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Introducción 

El siglo XIX trajo consigo el advenimiento del vapor y el acero como iconos de 

la Primera Globalización, concentrando en algunas ciudades-puerto las conexiones 

intermodales, con los nuevos horizontes comerciales abiertos por las modernizaciones 

en la navegación1. Estos proyectos de inversión configuraron los nuevos espacios 

urbanos2. Las empresas europeas con intereses económicos en esos territorios de 

ultramar solicitaron la intervención activa de los gobiernos metropolitanos para situar 

las bases del poder colonial. A través del control militar, establecieron estructuras 

políticas y comerciales en el interior3. La división teórica entre el comercio atlántico y 

comercio de frontera comenzó a erosionarse tras siglos de funcionamiento, y con ello 

todo un entramado socio-económico4. ¿Qué papel jugaron las infraestructuras en África 

occidental en todo este proceso? Las conexiones ferroviarias se diseñaron desde el 

                                            
∗ El autor quiere agradecer la financiación recibida por parte del Cabildo Insular de Gran Canaria para la 
realización de este trabajo. El presente artículo forma parte del Proyecto de Investigación del M.E.C; 
Modelos de Gestión de Puertos y la Comunidad Portuaria en el Ámbito Atlántico (siglos XIX y XX) 
(HAR2010-17408). 
1 MURPHEY: «On the evolution of the port-city», en BROEZE, F. (ed): Brides of the sea: Port-cities of 
Asia from the 16th-20th centuries, University of Hawaii Press, 1989, p. 241. 
2 AIRRIESS, C.A: «Global economy and Port Morphology in Belawan, Indonesia», Geographical 
Review, 81/2 (1991), p.183. 
3 BARAK, M.: «L´armement marseillais dans la seconde moitié du XIX siècle», Revue d´histoire 
moderne et contemporaine, 29/3 (1982), p. 487. 
4 FALL, M.: «Marchés locaux et groupes marchands dans la longue durée: Des marchés du Cayor aux 
marchés du fleuve Sénégal. XVIIIe-début XXe siècle», en BARRY y HARDING (dirs.): Commerce et 
commerçants en Afrique de l´Ouest. Le Sénégal, Paris, L´Harmattan, 1992, pp. 90-91. 
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interior (centros productores agrícolas y mineros) hacia las ciudades-portuarias, ejes 

neurálgicos y redistribuidores de la actividad comercial imperial (Gateways)5. Esto nos 

lleva a cuestionarnos el impacto de la integración en las redes económicas 

internacionales sobre las poblaciones africanas. La hipótesis que planteamos es que las 

políticas de integración promovidas por los gobiernos metropolitanos y federales en 

África occidental, no condujeron a una integración económica bajo los parámetros de 

igualdad y progreso que propugnaba el discurso oficial.  

 Uno de los objetivos de esta comunicación es analizar el impacto de las 

infraestructuras en la integración económica de África occidental, centrando nuestro 

análisis en Dakar puesto que nos ofrece un magnífico ejemplo de las funciones de una 

ciudad-puerto colonial. Observaremos además como la red portuaria del Atlántico 

Medio constituyó una realidad histórica basada en la competencia y la competitividad 

entre los diferentes nodos y espacios de flujos6. Las instituciones plantearon esas 

estrategias de desarrollo económico, con unas consecuencias socio-económicas que 

estudiaremos7. La elevación de Dakar como foco de la inversión francesa a partir de 

1930 supondrá 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 expansión económica se producen 

fracturas entre diferentes regiones que concentrarán actividades y funciones, y otras que  

                                            
5 THOMAS, B.E.: «Railways and Ports in French West Africa», Economic Geography, 33/1 (1957), p. 4; 
BIRD, J.: «The Gateway concept», en Seaports and seaport terminals, Londres, Hutchinson University 
Library, 1971. 
6 CASTELLS, M.: La Era de la Información. Vol. I: La Sociedad Red. Primera edición (1996). México, 
Distrito Federal: Siglo XXI Editores, 2002. 
7 ACEMOGLU, D. et alii: «The colonial origins of comparative development: An Empirical 
Investigation», The American Economic Review, 91/5 (2001), p. 1395. 
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quedan rezagadas y marginadas8. ¿Qué sucede entonces cuándo encontramos espacios 

(puertos) que son ganadores dentro de una red local/regional, pero son perdedores con 

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

 

Dakar: ciudad-puerto colonial 

 Los pasos dados hacia la centralización 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 África Occidental Francesa (AOF) desde Saint Louis a Dakar 

en 1902 supuso un golpe definitivo a la economía de la antigua capital senegalesa tras el 

hundimiento del comercio de la goma arábiga, una de las principales fuentes de ingresos 

de sus comerciantes9. El final de las obras del ferrocarril Dakar-Saint Louis (1882-

1885) servirá como incentivo para la instalación de las empresas portuarias/comerciales 

francesas en Dakar. Desde 1898 el Ministerio de Colonias y Marina francés estaba 

propiciando la utilización del espacio portuario militar para el desarrollo de la actividad 

comercial10. Anteriormente, las funciones del puerto de Dakar se limitaban a servir de 

punto de escala de las líneas marítimas con conexiones hacia América del Sur, con una 

escasa actividad comercial11. 

 Las razones económicas fundamentales de la elección 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 

redistribución de mercancías12. En la década de 1930, la mejora de las comunicaciones 

                                            
8 FUJITA, M. y KRUGMAN, P.: «La nueva geografía económica: Pasado, presente y futuro», en 
Investigaciones Regionales, Asociación Española de Ciencia Regional. Alcalá de Henares, primavera nº 
4, 2004, pp.177-206. 
9 FALL, M.: op. cit., p. 98. 
10 Journal Official de la République Française, 7/2/1912 
11 SECK, A.: Dakar, Métropole Ouest-Africaine, Dakar, Mémoires de l´Institut Fondamental de l´Afrique 
Noire, 1970. p. 307. 
12 Ibid., p. 53. 

3 
 



desde los centros productores tuvo una incidencia directa en el incremento de la 

exportación de cacahuetes.  

Como puede apreciarse en la siguiente tabla (Tabla I), la exportación de materias 

primas oleaginosas y la madera eran las principales exportaciones del puerto. 

Las principales materias primas suministradas en Dakar procedían de su amplio 

hinterland. Los cacahuetes eran cargados desde Podor, Louga, Linguère y las ricas 

regiones agrícolas de Tambacounda y Bathurst, de dónde también procedía la madera 

embarcada en Dakar13. El auge exportador de finales del siglo XIX provocó una  

conversión agrícola en Senegal, que comenzó a volcarse en el monocultivo del 

cacahuete, siguiendo las directrices de las autoridades políticas. El precio de los 

productos agrícolas destinados a la exportación era fijado en los principales centros 

financieros de Europa y las Instituciones públicas animaban al productor africano a 

mejorar su cosecha para obtener mejores rendimientos. 

La utilización de oleaginosas africanas para la industria europea fue crucial. 

Poco antes de estallar la Primera Guerra Mundial, Gran Bretaña importaba el 73% de 

oleaginosas de África occidental, Alemania el 76% y Francia el 65%14. Sin embargo, la 

debilidad de las estructuras agrícolas coloniales quedaba al descubierto con variaciones 

a la baja en el precio de las materias primas. Durante la Gran Guerra, se produjo una 

crisis demográfica como consecuencia de la recluta masiva de tirailleurs sénégalais 

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 

más de 124.000 en 1916. A este estado ruinoso de los agricultores, se añadió el hambre 

y la sucesión de epidemias entre 1914 y 1919. Los campesinos trataron en vano de 

                                            
13 NDAO, M.: Le ravitaillement de Dakar de 1914 à 1945, Paris, L´Harmattan-Sénégal, 2009, p. 103. 
14 DAUMALIN, X.: «Marseille, l´Ouest Africain et la Crise», en COURDURIE y MIEGE: Marseille 
Colonial face a la crise de 1929, Chambre de Commerce et d´Industrie Marseille-Provence, 1992, p. 184-
186. 
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volcarse en una producción 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 favoreció una conversión eficaz15. 

 Tras el estallido de la revolución soviética y la pérdida de las inversiones 

francesas realizadas en Rusia durante la etapa del ministro Stolypin, se produjo un 

auténtico auge de las políticas de puesta en valor de las colonias. Se planteó una 

explotación sistemática y coherente de los recursos que podían ofrecer los espacios 

coloniales16. El principal defensor de estas políticas fue el Ministro Albert Sarraut, 

quién planteó una serie de ambiciosos planes de modernización de las infraestructuras 

en vista de una racionalización económica que ayudara a reconstruir la maltrecha 

situación francesa de posguerra. El discurso oficial de Sarraut también incorporaba 

algunos elementos de reforma social en la línea del discurso conservador de Leroy-

Beaulieu17. 

El periodo de recuperación y cierto crecimiento macroeconómico que siguió a la 

Primera Guerra Mundial en el AOF se vio bruscamente frenado por el crack bursátil de 

octubre de 1929. La actividad comercial del AOF había 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 conllevarán una mayor centralización del puerto de Dakar sobre la 

actividad comercial (mejora de las infraestructuras).  

 
15 Ibid., p. 28. 
16 COQUERY-VIDROVITCH, C.: «Colonisation ou impérialisme: la politique africaine de la France 
entre les deux guerres», Le Mouvement Social, 107 (1979), p.52. 
17 DAUMALIN, X.: «La doctrine coloniale africaine de Paul-Leroy Beaulieu (1870-1916). Essay 
d´analyse thématique», en BONIN, H. (dir): L´Esprit Économique Impérial (1830-1970). Groupes de 
Pression & réseaux du patronat colonial en France & dans l´Empire, Editions de la SFHOM, 2008, p. 
105. 



Tabla I. Importación y exportación de mercancías en el Puerto de Dakar (1913-1921) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Exportaciones 

Mercancías 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 (Tnm) 472 853 851 - 

Maíz (Tnm) 13 28 29 - 

Mijo (Tnm) 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 ebanistería (esteras) 42.654.279 36.191.850 64.124.634 106.529.940 

Algodón (Tnm) 288 646 439 469 

IMPORTACIONES 

   Mercancías 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 

Azúcar (Tnm) 11.457 2.870 6.317 669 

Tabaco (Tnm) 2.129 3.358 2.219 791 

Alcohol (Hl) 72.830 23.209 36.284 17.506 

Petróleo (Tnm) 5.748 4.202 5.668 3.846 

Sal (Tnm) 21.310 13.076 15.632 9.073 

Jabón (Tnm) 2.241 1.402 1.296 558 

Telas de algodón (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 construcción (esteras) 19.117.607 6.769.544 7.726.769 3.219.444 

Materiales de construcción (Tnm) 39.271 12.350 20.936 3.977 

Fuente: Archives Nationales Section Outre-Mer (ANSOM). Carton 568. Dossier 1bis 
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Ante la caída de la demanda por parte de los sectores industriales europeos y 

americanos, el valor de las materias primas cayó entre un 60% y un 75% en 1931 con 

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

1914 (Ver tabla II)18. 

 

Tabla II. Variación de los precios de las materias primas (1928-1930) 

Materias primas 
Valor en francos corrientes 

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 / 9,1 

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 

Algodón 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 

Estaño 1.000 kg 227.000 / 586.000 179.000 / 419.000 112.000 / 15.000 

Fuente: ANSOM. Carton 2535 

 

 

                                            
18 COQUERY-VIDROVITCH, C.: «L´impact des Intérêts Coloniaux: SCOA et CFAO dans l´Ouest 
Africain. 1910-1965», The Journal of African History, 16/4 (1975), p. 605. 
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Factores de Competitividad y Redes: Dakar-Las Palmas 

Hemos observado como en el desarrollo de la actividad económica en África 

occidental se produjo una concentración de actividades (clustering) en los núcleos 

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 implicó un incremento en la 

demanda de trabajo en el sector de los servicios, hecho común en el desarrollo de las 

ciudades portuarias de la red atlántica19. En Dakar, se situaron las principales oficinas 

comerciales de las empresas francesas en África occidental. Además de los “cuarteles 

generales” de las empresas de navegación, a partir de los años 30 se observará un 

incremento de la presencia de una cierta actividad industrial ligada a la construcción 

(infraestructuras) y  la transformación de materias primas oleaginosas así como la 

presencia de numerosas empresas portuarias, aseguradoras y financieras situadas en el 

distrito-portuario, en torno al “barrio francés”20. Se establecieron las principales 

instituciones coloniales (Cámara de Comercio de Dakar, Gobierno Federal, Gobierno 

militar del AOF, Sede central del Banque d´Afrique Occidentale…)21. En este sentido, 

Dakar ocupó una posición importante como eje de las decisiones empresariales hacia 

África occidental, adoptadas en los centros de dirección de las grandes capitales 

europeas22. 

                                            
19 CABRERA ARMAS y SUÁREZ BOSA: «El impacto del desarrollo portuario en el mundo urbano: 
Canarias. 1870-1914», en XXVI Encontro da Associaçao Portuguesa de Historia Economica e Social, 
2005, p. 2. 
20 ANSOM. Agence Française d´Outre-mer (Agefom). Carton 125. FUJITA, M. y KRUGMAN, P.: op. 
cit., p. 179. En 1924, estaban representadas en Dakar 16 empresas de navegación con líneas regulares (a 
través de 9 agencias consignatarias): Chargeurs Reunis, Compagnie Sud-Atlantique, Compagnie de 
Navigation Paquet, Compagnie de Navigation Cyprien Fabre, Transports Maritimes do Estado, Empreza 
Nacional de Navegaçao, Compagnie de Navigation Fraissinet, Navigazione Generale, La Veloce, 
Transatlantica Italiana, Elder Dempster, Compagnie Belgue Maritime du Congo, Transit Maritime 
Americain, Scholl, Maurel et Prom. Archives Nationales du Sénégal (ANS). Section 08. Legajo 00449. 
21 SECK, A.: op. cit., p. 150. 
22 BRAYSHAY et alii: «Interlocking directorships and trans-national linkages within the British Empire, 
1900-1930», Area, 37/2 (2005), p. 209. 

8 
 



Hacia 1910, los puertos canarios (Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife) gozaban 

de una posición de partida ventajosa con respecto a Dakar y Mindelo (San Vicente) por 

algunas razones ya señaladas por el Gobierno Federal en 1911 (menor precio del 

carbón, existencia de un flete de retorno atractivo, mejores condiciones de las 

instalaciones portuarias, menor coste y calidad de los suministros –víveres y agua, 

mejores condiciones de salubridad, franquicias comerciales23, desarrollo 

hostelero/servicios urbanos)24. Estas cuestiones fueron repetidas y debatidas en Dakar 

por parte de la Comunidad Portuaria y las autoridades políticas 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 podría ejercer una mayor 

capacidad de atracción de tráficos. Todo ello enriquecería el comercio de la ciudad en 

general, activando el empleo y elevando el poder adquisitivo de los africanos25.  

 ¿Cuáles 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 

metodología propuesta por Ojeda Cárdenas, que recoge los aportes de Martner 

Peyrelongue26. Ojeda Cárdenas ha sistematizado las características que definen a los 

puertos ganadores y perdedores, estableciendo unos parámetros que definen una mayor 

o menor integración en las redes comerciales globales:  

                                            
23 Para una profundización 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 Administración Local, 1982. 
24 Agence Économique AOF (1918), p. 7. Esta temática está siendo actualmente investigada por los 
profesores Suárez Bosa y Cabrera Armas, analizando las condiciones de competitividad de los puertos del 
atlántico medio durante la Primera Globalización. Algunos resultados parciales han sido presentados en el 
CIEA7 celebrado en Lisboa (2010) bajo el título: «Los Puertos francos y las economías insulares 
atlánticas». 
25 ANSOM. Carton 515. 
26 MARTNER PEYRELONGUE, C.: «El Puerto y la vinculación entre lo local y lo global», Revista 
Eure, XXV/75 (1999), pp. 103-120. 
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- Gran diversidad y variedad de las mercancías movidas (centro 

redistribuidor)27. 

- Logra altos rendimientos de eficiencia y competitividad (suministro y 

aprovisionamiento de buques, tareas de carga y descarga, tiempos de 

espera)28. 

- Fuerte solidez económica y financiera que le permite acometer obras de 

mejora en las infraestructuras portuarias. Además, el aprovechamiento de la 

zona portuaria (almacenes, naves industriales, garajes) también ejercen un 

papel fundamental29. 

- Se inserta en las redes comerciales internacionales. Las funciones de puerto 

de escala y reparación pueden ser factores decisivos en este sentido. Los 

grandes puertos hub (carrefours) aparecen como elementos centrales dentro 

de las redes económicas globales30. 

- Sirve de nodo de las cadenas productivas globalizadas, bajo una perspectiva 

fordista (post-fordista) de la producción a nivel mundial (especialmente tras 

la era del contenedor)31. 

- Propicia la creación de una comunidad portuaria interconectada con los 

sectores empresariales e industriales de la ciudad, generando actividad 

económica anexa al puerto. 
                                            
27 Para los estudios posteriores a los años 70, la presencia del contenedor es un elemento de análisis 
fundamental. Un mayor o menor índice de contenedorización es un factor evidente de integración debido 
a la naturaleza globalizadora de este tipo de transporte, combinada con la informatización de la sociedad 
global. TRIER, M.: «Ciudad Vieja de Montevideo. Procesos de transformación en un barrio portuario», 
en ROMERO GORSKI, S. (coord.): Anuario de Antropología 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 y LEE: «Frontline soldiers of globalisation: Port-city evolution and 
regional competition», Geojournal, 67 (2006), pp. 113-114. 
28 ROBINSON, R.: «Modelling the Port as an Operational Systema: A perspective for research», 
Economic Geography, 52/1 (1976), p. 76. 
29 HOYLE, B.S.: «Global and Local Change on the Port-City Waterfront», Geographical Review, 90/3 
(2000), p. 397. 
30 DUCRUET, C: «Structures et dynamiques spatiales des villes portuaires: du local au mondial», 
M@ppemonde, 77/1 (2005), p. 2.  
31 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 función 

cuantificable que debe esperarse del Hinterland portuario es el crecimiento 

económico de la región que impacta directamente sobre la población 

(elevación de los salarios reales, poder adquisitivo, empleo, diversificación 

del tejido productivo)32.  

- Posee unas infraestructuras portuarias modernas y renovadas (maquinaria, 

buenos accesos al puerto –dragados, iluminación y señalizaciones 

luminosas). El personal de un puerto ganador posee una alta cualificación 

para las tareas más complejas de carga y descarga, así como unos cuadros 

directivos bien preparados33. 

- Se inserta dentro de regiones “ganadoras” dentro de la red comercial 

mundial, dónde el modo de regulación incentiva la actividad empresarial y la 

competencia entre empresas34. 

 

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

sido también señaladas por Ojeda Cárdenas: 

- 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. 

                                            
32 KENYON: op.cit., p. 13. 
33 OJEDA CÁRDENAS, J.: Cuatro puertos de México, en un mundo globalizado: ¿entre la exclusión y el 
crecimiento (1982-2004)?, Tesis doctoral, Ciudad de México, UNAM, 2006, pp. 51-52.  
34 BUSTELO GÓMEZ, P.: «El enfoque de la regulación en Economía: 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 globales35. 

- No impacta económicamente a su entorno local inmediato. 

- No genera actividad económica agregada a los tráficos marítimos. 

- Su modo de regulación es insuficiente, cautivando el comercio a través de 

medidas económicas defensivas (proteccionistas, acuerdos colusivos, 

prácticas monopolísticas). 

 

Una vez planteadas estas cuestiones debemos destacar el rol desempeñado por el 

puerto de Dakar a la hora de señalarlo como un espacio ganador o perdedor a través de 

la concentración de funciones políticas y económicas36. En Dakar como hemos visto, el 

puerto actuaba como centro redistribuidor de mercancías para la federación en África 

Occidental y como eje exportador de su hinterland. El puerto senegalés se situaría como 

un elemento clave para el desarrollo de la economía comercial colonial, definida por el 

geógrafo Jean Dresch37. 

El Puerto de Las Palmas también mantenía una notable actividad comercial, 

fundamentada en la exportación de frutas y hortalizas extra-tempranas destinadas a los 

centros urbanos de Inglaterra y Alemania y los servicios portuarios38. Las importaciones 

en ambos puertos aparecen dominadas por los bienes de equipo, materiales de 

construcción y sobre todo carbón y petróleo. La función 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 

función también determina su estructura comercial. Las exportaciones se impusieron 
                                            
35 CARAVACA BARROSO, I.: «Los nuevos espacios ganadores y emergentes», Revista Eure, XXIV/73 
(1998), p. 18. 
36 FUJITA, M. y KRUGMAN, P.: op. cit. 
37 Recogido en COQUERY-VIDROVITCH y MONIOT: África Negra de 1800 a nuestros días, Labor, 2ª 
edición, 1985, p. 97. Hemos sustituido el término “trata” por “comercio colonial” por considerar que es 
una traducción literal de “traite”, que no se corresponde con la el significado de trata en castellano.  
38 SUÁREZ BOSA, MARTÍNEZ, LUXÁN y SOLBES: «Auge y crisis de los productos de exportación 
en el primer tercio del siglo XX en Canarias», Boletín Millares Carló, 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 sistemáticamente negativa39. 

El sistema económico desarrollado en África occidental, revela que las altas 

tasas de beneficios obtenidos por las empresas comerciales no tuvieron un reflejo 

potente sobre la inversión local (fuga de capitales hacia los centros metropolitanos). 

Esto conllevó un freno al desarrollo regional, disminuyendo la capacidad de diversificar 

la actividad económica y con ello generar empleos de una mejor calidad, elevando el 

nivel de vida de la población40. 

El Puerto, como dinamizador de la actividad económica generó esencialmente 

dos tipos de empleo. En primer lugar, la administración pública y las empresas 

portuarias que se asentaron en Dakar necesitaron personal cualificado (funcionarios, 

administrativos, contables, ingenieros) para administrar y gestionar las actividades 

burocráticas, para lo cual utilizaron generalmente mano de obra europea, con unos 

salarios nominales netamente superiores a los salarios nominales africanos en una 

proporción aproximada de 5 a 1 en la misma categoría profesional (salarios base)41. El 

otro tipo de empleo que se generó en el Puerto de Dakar fue un trabajo sin cualificar, en 

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

                                            
39 Xavier Daumalin ha calculado los tráficos marítimos 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 superó por primera vez en 1936 cuando la balanza comercial fue 
positiva en las colonias de la federación: +5.000.000 francos constantes de 1914 (Importaciones 
189.000.000 y Exportaciones 194.000.000). DAUMALIN, X.: Marseille, l´Ouest… op. cit., p. 169.  
40 MARSEILLE, J.: «L´investissement français dans l´Empire Colonial: l´enquête du gouvernement de 
Vichy (1943)», Revue Historique d´Outre-Mer, 1974, p. 429. 
41 Índice calculado a partir de los datos ofrecidos por la Inspección General de Trabajo del AOF en 1949. 
Hemos establecido los parámetros en base a las categorías inferiores dentro del escalafón comercial. En la 
industria, los resultados son similares en Dakar para la primera categoría profesional. ANS. 2G49-58. Los 
suplementos coloniales podían suponer incrementos del 60% en los emolumentos de los trabajadores 
europeos. 

13 
 



etc.42. La atracción ejercida por Dakar como espacio ganador a partir de los años 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 núcleos urbanos de Senegal (en torno a 

unas diferencias base del 17%)43. El crecimiento demográfico en Dakar comenzará a ser 

espectacular a partir de la crisis de 1929. 

 En primer lugar, debe destacarse una mayor difusión de la información sobre 

empleo y oportunidades laborales, a través de la expansión de los medios de 

comunicación, la mejora en las infraestructuras de los transportes, una cierta mejora en 

las condiciones laborales y la existencia de redes familiares y étnicas que favorecían una 

mejor integración y acogida de los migrantes44. 

En el campo de los salarios de los trabajadores portuarios africanos, estos fueron 

creciendo muy lentamente como ha estudiado Lakroum para los años 3045. Estos 

salarios quedaban establecidos sobre un consumo de subsistencia básico, que no soportó 

la creciente inflación de los años de entreguerras46. La situación se agravaría aún más 

con el colapso comercial en África occidental provocado por el comienzo de la Segunda 

Guerra Mundial, dónde los precios se dispararían por encima del 250% entre 1942 y 

1944, provocando una situación económica extrema que movilizó a los trabajadores en 

busca de mejoras en su nivel de vida preludiando los movimientos de emancipación 

posteriores47. Siguiendo la proposición de Mor Ndao (2009), un jornalero portuario 

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

                                            
42 En 1956, la tendencia seguía igual. El salario nominal de los obreros jornaleros de primera categoría 
africanos era de 31 FCFA/hora por los 160,22 FCFA/hora que cobraban los europeos. En el apartado 
comercial (primera categoría), 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 
43 ANSOM, Agefom. Carton 381. 
44 HOPKINS, A.C.: An Economic History of West Africa, Columbia University Press, p. 242. 
45 LAKROUM, M.: Le travail inégal. Paysans et salariés sénégalais face à la crise des années trente, 
Paris, L´Harmattan, 1982, p. 34. 
46 ANS. 2G49-58. 
47 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 básicas para el presupuesto familiar mensual, lo cual tuvo 

un impacto socio-económico directo sobre las capas sociales más desprotegidas48. La 

economía informal ganó espacio a través del pequeño 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 favoreció la autoconstrucción de 

infraviviendas en torno al puerto en el área 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 años 20, la situación del barrio de Medina era crítica, con unos índices de 

ocupación superiores a 700 personas por hectárea49. En 1970, aproximadamente el 70% 

de la población de Dakar vivía aún en barracas, hechas con maderas, cartones y 

plásticos50. 

 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 

según la propuesta de Ibarz Gelabert51. La adaptación de la mano de obra, las 

infraestructuras y la maquinaria a los cambios tecnológicos y administrativos es un 

factor de éxito o fracaso de un puerto, como ha señalado James Kenyon52. Los tiempos 

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

                                            
48 NDAO: op. cit., p. 234. 
49 WINTERS, C.: «Urban morphogenesis in Francophone Black Africa», Geographical Review, 72/2 
(1982), p. 145. 
50 SECK: op. cit., p. 96. 
51 El estudio realizado por Ibarz Gelabert en el Puerto de Barcelona centra su atención sobre los tiempos 
necesarios para la carga y descarga de mercancías por trabajador. Para ello, la formación y cualificación, 
las infraestructuras y maquinarias y la propia configuración de la comunidad portuaria son elementos de 
análisis. El propio autor señala la dificultad para elaborar series estadísticas 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 condición de las grúas, vías férreas, 

carreteras interiores o el suministro de agua, víveres y combustibles son parámetros que  

miden la eficiencia de los servicios prestados en el puerto53. En lo que se refiere a los 

servicios portuarios, los informes revelan las soluciones que debían afrontarse, 

centrándose habitualmente en cuestiones técnicas, como la mejora de las 

infraestructuras (mejora de la maquinaria, grúas, etc.) y en la reducción de las tasas y 

precios de los combustibles, muy por encima de lo que se pagaba en el puerto canario54.  

Un ejemplo de ello es la mejor organización de la actividad carbonera en Las 

Palmas y sus mejores canales de distribución, 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 año el coste total 

por tonelada (transporte y mano de obra incluidos) en Dakar era casi 5 francos superior 

al coste en Las Palmas (Tabla III). 

 

Tabla III. Precio de la tonelada de carbón en diferentes puertos de la red portuaria 

atlántica (1911) (Transporte, manutención 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 

 

                                            
53 ROBINSON, R.: op. cit., p. 76. 
54 ANSOM. 14MIOM/1455. 
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La organización 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 garantizó una baja fiscalidad en las actividades comerciales que potenció la 

internacionalización del puerto a través del asentamiento de empresas británicas, 

alemanas y francesas. En el caso de Dakar, la legislación colonial primaba al pabellón 

francés en la actividad portuaria (Ley Tasso, regulación de la navegación en el AOF, 

empresas privilegiadas en el comercio y exportación de cacahuetes…). Sólo empresas 

no francesas con una gran presencia comercial en África occidental como Elder 

Dempster eran capaces de participar de la actividad consignataria. Esto implicaba que 

los buques franceses tenían preferencia a la hora de ocupar los muelles lo cual 

provocaba el rechazo de las compañías navieras extranjeras, que preferían acudir a otros 

puertos de la red atlántica55.  

 El éxito del puerto de Dakar en la red regional de puertos senegalesa se sustentó 

sobre una capitalización de la vida política y económica en torno a la ciudad-puerto, en 

detrimento de otros espacios regionales que quedaron deprimidos. Dakar se convirtió en 

la expresión de una economía global basada en la división internacional del trabajo, 

fragmentadas en escalas cada vez más pequeñas.  

El esquema centro-periferia propuesto por Wallerstein adquiriría aquí una 

dimensión a escala más local que ahonda en la línea argumental propuesta por Fujita y 

Krugman (ver Gráfico I). El análisis regional nos proporciona nuevos espacios 

centrales, dentro de la periferia económica internacional56. El “subcentro”, en este caso 

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

                                            
55 ANS. Legajo 00485. Carta de la Cámara de Comercio de Burdeos al Alto Comisariado de la República 
en Dakar. 25/3/1947. 
56 BUSTELO GÓMEZ, P.: «Enfoque de la regulación y economía política internacional. ¿Paradigmas 
convergentes?», Revista de Economía Mundial, 8 (2003), p. 146. 
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integración de las respectivas economías regionales en el sistema mundial a través de la 

jerarquización en la división de las funciones urbanas57. En esos núcleos centrales 

regionales tendría lugar la representación del funcionamiento del sistema, con una serie 

de matices que hay que tener en cuenta: cierta industrialización, presencia de capitales 

(inversiones), abundancia de recursos humanos (cualificado y sin cualificar)58. 

 

Gráfico I. Representación de las redes portuarias globales-regionales 

 

Leyenda: Las ciudades-puerto ocuparán una posición jerárquica con respecto al resto de espacios 
regionales, que pasarán a formar parte de sectores dependientes, generalmente deprimidos 

económicamente (recuadros verdes). A medida que las ciudades-portuarias se sitúen más o menos cerca 
de los centros de decisión internacionales (recuadro naranja y rojo) entonces se acentuará su rol ganador 

dentro de las redes regionales. 
Fuente: Elaboración propia a partir de los modelos de Wallerstein y César Ducruet. Esquema 

confeccionado por Ana Isabel Suárez Sosa. 
 

Las múltiples “periferias” en torno a esos núcleos centrales regionales tendrán 

como función esencial producir y distribuir las materias primas que luego serán 

                                            
57 DUCRUET: op.cit., p. 4. 
58 DUBOIS, C: «Quelles politiques de développement pour l´Afrique subsaharienne durant la 
colonisation?», en Cinquièmes Rencontres de la Durance, Aix en Provence, 2005, p. 2. 
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exportadas a través de los puertos (gateways)59. La acumulación y centralización del 

poder asociada con las funciones urbanas se representa también en el análisis regional60. 

Estos nodos urbanos de primera categoría en los análisis regionales interconectan las 

redes generales de dirección, gestión, control y administración, en una colaboración más 

o menos estrecha con los centros de poder globales61.  

 

Conclusiones 

 El proceso de integración senegalés dentro del sistema económico resultante de 

la Primera Globalización tuvo como elemento destacado la dotación de infraestructuras 

para la evacuación de materias primas hacia Europa. La mejora de las condiciones de 

las instalaciones portuarias en Dakar respondió a una política firme por parte de la 

administración francesa de mejorar la puesta en valor de los espacios coloniales, 

reestructurando la producción, y optimizando los canales de distribución.  

¿Podríamos hablar entonces de una integración territorial-regional en las redes 

económicas globales excluyendo a las poblaciones locales? Las poblaciones agrícolas 

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-económicas existentes. Las ciudades-puerto se vieron desbordadas 

cuando la oferta de empleo agrícola fue incapaz de absorber la demanda.  

 El esquema global se representó regionalmente en la integración de Senegal en 

las redes mundiales. Viejas regiones en liza como Saint-Louis o Rufisque se hundieron 

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

                                            
59 BIRD, J.: op. cit. 
60 MARTNET PEYRELONGUE, C: «El puerto y la vinculación entre lo local y lo global», Revista Eure, 
XXV/75 (1999), pp. 103-120. 
61 CARAVACA BARROSO: op. cit., p. 10. SCOTT, A. J.: «La economía metropolitana: Organización 
industrial y crecimiento urbano», en BENKO y LIPIETZ (eds): Las Regiones que Ganan. Distritos y 
redes. Los nuevos paradigmas de la geografía económica, Valencia, Alfons el Magnànim, 1994. p. 116. 
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ciudad senegalesa. Será necesario seguir ahondando en esta línea de trabajo a partir de 

los procesos de independencia de la década de los 60 para observar el desarrollo de la 

red portuaria del Atlántico medio y las pujas entre Dakar y Las Palmas. La 

“contenedorización” de los años 80 y el crecimiento desigual entre los países 

industrializados y los países en vías de desarrollo deben estar en el enfoque de ulteriores 

investigaciones en esta línea de trabajo para observar como la integración en redes 

globales ejercen un impacto positivo o negativo sobre las poblaciones de las ciudades-

puerto y los hinterland a los que sirven.  

 

 


