CIDADES PORTUARIAS MEDIEVAIS: DOS PRIM()RQIOS
DAS TECNICAS DE ENGENHARIA NAVAL E PORTUARIA
A ORIGEM ETIMOLOGICA DA PALAVRA PORTO

MARCELO VINICIUS DE LA ROCHA DOMINGUES’

1 — INTRODUGAO

O periodo histérico compreendido entre os séculos IX e XIV,
conhecido como Baixa Idade Média, marca o renascimento urbano
ligado ao renascimento comercial. Os historiadores da técnica o
definem como eotécnico, isto é, a aurora da técnica, em que o
progresso da mecénica desencadeou o progresso da energia
hidraulica, da metalurgia e da agricultura, além do relégio mecanico
e dos meios de transporte.

Nesse contexto, o presente artigo tem por finalidade
apresentar um breve relato sobre os avangos técnicos ocorridos no
periodo em foco, ligados as obras hidraulicas e portuarias, bem
como no transporte maritimo e fluvial, pondo relevo no surgimento e
consolidagao da palavra porto no vocabulario maritimo internacional.

2 - BREVES CONSIDERAGOES SOBRE A TECNICA

Segundo André Leroi-Gourhan (1985), a sociedade modela o
seu comportamento com os instrumentos que o mundo material lhe
oferece, constituindo-se o determinismo tecno-econémico em uma
realidade que marca a vida das sociedades profundamente para
existirem leis de estrutura do mundo material coletivo tdo firmes
como as leis morais que regem o comportamento dos individuos
face a si mesmos e aos seus semelhantes.

Portanto, admitir a realidade do mundo do pensamento face
ao mundo da matéria, afirmar mesmo que o segundo s6 esta vivo
por efeito do primeiro, nada retira o fato de que o pensamento se
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traduz em matéria organizada e que essa organizagdo marca
diretamente, segundo modalidades variaveis, todos os estados da
vida humana (LEROI-GOURHAN, 1985).

Nesse sentido, e lembrando que as civilizagbes n&o sao
organismos autdbnomos, Lewis Mumford (1998) afirma que o homem
moderno nao pudera fundar seus préprios modos de pensamento
particulares ou inventar seu atual equipamento técnico sem
aproveitar-se livremente das culturas que o precederam ou das que
continuam a desenvolver-se ao seu redor.

Aqui, André Leroi-Gourhan (1984) releva o fato de que, tal
como a matéria e os meios elementares se materializam num
utensilio que comporta uma grande parte de predeterminagao,
também as técnicas estdo implicitamente contidas no jogo entre os
dois meios: o externo e o interno que afetam o grupo humano,
abrangendo o primeiro tudo aquilo que rodeia materialmente o
homem, como o meio geografico, climatico, animal e vegetal;
enquanto que segundo abrange aquilo que constitui o capital
intelectual da massa, ou seja, uma mescla extremamente complexa
de tradicdes mentais.

Esses dois meios apresentam permeabilidade variavel,
estando cada elemento do meio interno constantemente ligado aos
restantes, podendo presumir-se que todos os elementos técnicos
reagem constantemente uns sobre os outros, fato que leva a
considerar como essencial a continuidade do meio técnico, pois,
para que as técnicas evoluam, € preciso que a aquisi¢ao se prenda
a qualquer coisa preexistente, mesmo longinqua ou inverossimil
(LEROI-GOURHAN, 1984).

A esse respeito, Lewis Mumford (1998) destaca que o que a
nova civilizagdo toma nao é a forma e as instituicbes completas de
uma cultura solida, sendo s6 os fragmentos que podem ser
transportados e transplantados: os inventos, os modelos, as idéias.

Ao afirmar que a técnica evolui desde a aurora da
humanidade, que certas invengbes como o fogo, a agricultura, a
imprensa, o computador, fazem algumas sociedades humanas dar
saltos, enquanto outras efetuam somente melhoramentos
progressivos, Thierry Gaudin (1988) ressalta que essas evolugdes
nao constituem um processo continuo, bem ao contrario, elas
instalam por um tempo mais ou menos longo sistemas que tendem a
um estado estavel.

A maioria das grandes civilizagbes, o império chinés, os
astecas, a india e o mundo arabe, conservaram durante véarios
séculos sistemas estaveis e equilibrados, perpetuados em harmonia
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com sua organizagdo sociopolitica e suas crencgas religiosas, tendo
sido a civilizagao ocidental uma excegdo a esse modelo, pois
durante o ultimo milénio ela muitas vezes desestabilizou a sua
técnica e foi desestabilizada por ela. J& a analise dessas
desestabilizagbes possibilitou constatar que o movimento das
técnicas se anima de grandes vagas lentas, que se espraiam cada
uma sobre dois séculos aproximadamente (GAUDIN, 1988).

As estruturas dessas grandes transformacdes se
assemelham, balizando a histéria do ultimo milénio desde a alta
Idade Média, passando pela Revolucédo Industrial, até o presente,
metamorfoses essas que perturbam o mundo ocidental a cada vez,
manifestando-se pela evolugdo simultdnea de quatro dominios em
estreita relacdo: a matéria, a energia, o tempo e o vivo, uma vez que
tudo muda, nao sé a técnica, havendo uma oscilagédo do poder, uma
reestruturacdo das mentalidades e uma transformagéo técnica, ao
mesmo tempo em que se reativam as interrogacdes filosdéficas e o
debate religioso (GAUDIN, 1988).

E sobre essas transformagdes na organizagdo sociopolitica
desencadeadas pelos avangos técnicos ocorridas na Europa no
periodo histérico denominado de Baixa Idade Média que se
discorrera a seguir.

3 — A TECNICA NA BAIXA IDADE MEDIA

De acordo com Bruno Jacomy (1990), contrariamente a uma
classificagdo corrente da histéria, ndo se deve separar a ldade
Média da Renascenga, pois desde o século X se desenvolveram, no
dominio das técnicas, uma importante atividade e um espirito novo
que continuou durante mais de cinco séculos, tendo sido durante
esse periodo fundamental da histéria das técnicas que se colocaram
no lugar as bases da civilizagdo moderna.

Todavia, Gérard Fourez (1995) adverte que a ciéncia e a
técnica durante muito tempo se desenvolveram em separado, tendo
sido a técnica muitas vezes que esteve em avango em relagao as
compreensoes tedricas. Como exemplo dessa separagdo entre
técnica e ciéncia, John Desmond Bernal (1997) afirma que a
arquitetura foi a melhor e mais proépria expressao da técnica, tendo
sido um éxito meramente técnico e nao cientifico.

A esse respeito, Lewis Mumford (1998) destaca que na
Europa Ocidental a maquina havia estado a se desenvolver sem
interrupcdo durante pelo menos sete séculos antes que se
produzissem as mudangas dramaticas que acompanharam a
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Revolugao Industrial, uma vez que os homens haviam se convertido
a mecanica antes de aperfeicoar as complicadas maquinas para
expressar sua nova tendéncia e novo interesse.

Assim, para se entender o papel dominante desempenhado
pela técnica na civilizagdo moderna, deve-se explorar em detalhe o
periodo preliminar de preparagédo ideolégica e social, procurando
explicar a cultura que estava disposta a utiliza-la e aproveita-la de
maneira tao intensa, o que possibilitara compreender o motivo pelo
qual correspondeu aos povos da Europa Ocidental levar as ciéncias
fisicas e as artes exatas a um ponto que nenhuma outra cultura
havia alcangado, adaptando toda a forma de vida ao passo e as
capacidades da maquina (MUMFORD, 1998).

Neste ponto, Pierre Lévy (1999) pde em relevo o fato de que
as técnicas carregam consigo projetos, esquemas imaginarios,
implicagbes sociais e culturais bastante variadas, e sua presenca e
uso em lugar e época determinados cristalizaram relacdes de forga
sempre diferentes entre seres humanos. Dai serem as mudancas
técnicas, segundo Thierry Gaudin (1988), contemporaneas de
grandes debates filosdficos ou religiosos.

E com base nesses pressupostos que Jacob Bronowski
(1986) afirma que a forma mais importante de plano que o Homem
foi capaz de desenvolver na pratica durante os ultimos trezentos
anos refere-se naturalmente ao plano cientifico, que possibilitou a
compreensao do mecanismo segundo o qual os objetos inanimados
funcionam muito melhor do que a compreensao de qualquer outra
coisa, e que, por essa razdo, o Homem se inclina a pensar que
todas as agdes tém que ter aquela forma de mecanismo.

Para Bronowski (1986), no que diz respeito a explosdo da
ciéncia na Civilizagdo Ocidental, aconteceu qualquer coisa que é
nova e, todavia, permanente e irreversivel. Dando destaque a esse
processo, Bruno Jacomy (1990) afirma que o grande movimento que
deslanchou nos Uultimos séculos da Idade Média conduziu o
Ocidente em diregdo a uma sociedade de produgdo de massa que
culminou na segunda metade do século XX, pois desde a expansao
do moinho de agua, no século XIl, depois com o advento do relégio
mecanico, a técnica rapidamente se impds como uma das
componentes maiores dessa civilizac&o, e seu lugar, sem cessar de
aumentar, engendrou a civilizagado industrial que se conhece hoje.

Nesse sentido, Thierry Gaudin (1988) afirma que a espécie
humana, ser vivo complexo, chega ao seu estado atual de
desenvolvimento gragas a uma longa série de mutagbes, cujas
inovagdes técnicas, do fogo a microeletrbnica, passando pela
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linguagem e a escrita, foram ao mesmo tempo os agentes e as
manifestagbes, e cujas inovacbes nao aparecem como uma
sucessao de acontecimentos independentes, ao acaso das
descobertas individuais, mas como movimentos coerentes de um
sistema técnico global cujas rupturas e os periodos de equilibrio
evoluem em fase com aqueles dos sistemas sociais, politicos,
econdmicos e filosoficos.

Como destaca André Leroi-Gourhan (1984), a menos que se
postule a criagdo sem a existéncia de um meio especial para cada
inventor, o que levaria a renunciar a todo e qualquer esforgo de
compreensao, ter-se-a de admitir que a intengao técnica individual
encontra no meio interno do grupo étnico os meios de se realizar, o
que obriga a rejeitar de imediato a hip6tese da invencéo pura, tal
como € habito concebé-la, atribuindo a determinado homem a
criacéo de determinado objeto.

Para Bruno Jacomy (1990), varias invengbes séao
concomitantes, e surgem naturalmente, aqui ou além, a partir do
momento em que 0 meio torna-se propicio a sua aparicdo e onde
um homem, talvez mais astucioso que os outros ou mais aberto a
inovagdo, tem a “faisca criadora”, pois desde os tempos mais
recuados, desde os primeiros passos da agricultura ou da
metalurgia até as descobertas mais recentes, a historia das técnicas
mostra-se como um encadeamento constante de avangos onde
cada técnica evolui sobre a base de uma cultura existente para criar
inovagdes sucessivas e cumulativas.

Assim, os fatos técnicos surgem, de acordo com André Leroi-
Gourhan (1984), como que dotados de uma grande forca de
progressdo, patenteando cada regido do globo uma série
ascendente de meios de acdo sobre o meio externo.

Com base nesses pressupostos, Bertrand Gille (1978) afirma
que em regra muito geral todas as técnicas sdo, em graus diversos,
dependentes umas das outras. E preciso que exista necessariamente
entre elas uma certa coeréncia: esse conjunto de coeréncias aos
diferentes niveis de todas as estruturas, de todos os conjuntos e de
todas as filiagbes compde o que se pode chamar um sistema
técnico, cujas ligagdes internas, que asseguram a vida dos mesmos,
sao de mais a mais numerosos a medida que se avanga no tempo e
que as técnicas se tornam mais e mais complexas.

Esse aspecto leva Pierre Levy (1999) a destacar que é
impossivel separar o humano de seu ambiente material, assim como
dos signos e das imagens por meio dos quais ele atribui sentido a
vida e ao mundo, ndo podendo separar também o mundo material, e
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menos ainda sua parte artificial, das idéias por meio das quais os
objetos técnicos sao concebidos e utilizados, nem dos humanos que
os inventam, produzem e utilizam.

Lewis Mumford (1998), com uma opinido convergente, afirma
que, por mais que a técnica descanse nos procedimentos objetivos
das ciéncias, ndo forma um sistema independente, existindo como
um elemento de uma cultura humana que promove o bem e o mal
segundo os grupos que a exploram programem o bem ou o mal.

Como afirma Pierre Levy (1999), uma técnica ndo é nem boa
nem ma (isso depende dos contextos, dos usos e dos pontos de
vista), tampouco neutra (ja que é condicionante ou restritiva, pois de
um lado abre e de outro fecha o espectro de possibilidades), ndo se
tratando de avaliar seus “impactos”, mas de situar as
irreversibilidades as quais um de seus usos levaria, a formular os
projetos que explorariam as virtualidades que ela transporta e de
decidir o que fazer dela.

Por isso, Lewis Mumford (1998) reforca a idéia de que o
mundo da técnica ndo esta separado nem é autdbnomo, reagindo
ante as forgas e os impulsos que aparentemente procedem de
lugares remotos do meio ambiente.

Assim, com base nesta rapida digressdo sobre a técnica,
buscou-se dar relevo a um amplo movimento de mudanca de
percepgao das relagbes entre o Homem e a Natureza, a partir da
qual o Racionalismo emergente viabilizou o renascimento cientifico,
tornando-se os inventos e descobertas crescentemente inseparaveis
da nova ciéncia, que deixou de ser serva da teologia para constituir-
se na expressao da nova ordem burguesa em processo.

Por conseqléncia, a passagem do teocentrismo ao
antropocentrismo, no qual o valor do Homem se encontrava no
prestigio resultante do seu esfor¢o e capacidade de trabalho,
impulsionou a busca por um conhecimento cujas nogdes e principios
se baseavam na prépria realidade observada e submetida a
experimentagdes, admitindo-se a partir de entdo que o livro da
Natureza estava escrito em linguagem matematica, sendo o Homem
e a Natureza, a partir desse momento, comparaveis a uma maquina,
constituidos por um conjunto de leis que precisavam ser
descobertas e cujo modelo ideal era o reldgio.

A esse respeito, Thierry Gaudin (1988) afirma que a técnica,
meio pelo qual o Homem exerce seu poder sobre a natureza, é a
expressdo da consciéncia e do inconsciente, na medida em que,
quando se observa que os materiais, o sistema energético, a
estruturagédo do tempo e a relagdo com o vivo evoluem, isso significa
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bem mais que a simples resolugéo de problemas técnicos, tratando-
se, na realidade, das relagbes conceituais fundamentais que o
Homem mantém com quatro grandes categorias simbdlicas: a
matéria, a energia, o tempo e a vida.

Nesse contexto, a seguir serdo enfocados alguns dos
avangos técnicos alcangados nos sistemas de transporte flavio-
maritimo na Europa Setentrional e Meridional que permitiram a
posterior expansdo e mundializagédo da cultural ocidental.

4 — OBRAS HIDRAULICAS, EMBARCAC}()ES E ESTRUTURAS
PORTUARIAS NA BAIXA IDADE MEDIA

Segundo Bruno Jacomy (1990), entre os séculos IX e X os
transportes por meio aquatico tornam-se muito mais eficientes para
mercadorias como madeira e outros materiais de construgédo. Desde
a Antiguidade, inUmeros rios estavam acessiveis aos barcos sobre
porcdes de curso que nd&o sdo mais consideradas hoje como
navegaveis. Como observa Maurice Daumas (1996), o menor curso
d’agua era organizado para a navegagao, permitindo servigos
apreciaveis ao grande comércio medieval.

Quanto as obras hidraulicas, Bruno Jacomy (1990) ressalta
que os holandeses constroem, a partir de 1253, o primeiro canal de
navegacado comportando uma eclusa simples, a Sparendam. A era
dos grandes trabalhos hidraulicos sucedera rapidamente a esse
inicio da exploragdo da agua sob suas diversas formas: irrigagao,
navegacao, energia.

Assim, desde o século Xl, os holandeses comegaram a drenar
os diques para conter o mar e se prevenir das inundagbes. Sua
técnica, progressivamente afinada, permitiu-lhes, em seguida,
explorar as terras ricas situadas sob o nivel do mar com a ajuda de
uma rede de diques e de canais, completados, desde o inicio do
século XV, pelos moinhos de vento associados as rodas hidraulicas
servindo para bombear as aguas dos niveis inferiores em direcao
aos niveis superiores (JACOMY, 1990).

Os engenheiros italianos dos séculos XIV e XV importaréo
essas inovagdes para a exploragao da planicie do Rio P9, aportando
Leonardo da Vinci interessantes melhoramentos nos sistemas de
abertura e fechamento das comportas por volta de 1386. Ao final do
século XIV e inicio do século XV ver-se-a emergir uma rede
estendida de vias navegaveis artificiais. Por esses grandes
trabalhos, mas também e, sobretudo, pelo comércio e a navegagao
maritima, os Paises Baixos e a ltalia irdo se constituir no século Xl
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nos principais pélos econdmicos da Europa (JACOMY, 1990).

No que tange as marinhas e aos portos, Bruno Jacomy (1990)
ressalta que o mar desempenhou, sobretudo a partir do século XIllI,
um papel essencial na circulagao das riquezas, quando os grandes
portos da lItalia, da Peninsula Ibérica, dos Paises Baixos e da
Alemanha foram religados pelas comunicagdes intensas via Estreito
de Gibraltar. Malgrado esses contatos seguidos, os dois tipos de
frotas que circulavam sobre essas rotas maritimas muito
freqientadas procediam de técnicas de construgdo bem
diferenciadas. As marinhas mediterrdnea e nérdica se distinguiam
tanto pela sua forma quanto pelas técnicas de montagem dos
cascos e 0s meios de propulsao.

A tradicdo das marinhas do Mar do Norte e do Atlantico
decorre diretamente daquela dos navios escandinavos que
percorriam os mares da Europa do Norte e do Oeste e se
caracterizava por uma Unica vela, geralmente quadrada, timao
lateral e uma construgdo em tabua trincada das pranchas do casco
(JACOMY, 1990).

Apds ter largamente influenciado a frota inglesa, as técnicas
nordicas penetraram o Mediterrdneo no decurso do século XIV e
provocaram a adaptacdo da frota mediterrdnea, que permanecera
em parte fiel as técnicas antigas ou bizantinas. A vela latina cléssica
da lugar a vela quadrada, os castelos de popa e de proa tomam
importancia e, inovagao notavel, o timao se desloca das laterais
para o eixo do navio, na sua parte traseira. Tais avangos,
progressivamente adaptados a frota mercante ligada a navegagao
no mar e mais seguidamente ao longo dos litorais, alcangarédo o seu
estado de maturidade ao fim do século XV com a caravela, navio
muito elaborado munido de um casco fino e de varios mastros
combinando velas latinas e nérdicas. O galedo, etapa ultima dessa
longa sequéncia de aperfeigoamentos, tomara o lugar, no século
XVI, para assegurar as ligagdes regulares entre o Antigo € o Novo
Mundo (JACOMY, 1990).

No que se refere as infra-estruturas portuarias, Maurice
Daumas (1996) afirma que se conhece muito pouco o0s portos
medievais, faltando documentos precisos e planos, porém é bem
provavel que se tenha dado continuagdo as tradigdes romanas,
sobretudo no Mediterréneo, onde ndo se tinha de dar conta das
marés e onde as baias ou golfos naturais, ao abrigo dos ventos e sem
dificuldades maiores para os interiores, sao relativamente numerosos.

Seria diferente no Norte, onde o trafego fluvial era importante;
os portos deviam entdo se encontrar nas embocaduras e por vezes
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mesmo sobre os rios, a certa distdncia do mar, enfrentando um
acesso com maior dificuldade devido ao assoreamento dos canais
provocado tanto por aluvides fluviais como por refluxos das marés.
Se um porto mediterraneo esta constantemente em aguas
profundas, em principio, um porto atlantico esta a seco duas vezes
por dia por conta das marés (DAUMAS, 1996).

No Mediterrdneo, construiam-se molhes para fechar as
enseadas mais profundas, utilizando-se para isso as ilhas rochosas.
Sao exemplos os molhes de Génova, construidos em 1133,
reparados e ampliados em 1251. No norte, na Noruega, por
exemplo, o primeiro sitio maritimo, datado do século IX, sera
colocado sobre a margem direita pouco profunda do fiorde de Oslo.
A partir do século X, o porto sera deslocado para Tonsberg, ao
fundo de um fiorde estreito e longo. Ao fim do século Xl, aparecera
Oslo, situado na extremidade do fiorde, em aguas mais profundas.
Na Inglaterra, ao final do século IX, a construgdo de um sistema de
cais em Londres, porto fluvial, se constituira no primeiro
ordenamento portuario da Europa Ocidental. Com o crescimento do
comércio fluvio-maritimo e, por conseguinte, das tonelagens
transportadas, se abandonardo sucessivamente todas as antigas
vias terrestres de acesso aos portos e novos anteportos nao
cessarao de se constituir e de se desenvolver a partir da segunda
metade do século Xl (DAUMAS, 1996).

Este breve relato dos progressos técnicos ligados aos
transportes flivio-maritimos, aos navios e a infra-estrutura portuaria
ocorridos na Europa Ocidental entre os séculos IX e XIV permite
agora uma analise sobre a consolidacdo da palavra porto no
vocabulario maritimo internacional, heranga cultural das cidades
portuarias medievais.

5 — DA GEOGRAFIA AO DIREITO: A BAIXA IDADE MEDIA COMO
BERGCO ETIMOLOGICO DO TERMO PORTO

De acordo com Jacques Rossiaud (2005), em sua origem,
numa geo-histéria dos portos medievais, 0s conhecimentos
arqueoldgicos e histéricos ressaltam que os portos de travessia, ou
de passagem, tinham tomado seguidamente a sucessao de baixios
multisseculares, possibilitando que, na metade do século XIl, 50%
dos pontos de taxagdo se encontrassem ai onde as rotas ou
estradas romanas, ou ainda os caminhos ou trilhas gaulesas
recortavam os rios, demonstrando a importancia dos pontos de
intersecao dos rios com os antigos caminhos.
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Nesse periodo, o termo portus permaneceu quase por tudo
polissémico (direito sobre uma secgéo fluvial, passagem, praia de
pedregulhos). Por tudo, também, o porto é o local de obstaculo e de
abertura, o ser que o pais e o lugar ttm em comum e, em graus
diversos, o produto de uma dupla realidade: uma, local, tem a
consisténcia do solo, do meio ambiente, do tragado do rio, da sua
competéncia; a outra, € a natureza regional e inter-regional, a
importancia de uma constru¢do ribeirinha dependendo de um
hinterland com dimensdes variaveis (ROSSIAUD, 2005).

No entanto, Mathias Tranchant (2005) adverte que os termos
empregados, portus, depois port e havre, convidam a prudéncia.
Esses qualificativos mascaram em efeito a pluralidade das formas e
das situagdes. Na escala do reino da Franga, essa variedade era
particularmente sensivel. Numa estimativa baixa, eram cerca de 300
os sitios portuarios de todos os tamanhos ao fim da Idade Média,
testemunhando o dinamismo das atividades portuarias medievais,
contrastando com o periodo seguinte que anuncia o fim dos
pequenos portos.

Convergindo nessa prudéncia, Maurice Daumas (1996)
adverte que a palavra port se aplica aos encalhes, lamacais cavados
na areia ou na lama/lodo pelos proprios navios, nas praias onde
encalham. Eles tém entdo uma posigao costeira marcada. A palavra
havre ou hable designa pequenas baias escurecidas, as aberturas
estreitas, as pequenas enseadas, as embocaduras alargadas de rios
litordneos, organizados ou n&o. Nos mares com marés, o havre sera
sempre vazio com mareé baixa e 0s navios a seco como nos portos.
Nos rios, a palavra port significara desembarcadouro e o tipo sera
representado, sobre a borda do mar, pelo termo stapula, bigorna. A
passagem de um tipo ao outro se fara progressivamente no curso da
Idade Média. Assim, os havres sucederam os ports, deslocando-se
em direcdo a montante.

Ou seja, durante a Idade Média, as embarcagdes
crescentemente se deslocaram da ancoragem nas praias, com
encalhe das embarcacdes, para a ancoragem nas bacias de aguas
protegidas, tanto de baias e enseadas, como nas embocaduras dos
rios, passando, em seguida, a medida que o comércio fluvio-
maritimo crescia, a se deslocar cada vez mais para dentro do
continente europeu, no sentido da jusante (foz) para a montante
(nascente), fato este explicado pelas dimensdes reduzidas das
embarcacgdes.

No entanto, essas definicdbes estdo restritas ao meio
geografico que, pelas restricdes técnicas da época, colocava-se
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como barreira natural ao avango das atividades comerciais.
Contudo, no periodo em foco, destaca-se também a oposi¢gdo no
uso setentrional do termo hafen em relagdo ao uso meridional do
termo portus.

Sobre essa oposigdo terminoldgica, Pierre Monnet (2005)
observa que, na lingua germanica, € o nérdico e o anglo-saxao
hafen e seus derivados havene, haefene, haben que sdo impostos,
sem recurso ao portus latino e romano, que se encontra doravante
atestado, sobre o plano toponimico, para Pforzheim, sendo
empregado para designar toda cidade que lembre uma instalagcado
urbana romana, como Colbénia, Worms e Neuss.

Quanto a etimologia, portus esta associado a porta e a per
(porta e passagem) que se encontra também no velho germanico far
(ele mesmo dando for, a porta) e urfar, dois termos que teriam
evoluido de ufer de um lado (a margem) e de hafen de outro (o
porto). Ligados ou ndo um ao outro, os dois termos portus e hafen
designam em todo o caso o fato de entrar e de fazer passar,
essencialmente no registro das trocas de bens (MONNET, 2005).

A passagem de portus a hafen nos textos esclarece
seguramente os modos de designagéao, representacao e entdo de
uso das instalagbes portuarias, possibilitando verificar, de um lado,
se a vitéria de hafen corresponde ou ndo a preponderancia dos
portos maritimos de criagdo mais tardia em relagdo aos portos
fluviais do interior marcados pela romanidade e, de outro, se se
pode observar ou ndao um uso setentrional de hafen contra um uso
meridional de portus, uso que recuperaria entdo um paradigma mais
geral Norte-Sul, quer dizer, mar-rio (MONNET, 2005).

O termo hafen aparece pela primeira vez em 1260, na zona
lubecko-hamburguesa, no contexto de um processo verbal de um
negocio implicando mercadores de Lubeck residentes em Hamburgo
que denunciam a aplicagao, segundo eles muito restrita, do direito
de Hamburgo quanto ao calculo de pagamento a versar no caso de
salvatagem de um carregamento segundo o local de recuperagao da
mercadoria: sobre a terra (3,3%), sobre a costa ou na proximidade
do porto (5%), ou no alto mar (10%) (MONNET, 2005).

Tratava-se, portanto, do desejo de unificagdo das legislagdes
portuarias e comerciais das cidades portuarias de Lubeck e
Hamburgo, a fim de estendé-las as demais cidades pertencentes a
Liga Hanseatica. Essa unificacao deveria repousar sobre uma base
sélida de seguranga dos portos concebidos como a espinha dorsal
de um sistema que tinha ja vocagao para religar as cidades e as
costas sobre varias centenas de quildmetros (MONNET, 2005).
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O interesse residia no fato de o porto ser considerado a essa
época como um lugar equivalente de uma cidade a outra e como o
espago de aplicagdo de um “direito dos negdcios”, direito ndo do
mar, mas da cidade. Outro interesse consistia no tipo de
argumentagao colocada pelos mercadores de Lubeck, que estimam
que a palavra portus-hafen nao seria suficiente para designar uma
zona portudria claramente delimitada, sobre a qual todo o mundo
poderia estar de acordo e pensando que, no sentido comum, portus
nao quer dizer outra coisa sendo que um lugar propicio a
ancoragem, uma via de acesso e um ancoradouro proximo de uma
cidade (MONNET, 2005).

Para eles, essa definicdo aberta deveria conduzir Lubeck e
Hamburgo, e com elas as outras cidades associadas, a se entender
sobre o fato de que é no direito urbano das mercadorias, e nao
naquele dos mares, que se deveria determinar a porcentagem
aplicavel a salvatagem de um carregamento em fungéo da posi¢ao
do navio (MONNET, 2005).

No ultimo tergo do século XIll, a liberdade de trafego deveria
concernir tanto ao porto quanto as costas; o porto deveria ser
tratado como uma rota e se deveria Ihe aplicar o direito de mercado
dado pelo tribunal ordinario da cidade. O navio amarrado no cais
nao possuiria um estatuto diferente de uma casa ou de um terreno
na cidade. Outro aspecto destacavel é o fato de que a legislacédo
sobre o porto, entédo a legislagdo urbana (de Lubeck), devia e podia
ser aplicada sobre o navio tanto quanto ele permanecesse em
contato visual desde o porto ele mesmo. O contato visual € também
0 que guia desde muito tempo os marinheiros e o capitdo para
encontrar a entrada do porto (MONNET, 2005).

Por esse caminho, e desde os anos 1260, o porto bem serviu
de porta de saida para a exportagdo do direito de Lubeck aos
confins da Liga Hanseatica. De outra parte, é pelo regulamento dos
conflitos comerciais e pela codificacdo de um direito maritimo
atribuido ao direito dos mercados que, durante a segunda metade
do século XIIl, um salto taxondmico se produziu (MONNET, 2005).

Para o dominio da Liga Hanseatica ao menos, a mutacéo
estrutural que se observa na passagem dos séculos XIll ao XIV,
tanto na organizagcdo quanto no crescimento e na topografia das
cidades portuarias do Mar do Norte e do Baltico, se explica tanto
para o porto em sua materialidade quanto pelo direito que lhe é
aplicado (MONNET, 2005).
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6 — CONSIDERAGOES FINAIS

Os aspectos acima abordados permitem uma primeira tentativa
de sintese. A crescente preponderancia do termo hafen de origem
noérdica e anglo-saxdnica em detrimento do termo latino-romano portus
parece encontrar sua explicagdo na convergéncia de dois processos: o
primeiro, na construgao de um direito econémico dos mercadores da
cidade de Lubeck, extensivel a todas as cidades da Liga Hansedtica,
com abrangéncia geogréfica inicialmente nas cidades portuarias dos
litorais dos mares do Norte e Baltico; o segundo, na expansdo do
comércio maritimo do Mar do Norte para o Mar Mediterraneo, onde,
juntamente com uma tecnologia superior de constru¢do naval dos
nérdicos, resultou no fortalecimento de um sentido para a palavra porto
para além da nogdo geografico-econdmica restrita a porta de
passagem contida no portus herdado da romanidade pelas cidades
portuarias, tanto fluviais da planicie central européia, como das cidades
portuarias maritimas do Mar Mediterraneo.

Assim, no termo hafen convergem ambas as nogdes: a
geografico-econémica e a do direito econémico. Esse movimento se
fez acompanhar de um aprofundamento do papel econémico dos
portos maritimos em detrimento dos portos fluviais a partir dos
séculos XIV e XV, na esteira do aumento do comércio e das
melhorias nas técnicas de transporte e manufatura, que empurraram
lentamente a economia feudal em diregdo a uma economia
mercantil e endinheirada, que resultou na expansao comercial e
cultural da Europa Ocidental.
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