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Glossario
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Molwene — individuo que vive na rua.



Resumo

O presente estudo analisa identidades e praticas colectivas entre Modjeiros no Terminal
Rodovidrio do Xikhelene, Cidade de Maputo. A identidade dos modjeiro esta relacionada com a
natureza da actividade que estes exercem e o seu quotidiano neste espaco, dado o facto de a
actividade estar associada ao roubo de telefones celulares e outras vicissitudes que ocorrem nesse

local.

O trabalho analisa ainda qual é a imagem que se cria dos modjeiros, quais sao as praticas que
norteiam a actividade. Foi possivel notar através dos dados pesquisados com base na entrevista
aliada a observacdo directa, entrevista estruturada e com recurso as histérias de vida, que o
motivo da pratica da desta actividade é semelhante para todos os modjeiros, as condigoes socio-

econdmicas.

A partir da andlise de algumas praticas e imagem que se associa aos modjeiros, no Terminal
Rodovidrio do Xikhelene, foi possivel compreender que a identidade deste grupo alvo é uma
construcdo social, isto é, dos utentes que tém neste local um ponto de transito para os varios

destinos, ao longo da cidade de Maputo e arredores.

Palavras-chave: Identidade, Praticas, Modjeiros, Xikhelene, Cidade de Maputo.
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CAPITULO I

1.Introducao
A presente pesquisa tem em vista o cumprimento parcial de requisitos exigidos para obtencao do

grau de Licenciatura em Antropologia, na Faculdade de Letras e Ciéncias Sociais/Departamento
de Antropologia e Arqueologia da Universidade Eduardo Mondlane. A pesquisa tem como tema
“Identidades e praticas colectivas entre Modjeiros no Terminal Rodoviario do Xikhelene, Cidade

de Maputo”.

O objectivo do trabalho é: i) identificar e perceber a natureza da actividade dos modjeiros e o seu
quotidiano no Terminal de Xikhelene; ii) Identificar e analisar as praticas colectivas que norteiam
a actividade dos modjeiros; e iii) Procurar entender qual é a imagem e caracterizacdo que se faz

acerca dos modjeiros.

Actualmente, a situacdo dos transportes semi-colectivos na cidade de Maputo é marcada por uma
crise: Por um lado, a crise deve-se ao crescimento populacional que se tem verificado nos
ultimos anos. Por outro lado, é movida pelo ndo licenciamento de viaturas de 15 lugares para o
transporte semi-colectivo de passageiros, decretado pelo Conselho Municipal em 2004. Esta
decisdo abrangia os novos operadores, enquanto que as viaturas ja licenciadas continuariam a
renovar as suas licengas, desde que estivessem em condicOes de circular. Em consequéncia desta

decisdo, o numero de “chapas” reduziu drasticamente.

Diante da falta de transporte, os citadinos estdo sujeitos as longas filas de espera, sobretudo nas
horas de ponta, ou a ter de efectuar ligagdes de transporte até chegarem ao destino desejado. Face
a essa situacdo, é comum encontrar no terminal rodovidrio a figura do modjeiro que se intitula

responsavel na organizacao das filas.

Segundo as pesquisas realizadas, pouco se sabe sobre a actividade do modjeiro, pois, trata-se de
accdo recente, que surge como estratégia de sobrevivéncia por parte de alguns jovens, que nas
primeiras horas do dia fazem-se ao Terminal Rodoviario do Xikhelene, para exercer o trabalho

de cobrador biscateiro.

Nao obstante a presenca, em algumas horas do dia, dos fiscais responsaveis em organizar a fila

dos passageiros, estes igualmente exercessem a mesma actividade, construindo assim, a sua
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identidade e manipulando-a de acordo com as relacdes sociais que estabelece com os

passageiros, motoristas e cobradores de transportes semi-colectivos.

1.1.Justificativa e pertinéncia
Duas razdes se impdoem na escolha deste tema, nomeadamente, as de caracter pessoal por um

lado, e por outro, cientificas/académicas.

Do ponto de vista pessoal, escolha da abordagem dos modjeiros no Terminal Rodoviario de
Xikhelene, por um lado tem a ver com a familiaridade que temos com os problemas causados por
estes individuos neste local, pois, tanto para nos deslocarmos ao servigo, quanto a faculdade,
temos neste terminal, o local para tomar o transporte semi-colectivo. Por outro lado, o facto de
sermos utentes deste terminal sentimo-nos motivado a desenvolver uma investigacdo que possa
ser util para a melhoria da fiscalizacdo das actividades do modjeiro no terminal rodoviario de

Xikhelene.

Do ponto de vista cientifico/académico, a oportunidade deste estudo parece indiscutivel. Em
primeiro lugar porque ndo encontramos nenhum estudo anterior que verse sobre identidades e
praticas colectivas entre Modjeiros no Terminal Rodoviario do Xikhelene e/ou em outros

terminais na Cidade de Maputo.

Um outro motivo prende-se com a crescente procura do terminal rodoviario do Xikhelene, para a
acessibilidade e mobilidade que este faz face a baixa da cidade, ao mercado do Xipamanine e ao

Museu, locais de muita concentragdo do emprego informal e formal, respectivamente.

Portanto, face a crescente procura deste terminal rodoviario, as deficiéncias no sistema de
fiscalizacdo do Conselho Autarquico, a classe dos modjeiros aproveita-se da situacdo para fazer
algumas cobrangas ilicitas aos passageiros, de modo a garantir-lhes acesso facil ao “chapa” no

periodo de maior procura.

Alias, como aponta a USAID (2008), a actividade dos ‘“chapas” envolve somente trés
intervenientes: o condutor, o cobrador e o proprietario. No entanto, o surgimento do quarto
interveniente vem contrariar essa observacdo, pois, ele ndo tem uma actividade clara,

diferentemente dos outros intervenientes.



O proprietério aluga aos outros dois o veiculo por um valor pré-determinado. Este valor é fixo,
independentemente do preco da gasolina, da rendibilidade diaria, etc. Os condutores sdo ainda
responsaveis por pagar o combustivel, pequenas despesas de reparacao e de manutengao,
portagens e uma taxa didria, caso faca parte de alguma associacdo de operadores. Toda a receita
excedente constitui o salario do condutor. Aos proprietarios cabe a responsabilidade de pagarem

a licenca, os impostos, as reparacoes importantes e a normal depreciacao do veiculo.

Ao cobrador reserva-se a funcdo de fazer cobrancas de tarifas de transporte aos passageiros,
cabendo-lhe igualmente, a responsabilidade de produzir a receita do dia e, consequentemente, de

assegurar que o “chapa” seja rentavel ao seu proprietario.

Este estudo torna-se importante na medida em que, sendo o modjeiro um problema social e
preocupante a nivel do terminal de transporte rodoviario de Xikhelene, poder-se-a perceber a
adopc¢do de uma certa identidade e praticas colectivas entre os modjeiros. Ademais, 0 mesmo
estudo podera servir de uma reflexdao capaz de proporcionar maior fiscalizacdo das actividades

desta classe.

1.2.Estrutura do trabalho
O presente trabalho esta estruturado em seis capitulos. No primeiro capitulo apresenta-se a

introducdao do estudo, que compreende a contextualizacdo, os objectivos que se pretendem
alcancar, a justificativa e pertinéncia da pesquisa. No segundo capitulo apresenta-se a revisao da
literatura, onde consta o didlogo bibliografico entre os principais autores que discutem a questao

do sector informal dos transportes.

No terceiro capitulo apresento o enquadramento tedrico e conceptual. Neste capitulo apresenta-se
e discute-se a teoria e os conceitos que sustentam este estudo. O quarto capitulo ocupa-se em
apresentar a metodologia utilizada neste trabalho, bem como ocupa-se em apresentar os
constrangimentos da elaboracao do mesmo. O quinto capitulo é reservado a apresentacao, analise
e interpretacdo dos resultados. Este capitulo é subdividido em seccdes complementares que
facilitam a compreensdo do estudo. No sexto e dltimo capitulo constam as consideragoes finais

deste estudo, as referéncias bibliograficas e os anexos.



CAPITULO II

2.Revisao da literatura
Este ponto visa trazer abordagens sobre o sector informal de transportes e expor as principais

contribui¢des, que possibilitardo a analise e compreensdao da identidade e praticas colectivas

entre os modjeiros.

Em relagdo ao sector informal, importa salientar a dificuldade pela natureza da actividade que se
entende como clandestina, em apresentar numeros concretos. No entanto, € percepcao e
entendimento comum que este sector detém grande parte do servico de transporte colectivo em

muitas regioes.

O seu dominio observa-se quer nas zonas urbanas onde ha maior circulagdo rodoviaria, quer no
meio suburbano e rural, onde os operadores formais praticamente sdo inexistentes. Segundo a
USAID (2008), por exemplo, em 2008, estimava-se que entre 15% e 30% dos veiculos que
operavam em Maputo fossem ilegais. “Os operadores ilegais em Mocambique representam

assim, uma grande parte do mercado” (USAID, 2008: 21).

Quive e Gongalves (2005), consideram sector informal como sendo conjunto de unidades
economicas produtoras de bens e servicos em pequenas escalas na base de fundos proprios dos
envolvidos, isto é, sem separagdo entre o capital, meios de producdo e, as vezes, mao-de-obra a
ser empregue nesse empreendimento, além de ndao considerar o enquadramento dos sujeitos

economicos nos sistemas formais de seguranca.

Tal como em muitas metrépoles africanas, o problema da mobilidade dos cidaddos mais
carenciados foi resolvido pelo sector informal dos transportes, através da utilizacdo em massa de
mini-bus. Em Mocambique, esta solucdo foi designada de “chapa 100, os quais tém sido o actor
principal da mobilidade de passageiros, quer na Cidade de Maputo, quer a nivel nacional, para os

trajectos urbanos, provinciais e inter-provinciais.

De acordo com Matosse (2010), do ponto de vista histérico dos transportes semi-colectivos
vulgos “chapa 100”, na cidade de Maputo, surgem a partir dos anos 80, devido a uma forte crise
econdmica que assolava o pais. A falta de capacidade da empresa T.P.U', aliado ao crescimento

da populacgdo vinda das zonas rurais, devido a guerra, agravou a caréncia do transporte publico.

1 Na altura, a empresa T.P.M designava-se Transporte Ptiblico Urbano (T.P.U)



Esta situacdo deu espaco ao surgimento de agentes privados que na busca de oportunidade de

negocio, vieram colmatar a lacuna deixada pelo estado.

Segundo Matos (2008), os “chapa 100” surgem num periodo em que entravamos na chamada
economia de mercado, que trazia consigo uma gama variada de solu¢des para um conjunto de
problemas que estavam consumados, pois, com o tempo a fazer verdade a assinatura dos acordos
de paz, o pais iniciaria uma montada de negdcios de todo o género, levando as pessoas a se
“dinamizarem” constante e intensamente. “Entretanto, neste processo, a questao dos transportes
ptblicos urbanos, até entdo da responsabilidade do Estado foi encarada como um “parente

pobre” nas intensas negociacoes de privatizacoes (... ). (MATOS, 2008: 12).

Tal como Matos (2008), Maueie (2009), afirma que os “chapas 100”, emergem num contexto
histérico em que o pais atravessava uma grande crise econdémica, consequéncia da fraca
adaptacdo ao antigo e destruido sistema economico herdado do regime colonial, agudizado pela
falta de quadros para reanima-lo e po-lo ao servico da nagao. Nesse quadro “palido” da economia
do pais, nasce o interesse de privados na exploracao de diferentes sectores de economia, onde
encontramos também o sector informal de transporte, inserido no ambito do processo de

desestatizacao ou reducdo da intervencao de Estado na economia do pais.

Para Serra (1998), primeiramente, comecou a surgir na cidade de Maputo carrinhas pequenas de
marca Peugeot, que operavam em diversas rotas da cidade, com o destaque da rota Baixa/Praca
dos Combatentes®. Rapidamente, o negdcio ganhou terreno, comegando a surgir muitos carros de
caixa aberta, que levavam uma cobertura de lona e uma escada na parte de tras por onde o0s

passageiros subiam e desciam.

Alguns anos depois, principalmente depois da assinatura do acordo de paz em Roma, entre a
FRELIMO?® e a RENAMO?, viu-se o surgimento de “mini-buses”, com destaque para o veiculo
de marca Peugeot de cor amarela que traziam por dentro, assentos em forma de bancos nas duas
laterais. Na actualidade os “chapas” dominam e controlam as operacoes de transporte publico na
cidade de Maputo. Actualmente as viaturas mais notaveis sao os “mini-buses’’ de quinze e vinte

e cinco lugares. Mas ha também autocarros de 34 lugares em operagao.

2 Também conhecido por terminal rodoviario do Chikhelene.
3 Frente de Libertacdo Nacional de Mogambique
4 Resisténcia Nacional de Mocambique



Do ponto de vista da designacao “chapa 100”, Colaco (1998), opina que se relaciona com o custo
da passagem que inicialmente era cobrado de 100.00 mts, da antiga familia do metical. O autor
acrescenta que os maiores usuarios de “chapa 100” sdo as pessoas que residem na periferia da
cidade de Maputo e vivem em condi¢Oes desumanas “sem servicos basicos, em ambientes sujos

e insalubres” (COLACO, 1998: 23)

Segundo Dinesse (2008), um estudo recomendado pela GTZ, que discute problemas relacionados
com os utentes do “chapa 100”, bem como dos perfis dos mesmos, chegou a conclusdo de que as
relacdes existentes entre os “chapistas” (cobrador e motorista) e os utentes sdo de poder e
autoridade sobre os utentes. Essa autoridade manifesta-se na decisdao de quem pode ou ndo subir
no chapa, onde podem parar para deixar as pessoas, com que velocidade os carros devem andar,
quem deve sentar num assento, até em que assentos ndo devem sentar para colocar outras

pessoas em pé.

Nesse sentido, as relagdes do poder ou de dominacdo dos chapeiros em relacdo aos passageiros,
subsistem, pois, no entender de Colago, (1998), “(...) existem estratégias e recursos de poder
ilimitados, por parte dos proprietarios, motorista e cobradores, em relacao aos utentes e que a
aparente resignacdo destes ultimos pode ser interpretada mais como intengao estratégica e menos

como determinismo”.

De acordo com Weber (1969), citado por Chichango (2012) o poder é “(...) a oportunidade que
existe numa relacdo social que permite a alguém impor sobre a vontade de outros, mesmo com

certa resisténcia contra a base em que tal oportunidade assenta”.

Por falta de maior fiscalizagdo neste tipo de actividade, de facto os chapeiros exercem autoridade
e impOem algumas regras aos passageiros, que contrariam a postura urbana. Alias, para além
destas entidades (motorista e cobrador), aparece a figura do modjeiro. Este fixa-se nas terminais
e intervém (auxiliando o cobrador) na obtencdo de passageiros. A sua missao termina logo que a
viatura estiver lotada ou quando os protagonistas, (cobradores e motoristas), entender avancar
para outras paragens. No entanto, no decurso da sua actividade, o modjeiro também exerce

algum poder em relacdo aos passageiros que se encontram na fila a espera do semi-colectivo.

Portanto, este poder faz com que o “chapa 100, represente o que ha de mais negativo no tecido
moral da nossa sociedade. Consideram-no mal criado, criminoso no sentido de desrespeitar as

regras de transito, egoista, sujo e oportunista. Afirmam que “o chapa” estd em todo o lado e
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mata. Tanto os legais como os ilegais, contribuem para tornar as vias das cidades, sobretudo na
cidade de Maputo, zonas perigosas da humanidade. “O insulto e a agressdo espreitam em cada
transbordo do “chapa”, em cada viragem cortante, em cada travagem repentina, em cada
ultrapassagem perigosa. Consideram o “chapa” como sendo um mal necessario embora ninguém

goste do mesmo”. (Macamo e Macie, 2004: 34).

2.1.Problematica
A pratica da actividade do modjeiro tem sido algo existente em todos os terminais rodoviarios, da

cidade de Maputo, onde no exercicio dessa accdo podemos encontrar grupos de jovens que
buscam mecanismos de sobrevivéncia. No entanto, essa actividade ndo é reconhecida pelas

estruturas municipais, diferente das actividades exercidas pelos angariadores de passageiros.

O angariador é um individuo que procura pessoas interessadas para viagens inter-provinciais, em
troca de um valor monetario. Normalmente estes individuos trabalham no terminal inter-

provincial da junta, da baixa, mas também na Missdo Roque.

O angariador, como opina Dinesse (2008), aparece como o “detentor” das normas vigentes no
mercado de transporte. A titulo de exemplo, impde a um segundo licenciamento as viaturas ja
licenciadas, a observancia de escala e de fila para carregamento de passageiros e, tem uma
organizacdo designada por Associacdo dos Angariadores de Passageiros de Carga da Cidade de
Maputo (APACIMAP), que surgiu da iniciativa dos angariadores em 01 de Agosto de 2003 e teve

como fundadores os 10 membros que subscreveram os estatutos actuais da associagao.

E os modjas sdo jovens que ficam nos terminais de transportes semi-colectivos, com anuéncia de
cobradores chamam passageiros, organizam e controlam a fila de passageiros e de automdveis,
em trocas de 10.00 mts. Estes ndo tém uma associagdo, pois, ndo sdo reconhecidos pelo

Municipio.

O terminal rodoviario do Xikhelene, regulado pelo Conselho Autarquico da Cidade de Maputo,
tem sido o recurso de mobilidade para a maior parte da populacdo sem capacidade financeira de
deslocacdo em suas proprias viaturas, para determinados locais das actividades quotidianas, facto

que se consubstancia na existéncia de um nimero elevado de modjeiros.

Nos tltimos anos, tem-se assistido a uma surpreendente diminuicdao dos veiculos em circulacao.

Segundo a ATROMAP (Associacdo dos Transportadores de Maputo), o nimero de “chapas”
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decresceu 62%, entre 2005 a 2015. Dos 4.500 ”chapas” que operavam inicialmente, sobram

somente os 1.700 veiculos actualmente em circulacao.

Portanto, as informacdes apresentadas revelam que este € um sector em crise, cada vez menos
capaz de dar resposta as necessidades da populacao. Essa incapacidade do governo de satisfazer
a maior procura de transportes e o alto indice de desemprego faz com que por iniciativa prépria,
jovens assaltem terminais rodoviarios, para exercer, com consentimento dos cobradores,

actividades de chamamento, de organizar e de controlar a fila de passageiros.

Estas actividades no Terminal Rodoviario do Xikhelene, local de estudo, ocorrem em momentos
diferentes. A primeira sucede em situacdes em que o Terminal Rodoviario ndo se apresenta
lotado de passageiros, isto é, das 13h em diante. A terceira e a tltima actividade sdo comuns nas
primeiras horas do dia, onde os passageiros procuram o transporte neste terminal para os seus

locais de actuacoes.

E nas dltimas actividades que o passageiro se sente refém do modjeiro, na medida em que ndo
sao raras as vezes que se vé obrigado a pagar 5.00 mts, de modo a garantir o transporte semi-
colectivo. Logo, interessa-nos questionar o seguinte: De que forma o modjeiro constréi a sua

identidade, tendo em conta as praticas colectivas que norteiam a actividade?



CAPITULO III

3.Enquadramento tedrico e conceptual
Neste capitulo propOe-se construir o quadro teérico que servira de base para a presente

monografia. Este tera como suporte a teoria das Representagdes Sociais.

Segundo Moscovici (2005), as representacoes sociais sdo uma forma de conhecimento comum a
um determinado grupo social sobre algum objecto relevante para a sua existéncia, no entanto, sao
mais do que opinides sobre algo, ou imagens de alguma coisa, elas estdo mais proximas de
“teorias”, de uma espécie de “ciéncia colectiva” destinada a interpretacdo e construcao da
realidade social. Elas criam o senso comum e a realidade, facilitam a comunicagao e fortalecem a
identidade entre pessoas de um mesmo grupo que as compartilham, além de direccionar

comportamentos e relacdes com o meio social.

Para Moscovici (2005), a heranga colectiva transmitida pelos antepassados ndao se da de uma
maneira determinista e estatica, uma vez que, da mesma forma que o individuo é construido pela
sociedade, ele também participa, de maneira relativamente auténoma e activa, no processo de
construcdo desta mesma sociedade. Assim, é importante ressaltar o caracter dinamico das
representacoes sociais, ja que elas estdo sujeitas a variadas mudancas, que se ddo de acordo com

a velocidade das transformacoes na sociedade onde surgem, adaptam-se e desaparecem.

Assim, o sentido das RepresentacOes sociais na perspectiva que direccionamos o estudo, visa
discutir como os modjeiros constroem a sua identidade em seu quotidiano, tanto no exercicio da
profissdo, como nos momentos em familia e outros. Sabendo que a identidade é factor
constituinte do ser humano, é preciso considerar as suas relagdes em outras esferas sociais, como

a familia.

Diante disso, o processo de identidade busca a emancipacdo de qualquer grupo social, de forma,
que o mesmo se torne autor de sua propria historia e seja reconhecido pela sociedade como

sujeito de direito.
A fungdo das representacdes sociais é tornar familiar algo nao-familiar,

(...) elas convencionalizam os objectos, pessoas ou acontecimentos que encontram, lhes
ddo uma forma definitiva, as localizam em uma determinada categoria e gradualmente as
colocam como um modelo de determinado tipo, distinto e partilhado por um grupo de



pessoas. Todos os novos elementos juntam-se a esse modelo e se sintetizam nele
(MOSCOVICI, 2005: 34).

Isso ocorre porque, no universo consensual, as pessoas desejam sentir-se livres de atritos e
conflitos, preferindo, portanto, construir a sua prépria identidade E por isso, por exemplo, que
pessoas de outras actividades e que frequentam o Terminal Rodoviario de Xikhelene sentem-se

incomodadas por algumas praticas dos modjeiros: porque nao sao familiares a este grupo.

A partir do momento, entretanto, que passamos a compreender e nos acostumar com o diferente,
sentimo-nos confortaveis em sua presenca e o enxergamos de outra forma, ou seja, a partir do
momento em que familiarizamos o que era antes nao-familiar, por meio da construcdo de
representacdes sociais, 0s nossos valores e sentimentos em relacdo a ele transformam-se,

tornando-se mais agradaveis (MOSCOVICI, 2005: 35).

3.1.Conceptualizacao

3.1.1.Modjeiros
De acordo com Dinesse (2008: 16), a expressao modjeiro ¢ usada no mundo do “chapa 100” e

deriva do termo (girico) modja, que pode ser entendido como promotor ou angariador de

passageiros.

Logo, modjeiro é um termo utilizado para denominar um individuo que trabalha como ajudante

do cobrador do transporte semi-colectivo de passageiros.

3.1.2.Identidade
Dubar (1997:311), concebe identidade como resultado do processo de socializagdao, que

compreende o cruzamento dos processos relacionais (ou seja, o sujeito é analisado pelo outro
dentro dos sistemas de accdo nos quais os sujeitos estdo inseridos) e biograficos (que tratam da
histéria, habilidades e projectos da pessoa). Para ele, a identidade para si ndo se separa da
identidade para o outro, pois a primeira é correspondente a segunda: reconhece-se pelo olhar do
outro.

Quando falamos em identidade, estamos a falar de alguma regra ou norma que permite a um
individuo, conscientemente, se incluir ou excluir de um grupo social (nacdo, profissao, religido,

classe social, local de moradia, etnia, cor, género, etc.).
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Num outro ponto de vista, Dubar (2006) fala das identidades profissionais, definindo-as como
sendo maneiras socialmente reconhecidas para os individuos se identificarem uns aos outros, no
campo do trabalho e do emprego. “Identidades profissionais como configuracdes no eu e nos e
que podem ser identificadas e detectaveis no campo das actividades de trabalho remuneradas”
(DUBAR, 2006: 84).

De acordo com Castells (1999), identidade é um processo de construcao de significado com base
em um atributo cultural, ou ainda um conjunto de atributos culturais inter-relacionados quais
prevalecem sobre outras fontes de significado, a identidade colectiva do ponto de vista
sociologico, toda e qualquer identidade é construido.

No ambito socioldgico®, define-se identidade como caracteristica do que é o mesmo ou, numa

assercdao mais propriamente ontologica, a esséncia do ser, aquilo que permanece.

3.1.3Praticas
Na visdo de Bourdieu (1989), pratica é o produto de uma relagdo dialéctica entre a situacdo e o

habitus, entendido como um sistema de disposi¢Oes duraveis e transponiveis, que integrando
todas as experiéncias passadas, funcionam em cada momento como uma matriz de percepgoes,
apreciacoes e accOes e torna possivel cumprir tarefas infinitamente diferenciadas gracas a

transferéncia analdgica de “esquemas” adquiridos numa pratica anterior.

Ao se referir a praticas, Accardo (1991), afirma serem essas distribuidas em “graus diversos entre
dois polos opostos”. Por um lado, as praticas parecem agir de maneira totalmente livre, por
serem comandadas por uma légica “que nos escapa que € a do habitus”, sendo evidentes, sem
necessidade de serem explicadas. Por outro lado, estdao “as praticas conscientes e expressamente
regradas, codificadas por regras gramaticais, técnicas, morais, juridicas, etc.”, ou seja, aquelas

que “somente a razdo e a regra podem impor”.

Entendemos, enfim, praticas como actividades reais da organizagao, desde as quotidianas até as

mais inovadoras, as quais, por sua vez, representam as manifestacdes culturais da organizacao.

5 Dicionaério de Sociologia, Porto Editora, 2002:195
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3.1.3.Praticas sociais
As praticas sociais sdo vistas como construcdes dos actores sociais em seus contextos de

interaccao, podendo esse contexto ser ou ndo uma organizagao. Os termos organizacdo e praticas
sociais estdo interligados, sendo praticas entendidas como ac¢des nas organizagcoes, mesmo antes
de serem principios administrativos.

De acordo com Giddens (1984), praticas sociais podem ser “procedimentos, métodos ou técnicas
habeis executados apropriadamente pelos agentes sociais”, sendo dindmicas no tempo e no
espaco e consideradas “heranca de tradi¢cOes, normas, regras e rotinas geradas e repetidas nas
actividades diarias, que alcancam, assim, o caracter de algo legitimo”, isso €, aquilo que é de
facto realizado.

Oliveira & Segatto (2009), em outras palavras, explicam essa relacdo de praticas sociais e

conhecimento mutuo dessas praticas, como:

uma série de regras e normas de conduta utilizadas na reproducdo da regularidade da
praxis social, pressupondo entdao um conjunto de propriedades estruturais que, por serem
caracteristicas estruturadas de sistemas sociais, estendem-se ao longo do tempo e do
espaco dada sua natureza institucionalizada (OLIVEIRA & SEGATTO, 2009: 73).

Observa-se, entre os autores aqui apresentados, que existe uma concordancia ao definirem
praticas sociais, principalmente no que se refere a regularidade que lhes é peculiar. Isso é
reforcado por Cohen (1999), que considera praticas sociais como actividades humanas
recorrentes, construidas por significados institucionalmente compartilhados.

De um modo geral, segundo Bourdieu (2009), é possivel definir praticas sociais como “aptiddes
sociais, varidveis no tempo e no espaco, transferiveis, ndo estaticas, no interior e entre individuos
da mesma classe e que fundamentam os distintos estilos de vida”. Préticas sociais na visdao do
autor, caracterizam-se como duraveis, dinamicas, socialmente construidas, podendo ser
“corroidas, contrariadas, ou mesmo desmanteladas pela exposicdo a novas forgas externas”, com

relativa autonomia “no que diz respeito as determinacOes externas do presente imediato”.
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CAPITULO III

4.Metodologia
Este ponto em apresentacao visa trazer uma visdo panoramica geral sobre os contornos

metodolégicos que ajudardo na concretizacdo da pesquisa, seja do ponto de vista tedrico (revisao

geral da literatura) seja do ponto de vista pratico.

4.1. Métodos
O método, tal como foi considerado por Gil (1995), procura garantir a objectividade necessaria

ao tratamento dos factos sociais, oferecendo normas gerais destinadas a estabelecer a ruptura dos
objectos cientificos com o senso comum. Assim, método é definido como “conjunto de
procedimentos intelectuais e técnicos adoptados para se atingir o conhecimento” (GIL, 1995:

27).

Neste estudo, usaremos o método monografico, cujo pressuposto fundamental segundo Marconi

& Lakatos é

se concentrar em um aspecto, abranger o conjunto das actividades de um grupo social
particular, como no exemplo das cooperativas e do grupo indigena. A vantagem do
método consiste em respeitar a “totalidade solidaria” dos grupos, ao estudar, em primeiro
lugar, a vida do grupo na sua unidade concreta, evitando, portanto, a prematura
dissociacdo de seus elementos. Sdo exemplos desse tipo de estudo as monografias
regionais, as rurais, as de aldeia e, até, as urbanas. (MARCONI & LAKATQOS, 2007:
107).

4.1.2.Técnicas e Instrumentos
O referencial teorico é auxiliado pela pesquisa bibliografica, que segundo Marconi & Lakatos

é aquela que abrange toda bibliografia ja torna ptiblica em relacdo ao tema de estudo,
desde publicacdes avulsas, boletins, jornais, revistas, livros, pesquisas, monografias,
teses, material cartografico etc., até meios de comunicacdo orais: radio, gravacoes em fita
magnética e audiovisuais: filmes e televisdo. Sua finalidade é colocar o pesquisador em
contacto com tudo o que foi escrito, dito ou filmado sobre um determinado assunto.
(MARCONI & LAKATOS, 2007: 183).
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A pesquisa bibliografica consistiu na revisao da literatura cientifica relativa ao sector informal de
transporte de passageiros. Foram também consultadas monografias académicas, artigos

cientificos, acervos pessoais, bem como publicagdes cientificas sobre as questoes em estudo.

Para além desta técnica, usar-se-a igualmente a analise documental. A pesquisa documental,
como designada por Carvalho (2002: 27), consiste na investigacdo de documentos com a
finalidade de descrever e comparar usos e costumes, tendéncias, diferencas sobre assuntos
centrando-se no presente. Para o caso desta pesquisa, vamo-nos centrar na consulta dos
regulamentos da actividade de transporte, nomeadamente: o Regulamento de Transporte em
Automoveis (RTA) e a Postura sobre o Transporte Urbano de Passageiros, que regula a

actividade ao nivel do Conselho Autarquico de Maputo.

No que se refere aos instrumentos de colecta de informacdo, guiamo-nos pela observagdo
sistematica que nos permitiu colher percepcoes e experiéncias dos Modjeiros, na medida em que,
mesmo tendo um conhecimento da area em estudo, buscamos “novas informagoes” relevantes ao
que indagamos, neste caso, sobre a identidade e praticas colectivas entre o grupo alvo. Lakatos &
Marconi (2007: 197), afirmam que apesar de usar os sentidos, a observacao nao consiste apenas

em ver e ouvir, mas também em examinar os factos que se desejam estudar.

Para a recolha de dados também sera utilizada técnica de entrevista, que segundo Marconi &

Lakatos,

€ um encontro entre duas pessoas, a fim de que uma delas obtenha informacoes a respeito
de determinado assunto, mediante uma conversacdo de natureza profissional. E um
procedimento utilizado na investigacdo social, para a colecta de dados ou para ajudar no
diagnostico ou no tratamento de um problema social. (MARCONI & LAKATQOS, 2007:
195).

Entretanto, pelo facto de esta pesquisa também propor um roteiro pré-elaborado, objectivando
obter do entrevistado, respostas ao mesmo roteiro, permitindo conhecer na profundidade as
actividades dos modjeiros, usar-se-a uma entrevista estruturada, que no entender das autoras
acima citadas “é aquela em que o entrevistador segue um roteiro previamente estabelecido; as
perguntas feitas ao individuo sdo predeterminadas. Ela realiza-se de acordo com um formulario

elaborado e é efectuada de preferéncia com pessoas seleccionadas de acordo com um plano”.
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4.1.3Universo e unidade de analise
O trabalho do campo foi realizado no Terminal Rodoviario do Xikhelene, na cidade de Maputo.

A escolha deste local prende-se pelo facto de ser um dos locais mais conhecido a nivel da cidade
de Maputo, em termos de afluéncia de passageiros, o que cativa a presenca massiva da sociedade

de modjeiros.

4.2.Constrangimentos e superacao
Ao longo do processo de recolha de dados no Terminal Rodoviario do Xikhelene encontramos

varias dificuldades, desde da prdpria abertura dos modjeiros no que concerne a obtencdo de
respostas as questoes pré-elaboradas. Portanto, para obtengao de respostas foi necessario adoptar

uma estratégia de criar amizade com o publico-alvo.

A aproximagdo aos modjeiros foi muito dificil por que eles temiam que o trabalho fosse de
caracter investigativo na area criminal, pois, éramos conotados como membro do SERNIC, na
medida em que eles sdo associados ao mundo do crime, sobretudo, com o roubo de telemoveis e
carteiras. Para superar essa dificuldade foi bastante dificil porque estes jovens ndo tém uma
associacdo que pudéssemos contacta-la, de modo a informar a finalidade da pesquisa, contudo
acabamos superando devido a nossa persisténcia.

Um outro constrangimento esteve relacionado com a seguranca individual no campo de pesquisa,
como se pode imaginar, as vezes permaneciamos no local até alta hora, de forma a observar se de
facto os modjeiros depois de largar essa actividade, envolviam-se noutras de caracter criminosa,

porém para superar este embaraco contamos com a graca de Deus.
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CAPITULOV

5.Apresentacado e analise dos resultados
Neste capitulo temos como objectivo fazer a andlise e interpretacdo dos resultados colhidos no

campo de pesquisa. Em primeiro momento, apresentamos a localizagdo e caracterizacao do
mercado e Terminal Rodovidrio do Xikhelene, seguido pelo perfil sécio-demografico dos
entrevistados, identificamos e analisamos as praticas colectivas que norteiam a actividade do
modjeiro no terminal rodoviario do Xikhelene, sua identidade, a imagem e a caracterizacao que

0s modjeiros.

5.1.Localizacao e caracterizacao do mercado e do Terminal Rodoviario do Xikhelene
Neste ponto, procuramos descrever o local onde foi feita a recolha de dados, a observacao e

entrevistas ao grupo alvo.

O Terminal Rodoviério do Xikhelene é muito agitado e de dificil controlo. Localizado a 6.3 km
da Cidade de Maputo, este terminal constitui uma das zonas mais movimentadas da cidade de
Maputo devido a concentracdo de transportadores e vendedores. Como consequéncia de tal

cenario, ha sempre engarrafamentos e roubos, sobretudo nas horas de ponta.

Com o acesso dificil devido a existéncia na propria rotunda de uma movimentada bomba de
gasolina, assim como a do importante mercado de Xikhelene. O Terminal Rodoviario do
Xikhelene é um dos mais conhecidos, pois, localiza-se num bairro da periferia da capital (Polana
Canicgo) e, simultaneamente, esta préximo do mercado com o mesmo nome. Mas é, sobretudo, tal
como 0s outros pontos congéneres, um caos. As péssimas condicoes de higiene e salubridade do
local fazem companhia as pessoas que diariamente circulam por 14. H4 muito barulho de carros,
buzinas, musica e pessoas em movimento. Vendedores ambulantes, bancas a beira da estrada,
filas de “chapas” carregando e descarregando as pessoas para 0os mais diversos pontos, como
Museu, Baixa, Xipamanine, Magoanine, Albasine, Manhica, Bobole, Marracuene, Zimpeto, T3,

Zona Verde, entre outros.

O Terminal Rodoviario do Xikhelene beneficiou-se de uma reabilitacdo e remodelacao, as obras
consistiram na vedacdo, na construcdo de sanitarios publico, do posto policial e alpendre.

Contudo, assiste-se ainda a uma confusao dos “chapas”, pessoas e bens.
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No ponto onde termina a Avenida Vladimir Lenine (esta avenida, entre as Pracas OMM,
Organizacao da Mulher Mocambicana e dos Combatentes, com cerca de 3,3 km), tem uma

rotunda que se encontra em obra de reabilitacdo.

Foi possivel nos espacos analisados conhecer o comportamento do nosso grupo alvo, os
modjeiros, como tem sido o seu quotidiano e a sua vida profissional, a trajectéria feita
diariamente por estes e as praticas que estabelecem durante o contacto, tanto com o0s passageiros,
quanto com os chapeiros (motoristas e cobradores). Os terminais dos chapas ndo constituem
apenas pontos de recolha e ou de disputa pelos passageiros, mas também locais de concentragao
para alguns momentos de pausa no trabalho para troca de impressdes entre os cobradores e
motoristas, acertos no que concerne ao planeamento do trabalho efectuado, limpeza das viaturas,
algumas horas de descanso e relaxamento e, sobretudo, para a alimentacdo apds as jornadas de

trabalho.

Contudo, o Terminal Rodovidrio do Xikhelene permitiu-nos acompanhar o quotidiano dos
entrevistados uma vez que serve como ponto de referéncia para identificar e localizar o grupo
que se pretende estudar e analisar, e foi de certo modo uma escolha estratégica para a realizagao

do estudo.

5.1.2.Perfil sdcio-demografico dos entrevistados
Neste ponto, pretende-se descrever o perfil sécio-demografico dos modjeiros, que operam no

Terminal Rodoviario do Xikhelene. A descricdo compreende a idade, o nivel de escolaridade, o

local de residéncia e o estado civil. De referir que entrevistamos um grupo de 10 modjeiros

Ao se analisar a idade dos modjeiros, verifica-se que a maioria pertence a uma faixa etaria de 30
a 35 anos. Dentre 10 modjeiros sete (07) pertencem a esse grupo; dois (2) pertencem ao grupo
etario de 25 a 30 e apenas um (1) situa-se nos 25 anos de idade. Conforme os dados obtidos, é
possivel constatar que a maioria dos modjeiros entrevistados compreende a faixa etaria dos 30 a
35 anos de idade o que por sua vez, revela uma tendéncia de ingresso a actividade dos modjeiros

por jovens em idade produtiva.
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Tabela 1: Caracterizacao geral dos modjeiros

Nome (ficticio) Idade Escolaridade Origem/naturalidade
1 Rodolfo 35anos | 10° classe Gaza
2 Gaspar 35anos | 9% classe Inhambane
3 Dito 33 anos 10° classe Maputo
4 Macamito 34 anos | 8 classe Inhambane
5 Tony 32 anos | 9% classe Maputo cidade
6 Djedje 31 anos | 7° classe Maputo cidade
7 Majass 30 anos 10? classe Gaza
8 Pascoal 28 anos | 87 classe Maputo Cidade
9 Zeferino 26 anos 9 classe Gaza
10 | Gregorio 25anos | 5% classe Gaza

No que se refere a naturalidade, constatou-se que a maior parte dos modjeiros entrevistados nao é
natural da cidade de Maputo, pois, quatro (04) sdo da provincia de Gaza, dois (02) de
Inhambane, trés (03) da cidade de Maputo e apenas um (01) da provincia de Maputo. No que diz
respeito ao bairro de residéncia foi possivel constatar que estes jovens pertencem aos bairros
proximos do Terminal Rodovidrio de Xikhelene, isto é, Polana canico e Maxaquene.
Outro elemento socio-demografico diz respeito ao estado civil modjeiros. Aqui foi possivel
constatar que maior parte deles ndo sdo casados. Este dado revela que as dificuldades do
quotidiano as vezes impede aos jovens constituir uma familia. As dificuldades aqui mencionadas
sao decorrentes da falta de emprego e do custo de vida actual, de tal forma que para alguns
entrevistados, desempenhar essa actividade ndo é rentavel para ter sustentar outra pessoa.

“Essa vida é dificil. O que eu ganho ndo chega para nada, até para pagar o aluguer do

quarto é dificil, agora como vou casar meu irmdo?” (Dito, 33 anos de idade, 10* classe)
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“Quando comecei a modjar aqui no Xikhelene pensava que ia conseguir taco para comprar
terreno, construir e procurar uma mulher casar, mas descobri que ndo é possivel porque o

pouco que eu ganho aqui so da para alimentar os meus vicios.” (Gaspar, 35 anos, 10* classe)

Por via disso, percebe-se que ha no seio dos jovens modjeiros, o sentido de responsabilidade,
pois, estdo cientes de que uma relacdo conjugal, precisa numa primeira instancia, de abragar uma
actividade rentavel, depois possuir um abrigo para colocar a familia que advier dessa relacao.

Quanto ao nivel de escolaridade, foi possivel constatar que ha dentre os modjeiros aqueles que
completaram o 1° ciclo do ensino secundario completo (10? classe), outros interromperam por
varios motivos. Ainda outros possuem o 1°grau do ensino primario (7¢ classe). Por outro lado, foi
possivel constatar um que frequentou apenas o ensino primdrio do primeiro grau, isto é, a 5°
classe. Alguns ndo tém consciéncia do motivo que os retirou da escola, no entanto, outros

apontam para factores socioecondmicos, conforme se pode ler abaixo:

Eu quando perdi meus pais la em Gaza, meu tio veio me levar para Maputo para viver
comigo, so que ele trabalhava na Africa do Sul e eu ficava com minha tia e ela ndo dava
nada para comer, tive que deixar de estudar para fazer biscatos nas barracas para

sobreviver. (Gregorio, 25 anos de idade, 5° classe)

“Eu parei de estudar porque minha mde andava muito doente e meu pai estd na Africa
do sul desde 1988 nunca mais voltou, sendo filho mais velho tinha que consequir
dinheiro para ajudar minha, comecei a cobrar “chapa”, mas agora o meu patrdo caiu e
ainda ndo consegui outro patrdo, por isso estou a modjar, para ter qualquer coisa. (Tony,

32 anos de idade, 9° classe).

Com essas declaragOes, verifica-se que os modjeiros sdao, na sua maioria, provenientes de
familias de situacdo socioecondmica precéaria, é por isso uns abandonaram a escola para
ganharem a vida no Terminal Rodovidario de Xikhelene. Todavia, num modo geral, os modjeiros
por nos identificados sdo jovens com um nivel de escolaridade relativamente baixo, que vivem

nos arredores do Terminal Rodoviario de Xikhelene.
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5.2. A natureza da actividade dos modjeiros e o seu quotidiano no Terminal Rodoviario de
Xikhelene
O quotidiano dos modjeiros é feito dentro do Terminal Rodovidrio de Xikhelene, é neste espaco

social onde passam a maior parte do tempo, convivendo e interagindo com os “outros”.
Procuram integrar-se e constroem a sua identidade, moldando-a de acordo com a realidade social
na qual se encontram inseridos diariamente. Este espaco social possui diferentes significados

para os modjeiros e tais significados reflectem-se nas suas atitudes e no seu comportamento.

Estas atitudes e comportamentos formam-se principalmente na classificacio do Terminal
Rodovidrio do Xikhelene como um lugar bastante perigoso, sobretudo no periodo nocturno, pois,
considera-se um lugar de assaltos e varios tipos de agressdes. Portanto, essas acgdes sao
atribuidas aos modjeiros. A actividade de modjeiro é uma profissio marginalizada, nao
reconhecida segundo os entrevistados, e na maioria das vezes, ndo considerada por muitos, ou
seja, em algumas situacGes ndo chega a ser vista a pessoa que comente essas atrocidades, no

entanto, atribuem-se aos modjeiros, dada a sua condigao social:

“Ser modjeiro é um divertimento. Para ser modjeiro é preciso ndo ter vergonha, para
poder aguentar com aquilo que as pessoas pensam de nés. Outros pensam que SOMOS

ladrées, mas ndo somos todos”. (Pascoal, 28 anos, 8 classe)

Percebe-se deste modo, que a actividade de modjeiro faz-se no meio de muitas desconfiangas por
parte dos utentes do Terminal Rodoviario de Xikhelene. Os modjeiros passam a maior parte do
tempo neste espaco. Nas horas de ponta organizam a fila de passageiros, cobrando 5 mts para
quem pretende tomar o transporte com facilidade e nas horas que o Terminal ndo tem muita
procura de transporte, eles interpelam pessoas da forma como lhes convém. Portanto, em ambas

as actividades eles ndo criam simpatia com os utentes.

Depois das actividades no Terminal Rodoviario do Xikhlene ou no dia em que estes jovens nao

se fazem a este local, alguns deles tém uma vida igual a dos outros, como se pode ver a seguir:

“Ndo sdo todas as atitudes que tenho aqui no Xikhelene e la fora também, temos que enquadrar
nos proprios sitios. O modjeiro tem que estar um pouco tocado para ndo ter vergonha, mas ld
em casa tenho que me comportar bem como outros jovens do bairro” (Majass, 30 anos de idade,

102 classe).
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“Nas horas que estou em casa, como por exemplo no domingo que ndo estou aqui no Xikhelene,
fico em casa com minha familia. As vezes vou ao campo ld na zona para jogar, depois volto a
casa para dormir cedo e logo segunda-feira de novo estou aqui a modjar” (Macamito, 34 anos

de idade, 82 classe).

Destas afirmacdes, nota-se que o quotidiano dos modjeiro ndo faz apenas no Terminal
Rodoviario do Xikhelene, pois, é possivel notar que para além das actividades que exercem no
local do trabalho, também tem um tempo de diversao. Para além disso, eles se revestem de uma

outra imagem, de forma a superar a natureza do seu trabalho.

5.2.1 A imagem e a caracteriza¢cdao dos modjeiros
Toda e qualquer imagem procede de uma tomada de consciéncia de um “Eu” em relagao a um

“algures”. Assim Machado e Pageaux (1988:58) definem imagem como sendo “ o resultado de
uma distancia significativa entre duas realidades culturais”. O que os autores acima citados
defendem sobre a imagem é como sendo, um conjunto de ideias sobre o outro incluido num
processo de socializacdo, portanto, pode ser vista como elemento cultural que remete a

sociedade.

Para o caso dos modjeiros, eles sentem-se descriminados, pois, sofrem preconceitos e
estereotipos devido a varios pronunciamentos por parte dos utentes do Terminal Rodoviario de

Xikhelene, conforme anunciam:

Eu sé6 trabalho aqui porque ndo tendo aonde ir. As pessoas chamavam-nos de nomes.
Tipo somos molwenes, ladroes e acusavam-nos de roubar coisas tipo telefones e
carteiras. Mas ndo somos modjeiros que rouba. Sdo outras pessoas” (Djedje, 31 anos de

idade, 7% classe).
Outro ainda diz o seguinte:

Eu quando comecei a trabalhar como modjeiro, sempre as pessoas me desprezaram e
sempre tiveram medo de mim e diziam que eu sou molwene®. Diziam que eu roubo
carteiras e telefones. Mas eu nunca roubei celulares nem carteiras de verdade, as
pessoas sempre diziam que eu sou modjeiro-ladrdo. (Zeferino, 26 anos de idade, 9*

classe)

6 Termo usado para descrever alguém que se comporta como marginal.
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Um exemplo de um estere6tipo bem patente no discurso acima é o facto de o modjeiro ser
conotado a partir de uma imagem negativa: de ladrdo, de inculto, etc. A imagem dos modjeiros é
vista como resultante do sistema de valores dos individuos que usam o local e que constituindo
uma ordem significante da realidade que vivem (a perca de bens neste local), lhes permite

orientar-se e atribuir estas qualidades aos jovens modjeiros.

Como se vé, esteredtipo constitui valor ou opinido formados antecipadamente, sem maior
ponderacéo ou conhecimento de factos. E constituido como uma visdo do mundo ingénua, que se
transmite culturalmente e reflecte crencas, valores e interesses de uma sociedade ou grupo social,
isto é, os utentes do Terminal Rodoviario do Xikhelene.

Quanto a imagem que se constr6i de forma preconceituosa, parte de uma atitude discriminatéria
que se baseia nos conhecimentos surgidos em determinado momento como se revelassem
verdades sobre os modjeiros ou ainda sobre o Terminal Rodoviario do Xikhelene.

As imagens negativas construidas a volta dos modjeiros sdo patentes no seu quotidiano e
sentidas por eles no exercicio de sua actividade, acabando-se por se tornar numa situagao
“normal” dentro deste espaco social, visto que estes se encontram de certa forma preparados para
lidar com situagGes do género, durante o seu trabalho, ou seja, eles assumem as atribui¢cdes que

lhes sdo feitas como algo que faz parte da realidade social na qual se encontram inseridos.

5.1.3Praticas colectivas que norteiam a actividade dos modjeiros

A actividade dos modjeiros é uma acc¢ao clandestina para as autoridades que tutelam o Terminal
Rodoviario de Xikhelene, apenas exercem as actividades com a autorizacdo dos “chapeiros”,
pois, estes auxiliam o cobrador do “chapa 100”, na angariacao de passageiros. Face a isso, eles

ndo tém uma associacdo capaz de criar instrumentos legais que orientem a actividade.

As praticas da actividade dos modjeiros também foram sintetizadas de acordo com os seguintes
aspectos: associacdo ao crime, prestacao de servico ilegal, cobrancas ilicitas aos passageiros na

hora da ponta, etc.

Assim, esta pratica estd negativamente relacionada com os valores morais e éticos (consciéncia

individual) que muitos referiram ter sido os principais factores a influenciar a pratica da
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actividade dos modjeiros. A existéncia de praticas desviantes face as normas estabelecidas pelas
instituicdes do Estado parece estar positivamente relacionada com a percep¢ao de que os agentes
do sector informal dos transportes tém sobre a fraqueza das politicas e das praticas de nepotismo

que atravessam a Policia Municipal.

Tratando-se de uma actividade que nao possui uma associacdo, questionou-se aos modjeiros se
eles participavam em algum tipo de poupanca, no que os entrevistados responderam que fazem o

xitique:

“Ndo hd ninguém que ndo faz Xitique aqui. Por isso mesmo conseguindo pouco dinheiro
estou num Xitique que faco com outros modjeiros aqui na praca. Aqui ndo se vive

sozinho....” (Djedje, 31 anos de idade, 7% classe)

“Hiii aqui temos que nos unir sendo estamos mal. Com esse Xitique que fazemos
conseguimos resolver situa¢des logo-logo e nem precisamos de esperar muito, mas
outros ndo fazem porque quando conseguem dinheiro sé querem beber (Rodolfo, 35 anos

de idade)

O Xitique segundo Trinadade (2011) consiste numa iniciativa local e saber popular parte das
estratégias de sobrevivéncia econémica e constitui alternativa ao financiamento bancario. Como
se pode constatar entre os modjeiros, o Xitique é uma pratica social e constitui um saber pratico
que estes jovens usam para satisfacdo de seus interesses praticos no mundo vida que eles

vivenciam.
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6.Consideracoes finais
O presente trabalho buscou identificar e perceber a natureza da actividade dos modjeiros e o seu

quotidiano no Terminal Rodoviario de Xikhelene, partindo das praticas colectivas que norteiam a
actividade. Partimos do principio de que os modjeiros como actores sociais, no seu dia-a-dia e
com base nas interpretacOes a eles inerentes constroem sua imagem para dar sentido as acgoes
desenvolvidas no seu meio. Tivemos como base a teoria das representacdes sociais de

Moscovici.

Com base nos resultados apresentados e analisados, consideramos que foram atingidos os
objectivos previamente definidos, pois, foi descrito o perfil s6cio-demografico dos modjeiros, a
natureza das actividades que desenvolvem e o seu quotidiano no Terminal Rodoviario do

Xikhelene. Reflectimos também sobre a imagem que se constroi dos modjeiros.

No ponto que se refere ao perfil scio-demografico dos modjeiros, constamos que os jovens que
operam no Terminal Rodoviario do Xikhelene sdo todos da zonal de Mogambique, dividido pelas
quatro (04) provincias que compdem esta parte do pais. Sao jovens com uma idade produtiva e
com um nivel de escolaridade que vai até 102 classe.

A natureza do trabalho de modjeiro no local em estudo é bastante controversa, na medida em que
é tida como clandestina. Eles ndo tém uma associacdo que os representam, sao jovens bastante
desconfiados, dadas as vicissitudes que ocorrem neste local. Nas horas de ponta organizam a fila
de passageiros, cobrando ilicitamente aos que pretendem ter alguma facilidade. Nas horas com
crise de passageiros, auxiliam os cobradores angariando transitérios, ganhando também algum
valor.

Dada as qualidades acima enunciadas e entrando no ponto que diz respeito a imagem que se
constroi sobre esses actores sociais, € realmente preconceituosa e estereotipada. Associam-se
todos os males que ocorrem no Terminal Rodoviario de Xikhelene aos modjeiros,
descriminando-os, chamando-os de ladrdes. Portanto, essa atitude cria toda caracterizagdo que se
atribui aos modjeiros.

Importa nesta fase, sublinhar que os dados de campo permitiram concluir que nesta actividade
existem dois momentos importantes a serem considerados, o primeiro o da insercdo e

motivagoes, e um segundo momento que é da permanéncia na actividade esse que os dados
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mostraram que depende das representacoes e interpretacoes que as pessoas desenvolvem sobre
actividade.

No decorrer das suas actividades, os modjeiros ndo tém nenhuma pratica que norteia ou orienta
as suas accoes, como foi possivel notar ao longo da pesquisa, essa actividade ainda nao é
reconhecida pelos 6rgdos que tutelam o Terminal Rodoviario do Xikhelene. Alguns apenas

pautam por criar um grupo de poupanga.

Em fim, de acordo com as observacgoes por nds feitas, e tendo em conta as entrevistas realizadas
no decorrer do trabalho de campo, constatamos que os modjeiros sao jovens com baixa
escolaridade e com semelhangas nas motivacdes da escolha desta profissdo e caracteristicas

comuns entre eles.
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	Por falta de maior fiscalização neste tipo de actividade, de facto os chapeiros exercem autoridade e impõem algumas regras aos passageiros, que contrariam a postura urbana. Aliás, para além destas entidades (motorista e cobrador), aparece a figura do modjeiro. Este fixa-se nas terminais e intervém (auxiliando o cobrador) na obtenção de passageiros. A sua missão termina logo que a viatura estiver lotada ou quando os protagonistas, (cobradores e motoristas), entender avançar para outras paragens. No entanto, no decurso da sua actividade, o modjeiro também exerce algum poder em relação aos passageiros que se encontram na fila a espera do semi-colectivo.
	Portanto, este poder faz com que o “chapa 100”, represente o que há de mais negativo no tecido moral da nossa sociedade. Consideram-no mal criado, criminoso no sentido de desrespeitar as regras de trânsito, egoísta, sujo e oportunista. Afirmam que “o chapa” está em todo o lado e mata. Tanto os legais como os ilegais, contribuem para tornar as vias das cidades, sobretudo na cidade de Maputo, zonas perigosas da humanidade. “O insulto e a agressão espreitam em cada transbordo do “chapa”, em cada viragem cortante, em cada travagem repentina, em cada ultrapassagem perigosa. Consideram o “chapa” como sendo um mal necessário embora ninguém goste do mesmo”. (Macamo e Macie, 2004: 34).

	2.1.Problemática
	A prática da actividade do modjeiro tem sido algo existente em todos os terminais rodoviários, da cidade de Maputo, onde no exercício dessa acção podemos encontrar grupos de jovens que buscam mecanismos de sobrevivência. No entanto, essa actividade não é reconhecida pelas estruturas municipais, diferente das actividades exercidas pelos angariadores de passageiros.
	O angariador é um indivíduo que procura pessoas interessadas para viagens inter-provinciais, em troca de um valor monetário. Normalmente estes indivíduos trabalham no terminal inter-provincial da junta, da baixa, mas também na Missão Roque.
	O angariador, como opina Dinesse (2008), aparece como o “detentor” das normas vigentes no mercado de transporte. A título de exemplo, impõe a um segundo licenciamento às viaturas já licenciadas, a observância de escala e de fila para carregamento de passageiros e, tem uma organização designada por Associação dos Angariadores de Passageiros de Carga da Cidade de Maputo (APACIMAP), que surgiu da iniciativa dos angariadores em 01 de Agosto de 2003 e teve como fundadores os 10 membros que subscreveram os estatutos actuais da associação.
	E os modjas são jovens que ficam nos terminais de transportes semi-colectivos, com anuência de cobradores chamam passageiros, organizam e controlam a fila de passageiros e de automóveis, em trocas de 10.00 mts. Estes não têm uma associação, pois, não são reconhecidos pelo Município.
	O terminal rodoviário do Xikhelene, regulado pelo Conselho Autárquico da Cidade de Maputo, tem sido o recurso de mobilidade para a maior parte da população sem capacidade financeira de deslocação em suas próprias viaturas, para determinados locais das actividades quotidianas, facto que se consubstancia na existência de um número elevado de modjeiros.

	Nos últimos anos, tem-se assistido a uma surpreendente diminuição dos veículos em circulação. Segundo a ATROMAP (Associação dos Transportadores de Maputo), o número de “chapas” decresceu 62%, entre 2005 a 2015. Dos 4.500 ”chapas” que operavam inicialmente, sobram somente os 1.700 veículos actualmente em circulação.
	Portanto, as informações apresentadas revelam que este é um sector em crise, cada vez menos capaz de dar resposta às necessidades da população. Essa incapacidade do governo de satisfazer a maior procura de transportes e o alto índice de desemprego faz com que por iniciativa própria, jovens assaltem terminais rodoviários, para exercer, com consentimento dos cobradores, actividades de chamamento, de organizar e de controlar a fila de passageiros.
	Estas actividades no Terminal Rodoviário do Xikhelene, local de estudo, ocorrem em momentos diferentes. A primeira sucede em situações em que o Terminal Rodoviário não se apresenta lotado de passageiros, isto é, das 13h em diante. A terceira e a última actividade são comuns nas primeiras horas do dia, onde os passageiros procuram o transporte neste terminal para os seus locais de actuações.
	É nas últimas actividades que o passageiro se sente refém do modjeiro, na medida em que não são raras as vezes que se vê obrigado a pagar 5.00 mts, de modo a garantir o transporte semi-colectivo. Logo, interessa-nos questionar o seguinte: De que forma o modjeiro constrói a sua identidade, tendo em conta as práticas colectivas que norteiam a actividade?
	CAPÍTULO III
	3.Enquadramento teórico e conceptual
	Neste capítulo propõe-se construir o quadro teórico que servirá de base para a presente monografia. Este terá como suporte a teoria das Representações Sociais.
	Segundo Moscovici (2005), as representações sociais são uma forma de conhecimento comum a um determinado grupo social sobre algum objecto relevante para a sua existência, no entanto, são mais do que opiniões sobre algo, ou imagens de alguma coisa, elas estão mais próximas de “teorias”, de uma espécie de “ciência colectiva” destinada à interpretação e construção da realidade social. Elas criam o senso comum e a realidade, facilitam a comunicação e fortalecem a identidade entre pessoas de um mesmo grupo que as compartilham, além de direccionar comportamentos e relações com o meio social.
	Para Moscovici (2005), a herança colectiva transmitida pelos antepassados não se dá de uma maneira determinista e estática, uma vez que, da mesma forma que o indivíduo é construído pela sociedade, ele também participa, de maneira relativamente autónoma e activa, no processo de construção desta mesma sociedade. Assim, é importante ressaltar o carácter dinâmico das representações sociais, já que elas estão sujeitas a variadas mudanças, que se dão de acordo com a velocidade das transformações na sociedade onde surgem, adaptam-se e desaparecem.
	Assim, o sentido das Representações sociais na perspectiva que direccionamos o estudo, visa discutir como os modjeiros constroem a sua identidade em seu quotidiano, tanto no exercício da profissão, como nos momentos em família e outros. Sabendo que a identidade é factor constituinte do ser humano, é preciso considerar as suas relações em outras esferas sociais, como a família.
	Diante disso, o processo de identidade busca a emancipação de qualquer grupo social, de forma, que o mesmo se torne autor de sua própria história e seja reconhecido pela sociedade como sujeito de direito.
	A função das representações sociais é tornar familiar algo não-familiar,
	(...) elas convencionalizam os objectos, pessoas ou acontecimentos que encontram, lhes dão uma forma definitiva, as localizam em uma determinada categoria e gradualmente as colocam como um modelo de determinado tipo, distinto e partilhado por um grupo de pessoas. Todos os novos elementos juntam-se a esse modelo e se sintetizam nele (MOSCOVICI, 2005: 34).
	Isso ocorre porque, no universo consensual, as pessoas desejam sentir-se livres de atritos e conflitos, preferindo, portanto, construir a sua própria identidade É por isso, por exemplo, que pessoas de outras actividades e que frequentam o Terminal Rodoviário de Xikhelene sentem-se incomodadas por algumas práticas dos modjeiros: porque não são familiares a este grupo.
	A partir do momento, entretanto, que passamos a compreender e nos acostumar com o diferente, sentimo-nos confortáveis em sua presença e o enxergamos de outra forma, ou seja, a partir do momento em que familiarizamos o que era antes não-familiar, por meio da construção de representações sociais, os nossos valores e sentimentos em relação a ele transformam-se, tornando-se mais agradáveis (MOSCOVICI, 2005: 35).
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	CAPÍTULO III
	4.Metodologia
	Este ponto em apresentação visa trazer uma visão panorâmica geral sobre os contornos metodológicos que ajudarão na concretização da pesquisa, seja do ponto de vista teórico (revisão geral da literatura) seja do ponto de vista prático.

	4.1. Métodos
	O método, tal como foi considerado por Gil (1995), procura garantir a objectividade necessária ao tratamento dos factos sociais, oferecendo normas gerais destinadas a estabelecer a ruptura dos objectos científicos com o senso comum. Assim, método é definido como “conjunto de procedimentos intelectuais e técnicos adoptados para se atingir o conhecimento” (GIL, 1995: 27).
	Neste estudo, usaremos o método monográfico, cujo pressuposto fundamental segundo Marconi & Lakatos é
	se concentrar em um aspecto, abranger o conjunto das actividades de um grupo social particular, como no exemplo das cooperativas e do grupo indígena. A vantagem do método consiste em respeitar a “totalidade solidária” dos grupos, ao estudar, em primeiro lugar, a vida do grupo na sua unidade concreta, evitando, portanto, a prematura dissociação de seus elementos. São exemplos desse tipo de estudo as monografias regionais, as rurais, as de aldeia e, até, as urbanas. (MARCONI & LAKATOS, 2007: 107).

	4.1.2.Técnicas e Instrumentos
	4.1.3Universo e unidade de análise
	4.2.Constrangimentos e superação
	CAPÍTULO V
	5.Apresentação e análise dos resultados
	5.1.Localização e caracterização do mercado e do Terminal Rodoviário do Xikhelene
	Com o acesso difícil devido à existência na própria rotunda de uma movimentada bomba de gasolina, assim como a do importante mercado de Xikhelene. O Terminal Rodoviário do Xikhelene é um dos mais conhecidos, pois, localiza-se num bairro da periferia da capital (Polana Caniço) e, simultaneamente, está próximo do mercado com o mesmo nome. Mas é, sobretudo, tal como os outros pontos congéneres, um caos. As péssimas condições de higiene e salubridade do local fazem companhia às pessoas que diariamente circulam por lá. Há muito barulho de carros, buzinas, música e pessoas em movimento. Vendedores ambulantes, bancas à beira da estrada, filas de “chapas” carregando e descarregando as pessoas para os mais diversos pontos, como Museu, Baixa, Xipamanine, Magoanine, Albasine, Manhiça, Bobole, Marracuene, Zimpeto, T3, Zona Verde, entre outros.
	O Terminal Rodoviário do Xikhelene beneficiou-se de uma reabilitação e remodelação, as obras consistiram na vedação, na construção de sanitários público, do posto policial e alpendre. Contudo, assiste-se ainda a uma confusão dos “chapas”, pessoas e bens.
	No ponto onde termina a Avenida Vladimir Lenine (esta avenida, entre as Praças OMM, Organização da Mulher Moçambicana e dos Combatentes, com cerca de 3,3 km), tem uma rotunda que se encontra em obra de reabilitação.
	Foi possível nos espaços analisados conhecer o comportamento do nosso grupo alvo, os modjeiros, como tem sido o seu quotidiano e a sua vida profissional, a trajectória feita diariamente por estes e as práticas que estabelecem durante o contacto, tanto com os passageiros, quanto com os chapeiros (motoristas e cobradores). Os terminais dos chapas não constituem apenas pontos de recolha e ou de disputa pelos passageiros, mas também locais de concentração para alguns momentos de pausa no trabalho para troca de impressões entre os cobradores e motoristas, acertos no que concerne ao planeamento do trabalho efectuado, limpeza das viaturas, algumas horas de descanso e relaxamento e, sobretudo, para a alimentação após as jornadas de trabalho.
	Contudo, o Terminal Rodoviário do Xikhelene permitiu-nos acompanhar o quotidiano dos entrevistados uma vez que serve como ponto de referência para identificar e localizar o grupo que se pretende estudar e analisar, e foi de certo modo uma escolha estratégica para a realização do estudo.
	5.1.2.Perfil sócio-demográfico dos entrevistados
	Neste ponto, pretende-se descrever o perfil sócio-demográfico dos modjeiros, que operam no Terminal Rodoviário do Xikhelene. A descrição compreende a idade, o nível de escolaridade, o local de residência e o estado civil. De referir que entrevistamos um grupo de 10 modjeiros
	Ao se analisar a idade dos modjeiros, verifica-se que a maioria pertence a uma faixa etária de 30 a 35 anos. Dentre 10 modjeiros sete (07) pertencem a esse grupo; dois (2) pertencem ao grupo etário de 25 a 30 e apenas um (1) situa-se nos 25 anos de idade. Conforme os dados obtidos, é possível constatar que a maioria dos modjeiros entrevistados compreende a faixa etária dos 30 a 35 anos de idade o que por sua vez, revela uma tendência de ingresso à actividade dos modjeiros por jovens em idade produtiva.
	Tabela 1: Caracterização geral dos modjeiros
	Nome (fictício)
	Idade
	Escolaridade
	Origem/naturalidade
	1
	Rodolfo
	35 anos
	10ª classe
	Gaza
	2
	Gaspar
	35 anos
	9ª classe
	Inhambane
	3
	Dito
	33 anos
	10ª classe
	Maputo
	4
	Macamito
	34 anos
	8ª classe
	Inhambane
	5
	Tony
	32 anos
	9ª classe
	Maputo cidade
	6
	Djedje
	31 anos
	7ª classe
	Maputo cidade
	7
	Majass
	30 anos
	10ª classe
	Gaza
	8
	Pascoal
	28 anos
	8ª classe
	Maputo Cidade
	9
	Zeferino
	26 anos
	9ª classe
	Gaza
	10
	Gregório
	25 anos
	5ª classe
	Gaza
	5.2. A natureza da actividade dos modjeiros e o seu quotidiano no Terminal Rodoviário de Xikhelene
	O quotidiano dos modjeiros é feito dentro do Terminal Rodoviário de Xikhelene, é neste espaço social onde passam a maior parte do tempo, convivendo e interagindo com os “outros”. Procuram integrar-se e constroem a sua identidade, moldando-a de acordo com a realidade social na qual se encontram inseridos diariamente. Este espaço social possui diferentes significados para os modjeiros e tais significados reflectem-se nas suas atitudes e no seu comportamento.
	Estas atitudes e comportamentos formam-se principalmente na classificação do Terminal Rodoviário do Xikhelene como um lugar bastante perigoso, sobretudo no período nocturno, pois, considera-se um lugar de assaltos e vários tipos de agressões. Portanto, essas acções são atribuídas aos modjeiros. A actividade de modjeiro é uma profissão marginalizada, não reconhecida segundo os entrevistados, e na maioria das vezes, não considerada por muitos, ou seja, em algumas situações não chega a ser vista a pessoa que comente essas atrocidades, no entanto, atribuem-se aos modjeiros, dada a sua condição social:
	“Ser modjeiro é um divertimento. Para ser modjeiro é preciso não ter vergonha, para poder aguentar com aquilo que as pessoas pensam de nós. Outros pensam que somos ladrões, mas não somos todos”. (Pascoal, 28 anos, 8ª classe)
	Percebe-se deste modo, que a actividade de modjeiro faz-se no meio de muitas desconfianças por parte dos utentes do Terminal Rodoviário de Xikhelene. Os modjeiros passam a maior parte do tempo neste espaço. Nas horas de ponta organizam a fila de passageiros, cobrando 5 mts para quem pretende tomar o transporte com facilidade e nas horas que o Terminal não tem muita procura de transporte, eles interpelam pessoas da forma como lhes convém. Portanto, em ambas as actividades eles não criam simpatia com os utentes.
	Depois das actividades no Terminal Rodoviário do Xikhlene ou no dia em que estes jovens não se fazem a este local, alguns deles têm uma vida igual a dos outros, como se pode ver a seguir:
	“Não são todas as atitudes que tenho aqui no Xikhelene e lá fora também, temos que enquadrar nos próprios sítios. O modjeiro tem que estar um pouco tocado para não ter vergonha, mas lá em casa tenho que me comportar bem como outros jovens do bairro” (Majass, 30 anos de idade, 10ᵃ classe).
	“Nas horas que estou em casa, como por exemplo no domingo que não estou aqui no Xikhelene, fico em casa com minha família. Às vezes vou ao campo lá na zona para jogar, depois volto a casa para dormir cedo e logo segunda-feira de novo estou aqui a modjar” (Macamito, 34 anos de idade, 8ᵃ classe).
	Destas afirmações, nota-se que o quotidiano dos modjeiro não faz apenas no Terminal Rodoviário do Xikhelene, pois, é possível notar que para além das actividades que exercem no local do trabalho, também tem um tempo de diversão. Para além disso, eles se revestem de uma outra imagem, de forma a superar a natureza do seu trabalho.
	5.2.1 A imagem e a caracterização dos modjeiros
	Toda e qualquer imagem procede de uma tomada de consciência de um “Eu” em relação a um “algures”. Assim Machado e Pageaux (1988:58) definem imagem como sendo “ o resultado de uma distância significativa entre duas realidades culturais”. O que os autores acima citados defendem sobre a imagem é como sendo, um conjunto de ideias sobre o outro incluído num processo de socialização, portanto, pode ser vista como elemento cultural que remete à sociedade.
	Para o caso dos modjeiros, eles sentem-se descriminados, pois, sofrem preconceitos e estereótipos devido a vários pronunciamentos por parte dos utentes do Terminal Rodoviário de Xikhelene, conforme anunciam:
	Eu só trabalho aqui porque não tendo aonde ir. As pessoas chamavam-nos de nomes. Tipo somos molwenes, ladrões e acusavam-nos de roubar coisas tipo telefones e carteiras. Mas não somos modjeiros que rouba. São outras pessoas” (Djedje, 31 anos de idade, 7ª classe).
	Outro ainda diz o seguinte:
	5.1.3Práticas colectivas que norteiam a actividade dos modjeiros
	A actividade dos modjeiros é uma acção clandestina para as autoridades que tutelam o Terminal Rodoviário de Xikhelene, apenas exercem as actividades com a autorização dos “chapeiros”, pois, estes auxiliam o cobrador do “chapa 100”, na angariação de passageiros. Face a isso, eles não têm uma associação capaz de criar instrumentos legais que orientem a actividade.
	As práticas da actividade dos modjeiros também foram sintetizadas de acordo com os seguintes aspectos: associação ao crime, prestação de serviço ilegal, cobranças ilícitas aos passageiros na hora da ponta, etc.
	Assim, esta prática está negativamente relacionada com os valores morais e éticos (consciência individual) que muitos referiram ter sido os principais factores a influenciar a prática da actividade dos modjeiros. A existência de práticas desviantes face às normas estabelecidas pelas instituições do Estado parece estar positivamente relacionada com a percepção de que os agentes do sector informal dos transportes têm sobre a fraqueza das políticas e das práticas de nepotismo que atravessam a Policia Municipal.
	Tratando-se de uma actividade que não possui uma associação, questionou-se aos modjeiros se eles participavam em algum tipo de poupança, no que os entrevistados responderam que fazem o xitique:
	“Não há ninguém que não faz Xitique aqui. Por isso mesmo conseguindo pouco dinheiro estou num Xitique que faço com outros modjeiros aqui na praça. Aqui não se vive sozinho….” (Djedje, 31 anos de idade, 7ª classe)
	“Hiii aqui temos que nos unir senão estamos mal. Com esse Xitique que fazemos conseguimos resolver situações logo-logo e nem precisamos de esperar muito, mas outros não fazem porque quando conseguem dinheiro só querem beber (Rodolfo, 35 anos de idade)
	O Xitique segundo Trinadade (2011) consiste numa iniciativa local e saber popular parte das estratégias de sobrevivência económica e constitui alternativa ao financiamento bancário. Como se pode constatar entre os modjeiros, o Xitique é uma prática social e constitui um saber prático que estes jovens usam para satisfação de seus interesses práticos no mundo vida que eles vivenciam.
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