LA UTOPIA COMERCIAL NO ESUNA REPUBLICA DE AIRE:
TROZOSDE HISTORIA MARITIMA Y PORTUARIA
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And therefore | have sailed the seas and come
Tothe holy city of Byzantium.

“Sailing to Byzantium” by
William Butler Yeats

[Y por élo, hecruzado los maresy llegado
A laciudad sagrada de Bizancio]

Bizancio, en e siglo VII a.C., era una pequefia aldea pesquera en las orillas del
Bosforo al lado del mar, cerca de los estrechos que se abran entre el Mar Adriatico. de
Antigua Greciay los Ciclades, y e Mar Negro en Asia Central de donde provenian las
riquezas infinitas de Trebizond y mas alla. Este es donde Europa se encuentra con Asia.

Los inmigrantes que fundaron esta antigua ciudad de Bizancio cerca de Troya—
la Troya de la Guerra de Troya cuando los griegos aventureros destruyeron una vez esta
gran ciudad serenay comercial y portuaria—trajeron consigo las diversas costumbres de
las culturas del Oriente y Occidente al metropoli que prosperé como heredero de Roma
hasta 1453, cuando sobrevinieron los Turcos Ottomanos y la ocupd. ES que quien
controlaba | as estrechas del Bosforo donde Asiatoca a Europa, dominaba la riqueza del
comercio maritimo que fluia desde Asia hasta e Mediterraneo y, fue después,
transshipped hasta Europa.



Los griegos bajo el mando de Agamemnon entendieron la ubicacién estratégica
de Troya en la boca que conducia desde el Mediterraneo hasta el Mar Negro. Por esoy,
exactamente por eso, lucharon para dominar Troya en la guerra de que escribié Homero
y Virgilio y tantos mas, porque con dominar a Troya, capturaron los granosy productos
agricolas de alrededor del Mar Negro (la alimentacion para sobrevivir), ademés de los
fantasticas riquezas que procedieron desde Asia—desde Trebizond, Uzbekistan,
Turkestan, desde Asia Central entera, y desde lalndiay la China. Por eso, la conquista
de Troya que, como ciudad, coronaba las estrechas del Bésforo, puerta al Oriente.
Troya, en Asia Menor—hoy Turquia--fue conquistada, dominada y destruida por lo
menos siete veces, como demuestran las excavaciones arqueoldgicas, a causa de su
ubicacién, y a causa de su dominio estratégico del comercio en riquezas durante siglos,
sobre las tierras y fuentes del comercio de que Troya, como ciudad, era € porton de
entrada.

Ahora, hay algo que se puede prestar de la historia en todo eso. Los griegos, a
planificar la toma de Troya, no se quedaron envueltos psicol dgicamente en un “eterno
presente” de su vida asi como era, abrazando su cultura nacional. Imaginaron y
actuaron en base de un mito productor de energia que no procedi6 de los dioses, sino de
los barcos y puertos del mar. Fue gestionado este mito, que impulsd también a los
italianos de los Renacimientos del Trecento, Quatrocento y Cinquecento, en la
confianza de sus pueblos que estaban haciendo algo diferente y Unico en la historia.
Este mito produjo la energia e impulso la creacion de imperios en los aguas del mar,
atados a desarrollo de sus puertos y |os enormes aventuras financieros como la creacién
del Banco di San Giorgio de los genoveses, por lo cual paso toda la rigueza del Nuevo
Mundo en el siglo XV porque era el banco del imperio de Espafia en Europa.

Talvez es esta clase de mito, vision, productor de energia que puede servir a El
Salvador como palanca para € desarrollo de sus tres puertos, para confeccionar
perspectivas para € comercio maritimo internacional y para acumular €l capital para
sustentar €l desarrollo de una la economia nacional de una republica maritima que no
depende tan fuertemente de las remesas enviadas desde afuera.

A propésito, sin embargo, la propuesta no es de prestar entera de la historia una
aspiracion de renovacion, o, “renacimiento” de El Salvador y sus puertos. Pero
tampoco se tiene que re-inventar la rueda. Los italianos de los Renacimientos y sus
puertos en Venecia y Genova nos ofrecen posibles resonancias. Los venecianos y
genoveses—asi como los salvadorefios—crearon su mito de su propia historia, y este
mito—siempre y cuando el pueblo crea en ello—servira como motor en su desarrollo,
porque los datos, hechos, cifras y analices son secas y sin carne, hueso y sangre. En
cambio, un mito energizante da animo.

Veamos unos trozos de historia maritima y portuaria, para prestar y manipular
mitos productores de energia para €l desarrollo, tomando en cuenta que no se tiene que
“imitar servilmente de la Antigledad, en e sentido de hacer revivir las cosas
exactamente como habian sido, sino “imitar” en el sentido de seguir su gemplo y, por
ese camino, llegar a una vida méas plena, mas culta, més bella’ (Federico Chabod.
Escritos sobre el Renacimiento (1967).

Un mito de esta clase, parciamente prestado de la historia de ciudades y
republicas maritimas, puede ser creado espontaneamente en la vida civil o creado por



los lideres de su gobierno, o entre ambos. Propongo pescar un rato en la historia para
atrapar en la ataraya de la lectura, unos peces luminosos para la creacion de un mito
maritimo energizante como punto crucia de referencia paradirigir €l animo de la gente,
tomando en cuenta que los grandes logros en la cultura materia e intelectual de la
historia estan centrados en las ciudades—y republicas--maritimas.

Se trata de la integracién de la politica de una nacion con su comercio. Y la
politicainternacional plasmado en tratados maritimos entre super-potencias existe desde
la Antigliedad. El puerto mas reconocido de la Antigliedad era Cartago, que dominé €l
lado occidente del Mar Mediterraneo. Cartago, ciudad portuaria poderosa de la Magreb
en la costa norte de Africa, fue fundada en 814 a.C. por los Fenecios de Tyre en €
Levante, el ahora Medio Oriente. Y unos setenta afios después fue fundado Roma, no
necesariamente por Eneas. Examinamos las relaciones diplométicas entre Roma y
Cartago, los super-poderes de los siglos antes de Jesu Cristo.

Estos tratados politicas, diplométicas y comerciales estan descritos por Polibio,
el historiador griego, escribiendo como rehén politico en Roma ca. 509 a.C., la historia
de la grandeza de Roma. Cuenta que lleg6é el momento que era necesario que Romay
Cartago firmaran €l primer tratado maritimo documentado por un historiador, unos 28
anos antes de la invasion de Grecia por Xerxes. Era un tratado entre dos ciudades
maritimas gue incluyo, entre sus provisiones, que “habra amistad entre los romanos y
sus aliados y los cartaginenses y sus aliados’ siempre y cuando los barcos romanos no
cruzaron a golfo de Cartago, savo s fuera por enemigos o tormentas;, y s algun
romano fue empujado a las tierras de Cartago, solamente pudo comprar o tomar lo que
necesitaba par la reparacion de sus barcos y pararendir homenaje alos dioses 'y que los
barcos mercantes de Roma pudieran operar en Sardinia y Libia solamente en la
presencia de un heraldo diplomético cartaginés para que la venta pudiera ser asegurado
por €l estado. Unaleccion de la historia aqui.

Por parte de los cartagineses, segun este tratado, no pudieran, bajo |os terminos
de este tratado, atacar asentamientos sujetos a los romanos;, no pudieran construir
fortalezas en Latium [Antigua Roma] y no pudieran pasar la noche en Latium si
andaban armados. Habia control militar, entonces, del tréfico maritimo en e Mar
Tirreno entre Cartago y Sicilia para hacer valer este primer tratado maritimo en la
historia, y paraformalizar lareciprocidad de las zonas de influencia e intereses de cada
poder. Eso, repito, en 509 a.C., antes de las Guerras Punicas.

La importancia de tratados maritimos se dio a conocer, asi, hace 2500 afios. Y
el afo pasado, un periddico salvadorefio dio a conocer la necesidad de ordenar y hacer
tratados entre El Salvador y Honduras en el 1stmo Centroamericano. En su editoria del
21 octubre, 2009, La Prensa Grafica declar6 la importancia de vincul os interoceani cos
y €l desarrollo de puertos trans-ocednicos entre El Salvador (al lado del Océano
Pacifico) y Honduras (al lado del Océano Atlantico) como provision necesario para €l
desarrollo portuario regional entre e puerto de La Union en las orillas del Mar Pacifico
y e Puerto Cortés en la costa del Mar Atlantico hondurefio. Todo eso implica la
regularizacion de relaciones diplomaticas, antes de que se pueda proceder a tratados
maritimos regionales. Pensando en Bizancio, Roma y Cartago en sus desarrollos, se
puede argumentar que “Todas las consideraciones anteriores adquieren una nueva
perspectiva cuando el régimen juridico portuario se convierte en un tema vital dentro de
las relaciones internacionales, en especial las relativas a comercio maritimo...”



(Fernandez, Antoni Jorda. ElI Derechos Portuario en la Historia, de los origenes a la
codificacién, publicado por la Autoritat Portuaria de Tarragona en marzo 2008).

Como declar6 1bn Jaldun, € gran filésofo e historiador de la Magreb en €l siglo
X1V, “El presente es tan parecido a pasado como el aguaes a agua’ (Al-Mugaddimah,
0, Prolegbmeno a la historia universal).

Pero, regresando a la aldea de Bizancio en la costa del mar que es cuello de
botella que conduce al Mar Negro. Unos ocho siglos més tarde, Bizancio fue
transformado, paulatinamente, en la legendaria Constantinopla, reina de ciudades. En
330 A.D. el Emperador Constantino el Grande, escogio esta aldea como su capital y la
transformé en “la sagrada ciudad de Bizancio”, la Roma del Oriente, del cristianismo
ortodoxo, emporium para seda, granos y reliquias incrustadas con joyas, en e oriente
del Mar Mediterraneo donde compraron todos los mercaderes de las tierras primitivas
de Europa.

Constantinopla fue transformado desde la antigua aldea pesquera, a una
prosperidad inimaginable por ser la ruta de comercio entre el Orientey e Occidente por
los siglos de los siglos. Pero eso comenz6 a cambiar en una manera despacio con las
Cruzadas del siglo XI desde Europa que, como dice Henri Pirenne en su obra maestra,
Historia de Europa desde las Invasiones hasta e siglo XVI. Las Cruzadas
despertaron a Europa de sus suefios medievales por medio del negocio y los
conocimientos necesarios para el comercio maritimo de larga distancia comenzando en
Pisa, Génovay Venecia, transportando 1os europeos a reveés en la historia, alos lugares
santos que pretendieron retomar. Las ganancias por los italianos eran enormes. Hasta
inventaron una especie de hamaca para el transporte de caballos de guerra para que no
Se quebraran sus piernas a cruzar el mar en barco desde Venecia hasta el Levante. La
acumulacion de capital hicieran a los italianos |os bangqueros de Europa durante cientos
de afios, comenzando con e Banco di San Giorgio de Génova que manejaba el capital
enorme del Nuevo Mundo en e Vigjo Continente.

La magnifica y poderosa ciudad portuaria del Imperio Cristiano de Roma en
Bizancio, Constantinopla, desarroll6, para recibir e influjo de los francos barbaros, 1os
cruzados sedientos de sangre que llegaron desde todo Europa con €l subsiguiente tréfico
comercial maritimo, sistemas de puertos con los aparatos de aduana, notarios,
traductores, leyes, gércitos, estrategos de gruas, amacenes, bodegas, establos para
caballos y otros animales de transporte y guerra, sistemas para alimentar y hospedar las
tripulaciones de barcos internacionales, bancas, prestamistas, farosy sefiales, policia de
aduana, bomberos y seguridad de toda clase.

La ciudad de Constantinopla, en s, fue ordenada en tal manera que los
vendedores no obstruyeron ni los compradores ni las procesiones religiosas, ni
imperiales de los oficiales de su gobierno. Promulgaron manuales municipales desde el
siglo V A.D. donde reglamentaron el ordenamiento municipal que era reglamentado por
medio de multas y sanciones para que los que vendieron, por gemplo, los pieles de
animalesy pescado (con sus fuertes olores) no interfieran con las ventas de comida. Las
ventas de candelas (que implicaba € uso del fuego para derretir la cera 'y grasas de
animal para su confeccion, no estaban ubicadas cerca de las ventas de telas y granos,
altamente combustibles. Este ordenamiento fue reglamentado por leyes, sanciones,
multas y policias especializados encargados con mantener abiertos y seguros las sendas



y caminos para transporte, comercio y la vida municipal en general. Hay que leer €
genial Apuleyo quien escribi6 sobre todo eso en su fabulosa novela bizantina, ElI Asno
de Oro.

Siglos pasaron y el Sultédn de los Turcos, Mehmet Il conquist6 esta ciudad en
1453, con una logistica extraordinaria, jalando sus barcos por tierra y utilizando los
troncos de &rboles para moverlas hacia Constantinopla, porque los bizantinos habian
cerrado su puerto con cadenas pesadas. Su ataque fue exitosa y la ciudad Ilego a ser,
ahora, la poderosa ciudad de Islam: Istanbul.

Pasaron otros siglosy, enlos siglos XVII y XVIII, Pedro el Grandey Catarinala
Grande de las Rusias de los Zares, deseaban puertos de agua caliente y no congelados
para hacer crecer la grandeza de su Imperio de Rusia. Y después de la Segunda Guerra
Mundial, la URSS, entendiendo que el Bosforo eralo que no tenian—un puerto de agua
caliente y no congelado como los de Siberia y Kamchatka, intento capturar a Grecia 'y
Turquia. Y Turquia busca hoy ingresar a la Union Europea. Es decir, la Guerra de
Troya contintia.

Talvez es verdad |o que declaré la Duguesa de Malfi, proclamando, en las lineas
de la obra dramética de John Webster, en 1631, ante la audiencia de artesanos y nobles
de laciudad portuaria de Londres:

Churches and cities, which have diseases like unto men,
Must have like death that we have.

John Webster. The Duchess of Malfi. ActoV, escenaiii, lineas 18-19

[Iglesiasy ciudades, |as cual es tienen enfermedades
parecidas alas de los hombres, deberan sufrir una
muerte parecida.]

Y a hemos llegado al periodo en que Europa se empujo por medio del mar alos
Nuevos Mundos en Oriente y Occidente, impulsado por los muchos animos, espiritus,
autoridades, dignidades e ideas poderosas que surgieran de la peninsula que iba ser
Italia, con su mito colectivo y energizante del humanismo civico. Después de la
acumulacion de muchos recursos y capital por su participacion en las Cruzadas, un
espiritu de comercio intensificd en una especie de espiritu comunal, particularmente en
Veneciay Florencia. Una energia que se reforzo y los llevd a extender la experiencia
humanay un rechazo de la mediocridad en que se dijeron que eran responsables para el
mundo en que vivian y que se podian cambiarlo si asi deseaban.

Veamos entonces, un pueblo que creian en unos principios que podia galvani zar
sus acciones y hacer que se comportaran en una manera especial, de abrir sus mentes a
un cierto conjunto de ideas sobre su relacion a mundo y larelacion entre una personay
otra.

Pero para que estas ideas podian florecer, se necesitaba un contexto, un ambiente
en que podian crecer y energizar a la clase politicamente activa de los que gobernaban
las ciudades en una manera €ética con justiciay consideracion, a la misma vez, para su
salvacion—una especie de Caritas en veritate del siglo X1V, de responsabilidad social



para los mercaderes, comerciantes, empresarios y gobernadores de las republicas de
Florencia y Venecia (una tierra adentro, otra en las orillas del mar). Regqueria una
plusvalia de capital y lineas de crédito. Pero esos no eran suficiente. Requeria también
un mito energizante para transformar su acceso al mar—sus puertos—en un motor.

¢Por qué?

La pregunta radiante de posibilidades y de fracasos era: ¢Cémo pudieran pasar la
noche oscura del alma en que no sabia si e éxito en el mundo de negocios pudiera
llevarles al éxito en comercio y politica, eso ala mismavez, significaba el fracaso en la
vida espiritual de la salvacion cristiana? Es que la idea de acumular ganancia es algo
que la Iglesia reconocié como necesario. Santo Toméas de Aquino, en sus escritos,
consideraba que €l precio justo permitié una ganancia a comerciante. Pero esta gente
necesitaba mas para galvanizar sus ambiciones a nivel individua y colectivo.

Como gobernadores de una republica, la acumulacion de riqueza era
absolutamente necesaria porque pudiera hacer méas bella su ciudad, su republica, y se
pudiera ayudar con mas facilidad a los pobres; 0 sea, habia aspectos positivos a la
riqueza. Pero permanecio la pregunta, pudiera ser destinado al Infierno por adquirir
tanta riqueza en un tiempo en gue la tradicion de San Francisco de Assisi predicaba la
bendicion de la pobreza cuando otorgaron a los pobres toda su riqueza mercantil. Pero
s hicieran eso, la republica iba colapsar: no habra trabgjo para la gente, no habra
sueldos, no habra produccion.

Tenia que inventar unas instituciones seglares que permitieran que la riqueza
pudiera ser utilizada por fines virtuosos. De Francesco Petrarca, y Ser Coluccio Salutati
aprendieron en sus escritos que la caridad pudiera ser la predistribucion de la riqueza
por medio del estado. La republica pudiera ser vista como una entidad colectiva que
decidiera como utilizar la riqueza, que, por esta Optica, implicaba pagar impuestos,
ayudar alos pobresy beneficiar alarepublicaen grande. Esta eralaideade Petrarcade
una vida virtuosa en términos laicos, la validacion de la vida en esta tierra que
concordaba con un comportamiento ética general en gue los mercaderes y comerciantes
pudieran decir, “Si, yo gano dinero por cobrar intereses. soy un banquero, y mis
ganancias son enormes, pero eso constituya un bien para larepublicay un bien para mi
alma también porque estoy beneficiando las vidas de mis conciudadanos’. Asi pudieran
aliviar e miedo de no alcanzar la salvacién a causa de su ocupacion, su oficio, su
vocacion. Con Petrarcay el Canciller de la Republica de Florencia, Coluccio Salutati
(s. XV), la politica e ideologia de la republica tom6é como marco de referencia el
comportamiento ética de la republica romana en la antigliedad clasica, para guiar su
comportamiento en estatierra.

Es decir, tomaron modelos de la antigliedad y los aplicaron a sus vidas y las
vidas politicas de sus republicas. Cambiaron los modelos y mitos de guerreros y
militares para un nuevo juego de actitudes, creencias y psicologia de la dignidad
humana en esta tierra, construyéndose segin model os clésicos para su comportamiento
ético aqui en los pasillos del gobierno en esta viday no solamente enfocados en la vida
después de la muerte. Cortaron, en esta manera, €l nudo que los amarraron a San
Francisco y 1o combind con la ética de Cicerdn. Eso se ve en |os escritos de Franceasco
Petrarca, Coluccio Salutati, Leonardo Bruni, Poggio Bracciolini y demas humanistas
italianos de los siglos XI1V-XV. El hombre pudiera construirse segiin esta combinacion
de modelos de San Francisco y San Ciceron, parasimplificar e asunto.



Con estas ideas y otras, Cristébal Colon, ya sea italiano o catalan, fue a buscar
financiamiento para sus vigies y € Principe Enrique e Navegador de Portugal para
evangelizar nuevas tierras y enriquecerse alamismavez. Y e desarrollo, después de
los “descubrimientos’ en Africa, la India e Indonesia igual como en e Caribe,
Centroaméricay Américadel Sur, requirio el desarrollo de puertos para enviar y recibir
la riqueza: Lisboa, Guinea Bissau y las Islas de Cabo Verde, Sevilla, Londres,
Amsterdam, Brugesy demés.

El surgimiento del imperio europeo entre 1500 — 1700 es, entonces, el
surgimiento de Europa Atlanticay e Mundo Atlantico a causa del comercio maritimo
de larga distancia emanando desde |os puertos atlanticos en Europa occidental hasta el
siglo XVIII. Y e cambio y clave de la diferencia entre las ganancias comerciales en
Mundo Atlantico con su colonialismo implantado en e Nuevo Mundo y la trata
humana, la esclavitud, es diferente que las ganancias del Mundo Mediterraneo. Es que
requirio e desarrollo no solamente de puertos en la faz Atlantica de Europa, s no
instituciones econdmicas que pudieran asegurar 1os derechos ala propiedad a un amplio
sector de mercaderes en estas sociedades europeas, y asi permitir la entrada de esta
gente en |os negocios remunerativos de las exploraciones.

Hemos visto que las instituciones econdémicas paralelas al desarrollo de los
puertos en, por gjemplo, Constantinopla, eran notarios, pilotos, personal administrativo,
personal para mantener hospedajes para tripulaciones marineras, alimentacion, persona
de logistica, de reparacion de barcos, servicios de traducciéon en casos de contratos
internacionales, seguridad de toda clase y servicio de aduana y toda la plétora de su
funcionamiento, para nombrar unos cuantos solamente. Y todos estos servicios
representaban oportunidades para hacer ganancias. Y més gque eso, hay que considerar,
también, el gemplo del puerto de Sevilla que produjo tratados de arquitectura nautica 'y
escuel as de capacitacion para gremios maritimos, navegacion y pilotgje.

Pero, porque era Europa que impulso estos desarrollos y porgue en los siglos XV
y XVI? Una raiz para la respuesta a esta pregunta se encuentra en los conflictos
religiosos que surgieron de las Reformas Catdlicas y Reformas Protestantes. Para no
profundizar mucho aqui—lo vamos hacer en otra parte—después del Concilio de Trento
en e siglo XVI, parte del mito energizante que impulsaba estos estados a financiar
vigjes, no solamente surgiera del debate entre San Francisco y San Cicerdn, sino que del
impulso de evangelizar nuevas tierras en Africa, India e Indonesia, y también en e
Nuevo Mundo Atlantico del Hemisferio Occidental, segun las ideas de reforma del
Concilio de Trento, era necesario recuperar aimas para la fe que remplazaran el nimero
de almas perdidas después de la Reforma Protestante del siglo XVI en Europa.

La premisa basica es que, hablando agui en la tierra, no hay comercio sin
puertos, el Mundo Atlantico no rinde nada sin puertos maritimos, ciudades portuarias
junto con todas sus instituciones—todo impulsado por los mitos energizantes ya sean
religiosos, politicos o comerciales ya mencionados. La verdad es que eran
dialécticamente interrelacionados en e impulso desde Europa hacia los Nuevos
Mundos.

Asi las cosas, d final del siglo XVII, e volumen y cantidad de comercio
maritimo de larga distancia en el Océano Atlantico eran muchisimo mas grande que €l



comercio maritimo y sus ganancias en €l Mar Mediterraneo. Y las ganancias, por lo
tanto, de mercaderes en e comercio atlantico sobrepasaron las ganancias de los
mercaderes de la Cuenca del Mediterraneo. Esta documentado en las fuentes escritas
contemporaneas, 1os libros de contaduria y de los estados de cuentas de los banqueros
del siglo XVII. El crecimiento en e comercio habia ganado € Mundo Atlantico y se
tiene que aseverar rotundamente que no hay mercaderes sin puertos, ciudades
portuarias y sus instituciones coordinadoras.

Comercio--“ trade” —habia llegado a una plenitud antes no tan claro a nivel
ideoldgico. Es que €l interés en la historia de comercio como componente diplomatico
en |los asuntos de un estado, surgié plenamente en € siglo XVII y no antes. Veamos un
comentario sobre este movimiento recio y sus consecuencias ideoldgicas y politicas en
el Mundo Atléntico en los escritos de un tal Nicholas Barbon, escribiendo en 1690:

“Livy, and those Antient Writers ... have been very exact
in describing the several forms of Military Discipline, but
take no notice of Trade, and Machiavel, a Modern Writer,
and the best, though he lived in a Government, where the
Family of Medicis had advanced themselves to the
Sovereignty, by their Riches, acquired by Merchandising,
doth not mention Trade, as any way interested in the
Affaires of State.”

Nicholas Barbon. A Discourse of Trade (London, 1690),
sig. Ag r-v, citado en David Armitage. The Ideological
Origins of the British Empire (Cambridge University
Press, 2000).

[[Tito] Livio y aquellos autores antiguos han sido muy
precisos en la descripcion de las varias formas de
disciplina militar, pero no toman nota del comercio, y
Maguavelli, un escritor moderno, lo mejor, aunque vivio
en un gobierno donde la familia de Médicis se habian
avanzado a la soberania por medio de sus riquezas,
adquirido en una manera mercantil, no menciona el
comercio como en ninguna manera partes de los asuntos
del estado.

Asi, el componente de comercio se inserte en los asuntos del estado, comenzando con
las ciudades portuarias y sus componentes.

¢QUuE es, entonces, una ciudad portuaria? Es una facilidad central e importante
en una ciudad cerca del mar que es un puerto para cargar, descargar y mover cargo
hacia los barcos ocednicos y desde los barcos oceanicos. Un puerto requiere la
presencia de aguas y canales de profundidad y amarraderos igual como una geografia
que debera contribuir a la configuracion del puerto en contribuir a la proteccion de los
vientos y mareas. Debera también proveer acceso a transporte desde el puerto a la
ciudad—trenes 0 mulas, vagones u otras modalidades de transporte terrestre, para
conectar €l puerto a la ciudad para distribucion a otros lugares. Requiere persona
quienes cargan y descargan los barcos (antes de la contenerizacion). (Hay que notar que
en € puerto de Londres y otros puertos atlanticos, existian grias para levantar cargas



pesadas en unidades parecidas a los contenedores que se utilizan hoy.) Una ciudad
portuaria deberd incluir la necesidad de controles aduaneros y personal calificado como
notarios, policias y seguridad, etc. Un comentario reciente, del Massachussets | nstitute
of Technology en el afio 2000, explica:

It is obvious to even causa observation that, although
there may be considerable arbitrariness about urban
location, many of the world's largest cities do benefit
from some specia natural advantage—above al, from the
presence of a good harbour or access to a maor
waterway. [It is necessary] to explain in a forma way
why ports and transportation hubs tend to become urban
centers....

Fujita Masahisa, Paul Krugman and Anthony J. Venables.
The Spacial Economy. Cities, Regions and Inernational
Trade (M.I.T., 2009)

[Es obvio a observador més casual que, aunque podria
ser una medida considerable de arbitrariedad acerca de su
ubicacion urbana, muchas de las ciudades mas grandes
del mundo se benefician de alguna ventga natural
especial—sobre todo, de la presencia de un buen puerto o
acceso a un mar o rio. [Es necesario] explicar en una
manera formal porque los puertos y centros de
transportacion tienden a evolucionarse en centros
urbanos.]

Es que el crecimiento del comercio de larga distancia implica e crecimiento de
ciudades. ¢Con cuales elementos crecieron las ciudades portuarias en e Mundo
Atlantico del siglo XVI-XVII? Con poblacion, con la densidad de poblaciones como
resultado de actividades comerciales. Examinamos, entonces, algunas ciudades
portuarias del periodo bagjo consideraciéon en los siglos XVI-XVII: Londres, Bruges,
Amsterdam, Antwerp, Lisboa en Europa Atlantica, y Guinea Bissau y €l puerto de las
Islas de Cabo Verde en Africa Occidental y Atlantica

Este crecimiento—y era enorme—era debido en gran parte al crecimiento rgpido
de poblaciones entre la actividad mercantil de los mercaderesy comerciantes del Mundo
Atlantico y las ciudades (y naciones) con acceso fécil a Océano Atlantico. Eso seveen
el crecimiento acelerado de ciudades—especiamente ciudades portuarias—en la
expansion urbana de Europa Occidental después de las exploraciones. (M.M. Postan.
Medieval Trade and Finance (1975). Asi que, e comercio esta vinculado con la
urbanizacién porque no hay ganancias del mismo volumen en &reas rurales dedicadas a
la agricultura. Es el ambito costal y maritima, y, en €l siglo XV, desde los Nuevos
Mundos. Asi, los puertos son la clave de este andlisis.

El contraste a nivel de crecimiento de las ciudades portuarias es mucho mas
grande que € crecimiento de las ciudades en € interior del pais después de las
exploraciones comenzando en e siglo XV. El crecimiento econdmico y la urbanizacién
intensificada de areas portuarias para los paises con acceso al Atlantico (Espafia,
Portugal, Inglaterra, Bélgica, Irlanda, Dinamarca, Alemania, Noruega y los Paises



Bajos) de este periodo son vinculados a acceso clave a Océano Atlantico y el Mar del
Norte. Hay, por gemplo, estudios gue demuestran un crecimiento de 6.5% mas en tasas
de urbanizacién en los Paises Bgjos, con acceso al Atlantico por medio del Mar Béltico,
que en Italia, en & Mar Mediterraneo, durante el mismo periodo, o sea, entre 1400-
1500.

Integral a los argumentos que he presentado es que la religiéon es un importante
determinante del desarrollo econémico y social. Durante nuestro periodo, no
solamente4 del Concilio de Trento, la Reforma Protestante y las Reformas Catdlicas
esta es un periodo de fuertes y sangrientas guerras de religion en toda Europa.
Obviamente, estos conflictos afectaron e desarrollo comercial y portuario en una
manera profunda, que, de hecho, son el factor principal en la demora en exploraciones
por parte de Inglaterray Francia. Pero eso es otro tema para otro dia.

En el norte, Londres y Amsterdam, que no demuestra crecimiento antes de 1500,
si, demuestran crecimiento rgpido e intensificado entre 1500-1700 después del arranque
comercial en los Nuevos Mundos y las conquistas coloniales. Se ha dicho que €l siglo
XVII erala Edad de Oro para Amsterdam, cuando Ileg6 a ser la ciudad més rica del
mundo.

Barcos llegaban y zarparon desde Amsterdam hacia e Mar Bdltico, hacia las
colonias en Américay en Africa, Indonesia, laIndia, Sri Lankay Brasil, formando asi la
base de una red internacional de comercio. La vida de este tiempo es capturado en la
maravillosa novela de biografia ficcional, Las Aventuras de Moll Flanders del autor
ingles, Daniel Defoe, en que documenta la realidad legal, politica y comercial del
Mundo Atlantico en sus aspectos mas bajos y mas altos.

Aungue no se puede alegar, entonces, que la expansion econdmicay urbana de
las naciones con ciudades portuarias en € Mar Atlantico, Mar del Nortey Mar Baltico,
es un resultado del crecimiento de los puertos atlanticos, si se puede argumentar gue son
un factor principal entre otros (asi como la trata humana de esclavitud y las ganancias
asociadas con e colonialismo y la esclavitud). Todo eso es ausente en e Mundo
Orienta y la Cuenca Mediterréneo del mismo periodo.

Se puede, sin embargo, vincular el crecimiento europeo directamente a las
ganancias del comercio atlantico y colonialismo—o sea, la transferencia de los bienes y
recursos del nuevo mundo para contribuir a las ganancias de este comercio a la
acumulacion del capital en Europa.

Es importante mencionar que aqui he presentado conclusiones de los estudios
del siglos XVII de Fernand Braudel, Henri Perenne, M.M. Postan, Christopher Hill,
David Armitage y Robert Brenner. Ellos presentan en sus publicaciones, graficos,
porcentgjes, densidades poblacionales y otra documentacion. (Ver orientaciones
bibliografiitas).

Todo lo que he presentado hasta ahora implica transformaciones sociales
mayores impulsados por el comercio y el desarrollo de las ciudades portuarias. Y estos
factores enriquecieron y reforzaron nuevos grupos y tipos de mercaderes. Pero eso nos
lleva a otro camino.
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Por ahora, la premisa que he planteado como introduccion a la discusion de las
ciudades portuarias esta basada en € comercio, sus instituciones, historia y mitos
energizantes. Es vinculado directa e indirectamente con los efectos del comercio
atlantico y estos estan ligados necesariamente a los puertos en desarrollo de la faz
atlantica de Europa, no solamente del sur, sino que ciudades portuarias del norte, del
Mar del Nortey de laLiga Hansedética.

LaLigaHansedtica (laHansa) era unaformacion producto de una asociacion de
gremios comerciales que crecid entre los siglos XV — XVII, que comenzo, segin
Fernand Braudel, con la aglutinacion de un numero creciente de sistemas locales de
transporte y comercio hasta llegar a ser mas y mas complejo. Eventualmente requeria
coordinacion bajo nuevas clases de instituciones y organizacion.

Talvez este es el momento de manifestar, y reiterar, que no es sencillamente la
infraestructura inmediata que se requiere, si No que instituciones, servicios, capacitacion
de personal, e desarrollo de la idea de que es una ciudad portuaria. Todo eso, para
arrancar y funcionar, requiere una base ideoldgica: un mito energizante en que cree la
poblaciony e gobierno entero.

Un gemplo del origen de un mito productor de energia surgio de la gestion de
las instituciones que utilizaban una ciudad portuaria de este periodo es presentado en un
manuscrito conservado en la Universidad de Salamanca del siglo XVI1I, sobre la ciudad
portuaria de Sevillaa En este manuscrito de autor andnimo, Sevilla es e caso
presentado en forma y ambiente renacentistac  es decir, es un dialogo que relata la
gestion de las ordenanzas de 10s puertos espafioles de los afios 1609, 1613 y 1618, con
titulo Dialogo entre un Vizcaino y un Montariés sobre la Fabrica de Navios, citado y
resumido en Carriazo Ruiz, Tratados Nauticos del Renacimiento: Literatura y
Lengua (Espafia: Juntade Castillay Leon, 2003).

En este manuscrito, escrito en el contexto de cuando |os Reyes Catdlicos se dan
cuenta de que no tienen navios que cumplan con las condiciones legales para servir de
capitana y amiranta en la Flota de Nueva Espaiia, presenta la situacion como algo que
pone en peligro e aprovisionamiento de las colonias espafniolas en e Nuevo Mundo, v,
por lo tanto, la estabilidad social y econdmica de los territorios espafioles de ultramar.
Peor, durante este entonces, los ingleses y holandeses tenian una marina més moderna'y
Ilevaban a menos 30 afios compitiendo con espafioles y portugueses por € control de
los mares. Asi planteada la crisis, emprenda el dialogo citado y presenta un relato
hablado de la organizacion naval y portuaria, comenzando con estas preocupaciones.
Este mismo tema llega a ser e tema de muchos tratados de arquitectura naval de este
periodo. Son numerosos en toda Europa para este periodo.

La parte mas original de esta obra es donde el Vizcaino y e Montafés, en el
didlogo, lamentan la decadencia de la construccion naval y la escasez de pilotos y
marineros y proponen una serie de mejorias sanitarias en los puertos y se quejan de la
desaparicion de los seminarios de marineros de la costa. O sea, lamentan la falta, la
ausencia, delafuncion educativay de capacitacion y la preparacion de persona en que
los narradores recuerdan con nostalgia los tiempos de Felipe Il en que la construccion
naval paso por una Edad Dorada. La necesidad por la educacion para superar €l declive
en la arquitectura nautica y construccion naval finales del siglo XVI, comentado en este
dialogo, ocurre precisamente cuando surge la competencia entre Holanda y Espafia, y
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corresponde a hecho de que € poderio naval espafiol esta sufriendo competidores
Protestantes: los mercaderes y piratas de Inglaterra y Holanda. En la propuesta
implicita para la recuperacion de la educacion y capacitacion en arquitectura ndutica es
donde aparece la confeccién de un mito que provee la energia: es, exactamente, €l
impulso hacia la necesidad para educacién y preparacion para que la Espafia Catdlica
pudiera competir exitosamente contra la Holanda Protestante en €l Norte.

Una de las consecuencias presentadas—entre los muchos ejemplos que sefialan
el preambulo de la descomposicién de Espafia en unas siete declaraciones de bancarrota
como sefid de la muerte del imperio espafiol y la Revolucion en los Precios en
Europa—era la perdida de la Flota de Nueva Espaia. Laflota anual era cargada con el
tesoro de la corona espafiola 'y cayé en manos precisamente de |os holandeses en 1628.
El aumento del poder maritimo inglés 'y francés en esta década marcd e punto en que
Espaiia pierde su pre-eminenciay predominio en todos los maresy continentes.

Vigjamos desde Esparia hacia €l Norte, a Holanda, entonces. Simultaneamente,
los holandeses y aemanes del Norte, habian desarrollado una asociacion e
infraestructura que permitié el desarrollo de una suerte de gremio en grande: La Liga
Ansedtica. La Hansa demostré6 complgjidades que podemos ver como resonancias,
avant la leerte, de la economia globalizada del siglo XXI. Se veiaen LaHansa el nivel
de desarrollo portuario y tecnoldgico, estabilidad politica para que €l sistema y sus
estructuras e infraestructuras de apoyo puedan desarrollarse, como detalle Adam Smith
en su tratado, Sobre la Riqueza de Naciones, publicado en 1776.

La Liga Hansedtica avanza hacia una sofisticacion necesaria para llevar acabo el
comercio maritimo de larga distancia ligado a una red de las ciudades portuarias en la
forma de una institucién corporativa con flota sustancial de barcos. No asi Espafia.
Incluyen este red de ciudades portuarias institucionalizado en una corporacion
designaciones de cuotas que de aportar cada ciudad en contingentes militares, impuestos
que tienen que pagar a la corporacion, convocatorias a asambleas, listados de
ausentes—todo en formalegal.

Pero mantenia en vaga—a propdsito—la membresia y sus requerimientos y
participaciones porgue la Hansa funcionaba politicay administrativamente por medio de
tres tipos de asambleas locales, regionales, incluyendo e Concilio de Lubeck, la
autoridad mas alta.

Ahora, la ciudad de Londres y su puerto eran miembros con representaciones en
lo que los Alemanes llamaron € Stalhof y los ingleses llamaron The Steelyard, ubicado
a la orilla del Rio Thamesis, boca del mar, un lugar rodeado por muralla donde
ofrecieron bienes comerciales en venta. Estamos ahora en el Londres de William
Shakespeare y hay incidentes e historias fabulosas en la historiareal del comercio en las
obras de Shakespeare y sus contemporaneos. En un manuscrito facsimile de 1592,
publicado en e Naval Mescellany, se puede leer € recuento de un escuadron naval
ingles que capturo un galedn portugués—un barco de tesoros, en las costas de las Islas
de los Azores cuando intento llegar a Lisboa desde las Indias. Su cargo consistio en
balles de perlas, joyas, monedas, ambar, rollos grandes de tela, tapices, ebony y
especias, ademas de:
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425 toneladas de pimienta
45 toneladas de clavos de olor
35 toneladas de canela
Tintas raras de color rojo hechas de | as alas secadas de un escarabajo tropical

El valor de este captura era medio millon de libras esterlinas (en un tiempo en que la
tesoreria de la Reina Elizabeth | era solamente un millon de libras esterlinas). Este es el
incidente de la Madre de Deus, que era un galleon tres veces més grande que cualquier
barcoinglés. Y & mito energizante en Espafia comienza a debilitarse.

Podemos imaginar el gentry y nobleza inglesa de los tiempos de Shakespeare y
de toda Europa anhelando lujos que no podian comprar, pero hipotecando las mismas
tierras sobre las cuales dependian su ingreso y estatus para tener dinero en efectivo, cash
liquido. Este es e mundo capturado por Shakespeare en su drama ElI Mercader de
Venecia, escrito y presentado en e escenario de la ciudad portuaria de Londres entre
1596 y 1598.

Bueno, en e Steelyard, vivian mercaderes originales de Cologne, e edificio de
los gremios o, Guildhall, donde los mercaderes convocaron sus asambleas generals para
llevar acabo elecciones, negociaciones y debates. Y enviaron miembros en misiones
diplomaticas y politicas, llevaron un volumen grande de correspondencia no solamente
a otras ciudades de la Hansa, si no con las cortes extranjeros con que estaban haciendo
negocio en toda Europa. Los diplomaticos eran alemanes que habian adquirido
ciudadania inglesa. Su sede diplomética era Londres, en e Steelyard. Estos
diplomaticos tenian funciones judiciales para mediar disputas entre Ansedticos e
ingleses y para representar y defender los intereses de los mercaderes alemanes y €
Steelyard y sus instituciones fueron integrados en las instituciones ingleses de |a ciudad
de Londres.

Bruges, ciudad central y portuaria en el comercio maritimainternacional, a otro
lado del Canal de la Mancha, no tenia un area como el Steelyard en Londres. Los
mercaderes alquilaron oficinas y casas en un convento carmelita, su centro religioso
oficial. Antes de que todos los mercaderes y banqueros y prestamistas emigraran a
Antwerp, Bruges era la ciudad mas importante junto con Lubeck, sede de la Liga
Ansedtica a causa del gran numero de mercaderes de todas las regiones que Vivian dli o
visitaban frecuentemente. Habia diplomaticos que mantenian las relaciones
diplométicos con los Paises Bajos, Flandes, Burgundia y con los Reyes Catélicos
espanoles y franceses, que gozaban de fuero diplomatico junto con una reputacion para
habilidad y tenacidad en sus negociaciones. Bruges y sus mercaderes gjercieron control
sobre muchos puertos, incluyendo Antwerp y asentamientos sobre la Costa Atlantico
como Nantes, La Rochelle, Bordeaux y Lisboa. Se recomienda a lector las novelas
histéricas sobre este periodo escritos en base de documentaciéon veridica de Dame
Dorothy Dunnett de la serie The House of Nicolo.

Talvez es e momento de definir que era un mercader o comerciante maritimo,
un empresario del siglo XVI. Erauna persona exclusivamente dedicada a comercio a
mayoreo de larga distancia en los mares de Europa, apoyando sus gestiones con créditos
bancarios 0 prestamos. Era activo y vigaba en muchas esferas geograficas y
econémicas. Su riqueza se derivo en diferentes proporciones no solamente de las
ganancias en operaciones comerciales, si no también en los intereses cobrados sobre
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préstamos, acciones en corporaciones 0 barcos, aquileres de areas y barcos,
propiedades suburbanasy rurales, objetivo precioso y dinero en efectivo. Eraencargado
de una multiplicidad de empresas siempre, sin embargo, en comercio maritimo o
terrestre al mayoreo, comprando y vendiendo.

L os mercaderes de Bruges gjercieron un control de siglos sobre el comercio en la
region del norte, pero varios factores causaron a caer paulatinamente, el centro de
transportacion de especies y otros productos, dando asi ascendencia a Antwerp, ciudad
que replazo a Bruges como ciudad portuaria del Mar Béltico. La causa central de esta
caida y transferencia a Antwerp-Amsterdam era la decision conciente de los
portugueses de hacer de Antwerp el centro de importacién y exportacion de especies—
incluyendo el azUcar—para Europa, ademas de frutas, especies, vino, seda, terciopelo,
metalesy telas finas de todas partes.

De hecho, la Hansa ostentaba y manejaba hasta e poder de un estado que se
describieron en documentos legales como respuesta a un pleito legal en que un
mercader de la Hansa en Londres fue acusado de un delito. En este episodio podemos
abrir una ventana al mundo en que estamos viajando.

La Hansa declaré que no iba responder para un “miembro” de la Hansa porgque
la Hansa no era “ni una sociedad (societas), ni un colegio (collegium) ni una entidad
corportativa (universitas), pero una federacion permanente de ciudades (firma
confederatio) que debia obediencia a varios principes, pero sin tener una institucién
comun y asi, no responsabl e para los actos de sus miembros.

Sin embargo, La Hansa tenia entidades de arbitraje internacional, negociacion y
podia decretar la suspension de comercio con un pais o ciudad que la habia ofendido.
Otra arma econdmica incluyo embargos y mercaderes fueron requeridos jurar un
juramento no frecuentar la zona prohibida. Si un miembro no obedecia, pudieran ser
castigados con destierro o confiscacion de sus bienes. El Ultimo recurso era la
declaracién de guerra, para guardar la independencia de la Hansa o de proteger a sus
mercaderes—recursos militares aportados por |as ciudades miembros. Esta situacion es
adecuadamente resumida por William Wood en 1718:

The Theory of Trade is a Princely science, and the
true regulation of it the Key of Empire.”

William Wood. The Survey of Trade (London,
1718), Citado en Armitage, Op. Cit.

[Lateoriadel comercio es unaciencia[digno de un]
Principe, y la Verdadera regulacion de esta ciencia
eslaclave a Imperio.]

Llegando a mediados del siglo XVII, David Hume, de la llustracion Escocesa, en
Edimburgo, declaré que el comercio era “an affair of State for every European polity”
[un asunto de Estado para cada entidad estatal de Europa).

Regresando hacia el sur, como vimos en el dialogo de Sevilla el desarrollo y

capacitacion de pilotos y barcos, asi como en toda Europa, aporto a un corpus de
regulaciones para tratar con la navegacion, comercio maritima y marineros y
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mercaderes que se desarrollo en un cédigo maritima de la Hansa y de otras ciudades.
La riqueza acumulada fue utilizada para perfeccionar la cultura comercial y financiero
igual como apoyar a movimientos culturales, literarios y artisticos.

Asi, las ciudades portuarias organizaron eventos politicos, culturales y religiosos
financiados Conj. los excedentes de sus negocios, porque € comercio ya era
inextricablemente entrelazado con los logros comerciales. Ya no se podia entender €l
comercio sin entender la historia politica, cultural y religioso de los estados
involucrados

Ahora, enfocamos un rato en e puerto talvez mas importante del Mundo
Atlantico durante € siglo XVI: Lisboa. Asi como Londres, Lisboa estd ubicado en
precisamente e punto de donde el Rio Thamesis—que tiene mareas igual como en el
océano, fluyeal mar. Lisboa, una ciudad antigua del Imperio Romano, esta ubicada en
precisamente e punto de donde el Rio Tagus fluye a mar. No seria una exageracion
gue Lisboa, desde los tiempos de Enrique el Navegador en €l siglo XV era el puerto mas
importante del Mundo Atlantico. Y en Africa, el imperio colonial de Portugal era
principalmente compuesto de las regiones que ahora son Angola, Mozambique y
Guinea-Bissau, incluyendo las Islas de Cabo Verde.

Lisboa llegb a formar e centro del comercio europeo para € transporte y venta
de los productos de Africa, la India en los mares del Oriente, y de Brasil en Occidente:
esclavos, azlcar, textiles, etc. Pero cuando Portugal perdié su independencia a Espafia
en 1580, Lisboa cayd en importancia en su relacion con los puertos de sus colonias.
Eso indica que, juntos, formaron la parte mas importante del imperio maritimo de
Portugal, especiamente en la compray venta de esclavos africanos en el bien conocido
comercio triangular entre el Caribe (principalmente, La Habana, Jamaica, las Bahamas,
Carolina del Sur y otras regiones de las colonias ingleses en € nuevo mundo—pero
especialmente con las Islas de Cabo Verde casi en mediadel Mar Atlantico).

La gran riqueza y especidizacion del transporte de los esclavos (en los
Portuguese slavers) como mercaderia no se tiene que recapitular, mas que decir que
entre 1650-1900, de las 10.24 millones de esclavos africanos, 4.1% provenian de
Guinea-Bissau. Tomamos nota que no es Guinea-Conakry, si no que Guinea-Bissau y
las Islas asociadas con este capital en Cabo Verde.

Como historia, el archipiélago de Cabo Verde fue encontrado—"descubierto”--
por los portugueses en 1454 por un tal Alvese de Cadamosto. Estasislas eran habitadas
por negros africanos gque se podian comprar como esclavos para su empleo en las
plantaciones de cafa de azUcar, producto raro que ahora aparece en los mercados de
Europa en competicion con la miel de abgja. Estas idlas fueron reclamadas por los
navegadores genoveses, Antonio y Bartolomeo de Nolia, quienes navegaban por las
costas de Africa Occidental en el servicio de la corona portugués.

Pero habia un asunto complicado de derecho candnico: ¢A quiénes podia
corresponder el derecho de conquistar a Guinea? Este asunto fue debatido en €l
Concilio de Basilea en 1435 y Portugal logro obtener tres bulas papales en el asunto
para defender sus derechos a controlaa Guineay estasidas.
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La bula papal Dum diversas, romanus pontifex, intercaetera, autorizd a
Portugal someter a los musulmanes y otros infieles, s bien no podrian reducirse a
esclavitud los que fuesen crigtianos. Tendria derecho atomar posesion detodas lasislas
descubiertas o por descubrir, debia usar de estos derechos sin limite hasta llegar a la
India.

En 1479 se firmaron €l tratado de paz entre Don Alfonso V y Don Fernando de
Aragon, e Rey de Cadtilla, un tratado que definio los asuntos comerciales de estos
puertos. Y en 1555, como provision preliminar del Concilio de Trento que encomiendo
lamejor preparacion y educacion de los sacerdotes, comenzd la educacion jesuita de los
“mal-educados sacerdotes’ de laldas. Llegan corregidores, contadores 'y un obispo en
estos anos.

Es mas que claro que, durante este periodo de guerras confesionales en Europa,
lareligion jugaron un papel siempre clave. En 1477, los Reyes Catdlicos reivindicaron
para la Corona espafiola € derecho de conquista sobre las Islas Canarias, aun no
ocupadas. Pero también tuvieron que reconocer el monopolio portugués confirmado en
otrabula papal: Aeterni regis.

En e documento Subsidios para la Historia de Cabo Verde e Guiné,
Almirante de Sella Barcelos documenta o siguiente sobre el puerto principal de laisla
Ribeira Grande entre |os de Cabo Verde:

Como puerto maritimo tiene una importancia capital,
y alli se puede proteger naves, fragatas y carabelas de
todas las nacionalidades que tienen como destino la
India o Brasil. Comercialmente es ligado con todos
los puertos del mundo.

Ademas, declarael Almirante, que estaidatiene

Un hospital de la Santa Casa da Misericordia, un
palacio episcopal, un seminario, un convento de
frailes de la Provincia da Soledade, y una infinidad de
fortificaciones para defenderse contra atague de
piratas u otros enemigos, incluyendo la fortaleza real
de San Filippe.

Este documento presenta una lista de carabel as de varios paises, incluyendo unas
de Bretafia, que, segun sus inventarios y abaranes, cargaban pieles, arroz, dientes de
marfil, aceite, pafio francés y otros productos. También hay otros documentos en que
enumeran |os esclavos transportados desde | as costas de Africaa Nuevo Mundo.

Estos puertos y sus ciudades, entonces, no son meras republicas de aire, sino
acercamientos a verdaderas utopias comerciales aqui en la tierra.  Todavia esta por
escribir la historia maritimay portuaria de El Salvador y sus tres puertos.

Katherine Miller

Directora de Asuntos Culturales
Abril 2010
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