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Resumo

O artigo procura encadear uma série de progressées con-
cernentes as formas de deslocamento do homem, de ordem
tecnologica ou comportamental, e como essas formas deram
origem a paisagem urbana, também em evolugdo. Suas con-
clusbes, apesar de ndo adentrarem propositadamente as novas
discussdes trazidas pelo advento do automével, intencionam
pbr em perspectiva a trajetoria dos deslocamentos humanos ao
longo da histéria. A intencéo & possibilitar aos interessados na
construgao do espago urbano ndo so uma melhor visualizagao
das consequéncias da era automobilistica como também prever
as formas urbanas assumidas em outras circunstancias de des-
locamento.

Palavras-chave: Transporte Urbano. Morfologia das Cida-
des. Histéria Urbana. Urbanismo, Tecnologias de Deslocamento.

Os sistemas de transportes s3o vitais na modela-
gem das cidades, a ponto delas serem classifica-
das e periodizadas em fungdo desses sistemas:
cidades da caminhada a pé (até a |dade Média),
cidades das carruagens (cidade barroca, quando
aparece a avenida), cidades do frem, do metrd,
do bonde, do énibus e do automével (VILLAGA,
1986).

INTRODUGAO

Ao longo da histdria do homem, podem-se ima-
ginar as diferentes condigbes enfrentadas no que
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Abstract

The article seeks to link together a series of progressions
coneerning different forms of human transportation, technologi-
cal or behavioural, and to consider how these forms gave origin
to the urban landscape, which is also in evolution. Its conclu-
sions, although not intended to enter into the new discourse
brought about by the advent of the automobile, are aimed al
putting the trajectory of human transportation throughout history
into perspective. The intention is to allow those interested in the
construction of the urban space not only to better visualize the
consequences of the automobile era but also to foresee the ur-
ban forms that occur under other transportation situations.

Keywords: Urban transport. City morphology. Urban history.
Urbanism. Transportation technology.

concerne a composigao do seu local de convivio.
Quais as suas condigbes de descanso e trabalho?
Eram realizadas num mesmo local? Em que ponto
houve a ruptura dessas duas atividades humanas
primordiais? E como se deu entdo a comunicagéo
entre esses dois polos? E como a realizagdo desse
transporte proporcionou um novo desenho a esse
mesmo local?

Para entender a relagio existente entre o trans-
porte e a cidade, mais precisamente no aspecto do
seu desenho e da construgao do seu espaco como
realizac&o social, é necessario perceber as modi-
ficagbes ocorridas nos padrées de deslocamento
do homem quando ele deixou de vagar em busca
de alimento. Pois, apesar de ser dificil imaginar
aos olhos de hoje, houve um tempo sem cidades.
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O transporte prescindia da cidade e pertencia a pro-
pria existéncia, tendo um papel muito mais vital que
funcional, como o que tem nos dias atuais. Quando
o nomadismo era a Gnica forma de manutengéo da
espécie, o transporte ndo era um meio; era 0 modo:
o modus vivendis do homem
primitivo.

O presente artigo busca

A primeira necessidade que se
associa aos deslocamentos dos

ndo suportaram o crescimento das comunidades
humanas. E o que afirma Lewis Mumford, impor-
tante sociﬁlc—gd norte-americano que empreendeu
estudo classico sobre a cidade. Escreve ele:

A caga e a coleta de alimentos sustentam me-
nos de guatro pessoas por metro
quadrado; para assegurar a pro-
pria existéncia, o homem paleoliti-

tracar um panorama sobre a , contingentes humanos foi a busca  co precisava ter um amplo raio de

evolugao dessa relagéo entre
transporte e formagdo do es-
pago urbano. Pretende também abrir caminho para
algumas ponderacoes sobre como o entendimento
dos padrdes e tecnologias de deslocamento do ho-
mem dentro do espago podem proporcionar uma
visdo mais completa da complexidade da formacao
social do espago. Ressalte-se que esse ndo € um
texto historiografico, ainda que busque manter uma
abordagem cronologica do fendmeno estudado. O
maior esforgo aqui, no entanto, seré no sentido de
extrapolar o campo da mera descrigao factual para
entrelagar algumas linhas de raciocinio sobre até
que ponto a dialética entre movimento e repouso
& prodiga na composigdo do mosaico dos assenta-

mentos humanos.

O TRANSPORTE PRE-MEDIEVAL

Os agrupamentos, desde muito cedo na historia
do homem, tornaram-se uma necessidade para a
sobrevivéncia. A espécie humana & essencialmen-
te gregaria, assim como muitas outras especies
animais. No entanto, a vida em grupo trazia tam-
bém algumas novas prioridades. Nesse sentido,
o homem, precocemente, se viu as voltas com a
demanda de um provimento maior do que o da sua
necessidade individual; era preciso fornecer alimen-
to para toda uma coletividade. A atividade extrativa
garantiu esse provimento até uma certa medida.

_'Qﬁand'n'U‘tamanhu-da-agbmemqé&ﬁﬁmRWa—paH-obﬁgaua-aadiminuirfmmasyezesrmﬂmn de sua

sou a exceder a quantidatie de alimentos coletados
- pu quando o ambiente de coleta esgotava-se —,
o homem percebeu a importancia do deslocamento
para a manutengdo do seu grupo de convivéncia.
Mo que a espécie humana fosse, ate entdo, aves-
sa ao movimento. O exercicio da caga comprova
essa negativa. S6 que tanto a caca quanto a coleta
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de alimentos

agdo e grande liberdade de movi-

mento. O acaso & a sore compe-

tem com a esperteza e a pericia na
economia do homem de entdo: ora se banque-
teia, ora passa fome; e, enguanto nao apren-
der a defumar e salgar sua came, & obrigado
a viver dia a dia, mantendo-se em pequenos
grupos moveis, sem pesados objetos que o
embaracem, sem se prender a uma habitacao
fixa (MUMFORD, 1991, p. 17).

Desse modo, a primeira necessidade que se as-
socia aos deslocamentos dos contingentes huma-
nos foi a busca de alimentos. As agruras do meio
ambiente também tornavam a procura por abrigo
motivagdo para novas viagens. Eram, portanto,
de duas naturezas as forgas gue impulsionavam o
homem ao deslocamento: sua sobrevivéncia so se
daria caso pudesse suprir sua necessidade inter-
na de alimentos - o que o levava a busca de lo-
cais que propiciassem caga farta — e caso pudesse
suprir sua necessidade externa de abrigo para as
intempéries do clima — o que o levava a busca de
areas que propiciassem alguma protegao. Tal priori-
dade externa certamente perdia espago para a ne-
cessidade de alimento. Isso fazia os homens, uma
vez esgotada a regido em termos de caca e coleta,
abandonarem gualguer tipo de alojamento precario
para o suprimento da sua necessidade primordial.
No entanto, enquanto essas duas forcas mobiliza-
vam o homem no sentido do seu deslocamento,
a precariedade dos meios para a sua locomogao

caminhada. O modo a pé era sua Unica alternati-
va. A domesticagéo de animais como o cavalo, por
exemplo, s ocorreu de 3.000 a 5.000 anos apos a
Revolucéo Agricola (ha cerca de 12.000 anos). Por-
tanto, as distancias percorridas eram modestas em
comparacdo com o que foi possivel realizar apds o
uso do animal como meio de fransporte.
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Por fim, a habitagao némade comprova a neces-
sidade de rapido e menos penoso deslocamento. A
nogao de habitagao tida hoje em nada encontra pa-
ralelo aquela da cultura pré-histérica. O que nos é
hoje um bem caro, no qual depositamos muitos dos
nossos investimentos pesso-

baseados na permanéncia a partir do cultivo sdo
os embrides das primeiras cidades. Philip Hauser,
que realizou estudos aprofundados sobre o tema,
assim fundamenta esta assertiva, informando tam-
bém o periodo e o local de formagdo desses em-

brides: “Levou pelo menos

ais (e aqui, obviamente, nao  Poderia se falar numa espécie de  1.500 anos, de 5.000 a 3.500
falamos apenas em termos 12 Revolugdo Urbana, uma vez que A.C. para a cidade desen-

monetarios), para o homem

esses agrupamentos baseados

volver-se, partindo da aldeia

do paleo-neolitico era uma na permanéncia a partir do cultivo  agricola neolitica, a qual apa-

conveniéncia altamente dis-
penséavel, ou melhor, neces-
sariamente dispensavel, uma
Vez que a sua sabrevivéncia estava condicionada
a sua mobilidade. O acampamento némade cons-
tituia-se de ndo mais que abrigos criados a partir
de materiais disponiveis — como madeira, barro,
ramos de arvores, folhas e arbustos —, que seriam
imediatamente abandonados quando da partida,
ou preexistentes, na forma de acidentes geologi-
cos, como cavernas. Como visto anteriormente,
as benesses do abrigo solido j& eram percebidas,
ficando, no entanto, em segundo plano diante da
necessidade da busca de alimentio. Faltava-lhe,
portanto, a fixacdo do alimento para que pudesse
concretizar a consolidacdo do abrigo e satisfazer as
suas duas necessidades basicas num mesmo es-
paco. E entdo que, a partir da consciéncia do abrigo
como beneficio & vivéncia humana no sentido de
protegé-la das agruras do clima e inibir o ataque
dos inimigos, que a predisposigdo em se fixar ga-
nha novo impulso. Esse novo impulso & o advento
da Revolugio Agricola.

A Revolugao Agricola foi 0 processo pelo qual o
homem passou a desenvolver técnicas de cultivo
de vegetais, ultrapassando os limites da coleta ex-
trativa. Mais tarde, com a domesticagdoc de animais,
possibilitou uma certa independéncia com relagéo a
disponibilidade natural da caga. No contexio a que
nos prendemaos, a importancia da Revolugdo Agri-
cola confere viabilidade & permanéncia do agrupa-
mento humano em determinado local, o que resulta
do uso das supracitadas inovagdes técnicas.' Nes-
se sentido, poderia se falar numa espécie de 1% Re-
volugdo Urbana, uma vez que esses agrupamentos

0 priprio temp;xigidn para o crescimento de arvores frutiferas denota uma contbi-
nua ocupacae e persistende cuidado” (MUMFORD, 1891, p. 17)
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sdo os embrides das primeiras
cidades

receu pela primeira vez na
regido da antiga Mesopota-
mia, por volta de meados do
4° milénio A.C." (HAUSER; SCHNORE, 1975, p. 6).
Gideon Sjorberg, outro estudioso de renome inter-
nacional, citado por José Afonso da Silva, patrono
do Direito Urbanistico no Brasil, também corrobora
essa linha de percepgdo evolutiva dos agregados
agricolas para as cidades, acrescentando os no-
mes dos diferentes grupos constitutivos dessa evo-
lugdo. Segundo ele, os grupos némades seriam os
clas ou gentes

[...] cujo processo evaolutivo provocaria o apa-
recimento de agrupamentos mais complexos
como as fratrias, as tribos e as confederacdes
de tribos, que, situando-se permanentemente
num mesmo espaco fisico, gerando exceden-
te da produgdo de alimentos e condicionando,
mais tarde, a especializagao do trabalho com
o surgimento da propriedade privada e de
uma classe dirigente, ddo origem & cidade...
(SJORBERG, 1972 apud SILVA, 1995. p. 16).

Al & retomada a questdo do transporte no mo-
mento em que & suscifada a especializagio dife-
renciada dos espagos como fator de geragdo das
cidades. Afinal, os agrupamentos sé podiam es-
tabelecer uma homogeneidade da sua producéo,
especializando-se, portanto, no momento em que
suas oufras necessidades de consumo pudessem
ser providas por outros agrupamentos. Estes, tam-
bém especializados, confiavam gue os produtos
necessarios a sua sobrevivéncia, ndo mais pro-
duzidos internamente, poderiam advir de localida-
des proximas, e assim por diante. Nesse sentido,
uma importante alteragcdo na organizagdo social do
homem estava processando-se. A autonomia dos
agrupamentos estava sendo trocada pela sua inter-

619




PANORAMA TRANS-HISTORICO DA RELACAO CIDADE-TRANSPORTE

dependéncia. Era a substituicdo, dentro da forma
de organizagdo social humana, das comunidades
mecanicas pelas organicas, se usarmos a termi-
nologia de Emile Durkheim, um dos pais da Socio-
logia. Esse processo de substituigdo, ao longo do
tempo, s6 se intensificou.

Nas entrelinhas desse
fendmeno, estava ainda ins-
crita uma outra modificagdo: |
comegava a perda de espa-
o, dentro das atividades hu-
manas, da produgdo em favor
da circulagdo. Entende-se a
circulagdo aqui como todo
processo de deslocamento de bens, ideias efou
pessoas (B.|.P.s) de forma motivada. O desloca-
mento de um elemento flutuante nas aguas de um
rio ndo sera, dentro dessa conceituagao, entendido
como circulag@o, pois ndo ha nenhuma intenciona-
lidade no seu movimento. No entanto, se esse ob-
jeto flutuante fosse um navio poriugués a caminho
da costa americana no século XVI, certamente in-
cluiriamos o seu percurso como um movimento de
circulagdo. E essa circulagéo, portanto, que ganha
énfase no decorrer da historia. Essa mudanca, que
hoje esta muito presente, sofreu sucessivos retro-
cessos. Isso ocorreu com destaque na Revolugéo
Industrial, quando a produgdo retomou o nucleo
das atividades desenvolvidas pelo homem, ainda
que a circulagdo também ai fosse de extrema im-
portancia. No entanto, naquele momento historico,
essa ascensao da atividade de circulacdo serviu
para intensificar a relagéo cada vez mais proxima
entre a formacgdo urbana e os transportes.

Mo dizer de Harold Mayer, gecgrafo norte-ame-
ricano: “Sem transporte ndo existiiam as cidades,
visto ser ele que torna possivel a especializagao da
area e, em conseqgléncia, o crescimento e a exis-
téncia das cidades” (HAUSER; SCHNORE, 1975,

p--93).-O-transporte-pode;-inclusive,-segunde-Mu-

mford, ter definido o local de surgimento das pri-
meiras cidades, nos vales dos rios Tigre e Eufrates,
na regido da antiga Mesopotamia, atual Iraque. Es-
creve ele: "Nao foi por acaso que o primeiro cres-
cimento das cidades teve lugar em vales de rios;
e o aparecimento da cidade & contemporéneo dos
aperfeicoamentos das navegagdes, desde o feixe
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As possibilidades de trocas entre
as cidades permitiram, também,
a especializagao dos espacos
intraurbanos, proporcionando
o desenvolvimento de uma rica
variedade de deslocamentos
internos a propria aglomeragao

flutuante de juncos ou de troncos, até o barco impe-
lido por remos ou velas” (MUMFORD, 1991, p. 84).

A partir daE,'o que se vé& & a sucessao dos efei-
tos dos diferentes meios de transportes no desenho
das cidades. As possibilidades de trocas entre as
cidades permitiram, também,
a especializacdo dos espa-
gos intraurbanos, proporcio-
nando o desenvolvimento de
uma rica variedade de deslo-
camentos internos & propria
aglomeragao. A evolugdo da
cidade fez com que surgisse,
inclusive, as primeiras regu-
lamentages no sentido de ordenar esses fluxos
que materializavam as trocas necessarias ao seu
cotidiano. No século | a.C., o governo de Roma ja
tomava medidas para conter a desordem causada
pelo intenso uso de veiculos de toda espécie no
centro da cidade. Ordenou, portanto, que 0s veicu-
los particulares s6 poderiam por ali passar durante
a noite, quando o movimento de pessoas era menor
(MELLO, 1981, p. 23).

A necessidade de prote¢do, que ja havia sido as-
sinalada como fator de impulso ao agrupamento em
territorio fixo, também compde a paisagem urbana
no momento em que justifica a construgdo de mu-
ros ao redor da cidade. Tal restricdo ao avango em
direcdo a cidade, premente numa época de dispu-
tas sangrentas, nao resistia ao aumento demografi-
co daquelas comunidades. Assim, precocemente, 0
espago interno as muralhas deixava de atender aos
padrdes de deslocamento, que aumentavam com a
intensificagdo do comércio. Por outro lado, o cresci-
mento da ocupagdo das areas extramuros pela po-
pulacdo ndo urbana que buscava protegdo — ainda
que na face externa das muralhas — tornava periodi-
co o empreendimento pelo qual era abandonada a
antiga muralha e construida uma nova, mais a fren-

~te,-numa formagao em circulos concéntricos. Com
relagdo ao transporte, o interessante & notar que o
espago intraurbano ocupado por essas muralhas,
guando derrubadas, era transformado em vias de
trafego, sendo até hoje mantidas em cidades de ori-
gem medieval como Paris (GEORGE, 1983, p. 64).
Desse modo, podemos descrever sucintamente
o sistema viario das primeiras cidades como sendo
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essencialmente para pedestres (padrdo que ird se
repetir para o periodo medieval), contando ja, no en-
tanto, com os transtornos causados pelas primeiras
formas rudimentares de deslocamento por outros
meios, como os cavalos e mesmo as bigas (uma
espécie de carroga puxada
por cavalos, tipica da |dade
Antiga). Cabe sustentar que
0 termo transporte urbano ja
cabia nesse contexto no mo-
mento em que o regime de
trocas, a especializacdo dos
espagos, a espacializagdo da
organizagd@o social num territorio fixo e a comple-
xidade das atividades desenvolvidas dentro desse
territorio j& colocavam a questao do transporte em
um outro patamar. O transporte nas suas diferentes
modalidades ndo poderia mais ser tomado apenas
como efetivador dos deslocamentos individuais.
Ele agora fazia parte do conjunto de fatores que
pertenciam a coletividade, sendo sua melhoria um
interesse compartilhado por todos que com ele ti-
nham algum contato.

O TRANSPORTE NA IDADE MEDIA

Com a queda do Impérioc Romano, no século V,
o processo de urbanizacdo sofreu grave retroces-
so. Os barbaros invasores que decretaram o fim do
império promoveram saques as cidades e levaram
a fuga de seus habitantes para o campo. Uma vez
no campo, todos os tragos que caracterizavam a
vida urbana até entéo foram sendo, pouco a pouco,
esquecidos. Uma das principais perdas nesse sen-
tido foi a da capacidade de troca entre as diversas
localidades. Marcantes no periodo predecessor,
haja vista o intenso movimento nas aguas do Mar
Mediterréneo, as trocas foram substituidas pela
subsisténcia. J. John Palen, também realizador de
estudo basilar sobre o desenvolvimento das cida-
des, descreve da seguinte forma o retrocesso das
atividades urbanas no periodo chamado de Alta
Idade Média (séc. V ao séc. X):
O que € importante é gue a base politica do
sistema feudal, ao contrdrio da do Império

Romano, era rural, e ndo urbana. Seu cen-
tro ndo & uma cidade, mas um castelo rural,
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O amontoado de casas que
seguiam a logica da hierarquia
locacional repercutia numa
intrincada rede de ruas, vielas e
becos pelos quais se davam os
deslocamentos mais continuos

do qual os camponeses locais eram contro-
lados. A economia era uma agricultura de
subsisténcia baseada apenas no que podia
ser produzido na regido; o transporte de bens
de uma regido para outra era virtualmente im-
possivel. A falta de comunicag3o, a auséncia
de uma moeda aceita por todos e
um sistema de propriedade que
prendiam os servos a terra contri-
buiram para um isolamento extre-
mo (PALEN, 1975, p. 43).

Estando o transporte ex-
terno inviabilizado pela falta
de seguranga das viagens e

pelo suprimento interno das necessidades, os des-
locamentos restringiam-se ao espago do feudo, am-
plas extensoes de terra voltadas para a agricultura.
A proximidade dos destinos e a irregularidade com
que se davam fais deslocamentos favoreciam um
sistema viario eminentemente para pedestres. Nas
areas mais afastadas, isso n3o trazia incoémodos a
familia medieval, cujos principais trajetos eram ir até
a zona de cultivo, para 0 moinho do senhor feudal
€ para as eventuais cerimdnias como o casamen-
to ou sepultamento dos membros estimados da co-
munidade. Nas areas mais intensamente ocupadas
pelos abastados da sociedade medieval, ou seja,
no entorno do castelo do senhor feudal, a vida era
um pouco diferente. O amontoado de casas que se-
guiam a logica da hierarquia locacional — pela qual
a proximidade com o senhor feudal podia trazer re-
compensas como o favorecimento na distribuicio de
titulos e terras - repercutia numa intrincada rede de
ruas, vielas e becos pelos quais se davam os deslo-
camentos mais continuos. Era nestas vielas que se
acumulava o lixo e, muitas vezes, elas eram os focos
das doengas que assolavam a época.

Desse ponto de vista, a facilidade do desloca-
mento dos servos que viviam nas &reas rurais era
sensivelmente melhor que a comodidade do des-
locamento dos nobres, que viviam nas areas mais
densamente ocupadas em torno dos palacios. Afi-
nal, enquanto as dificuldades do deslocamento dos
servos remetiam exclusivamente as distancias per-
corridas, na localidade dos nobres reinava a balbiir-
dia e a consequente falta de condicdes de higiene.
Faltavam também boas condigdes de deslocamen-
to pela propria disposigédo do sistema viario, muitas
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vezes uma intrincada rede de becos e vielas.
Pierre George, geografo francés que se debru-
gou sobre o tema, associa o sistema de vias do
periodo medieval como sendo de disposigao desor-
denada, apresentando-se “[...] sob a forma de uma
rede de ruas tortuosas e sem
diretrizes, as guais se asso-
ciam ruas sem saida e patios
internos” (GEORGE, 1983, p. ,
64). '

Nesse sentido, vale a pena lembrar que, no peri-
odo medieval, se processou o abandono da ordena-
¢ao teoldgica do sistema viario. Tal ordenagao era
caracteristica dos romanos. Por orientagéo inicial
de Hipédamo de Mileto, o seu sistema viario qua-
dricular buscava associar o cruzamento das duas
principais avenidas da cidade, chamadas cardo e
decumanus, com o melhor posicionamento segun-
do os deuses. As vantagens desse ordenamento
iam desde as mais corriqueiras, como a eficaz mo-
vimentagdo dentro da cidade, até as mais misticas,
como garantir a protegdo de Zeus e demais divin-
dades aquela localidade. No periodo medieval, em
que a Igreja Catolica determinou todos os aspectos
da vida do homem. A governancga publica deixou
completamente de fora de suas preocupacdes tal
orientagdo paga. Suas vias eram dimensionadas
de acordo com as necessidades imediatas dos
seus habitantes, como veremos adiante.

Uma caracteristica extremamente importante
para a questdo dos transportes tem, na ldade Me-
dia, o seu paradigma. A habitagdo medieval era ra-
ramente composta de muitos cémodos. No entanto,
na divisdo das suas areas internas, estava sempre
preservado um espago para a pratica dos trabalhos
artesanais, que ndo tinham ligacao direta com a ati-
vidade agricola. Era o local onde se fariam roupas
dos membros da familia, seus utensilios domeésti-
cos, seus moveis. A importdncia desse fato para a

A populagao, seus caminhos e
suas atividades dirigiam a
vida na Idade Media

banos eram também reduzidos, na medida em que
ndo era necessario realizar o percurso casaltraba-
Iho, maior resp-c-nsével pelo deslocamento nas nos-
sas cidades contemporaneas.

Dois aspectos poderiam, por fim, ser exami-
nados no gque conceme ao
sistema viario do periodo me-
dieval: suas condigdes quan-
to & salubridade e o avango
ocorrido nesse periodo com
o calcamento das ruas. Inicialmente, cabe colocar
que os principios do urbanismo medieval, se € que
podemos chamar assim, estavam essencialmente
ligados & vida cotidiana do homem. Portanto, a po-
pulagdo, seus caminhos e suas atividades dirigiam
a vida na Idade Média. Fatores como o frio europeu
e o calor mediterraneo eram pontos de destague no
encaminhamento das construgdes. Os construtores
das cidades, por se aterem muito mais aos bene-
ficios diretos das suas moradias do que a motiva-
¢des de cunho imobilidrio-especulativo, acabavam
por produzir uma cidade apta a dar-lhes conforto
ambiental. Nesse sentido, ilustra Mumford:

Nao era por acaso que o morador urbano
medieval, procurando proteger-se contra o
vento do inverno, evitava criar cruéis tineis
de vento tais como a rua reta e larga. A pro-
pria estreiteza das ruas medievais tornava
suas atividades ao ar livre mais confortaveis
no invemno. Contudo, de igual forma, no sul,
a rua estreita com amplos beirais protegia o
pedestre contra a chuva e os raios diretos do
sol (MUMFORD, 1991, p. 335-6).

Podemas ver o destaque que tem o pedestre
nessa concepcdo de ruas. E interessante reco-
nhecer gue esses padrdes de conforto ainda séo
colocados como objetivos quando do planejamen-
to do trafego de pedestres nos nossos dias, sendo
preferivel trafegar por ruas que oferegcam sombrea-

—questaodos transportes € que a autoromia dos feu-—mento. No entanto. na pratica. esses objefivos sao

dos — que restringia os déslocamentos mais longos,
na medida em que cada um produzia internamente
o que precisava — também se aplicava, em esca-
la miniaturizada, por assim dizer, dentro da familia
medieval. Cada familia procurava autonomizar-se,
em algumas de suas necessidades, diante da co-
munidade. Sendo assim, os deslocamentos intraur-
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postos de lado, haja vista a total desconsideracgao
do pedestre quando da ascensdo da légica de en-
genharia de trafego. Essa é a que predomina quan-
do o assunto & planejamento urbano na maioria das
cidades contemporineas. Segundo essa logica, ©
que se procura em primeira instancia & garantir o
fluxo favoravel aos veiculos, ainda que isso pres-
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suponha dificultar o transito de pedestres, pelo es-
treitamento de calgadas, redugdo de espacos para
o plantio de arvores dentro da cidade e aumento da
temperatura urbana média (pela absorgéo do calor
devido & pavimentacdo das vias, intensificada pela
coloragao escura do asfalto).

importancia singular a questao transporte. Senao
vejamos. Até o século XlII, o comércio era proibido
dentro dos muros das chamadas cidades episco-
pais, remanescentes das invasdes barbaras e co-
mandadas por religiosos. Sob os olhos da Igreja

Catdlica, pelo menos até en-

S&@o exemplos conhecidos  Pode-se entender a recuperagido 3o, as atividades comerciais

dos habitantes de Salva-
dor (Bahia-Brasil) a Av. Luis

da possibilidade do transporte
como fator preponderante na local protegido por Deus.

nao eram benquistas em um

Vianna Filho (Av. Paralela) e reconstrucdo do carater urbano da Essa nogdo serd uma das

a circulagéo interna do Cen-
tro Administrativo da Bahia
(CAB). Em ambos os casos, ndo ha nenhuma prer-
rogativa de favorecimento do fluxo de pedestres; a
lbgica é a do deslocamento automotivo.

Retornando ao periodo medieval, outro aspecto
de destaque na questdo viaria € o surgimento do
calgcamento das ruas. Essa pratica foi introduzida
trés séculos antes que os veiculos de rodas se tor-
nassem comuns?, sendo, portanto, destinada muito
mais ao conforto do pedestre, do homem comum,
gue nao dispunha de alternativas ao seu deslo-
camento que nao o modo a pé. Nesse sentido, o
calgamento nas cidades medievais era provido por
particulares e ndo pela governanga pablica. A partir
dai, nota-se que a instituigio publica cabia muito
mais o controle e a fiscalizagao das funcdes e ativi-
dades urbanas - tais como regulamentar as corpo-
ragtes de oficios e as guildas de comerciantes -,
enquanto a iniciativa privada recaia todo o dmbito
da organizacgao fisica das cidades. Aqui é possivel
ver a distingdo do papel do governo com relagéo
a constituicio do espago material das cidades.
Enquanto na cidade antiga o planejamento institu-
cional do espaco citadino era de praxe, na cidade
medieval, como se vé, nao existia uma atuagao sis-
tematica nesse sentido, cabendo aos proprios ha-
bitantes desempenhar o papel de construtores da
paisagem urbana.?

Q- século Xl foi crucial no processo de recru-
descimento da urbanizacdo e, consequentemente,
das mudancas nas circunstancias que davam sus-
tentacdo ao regime medieval. Novamente ai tem

Ee’cﬁo XH, mais precisamente 1185, em Paris (MUMFORD, 1991, p. 3361
* De forma alguma, estd se negando o papel de conformador da paisagem urbana

a0 homem comum. Mo entanto, ao longa da histiria, ele divide. com maior ou menor
proparcao, este papel com o poder pdiico:
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mais combatidas pelos refor-
mistas protestantes (Lutero,
Calvino), que entendiam a prosperidade econdmi-
ca como béngdo divina, o que originou a relagao
weberiana entre a ética protestante e o espirito do
capitalismo nascente. De qualquer modo, a ausén-
cia da atividade de mercancia reduzia bastante a
necessidade de deslocamento. Foi com a sua acei-
tacdo dentro das cidades episcopais, no século
Xlll, e com o fortalecimento dos burgos — fortifica-
¢oes internas aos feudos, ocupadas principalmen-
te por comerciantes e artesdaos — que o comércio
refloresceu. Antes mesmo disso, as condicdes que
impediam o comércio extramuros, como o risco de
pilhagens nas estradas e os altos impostos pagos
para atravessar o territorio de um feudo, foram aos
poucos sendo superadas, até porque o comércio
extramuros era a Unica modalidade de comeércio
permitida até o século XIII.

Esse processo foi iniciado ainda no século XI,
com o surgimento de algumas cidades como sub-
produtos das caravanas dos mercadores gue iam de
um burgo a outro. No caminho, alguns sitios favo-
reciam o descanso e passavam a ser frequentados
sempre que se utilizava aquela rota. Aos poucos,
o local passava a ser identificado como de aces-
so a mercadorias diversas daquelas que a regido
dispunha, atraindo moradores de burgos préximos.
Grupos de comércio comegaram a se formar e dar
origem a aglomerados populacionais que seriam
futuramente cidades, tendo como sitios mais decor-
rentes as confluéncias de vias naturais de comércio
e comunicagdes. Desse modo, pode-se entender a
recuperagdo da possibilidade do transporie como
fator preponderante na reconstrucdo do carater ur-
bano da Europa medieval.

Outro fator que intensificou o comércio e que tem

62

Lad




PANORAMA TRANS-HISTORICO DA RELACAO CIDADE-TRANSPORTE

ampla ligagao com as possibilidades de locomocao
foi 0 sucesso das cruzadas religiosas. Esse proces-
so, que marcou a retomada do Mar Mediterraneo
pelos europeus, teve como consequéncia paralela
o conhecimento e interesse por produtos outros,
além dos j& conhecidos, vin-
dos das distantes terras do
Oriente. Com a reabertura do

O avango horizontal do burgo
era mais detido pelas condicoes

por volta do século XV, o sistema de fortificagao tor-
nou-se mais rigido, com a construgao de pesadas
muralhas. Isso tornava o seu reposicionamento um
empreendimento extremamente dispendioso.

E interessante notar, no entanto, que o avango
horizontal do burgo era mais
detido pelas condigGes natu-
rais e sociais da vida citadi-

Mediterraneo, as cidades que, . naturais e sociais da vida citadina na do que efetivamente pela
antes do seu fechamento, t-  do que efetivamente pela muralha muralha. Mumford enumera

nham o papel de entrepostos
maritimos — como & o caso de Veneza e Génova,
na ltalia — restabeleceram o status pré-medieval e
alcancaram um novo apogeu com o fluxo dessas
novas mercadorias. A atividade comercial para es-
sas cidades gue detinham posi¢ao estratégica na
rota das especiarias representava o motor de toda
uma dinamica urbana, caracterizada justamente
pela diversidade de pessoas e ideias num constan-
te ir e vir. Foi, sem davida, essa diversidade que
proporcionou um brilho peculiar, do ponto de vista
intelectual, 4 retomada do desenvolvimento dessas
cidades. Florenga, uma das que mais se beneficia-
ram dessa intensidade comercial, pela sua vocagao
de centro financeiro, foi a principal cidade europeia
do século Xl ao século XVI. Notabilizou-se pela
sua arte e pela rica atividade intelectual que carac-
terizou esse novo momento historico chamado Re-
nascimento.

Por fim, o fator que até certo ponto precipitou
a superacdo da Idade Média foi o crescimento da
populacdo e a inadequagdo do espago do burgo
para os novos contingentes populacionais. Com
a estabilidade proporcionada pela autonomia que
cada burgo tinha com respeito ao seu suprimento
alimentar, a taxa de mortalidade comegou a decair,
ao tempo em gue mais criangas vinham ao mundo.
Com o acréscimo da populagéo, o regime de con-
tencdo tornou-se a ser um problema, pois as adap-
tagbes feitas aos limites das-cidades-em-épocas
anteriores passaram a sef demandadas agora com
maior frequéncia e menor intervalo. A vida urbana
foi se tornando mais penosa. Enguanto os limites
eram definidos apenas por palicadas de madeira
ou muros de alvenaria, esse empreendimento era
simples. No entanto, com o aperfeicoamento do
poder de fogo ao qual os burgos estavam sujeitos,
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as seguintes limitagbes ao
crescimento horizontal da cidade medieval:

Limitagbes do suprimento de agua e de produ-
tos alimenticios locais; limitagbes provocadas
pelas ordenagdes municipais e pelos regula-
mentos das guildas, que impediam a fixagao
descontrolada de forasteiros: limitagbes em
matéria de transportes e comunicagdes, que
s0 foram vencidas nas cidades adiantadas,
como as dos Paises Baixos, que tinham vias
aquaticas em vez de vias terrestres para o
trafego pesado (MUMFORD, 1991, p. 402).

Ainda que nao se possa desmerecer a influéncia
fisica da muralha medieval como desmotivadora de
maiores expansdes urbanas, a aglomeragao popu-
lacional em si ja ganhava proporgées que tornavam
a sua propria consisténcia dependente de uma se-
rie de articulagles entre estruturas preestabeleci-
das que demandavam tempo para assumir novas
configuragdes, fruto da ocupagao de espacos além-
muros.

Essas mesmas limitagdes, cujas observancias
reduziram o indice de mortalidade nos burgos, fi-
zeram com que sua populacdo crescesse. Com
isso, as condigdes de insalubridade — favorecidas
pela auséncia de redes de esgotos, coleta regular
de lixo, nogbes de higiene, sanitarios nas casas
etc. — faziam com que o sistema de ruas estreitas
e sinuosas — tdo adaptadas ao clima, mas cuja hi-
.giene-era duvidosa — tormasse cada vez mais insu-
portavel a vida dentro do burgo. As omissGes com
relacdo a canalizagdo de esgotos e a disposigao do
lixo faziam com que uma grande parte dos espagos
inframuros fosse infecta. A mistura de pessoas e
animais tornava ainda maiores os riscos de doen-
cas. A populagdo mais velha era a primeira a cair
enferma e a morrer. As criangas, por sua vez, eram
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também vitimas preferenciais das epidemias. Ape-
sar da constatacdo cada vez mais clara da dificuldade
de manutencéo da vida dentro dos burgos, muitas fa-
milias ali permaneciam por relutancia e por acreditar
na intervencdo divina para livra-los do mal. Até que
veio o golpe final: a epidemia
da peste negra.

A epidemia de peste tratou de

classicos, ganha destaque aqui a fungdo do pla-
nejamento urbano, contrastando com o desleixo
medieval. Novamente, a fungéo de circulagdo é ob-
servada com destaque. Planejadores urbanos da
epoca, entre eles Leonardo da Vinci, procuravam,
por meio de ruas retas e lar-
gas e pracas regulares, dar

As condigdes da cidade derrubar um sistema institucional 2 dinamica urbana de entio

medieval corroboravam para
o rapido alastramento da do-
enga, que dizimou grande parte da populagio da
Europa. Os efeitos dessa hecatombe iam desde le-
vantes populares contra a omiss8o da governanga
publica até o desaquecimento da economia euro-
peia por estrita falta de m&o de obra e consumido-
res, que morriam as centenas. A epidemia teve um
outro efeito desestruturante do sistema feudal no
momento em que trouxe ainda mais danos para a
zona rural. Os camponeses, para fugir da doenga,
abandonavam os campos e, consequentemente,
inviabilizavam o abastecimento da populacdo ur-
bana, que, faminta, caia mais rapidamente sob os
efeitos da peste. As consequéncias dessas trans-
formagbes na vida europeia certamente serviram
para sacramentar o fim da Ildade Média. Em suma,
a epidemia de peste tratou de derrubar um sistema
institucional ja em ruinas, cujas bases de sustenta-
¢ao haviam sido, gradativa e definitivamente, pos-
tas abaixo ao longo de cinco séculos.

O TRANSPORTE NO RENASCIMENTO

Enquanto no campo e nos burgos distantes o
declinio generalizado era evidente, nas cidades
— que entdo refloresciam com a retomada do co-
mercio e com a reabertura das condigdes de trans-
porte —, um novo tempo de esplendor se anunciava.
A classe comerciante, os burgueses, cujos lucros
evoluiam continuamente e a nobreza restante, que
governava-algumas dessas areas de prosperidade,
financiavam a edificacdo das cidades. A retomada
dos valores humanisticos da civilizagdo greco-ro-
mana impulsionava as artes de todo o género, com
0s mecenas (patrocinadores das artes) da época
fazendo florescer pelas ruas e pragas das cidades
renascentistas obras que emolduravam um novo
tempo. Também fruto dessa retomada dos valares
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ja em ruinas

um terreno fértil para desen-
volver-se.

A evolugdo do transporte urbano vai aqui ga-
nhar expressividade sintomatica ndo s pelo novo
planejamento urbano e pelo seu paradigma, a
avenida, mas, principalmente, pela causa de tudo
isso: o advento do veiculo rodoviario no século
XVI. A evolugdo de que temos conta foi no sentido
da substituicdo da roda solida pela constituida de
partes separadas — como cubos, raios e arcos -,
acrescentando ainda uma quinta roda para facilitar
as curvas. Um dos marcos dessa nova tecnologia
rodoviaria, que surge mais tarde, é o coche, mais
confortavel que os veiculos de tragdo animal de en-
tdo. O coche era uma carruagem que acomodava
confortavelmente oito passageiros, tendo, portan-
to, uma grande capacidade de transporte aliada a
uma comodidade fora dos padrGes da época. Essa
qualidade viria a ser ainda mais aprimorada com a
popularizagdo desse novo veiculo na Franca. Inclu-
sive, o nome “coche” vem do afrancesamento do
nome inicial, Koczi szetér, que significa *vagéo de
Kocs”, associacdo com a cidade de Kocs, na Hun-
gria, onde o veiculo foi inventado. Do sucesso na
Europa, os americanos deram a esse tipo de car-
roga o nome de stage-coach (diligéncia) (GEHRIN-
GER, 2000, p.146).

Inicialmente, como qualquer mudanga significa-
tiva, o uso do veiculo rodoviario enfrentou resistén-
cias. Na Inglaterra, foram feitos protestos vigorosos
por parte da populagéo, enquanto na Franga, o Par-
lamento chegou a salicitar do rei, em 1563, que proi-
bisse a entrada de veiculos nas ruas de Paris. No
entanto, algo mais estava por tras do impulso toma-
do pelo veiculo rodoviario que tornava inexoravel a
sua ascensado. Algo mais do que o deslocamento
rapido, que favorecia o comércio. Pela primeira vez
desde a Idade Média, uma clara divisdo entre ricos
e pobres estava novamente estabelecendo-se, ten-
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do por instrumento a posse do veiculo rodoviario
como simbolo de status. Essa posicao social era
conferida pela liberdade que o coche dava as fami-
lias mais abastadas de morarem longe do centro da
cidade, podendo percorrer longas distancias com
rapidez e conforto. Pode-se,

inclusive, afirmar que a utiliza- A funcionalidade dos transportes
nunca esteve tdo préoxima do
carater de coergdo social e
constatagao psicologica do
estigma da pobreza

gao do coche se consolidou,
em primeiro lugar, por ele ter
sido incorporado como sim-
bolo de status pela burguesia
da época, e, em segundo lu-
gar apenas, pelo seu conforto e demais vantagens
operacionais. A distingdo social possibilitada pelo
veiculo rodoviario, ou seja, um evento de cunho emi-
nentemente subjetivo, pode ser colocada como a
verdadeira condigdo para o seu sucesso inicial.

No periodo medieval, possuir e andar a cavalo ti-
nha um efeito demonstragéo que diferenciava o rico
do pobre. No entanto, ambos conviviam amontoa-
dos, ndo s6 no mesmo espago, mas notadamente
no mesmo tempo de deslocamento. Isso porque,
ainda que o cavalo fosse potencialmente mais rapi-
do, o nobre tinha que, no meio do tumulto das ruas
estreitas e sinuosas, esperar gue mendigos, campo-
neses e vendedores ambulantes abrissem espago
para sua passagem. A distingo hierarquica perdia-
se naquela espera, naquela mistura. O veiculo rodo-
viario e a grande avenida reta romperam com esse
padrao. A espera pertence aos pobres/pedestres. O
dinheiro compra o tempo, agil como nunca sobre o
avanco da carruagem. O veloz trotar que o nobre s6
exercia em campo aberto, longe do olhar do povo,
agora era apresentado com todo o vigor perante 0s
aturdidos transeuntes, que reconheciam naguele
fluxo fora do tempo, fora do seu tempo gue cabia na
caminhada, a super-humanidade da classe abasta-
da da cidade. A funcionalidade dos transportes, ao
longo da sua evolugdo, nunca esteve tdo proxima
do carater de coergdo social e constatagao psicalo-
gica do estigma da pobreza, que tanto serve a ma-
nutengdo do status quo. Mumford ilustra ricamente
esse aspecto na seguinte passagem:

Os ricos conduzem-se; os pobres caminham.
Os ricos rolam pelo eixo da grande avenida;

os pobres estdo afastados do centro, na sar-
jeta; e, finalmente, uma faixa especial & desti-
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nada ao pedestre comum, a calgada. Os ricos
olham; os pobres admiram: a insoléncia esma-
ga'o servilismo (MUMFORD, 1891, p. 406).

Afora esse aspecto sociopsicolégico, a evolugdo
figurada no veiculo rodoviario
também provoca modifica-
¢des na estética da cidade. A
monumentalidade das pecas
urbanas (dos edificios, jardins,
boulevares, templos e monu-
mentos) na cidade medieval,
expressa principalmente no
castelo e na igreja, fazia com que o seu padrao cons-
trutivo Gnico ndo fosse abalado por nenhuma edifica-
¢ao semelhante em seu entomo. Na concepgé@o do
urbanismo medieval, a construgdo urbana € um
monumento permanentemente exposto a coleti-
vidade, devendo, por isso, conter algo mais além
do formal atendimento as necessidades cotidianas.
Deve ser simbolo e ter vida; ser significante sim,
mas, principalmente, ter significado. Enfim, a cons-
trucdo urbana deve ser espiritualizavel. Com o vei-
culo rodoviario, toda essa logica precisa ser revista,
perdendo a forga com que se expressava na ldade
Média. A ordenacgéo do espaco publico, por meio
das avenidas, favorecia o veiculo rodoviario, em
especial o coche puxado a cavalo, que conduzia
a classe abastada, que, por sua vez, conduzia a
conformagio da paisagem urbana. E qual & a es-
tética da velocidade? A repetigdo. A fim de que a
forma seja passivel de decodificagéo em pleno mo-
vimento, & necessario que sua captagdo ndo seja
momentanea, mas sim continua, o que faz com que
sua apresentacdo se dé repetidas vezes ao longo
do trajeto. Nao importa que a repeticdo de formas
e fachadas seja monotona ao transeunte que pas-
se lentamente numa caminhada, pois se busca o
gosto dos privilegiados que passam velozmente em
suas carruagens.

Um ditimo aspecto a ser observado na cida-
de renascentista com relagdo ao carater morfoge-
nético dos transportes & a transformagdo no que
concerne as nucleacdes de populagdes locais nos
centros de comércio. Com a intensa movimentagao
nas avenidas — muitas vezes porque a sua implan-
tagdo obstruiu os outros possiveis caminhos -, 0s
comerciantes passaram a ver naquele corredor de
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trafego um local de maior exposicio da sua merca-
doria, passando a ali se instalar. Tal atitude levou ac
continuo esvaziamento das nucleagdes locais, luga-
res de comércio que favoreciam o contato entre os
moradores do seu entorno, intensificando os lagos
de identificagdo comunitaria surgidos naquele con-
texto. Assim, a disposicio descentralizada dos cen-
tros comerciais fora substituida pelo enfileiramento
linearizado das avenidas comerciais. O enfragueci-
mento da identidade comunitaria construida dentro
das localidades intraurbanas corroborou para a de-
sarticulacdo da cidade como organismo social, uma
VeZ que as suas unidades basicas estavam também
se desarticulando. Mais uma vez, a questéo trans-
porte tem rebatimentos sobre a organizagéo, no so
do territorio urbano ou do espago das cidades, mas
também da prépria organizacgdo social dos habitan-
tes deste espaco.

CONCLUSAO

Foi possivel observar que a abrangéncia das
modificactes, adaptacdes e modelagens advindas
das inovagdes em ftransporte ultrapassa o substra-
to fisico das cidades. Incorpora desde os esforgos
legislativos da Roma congestionada, passando pelo
ressurgimento das cidades nas convergéncias via-
rias medievais e pelo instrumento de internalizagéo
do estigma da pobreza nas cidades renascentistas,
até chegar aos novos processos energéticos que
substituiram a forga animal e introduziram guestGes
como o dominio da possibilidade de deslocamentos
qualificados (por meio dos mais modernos sistemas
de locomogao). A introducdo de uma nova tecnolo-
gia vai intensificar ainda mais esses rebatimentos,
por um lado, e maximizar os reflexos sobre o espa-
¢o urbano, por outro. Trata-se do motor a gasolina,
desenvolvido na Austria, por Siegfried Markus. Tal
advento, em 1875, dara origem a uma série de modi-
ficagOes, cuja epitome sera a popularizagzo do carro
individual por meio do processo produtivo fordista.

Tal é a dimensdo desse impacto que o seu es-
tudo remete a um aprofundamento especifico de
guestdes como as consequéncias da intensificagao
do deslocamento individual, suas repercussdes so-
ciais, geogréaficas e ambientais; a repartigdo que
segrega 0s com-carro e 0s Sem-carro; 0 automovel

BAHIA ANALISE & DADOS, Salvador, v. 19 n. 2, p. 617-627, jul/set. 2009

enquanto fetiche consumista e simbolo da ideolo-
gia rodoviaria; a opgao que alguns paises fizeram
por essa modalidade e como essa opcao repercutiu
na conformacao fisica do seu territério. Um outro
tema de crucial importancia sdo as experiéncias
mundiais no combate aos efeitos deletérios do
advento do automovel. Desse modo, o estudo do
impacto que o surgimento do automdvel provocou
no ambiente urbano deve ser alvo de analise a par-
te. Ela destacara o progressivo encaminhamento a
uma condicdo de extrema complexidade na reali-
dade das metropoles, a partir dos usos e abusos
gue o automovel e a populacao condutora dos au-
tomoveis - bem como as governangas municipais
responsaveis pelo seu trato — proporcionam.
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