnicas e a
organiza¢do pode definir regras para perseguir tais finalidades. Para os tedricos institucionais,
muitos elementos da estrutura formal, por estarem altamente institucionalizados, funcionam
como mitos. O surgimento de grande nimero de profissdes regulamentadas, regras de
licenciamento, certificacdo e formacdo académica, justificadas com a finalidade de adotar e
controlar técnicas impessoais, ilustram esses processos institucionais. As delegacdes de
atividades sdo socialmente esperadas, assim como as tecnologias sdo institucionalizadas e se

transformam em mitos, que podem se vincular as organiza¢cdes (MEYER; ROWAN, 1977).

Para Meyer e Rowan (1977), o impacto de elementos institucionalizados na sociedade e nas
organizacdes define situagdes organizacionais mais elaboradas e complexas para as
institui¢des que interagem em networks de intercambio. Assim, as organizacgdes refletem uma
realidade socialmente construida e sdo, portanto, condicionadas pelo ambiente institucional.

Tanto no ambiente interno quanto no ambiente externo circulam mitos racionalizados e

! HOFSTEDE, G. Culture and Organizations. Software of the Mind. London: McGraw-Hill Book
Company, 1991.
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institucionalizados. Em busca de legitimidade, as organiza¢cdes podem optar por conceitos

externamente legitimados, em detrimento da eficiéncia.

A tendéncia das estruturas e das acdes das organizagdes de se parecerem umas com as outras
em busca de legitimidade ¢ definida por Di Maggio e Powell (1983) como isomorfismo. As
estruturas formais das organizacdes parecem surgir como reflexos de valores e normas
institucionais. O enfoque institucional supde que as organizagdes sao influenciadas por
pressdes normativas do estado e de outros organismos reguladores, bem como pela opinido
publica. Estas organizagdes buscam, entdo, adaptar suas estruturas as expectativas do

contexto, tornando-se isomorficas.

Conforme o conceito desenvolvido por Di Maggio e Powell (1983), a existéncia do
componente relacional, assim como a presenga de estruturas institucionais comuns em um
determinado campo, caracterizam a tendéncia ao isomorfismo estrutural. A interacdo entre
organizacdes, o aumento do volume de informacdes, a criagdo de estruturas de dominagao,
coalizdo e sintonia de interesses de organizac¢des envolvidas em empreendimentos comuns

sdo, para estes autores, as causas da tendéncia ao isomorfismo.

Ainda de acordo com Di Maggio e Powell (1983), o processo de isomorfismo pode ser
desenvolvido por meio de mecanismos coercitivos, miméticos ou normativos. No primeiro
caso, uma organizacdo mais forte exerce pressdes sobre outra. A utilizacdo dos mecanismos
coercitivos pode ocorrer na relacdo de uma subsididria com sua matriz, quando a primeira €

obrigada a adotar as medidas que sao definidas por decisdo da segunda.

O isomorfismo mimético acontece quando uma organizag¢ao adota procedimentos e praticas ja
desenvolvidas e vivenciadas em outras organizacdes. Empresas de consultoria incentivam
esse processo ao receitar medidas parecidas quando sdo contratadas para ajudar a resolver

problemas da vida organizacional (DI MAGGIO; POWELL, 1983).

O isomorfismo normativo se refere, principalmente, a maneiras similares de interpretagdo e de
acdo frente aos problemas que surgem no contexto organizacional. A regulamentagdao
profissional que tende a compartilhar normas e procedimentos entre varios individuos € uma

das formas mais frequentes de pressdo isomoérfica normativa. O sistema de ensino e as
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entidades profissionais sdo veiculos dos conjuntos de normas, regulamentos e praticas comuns

a uma profissio que tendem a favorecer o isomorfismo (DI MAGGIO; POWELL, 1983).

Carvalho et al. (1999) destacam que as organiza¢des que demonstram um comportamento
isomorfico em relacdo a outras parecem ser motivadas pela autodefesa mediante o
desenvolvimento de condutas semelhantes ao procedimento de outras organizacdes, 0 que

pode facilitar as transa¢des por meio da incorporagdo de regras socialmente aceitas.

Conforme a perspectiva institucional, um aspecto do isomorfismo que merece ser destacado €
a evolucgdo da linguagem organizacional. Da mesma forma que 6dio, amor, ciime e altruismo
s30 mitos que interpretam e explicam o comportamento dos individuos, os mitos difundidos
pela linguagem dos doutores, dos contadores ou dos trabalhadores que operam as linhas de
montagem delineiam aspectos das atividades organizacionais na medida em que lhes atribuem

sentido (MEYER; ROWAN, 1977).

A sobrevivéncia da organizacdo depende, portanto, da sua habilidade em se tornar legitimada
pelo ambiente institucional ao se ajustar de maneira isomorfica ao ambiente. Em longo prazo,
as organizagOes que falham e se desviam das prescri¢des dos mitos institucionalizados do seu
ambiente comprometem a sua sobrevivéncia. Isso acontece de maneira independente da

eficiéncia técnica (MEYER; ROWAN, 1977).

As formas estruturais adotadas pelas organizacdes sdao determinadas pela legitimidade que lhe
transfere os costumes e as normas aceitas coletivamente e ndo pelas demandas do ambiente
em seus respectivos niveis de exigé€ncia tecnoldgica. A oposicdo entre as exigéncias da
racionalidade técnica e a eficiéncia, por um lado, e a legitimidade institucional, por outro,
pode se constituir numa fonte de conflito nas organizacOes. A atividade organizacional
baseada na necessaria acdo cerimonial e ritual que visa a sua legitimidade institucional pode

se chocar com as medidas de eficiéncia técnica (CARVALHO et al., 1999).

Mesmo em mercados que se posicionam com grande €nfase na efici€ncia técnica, os mitos e
aspectos simbdlicos e cerimoniais desempenham papeis relevantes na definicao dos critérios
de medida da eficiéncia. Mais do que se ajustar aos mitos, as organizagdes precisam manter as

aparéncias de que os mitos realmente funcionam (MEYER; ROWAN, 1977).
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Na visdo de Carvalho et al. (1999), a teoria institucional pde a legitimidade e o isomorfismo
no centro de sua interpretagdo sobre a realidade organizacional e considera que diferentes
racionalidades coexistem nos ambientes técnicos e institucionais. No ambiente técnico, a
racionalidade permite que as organizacdes sejam eficientes para produzir bens e servigos € no
ambiente institucional a acdo racional estd representada pelos procedimentos capazes de
proporcionar legitimidade no presente e no futuro organizacional. Para estes autores, a
legitimidade, elemento fundamental para a perspectiva institucional, aparece na literatura

intensamente associada ao grau de apoio cultural obtido pela organizacao.

Conforme o ponto de vista de Guarido Filho, Machado-da-Silva e Gongalves (2009), a teoria
institucional considera aspectos simbdlicos que atuam nas organiza¢des em conjunto com a

dimensio econOmica e material.

Sob a perspectiva institucional a atengdo se volta para a relacdo de mitua influéncia
entre organizacdes e campos organizacionais, por um lado, e estruturas normativas e
culturais mais amplas, por outro. Essa perspectiva atenta para o modo como valores
institucionalizados na sociedade permeiam estruturas e formas organizacionais,
considerando necessdrio o enriquecimento de andlises de aspectos instrumentais
com reflexdes acerca de elementos culturais e simbdlicos no estudo organizacional
(GUARIDO FILHO; MACHADO-DA-SILVA; GONCALVES, 2009, p.2).

Nesse sentido, atribui-se a questdo da legitimidade (adequagdo e aceitabilidade dos valores
sociais) importancia equivalente aos aspectos vinculados a eficiéncia técnica (DI MAGGIO;

POWELL, 1983; MEYER; ROWAN, 1977).

Desse modo, a institucionalizac¢io representa um processo condicionado pela conformidade as
normas socialmente aceitas, assim como pela incorporagdo de um sistema de conhecimento
constituido por meio da interagdo social, que se configura em parametros para a concepg¢ao da
realidade dos atores sociais e para as acdes. Organizagdes articulam suas acdes e estruturas
com relacdo as caracteristicas do contexto institucional, em busca de legitimacdo e aceitacdo

social (DI MAGGIO; POWELL, 1983; MEYER; ROWAN, 1977).

Reconhecendo a relevancia de se estudar os mitos no contexto organizacional, Neto (2008)
afirma que, para escrever sobre o tema, os autores dos estudos organizacionais geralmente

buscam em outras ciéncias as definicdes que podem ser utilizadas e aplicadas conforme os
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interesses em estudo, pois na Administracdo ndo se tem uma definicdo de mito que ndo seja

proveniente de autores de outras dreas do conhecimento.

Neto (2008) usa o referencial da Psicandlise para procurar entender o significado dos mitos
nas organizacdes € na sociedade contemporinea e considera que a ocorréncia de mitos
caracteriza-se com um fendmeno psiquico inconsciente, cuja origem vem de estdgios

civilizatérios anteriores.

Nos povos primitivos, 0s mitos conservam-se mais ou menos em estado de origem e
s@o transmitidos pela for¢a da tradi¢do. Nos povos civilizados, os mitos conservam
suas caracteristicas basicas, embora os rituais tenham sido modificados ao longo do
tempo, descaracterizados, confundidos e diluidos na complexidade da vida moderna
(NETO, 2008, p.1).

Ainda para este autor, ao se analisar o mito como um elo entre o inconsciente € o consciente,
necessita-se decifrar seus significados explicitos ou ocultos, de modo a se chegar mais
proximo da realidade. Apresenta-se, a seguir, uma discussao sobre os mitos na perspectiva

psicanalitica e discursiva.

2.2 O mito na perspectiva psicanalitica e discursiva

Desenvolvendo seus estudos no campo da semiologia, o francés Roland Barthes (1978) se
interessou pela pesquisa das mitologias inseridas nos assuntos mais corriqueiros da nossa
vida. Ele observou como os mitos se apresentam com uma aparéncia de naturalidade absoluta,
como algo que o senso comum ndo discute, apenas aceita. Os mitos que atraiam a atencao
desse estudioso eram certas representagdes da vida cotidiana, aparentemente inocentes: uma
noticia de jornal, um texto de publicidade, espetdculos esportivos ou eréticos, fotografias de
atores ou de politicos. Em seu cléssico livro Mitologias, define o mito como uma fala, um

sistema de comunica¢do, uma mensagem.

Para Barthes (1978), o conceito do mito e suas formas interpretativas fazem parte de um
sistema semioldgico complexo que se aproxima da Psicandlise. Recorrendo a Jung (2008),
discipulo de Freud, trata-se, nesta secdo, da nocdo de mito a partir de uma abordagem
psicanalitica, buscando observar os aspectos mitoldgicos em relacdo ao comportamento
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humano. Para Jung (2008), hd uma relevincia em se tentar entender os mitos que habitam a
mente humana, seja do ponto de vista individual ou coletivo, uma vez que eles ocorrem em

todos os tipos de manifestacdes psiquicas, trazendo a tona pensamentos e atitudes simbolicas.

De acordo com os trabalhos de Jung, o estudo do comportamento individual e social a partir
da observacdo da mente humana exige que se leve em conta o passado, a memoria e a tradicao
das sociedades, visando compreender seus mitos e sua histéria (JUNG, 2008). Em seus
estudos sobre a psicologia de grupo, Freud (1976) se refere a uma proposicdo de Darwin,
segundo a qual uma forma primitiva de sociedade humana era comandada por um macho
dominante. Ele tenta demonstrar que essa organizacio deixou influéncias importantes para o
desenvolvimento dos primérdios da religido, da moralidade e da organizagdo social. Segundo
o autor, os tracos do comportamento de um grupo ainda podem evocar aspectos da horda
primitiva. A psicologia de grupo reconhece um quadro de definhamento da personalidade
individual consciente e menciona, ainda, a focalizacdo de pensamentos e sentimentos numa
direcdo comum, assim como a predominancia do lado afetivo da mente e da vida psiquica
inconsciente, além do imediatismo e da necessidade de lideranca, como caracteristicas do

comportamento humano em grupo (FREUD, 1976).

No inicio do século XX, a complexidade da vida social j4 chamava a atencdo de Freud, que
reconhecia o individuo como componente de coletividades que partilha mentes grupais.
Formagdes grupais estdveis e duradouras, assim como formacdes grupais transitorias, geram
um contexto de participa¢do em grupos humanos superpostos (FREUD, 1976). Nessa mesma
época, o tratamento médico e a cura de Anna O., realizada pelo Dr. Joseph Bauer, professor
de Freud, e relatada por Freud e Bauer em seus estudos sobre a histeria, levou a revolugao da
Psicandlise. Legitimou-se a capacidade de compreensdao do comportamento e dos sentimentos
humanos ao reconhecer-se definitivamente a existéncia do inconsciente. Apds seu tratamento
com Bauer, Bertha Pappenheim, conhecida como Ana O., seguiu uma carreira destacada no

trabalho social e foi homenageada pelo governo alemao, em 1954 (YALOM, 2003).

Ap6s um século de continua construcdo de diversos modelos de pensamento sobre os
fundamentos deixados por Freud, pode-se reconhecer, ainda, as caracteristicas apontadas pelo
psicanalista em diversos contextos da acdo humana. Por meio dos estudos freudianos de

psicologia de grupo, pode-se tentar entender melhor as caracteristicas que fazem com que o
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individuo tenha seu comportamento alterado quando inserido em um grupo, principalmente

no que tange a reducdo da racionalidade e a predominancia da vida psiquica inconsciente.

Para Jung (2008), o mesmo processo de evolucdo que levou o homem a alcangar o estado
civilizado também o afastou de seus instintos primitivos, favorecendo a construcdo de
simbolos. O homem racional retira energia emocional dos seus pensamentos e das suas ideias
ao procurar justificativas racionais para suas decisdes. Na visdo do autor, o homem aprendeu
a se controlar, separando a consciéncia das camadas instintivas mais profundas. No entanto,

tais camadas continuam presentes e se manifestam na linguagem e nos sonhos.

Sob uma perspectiva organizacional, Granovetter (1985) observa que, mesmo em ambientes
nos quais supostamente prevaleceria a racionalidade, os atores econdmicos podem adquirir
costumes, hdbitos ou criar normas que sdo seguidas mecadnica e automaticamente, em
detrimento das escolhas racionais. Relacdes de negdcios e relagdes sociais ndo se separam
totalmente. Entidades empresariais e associagdes comerciais sdo citadas como exemplos
dessas interconexdes, assim como conselhos diretivos, dos quais participam executivos de
diversas empresas. As relacOes sociais sdo reforcadas pela necessidade de o individuo
preservar sua reputacdo entre seus pares, assim como a necessidade de preservacdo da

reputacao das empresas (GRANOVETTER, 1985).

Qualquer coisa pode constituir um mito, desde que possa ser transmitida por um discurso. O
mito nao é definido pelo objeto da sua mensagem, mas pela maneira pela qual esta mensagem
€ proferida. Os objetos do mundo podem passar de uma existéncia fechada a um estado verbal
quando mencionados nos discursos. O mito tem sua origem no uso social que se faz da
matéria, estando sujeito aos limites histdricos e as condi¢des de funcionamento da sociedade.
Podem existir mitos muito antigos, mas ndo eternos, ja que a transformag¢do do real em
discurso é um processo historico. “O fundamento histérico da mitologia se apoia no fato de
que os mitos sao falas historicamente selecionadas. Os mitos ndo podem surgir da natureza

das coisas” (BARTHES, 1978, p. 137).

A mensagem que constitui 0 mito pode ser verbal, escrita, pode ser uma imagem estatica,
como a fotografia, ou imagens em movimento, como o cinema, pode ser uma reportagem, o

teatro ou a publicidade. Todas as formas de discurso podem servir de suporte a fala mitica.
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Barthes (1978) entende que a linguagem, a fala e o discurso correspondem a toda unidade
significativa, seja verbal ou visual. Assim, uma fotografia é considerada texto tanto quanto

uma matéria jornalistica.

O estudo dos mitos, segundo Barthes (1978), ¢ um fragmento da vasta ci€ncia dos signos
postulada sob o nome de semiologia. A pesquisa social contemporanea retoma
constantemente a questao da significacdo. A Psicandlise, por exemplo, estuda os fatos apenas
na medida em que eles significam. A semiologia estuda as formas de maneira independente
do seu contetido. J4 a mitologia faz parte simultaneamente da semiologia enquanto estudo das
formas e também da ideologia como ciéncia histérica. Em sintese, a mitologia estuda ideias
em forma, enquanto a semiologia estuda a relagdo entre dois termos, um significante e um
significado. Ainda de acordo com Barthes (1978), na linguagem comum o significante
exprime o significado. No sistema semioldgico, deve-se considerar um terceiro termo, o

signo, que € o total associativo entre o significante e o significado.

Para Barthes (1978), o significado é o conceito, o significante é a imagem acustica (da fala) e
a relacdo entre os dois € o signo. O autor recorre a Freud para demonstrar a relagdo entre os
trés termos por meio de um exemplo. A interpretacdo de um sonho, para Freud, ndo estd nem
no seu contetido manifesto, nem no seu contetdo latente, mas na relagdo entre ambos. No
mito, € possivel encontrar a mesma relacdo entre significante, significado e signo, produzindo
um segundo sistema semioldgico no qual uma nova significacdo é gerada. O significante (a
forma) € o termo inicial do sistema mitico e a sua correlacdo com o significado (conceito)

produz a significacdo (BARTHES, 1978).

Segundo Barthes (1978), um determinado conceito pode abranger vdrios significantes,
suprindo os mitos de farto estoque de formas. Ao observar que alguns mitos ocorrem em
situagdes diferentes, em pessoas diferentes e em culturas diferentes, o estudioso evidencia que
alguns contetdos simbdlicos se incorporaram ao processo evolutivo humano e, mesmo diante
da racionalidade predominante, sobrevivem nos arquétipos que habitam o inconsciente

individual e coletivo.

Branddo (1996) corrobora o pensamento de Barthes e esclarece que um mesmo enunciado

pode existir em formagdes discursivas distintas, o que pode gerar sentidos diferentes
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conforme a posicdo socioideolégica de quem fala. Isso porque, apesar de o idioma ser

gramaticalmente o mesmo, ele nio € exatamente o0 mesmo do ponto de vista discursivo.

Como afirma Jung (2008), os simbolos sdo termos, nomes, imagens que, embora familiares e
conhecidas, carregam também conotacdes especiais, ampliando seu significado evidente e
convencional. O homem emprega a palavra de forma simbdlica para se comunicar. Além do
uso de palavras escritas ou faladas, a linguagem humana é rica em formas, simbolos, sinais e
imagens. Abreviacdes como ONU, marcas comerciais, nomes de medicamentos alcancaram

significacdo reconhecida internacionalmente (JUNG, 2008).

Uma palavra ou imagem € simbdlica quando gera alguma coisa além do seu significado
manifesto e imediato. Esta palavra ou imagem tem caracteristicas que conduzem a ideias que
estdo fora da abrangéncia da razdo, nos dominios do inconsciente. Jung (2008) ainda
acrescenta que palavras como dinheiro, saide, sociedade, casa, carro sdo empregadas
partindo-se do pressuposto de que existe um significado comum, convencional, embora cada
termo carregue, também, um sentido ligeiramente diferente para cada pessoa. Essas
diferencas de sentido podem existir em funcdo de experi€ncias pessoais e diferencas sociais,
religiosas, politicas e psicologicas. Muitos simbolos sdao de origem coletiva, sendo

efetivamente representacdes coletivas (JUNG, 2008).

Apesar do longo processo evolutivo da humanidade, dos avangos da ciéncia e da tecnologia,
Jung (2008) considera que elementos psiquicos antigos, chamados residuos arcaicos,
sobrevivem na mente humana desde tempos imemoriais. A linguagem simbdlica evoca estes
elementos. O autor chama os residuos arcaicos de arquétipos, ou imagens primordiais, isto &,
representacdes instintivas e coletivas, como a habilidade dos gansos em migrar ou a
capacidade das formigas de se organizarem em sociedades. A energia dos arquétipos pode ser
concentrada por meio de cerimdnias e rituais, o que pode levar as pessoas a acdes coletivas,

movidas por mitos (JUNG, 2008).
Para Neto (2008), o mito pode contribuir para a organizacdo do psiquismo, mediante

processos de desenvolvimento do individuo e do grupo. Nos povos primitivos, os mitos sao

transmitidos pela for¢a da tradicdo. No contexto da sociedade industrial, eles conservaram
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suas caracteristicas bdsicas, mesmo que os rituais tenham sido modificados ao longo do

tempo, adaptando-se a complexidade da vida moderna.

No século XXI, a sociedade industrial e a civilizagdo pds-moderna ja ndo causam tanto
desconforto como acontecia na época de Freud, quando esse pioneiro ainda se indagava sobre
as consequéncias do mundo civilizado sobre a mente humana. O homem contemporaneo
acredita que pode realizar aquilo que planeja, assim como pode traduzir suas ideias em acdo e
superar medos e supersti¢cdes (JUNG, 2008). Entretanto, apesar de toda a sua racionalizagdo, o
homem atual ndo percebe que continua sujeito a for¢as simbdlicas e mitoldgicas, assim como

submetido a uma enorme cole¢do de neuroses, reforca Jung (2008).

Segundo este autor, para o homem racional os conteidos simbdlicos e mitolégicos nao se
enquadram de forma precisa ao intelecto e a ldgica. O ponto de vista racional enfrenta
dificuldades para considerar fatos que nao podem ser entendidos apropriada ou totalmente.
Mitos antigos podem se tornar curiosidades de museu para o homem pds-moderno, rejeitados
pelo racionalismo e pelo pragmatismo da época atual, mas podem continuar a evocar

elementos importantes da estrutura mental e forgas vitais na modelagem da sociedade (JUNG,

2008).

Neto (2008) considera o mito como uma ligagdo entre o inconsciente € o consciente que
permite representar um encontro entre o imagindrio e o real, o concreto e o abstrato, bem

como entre o conhecimento e o ndo conhecimento.

Jung (2008) também afirma que o mundo parece ter sido saneado de todos os focos
supersticiosos, como feiticos e seres bizarros que povoavam a imaginacao primitiva. Julga-se
que a linguagem estd estruturada em conceitos e palavras racionais, livres dos embaragos
primitivos e que o mundo foi purgado dos elementos irracionais e mitoldgicos. Entretanto, na
visao de Jung, a mente do homem contemporaneo ¢ formada por uma curiosa mistura de
racionalidade com elementos adquiridos ao longo de uma evolucdo mental milenar. A
convicgdo cientifica coexiste com as influéncias do inconsciente € do mundo onirico (JUNG,

2008).
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A humanidade ainda estd longe de entender plenamente o inconsciente e 0s arquétipos.
Porém, € possivel constatar o enorme impacto que os arquétipos produzem nos individuos,
influenciando suas emocgdes, suas perspectivas éticas € mentais, assim como o relacionamento

social e o funcionamento das estruturas organizacionais (FRANZ, 2008).

Franz (2008) define arquétipo como uma herancga de padrées de comportamento emocional e
intelectual. Para o autor, as fantasias simboélicas e os mitos sdo produtos dos arquétipos e
estdo presentes em todas as atividades humanas. O autor afirma que até mesmo os cientistas
de cada época se apoiam em imagens arquetipicas e mitolégicas para criacdo de novos
conceitos.

Conforme Neto (2008), o estudo dos mitos na Administracdo pode servir para incorporar uma
forma mais critica de gestdo e desenvolver novas visdes para os fendmenos que ocorrem nas

organizacdes, em busca de ferramentas para administra-las melhor.

Ribeiro (2009) destaca a énfase dada a dimensdao simbdlica no campo das estruturas
organizacionais a partir do trabalho de Meyer e Rowan (1977). Para Ribeiro (2009), na
sociedade pos-industrial, a estrutura formal das organizacdes reflete de forma mais sensivel os
mitos existentes no seu ambiente institucional que as proprias demandas presentes em suas
atividades cotidianas. Carvalho et al. (1999) afirmam que a incorporacdo da dimensao
simbdlica amplia o conceito de ambiente e destaca a busca permanente por legitimidade
institucional e aceitacdo da organizacdo em seu ambiente de atuacdo. No préximo tépico,
apresenta-se uma discussdo acerca da incorporacdo da dimensdo simbdlica no estudo das
organizacoes mediante visdo de seis diferentes perspectivas tedricas sobre os campos

organizacionais.

2.3 A incorporac¢ao da dimensao simboélica na analise organizacional

Conforme discutido anteriormente, para a abordagem institucional o individuo é um ator
social que formula estratégias segundo percep¢des e interpretacdes socialmente
compartilhadas. Como reforcam Machado-da-Silva e Fonseca (2010), esta abordagem
compreende a organiza¢do como uma arena social, componente do sistema de relacdes de um
determinado campo, em que os comportamentos sdo regidos por normas e regras sociais. Sob

essa perspectiva, o ambiente € um setor social, um campo no qual organizagdes oferecem
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produtos e servicos e definem regras de funcionamento e de merecimento de legitimidade
ambiental (MACHADO-DA-SILVA; FONSECA, 2010).

Os autores vinculados a abordagem institucional observam as caracteristicas dos contextos
interno e externo no qual a atividade organizacional € desenvolvida e consideram a influéncia
de fatores ambientais, como valores e crengas, assim como as regras socialmente instituidas.
Conforme esta abordagem, € grande a importancia dos conceitos de ambiente técnico e de
ambiente institucional como aspectos relevantes da dimensdao contextual, com destaque
também para o conceito de imersdo social, expressdo utilizada por Machado-da-Silva (2010)
para traduzir o termo embedddedness, que nomeia o conhecido artigo de autoria de

Granovetter (1985).

Em seu artigo, Granovetter (1985) aborda a questao de como o comportamento organizacional
e as transacOes sao afetadas pelas relagdes sociais. O termo embeddedness considera o quanto
a acdo econOmica estd “embedded” de relagdes sociais. O autor nos leva a considerar a acao
econdmica no contexto de uma forte influéncia das relacdes sociais. Conforme Machado-da-

Silva (2010), a visao de Granovetter (1985) € aceita pela abordagem institucional.

Powell (1990) oferece uma critica aos conceitos de mercados e hierarquia desenvolvidos por
Williamson® (1975, 1985). De acordo com Powell (1990), a concepc¢ao da Teoria dos Custos
de Transacgdo, proposta por Williamson (1975, 1985), negligencia o papel das relacdes sociais
entre individuos de diferentes empresas na construcdo da vida econdmica. Powell (1990)
argumenta que mercados andnimos conformes ao modelo neocldssico sdo praticamente
inexistentes e que as transagdes de todos os tipos ocorrem mediante conexdes sociais. Assim,
relacdes de negocios e relacdes sociais estdo combinadas e constantemente se interconectam.
Entidades empresariais e associacdes comerciais sdao citadas como exemplos dessas
interconexoes, assim como conselhos diretivos, dos quais participam executivos de diversas
empresas. As relagdes sociais facilitam a solucdo de conflitos e contribuem para atenuar o
oportunismo diante da necessidade de cada individuo de preservar sua reputacio entre seus

pares, assim como perante a importancia da salvaguarda da reputacdo das empresas. Pode-se

> WILLIAMSON, F. Markets and hierarchies: analysis and antitrust implications. New York: Free Press,
1975.
. The economic institutions of capitalism. New York: Free Press, 1985.
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dizer que networks estdveis possibilitam transagdes complexas que geram padroes de

comportamento entre firmas (POWELL, 1990).

Ainda sob o ponto de vista da abordagem institucional, Machado-da-Silva e Fonseca (2010)
consideram ser importante o exame de questdes como os fatores regulativos, cognitivos e
normativos das instituicdes, bem como a materializacdo da legitimidade ambiental e das

demandas institucionais citadas nos estudos realizados por Meyer e Rowan (1977).

Conforme o conceito desenvolvido por Di Maggio e Powell (1983), a existéncia do
componente relacional, assim como a presenga de estruturas institucionais comuns em um
determinado campo, caracterizam, como Vvisto anteriormente, a tendéncia ao isomorfismo
estrutural. A interacdo entre organizagdes, o aumento do volume de informacdes, a criagao de
estruturas de dominacdo, coalizdo e sintonia de interesses de organizacOes envolvidas em
empreendimentos comuns sdo, para Di Maggio e Powell (1983), as origens da tendéncia ao

isomorfismo.

Machado-da-Silva, Guarido Filho e Rossoni (2010) fazem referéncia ao trabalho de Di
Maggio e Powel (1983) para afirmar que o estudo do conceito de campo organizacional
permite que se compreenda a relacdo entre agéncia e estrutura sob uma perspectiva mais
interativa do processo de institucionaliza¢do, possibilitando a incorporacdo da dimensao
simbdlica na andlise organizacional. Ainda conforme os autores, os campos organizacionais
devem ser tratados como construtos que possuem significados para os atores envolvidos e que

afetam ndo so as préticas organizacionais como também a prépria representacdo do campo.

Di Maggio e Powell (1983) definem campo organizacional como o conjunto de organizagdes
que compartilham sistemas de significados comuns e que interagem, constituindo uma &rea
reconhecida da vida institucional. Nessa perspectiva, o0 campo € visto como a totalidade dos
atores relevantes e, nessa visdo, um campo corresponde a um complexo de organizacdes
reagindo ao ambiente. As organiza¢des representam estruturalmente suas relacdes e
simultaneamente restringem as acgdes criadas em seus relacionamentos (DI MAGGIO;

POWELL, 1983).
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Para compreender melhor os conceitos da teoria institucional, podemos tentar observar seus
construtos em um determinado campo organizacional. Partindo do conceito de Di Maggio e
Powell (1983), Machado-da-Silva, Guarido Filho e Rossoni (2010) identificam e
desenvolvem outras cinco diferentes perspectivas tedricas para os campos organizacionais,

ilustradas pela tabela 1:

Tabela 1 - Perspectivas Tedricas sobre Campos Organizacionais

Perspectiva Teérica Autores Elementos-chave Descricao

Campo como Di Maggio; Significacdo e Conjunto de organizagdes que
totalidade dos atores Powell Relacionamento compartilham sistemas de significados
relevantes comuns € que interagem = mais

frequentemente entre si que com atores
de fora do campo, constituindo, assim,
uma area reconhecida da  vida

institucional.
Campo como arena Scott; Meyer Fungdo Social Conjunto de organizacOes similares e
funcionalmente diferentes, porém interdependentes,
especifica operando numa arena funcionalmente

especifica, compreendida técnica e
institucionalmente, em associacdo com
seus parceiros de troca, fontes de
financiamento e reguladores.

Campo como centro Hoffman; Debate por Conjunto de organizacdes, muitas vezes
de didlogo e de Zietsma; Interesse Temdtico  com  propésitos dispares, que se
discussdo Winn. reconhecem como participantes de um

mesmo debate acerca de temdticas
especificas, além daquelas preocupadas
com a reproducdo de préiticas ou de
arranjos institucionais relacionados a

questao.
Campo como arena Vieira; Dominagdo e Poder Campo como resultado da disputa por sua
de poder e de Carvalho; de Posicdo domina¢do, numa dinimica pautada pela
conflito Misoczky (re)alocacdo de recursos de poder dos
atores e pela sua posi¢do relativa a outros
atores.
Campo como esfera Fligstein; Poder e Estruturas Constru¢des produzidas por organizagdes
institucional de Swedberg; Cognitivas detentoras de poder que influenciam as
interesses em disputa  Jepperson. regras de interacdo e de dependéncia do

campo em fun¢do de seus interesses que,
por sua vez, sio reflexos da posi¢do delas
na estrutura social.
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Campo de rede Powell; Articulacdo Conjunto  formado por redes de

estruturada de White; Estrutural relacionamentos usualmente integradas e

relacionamentos Owen-Smith entrelacadas que emergem  como
ambientes estruturados e estruturantes
para organizacdes e individuos, revelados
a partir de estudos topoldgicos e de
coesao estrutural.

Fonte: Machado-da-Silva, Guarido Filho e Rossoni (2010).

Na segunda perspectiva, o campo organizacional € visto como uma arena funcionalmente
especifica, descrito como uma funcao social desempenhada por um conjunto de organizagdes
interdependentes que operam numa arena técnica e institucionalmente delimitada, constituida
pelos atores interessados e por agentes reguladores. Sob essa vis@o, os autores Scott e Meyer,
citados por Machado-da-Silva Guarido Filho e Rossoni (2010), analisam organiza¢des de uma
mesma fun¢do, demarcando arbitrariamente os limites do campo (MACHADO-DA-SILVA;
GUARIDO FILHO; ROSSONI, 2010).

Na terceira perspectiva tedrica, o0 campo organizacional € estudado como centro de didlogo e
discussdo. Autores como Hoffman, Zietsma e Winn, mencionados por Machado-da-Silva,
Guarido Filho e Rossoni (2010), concebem o campo organizacional como o conjunto de
organizagdes que se reconhecem como integrantes de um mesmo debate relacionado a
assuntos especificos, além das organizacdes diretamente envolvidas nos arranjos
institucionais relacionados a questio especifica. A estrutura do campo passa a ser organizada
mediante o crescimento da interagdo e do intercAmbio de informacdes entre organizacdes
participantes de uma mesma discussdo acerca de um assunto especifico (MACHADO-DA-

SILVA; GUARIDO FILHO; ROSSONI, 2010).

A quarta perspectiva tedrica, estudada por Machado-da-Silva, Guarido Filho e Rossoni
(2010), apresenta o campo organizacional como resultado da disputa por posi¢do e dominacao
de recursos, numa arena de poder e conflito. Dominac¢do e poder de posi¢ao sdo elementos
principais para esta perspectiva tedrica, desenvolvida por autores como Vieira, Carvalho e
Misoczky, citados por Machado-da-Silva, Guarido Filho e Rossoni (2010). Esta perspectiva
assume que as organizacdes desenvolvem suas atividades num contexto social de lutas e de
relacdes de dependéncia, definindo a estruturagdo do campo (MACHADO-DA-SILVA;
GUARIDO FILHO; ROSSONI, 2010).

38



Na quinta perspectiva, Fligstein, Swedberg e Jepperson, mencionados por Machado-da-Silva,
Guarido Filho e Rossoni (2010), entendem o campo organizacional como a esfera
institucional de interesses em disputa. Os campos organizacionais se traduzem em
construgdes produzidas por organiza¢des que empregam o poder para influenciar as regras do
campo em beneficio dos seus interesses e da sua posi¢do na estrutura social. O campo €
construido por disputas entre 0s atores que possuem 0s recursos € atores dominantes garantem
suas posicdes por meio da sua capacidade de influenciar as regras do campo (MACHADO-

DA-SILVA; GUARIDO FILHO; ROSSONI, 2010).

Na sexta perspectiva tedrica, o campo organizacional € visto como uma rede estruturada de
relacionamentos. Para Powell (1983), White e Owen-Smith, citados por Machado-da-Silva,
Guarido Filho e Rossoni (2010), o campo é formado pelo conjunto de networks entrelacadas
que formam ambientes articulados e estruturados por organizagdes e individuos

(MACHADO-DA-SILVA; GUARIDO FILHO; ROSSONI, 2010).

A visao do campo como rede de relacionamentos resgata o papel dos atores e da sua condi¢ao
de agéncia. Entretanto, o foco na dimensao relacional ndo deve excluir a dimensdo simbdlica.
Machado-da-Silva, Guarido Filho e Rossoni (2010) ainda destacam que as diferentes
alternativas conceituais mencionadas ndo sdo excludentes entre si. A combinagdo da
dimensao simbdlica do campo com os seus aspectos materiais define uma percepcdo de
posic@o no campo, uma referéncia em relacao aos demais atores, assim como parametros para
a acdo. Ao procurar estudar a acdo coletiva, os autores apontam para a importancia de se
considerar materialmente as relagdes entre os atores do campo, bem como as categorias

culturais, valores, crengas inseridas no contexto histdrico.

Estrutura e agéncia sdo pressupostos mutuos no processo de estruturacio do campo
organizacional, que aglutina diversas dimensOes de interacdo social. Recursos econdmicos e
de dominagao nao estdo separados de outras dimensdes como a legitimacao e a significagao.
A compreensao do fendmeno dos campos organizacionais € relevante para o entendimento de
processos de institucionalizacdo, a criacdo de ordens simbdlicas e padrdes de comportamento

social (MACHADO-DA-SILVA; GUARIDO FILHO; ROSSONI, 2010).
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Rosa, Tureta e Pago-Cunha (2006) se referem a teoria do discurso desenvolvida por
Bourdieu® (1989) para evidenciar a dimensdo simbélica da vida organizacional e destacar a

possibilidade de o espago organizacional funcionar como espaco de trocas simbdlicas.

Conforme Rosa, Tureta e Paco-Cunha (2006), atualmente as organizagdes se tornaram um dos
principais pontos de estruturacdo individual e social que produzem e consomem simbolos
como forma de representar o mundo. Aspectos simbdlicos influenciam a vida da organizacio
e possibilitam a formacdo de uma comunidade de significados na qual os diversos atores

disputam posi¢des simbdlicas.

Rosa, Tureta e Paco-Cunha (2006) destacam a existéncia do capital simbélico, traduzido em
estilos de vida, julgamentos politicos, morais e estéticos que permitem criar e desenvolver
estratégias individuais ou coletivas. Bourdieu® (1989) apud Rosa, Tureta e Pago-Cunha
(2006) aponta, ainda, que o capital simbdlico pode se manifestar pela medida do prestigio
que uma organiza¢dao acumula em um determinado campo e que pode ser convertido em

capital cultural ou econdmico.

Ichikawa e Ichikawa (2006) apresentam o inconsciente estruturado como uma linguagem ao
se referirem a obra de Lacan (1995). Conforme estes autores, as concep¢des de Lacan
(1995)° sobre o real, o imaginério e o simbélico colocam o discurso em posicdo central, com

o papel de estruturar processos mentais individuais e coletivos no contexto social.

Phillips e Hardy (2002) destacam que o uso da andlise do discurso em estudos organizacionais
e gerenciais pode contribuir para o entendimento de como os processos de eficiéncia e
racionalidade podem ser resultados de processos de constru¢do social. A estruturagdo de
campos institucionais e a formagdo de dominios organizacionais podem depender
parcialmente de atividades discursivas. Mediante andlise de textos organizacionais,
combinando andlise do discurso com a teoria institucional, é possivel desenvolver pesquisas
para entender como o mundo social passa a existir pela repeticdo de agdes de comunicacio e

como a acao coletiva € gerada por meio da producdo de significado.

? BOURDIEU, P. O Poder simbélico. Lisboa: Difel, 1989.

* BOURDIEU, P. O Poder simbélico. Lisboa: Difel, 1989.
5 LACAN, J. Escritos. Rio de Janeiro: Jorge Zahar, 1995.
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Phillips e Hardy (2002) acreditam que a diversidade de novas formas organizacionais, assim
como uma grande difusdo de aplica¢des da tecnologia da informacao, amplia a importancia do
conhecimento e do dominio de aspectos simbdlicos na operacdo das organizagdes. No
proximo capitulo, juntamente com a descricio da metodologia utilizada na pesquisa,
apresenta-se uma fundamentacdo tedrica para o emprego da andlise do discurso em busca da
identificacdo e da andlise de mitos e racionalidades no ambito do trem de passageiros da

EFVM.

As manifestagdes discursivas registradas no ambito do trem de passageiros da EFVM sao
apresentadas no capitulo quatro, que comeca com uma breve contextualizacdo da EFVM e do

ambiente ferroviario brasileiro.
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3 METODOLOGIA

Empregou-se nesta pesquisa exploratéria a metodologia qualitativa, elegendo-se o método de
andlise do discurso como suporte para a tentativa de identificar mitos e racionalidades

presentes nas organizagoes.

3.1 Tipo de pesquisa

A andlise do discurso permite captar relacdes e estruturas do mundo material mediante a
manifestacdo de pensamentos, sentimentos e crencas. Phillips e Hardy (2002) abordam a
questao da andlise do discurso no processo de investigacdo da construcao social. O foco desta
andlise estd nos processos pelos quais o0 mundo social é construido e mantido. Para os autores,
os discursos produzem uma realidade social que € experimentada como soélida e real. Sem o
discurso, ndo ha realidade social. Sem o entendimento do discurso ndo se pode compreender

os fatos sociais (PHILLIPS; HARDY, 2002).

Em termos gerais, os autores definem discurso como as préticas de falar e escrever e, mais
especificamente, como um conjunto de textos inter-relacionados e suas préticas de producao,
disseminagao e recep¢ao que dao vida aos objetos. Segundo Phillips e Hardy (2002), a anélise

do discurso deve explorar a relag@o entre o discurso e a realidade.

Brandao (1996) define discurso como toda atividade comunicativa produtora de sentidos que
ocorre na interacdo entre interlocutores. Os transmissores e receptores sdo agentes situados
num contexto histérico e social e carregam crengas, valores culturais e ideoldgicos. Estas
crengas e ideologias sdo veiculadas nos discursos. Segundo a autora, ndo hé discurso neutro,
todo discurso produz sentidos que expressam as posi¢des sociais, culturais e ideoldgicas dos

sujeitos da linguagem.

Para Barthes (1978), linguagem, discurso e fala correspondem a unidades significativas que
podem ser verbais ou visuais. Assim, para identificar e desvendar significados relacionados
aos discursos, € preciso recorrer a processos interpretativos e a Semiologia. Na visdo do autor,

o termo Semiologia refere-se a ciéncia que estuda os signos. O signo, para Barthes (1978), ¢é
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uma correlacdo associativa que articula o significante e o significado, ou seja, une o objeto e a

sua representacdo, mediante a atribuicao de um sentido.

A Semiologia também pode ser aplicada tanto ao discurso quanto a andlise de imagens
(PENN, 2002). Assim, a Semiologia e a Andlise do Discurso foram usadas para interpretar as
falas dos protagonistas inseridos no ambiente organizacional do trem de passageiros da
EFVM. A Semiologia é aplicada a diversos sistemas de signos, desde carddpios de
restaurantes até aos produtos, publicidade, moda e aos contos de fada (PENN, 2002), podendo

ser aplicada, também, aos sistemas de signos que operam nos ambientes organizacionais.

Conforme Alves, Gomes e Luiz de Souza (2006), toda producdo de linguagem pode ser
considerada discurso. Discursos criam corpo e sdo promulgados mediante a existéncia de uma
grande variedade de textos. Os textos podem ser considerados como a unidade discursiva e
como a manifestacdo material do discurso e podem assumir diversas formas, incluindo textos
escritos, palavras faladas, imagens, simbolos e artefatos diversos. Além disso, os discursos
ndo ocorrem no vacuo, eles emanam da interagdo entre grupos e de complexas estruturas

sociais (PHILLIPS; HARDY, 2002).

Dessa forma, o entendimento do discurso precisa levar em conta o contexto no qual os
discursos emergem. A abordagem de Phillips e Hardy (2002) para a andlise do discurso
procura conectar textos e discursos, localizando-os em um determinado contexto histdrico e
social em que determinados atores, além de préiticas e relacionamentos especificos,

caracterizam a situacao a ser estudada.

A maior contribuicdo da andlise do discurso é que ela se propde a examinar como a
linguagem constréi fendmenos e ndo apenas como ela reflete e revela a realidade. A andlise
do discurso entende o discurso como um elemento constitutivo do mundo social em que a
realidade nao pode ser separada do discurso. Desse modo, a andlise do discurso tenta explorar

as relagdes entre texto, discurso e contexto (PHILLIPS; HARDY, 2002).

Cabral (2005) real¢ca que a andlise do discurso tende a evidenciar que os relatos da realidade
podem ser propositadamente construidos de um determinado modo, por um determinado

sujeito. Por meio do estudo do funcionamento dos textos e da observagdo de sua articulacao
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com as formagdes ideoldgicas e simbdlicas, a andlise do discurso pode ajudar a desvendar a

possibilidade de ocorrerem sentidos diversos em um mesmo discurso.

Phillips e Hardy (2002) destacam as principais razdes para a utilizacdo da andlise do discurso
no campo dos estudos organizacionais. Em primeiro lugar, a natureza mével da organizacdo e
da administracdo € indicada por estes autores como um fator que tem contribuido para a
crescente necessidade de desenvolver novas abordagens para os estudos organizacionais. Ao
escrever sobre a diversificacdo dos estudos organizacionais, Burrel (2007) também destaca a
natureza movel dos empreendimentos, ou seja, as mudangas que ocorrem nas populacdes de
organizacdes como um fator que pode afetar a teoria organizacional e demandar novas

abordagens.

Cabral (2005) enfatiza o fato de que os estudos organizacionais e sua teorizagdo tém sido
marcados por diferengas nas orientacdes intelectuais dos autores que participam desse campo
do conhecimento. Por sua pluralidade, complexidade e dinamicidade, o campo organizacional
pode caracterizar-se como laboratdrio para a andlise do discurso e ajudar a construir uma nova
visdo do mundo organizacional, desmistificando conceitos, como o da racionalidade e o da

eficiéncia.

Os estudos organizacionais envolvem o conhecimento de individuos e sociedades tanto
quanto de organizacdes. Sendo assim, as questdes envolvidas na andlise do discurso sdo
pertinentes a um grande nimero de disciplinas, mas podem também apresentar caracteristicas

organizacionais.

Nos ultimos 30 anos, vem ganhando aceitacdo crescente a ideia de que a linguagem € muito
mais que um reflexo da realidade, sendo, na verdade, um elemento constitutivo da realidade
social. A ideia de que as organizagdes sdo socialmente construidas e existem primeiramente
na linguagem vem ganhando ampla aceitacdo. Como resultado, pesquisadores cada vez mais
buscam maneiras de examinar esse processo. A andlise do discurso v€ a linguagem como um
elemento constitutivo e construtivo da realidade social e organizacional, ao invés de apenas

reflexivo e representativo (PHILLIPS; HARDY, 2002).

Mudangas sociais amplas levaram a novos tépicos de estudo e a consideracdo de dimensdes

ampliadas das organizacoes e dos aspectos administrativos, tendo em conta fatores
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emocionais e simbdlicos que podem ser estudados por meio da andlise do discurso. Esse tipo
de andlise pode oferecer meios para analisar a dinamica da construcdo social e para

compreender novos topicos de estudos ou mesmo para reavaliar antigos pontos de vista.

Outro motivo para a utilizacdo da andlise do discurso apontado pelos autores € a revitalizagdo
dos estudos gerenciais criticos. Influenciados por tradigdes marxistas, assim como por leituras
radicais de Max Weber e também pelo trabalho de Michel Foucault, pesquisadores que
adotam visdes criticas consideram a conexao entre poder e significado e estdo interessados no
processo de construcdo social que € praticado conforme as vantagens de alguns participantes e
a custa de outros. A importancia da andlise do discurso cresce na medida em que aumenta a
necessidade de pluralismo no ambito das Ciéncias Sociais. Muitos pesquisadores comecam a
acreditar que as abordagens tradicionais sdo limitantes e repetitivas. Os autores consideram
que a andlise do discurso € uma importante contribuicdo para o crescimento da diversidade
nas pesquisas ao incorporar a linguistica e revigorar as teorias organizacionais criticas. Com o
intuito de demonstrar as duas principais dimensdes da andlise do discurso, Phillips e Hardy

(2002) desenvolveram uma estrutura, representada pela figura 1:

Figura 1 - Abordagens distintas em analise do discurso

Estruturalismao
interpretativista

Analise Linguistica Social Analise Linguistica Critica

Analise Discursiva Critica

Fonte: Phillips; Hardy (2002).
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A primeira dimensdo se refere a importancia da relagdo entre texto e contexto. A segunda
dimensdo trata do foco da pesquisa, se o foco estd na dindmica do poder, caracterizando
estudos mais criticos, ou se o foco estd em estudos que focam mais o processo de construcao

social, que sao estudos mais construtivistas.

A figura combina as duas dimensdes ao mostrar no eixo vertical o continuum entre texto e
contexto. A amplitude do contexto social a ser considerado depende dos interesses e

motivagdes do pesquisador.

O eixo horizontal reflete a escolha entre abordagens mais construtivistas que focam o
processo de construgdo social em oposi¢do a abordagens mais criticas, que focam nas
dinamicas do poder e da ideologia. As dimensdes apresentadas na figura, tanto no eixo
vertical quanto no horizontal, estdo colocadas em um continuum e nao representam uma
dicotomia. Combinando os dois eixos da figura, sdo demonstradas as quatro principais
perspectivas metodoldgicas que podem ser usadas em estudos empiricos de andlise do
discurso: a andlise linguistica social, o estruturalismo interpretativo, a andlise critica do

discurso e a andlise linguistica critica (PHILLIPS; HARDY, 2002).

Segundo Phillips e Hardy (2002), a andlise linguistica social € construtivista e baseada no
texto. Os pesquisadores se focam em textos individuais, procurando desenvolver uma leitura
profunda, considerando pouco o contexto em que os textos ocorrem e pouco explorando a
dinamica de poder na qual estdo inseridos. O estruturalismo interpretativo foca suas andlises
no contexto social e nos discursos que lhe dao suporte. Na visdo dos autores, os pesquisadores
sd0 construtivistas e estdo preocupados em entender como os contextos discursivos tomam

forma e ganham vida, mas sem uma grande preocupacdo com a questido do poder.

A andlise critica do discurso prioriza o papel da atividade discursiva na constru¢do € na
sustentacdo de relagdes desiguais de poder, ao procurar explicar como a dominagdo ¢
promulgada, reproduzida e legitimada pelo discurso dos grupos e institui¢des dominantes. A
andlise critica do discurso estd focada no contexto desigual em que o discurso resulta em
vantagens e desvantagens para os atores envolvidos. Além disso, a andlise linguistica critica
estd focalizada em textos individuais, assim como a andlise linguistica social, mas com um

forte interesse nas dinamicas de poder que o cercam. Nesse sentido, estd sintonizada com a
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andlise critica do discurso, mas com enfoque no exame de exemplos individuais de texto, com
o objetivo de entender como as estruturas de dominagdo estdo presentes no texto (PHILLIPS;

HARDY, 2002).

Os autores consideram importante destacar que as dimensdes sdo continuas e ndo
simplesmente categorias ou dicotomias. Os extremos do modelo sdo tipos ideais, no sentido
weberiano. As pesquisas ndo precisam necessariamente se enquadrar em nenhuma categoria

particular.

Phillips e Hardy (2002) destacam, ainda, que o uso da andlise do discurso em estudos
organizacionais e gerenciais pode contribuir para o entendimento de como os processos de
eficiéncia e racionalidade podem ser resultados de processos de construcdo social. A
estruturacdo de campos institucionais (DI MAGGIO; POWELL, 1983) e a formacdo de
dominios organizacionais podem depender parcialmente de atividades discursivas. Mediante a
andlise de textos organizacionais, combinando andlise do discurso com a teoria institucional, é
possivel desenvolver pesquisas para entender como o mundo social passa a existir pela
repeticdo de acdes de comunicagdo e como a agdo coletiva é gerada por meio da produgdo de

significado.

Conforme Jones (1996), linguagem e simbolizacdo podem ser usadas para entender os valores
organizacionais. O comportamento das pessoas no contexto organizacional estd relacionado a

valores, a maneira de fazer as coisas e aparecem nas suas narrativas (JONES, 1996).

Ao analisar os discursos, aspectos histdricos, sociais, culturais, ideolégicos que interagem na
producdo do discurso merecem ser considerados. Os interlocutores, o lugar de onde falam, a
imagem que fazem de si, do outro e do assunto de que estdo tratando. Todos esses aspectos
devem ser levados em conta quando se procura entender o sentido de um discurso

(BRANDAO, 1996).
Compreender a producdo de linguagem fazendo sentido, enquanto trabalho simbdlico

(FISCHER, 2001), é necessdrio para que se possa realizar estudos sobre o discurso no

contexto organizacional. Procurou-se, assim, analisar os discursos dos passageiros e gestores

47



da EFVM para tentar verificar a relagdo entre o simbolico e a racionalidade econdmica no

processo de legitimac¢do do trem de passageiros da EFVM.

3.2 Estratégia de pesquisa

Foi realizada uma pesquisa bibliografica para a fundamentagdo tedrica do trabalho mediante
investigacdo sobre a teoria institucional, assim como a leitura de textos sobre outras teorias
organizacionais. Autores como Meyer e Rowan (1977), que abordam a questdo dos mitos e
cerimOnias nas organizacdes, assim como Granovetter (1985), que aborda o tema dos
mercados idealizados e ainda Di Maggio e Powell (1983), que estudam a racionalidade nos

campos organizacionais, foram analisados.

Com o objetivo de observar aspectos de valor simbdlico que podem estar presentes nas
organizacdes, autores de outras dreas de estudo, como a Sociologia, a Psicologia, a
Semiologia e a Histéria também foram consultados, bem como autores que escrevem
especificamente sobre a atividade ferrovidria. Nesses campos de estudo, Freud (1976) e Jung
(2008) foram citados para discussdo dos mitos sob o ponto de vista da Psicandlise, enquanto
Barthes (1978) foi mencionado para apresentacdo da visdo semioldgica da mitologia moderna.
Phillips e Hardy (2002), Brandao (2006), Ichikawa e Ichikawa (2006) sdo autores que foram
consultados para tentar melhorar o entendimento da andlise do discurso e para a construcao de
fundamentos visando interpretar os discursos manifestos no processo de legitimacao do trem

de passageiros da EFVM.

Considerando o continuum descrito por Phillips e Hardy (2002), procurou-se desenvolver uma
abordagem que partisse do estruturalismo interpretativista e se desenvolvesse ao procurar
caminhos mais criticos. Assumiu-se que o estudo sobre mitos e racionalidades poderia ser
realizado pela andlise de discursos gerados por passageiros, operadores e gestores da EFVM.

No ambiente organizacional, tais posicdes podem implicar diferentes percepcoes e falas.

Com a finalidade de identificar e estudar manifestacdes discursivas relacionadas a mitos e

racionalidades no contexto organizacional, dividiu-se a pesquisa em cinco etapas:
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1. Identificacdo da unidade de andlise (Ginico trem de passageiros em operacao
regular no Brasil );

2. Identifica¢do dos atores envolvidos, definidos como passageiros, operadores e
gestores da ferrovia;

3. Coleta de dados e realizacdo das entrevistas;

4. Transcri¢do dos depoimentos;

5. Andlise dos discursos de cada grupo de atores envolvidos.

A primeira etapa da investigacdo identificou uma organizacao tradicional que opera no setor
ferrovidrio e realiza transporte regular de passageiros. Apds a identificacdo da unidade de
andlise, providenciou-se um contato institucional entre a Universidade FUMEC e a Vale,
empresa controladora da EFVM. O contato inicial teve como objetivo explicar a pesquisa e

obter autorizagdo para a conducao dos trabalhos.

Apbs o fornecimento de algumas informagdes adicionais, a Vale aprovou a realizacdo do
estudo, permitindo a realiza¢do de entrevistas com passageiros e operadores durante a viagem
de trem e agendando as entrevistas com os gestores da EFVM, realizadas nas instalacdes da

empresa em Vitdria.

Foram elaborados dois roteiros de entrevistas, um para os passageiros e outro para operadores
e gestores. Os roteiros foram elaborados visando identificar manifestagdes racionais e
simbodlicas, mediante perguntas semiestruturadas, focadas nos objetivos especificos da
pesquisa. Para qualificacdo dos depoentes foi preparada uma ficha de entrevistas. Os roteiros

de entrevistas e as fichas de entrevistas estao inseridos nos apéndices deste trabalho.

A metodologia usada para a andlise foi a leitura minuciosa dos discursos produzidos para
compreensdo do material. Em seguida, foram selecionados os trechos mais relevantes e

separados conforme as categorias criadas para apresentacao dos resultados.
Os discursos registrados foram confrontados com a literatura pesquisada com a finalidade de

fundamentar a interpretacio das manifestacOes ligadas a racionalidade e aos aspectos

simbdlicos envolvidos na atividade organizacional.
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3.3 Unidade de analise

O setor organizacional ferrovidrio brasileiro foi usado como um ambiente para a realiza¢do da
pesquisa. A manuten¢do do transporte de passageiros pela EFVM pode se destacar diante do
cendrio de decadéncia do transporte ferrovidrio de passageiros no Brasil. Nesse contexto, e
devido a sua caracteristica de ser o Unico trem regular de passageiros em opera¢do no Brasil,
decidiu-se escolher o trem de passageiros da EFVM como cendrio para a aplicacdo de
conceitos da teoria institucional e investigar aspectos simbodlicos presentes nas atividades

organizacionais.

Como parte do trabalho de pesquisa, buscou-se conhecer melhor a préopria EFVM. Uma
contextualizacdo do setor ferrovidrio brasileiro e da EFVM ¢é apresentada na abertura do

préoximo capitulo, antecedendo a anélise das manifestacdes discursivas.

3.4 Coleta de dados

O trabalho de campo foi realizado mediante realizagdo de entrevistas semiestruturadas, sendo

os entrevistados divididos em trés categorias:

a- Usudrios do trem de passageiros, entrevistados durante a viagem no trem de
passageiros da EFVM;
b- Gestores da EFVM, entrevistados nas instalacdes da EFVM em Vitéria — ES;

c- Operadores da EFVM, entrevistados durante o trajeto Belo Horizonte - Vitéria.

Para a coleta de dados foi realizada uma viagem no trem de passageiros da EFVM. Percorreu-
se todo o trajeto de Belo Horizonte até Vitdria, no dia 15 de agosto de 2011. A Vale se
encarregou de providenciar passagens de cortesia para a viagem e hospedagem em Vitdria
para os dois pesquisadores. Durante as 13 horas do percurso, foram entrevistados 14
passageiros e oito funciondrios envolvidos na operagdo da EFVM. No dia seguinte, nos
escritérios da Vale, em Vitéria, foram entrevistados trés gestores da ferrovia, conforme
agendamento previamente realizado por intermédio de contatos institucionais entre a

Universidade FUMEC e a Vale (tabela 2). As entrevistas foram gravadas e assegurou-se o
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anonimato aos entrevistados. Durante a viagem, foram feitos também alguns registros

fotograficos que aparecem no préximo capitulo.

Tabela 2 — Relacao de entrevistados

Categoria Qte. entrevistados
Passageiros 14

Operadores 5

Gestores 3

Total 22

Fonte: Dados da pesquisa, 2011.

Para captar a variedade e riqueza dos discursos, optou-se por questdes abertas, elaboradas
para incentivar as manifestacOes discursivas relacionadas a finalidade da pesquisa. A fase de
tratamento de dados englobou a transcricdo dos depoimentos e a andlise discursiva dos
discursos produzidos. Fragmentos de discursos foram selecionados conforme a proximidade
com a racionalidade ou com dimensdes simbolicas, a partir das seguintes categorias

selecionadas:

a- Seguranga;
b- Operac¢ao do trem e preco das passagens;
c- Atuagdo da Vale nas comunidades;

d- Mitos.

A andlise dos discursos foi operacionalizada mediante a leitura dos textos e a andlise
propriamente dita. No primeiro momento, cada texto foi lido detalhadamente. Em seguida,
identificaram-se categorias presentes nos conteddos registrados, a fim de dar inicio ao
processo de andlise. Branddo (1996) menciona a importancia de se buscar os sentidos
implicitos, subentendidos nos discursos. Buscou-se identificar metiforas e conectar as
manifestacoes discursivas a possiveis manifestacdes simbodlicas ou a expressdes de

racionalidade, assim como se tentou relacionar as manifestacoes discursivas a teoria estudada.

O préximo capitulo apresenta a andlise discursiva do material coletado, para tentar entender a
relacdo entre o processo de institucionalizacdo de mitos e a racionalidade econdmica no
ambiente organizacional do trem de passageiros da EFVM. O capitulo comeca com uma

breve contextualizacdo do setor ferrovidrio brasileiro e da EFVM.
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4 APRESENTACAO DOS RESULTADOS

4 .1 Contextualizacdo da EFVM

Figura 2 — Mapa da Estrada de Ferro Vitéria-Minas
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Fonte: Vale, 2011.

O setor organizacional ferrovidrio brasileiro pode ser usado como um ambiente para a

realizacdo de estudos organizacionais. A extingdo da Rede Ferrovidria Federal Sociedade

Andnima (RFFSA) caracteriza o desaparecimento de uma organizacdo tradicional e uma

profunda mudanca neste ambiente, seja pelo surgimento de novas empresas concessionarias
do transporte de carga, seja pelo aparecimento de novas modalidades de transporte turistico de
passageiros, como também pelas profundas mudancas na legislacdo que rege esse setor da

economia brasileira.

52



A privatizacdo da RFFSA criou oportunidades para o nascimento de novas organizacoes,
tendo em vista o desaparecimento da maior organizacao do nicho. A transferéncia das malhas
da RFFSA teve inicio em 1996, com novas permissdes para o transporte de carga, divisao da
rede em seis malhas autdbnomas e concessao dos servicos de transporte por 30 anos (BRAGA,

2009).

Conforme Braga (2009), ao final da primeira década do século XXI, o transporte ferroviario
brasileiro estd operando com total prioridade para o transporte de carga. Além disso, a
extensdo total da malha ferrovidria estd estagnada ha mais de 50 anos. A rede brasileira de
trens regulares de passageiros ficou reduzida a dois ou trés empreendimentos (BRAGA,

2009).

Do transporte de passageiros, modalidade praticamente extinta, permanecem apenas os trens
turisticos e culturais e duas linhas regulares, a EFVM e a Ferrovia de Carajas, operadas pela
mineradora Vale S.A. No nicho dos trens turisticos culturais, destaca-se o crescimento no
nimero de criacdes de novos empreendimentos. Segundo dados da Associacdo Brasileira de
Operadores de Trens Turisticos e Culturais (ABOTTC), sao 21 operacdes, 18 trens e trés

bondes em operagdo atualmente no Brasil (ABOTTC, 2009; NEVES, 2009).

Nesse contexto, operam organizagdes com idades e caracteristicas diversas, desde o Trem do
Corcovado, inaugurado, em 1884, pelo Imperador D. Pedro II, passando pela complexa
operacdo de algumas composi¢des historicas puxadas por locomotivas a vapor até a recente
chegada do Trem do Pantanal, inaugurado, em maio de 2009, pelo Presidente Luiz Inicio

Lula da Silva (ARRUDA FILHO, 2009).

A manutencdo do trem de passageiros da EFVM pode ser destacada diante do cendrio de
decadéncia do transporte ferrovidrio de passageiros no Brasil. Nesse contexto, e devido a seu
carater unico, o trem de passageiros da EFVM pode ser usado como cendrio para este estudo

de aplicagdo dos conceitos da teoria institucional.

O trem de passageiros da EFVM € o tnico que realiza viagens didrias e de longa distancia no
Brasil. Passando por cidades histéricas, as margens do Rio Piracicaba e do Rio Doce, em

Minas Gerais, ele chega até Vitdria, no Espirito Santo. A viagem de 664 quilometros entre
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Belo Horizonte e Vitéria tem duracdo de 13 horas, aproximadamente (VALE, 2011) e pode
ser feita com propositos turisticos ou adotada como meio de transporte por moradores de
cidades proximas, que utilizam o trem como transporte regular hd mais de um século. O trem
de passageiros da EFVM contribui para integrar e desenvolver comunidades. Em 2010, mais
de um milhdo de pessoas foram transportadas nos trens da EFVM (VALE, 2011). Durante a
passagem do Trem de Passageiros, a EFVM precisa se organizar para que ele possa trafegar

pelos mesmos trilhos densamente ocupados pelos trens de carga.

Figura 3 - Vista do interior do trem de passageiros da EFVM

Fonte: Dados da pesquisa, 2011.

A Estrada de Ferro Vitéria a Minas comecou a sua operacdo em 1904, com materiais e
equipamentos importados da Europa, com objetivo de ligar o Porto de Vitéria a cidade
mineira de Diamantina. Desde a sua inauguracdo, a EFVM atravessou periodos de intenso
crescimento, intercalados por momentos de crise € mudangas no controle da empresa, até ser
incorporada, em 1942, pela entdo Companhia Vale do Rio Doce, hoje denominada Vale

(COELHO; SETTI, 2000).

Inicialmente operando 50 km de linhas, a EFVM foi sendo construida ao longo dos anos, com

o sacrificio de operdrios atacados pela maldria e outras doencas tropicais. Desde esse tempo,
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em que cada viagem era uma verdadeira epopeia, quando os descarrilamentos eram frequentes
e cada rampa era um novo desafio a ser vencido por locomotivas movidas a vapor e
equipamentos inadequados, até os dias atuais, em que conta com recursos € moderna
tecnologia, a EFVM vem demonstrando sua importancia estratégica para o Brasil (COELHO;
SETTI, 2000), assim como vem contribuindo para o abastecimento do mercado internacional
de minério de ferro.

Desde 1947, quando chegaram as primeiras locomotivas diesel elétricas, e desde a década de
1950, quando passou por reformas administrativas sob o comando da Vale S.A., a EFVM vem
acompanhando a evolu¢do da histéria econdmica do Brasil. A empresa entrou numa nova fase
a partir de 1997, com a privatizagao da Vale (COELHO; SETTI, 2000), assim como o

mercado ferroviario como um todo, com a extincao e liquidacdo da RFFSA.

Em 1962, a EFVM ainda operava 31 locomotivas a vapor. Contava também com 47
locomotivas a diesel e 2.125 vagdes. Oitenta carros de passageiros completavam o inventario
do seu material rodante (COELHO; SETTI, 2000), numa operacdo que conciliava uma
tecnologia do século dezenove com padrdes de logisticos do século XX. Segundo Coelho e
Setti (2000), somente no final da década de 1960 as locomotivas a vapor foram

definitivamente aposentadas.

Neste mesmo ano de 1962, ainda de acordo com Coelho e Setti (2000), com a inauguracao da
Usiminas, em Ipatinga-MG, tem inicio uma nova era para a EFVM, com a possibilidade de
transportar insumos siderdrgicos, especialmente o carvdo mineral, de Vitdria para Ipatinga,

aproveitando os trens de minério que voltavam vazios para Itabira.

Além dos aspectos estratégicos e técnicos, a EFVM foi objeto de intensas negociacdes
politicas, até a sua incorporacio pela Vale S.A, em 1942. Diferentes grupos de empresarios
brasileiros e estrangeiros disputaram e exerceram o controle da empresa, apostando
audaciosamente no desenvolvimento da exportagdo de minério de ferro. Artigos e editoriais
publicados na imprensa, nacionalismo, investimentos internacionais, interesses estratégicos,
pressoes politicas, lobby e até mesmo os favores das mulheres mais caras dos bordéis de luxo
do Rio e Janeiro foram usados para influenciar politicos € membros de comissoes técnicas
envolvidos em decisdes relacionadas ao crescimento e ao controle da EFVM (COELHO;

SETTI, 2000), contribuindo para refor¢ar a sua dimensao simbdlica na cultura brasileira.
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Em 1947, o tempo de viagem de Itabira até Vitdria poderia chegar a 120 horas. Em 1950, este
tempo dos trens de minério entre Itabira e Vitoria caiu para 72 horas, o que significava uma
velocidade média de 16 km/h. Desde 1945, a EFVM passou a operar com lucro (COELHO;
SETTI, 2000).

Apesar do seu foco principal no transporte de carga, a EFVM opera o transporte de
passageiros desde 1907 (VALE, 2011). Desde o inicio das operagdes ferrovidrias no Brasil, o
transporte de passageiros gera polémica. Segundo o ponto de vista do empresario Percival
Farquar, o transporte de passageiros atrapalha o transporte de minério. Conforme relatam
Coelho e Setti (2000), Farquar foi um dos principais atores no processo de expansdo
ferrovidria no Brasil na década de 1930 e disputava com a EFVM o direito aos lucros
relativos ao transporte do minério ferro. Ele se recusava a fazer transporte de cargas de

terceiros e também de passageiros (COELHO; SETTI, 2000).

O transporte de passageiros, responsavel por uma pequena parcela da receita, foi inteiramente
renovado em 1954, com a aquisi¢dao de locomotivas a diesel e carros metélicos, circulando,
nessa época, com trens regulares entre Pedro Nolasco e Nova Era, assim como entre Pedro
Nolasco e Governador Valadares e entre Valadares e Nova Era. Trens mistos também
circulavam diariamente e as novas locomotivas a diesel chamavam a atencdo por onde
passavam, especialmente se estivessem puxando os novos carros de aco carbono (COELHO;

SETTIL, 2000).

Apés a operacdo de transporte de minério de ferro haver passado por intenso periodo de
crescimento, com modernizacdo de equipamentos e também com a duplicacdo da linha,
concluida em 1977, o servico de passageiros passou por uma grande racionalizacdo, com

expressiva reducgdo de trens e hordrios (COELHO; SETTI, 2000).

Ainda segundo Coelho e Setti (2000), no inicio da década de 1980, os trens de passageiros da
EFVM passaram por novo processo de racionalizacdo, sendo que, em 1983, foi suprimido o
tradicional trem entre Belo Horizonte e Vitdria. Os servigos de passageiros entre Governador

Valadares e Itabira foram suprimidos em 1984.
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Em 1994, atendendo a reivindicac¢des da populacdo, a EFVM reativou o trem de passageiros
entre Belo Horizonte e Vitdria, que voltou inteiramente remodelado pela introducdo da classe

executiva, carros dotados de servico de bordo e ar condicionado.

Nesse contexto, a Estrada de Ferro Vitéria a Minas € remanescente de uma estrutura extinta,
pois pode ser considerada como o ultimo exemplar do trem de passageiros operacional no
Brasil, que sobrevive num nicho densamente ocupado pelo transporte de carga trafegando
pelos mesmos trilhos. Em outras partes desse sistema, outros trens de carga e os trens
turisticos e culturais ocupam territorios, geram, consomem e disputam legitimidade para

garantir recursos.

Tendo em vista que a intensidade da competicdo € determinada pela densidade do nicho
(BAUM, 2007), havera sempre um limite para o nimero de organizacdes que o nicho
ferrovidario pode comportar, principalmente por estar dominado por grandes organizagdes de
transporte de carga. Comensalismo e simbiose podem ser observados nesse contexto em que
“a competi¢do leva a criagdo de novas populacdes de organizacdes que satisfazem a papéis
complementares, dos quais elas s@o dependentes, mas ndo competidoras com populacdes

estabelecidas” (BAUM, 2007, p. 158).

Disputa por recursos no nicho, em que organizagdes maiores € mais estruturadas competem,
liberam “recursos periféricos que, provavelmente, serdo usados por membros menores e mais

especializados de uma populacao” (BAUM, 2007, p. 146).

E possivel construir uma linha de pensamento segundo a qual os trens regulares de
passageiros e os trens turisticos culturais sobrevivem gracas a recursos periféricos liberados
pelas grandes organizacdes € que podem ser usados por empresas especialistas de menor
porte. Esse processo, chamado de particionamento de recursos, implica que, em mercados
com poucas empresas generalistas, as organizacdes especialistas podem obter e explorar
recursos disponiveis sem se envolverem numa competi¢do direta com as grandes empresas
generalistas (BAUM; SHIPLOV, 2006). Tais recursos periféricos podem contribuir para a
manutengdo de empreendimentos socialmente legitimados de forma independente do

atendimento imediato de objetivos técnicos e econdmicos.
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Entender o processo de legitimacdo do trem de passageiros da EFVM e verificar como se dé a
relac@o entre o processo de institucionalizacdo e o resultado operacional pode ser interessante
para a aplicacdo pratica dos conceitos da teoria institucional. Ao reconhecer a influéncia dos
mitos, pode-se desenvolver elementos uteis para a formulacdo de estratégias pelos lideres

organizacionais.

4.2 Manifestacoes discursivas de racionalidade e mitos sociais na EFVM

Conforme a visao de Tolbert e Zucker (2007), o campo entre a racionalidade e o mito pode
ser representado por um espaco continuo, no qual nao existem fronteiras tangiveis nem
facilmente identificadveis. O modelo proposto pelos autores ndo se opde ao modelo do ator
racional e permite a convivéncia entre o racionalismo e as propriedades simbdlicas das

estruturas formais.

As manifestagdes discursivas de gestores, operadores e passageiros foram apresentadas
conforme essa linha de pensamento. Inicialmente foram comentadas as falas dos passageiros,
gestores e operadores sobre seguranca, operagdes e sobre o sentido financeiro da opg¢ao pelo
transporte ferrovidrio, itens que podem se posicionar no extremo racional do campo. Essas
categorias analiticas foram identificadas mediante a verificacdo de sua incidéncia recorrente
nos textos, consisténcia e relevancia das respostas, assim como as categorias seguintes, que
s30 a atuagdo da Vale nas comunidades do entorno da via férrea e as manifestagdes simbdlicas

propriamente ditas.

A atuacdo da Vale nas comunidades, sujeitas a externalidades provenientes da operacgdo,
apresentam uma divergéncia entre usudrios do trem e seus operadores e gestores. Passageiros
percebem pouco os investimentos da Vale, enquanto gestores e operadores se referem a
pesquisas que indicam grande reconhecimento da Vale pela populacdo das comunidades do

trajeto.

Em seguida serd apresentada a andlise dos discursos que remetem mais acentuadamente aos
conteddos simbdlicos, tanto dos passageiros como dos gestores e operadores da EFVM. Esses

textos podem se posicionar mais aproximadamente ao extremo oposto da racionalidade, no
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campo em que ocorrem as tomadas de decisdo, podendo fazer parte das dimensdes dos mitos,

dos costumes e dos contetidos simbadlicos.

4.3 Manifestacoes discursivas sobre a seguranca do transporte ferroviario

A dimensao racional mais evidente nos discursos de passageiros, operadores e gestores foi a
seguranca proporcionada pelo transporte ferrovidrio. Destaca-se uma grande valorizacao das
condicdes de seguranca pelos passageiros, assim como um grande esfor¢o da administragao

para assegurar a manutencao de um elevado padrao de seguranca operacional.

4.3.1 Manifestacoes discursivas dos passageiros sobre a seguranca

A viagem de trem é comparada a outros meios de transporte e, por meio destas falas, é
possivel constatar que hd uma percep¢do muito intensa de que existe perigo na rodovia e de

que o transporte ferrovidrio se destaca pelo baixo indice de acidentes.

No comeco eu vinha de carro. Af agora eu s6 venho de trem mesmo. Pra mim bem
melhor, porque, igual eu falei, né, a estrada € muito perigosa (PASSAGEIRO 1).

Eu tenho quinze entradas na América. Eu tenho seis filhos na América, viajo direto
pra 14. T6 acostumada com esse trem e avido. Eu tenho muito medo de 6nibus, que
tem muito acidente na estrada [...]. Viajar de dnibus e carro préprio é muito perigo, e
esse trem ndo tem acidente, ¢ uma coisa muito de seguranga (PASSAGEIRO 3).

A vantagem que eu vejo primeiro é pela seguranga, em termos de indice de acidente,
pra mim € o transporte que menos apresenta indice de acidente [...]. E, entdo, em
termos de segurancga, eu acho que € um destaque (PASSAGEIRO 6).

Eu acho mais seguro. Trem pra mim € mais seguro (PASSAGEIRO 7).

O medo da rodovia, conforme aparece nas manifestacdes discursivas, tem fundamento
racional. A BR 262, que liga Belo Horizonte a Vitéria, fazendo trajeto semelhante ao da
EFVM, é conhecida como a rodovia da morte por apresentar elevados indices de acidentes,
com expressivo nimero de feridos e mortos. As tragédias ocorrem quase diariamente e sao

noticiadas pela imprensa (UAI, 2011). O medo da rodovia da morte reforca a opcao pelo
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transporte ferrovidrio, numa decisdo racional que pode ser percebida nas manifestacdes

discursivas dos passageiros, como as que se apresentam abaixo:

Vocé ir de carro rapaz, ndo tem seguranga nenhuma (PASSAGEIRO 9).

Eu tenho muito medo da estrada, tenho muito medo da estrada e aqui [...] eu ndo
tenho medo, quer dizer, vou tranquila, sabendo que se Deus quiser eu vou e volto,
né, e chego em casa (PASSAGEIRO 8).

Uma das vantagens que vocé tem com esse transporte € seguranca. A seguranga em
todos os sentidos (PASSAGEIRO 12).

O que tem de diferente é a questdo da seguranca, que € muito boa, né. Vocé viaja
tranquilo (PASSAGEIRO 13).

A viagem que eu nunca ouvi falar de acidente é a viagem de trem (PASSAGEIRO
11).

As expectativas dos passageiros em relagdo a seguranga, explicitadas em seus discursos, estao
sintonizadas com as manifesta¢des discursivas de operadores e gestores da ferrovia, conforme

se evidencia nos discursos transcritos no topico seguinte.

4.3.2 Manifestacoes discursivas dos gestores e operadores sobre seguranca

A dimensdo seguranca se destaca também no conteddo racional das falas de gestores e
operadores da ferrovia, que trabalham para fazerem do transporte ferroviario a forma mais

segura para uma pessoa viajar, principalmente se comparado com o transporte rodovidrio.

Acho que principalmente a seguranga. A grande distin¢do € a seguranga que ele trés.
[...] Quer dizer, o histérico de acidentes rodovidrios € muito grande. E o trem é um
meio de transporte muito seguro (OPERADOR 4).

Eu diria que o que mais atrai, o que mais agrega em termos de qualidade € a questao
da seguranca, primeiro, que as nossas rodovias sdo muito mais perigosas, mas nunca
teve um acidente com o trem de passageiros, entdo a questdo seguranga, € sempre
ressaltada pelos usudrios (GESTOR 1).

As normas e regulamentos sdo mencionados nos discursos dos gestores e operadores como
manifestacoes racionais que definem procedimentos de seguranga para o transporte de
passageiros, assim como para o transporte de minério e carga geral da EFVM, que ¢é

considerada por gestores e operadores como uma das ferrovias mais produtivas e seguras no
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mundo. Tais normas e regulamentos se apresentam em conformidade com a esséncia da
organizagdo burocrdtica que, segundo Meyer e Rowan (1977), pode ser identificada nas
caracteristicas racionais e impessoais. A necessidade de prover a seguranca operacional
requer o emprego da racionalidade, que pode ser considerada como o caminho mais efetivo
para coordenar e controlar atividades complexas, mediante a padronizacdo de processos € 0

controle exercido pelas camadas gerenciais (PUGH; HICKSON, 2004).

Tais dimensdes racionais vinculadas a operacdo podem ser observadas nas manifestacoes

N

discursivas relacionadas a seguranca da operacdo do trem de passageiros, assim como nhas

falas sobre a manuten¢ao dos equipamentos:

A manutencdo € feita dentro de critérios técnicos de preocupacdo especial com
seguranca. E por esse motivo o transporte ferrovidrio € o mais seguro (GESTOR 1).

Eu tenho uma equipe de manutengdo do trem que também tem uma grande
responsabilidade de deixar o trem preparado pra viajar no dia seguinte com total
seguranga, sem nenhum defeito, sem nenhum problema, sem nada que possa colocar
em risco. Essa equipe trabalha a noite, e trabalha de dia. Tem uma supervisdo a
noite, como vocé falou, o trem chega, vai para uma inspecdo, dali os técnicos
separam os carros de passageiros que podem rodar no dia seguinte com seguranca,
separam aqueles em que é necessdrio fazer uma manuten¢do mais detalhada pro
pessoal do dia fazer com mais tempo, a equipe é maior, e faz alguns reparos também
naqueles carros que dd pra rodar. E 16gico que tem que ter gente muito experiente a
noite pra fazer a inspecdo, pra gente ter certeza do que estd entregando para 0 nosso
cliente no dia seguinte (GESTOR 2).

O trem de passageiros tem sempre prioridade e a operacdo da ferrovia € programada,
conforme esta prioridade, para garantir o seu principal ativo, que € a seguranga, tanto do
ponto de vista operacional quanto no que diz respeito as normas e regulamentos, como, por
exemplo, a regra que proibiu a fritura e ndo permite mais fogdo a gis no carro restaurante,
assim como a solicitacdo para que criangas nao transitem desacompanhadas pelo trem,

conforme evidenciado pelos discursos transcritos abaixo:

z

Porque é uma operacdo muito peculiar, muito complexa. Vocé€ produz alimentos
dentro de um trem, com chapas elétricas. Retirou a questdo da fritura, ndo permite
mais fogdo a gds, por exemplo, por uma questio de seguranca. Entdo tem um
processo produtivo bastante complexo (GESTOR 1)

E ndo deixar que as criangas viagem sozinhas sem uma autorizagio, coisas desse
tipo que a gente acha que é do conhecimento de toda a populacdo, mas a gente as
vezes se depara com surpresas do tipo, as pessoas ainda ndo conhecem exatamente
quais sdo as regras (GESTOR 2).
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Na visdo dos gestores e operadores, todas as dreas de gestdo, operacdo e manutencao estdao
envolvidas na prevencdo de acidentes, na adequagdo das normas regulamentadoras, no
atendimento a legislacdo e nas iniciativas proprias da companhia pra tornar a ferrovia um
ambiente mais seguro. Conforme abordado por Machado-Silva e Fonseca (2010), os
individuos utilizam a racionalidade para a formulacdo de estratégias conforme a avaliagdo das
circunstancias ambientais, visando obter os melhores resultados possiveis. A organizacdo €
concebida como um sistema racional que visa a produg@o. Seguindo essa linha racional, que

busca promover a seguranca, a ferrovia € operada priorizando o trem de passageiros:

Quem pensa no minério olha pro trem de passageiro, quem pensa carga geral
também, porque é... por questdes de seguranga operacional, a gente para pro trem de
passageiro passar. Entdo, a gente fica o dia inteiro olhando no painel onde estdo os
trens de passageiro, prevendo, daqui tantas horas ele vai chegar, daqui tantas horas
eu ndo vou poder mais mexer com esse minério, eu ndo vou poder mais mexer com
aquele trem de carga, ndo vou poder entrar na Usiminas, ndo vou poder fazer mais
isso, aquilo, e ele de certa maneira, ele regula a rotina didria, da operacdo (GESTOR
3).

Sob esse enfoque, gestores e operadores manifestam em seus discursos que a movimentacao
do trem de passageiros nao traz incomodo, nao atrapalha a operacdo da ferrovia, pois o trem

de passageiros também faz parte do negdcio:

Ele é o nosso negécio, também. E um negécio totalmente nobre, totalmente
diferente. O transporte de pessoas ¢ indiscutivelmente prioritdrio na questdo de
seguranga operacional. A gente, eu ndo conheco nenhuma noticia de acidente grave
envolvendo o trem de passageiros e nds temos isso da maneira... Quase que o ar que
a gente respira, ndo comprometa a seguranca do trem. Comprometa qualquer coisa,
menos a seguranga do passageiro (GESTOR 3).

7z

A preocupacdo racional com a seguranca € reforcada constantemente nas manifestacoes
discursivas dos gestores e operadores, que demonstram, ainda, preocupag¢des com a falta de
estrutura publica para atender 800 pessoas, média de passageiros no trem, em caso de

acidente. J4 um acidente com algum trem de carga acarretaria apenas perdas materiais.

Uma composi¢do de carga é conduzida apenas por um sé maquinista, a velocidade
dela € baixa e a chance de haver algum dano a pessoa do maquinista é pequena. Ja o
trem de passageiro, ele é muito fragil, comparado, levando em considera¢do o
contetido dele. Um acidente com ele seria uma coisa terrivel, por isso a gente nio
mede esforco pra que isso ndo aconteca (GESTOR 3).
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O assunto que a gente mais fala na estrada de ferro € seguranca. O dia nosso comeca
com seguranca, do operdrio ao diretor executivo. E o primeiro assunto, é a primeira
reunido, € a rotina. O dia comeca todo mundo prestando contas... Quais foram as
anomalias do dia anterior, anomalias de seguranga e o que td planejado pra fazer
hoje. Entdo essa € uma tranquilidade que a gente tem aqui (GESTOR 3).

Acima da questio econdmica ou do conforto, a seguranca se destaca na dimensao racional que
aparece nas falas dos gestores e operadores do trem de passageiros da EFVM. As
manifestacoes discursivas parecem refletir comportamentos altamente institucionalizados, que
visam garantir a seguranca operacional diante da responsabilidade de transportar mais de um
milhdo de passageiros por ano em linhas densamente ocupadas por trens de minério de ferro e

carga.

N

As manifestacdes discursivas ligadas a racionalidade econdmica, seja por critérios de
seguranca ou por razdes de natureza financeira, podem ser identificadas na objetividade com
que se manifestam os discursos. A racionalidade econOmica também se expressa por
intermédio das falas sobre os procedimentos operacionais, o preco das passagens € 0s Servigos
que sdo prestados. S3o apresentadas, a seguir, as manifestacdes discursivas de passageiros,

gestores e operadores relacionadas aos servigos de operacdo do trem e ao preco das passagens.

4.4 Manifestacoes discursivas sobre a operacao do trem e o preco das passagens

Além da dimensdo seguranca, localizada no extremo racional do espagco continuo proposto
por Tolbert e Zucker (2007), a operacdo do trem e o preco das passagens se enquadram no
escopo da racionalidade econdmica. Entretanto, em relagdo a algumas dessas manifestacoes,
percebe-se a possibilidade de afastamento do extremo da racionalidade, seja por falta de
informagdo ou pela introdu¢do de influéncias ligadas aos costumes ou a decisdes menos
conscientes, conforme aparecem nas manifestacdes discursivas do passageiros, operadores e

gestores da EFVM.
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4.4.1 Manifestacoes discursivas dos passageiros sobre a operacao do trem e o preco das
passagens

Ainda no campo das manifestagdes discursivas ligadas a racionalidade, as falas dos
passageiros relacionadas a operagdo do trem indicam que, além da seguranca, o aspecto
financeiro também pode ser apontado como um dos principais motivos para a op¢ao pelo
transporte ferrovidrio. Apesar de perceberem a tecnologia ultrapassada, os passageiros
consideram os servicos de boa qualidade, concentrando as reclamagdes naquilo que se
relaciona a alimentacdo servida no trem. Devido a longa duracdo da viagem, a alimentagdo
passa a ter grande relevancia para os passageiros, que nao podem descer durante a viagem. De

acordo com alguns usudrios, os aspectos financeiros justificam a opc¢ao pelo trem e sdo

mencionados nas falas dos passageiros:

Ah, muito barato, que eu pago s6 meia. E, porque eu sou aposentada. Sou vitiva,
aposentada, af eu pago s6 meia (PASSAGEIRO 3).

Eu penso que € em termos de que muitas pessoas as vezes ndo tem condi¢des, que as
vezes uma passagem de Onibus é sempre mais cara. O trem é um meio de transporte
mais econdmico, né (PASSAGEIRO 7).

E mais barato (PASSAGEIRO 9).

Tem familia aqui que tem 17 pessoas, tudo da mesma familia. Imagina se forem 17
pessoas pagando Onibus, ndo dd (PASSAGEIRO 10).

Entdo... eu sou da época das tltimas viagens, que a relacdo do custo da passagem do
trem em relacdo ao Onibus era bem inferior. Hoje as duas se equivalem mais. E...
mais eu acho um preco justo (PASSAGEIRO 6).

~

A primeira vista, a op¢do pelo trem pode ser notada como uma decisdo racional, mas €&
possivel verificar que a relacdo percebida entre os precos das passagens e o transporte
rodovidrio nem sempre € clara, o que pode indicar uma decisdo baseada mais no costume que

na economia, como € evidenciado nas manifestacdes discursivas apresentadas a seguir:

Eu me lembro que da ultima vez que eu viajei de Onibus eu devo ter gastado uns R$
60,00 mais ou menos. No trem, o executivo é R$ 53,00 (PASSAGEIRO 5).

O Onibus td 60 reais uma passagem e no trem se uma pessoa paga uma passagem
inteira acho que € 36, 37, num sei. Agora eu pago meia, ai... [...] Quando eu pego a
passagem no Onibus [...] af se eu pedir a passagem com antecedéncia de 15 a 20 dias,
eu ganho ela de graca, [...], agora, se eu for 14 e pedir pra manha ou depois, eu pago
a metade. Agora, aqui no trem, pra mim ganhar a passagem de graca, s6 com 60
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dias. Afi eu prefiro chegar 14 e pagar metade, porque num é muito caro. Ai uma
passagem inteira, de uma pessoa, pra mim da pra ir e voltar. Uma pessoa assim, que
ndo tem a idade que eu tenho, né. Eu ja tenho 60 anos, sou aposentada. E ai,
pagando a metade € uma passagem que uma pessoa gasta pra vir, pra mim da pra ir e
voltar (PASSAGEIRO 11).

Eu pago s6 a metade, num pago tudo, por causa da idade, entendeu (PASSAGEIRO
8).

Percebe-se que pode existir alguma confusdo entre os precos das passagens e condicdes
especiais de descontos que existem para determinadas categorias de individuos, como
aposentados e pessoas idosas e que ndo sdo exclusivos do transporte ferrovidrio. A tabela 3
compara precos entre passagens de trem, Onibus, avido e a duracdo da viagem de cada um

desses meios de transporte.

Tabela 3 - Comparacfo entre os precos das passagens de trem, onibus e avido

Comparacio entre os precos das passagens de trem, dnibus e avidao

Meio de transporte Preco passagem Duracao da viagem
Onibus comum R$ 82,44 8h 40 min.
Onibus leito R$ 130,88 8h 40 min.
Trem classe executiva RS 82,00 13 horas
Trem classe econdmica RS 54,00 13 horas
Passagem aérea, menor preco R$ 119,00 1 hora

encontrado

Fonte: Dados da pesquisa, 2011.

Observa-se que a diferenca no trecho Belo Horizonte -Vitdria na classe executiva € de apenas
44 centavos a mais, se o passageiro optar pelo Onibus, para um aumento de 4h e 20 minutos
no tempo necessdrio para o trajeto de trem. Os discursos sobre os gastos totais com a viagem
podem ser analisados sob o prisma da racionalidade econdmica. Isso indica que a op¢ao pelo
trem talvez nao seja assim tdo vantajosa, ao serem considerados os gastos totais, que incluem
as despesas com alimentacdo durante a longa viagem, conforme fica evidenciado na

manifestagdo discursiva abaixo:

Olha, em termos financeiros, as vezes se vocé vai de carro a determinado lugar que
vocé iria de trem se torna quase a mesma coisa, de Onibus se torna até mais em
conta, porque, por exemplo, se vocé vai de Onibus de Vitéria a Governador
Valadares, vocé tem pouco gasto com alimentagdo, embora a passagem seja um
pouco mais cara vocé€ economiza na alimentagdo. O trem, vocé tem a passagem um
pouco mais barata, mas gasta mais na alimentacdo, [...] na situagdo que se encontra,
td caminhando, se continuar assim as pessoas vdo optar mais pelo onibus e pelo
carro que pelo trem (PASSAGEIRO 12).
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A diferenca entre a classe executiva do trem e a classe econdmica é de R$ 28,00. Este valor
pode ser investido na alimentacdo durante as 13 horas de viagem, caso o passageiro escolha
viajar na classe economica. Considerando que uma refeicdo no trem custa, em média, R$
25,00, o valor gasto com alimentag¢do durante a viagem pode elevar os gastos totais e eliminar
a vantagem economica do transporte ferroviario. Além disso, com mais R$ 37,90 o passageiro
da classe executiva poderia se deslocar de avido, gastando uma hora apenas para chegar a
Vitéria, partindo de Belo Horizonte. A andlise dos discursos dos passageiros em relagao aos
custos de viagem e ao tempo gasto no percurso remete ao trabalho de Tolbert e Zucker
(2007). As autoras mencionam a ocorréncia de comportamentos que sao adotados por grupos
de atores e tornados habituais. Estes comportamentos sdo evocados com minimo esfor¢o de

tomada de decisao, apenas respondendo a estimulos que estio relacionados ao costume.

A alimentagdo pode adquirir especial importancia nesse contexto e aparece com frequéncia
nas manifestagdes discursivas dos passageiros. Diante do longo tempo da viagem, o custo e a
qualidade da alimentacdo sdo motivos de preocupagdes e reclamagdes por parte dos usudrios
do trem e geram manifestacdes de queixa. A alimentag¢do dentro do trem é mencionada como
fator relevante na frui¢do do transporte ferrovidrio. Além da real necessidade de se alimentar,
a possibilidade de o passageiro se levantar, andar e ir até o carro restaurante parece fazer parte
do ritual ha muito tempo institucionalizado. Deficiéncias nesse aspecto da prestacdo do

servigo podem comprometer o prazer da viagem.

Hoje até um senhor reclamou da comida. Pagar um alimento caro, e ndo vir... Igual
ele mesmo reclamou da carne, veio um feijdo tropeiro e um arroz. Se vocé tem
condi¢gdes de por um ovo, uma linguiga, porque por banana? E cobrar um preco de
um marmitex? Ta caro, né? Entdo eu acho que... Uma pessoa achou assim: - Ah, ndo
quer? Nado coma! Mas eu acho que a pessoa tem necessidade de alimentar uai, ¢ um
direito do ser humano, do consumidor. Ele tem que se alimentar, ndo tem? Agora,
vocé sabe que o alimento ta muito barato. E eles ndo vendem sé um marmitex, eles
vendem muitos marmitex aqui, uai. Entdo eu acho que merecia mesmo uma linguica
nesse tropeiro, nao veio uma carne, veio um toquinho de carne, nem torresmo
(PASSAGEIRO 4).

Igual, da pentltima vez que eu vim, trés senhoras estavam vindo de Ipatinga pra
chegar em Valadares e ficaram mais de uma hora esperando para serem atendidas. E
eu chegueli, ja tinha uma meia hora que elas estavam esperando e eu ainda continuei
esperando junto com elas, mas elas ndo tinham como esperar mais. Como é que vocé
almoga em quinze minutos? Nao tem jeito. Af elas ficaram muito nervosas. Muito
bravas. Queriam que devolvesse o dinheiro, ndo queriam almogar mais. Af eles
devolveram. Elas foram 14 na lanchonete e compraram lanche. Eu acho que um trem
desse porte deveria ter um planejamento. Quantas pessoas t€ém dentro do vagdo? Se
vocé ndo tiver um planejamento ndo adianta. Como que vocé faz uma viagem de
longa distancia, como voc€ mesmo falou, sem ter um planejamento? Vocé tem que
saber. Vamos supor... Porque a bilheteria da Vale € tudo online, querendo ou nao o
chefe de trem sabe disso. Eu acho que falta organizacdo (PASSAGEIRO 5).
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Olha, a tnica coisa que eu achei estranho quando eu comecei viajar € que eu sempre
almocava aqui no trem, porque era outra firma, né, e agora eu ndo gosto dessa
comida que eles fornecem aqui. Somente isso. S6 a comida, o almogo. S6 o almogo
que é um pouco diferente. E, eu nem almog¢o mais, mas no resto tudo bom. O
pessoal passa no carrinho vendendo cafezinho, antigamente num tinha café,
cafezinho quentinho, gostoso. S6 a comida que eu acho que tem que melhorar mais
(PASSAGEIRO 11).

Além da alimentacdo, a racionalidade presente nas manifestacdes discursivas dos passageiros
aponta que também existem oportunidades de melhoria em outros aspectos da prestacdo do
servigo, principalmente no atendimento a pessoas idosas e portadoras de necessidades

especiais, que apresentam dificuldades para embarcar e desembarcar.

Hoje mesmo eu tive o desprazer, eu embarquei na estagdo de Ipatinga e o trem parou
na linha contriria e um deficiente fisico, usando muleta, ele teve que descer a rampa
da estacdo, atravessar os trilhos, se ndo fosse ajuda dos passageiros, aquele
deficiente talvez nem teria embarcado, ndo tinha um agente da estagdo pra poder
ajudar aquele homem a subir no trem (PASSAGEIRO 12).

As pessoas que utilizam o trem acreditam que alguns servicos podem ser melhorados, mas
seus discursos sempre reforcam a importancia da existéncia do trem, que € visto como um
bom negdcio para a Vale. Sob o ponto de vista da racionalidade econdmica, os passageiros
acreditam que a Vale mantém o trem em operacdo por motivos financeiros, conforme

demonstram as manifestacdes discursivas abaixo.

Com certeza os recursos financeiros sdo bons, né. Se fosse prejuizo ele ndo tava
funcionando (PASSAGEIRO 14).

Deve ter uma renda boa também. Uma que tem o minério que d4 renda. Mas os
passageiros € outra renda, né, ndo deixa de ser. Até o turismo (PASSAGEIRA 4).

Porque dé bastante dinheiro pra ela (PASSAGEIRO 5).

A populagdo, ela faz uso da ferrovia, ela gera um lucro pra ferrovia, pra empresa, ela
gera um lucro pra empresa (PASSAGEIRO 12).

Essa visdo contradiz algumas falas dos gestores e operadores da EFVM, para quem o trem de
passageiros deve ser tratado com prioridade operacional, mas ndo tem a funcdo de gerar
resultados financeiros. As falas dos gestores e operadores sobre as questdes operacionais sao

apresentadas na secdo a seguir.
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4.4.2 Manifestacoes discursivas dos gestores e operadores sobre operacao do trem e o
preco das passagens

Os gestores e operadores consideram o transporte ferrovidrio uma opg¢do econdmica e
confortdvel para o passageiro, que pode contar, ainda, com a liberdade de se deslocar no
interior da composicao, o que nao seria possivel no transporte rodovidrio. A desvantagem € o
tempo gasto, que € maior. Na visdo de gestores e operadores, a operagdo do trem de

passageiros atende a diversas comunidades que se localizam no trajeto da ferrovia.

A EFVM ¢ considerada pelos gestores e operadores como uma das ferrovias mais produtivas
e mais seguras do mundo, bem como uma das de maior movimento do Brasil, por onde
circulam até 100 trens por dia nos periodos de maior movimento. A operagdo € controlada a
partir de Vitéria e a prioridade de passagem € do trem de passageiros. Devido a circulagdo
mista de trens de carga e da composicdo de passageiros pela mesma linha, existe uma
interacdo direta do transporte de passageiros com a operacdo de carga. Assim, toda a operacdo
da ferrovia considera os hordrios do trem de passageiros e os hordrios nos quais as outras
composi¢des devem parar para dar passagem a ele. As manifestagcdes discursivas de gestores e
operadores demonstram como a racionalidade da operacdo deve ser norteada pelo trem de
passageiros e suas falas revelam, ainda, que os profissionais mais envolvidos com o transporte

de carga demonstram um cuidado extremo com o trem de passageiros:

A operagdo dos trens da malha € feita pelo nosso Centro de Controle Operacional,
nosso CCO. O trem de passageiros circula com total prioridade de circulacdo. Entdo
foi feito um planejamento de modo que ele ndo interrompa a viagem. Os outros trens
de carga dardo prioridade ao trem de passageiro. Mas é o mesmo controle (GESTOR

1.

Todo dia esse trem passa. Todo dia esse trem passa pelos mesmos lugares, quase no
mesmo hordrio. Af ja é tudo programado (OPERADOR 2).

Vamos supor, se eu interditasse essa ferrovia toda, parasse trem de minério, parasse
a producdo, nfo tinha assim... Dava problemas, mas a gente explicava facil. Agora
se vocé atrasar esse passageiro aqui um minuto, isso ai te d4 um problema... Vocé
tem que explicar pra diretor o que vocé fez. Entdo assim, na minha vida profissional
aqui na Vale eu sempre tive essa preocupa¢do com o trem de passageiro para
garantir o hordrio dele dentro das nossas atividades. Toda vez eu planejava: vai
interditar tal hora, vai liberar tal hora... Olha o passageiro heim... ndo vai dar por
causa do passageiro... Ai sempre tinha que td modificando. Entdo ele sempre no
hordrio dele e a gente tinha que td com isso na mdo prd poder estar administrando
nossa vida aqui (OPERADOR 3).

Todo mundo na drea de manutencdo, na area de controle de trafego, todo mundo tem
um cuidado especial com esse trem de passageiros. Por exemplo, o maquinista que
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trabalha aqui no trem de passageiros € s6 o top, do fop, do top. Nao vem qualquer
um pra cd ndo. Nao é qualquer um, entendeu? Entdo toda a drea, de toda a
companhia, desde manutengdo, operagdo, todo mundo tem um carinho e um cuidado
muito especial com esse trem de passageiros, que é para garantir os seus horarios,
garantir o seu trafego com seguranga, e fazer com que tudo se dé bem com ele aqui
(OPERADOR 3).

Gestores e operadores manifestam em suas falas que acreditam que o trem de passageiros
oferece beneficios para as comunidades ao atender 40 municipios nos estados do Espirito
Santo e de Minas Gerais, servindo a cidades que surgiram em fun¢do da estrada de ferro. Suas
manifestacoes discursivas destacam a importancia do trem para a sociedade, ao afirmarem que
25% dos passageiros que o utilizam estio viajando a trabalho ou para tratamento de saide, em
busca de hospitais em centros maiores. O fato de haver apenas um trem de passageiros por dia
em cada dire¢do do trajeto de 664 quildometros ndo parece interferir na crenca de que o trem
existe para servir a comunidade e que pessoas podem utilizar esse meio de transporte para
irem e voltarem no mesmo dia, apés uma consulta médica ou depois de irem ao banco. Tal
possibilidade encontra-se restrita a um grupo muito pequeno de localidades, em fun¢do dos

horarios do trem.

Se um passageiro precisar ir da cidade de Jodo Monlevade para Ipatinga, ele pode embarcar as
10:19 em Joao Monlevade e chegar em Ipatinga as 12:07, podendo retornar no trem que sai as
15:14 de Ipatinga, chegando a Jodo Monlevade as 17:00. Entretanto, se outro passageiro
desejar ir de Ipatinga para Governador Valadares, ele nao podera retornar no mesmo dia, pois
o trem sai de Ipatinga as 12:12 e chega a Governador Valadares as 15:04. Neste horério, o
passageiro ja terd perdido o trem de volta, que parte de Governador Valadares as 13:14. Os

quadros 1 e 2 informam os horarios do trem de passageiros da EFVM.

Quadro 1 - Quadro de horarios Belo Horizonte — Vitéria

Belo Horizonte, Belo Horizonte - Cariacica, Pedro Nolasco
Classe Executiva: R$ 82,00 Inteira

Belo Horizonte, Belo Horizonte - Bardo de Cocais, Dois Irmaos
Partida07:30:00 | Chegada 09:00:00

Bardo de Cocais, Dois Irméos - Rio Piracicaba, Rio Piracicaba
Partida09:03:00 | Chegada 10:00:00

Rio Piracicaba, Rio Piracicaba - Jodo Monlevade, Jodo Monlevade
Partida10:02:00 | Chegada 10:16:00

Jodo Monlevade, Joao Monlevade - Nova Era, Desembargador Drumond
Partidal10:19:00 | Chegada 10:45:00
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Nova Era, Desembargador Drumond- Antdnio Dias, Antdnio Dias
Partida10:48:00 | Chegada 11:15:00

Antonio Dias, Antdnio Dias- Timéteo Mario, Carvalho
Partidal1:16:00 | Chegada 11:49:00

Timo6teo Mdrio, Carvalho- Ipatinga, Intendente Camara
Partida11:52:00 | Chegada 12:07:00

Ipatinga, Intendente Camara- Ipaba, Ipaba
Partida12:12:00 | Chegada 12:32:00

Ipaba, Ipaba- Belo Oriente, Frederico Sellow
Partida12:33:00 | Chegada 12:48:00

Belo Oriente, Frederico Sellow- Periquito, Periquito
Partida12:49:00 | Chegada 13:14:00

Periquito, Periquito- Agucena, Pedra Corrida
Partida13:15:00 | Chegada 13:28:00

Acucena, Pedra Corrida- Governador da Valadares, Governador Valadares
Partida13:29:00 | Chegada 14:12:00

Governador da Valadares, Governador Valadares - Tumiritinga, Tumiritinga
Partida14:20:00 | Chegada 15:04:00

Tumiritinga, Tumiritinga - Galiléia, Sao Tomé do Rio Doce
Partida15:07:00 | Chegada 15:20:00

Galiléia, Sdo Tomé do Rio Doce - Conselheiro Pena, Barra do Cuieté
Partida15:21:00 | Chegada 15:29:00

Conselheiro Pena, Barra do Cuieté - Conselheiro Pena, Conselheiro Pena
Partida15:30:00 | Chegada 15:44:00

Conselheiro Pena, Conselheiro Pena - Resplendor, Crenaque
Partida15:47:00 | Chegada 16:04:00

Resplendor, Crenaque - Resplendor, Resplendor
Partida16:05:00 | Chegada 16:21:00

Resplendor, Resplendor - Aimorés, Aimorés
Partida16:24:00 | Chegada 17:00:00

Aimorés, Aimorés - Baixo Guandu, Baixo Guandu
Partida17:04:00 | Chegada 17:10:00

Baixo Guandu, Baixo Guandu- Baixo Guandu, Mascarenhas
Partida17:14:00 | Chegada 17:26:00

Baixo Guandu, Mascarenhas - Colatina, Itapina
Partida17:27:00 | Chegada 17:39:00

Colatina, Itapina - Colatina, Colatina
Partida17:40:00 | Chegada 18:00:00

Colatina, Colatina- Jodo Neiva, Piraqueacu
Partida18:04:00 | Chegada 18:58:00

Jodo Neiva, Piraqueacgu- Ibiracu, Aricanga
Partida18:59:00 | Chegada 19:08:00

Ibiracu, Aricanga - Funddo, Fundao
Partida19:09:00 | Chegada 19:24:00
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Fundio, Fundio - Cariacica, Flexal
Partida19:26:00 | Chegada 20:11:00

Cariacica, Flexal - Cariacica, Pedro Nolasco
Partida20:12:00 | Chegada 20:30:00

Fonte: Vale, 2011.

Quadro 2 — Quadro de horarios Vitoria — Belo Horizonte

Cariacica, Pedro Nolasco - Belo Horizonte, Belo Horizonte
Classe Executiva: R$ 82,00 Inteira

Cariacica, Pedro Nolasco - Cariacica, Flexal
Partida07:00:00 | Chegada 07:14:00

Cariacica, Flexal - Fundio, Fundao
Partida07:15:00 | Chegada 08:00:00

Fundio, Fundao - Ibiragu, Aricanga
Partida08:02:00 | Chegada 08:17:00

Ibiracu , Aricanga- Jodo Neiva , Piraqueacu
Partida08:18:00 | Chegada 08:28:00

Jodo Neiva, Piraqueagu - Colatina, Colatina
Partida08:29:00 | Chegada 09:23:00

Colatina, Colatina - Colatina, Itapina
Partida09:27:00 | Chegada 09:48:00

Colatina, Itapina - Baixo Guandu, Mascarenhas
Partida09:49:00 | Chegada 10:01:00

Baixo Guandu, Mascarenhas - Baixo Guandu, Baixo Guandu
Partida10:02:00 | Chegada 10:12:00

Baixo Guandu, Baixo Guandu - Aimorés, Aimorés
Partidal10:16:00 | Chegada 10:22:00

Aimorés, Aimorés - Resplendor, Resplendor
Partida10:26:00 | Chegada 11:04:00

Resplendor, Resplendor - Resplendor, Crenaque
Partidal1:07:00 | Chegada 11:24:00

Resplendor, Crenaque - Conselheiro Pena, Conselheiro Pena
Partidal1:25:00 | Chegada 11:40:00

Conselheiro Pena, Conselheiro Pena - Conselheiro Pena, Barra do Cuieté
Partidal1:43:00 | Chegada 11:56:00

Barao de Cocais, Dois Irmaos - Galiléia, Sao Tomé do Rio Doce
Partidal1:57:00 | Chegada 12:06:00

Galiléia, Sdo Tomé do Rio Doce - Tumiritinga, Tumiritinga
Partida12:07:00 | Chegada 12:19:00

Tumiritinga, Tumiritinga - Governador da Valadares, Governador Valadares
Partida12:22:00 | Chegada 13:06:00

Governador Valadares, Governador Valadares - Agcucena, Pedra Corrida
Partidal3:14:00 | Chegada 13:51:00

Acucena, Pedra Corrida - Periquito, Periquito
Partida13:52:00 | Chegada 14:04:00

Periquito, Periquito - Belo Oriente, Frederico Sellow
Partida14:05:00 | Chegada 14:30:00

Belo Oriente, Frederico Sellow - Ipaba, Ipaba
Partidal14:31:00 | Chegada 14:50:00

Ipaba, Ipaba - Ipatinga, Intendente Camara
Partida14:51:00 | Chegada 15:09:00

Ipatinga, Intendente Camara - Timéteo Madrio, Carvalho
Partidal5:14:00 | Chegada 15:29:00
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Timdteo Mario, Carvalho - Antdnio Dias, Antdnio Dias
Partida15:32:00 | Chegada 16:04:00

Antdnio Dias, Antdonio Dias - Nova Era, Desembargador Drumond
Partida16:05:00 | Chegada 16:36:00

Nova Era, Desembargador Drumond - Jodo Monlevade, Jodo Monlevade
Partida16:39:00 | Chegada 17:03:00

Jodao Monlevade, Jodo Monlevade - Rio Piracicaba, Rio Piracicaba
Partidal7:06:00 | Chegada 17:21:00

Rio Piracicaba, Rio Piracicaba - Bardao de Cocais, Dois Irmaos
Partidal7:23:00 | Chegada 18:27:00

Barao de Cocais, Dois Irmios - Belo Horizonte, Belo Horizonte
Partida18:30:00 | Chegada 20:10:00

Fonte: Vale, 2011.

Os discursos de gestores e operadores remetem ao ja mencionado artigo de Meyer e Rowan
(1977) que discute a possibilidade de produtos, técnicas, politicas e programas funcionarem
como mitos, ao invés de refletirem o atendimento de demandas relacionadas as atividades de
trabalho das organiza¢des. Os autores consideram, ainda, que tanto no ambiente interno
quanto no ambiente externo circulam mitos racionalizados e que, na sua busca por
legitimidade, as organizacdes podem optar por conceitos externamente legitimados, em

detrimento da eficiéncia (MEYER; ROWAN, 1977).

Acreditando que estdo atendendo a demandas por transporte das comunidades, gestores e
operadores manifestam em seus discursos que o retorno econdmico ndo € o principal objetivo
da Vale. Além disso, o impacto para o transporte de carga € aceito como uma variavel que faz
parte do negdcio e que providéncias sdo tomadas para garantir o funcionamento e a seguranga
das composicdes, ja que a linha é mista. Tais beneficios sociais, aspectos financeiros e

medidas para garantir a operacdo sdo descritas nas falas de gestores e operadores:

Entdo tem regides muito pobres que dependem muito, o trem significa muito pra
eles [...]. Muitos desses municipios nds ndo temos necessidade de parar. A gente
para por eles mesmos, por forca de um entendimento social, um contrato social, ter
responsabilidade de atendé-los, a gente para por isso. Nao que seja importante do
ponto de vista operacional e econdmico na ferrovia (GESTOR 3).

Nos trabalhamos dentro da politica de tarifas estabelecidas pela ANTT, com a
defasagem de mais ou menos 20 a 30% em relacdo as tarifas de referéncia. Mas essa
¢ uma pratica do mercado de transporte de passageiros. O rodovidrio também
trabalha abaixo da tabela, do maximo estabelecido. Quanto ao retorno, a gente néo
chega a apurar se dé lucro ou ndo. A gente vai até a geragcdo de caixa, comparar 0s
nossos desembolsos de manuten¢do do negdécio com o que € gerado e recebido pela
passagem. Acompanha até a nossa geracdo de caixa s6. Hoje fica um pouco
deficitdrio assim, em torno de R$ 400.000,00 por ano de déficit (GESTOR 2).
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Entdo a gente convive naturalmente com o trem na malha. Tanto que a gente nunca
fez um célculo, né, tal impacto econdmico no transporte de minério ou de carga
geral que o trem de passageiro t4 fazendo (GESTOR 1).

A poeira de fato incomoda muito. A gente recebe muitas reclamagdes. A gente
constata essa realidade, ndo tem por que tapar o sol com a peneira. O que nds
fizemos? N&s consideramos invidvel economicamente lonar vagdes de minério na
quantidade que a gente tem, 20 mil vagdes de minério, ndo tem produtividade que
resista... Af o que a gente fez foi criar os aspersores, né, desenvolver ai com o0s
fornecedores polimeros capazes de criar uma pelicula e reter a maior parte da
emissdo de particulas. Entdo a gente faz aspersdo em todas as minas, na origem do
carregamento e faz uma aspersao intermedidria no meio do caminho, no municipio
de Resplendor — Minas Gerais. E com isso a gente consegue, nds conseguimos
reduzir drasticamente a emissdo de poeira e também a insatisfacdo das comunidades,
mas realmente é uma questdo que incomoda. Tem pessoas que andam nos vagdes
com ar condicionado e que se queixam de ndo poder abrir a janela, tem pessoas que
tdo no carro, ndo tem ar condicionado e reclamam da poeira (GESTOR 3).

Segundo Meyer e Rowan (1977), a sobrevivéncia da organizacdo depende de sua habilidade
de se tornar legitimada e isso acontece de maneira independente da sua eficiéncia técnica ou
da racionalidade econdmica. Ao manifestarem, em seus discursos, que a operacdo do trem de
passageiros nao é avaliada por critérios financeiros nem mediante o impacto que pode causar
no transporte de carga, gestores e operadores manifestam igualmente que o trem de
passageiros € mantido por ser considerado como um componente do negécio e da estratégia
de sustentabilidade da operagdo da EFVM e também por ser uma obrigagdo legal, prevista no
contrato de concessdo ferrovidria. Orgulho e dever moral também sdo mencionados nas
manifestacdes discursivas dos gestores e operadores, 0 que mais uma vez evoca o artigo de
Meyer e Rowan (1977), no qual se afirma que, mais que se ajustar aos mitos, as organizagoes

precisam manter as aparéncias de que estes mitos realmente funcionam.

A gente trabalha com muito orgulho pra manter o trem de passageiros e atender as
nossas comunidades ao longo da ferrovia. E sente também que é reciproco. Muito
bem recebido ai pelos servigos. O trem de passageiros é até mais lembrado que a
propria marca Vale ao longo das comunidades em que a ferrovia percorre (GESTOR

1.

Se a gente for fazer uma combinacdo de trechos, dd umas 800, quase 900
possibilidades de trechos. Na grande maioria, quando existe a oferta no trecho a
oferta do transporte rodovidrio, a gente percebe que o ferrovidrio é mais barato. Ha
trechos em que o ferrovidrio € a tnica op¢do. Entdo, nesse caso, ndo se pode dizer
que é uma escolha econdmica. E a op¢io tnica disponivel (GESTOR 1).

Além de ser obrigado, nés sentimos o dever moral de manter esse trem e manté-lo
num funcionamento bom, ndo sé ter o trem, mas que o trem prestando um servigo
digno, servico de qualidade prd populagdo. Entdo existe essas duas coisas. E
obrigado a ter o trem e nés sentimos o dever moral ter.[...]JA construcio, a histéria da
nossa companhia passa pelo trem, passa por todas essas comunidades que surgiram,
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cresceram entraram em decadéncia, mas tdo ai conosco... nds temos o dever de
servir esse povo todo (GESTOR 3).

Obrigacdes morais de manter o trem em funcionamento, conforme mencionadas nas
manifestacdes discursivas de gestores e operadores, podem indicar a presencga e a influéncia
de outras categorias de valores nos processos mentais, racionalidades complementares
interagindo com a racionalidade econdmica para garantirem a sustentabilidade do negdcio
principal, que € o transporte de minério. O reconhecimento dos gestores e operadores
responsaveis pela EFVM de que o retorno financeiro ndo € a razdo para a operagao do trem de
passageiros evidencia que a complexidade da vida organizacional pode exigir sensibilidade

para lidar com categorias ndo utilitdrias, mas que podem ser tdo valorizadas quanto os

aspectos técnicos da operacao.

Os discursos de gestores e operadores mencionam a tentativa de enxergar o trem de
passageiros como um negdcio dentro da Vale, relatando, em suas falas, a existéncia de um
plano diretor com o objetivo de tentar justificar a operagdo sob o ponto de vista da
racionalidade operacional e econdmica. SAo mencionados planos que envolvem a aquisi¢do de

novas composi¢des, assim como a melhoria das qualidade das estacoes.

E dentro desse plano nds tivemos algumas frentes, e uma delas € a de reforma e
adequacdo das estacdes. Reformou duas em 2009, foram quatro em 2010, estamos
com cinco agora para esse ano. Enfim, é um plano que vai até 2015 quando a gente
espera estar com todas devidamente adequadas, tanto as plataformas, quanto o
sagudo de embarque, aspectos de acessibilidade, principalmente. E além das
estacdes tem outros pontos de parada que € realmente drea ndo urbana (GESTOR 1).

O discurso do gestor acima exposto coloca o trem de passageiros num contexto operacional
de racionalidade econdmica. Outras falas dos gestores remetem a um contexto em que o fato
de ser o unico trem de passageiros regular pode representar algo como o que a preservagao de
espécies animais em extincdo representa no campo da Zoologia. Manifestacdes discursivas
dos gestores da EFVM negam a possibilidade da expansdao do transporte ferrovidrio de
passageiros no Brasil, diante da atual condi¢do do transporte ferrovidrio brasileiro. As falas
dos gestores indicam que o trem de passageiros da EFVM tende a continuar sendo o tnico a
funcionar regularmente no pais e destacam que, devido a baixa velocidade da composi¢do, a

viagem pode ser considerada também um passeio.
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Eu acho que transporte ferrovidrio de passageiros, na atual condicdo, teria que
conviver sob a forma de ferrovia mista. A estrada de ferro Vitéria-Minas, e a estrada
de Ferro de Carajds, elas tétm uma condi¢do de manutencdo e de circulacdo
diferenciada. Muito acima da média de outras malhas ferrovidrias. Entdo eu diria
que na atual condicdo é muito dificil conseguir viabilizar um transporte de
passageiro de longa distancia, até porque as velocidades de circulacido seriam muito
baixas. Aqui nos circulamos com 66 km, 68 km/h. La na outra ferrovia circulamos a
80 km/h porque € outro perfil entdo permite dentro dos parametros de seguranca
circular com maior velocidade. Agora, eu conheco um pouco das outras ferrovias,
trabalhei em outras duas ferrovias que s@o concessdes, na verdade, da antiga rede
ferrovidria, elas ndo oferecem condi¢cdes para circular com trem de passageiros
acima de 30 km/h. Na minha percep¢do ndo muito técnica, acho que realmente nao
seria atrativo para um passageiro se deslocar de BH a Sdo Paulo, por exemplo, a 30
km/h. Seria muito demorado. Ndo necessariamente seria mais barato que o Onibus.
Entdo eu diria que o transporte ferrovidrio no Brasil como negécio vidvel teria que
entrar num outro modelo, que vem af através do trem de alta velocidade, com uma
infraestrutura nova, com investimentos novos (GESTOR 1).

Mesmo que a gente tivesse num trem de altissima velocidade, esse trem ndo
circularia em alta velocidade por causa da geografia, do relevo, do tragado da linha.
Entdo € uma viagem, que na verdade é um passeio, uma velocidade méaxima de 68
Km/h, ao longo de paisagens bonitas, rio, cidades histdricas, entdo € uma viagem
diferente. Eu acho que esse é um dos principais atrativos. E uma viagem diferente do
que a gente td acostumado (GESTOR 2).

Por ser uma operacdo de transporte de passageiros que, apesar de economicamente deficitéria,
se tornou unica no cendrio das ferrovias brasileiras, o trem de passageiros da EFVM pode
representar uma tentativa da Vale de se tornar uma entidade tangivel positivamente para
comunidades afetadas pelas atividades de mineragdo e transporte de minério. Assim como as
atividades sociais, educacionais e culturais que a organizacdo procura desenvolver nas
comunidades afetadas pelo ruido e pela poeira dos trens de carga, o trem de passageiros
aparece nas manifestacdes discursivas de passageiros, gestores e operadores, quando se
referem a atuacdo da Vale nas comunidades localizadas no trajeto da EFVM, como

apresentado a seguir.

4. 5 Manifestacoes discursivas sobre a atuacio da Vale nas comunidades

Considerando a operagcdo do trem de passageiros como um ativo de sustentabilidade do
negocio de mineragdo e transporte de minério, a leitura das manifestacdes discursivas sobre a
atuacdo da Vale nas comunidades atingidas por externalidades da operacdo pode contribuir
para entender como a organizacao se faz perceber nestas comunidades por meio da operagao

do trem de passageiros.
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4.5.1 Manifestacoes discursivas dos passageiros sobre atuacao da Vale nas comunidades

As manifestacdes discursivas dos passageiros ndao demonstram uma clara percep¢do da
atuacdo da Vale na regido por onde o trem transita. A maior parte dos entrevistados
apresentou dificuldades para responder a essa questdo, mesmo diante dos investimentos
sociais da Vale mencionados no discurso dos gestores e operadores. Os fragmentos de
discurso abaixo ilustram a forma como os passageiros do trem relatam sua percepcao sobre a

atuacdo social dessa organizacao:

Olha, eu ndo convivo nesse meio social. Eu vejo, sei que tem estrutura, vejo
constantemente nos restaurantes, encontro com as pessoas, €u vejo, mas num vejo
acdes dentro da comunidade, da sociedade, alguma coisa nesse sentido que eu tenha
percebido. Sei que existe, passo pela estrutura, vejo tudo, mas ndo percebo essa
questdo de acdes evidentes (PASSAGEIRO 6 ).

Eu acho que 14 tem sim, programas que a Vale faz, né. Coisas de teatro, acho que de
vez em quando eles, ajudam, financiam, né, teatro (PASSAGEIRO 7).

Eu principalmente eu moro na beira linha. Mas tem uns quarenta anos. A dnica coisa
que me prejudica € a zoeira. Mas eu fecho a casa, eu ja acostumei, né. Que eu moro
no centro né, eu moro pertinho da estacio (PASSAGEIRO 3).

Ah, eles reformam a estacgdo... Ja fez muita passarela. L4 mesmo onde eu moro teve
viaduto, né. Muito bom pra evitar acidente. A Companhia trabalhou muito ali, tenho
nada a reclamar (PASSAGEIRO 3).

A manifestacio do discurso dos passageiros de que a empresa é devedora de alguma
obrigacdo como forma de compensacao aos transtornos ou danos que eventualmente causa as
comunidades, muito em funcdo da deterioragdo provocada pela extracdo mineral nessas

localidades, remete a possibilidade de contrapartidas simbdlicas e ndo operacionais.

Eu acho que a Vale deveria ter um pouco de consideracdo por que... principalmente
na minha cidade, ela explora muito a minha cidade, Itabira. L4 ela extrai muito
minério de ferro. Praticamente tudo que vem de 14 pra cd € de Itabira. Entao eu acho
que ela devia de ter um pouquinho de bom senso em analisar isso ai. Mas isso ndo
faca dela obrigagdo, faca dela reconhecimento (PASSAGEIRO 5).

Olha, segundo o que a gente vé ai, essas cidades mais desenvolvidas vocé percebe
uma presenca, né, de uma melhoria, de lugares aos redores da estagdo, de lugares ao
redor da via, né, mas vocé num vé praticamente a presenca da companhia em lugares
que ndo t€m uma estacdo (PASSAGEIRO 12).
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As representacdes da atuacdo social e de supostas obrigacdes sociais da Vale confundem-se

com as representagdes do préoprio trem de passageiros, que € percebido ora como negdcio, ora

como forma de retribuicao da Vale, pois se sabe que a atividade principal dessa organizacdo €

extrair e transportar minério, ndo movimentar passageiros, conforme evidenciam os discursos

abaixo:

A populagdo, ela faz uso da ferrovia, ela gera um lucro pra ferrovia, pra empresa, ela
gera um lucro pra empresa e num tem nada em troca, sdo pontos de paradas
totalmente esquecidos, sujos, envelhecidos e nada mais do que isso, fora a
dificuldade que as pessoas t€m pra embarcar nesses pontos de parada
(PASSAGEIRO 12).

Eu acho que ele representa alguma coisa s6 na drea social, td entendendo, onde ele
passa. Area social (PASSAGEIRO 2).

Percebida de forma difusa no discurso dos passageiros, a atuacdo da Vale se manifesta de

forma mais objetiva nos discursos dos gestores e operadores, sendo percebida pelos

investimentos sociais que a companhia realiza no meio ambiente e na educagdo, assim como

na propria operacdo do trem. As manifestacdes discursivas de gestores e operadores siao

apresentadas a seguir.

4.5.2 Manifestacoes discursivas dos gestores e operadores sobre atuacio da Vale nas

comunidades

O reconhecimento de que as operacdes de mineracdo e transporte de minério geram impacto

nas comunidades faz parte da elaboragdo do discurso evidenciado abaixo, que menciona,

ainda, o investimento social realizado pela da Vale nas comunidades.

A Vale investe para compensar o transtorno que ela traz para as comunidades que
estdo ao longo da linha. O transporte do minério gera incobmodo para a populagdo.
Entdo a Vale investe bastante nessas cidades (OPERADOR 4).

Nesse contexto, a operagdo do trem de passageiros é mencionada como parte desses

investimentos, bem como um ativo de sustentabilidade do negdcio principal, valioso na busca

da Vale por legitimidade. A manifestacdo discursiva apresentada abaixo evidencia o valor
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atribuido ao trem de passageiros, que passa a ser objeto de negociacdo entre a Vale e

representantes de movimentos sociais.

Ja teve situacdes de paralisacdo por movimentos sociais, em que o trem de
passageiros acaba sendo, entre aspas, uma moeda de troca (GESTOR 1).

Curiosamente, a atuacdo da companhia é percebida também nos andncios do chefe de trem
nos momentos que antecedem cada parada durante a viagem, o que ilustra as grandes

diferencas cognitivas e interpretativas dos entrevistados.

A cidade fica mais reconhecida também, né. Igual, quando vocé td passando
préximo de alguma cidade, o chefe do trem mesmo fala: estamos passando pela
cidade tal, aonde... E fala alguns pontos turisticos da cidade. Ou seja, a cidade fica
mais reconhecida. Se o passageiro tiver que ir ali algum outro dia, pode interessar
para poder ir pra 14 conhecer (OPERADOR 2).

A Vale investe em programas sociais, obras publicas e em educacio, inclusive por meio de
campanhas para ensinar os moradores a conviverem com a linha e com o intenso trafego de
composi¢des de carga. Juntamente aos programas sociais e educacionais, o trem de
passageiros € visto, nas manifestacdes discursivas dos gestores e operadores, como uma

prestacdo de servicos para a comunidade. .

Entdo esse trem de passageiro eu acho que ele é o caminho, um dos principais meios
que mantém a ferrovia em harmonia com a sociedade a sua volta (OPERADOR 3).

A manutencdo do trem de passageiros em operagdo é um servigo social que ela
procura desenvolver. (...) Quer dizer, ela procura se mostrar através desse trem
também, que financeiramente pra ela ndo ¢ um bom negdcio, mas socialmente e pelo
nome dela ela consegue muito da manutencio desse trem (OPERADOR 4).

A funcido social do trem de passageiros € o principal destaque da atuacdo da Vale na

regido. Pode ter até alguma clausula legal pra fazer esse trem continuar andando.
Mas a fun¢do social com certeza ela é o ponto mais forte (OPERADOR 5).

A operagdo do trem de passageiros € uma forma de tornar tangivel a atuacdo da Vale no
campo social, tendo em vista que, devido a natureza das atividades da empresa, ela ndo €

facilmente percebida pelo publico.
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O trem de passageiro é um dos principais instrumentos de relacionamento com a
sociedade da Vale. Ninguém experimenta a Vale em supermercado, comprando 1kg
de minério como a gente faz com acucar e outros produtos, né? Entdo, as pessoas
experimentam a Vale, a sociedade experimenta a Vale, muitas das vezes através do
trem, né? E é um instrumento, um dos principais, talvez (...) assim, diria que é um
principal meio de comunicacio, de relacionamento pra essas comunidades. (...)
Porque querendo ou ndo o nosso trem de carga ele deixa... As cidades vio
crescendo, vao se aproximando, da ferrovia e ai comeca a sentir o barulho, a
trepidacdo, entdo assim, a Vale oferece algo em troca disso, né, que é um trem de
qualidade, com um servico digno (GESTOR 2).

O trem de passageiros é até mais lembrado que a prdpria marca Vale ao longo das
comunidades em que a ferrovia percorre. A atuacdo da Vale nas comunidades se
manifesta pela propria operac@o deste trem, que ¢ um componente af da estratégia de
sustentabilidade da operacdo (GESTOR 1).

Nas manifestagdes discursivas de gestores e operadores, a racionalidade da operacdo da
EFVM como ativo de sustentabilidade se fundamenta na grande valorizagdo do trem de

passageiros por parte da populacao.

Ha localidades em que as pessoas utilizam, pegam o trem num sentido pela manha
para ir ao banco na outra comunidade vizinha, por exemplo. Para ir a uma farmécia,
para ir a um hospital, buscar um atendimento de saide, muita gente se desloca pra
fins de atendimento de saude. Entdo eu diria que o trem de passageiros faz parte do
dia-a-dia dessas comunidades, principalmente aqueles mais pequenas onde existe
uma caréncia maior de infraestrutura de servigos piblicos (GESTOR 1).

A solucdo de transporte provida pelo trem de passageiros € um paliativo para a deficiéncia dos
servicos publicos em algumas localidades. Talvez essas demandas pudessem ser mais bem
atendidas pela implantacdo de alguns servigos publicos e também por melhorias nos servigos
existentes que por uma operacdo ferrovidria. Pode ser que a existéncia de um médico na
cidade seja melhor que um trem para levar o doente ao médico em outra cidade, considerando,
ainda, que este trem passa uma unica vez por dia em cada direcdo. A atuacdo da Vale se
confunde com a atuacido do Estado e a empresa € cobrada por infraestrutura e servigos que

seriam obrigacdes do poder publico.

No6s ja tivemos episédios, ndés ja fomos procurados por algumas comunidades
bastante revoltadas com a nossa presenca, reclamam muito de barulho da ferrovia,
reclamam de poeira, reclamam que nés ndo geramos emprego, reclamam que a gente
devia construir uma praca, devia adotar uma escola, devia comprar um ambulancia,
devia fazer uma rede de esgoto, ainda eu percebo, que ainda hd algumas localidades
que as pessoas confundem a Vale com o préprio Estado, por ter sido uma estatal,
talvez. Eles sentem que a empresa por ser rica devia ajudar o municipio, mesmo que
ndo tenha obrigacdo de fazer isso. Isso acontece (GESTOR 3).
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O papel atribuido a Vale como provedora de solucdes de infraestrutura, a visdo de que a
companhia estd vinculada a obrigacdes sociais que aparece nas manifestacdes discursivas de
gestores e passageiros e a sua relacdo com o trem de passageiros pode indicar um aumento da
dimensao dos servicos prestados pelo trem, sugerindo uma possivel prevaléncia de aspectos
simbodlicos na valorizagdo do trem de passageiros da EFVM, contribuindo para a sua
legitimacgdo. O trem € mais percebido e valorizado que os investimentos realizados pela Vale
na drea social. Talvez o trem de passageiros seja muito mais um compromisso simbdlico que
uma solugdo de transporte, talvez sua operacao represente mais um patrimonio imaterial que o
atendimento a necessidades reais, mas as manifestacdes discursivas de gestores e operadores
tentam atribuir uma importancia operacional ao trem, que € mantido em operagdo também por
exigéncias legais.

Transportar mais de um milhdo de passageiros por ano, com seguranca, com

conforto, pontualidade, prestando um bom servico de bordo é uma forma da Vale

demonstrar sua preocupagdo com as comunidades. Pesquisas demonstram que para

as comunidades o trem de passageiros é considerado até mais importante do que a
geracdo de emprego pela prépria empresa (GESTOR 2).

Prover uma solu¢do de transporte para comunidades por meio de um unico trem didrio de
passageiros pode ser uma parte da justificativa para a manutengdo deste trem em operagao,
mas considerar os aspectos simbdlicos envolvidos pode contribuir para entender melhor o
processo de legitimacdo da EFVM. As manifestagdes simbodlicas de passageiros, gestores e

operadores sdo apresentadas a seguir.

4.6 Manifestacoes discursivas sobre mitos

Conforme Barthes (1978), o mito é uma fala. Na fala mitica, sdo atribuidos sentidos que
ultrapassam os limites do campo objetivo e que se articulam mediante a construcdo de
dimensdes simbdlicas vinculadas ao discurso, mas remetendo a significados que extrapolam o
sentido original. A andlise das manifestacdes discursivas de passageiros, gestores e
operadores indicam a possibilidade da presenga de mitos que ajudam a legitimar o trem de

passageiros da EFVM.
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4.6.1 Manifestacoes discursivas de passageiros sobre mitos

Seguranca e possibilidade de locomog¢do por um preco acessivel articulam-se no campo da
racionalidade envolvida na op¢ao pelo transporte ferroviario. Moradores das comunidades do
entorno da linha férrea podem utilizar o trem para atividades prosaicas, como pagar contas,
comparecer ao médico ou visitar os filhos, se os horarios do trem forem compativeis. No
entanto, percepcoes diferentes também se manifestam nos discursos dos passageiros € nas
falas das pessoas que vivem nas comunidades por onde ele passa, conforme registrado a

seguir.

Eu acho que € até um divertimento, né, porque as vezes as pessoas saem tudo pra
fora pra ver o trem passar... Fica olhando (PASSAGEIRO 7).

Olha, eu reparo que muita gente ai que fala a respeito de... experiéncia também, né,
de vir no trem por experiéncia, né. Conhecer, né. Por economia, ainda ndo vi
ninguém falar a respeito disso ndo (PASSAGEIRO 2).

Entdo as vezes a gente opta pelo trem mais como uma forma de lazer, de diversdo,
né, até uma forma de desestressar (PASSAGEIRO 12).

Barthes (1978) destaca a aparente naturalidade com que os mitos se apresentam como algo
que nido se discute, apenas se aceita. Mais que um meio de transporte, o trem € reconhecido
nas manifestacoes discursivas dos passageiros mediante a consolidacdo de valores mais
diversificados, significados que sdo incorporados ao processo de reconhecimento do trem de
passageiros como instituicdo. Jung (2008) considera que o estudo do comportamento
individual e coletivo deve considerar o passado, a memdria e a tradicao da sociedade, visando
compreender a importancia da histéria na formacao dos mitos. A viagem de trem pode evocar
memorias preciosas, reveladas nas narrativas das historias de vida dessas personagens por

meio do resgate de lembrancas sensoriais e afetivas.

Eu viajo de trem desde pequenininha, eu viajo de trem (PASSAGEIRO 3).

Ah, eu sou apaixonada com essa estrada de ferro, porque eu vivia a trabalho...
Aprendi a trabalhar nela. Eu fui uma que vendia as coisas na beira da estacdo do
trem. Eu e meu pai. Vendia galinha, entregava no restaurante. Ovo, manteiga...
(PASSAGEIRO 4)

Teve épocas em que eram liberadas, né, porte de bebidas alcodlicas, fumar dentro
dos trens e tal, tinham pessoas que carregavam um sonho e tal... Tinha o lado
positivo e o lado negativo. O lado positivo era que as pessoas interagiam mais e tal,
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era uma coisa divertida, mas tinha os contras que seria a possibilidade de alguém
exceder na bebida, ou as vezes incomodar outras pessoas que niao estavam ali
dispostas a td ouvindo a musica que eles queriam cantar e etc. Entdo, ¢ um meio
termo. Me lembro dessa época, é uma coisa assim, que fica na memoria da gente
(PASSAGEIRO 6).

Ah... dia vinte e nove que eu fui descer até Nova Era, que era casamento dum primo
meu... Eu conheci uma senhora muito simpdtica nesse trem, sabe. Eu num lembro o
nome dela ndo, mas ela é uma senhora de 88 anos. Gostei muito dela. Contou
histérias do trem, de quando comegou, de quando ela passava 14 em Ipatinga, na
época, né, hd muitos anos atrds. Ela é de 88 anos. Eu achei ela uma pessoa muito
simpética (PASSAGEIRO 7).

Por incrivel que pareca, mais assim, parece que era uma época mais alegre de se
viajar de trem, porque c€ via gente carregando porco, galinha, era gente fumando,
era gente tocando violdo, entendeu (PASSAGEIRO 12).

Aspectos relacionados ao desconforto causado pelo calor e poeira, bem como pela baixa
velocidade da composicdo, parecem perder o sentido diante das emocdes que a viagem no
trem pode provocar, afastando a fruicio da viagem dos pardmetros mais pragmaticos

relacionados ao transporte ferrovidrio.

Mas eu gosto muito dessa viagem aqui. Eu prefiro essa viagem do que de Onibus.
Demora muito, né, mais eu prefiro essa do que o dnibus (PASSAGEIRO 8).

A ndo ser que a pessoa ponha na cabeca que ela é cansativa. Mas eu ndo sinto ela
cansativa, ela é divertida. S6 de vocé ver essas montanhas, ver essas paisagens... E
lindo gente (PASSAGEIRO 4).

Toda vez que eu venho... sempre tem amizadezinha com alguém (PASSAGEIRO 8).

A viagem de trem é uma viagem que ela te proporciona um prazer, uma alegria
(PASSAGEIRO 12).

Sua viagem fica mais distraida, digamos assim (PASSAGEIRO 6).

Entdo a gente praticamente foi criado na beira dessa ferrovia, entdo é uma alegria
muito grande, uma satisfacdo muito grande de t4 fazendo uso desse transporte
(PASSAGEIRO 12).

Pode-se recordar que o filme Chegada de um Trem na Estacdo foi um dos primeiros filmes da
histéria do cinema. Exibido em 1895, deixou o publico francés encantado e apavorado diante
da novidade (RUBENS-CINEMAMUDO, 2011). Mais de um século depois, imagens de trens
ainda sdo vistas em filmes e provocam desejos e sonhos, como indica o discurso abaixo

transcrito.
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Minha familia se for contar, por parte de pai e mde, tem umas 60 pessoas ainda que,
é sério, ainda ndo andou de trem. E € doida pra andar de trem. Assim, a minha
familia assiste muito filme. Entdo eles sempre veem as pessoas dentro do trem, e o
sonho deles ¢ ir. E ainda ndo foram por conta de condi¢gdes mesmo. Agora, como ta
barato, com certeza eles vai, entendeu, participar. Agora, ai eu ndo sei quando que
eles vai, se eles pretendem um dia, oh, eu ndo sei, como vocé também ndo tem
certeza, se eles vai tirar o trem ou ndo. Agora, se acabar com o trem de passageiros
eu acho que as pessoas vai ficar muito revoltadas (PASSAGEIRO 10).

Freud (1976) reconhece a importancia da vida psiquica inconsciente nos individuos. Jung
(2008) afirma que as camadas mais profundas da mente humana se manifestam na linguagem
e nos sonhos. Em 2011, existem pessoas que ainda sonham em viajar de trem, mesmo em um
pais no qual o transporte ferrovidrio de passageiros estd extinto ha décadas, refor¢cando o fato
de que a viagem pode representar uma evocagao de registros inconscientes, marcas herdadas
culturalmente desde os primérdios da sociedade industrial e desde €épocas em que os trens de

passageiros representavam possibilidades reais de transporte.

Discursos que mencionam a possibilidade de a Vale descontinuar a operacdo do trem de
passageiros também estdo presentes nas falas desses usudrios, que manifestam aspectos
praticos das facilidades de transporte que o trem pode proporcionar, combinadas as
percepcoes de que a falta do trem pode afetar estruturas culturais hd muito tempo
consolidadas, revelando a institucionalizacdo de valores simbdlicos relacionados a ferrovia

que se distanciam do utilitarismo da operacao.

Porque € o tnico recurso, o melhor recurso que a gente tem. Por isso que eu acho
que ela ndo vai extinguir (PASSAGEIRO 5).

Sinceramente, é uma curiosidade que eu gostaria até mesmo de saber. Eu ji me
perguntei isso, j4 perguntei pra algumas pessoas e sempre que eu vejo € a questdo do
que € tradicional e que nem seria tdo rentdvel assim, mas sinceramente ndo consigo
acreditar como que seja rentdvel, mas também nao consigo acreditar que se mantém
86 porque € uma tradicdio, né. Num sei. Realmente é uma incégnita (PASSAGEIRO
6).

O trem representa pra essas comunidades uma tradi¢do, um patrimdnio, né, algo
assim que faz parte da histdria deles, de geragdes em geracgdes, tanto que nds temos
aqui na regido de Resplendor [...] e a companhia ja pensou em tirar aquela estacdo
dali e ndo fazer mais parada, mas o trem tem um valor tdo grande praquela
comunidade indigena ali, que quando eles falou em tira o trem dali, eles vao pra
linha protestam, param os trens, a gente v€ o valor que tem a ferrovia, o trem de
passageiros pra eles. Isso é na verdade um patrimonio histérico, de Vitdria a Belo
Horizonte a Vale do Rio Doce é um patrimdnio histérico praticamente pra todas as
comunidades (PASSAGEIRO 12).
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A falta do trem, muito mais que prejudicar as opcdes de transporte na regido, pode roubar
memorias e valores que representam identidade e pertencimento, a evocagdo de momentos
que, nas narrativas dos passageiros, t€m seus significados emocionalmente ampliados. Como
observa Barthes (1978), os mitos sdo falas historicamente selecionadas, pois a transformacao

do real em discurso € um processo histérico.

Me marcou depois momentos alegres, nas férias de dezembro, principalmente, eu
era garoto e c€ tinha que comprar passagem com antecedéncia, senio num
encontrava, e quando cé chegava na estacdo cé€ tinha que correr prd pegar lugar,
sendo c€ ia em pé, mas era aquela felicidade, vocé levava a chamada sacola de
farofa, né, e ia naquela alegria na viagem, a familia toda dentro do trem, os primos, e
era assim, era uma alegria pra ir e uma alegria pra voltar, porque sabia que ia de
trem (PASSAGEIRO 12).

Os discursos dos passageiros apontam para o fato de que a operagdo do trem de passageiros
deve prover mais que transporte, incluindo aspectos lddicos relacionados a viagem, lazer,
alegria e revisitacio de memorias do passado. Essas responsabilidades sdo percebidas nas
falas dos profissionais encarregados da operagdo do trem. Conceitos racionais vinculados a
operacodes, como seguranga, pontualidade, regularidade e prestacdo de bons servigos estao no
foco desses gestores. Apesar da racionalidade envolvida na operagdo, as manifestacdes
discursivas desses profissionais indicam que também, para eles, o trem de passageiros

transporta uma carga de outros significados.

4.6.2 Manifestacoes discursivas de gestores operadores sobre mitos

Granovetter (1985) observa que os atores econdmicos podem adquirir costumes, hébitos ou
criar normas que sdo seguidas mecanica e automaticamente, em detrimento da racionalidade.
Para Jung (2008), as palavras se tornam simbdlicas quando geram alguma repercussio além
do seu significado manifesto e imediato. Nessas condi¢des, tais palavras conduzem a ideias
que podem escapar da abrangéncia da razdo, habitando nos dominios do inconsciente. As
manifestacdes discursivas de gestores e operadores registradas a seguir demonstram como a
racionalidade operacional pode estar associada a manifestacdes de sentimentos pessoais,

como carinho e paixao.
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Na verdade ele representa tudo na minha vida. Nasci encostado na ferrovia. Nasci
numa casa da ferrovia, meu pai era manobreiro e eu cresci ao lado da ferrovia. Fui
trabalhar na ferrovia e, tenho um filho que trabalha na ferrovia (OPERADOR 5).

Com 27 anos de ferrovia, de trabalho na ferrovia, eu ainda acho muito bonito
quando vejo um trem andando (OPERADOR 8).

O trem de passageiros é, além de um componente do nosso negécio, [...] € uma
paixdo, né? (Gestor 1).

O que eu vejo na relagdo é todo mundo, todos os empregados aqui da ferrovia tém
um cuidado extremo com esse trem de passageiros. Um cuidado e, eu digo, até um
carinho especial com esse trem de passageiros (OPERADOR 3).

Na minha vida o trem de passageiros representa uma realizacdo néo sé profissional,
pelas mudangas que a gente tem feito, mas numa realiza¢do pessoal, por ver que a
gente contribui realmente para essas comunidades (GESTOR 2).

Considera-se a possibilidade de que os termos referidos nas narrativas dos gestores e
operadores aparecam como signos, que produzem novos significados e tendem a ser
incorporados ao repertério desses profissionais. Dessa forma, a expressdo de significados
relacionados ao trem pode ampliar sua significacdo (relacdo entre significante, significado e
signo) para além das fronteiras da racionalidade econdmica, conforme escreve Barthes (1978).
A prestacao de servigos de transporte para a comunidade estd associada a tradi¢do, depois de
mais de um século de funcionamento, para justificar a operacdo deficitaria do trem de
passageiros. Ainda que o seu resultado operacional ndo seja indicado como o principal motivo
para manter o trem de passageiros em operacdo, parece que o empreendimento encontra-se
legitimado, como evidenciam algumas manifestacdes discursivas que podem ser interpretadas
sob a dtica da semiologia, assim como podem ser estudadas sob o foco da teoria institucional,
tal como abordada por Meyer e Rowan (1977). Os autores sustentam que existe a
possibilidade de a organizacdo sobreviver mediante sua capacidade de se tornar legitimada no
ambiente institucional e protegida dos critérios de avaliacdo de seu desempenho. A tradicdo

pode ser um fator de geracdo de legitimidade.

Primeiro que j4 €, ja virou tradi¢do (OPERADOR 1).

Tradicdo, deve ser. J4 é... Todo mundo j4 sabe, tem aquela tradicio de todo dia. Tem
esse trem em operacdo todo dia, ele faz esse trajeto todo dia. Deve ser por tradi¢do
(OPERADOR 2).

Bom, eu acredito que ela mantém em funcionamento primeiro pela tradicio, porque
desde quando foi construida a ferrovia, existia esse trem de passageiro. Acaba que
esse trem de passageiro é o simbolo dessa ferrovia. Ele € o principal elo que liga
essa ferrovia as comunidades vizinhas aqui (OPERADOR 3).
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Entdo eu diria que o trem de passageiros faz parte do dia-a-dia dessas comunidades,
principalmente aquelas mais pequenas onde existe uma caréncia maior de
infraestrutura de servigos publicos. Entdo é uma presenca constante nessas
comunidades e hd um grande simbolismo, né?(GESTOR 1).

Ela mantém justamente por um compromisso publico né. Um compromisso com o
Governo de Minas de td atendendo a sociedade, de td prestando um servico pra
populacdo. Entdo é um servigo social que ela procura desenvolver. [...] Quer dizer,
ela procura se mostrar através desse trem também, que financeiramente pra ela nio é
um bom negécio, mas socialmente e pelo nome dela ela consegue muito na
manuten¢do desse trem (OPERADOR 4).

Granovetter (1985) afirma que as relacdes sociais sdo reforcadas pela necessidade e
preservacdo da reputagcdo das empresas, o que pode contribuir para justificar a manutencao do
trem de passageiros, que € questiondvel sob o ponto de vista de resultados, mas socialmente
relevante para a Vale. O trem de passageiros da EFVM também € mantido pelas obrigacdes
legais que sdo registradas nas falas dos gestores e operadores. A manutencdo do trem de
passageiros em funcionamento gera uma necessidade de convivéncia com a operagdo de
transporte de minério de ferro e carga geral, sempre com prioridade para a passagem didria,

nos dois sentidos, da composi¢do de passageiros.

Além de ser obrigado, nés sentimos o dever moral de manter esse trem e manté-lo
num funcionamento bom, ndo sé ter o trem, mas que o trem preste um servigo digno,
servico de qualidade pré populacdo. [...] O dever moral pesa muito (GESTOR 3).

Eu acho que € sua fun¢do social, né? Pode ter até alguma cldusula legal pra fazer
esse trem continuar andando. Mas a fun¢@o social com certeza ela é o ponto mais
forte (OPERADOR 5).

E... nés operamos a ferrovia olhando para o trem de passageiro. Quem pensa no
minério olha pro trem de passageiro, quem pensa carga geral também, porque é...
Por questdes de seguranca operacional, a gente para pro trem de passageiro passar
(GESTOR 3).

E uma varidvel que faz parte do nosso negécio. Entdo a gente convive naturalmente
com o trem na malha. Tanto que a gente nunca fez um cdlculo, né, tal impacto
econdmico no transporte de minério ou de carga geral que o trem de passageiro td
fazendo [...] Mas enfim, a gente convive com ele naturalmente, quer dizer, ele faz
parte do processo e ndo tem como viver sem o trem de passageiros (GESTOR 1).

Reconhecido como parte integrante da operacao da EFVM, o trem de passageiros pode ter o
sentido de humanizar o trabalho de quem se dedica a escoar minério de ferro, atividade

racional, objetiva e dspera. Diante da importancia dada ao trem de passageiros, a figura do
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maquinista ganha especial destaque, como condutor da composi¢cdo e responsdvel pela

seguranga.

Alguns dos maquinistas que trabalham com a gente, inclusive, relatam que aquilo
era um sonho de infancia, que nasceu e viveu proximo a uma ferrovia, af tinha como
sonho se tornar um maquinista um dia, isso é muito forte, especialmente pros
mineiros. E, em relacio a empresa nés temos programas de capacitacdo, é, pro
maquinista se tornar um maquinista de trem de passageiro, ele tem que ter j4 uma
experiéncia grande em trem de carga, que ¢ uma operacdo um pouco diferente, ele
tem que ter sido um maquinista muito bom de carga, né, de trem de carga, ter tido
notas boas, ter um comportamento exemplar e mesmo assim, quando ele vai passar a
operar um trem de passageiro ele passa alguns meses €, ao lado, sendo treinado por
um maquinista ja experiente, entdo € um processo que requer muito cuidado e muito
tempo, né, e a empresa valoriza muito isso (GESTOR 2).

Algumas representacdes simboélicas sobre os maquinistas da EFVM sdo estudadas por
Oliveira et al. (2008), autores que reconhecem que a memoria ferrovidria fomenta o
imagindrio das pessoas € que a categoria dos maquinistas se apresenta como uma categoria
diferenciada, dotada de poder sobre o trabalho e status. Tais representacdes podem evocar o
mito do heréi, conforme Hofstede® (1991) apud Carvalho et al. (1999), para quem os herdis
sd0 pessoas vivas ou mortas, reais ou imagindrias, que servem de modelo para o
comportamento individual e coletivo. Henderson (2008) destaca o significado psicoldgico do
mito heroico como sendo o de desenvolver o conhecimento de forgas e fraquezas individuais
segundo cada estdgio de evolucdo da personalidade humana. O movimento do trem de
passageiros aparece nas narrativas como um contraponto para a racionalidade operacional, o
que pode criar oportunidade para a manifestacio de sentimentos, fantasias e emocoes,

conforme registrado nas manifestacoes discursivas abaixo.

Ele é o nosso negécio, também. E um negdécio totalmente nobre, totalmente
diferente. O transporte de pessoas € indiscutivelmente prioritdrio (GESTOR 3).

A construgdo, a histéria da nossa companhia passa pelo trem, passa por todas essas
comunidades que surgiram, cresceram entraram em decadéncia, mas tdo ai conosco,
$d0... nds temos o dever de servir esse povo todo (GESTOR 3)

A gente trabalha com muito orgulho pra manter o trem de passageiros e atender as
nossas comunidades ao longo da ferrovia. E sente também que é reciproco e muito
bem recebido af pelos servicos. [...] Algumas estagdes inclusive sdo referéncia de
histéria do municipio, tem toda uma simbologia ai.[...] E tem muito a questdo
simbdlica de vocé poder fazer uma viagem de trem atualmente no Brasil,
principalmente para quem vem de fora das nossas comunidades (GESTOR 1).

® HOFSTEDE, G. Culture and Organizations. Software of the Mind. London: McGraw-Hill Book Company,
1991.
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E, eu acho que essa paixdo ji vem de tempos, pelo trem da forma geral, mas talvez
pelo fato de ta trabalhando com pessoas a bordo essa paixdo aumenta... manter o
trem em funcionamento traz orgulho para essas pessoas e motivagdo, sem duivida
nenhuma. [...] E, ndo vdo encontrar um trem semelhante, com as mesmas
caracteristicas, né, de um trem com uma velocidade ndo alta, interligando duas
capitais, passando por cidades histéricas e com uma paisagem tdo bonita. A
motivacdo deles estd realmente em trabalhar no nosso trem, nessas condigdes,
sentem realmente donos. [...] J4 trabalhei em outras empresas, em outros estados,
multinacionais, mas eu nunca tinha visto assim uma paixao pelo trabalho como eu vi
aqui, no trem de passageiro especialmente (GESTOR 2).

O sentimento de orgulho demonstrado nas manifestagdes discursivas dos gestores e
operadores da EFVM, juntamente aos compromissos sociais e as obrigacdes legais para a
operacdo do trem de passageiros, coexistem com aspectos explicitamente simbdlicos que sao

igualmente reconhecidos como motivos pertinentes para a manutencao do trem em operacao.

A possibilidade de vocé voltar num tempo que ji passou, né, o mundo hoje € mais
moderno, mais corrido, né, no sentido de fazer uma viagem assim, com um tempo
maior, né, pra apreciar a natureza, pra conversar com as pessoas, ¢ uma viagem
quase que romantica, né. Entdo, €, acho que essa € a principal vantagem. [...] Entdo é
uma viagem, que na verdade é um passeio, uma velocidade médxima de 68 Km/h, ao
longo de paisagens bonitas, rio, cidades histéricas, entdo € uma viagem diferente. Eu
acho que esse é um dos principais atrativos. E uma viagem diferente do que a gente

ta acostumado (GESTOR 2).

Os aspectos simboélicos e lidicos do trem de passageiros também atraem a ateng¢do de pessoas
distantes do seu trajeto, pois, na condi¢do de remanescente de uma época ja extinta, o trem da
EFVM oferece experiéncias que niao sdo facilmente encontradas, conforme aparece na
manifestacdo discursiva abaixo. Pessoas querem conhecer o trem em busca da possibilidade
de resgatar memorias e reavivar imagens que podem estar presentes na formacdo de

arquétipos no contexto da sociedade pds-industrial.

Pessoas que vem de outros estados. Enfim, Sdo Paulo, sul do pais, pra andar no
unico trem de passageiro didrio de longa distdncia no Brasil. Entdo, eles vem e
trazem os filhos que querem ir na locomotiva, conhecer uma locomotiva, vé como
que se, como eles falam, né, como se dirige o trem. [..] A intensidade de como isso é
feito, como vem por parte deles e chama atencdo, porque sdo pessoas apaixonadas
por trem, por ferrovia, sabem muito, conhecem muita histéria, nos ensina muito
também. Entdo, isso é muito gratificante. [...] Eu me lembro de um pai que...
Paulista, dono de um hotel e ele teve que pegar um avido até aqui pra pegar o trem
com o filho, porque hd meses o menino queria andar de trem de passageiro, me
contou até a histéria, né, me deixou o cartdo de seu hotel inclusive, pra quando eu
for visitar Sao Paulo e eu tive que leva-lo na cabine, na locomotiva, né, e o menino,
quase que a viagem toda, falou que ia fazer na varanda, perguntou se podia fazer na

varanda pra ver a paisagem, pra andar no trem, enfim, isso € muito interessante
(GESTOR 2).

88



As manifestacdes discursivas dos gestores e operadores demonstram que a ferrovia pode ter
importancia simbodlica nas histérias de vida destas pessoas, que evocam aspectos racionais

juntamente com memdrias e sentimentos.

Eu tenho uma intimidade muito grande com a ferrovia, porque minha familia € uma
familia de ferrovidrios, né. Meu avd era ferrovidrio, meu pai era ferrovidrio, eu sou
ferrovidrio [...] é, entdo, sempre a ferrovia tem um destaque muito importante na
minha vida e até hoje, [...]JEu sei exatamente o que existe por trds, o universo que
tem de gente, de recurso, de investimento, de estrutura pra que aquele trem esteja ali
rodando. Eu acho isso fantastico. [...] O trem é mais que extremamente importante, o
trem € do povo mesmo (GESTOR 3).

O trem antes parecia... As viagens pareciam muito longas, mesmo que nio fossem,
né. Era tudo, achava tudo muito divertido, gostava de ver as barragens, as
hidrelétricas, é... o carro restaurante era diferente [...] Era muito, muito mais leve a
relag@o de viajar de trem, né, muito gostosa a sensagdo, muito boa (GESTOR 3).

Philips e Hardy (2002) argumentam que as organizagdes sdo socialmente construidas e
existem primeiramente na linguagem. Para tais autores, a linguagem €é um elemento
constitutivo e construtivo da realidade social e organizacional e o papel da linguagem nao é
apenas reflexivo e representativo. Para Jung (2008), os simbolismos podem surgir a partir de
aspectos da realidade que s@o processados na mente humana e que podem dar origem a
fantasias e mitos. Os discursos de gestores e operadores do trem representam uma base
objetiva da operacdo de transporte de pessoas sobre a qual os significados simbdlicos sao
construidos hd mais de um século. O papel do trem de passageiros é, entdao, superestimado,
quando categorias simbdlicas sdo incorporadas ao processo de percep¢do € O trem passa a
gerar novos significados para as pessoas. Os discursos passam a buscar na realidade algumas

justificativas para conceitos que historicamente ji nido fazem mais sentido ou que

racionalmente podem ser questionados.

O antigo costume de desenvolver atividade comercial ao longo da linha ferrovidria durante as
paradas do trem pode ser analisado nesse contexto. Este costume foi observado pelos

pesquisadores durante a viagem e mencionado nos discursos de entrevistados.

Ah, eu sou apaixonada com essa estrada de ferro, porque eu vivia a trabalho...
Aprendi a trabalhar nela. Eu fui uma que vendia as coisas na beira da estacdo do
trem. Eu e meu pai. Vendia galinha, entregava no restaurante. Ovo, manteiga...
Entregava pra restaurante (PASSAGEIRO 4).

A economia de subsisténcia de alguns lugares vive em funcdo do trem, tem um
suporte, vive em fung@o, mas o trem representa alguma coisa importante pra esses
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municipios. E... Pessoas que vendem doces, né, pessoas que vendem pequenos
artesanatos, pessoas que vendem frutas, ¢ uma economia de subsisténcia que &
importante pra eles, pra nds parece pouco, mas significa muito naqueles locais
(GESTOR 3).

A atividade comercial foi registrada por fotografias como as que aparecem abaixo:

FVM

R
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Fonte: Dados da pesquisa, 2011.
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Figura 5 — Imagem de atividade comercial na via do trem EFYM

Fonte: Dados da pesquisa, 2011.

Durante a viagem de trem, os pesquisadores observaram que, apesar de existir, de fato,
comércio de diversos produtos, o tempo de cada parada, entre um e trés minutos, é um
limitador para o sucesso dessa atividade comercial, tendo em vista que sdo apenas dois trens
de passageiros por dia, um de ida e outro de volta. Essa limitacdo gera questionamentos sobre
quantos chup-chups, doces ou pecas de artesanato podem ser vendidos por minuto, volume
que dificilmente justificaria economicamente a atividade, caso ela fosse exclusivamente
voltada para os passageiros do trem, e dificilmente poderia justificar um projeto de maior

abrangéncia, como o mencionado no discurso abaixo.

Entdo a gente vai entrar com a Fundagdo Vale para desenvolver uma logistica de
negdcio que viabilize a atividade dessas familias e ao mesmo tempo as retire do
unico canal de vendas que eles t€m hoje que € o trem de passageiros (GESTOR 1).

A interacdo entre categorias em que a racionalidade predomina com outras nas quais a

limitagdo da racionalidade é mais evidente, ou a racionalidade estd sujeita a valores culturais e
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costumes, pode produzir comportamentos que influenciam nas decisdes e nas estruturas
organizacionais. A manuten¢do do dltimo trem regular de passageiros aparece, no discurso de
gestores e operadores, carregada de justificativas que vao desde aquelas racionalmente
operacionais, como a seguranca, até aos discursos que se afastam da racionalidade, como a
tradicdo, o que estd de acordo com Meyer e Rowan (1977), que afirmam que a sobrevivéncia

da organizagdo depende da sua habilidade de se tornar legitimada.

A legitimidade € favorecida pela capacidade da organizacao de articular elementos simbdlicos
com as suas atividades técnicas. Reconhecer a existéncia de aspectos simbolicos e lidar com
mitos pode contribuir para gerar legitimidade e proporcionar melhores condi¢des de
sobrevivéncia para o trem de passageiros da EFVM, dltimo trem de passageiros em atividade
regular no Brasil. A convivéncia entre a racionalidade e os mitos, assim, abre novos campos

de estudo para os sujeitos organizacionais.
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CONCLUSAO

A pesquisa apresentada teve como objetivo principal estudar as manifestacdes discursivas
relacionadas a institucionalizacdo de mitos e a racionalidade econdmica no processo de
legitimacdo do trem de passageiros da Estrada de Ferro Vitéria a Minas. O trabalho foi
realizado sob a perspectiva da teoria institucional, que incorpora dimensdes simbdlicas aos
campos organizacionais. Autores de outras dreas, como a Psicologia e Semiologia, também

foram consultados para complementar a visdo proporcionada pela teoria institucional.

A partir da necessidade de se escolher uma unidade de anilise, elegeu-se a EFVM devido a
sua importancia estratégica e a sua bagagem histérica, tendo em vista que o trem de
passageiros operado pela EFVM € o dltimo trem de passageiros em operacdao comercial
regular e didria no Brasil. A Vale, empresa controladora da EFVM, contribuiu para a
realizacdo da pesquisa ao permitir a realizagdo de entrevistas com passageiros e operadores
durante o trajeto do trem, na viagem que os pesquisadores realizaram de Belo Horizonte a
Vitéria. Além disso, a Vale viabilizou também as entrevistas com os gestores da EFVM na

sede da empresa, no Porto de Tubarao.

Os representantes dos trés grupos de entrevistados responderam a questdes abertas que
abordavam as duas dimensdes propostas para esta pesquisa, a racionalidade e as
manifestagdes de mitos. O método de andlise do discurso proporcionou recursos para a
interpretacdo do que foi dito, com a finalidade de encontrar significados ndo explicitamente
revelados. Conforme a teoria estudada, os mitos surgem, se difundem e sdo mantidos vivos
pela linguagem. A concepcdo de que os mitos sao constituidos por falas respalda a utilizagao
do método de andlise do discurso para tentar identificar as suas ocorréncias na unidade de
andlise escolhida. Os resultados deste trabalho permitiram a identificacdo de manifestacoes de
mitos sociais coexistindo com a racionalidade econdmica no contexto da operagdo, gestao e
utiliza¢do do trem de passageiros da EFVM. Conforme a teoria estudada, a racionalidade e os
mitos coexistem nos extremos do continuo no qual se localiza a tomada de decisdo, sendo que
a tendéncia para uma dimensdo ndo exclui a influéncia da outra. Considerar as posi¢oes
intermedidrias existentes nesse campo pode contribuir para evitar modelos sectdrios de

analise.
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ApoOs a transcricdo dos depoimentos, procedeu-se a andlise das manifestacdes discursivas.
Passageiros, operadores e gestores se referem a seguranca proporcionada pelo transporte
ferrovidrio como um fator fundamental na escolha por esse tipo de transporte. Sob o ponto de
vista dos passageiros, hd uma percepg¢ao intensa de que a rodovia apresenta elevado indice de
acidentes e que o transporte ferrovidrio se destaca pela seguranca, o que se evidencia como a
dimensao racional mais presente nos discursos dos passageiros. Os discursos dos operadores
refletem a responsabilidade pelos procedimentos técnicos orientados para a seguranga e as
manifestacoes discursivas dos gestores espelham o envolvimento destes profissionais nas
atividades de coordenacdo e mobilizacdo da equipe, com o objetivo de realgar a seguranca

como prioridade racionalmente estabelecida.

Estas manifestagdes discursivas demonstram a prevaléncia da racionalidade técnica nos
aspectos operacionais, revelam que o trem de passageiros tem prioridade sobre o transporte
de carga e que a operagdo da ferrovia é concebida como um sistema racional, programado
para funcionar conforme esta prioridade. Essas falas apresentam comportamentos altamente
institucionalizados, que visam garantir a seguranga operacional ao transportar mais de um
milhdo de passageiros por ano, utilizando as mesmas linhas densamente ocupadas por dezenas

de trens carregados de minério de ferro e outras cargas.

Percebe-se que os discursos de operadores e gestores manifestam aspectos praticos da
operacdo, que € considerada uma prestacdo real de servigos para as comunidades afetadas
pelo transporte de minério, um ativo de sustentabilidade do negécio principal, também

reconhecida como uma obrigacao legal da Vale.

Em periodos de maior movimento, circulam pela EFVM cerca de cem composicoes
ferrovidrias por dia, o que exige grande interagdo entre o transporte de carga e os dois trens
didrios de passageiros. Foi possivel identificar o empenho de gestores e operadores para
viabilizar o atendimento regular de 40 municipios nos estados de Minas Gerais e Espirito

Santo.

Este atendimento pode ser superestimado, incorporando valores simbdlicos, pois o
atendimento operacional € limitado pelo fato de haver apenas um trem de passageiros por dia

em cada direcdo do trajeto de 664 quildometros. A possibilidade de as pessoas poderem utilizar
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esse meio de transporte para irem e voltarem no mesmo dia encontra-se restrita a um grupo
muito pequeno de localidades, em func¢do dos hordrios do trem. Entretanto, os mesmos
gestores e operadores que atribuem grande importancia ao atendimento realizado destacam
que a operagao nao visa a retorno econdmico e que o trem de passageiros nao é avaliado por
esse critério, nem pelo impacto financeiro que a sua operagdo pode representar na logistica do
transporte de minério. Tal impacto, se medido, poderia alcangar valores significativos ao se
calcular os custos de parar uma composi¢ao de carga, com 70 vagdes, esperar o trem de
passageiros passar e colocar o trem de carga novamente em movimento dezenas de vezes por

dia.

O reconhecimento dos gestores e operadores responsaveis pela EFVM de que o retorno
financeiro ndo € a principal razdo para a operacdo do trem de passageiros evidencia que a
complexidade da vida organizacional pode exigir sensibilidade para lidar com categorias ndo
utilitdrias, mas que podem ser tdo valorizadas socialmente quanto os aspectos técnicos da

operagao.

Fica evidenciada a abordagem da teoria institucional de que a sobrevivéncia da organizagao
depende, também, de sua habilidade de se tornar legitimada e que isso pode acontecer de
maneira independente da sua eficiéncia técnica ou da racionalidade econdmica. O trem de
passageiros € mantido por ser considerado como um componente do negdcio e da estratégia
de sustentabilidade da Vale, como uma contrapartida operacional e simbdlica da organizacdo
pelos incomodos causados pela extracdo e transporte de grande quantidade de minério de

ferro.

Aspectos legais se somam a prestacdo de servico socialmente relevante e aos valores
simbolicos, tendo em vista que os gestores se referem ao contrato de concessdao da EFVM que
prevé a obrigatoriedade de manter o trem de passageiros funcionando. Entretanto, as
manifestacoes discursivas de operadores e gestores apontam para obrigagdes morais e
compromissos sociais, como os grandes eixos que mantém o trem de passageiros em

operacio.

Do ponto de vista das manifestacdes discursivas dos passageiros, evidencia-se a evocacao de

preciosas memdrias, o resgate de contetidos simbodlicos e lidicos que afastam a frui¢do da
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viagem dos aspectos mais pragmdticos relacionados ao transporte ferrovidrio. Alegria, prazer,
diversdo sdao mais importantes que o transporte em si. A histéria da ferrovia estd presente na
transformacgao do real em discurso, que € um processo histérico. Categorias simbdlicas sao

incorporadas e o trem passa a gerar novos significados para as pessoas.

A interacdo entre categorias em que a racionalidade predomina com outras nas quais a
racionalidade € limitada, ou estd sujeita a valores culturais e costumes, pode influenciar
projetos empresariais e estruturas organizacionais. A manutencao do ultimo trem regular de
passageiros aparece no discurso de gestores e operadores carregada de justificativas, que vao
desde aquelas racionalmente operacionais, como a seguranga, até aos discursos que se afastam
da racionalidade econdmica, como a tradi¢do, que estd mais relacionada a habilidade da
organizacdo de se tornar legitimada. A legitimidade € favorecida pela capacidade da
organizagdo de articular elementos simbdlicos as suas atividades técnicas. Tais constatagdes
podem ser uteis para gestores e estrategistas ao possibilitarem a incorpora¢do de mitos e
dimensdes simbodlicas na formulagdo de politicas mercadologicas e organizacionais. A
combinacdo da dimensdo simbdlica com aspectos materiais pode contribuir para o

estabelecimento de parametros para a tomada de decisdo e para agoes.

Os usudrios reconhecem o esforco da Vale em manter o trem de passageiros da EFVM em
operacdo e seus discursos registram um expressivo contetido simbdlico vinculado ao trem de
passageiros. Juntamente com os discursos de gestores e operadores, tais manifestacdes podem
fundamentar o reconhecimento da existéncia do capital simbdlico como algo que pode ser

administrado, com o objetivo de sintonizar interesses sociais aos interesses das organizacoes.

5.1 Limitacoes da pesquisa e sugestoes

Apesar do grande esfor¢o para coletar dados, realizar analises e obter resultados relevantes
que possam contribuir para o entendimento da influéncia dos mitos nas organizagdes, algumas

limitagdes devem ser reconhecidas.

A primeira se refere ao tamanho da amostra. Seria desejavel entrevistar mais pessoas, com 0
objetivo de ampliar a base de dados e registrar mais manifestacdes discursivas para anélise.

Seria interessante desembarcar em algumas estagdes e realizar entrevistas com pessoas
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residentes nessas localidades, mas, devido a existéncia de apenas um trem por dia em cada
sentido, esse procedimento somente seria vidvel se a viagem fosse entendida para mais de um
dia.

A unidade de andlise representa o ultimo e tnico trem de passageiros em operacdo comercial
regular no Brasil. Para identificar melhor a importancia simbdlica do trem de ferro e do
transporte ferrovidrio de passageiros, a pesquisa poderia ser ampliada para outros trens, como

os turisticos e culturais.

LimitagcOes de cardter interpretativo também merecem ser registradas, tendo em vista que a
decifracdo de signos e a interpretacdo de mitos ndo sdo tarefas prosaicas e podem estar

influenciadas por elevado grau de subjetividade.

Considerando o vasto alcance do conhecimento cientifico e tendo em vista a percepcao das
limita¢des envolvidas no presente estudo, sugere-se, para trabalhos futuros:
- Pesquisar a ocorréncia de mitos em outras operagdes ferrovidrias, assim como em
organizacodes de outros setores;
- Procurar entender o processo de formacdo de conteddos miticos € o processo de
incorporagdo dos mitos pelas organizagdes;
- Estudar o processo de articulagdo dos mitos com a cultura organizacional;
- Desenvolver fundamentos tedricos para tentar identificar o surgimento de novos
arquétipos, alargados sob a influéncia da sociedade industrializada e consolidados ao
longo dos dois ultimos séculos e verificar como a existéncia destes novos arquétipos
pode alterar os mecanismos de funcionamento da mente humana e influenciar as

decisdes organizacionais.
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APENDICES

APENDICE A - Roteiro de Entrevistas

1-
2.
3-
4-

O-

Usuarios do trem de passageiros

Com qual finalidade e em que frequéncia vocé utiliza o transporte ferroviario?

Na sua vida, o que representa o trem da estrada de ferro Vitéria-Minas?

Em termos financeiros, o que significa para vocé a op¢ao pelo transporte ferroviario?
O que distingue o transporte ferrovidrio dos demais meios de transporte?

Quais as vantagens e desvantagens vocé percebe na tecnologia oferecida pelo trem de
passageiros?

Como vocé avalia os servicos prestados pela companhia ferroviaria? O que poderia
melhorar?

Vocé sabe quem sdo as pessoas que trabalham no trem? O que representa para vocé a
profissdo desses funciondrios? Quais habilidades eles devem desenvolver para o
atendimento dos passageiros?

Quais as suas percep¢des sobre as normas e regulamentos que devem ser observados
na viagem e nas paradas do trem?

De que maneira vocé percebe a atuacdo da companhia ferrovidria nas cidades que

fazem parte da trajetéria do trem?

10- Em sua opinido, o que representa o trem para as comunidades pelas quais ele passa?

11-O trem da EFVM € o tnico transporte regular ferrovidrio de passageiros em operagao

no Brasil. Para vocé, por que a companhia que o administra ainda mantém o trem em

funcionamento?

12-Existe algum epis6dio ou caso que o marcou nas viagens que vocé fez neste trem?

Caso positivo, favor relata-lo.

102



1y
2)
3)

4)
5)

6)

7)

8)

9)

Gestores e Operadores do trem de passageiros

Na sua vida, o que representa o trem da estrada de ferro Vitéria-Minas?

Quais as fungdes vocé desempenha na EFVM?

Em sua opinido, em termos financeiros, o que significa para o usudrio do servigo
ferrovidrio a op¢do por esse transporte?

O que distingue o transporte ferrovidrio dos demais meios de transporte?

Quais as vantagens e desvantagens vocé percebe na tecnologia oferecida pelo trem de
passageiros?

Como voce avalia os servicos prestados pela companhia ferrovidria? O que poderia
melhorar?

O que representa para vocé as profissdes envolvidas no servigo ferrovidrio e como elas
sao reconhecidas pela sociedade? Quais habilidades os funciondrios devem
desenvolver para o atendimento dos passageiros?

Quais as suas percep¢des sobre as normas e regulamentos que devem ser observados
na viagem e nas paradas do trem?

De que maneira vocé€ percebe a atuagdo da companhia ferrovidria nas cidades que

fazem parte da trajetéria do trem?

10) Em sua opinido, o que representa o trem para as comunidades pelas quais ele passa?

11) O trem da EFVM ¢€ o tnico transporte regular ferrovidrio de passageiros em operagao

no Brasil. Para vocé, por que a companhia que o administra ainda mantém o trem em

funcionamento?

12) Existe algum episédio ou caso que o marcou em sua trajetoria profissional na EFVM?

Caso positivo, favor relati-lo.
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APENDICE B - Ficha de Entrevistas

| ENTREVISTA N°:

| FITA N°:

|Inicio [ :

h

|[Fim |

__h |[Duracio | __: h [Datai_ /_

CONFIDENCIAL

Nome

Fone/Contato

Estado civil

Profissao

Empresa

Escolaridade

Natural de

E-mail

Sexo

MASCULINO

FEMININO

INFORMA COES SOBRE A VIAGEM

Estacao de

Embarque

Estacao de

Destino

Motivo da

Viagem

OBSERVACOES
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