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Introduccion

El siglo XIX trajo consigo el advenimiento del vapor y el acero como iconos de
la Primera Globalizacidon, concentrando en algunas ciudades-puerto las conexiones
intermodales, con los nuevos horizontes comerciales abiertos por las modernizaciones
en la navegacion'. Estos proyectos de inversién configuraron los nuevos espacios
urbanos®. Las empresas europeas CON intereses econémicos en esos territorios de
ultramar solicitaron la intervencién activa de los gobiernos metropolitanos para situar
las bases del poder colonial. A través del control militar, establecieron estructuras
politicas y comerciales en el interior®. La division tedrica entre el comercio atlantico y
comercio de frontera comenzo a erosionarse tras siglos de funcionamiento, y con ello
todo un entramado socio-econémico®. ;Qué papel jugaron las infraestructuras en Africa

occidental en todo este proceso? Las conexiones ferroviarias se disefiaron desde el
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interior (centros productores agricolas y mineros) hacia las ciudades-portuarias, ejes
neuralgicos y redistribuidores de la actividad comercial imperial (Gateways)®. Esto nos
lleva a cuestionarnos el impacto de la integracién en las redes econdmicas
internacionales sobre las poblaciones africanas. La hipotesis que planteamos es que las
politicas de integracion promovidas por los gobiernos metropolitanos y federales en
Africa occidental, no condujeron a una integracion econémica bajo los parametros de
igualdad y progreso que propugnaba el discurso oficial.

Uno de los objetivos de esta comunicacion es analizar el impacto de las
infraestructuras en la integracion econdmica de Africa occidental, centrando nuestro
analisis en Dakar puesto que nos ofrece un magnifico ejemplo de las funciones de una
ciudad-puerto colonial. Observaremos ademas como la red portuaria del Atlantico
Medio constituyd una realidad histdrica basada en la competencia y la competitividad
entre los diferentes nodos y espacios de flujos®. Las instituciones plantearon esas
estrategias de desarrollo econdémico, con unas consecuencias socio-econémicas que
estudiaremos’. La elevacién de Dakar como foco de la inversién francesa a partir de
1930 supondra el hundimiento de otras regiones dentro de la propia colonia de Senegal.
Siguiendo el modelo de Benko y Lipietz, y también de las proposiciones de Fujita y
Krugman incidiremos en el impacto de las infraestructuras sobre los espacios
regionales, observando como en los procesos de expansion econémica se producen

fracturas entre diferentes regiones que concentraran actividades y funciones, y otras que
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quedan rezagadas y marginadas®. ;Qué sucede entonces cuando encontramos espacios
(puertos) que son ganadores dentro de una red local/regional, pero son perdedores con

respecto a una entidad superior (red del atlantico medio)?

Dakar: ciudad-puerto colonial

Los pasos dados hacia la centralizacion de funciones de Dakar en detrimento de
ciudades como Saint Louis se plasmaron en diversas acciones. En primer lugar, el
traspaso de la capital del Africa Occidental Francesa (AOF) desde Saint Louis a Dakar
en 1902 supuso un golpe definitivo a la economia de la antigua capital senegalesa tras el
hundimiento del comercio de la goma arabiga, una de las principales fuentes de ingresos
de sus comerciantes®. El final de las obras del ferrocarril Dakar-Saint Louis (1882-
1885) servird como incentivo para la instalacion de las empresas portuarias/comerciales
francesas en Dakar. Desde 1898 el Ministerio de Colonias y Marina francés estaba
propiciando la utilizacion del espacio portuario militar para el desarrollo de la actividad
comercial®®. Anteriormente, las funciones del puerto de Dakar se limitaban a servir de
punto de escala de las lineas maritimas con conexiones hacia América del Sur, con una
escasa actividad comercial*.

Las razones economicas fundamentales de la eleccion de Dakar como centro
redistribuidor se sustentaron en sus condiciones naturales para albergar un puerto de

comercio moderno capaz de centralizar la intermodalidad, facilitando la llegada y

redistribucion de mercancias'®. En la década de 1930, la mejora de las comunicaciones
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desde los centros productores tuvo una incidencia directa en el incremento de la
exportacion de cacahuetes.

Como puede apreciarse en la siguiente tabla (Tabla 1), la exportacion de materias
primas oleaginosas y la madera eran las principales exportaciones del puerto.

Las principales materias primas suministradas en Dakar procedian de su amplio
hinterland. Los cacahuetes eran cargados desde Podor, Louga, Linguere y las ricas
regiones agricolas de Tambacounda y Bathurst, de donde también procedia la madera
embarcada en Dakar'®. El auge exportador de finales del siglo XIX provocé una
conversion agricola en Senegal, que comenzé a volcarse en el monocultivo del
cacahuete, siguiendo las directrices de las autoridades politicas. El precio de los
productos agricolas destinados a la exportacion era fijado en los principales centros
financieros de Europa y las Instituciones publicas animaban al productor africano a
mejorar su cosecha para obtener mejores rendimientos.

La utilizacion de oleaginosas africanas para la industria europea fue crucial.
Poco antes de estallar la Primera Guerra Mundial, Gran Bretafia importaba el 73% de
oleaginosas de Africa occidental, Alemania el 76% y Francia el 65%. Sin embargo, la
debilidad de las estructuras agricolas coloniales quedaba al descubierto con variaciones
a la baja en el precio de las materias primas. Durante la Gran Guerra, se produjo una
crisis demogréafica como consecuencia de la recluta masiva de tirailleurs sénegalais
para combatir en Europa que tuvo un impacto directo sobre el tejido productivo. Las
exportaciones de cacahuete se hundieron, pasando de 300.000 toneladas en 1915 a poco
mas de 124.000 en 1916. A este estado ruinoso de los agricultores, se afiadi6 el hambre

y la sucesion de epidemias entre 1914 y 1919. Los campesinos trataron en vano de
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volcarse en una produccion de autosubsistencia (debido al alto precio del arroz
importado de Indochina), pero el estado en el que se encontraba la mano de obra y el
agotamiento del suelo no favorecié una conversién eficaz™.

Tras el estallido de la revolucion soviética y la pérdida de las inversiones
francesas realizadas en Rusia durante la etapa del ministro Stolypin, se produjo un
auténtico auge de las politicas de puesta en valor de las colonias. Se planted una
explotacion sistematica y coherente de los recursos que podian ofrecer los espacios
coloniales™®. El principal defensor de estas politicas fue el Ministro Albert Sarraut,
quién planted una serie de ambiciosos planes de modernizacion de las infraestructuras
en vista de una racionalizacion econdémica que ayudara a reconstruir la maltrecha
situacion francesa de posguerra. El discurso oficial de Sarraut también incorporaba
algunos elementos de reforma social en la linea del discurso conservador de Leroy-
Beaulieu®’.

El periodo de recuperacion y cierto crecimiento macroeconémico que siguié a la
Primera Guerra Mundial en el AOF se vio bruscamente frenado por el crack bursatil de
octubre de 1929. La actividad comercial del AOF habia pasado entre 1913 y 1920 de
277 a 1.143 millones de francos corrientes. La crisis de 1929 va a producir unos efectos
directos que conllevaran una mayor centralizacion del puerto de Dakar sobre la

actividad comercial (mejora de las infraestructuras).

5 Ibid., p. 28.
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Tabla I. Importacion y exportacion de mercancias en el Puerto de Dakar (1913-1921)

IMPORTACIONES

Exportaciones

Mercancias 1913 1919 1920 1921
Ganado (cabezas) 74.178 27.377 72.814 21.142
Pieles (Tnm) 2.060 2.294 2.201 994
Pescado seco (Thm) 472 853 851 -
Maiz (Tnm) 13 28 29 -
Mijo (Thm) 1.710 965 11 -
Cacahuetes en rama (Tnm) 242.084 173.577 240.919 237.197
Aceite y semillas de palma (Tnm) 54.544 137.283 69.821 52.234
Goma (Tnm) 3.685 5.549 3.262 4.403
Caucho (Tnm) 2.594 790 771 315
Madera de ebanisteria (esteras) 42.654.279 36.191.850 64.124.634 106.529.940
Algodén (Tnm) 288 646 439 469

Mercancias 1913 1919 1920 1921
Harina de trigo (Tnm) 6.354 4.601 5.198 972
Arroz (Tnm) 20.652 1.575 16.952 3.669
Azlcar (Tnm) 11.457 2.870 6.317 669
Tabaco (Tnm) 2.129 3.358 2.219 791
Alcohol (HI) 72.830 23.209 36.284 17.506
Petréleo (Tnm) 5.748 4.202 5.668 3.846
Sal (Tnm) 21.310 13.076 15.632 9.073
Jabon (Tnm) 2.241 1.402 1.296 558
Telas de algodén (metros) 8.090.168 5.204.323 3.806.166 1.213.670
Telas de guinea (metros) 11.378.370 11.564.152 12.297.163 | 2.954.440
Vino (litros) 11.695.961 3.411.770 4.604.344 2.550.686
Madera de construccion (esteras) 19.117.607 6.769.544 7.726.769 3.219.444
Materiales de construccion (Tnm) 39.271 12.350 20.936 3.977

Fuente: Archives Nationales Section Outre-Mer (ANSOM). Carton 568. Dossier 1bis




Ante la caida de la demanda por parte de los sectores industriales europeos y
americanos, el valor de las materias primas cay0 entre un 60% y un 75% en 1931 con

respecto a los precios previos a la crisis, lo cual los situard en valores nominales de

1914 (Ver tabla 11)*2.

Tabla Il. Variacién de los precios de las materias primas (1928-1930)

Valor en francos corrientes
Materias primas
Fin de 1928 Fin de 1929 Fin de 1930
Caucho (Planta) 1kg 10,15/ 10,20 9/10 5/6
Caucho (Congo) 1 kg 8,20 6,30 3,70/4
Arroz 100 kg 145/ 155 145/ 155 100/ 105
Cacahuetes 15/16 - 9,2/91
Aceite de Palma 100 kg 430/ 440 390/400 200/ 270
Semillas 1.000 kg 21,2/21,15 17,15/18,5 11,17/12.2
Marfil 1kg 125 /124 143 105
Acajou 1.000 kg 700/ 850 600 / 700 500/ 650
Okoumé 1.000 kg 700/ 800 700 /800 400/ 600
Algodén 1kg 12,80 10 6
Mandioca 100kg 1.100/1.140 880 /920 600 / 650
Zinc 1.000 kg 26.609 20.072 13.625
Plomo 1.000 kg 21.332 21.472 15.125
Cobre 1.000 kg 75.000 68.569 49.000/ 51.000
Estafio 1.000 kg 227.000 / 586.000 179.000 / 419.000 112.000/ 15.000
Fuente: ANSOM. Carton 2535
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Factores de Competitividad y Redes: Dakar-Las Palmas

Hemos observado como en el desarrollo de la actividad econémica en Africa
occidental se produjo una concentracion de actividades (clustering) en los nucleos
urbanos de la costa, centros de gran actividad comercial. Los puertos van a canalizar
esta actividad a través del asentamiento de empresas portuarias, comerciales,
financieras, hosteleras, etc. Este movimiento comercial implicé un incremento en la
demanda de trabajo en el sector de los servicios, hecho comin en el desarrollo de las
ciudades portuarias de la red atlantica®. En Dakar, se situaron las principales oficinas
comerciales de las empresas francesas en Africa occidental. Ademas de los “cuarteles
generales” de las empresas de navegacion, a partir de los afios 30 se observard un
incremento de la presencia de una cierta actividad industrial ligada a la construccion
(infraestructuras) y la transformacion de materias primas oleaginosas asi como la
presencia de numerosas empresas portuarias, aseguradoras y financieras situadas en el

distrito-portuario, en torno al “barrio francés”%.

Se establecieron las principales
instituciones coloniales (Camara de Comercio de Dakar, Gobierno Federal, Gobierno
militar del AOF, Sede central del Banque d"Afrique Occidentale...)?. En este sentido,
Dakar ocup6 una posicion importante como eje de las decisiones empresariales hacia

Africa occidental, adoptadas en los centros de direccion de las grandes capitales

europeas®.

9 CABRERA ARMAS y SUAREZ BOSA: «El impacto del desarrollo portuario en el mundo urbano:
Canarias. 1870-1914», en XXVI Encontro da Associacao Portuguesa de Historia Economica e Social,
2005, p. 2.
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través de 9 agencias consignatarias); Chargeurs Reunis, Compagnie Sud-Atlantique, Compagnie de
Navigation Paquet, Compagnie de Navigation Cyprien Fabre, Transports Maritimes do Estado, Empreza
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Transatlantica Italiana, Elder Dempster, Compagnie Belgue Maritime du Congo, Transit Maritime
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Hacia 1910, los puertos canarios (Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife) gozaban
de una posicion de partida ventajosa con respecto a Dakar y Mindelo (San Vicente) por
algunas razones ya sefialadas por el Gobierno Federal en 1911 (menor precio del
carbon, existencia de un flete de retorno atractivo, mejores condiciones de las
instalaciones portuarias, menor coste y calidad de los suministros —viveres y agua,
mejores  condiciones de salubridad, franquicias comerciales?®®, desarrollo
hostelero/servicios urbanos)®*. Estas cuestiones fueron repetidas y debatidas en Dakar
por parte de la Comunidad Portuaria y las autoridades politicas para lograr mejorar los
factores de competitividad del puerto senegalés. Un ejemplo de ello lo demuestra el
hecho de querer obtener fletes de retorno, uno de los principales reclamos de los puertos
canarios. A través de estos fletes, el puerto senegalés podria ejercer una mayor
capacidad de atraccién de tréficos. Todo ello enriqueceria el comercio de la ciudad en
general, activando el empleo y elevando el poder adquisitivo de los africanos®.

¢Cudles fueron los factores que incidieron en el triunfo de Dakar en la red
portuaria senegalesa? Para obtener respuesta a esta pregunta, hemos recurrido a la
metodologia propuesta por Ojeda Cardenas, que recoge los aportes de Martner
Peyrelongue®®. Ojeda Cérdenas ha sistematizado las caracteristicas que definen a los
puertos ganadores y perdedores, estableciendo unos parametros que definen una mayor

0 menor integracion en las redes comerciales globales:

2% Para una profundizacion de las ventajas competitivas del sistema de franquicias en los puertos canarios
consultar: BOURGON TINAO: Los Puertos Francos y el régimen especial de Canarias, Madrid,
Instituto de Estudios de la Administracion Local, 1982.

¢ Agence Economique AOF (1918), p. 7. Esta tematica estd siendo actualmente investigada por los
profesores Suarez Bosa y Cabrera Armas, analizando las condiciones de competitividad de los puertos del
atlantico medio durante la Primera Globalizacidn. Algunos resultados parciales han sido presentados en el
CIEAT celebrado en Lisboa (2010) bajo el titulo: «Los Puertos francos y las economias insulares
atlanticas».

% ANSOM. Carton 515.

% MARTNER PEYRELONGUE, C.: «El Puerto y la vinculacién entre lo local y lo global», Revista
Eure, XXV/75 (1999), pp. 103-120.



- Gran diversidad y variedad de las mercancias movidas (centro
redistribuidor)®’.

- Logra altos rendimientos de eficiencia y competitividad (suministro y
aprovisionamiento de buques, tareas de carga y descarga, tiempos de
espera)?®.

- Fuerte solidez econdmica y financiera que le permite acometer obras de
mejora en las infraestructuras portuarias. Ademas, el aprovechamiento de la
zona portuaria (almacenes, naves industriales, garajes) también ejercen un
papel fundamental®.

- Se inserta en las redes comerciales internacionales. Las funciones de puerto
de escala y reparacion pueden ser factores decisivos en este sentido. Los
grandes puertos hub (carrefours) aparecen como elementos centrales dentro
de las redes econémicas globales®.

- Sirve de nodo de las cadenas productivas globalizadas, bajo una perspectiva
fordista (post-fordista) de la produccion a nivel mundial (especialmente tras
la era del contenedor)*".

- Propicia la creacion de una comunidad portuaria interconectada con los

sectores empresariales e industriales de la ciudad, generando actividad

econdmica anexa al puerto.

27 Para los estudios posteriores a los afios 70, la presencia del contenedor es un elemento de anélisis
fundamental. Un mayor o menor indice de contenedorizacién es un factor evidente de integracion debido
a la naturaleza globalizadora de este tipo de transporte, combinada con la informatizacion de la sociedad
global. TRIER, M.: «Ciudad Vieja de Montevideo. Procesos de transformacion en un barrio portuario,
en ROMERO GORSKI, S. (coord.): Anuario de Antropologia Social y Cultural en Uruguay (2005), p.
183. KENYON, J.B.: «Elements in Inter-Port Competition in the United States», Economic Geography,
46/1 (1970), p. 20. DUCRUET vy LEE: «Frontline soldiers of globalisation: Port-city evolution and
regional competition», Geojournal, 67 (2006), pp. 113-114.

8 ROBINSON, R.: «Modelling the Port as an Operational Systema: A perspective for research»,
Economic Geography, 52/1 (1976), p. 76.

% HOYLE, B.S.: «Global and Local Change on the Port-City Waterfront», Geographical Review, 90/3
(2000), p. 397.

% DUCRUET, C: «Structures et dynamiques spatiales des villes portuaires: du local au mondial»,
M@ppemonde, 77/1 (2005), p. 2.

L AIRRIESS, C.: op.cit., p. 192.
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Beneficia a su entorno local, propiciando mejoras cuantificables en el nivel y
las condiciones de vida del Hinterland al que sirve. Una funcién
cuantificable que debe esperarse del Hinterland portuario es el crecimiento
econémico de la region que impacta directamente sobre la poblacion
(elevacion de los salarios reales, poder adquisitivo, empleo, diversificacion
del tejido productivo)®.

Posee unas infraestructuras portuarias modernas y renovadas (maquinaria,
buenos accesos al puerto —dragados, iluminacion y sefializaciones
luminosas). El personal de un puerto ganador posee una alta cualificacion
para las tareas mas complejas de carga y descarga, asi como unos cuadros
directivos bien preparados™.

Se inserta dentro de regiones “ganadoras” dentro de la red comercial
mundial, dénde el modo de regulacién incentiva la actividad empresarial y la

competencia entre empresas>".

Las caracteristicas de un puerto excluido de las redes globales (perdedor) han

sido también sefialadas por Ojeda Céardenas:

Maneja poca carga (comercial, combustibles).

Presenta dificultades en eficiencia y competitividad (infraestructuras,
personal, maquinaria).

Carece de poder para financiar mejores servicios y obras en las
infraestructuras (escasas inversiones en capital fijo). No tiene una base

potente de conexiones de transporte intermodales.

2 KENYON: op.cit., p. 13.

%3 OJEDA CARDENAS, J.: Cuatro puertos de México, en un mundo globalizado: ¢entre la exclusion y el
crecimiento (1982-2004)?, Tesis doctoral, Ciudad de México, UNAM, 2006, pp. 51-52.

% BUSTELO GOMEZ, P.: «El enfoque de la regulacion en Economia: una propuesta renovadora»
Cuadernos de Relaciones Laborales, 4 (1994), p. 156.
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- Escasa presencia de un tejido empresarial conectado a las redes globales®.

- No impacta econOmicamente a su entorno local inmediato.

- No genera actividad economica agregada a los traficos maritimos.

- Su modo de regulacion es insuficiente, cautivando el comercio a traves de
medidas econdmicas defensivas (proteccionistas, acuerdos colusivos,

practicas monopolisticas).

Una vez planteadas estas cuestiones debemos destacar el rol desempefiado por el
puerto de Dakar a la hora de sefialarlo como un espacio ganador o perdedor a través de
la concentracion de funciones politicas y econémicas*®. En Dakar como hemos visto, el
puerto actuaba como centro redistribuidor de mercancias para la federacion en Africa
Occidental y como eje exportador de su hinterland. El puerto senegalés se situaria como
un elemento clave para el desarrollo de la economia comercial colonial, definida por el
gedgrafo Jean Dresch®”.

El Puerto de Las Palmas también mantenia una notable actividad comercial,
fundamentada en la exportacion de frutas y hortalizas extra-tempranas destinadas a los
centros urbanos de Inglaterra y Alemania y los servicios portuarios®. Las importaciones
en ambos puertos aparecen dominadas por los bienes de equipo, materiales de
construccion y sobre todo carbon y petroleo. La funcién de Las Palmas como puerto de
escala, origina un esquema significativo del desarrollo comercial, reflejado en sus
importaciones y exportaciones. La importancia menor del puerto de Dakar en esta

funcion también determina su estructura comercial. Las exportaciones se impusieron

% CARAVACA BARROSO, I.: «Los nuevos espacios ganadores y emergentes», Revista Eure, XXIV/73
(1998), p. 18.

*® FUJITA, M. y KRUGMAN, P.: op. cit.

% Recogido en COQUERY-VIDROVITCH y MONIOT: Africa Negra de 1800 a nuestros dias, Labor, 22
edicion, 1985, p. 97. Hemos sustituido el término “trata” por “comercio colonial” por considerar que es
una traduccion literal de “traite”, que no se corresponde con la el significado de trata en castellano.

% SUAREZ BOSA, MARTINEZ, LUXAN y SOLBES: «Auge y crisis de los productos de exportacion
en el primer tercio del siglo XX en Canarias», Boletin Millares Carl6, 14 (1995).
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sobre las importaciones a lo largo del periodo estudiado (salvo hechos puntuales como
las conflagraciones mundiales que las hundieron). Sin embargo, las grandes diferencias
entre el valor de las importaciones y las exportaciones nos revelan una balanza
comercial sistematicamente negativa®®.

El sistema econdmico desarrollado en Africa occidental, revela que las altas
tasas de beneficios obtenidos por las empresas comerciales no tuvieron un reflejo
potente sobre la inversion local (fuga de capitales hacia los centros metropolitanos).
Esto conllevo un freno al desarrollo regional, disminuyendo la capacidad de diversificar
la actividad econdmica y con ello generar empleos de una mejor calidad, elevando el
nivel de vida de la poblacion®.

El Puerto, como dinamizador de la actividad econémica gener6 esencialmente
dos tipos de empleo. En primer lugar, la administracion puablica y las empresas
portuarias que se asentaron en Dakar necesitaron personal cualificado (funcionarios,
administrativos, contables, ingenieros) para administrar y gestionar las actividades
burocraticas, para lo cual utilizaron generalmente mano de obra europea, con unos
salarios nominales netamente superiores a los salarios nominales africanos en una
proporcion aproximada de 5 a 1 en la misma categorfa profesional (salarios base)*.. El
otro tipo de empleo que se generd en el Puerto de Dakar fue un trabajo sin cualificar, en

torno a la exportacion del cacahuete: jornaleros, estibadores, guardianes, conductores,

% Xavier Daumalin ha calculado los traficos maritimos en el AOF entre 1921 y 1936 y sus resultados no
obstante muestran algunas cifras que revelan tendencias contrarias. El diferencial entre el valor de las
importaciones y las exportaciones se superé por primera vez en 1936 cuando la balanza comercial fue
positiva en las colonias de la federacién: +5.000.000 francos constantes de 1914 (Importaciones
189.000.000 y Exportaciones 194.000.000). DAUMALIN, X.: Marseille, I'Ouest... op. cit., p. 169.

“ MARSEILLE, J.: «L investissement francais dans I'Empire Colonial: 1"enquéte du gouvernement de
Vichy (1943)», Revue Historique d"Outre-Mer, 1974, p. 429.

* Indice calculado a partir de los datos ofrecidos por la Inspeccién General de Trabajo del AOF en 1949.
Hemos establecido los parametros en base a las categorias inferiores dentro del escalafon comercial. En la
industria, los resultados son similares en Dakar para la primera categoria profesional. ANS. 2G49-58. Los
suplementos coloniales podian suponer incrementos del 60% en los emolumentos de los trabajadores
europeos.
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etc.*. La atraccion ejercida por Dakar como espacio ganador a partir de los afios 20 se
refleja también en la llegada de miles de personas a la ciudad, debido en parte por unos
salarios ligeramente superiores a los del resto de nucleos urbanos de Senegal (en torno a
unas diferencias base del 17%)*. El crecimiento demografico en Dakar comenzard a ser
espectacular a partir de la crisis de 1929.

En primer lugar, debe destacarse una mayor difusion de la informacion sobre
empleo y oportunidades laborales, a través de la expansion de los medios de
comunicacion, la mejora en las infraestructuras de los transportes, una cierta mejora en
las condiciones laborales y la existencia de redes familiares y étnicas que favorecian una
mejor integracion y acogida de los migrantes®.

En el campo de los salarios de los trabajadores portuarios africanos, estos fueron
creciendo muy lentamente como ha estudiado Lakroum para los afios 30%. Estos
salarios quedaban establecidos sobre un consumo de subsistencia basico, que no soport6
la creciente inflacion de los afios de entreguerras®. La situacion se agravaria atin més
con el colapso comercial en Africa occidental provocado por el comienzo de la Segunda
Guerra Mundial, donde los precios se dispararian por encima del 250% entre 1942 y
1944, provocando una situacién econémica extrema que movilizé a los trabajadores en
busca de mejoras en su nivel de vida preludiando los movimientos de emancipacién
posteriores*’. Siguiendo la proposicién de Mor Ndao (2009), un jornalero portuario

africano en Dakar en 1938, sufriria una diferencia de 130 francos entre su renta

*2 En 1956, la tendencia seguia igual. El salario nominal de los obreros jornaleros de primera categoria
africanos era de 31 FCFA/hora por los 160,22 FCFA/hora que cobraban los europeos. En el apartado
comercial (primera categoria), los africanos cobraban 6.696 FCFA/mes por los 31.625 FCFA/mes de los
europeos en primera estancia. ANS, legajo 00369, expediente 43-107

* ANSOM, Agefom. Carton 381.

* HOPKINS, A.C.: An Economic History of West Africa, Columbia University Press, p. 242.

* LAKROUM, M.: Le travail inégal. Paysans et salariés sénégalais face a la crise des années trente,
Paris, L"Harmattan, 1982, p. 34.

“ ANS. 2G49-58.

*" COOPER, F.: «The Senegalese Strike of 1946 and the Labour Question in Post-War French Africa,
Canadian Journal of African Studies, 24/2 (1990), p. 173. NDAO, M.: op.cit.
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disponible y su necesidades basicas para el presupuesto familiar mensual, lo cual tuvo
un impacto socio-econémico directo sobre las capas sociales mas desprotegidas®. La
economia informal gand espacio a través del pequefio comercio ambulante
protagonizado en buena medida por las mujeres (anteriormente empleadas en la
agricultura), en busca de una renta suplementaria. Las mujeres africanas fueron también
empleadas en el sector servicios como camareras de piso o empleadas domésticas. Otra
de las consecuencias derivadas del bajo poder adquisitivo fue la imposibilidad de pagar
los precios de los alquileres en Dakar, lo cual favorecié la autoconstruccion de
infraviviendas en torno al puerto en el area de la Medina definida desde 1914 por las
autoridades francesas para contener la masiva llegada de africanos desde el interior. A
lo largo de los afios 20, la situacion del barrio de Medina era critica, con unos indices de
ocupacién superiores a 700 personas por hectarea*. En 1970, aproximadamente el 70%
de la poblacion de Dakar vivia ain en barracas, hechas con maderas, cartones y
pléasticos™.

Otro apartado importante lo encontramos en torno a la eficiencia de los servicios
portuarios, que marca definitivamente la mayor o menor competitividad de un puerto
segin la propuesta de Ibarz Gelabert®. La adaptacion de la mano de obra, las
infraestructuras y la maquinaria a los cambios tecnoldgicos y administrativos es un
factor de éxito o fracaso de un puerto, como ha sefialado James Kenyon®?. Los tiempos

(especialmente los tiempos de espera), la capacidad de carga por trabajador, las

8 NDAO: op. cit., p. 234.

* WINTERS, C.: «Urban morphogenesis in Francophone Black Africa», Geographical Review, 72/2
(1982), p. 145.

%0 SECK: op. cit., p. 96.

51 El estudio realizado por Ibarz Gelabert en el Puerto de Barcelona centra su atencion sobre los tiempos
necesarios para la carga y descarga de mercancias por trabajador. Para ello, la formacién y cualificacion,
las infraestructuras y maquinarias y la propia configuracion de la comunidad portuaria son elementos de
analisis. El propio autor sefiala la dificultad para elaborar series estadisticas completas y exhaustivas
debido a la insuficiencia de las fuentes. IBARZ GELABERT, J.: «Oficios y cualificaciones en el trabajo
portuario. El caso de Barcelona en la primera mitad del Siglo XX», Historia Social, 45 (2003), pp.119-
137.

52 KENYON: op.cit, p. 23.
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condiciones de entrada y salida del puerto, la condicion de las graas, vias férreas,
carreteras interiores o el suministro de agua, viveres y combustibles son parametros que
miden la eficiencia de los servicios prestados en el puerto®®. En lo que se refiere a los
servicios portuarios, los informes revelan las soluciones que debian afrontarse,
centrandose habitualmente en cuestiones tecnicas, como la mejora de las
infraestructuras (mejora de la maquinaria, grdas, etc.) y en la reduccion de las tasas y
precios de los combustibles, muy por encima de lo que se pagaba en el puerto canario®.

Un ejemplo de ello es la mejor organizacion de la actividad carbonera en Las
Palmas y sus mejores canales de distribucién, que implicaron un coste menor del
servicio. Esto supuso una mayor eficiencia en términos de carga por hora y trabajador,
reduciendo los tiempos de espera. A nivel de precios, en ese mismo afo el coste total
por tonelada (transporte y mano de obra incluidos) en Dakar era casi 5 francos superior

al coste en Las Palmas (Tabla Il1).

Tabla I11. Precio de la tonelada de carbon en diferentes puertos de la red portuaria

atlantica (1911) (Transporte, manutencion y carga)

Puerto Precio (peniques corrientes) | Precio (francos corrientes)
Madeira 26 32,5
Tenerife 26,5 33,12
Las Palmas 25,5 31,87
San Vicente 29 36,25
Dakar 29,2 36,5

Fuente: ANSOM. 14/MIOM/1455

3 ROBINSON, R.: op. cit., p. 76.
% ANSOM. 14MIOM/1455.
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La organizacion administrativa del puerto ejerce como dinamizador de la
actividad portuaria dependiendo de la flexibilidad y eficiencia de los controles
aduaneros, policiales, etc. La estructura de franquicias de los puertos canarios desde
1852, les garantizd una baja fiscalidad en las actividades comerciales que potencié la
internacionalizacion del puerto a través del asentamiento de empresas britanicas,
alemanas y francesas. En el caso de Dakar, la legislacion colonial primaba al pabellon
francés en la actividad portuaria (Ley Tasso, regulacion de la navegacion en el AOF,
empresas privilegiadas en el comercio y exportacién de cacahuetes...). S6lo empresas
no francesas con una gran presencia comercial en Africa occidental como Elder
Dempster eran capaces de participar de la actividad consignataria. Esto implicaba que
los buques franceses tenian preferencia a la hora de ocupar los muelles lo cual
provocaba el rechazo de las compafiias navieras extranjeras, que preferian acudir a otros
puertos de la red atlantica®”.

El éxito del puerto de Dakar en la red regional de puertos senegalesa se sustento
sobre una capitalizacién de la vida politica y econémica en torno a la ciudad-puerto, en
detrimento de otros espacios regionales que quedaron deprimidos. Dakar se convirtié en
la expresion de una economia global basada en la divisién internacional del trabajo,
fragmentadas en escalas cada vez mas pequefias.

El esquema centro-periferia propuesto por Wallerstein adquiriria aqui una
dimensién a escala mas local que ahonda en la linea argumental propuesta por Fujita 'y
Krugman (ver Gréfico 1). El analisis regional nos proporciona nuevos espacios
centrales, dentro de la periferia econémica internacional®®. El “subcentro”, en este caso

las ciudades-puerto de Dakar, Freetown, Lagos, Conakry ejercié un papel central en la

> ANS. Legajo 00485. Carta de la Camara de Comercio de Burdeos al Alto Comisariado de la Repdblica
en Dakar. 25/3/1947.

% BUSTELO GOMEZ, P.: «Enfoque de la regulacion y economia politica internacional. ¢Paradigmas
convergentes?», Revista de Economia Mundial, 8 (2003), p. 146.
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integracion de las respectivas economias regionales en el sistema mundial a través de la
jerarquizacion en la division de las funciones urbanas®’. En esos nicleos centrales
regionales tendria lugar la representacion del funcionamiento del sistema, con una serie
de matices que hay que tener en cuenta: cierta industrializacién, presencia de capitales

(inversiones), abundancia de recursos humanos (cualificado y sin cualificar)®®.

Graéfico I. Representacidn de las redes portuarias globales-regionales

Leyenda: Las ciudades-puerto ocuparan una posicion jerarquica con respecto al resto de espacios
regionales, que pasaran a formar parte de sectores dependientes, generalmente deprimidos
econémicamente (recuadros verdes). A medida que las ciudades-portuarias se sitlien mas 0 menos cerca
de los centros de decision internacionales (recuadro naranja y rojo) entonces se acentuara su rol ganador
dentro de las redes regionales.

Fuente: Elaboracidn propia a partir de los modelos de Wallerstein y César Ducruet. Esquema
confeccionado por Ana Isabel Suérez Sosa.

Las multiples “periferias” en torno a esos nucleos centrales regionales tendran

como funcion esencial producir y distribuir las materias primas que luego seran

" DUCRUET: op.cit., p. 4.
*® DUBOIS, C: «Quelles politiques de développement pour |'Afrique subsaharienne durant la
colonisation?», en Cinquiémes Rencontres de la Durance, Aix en Provence, 2005, p. 2.
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exportadas a través de los puertos (gateways)™. La acumulacién y centralizacién del
poder asociada con las funciones urbanas se representa también en el anélisis regional®.
Estos nodos urbanos de primera categoria en los analisis regionales interconectan las

redes generales de direccion, gestion, control y administracion, en una colaboracion mas

0 menos estrecha con los centros de poder globales®’.

Conclusiones

El proceso de integracion senegalés dentro del sistema econdmico resultante de
la Primera Globalizacién tuvo como elemento destacado la dotacion de infraestructuras
para la evacuacion de materias primas hacia Europa. La mejora de las condiciones de
las instalaciones portuarias en Dakar respondié a una politica firme por parte de la
administracion francesa de mejorar la puesta en valor de los espacios coloniales,
reestructurando la produccién, y optimizando los canales de distribucion.

¢Podriamos hablar entonces de una integracion territorial-regional en las redes
econdmicas globales excluyendo a las poblaciones locales? Las poblaciones agricolas
del interior no permanecieron al margen del proceso: sufrieron los vaivenes de los
mercados internacionales de las materias primas y un proceso de cambio acelerado de
las estructuras socio-econdmicas existentes. Las ciudades-puerto se vieron desbordadas
cuando la oferta de empleo agricola fue incapaz de absorber la demanda.

El esquema global se representd regionalmente en la integracion de Senegal en
las redes mundiales. Viejas regiones en liza como Saint-Louis o Rufisque se hundieron

en menos de cuarenta afos elevando a Dakar como eje rector, “metropolizando” a la

*BIRD, J.: op. cit.

% MARTNET PEYRELONGUE, C: «El puerto y la vinculacién entre lo local y lo global», Revista Eure,
XXVIT5 (1999), pp. 103-120.

8 CARAVACA BARROSO: op. cit., p. 10. SCOTT, A. J.: «La economia metropolitana: Organizacién
industrial y crecimiento urbano», en BENKO y LIPIETZ (eds): Las Regiones que Ganan. Distritos y
redes. Los nuevos paradigmas de la geografia econémica, Valencia, Alfons el Magnanim, 1994. p. 116.
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ciudad senegalesa. Sera necesario seguir ahondando en esta linea de trabajo a partir de
los procesos de independencia de la década de los 60 para observar el desarrollo de la
red portuaria del Atlantico medio y las pujas entre Dakar y Las Palmas. La
“contenedorizacion” de los afios 80 y el crecimiento desigual entre los paises
industrializados y los paises en vias de desarrollo deben estar en el enfoque de ulteriores
investigaciones en esta linea de trabajo para observar como la integracién en redes
globales ejercen un impacto positivo 0 negativo sobre las poblaciones de las ciudades-

puerto y los hinterland a los que sirven.
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