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RESUMEN

En este articulo se analiza la influencia
del tréfico portuario en la configuracién
de redes econdmicas intercontinentales y
su repercusion en las infraestructuras
(portuarias y urbanas), demografia y en
la distribucion empresarial en dos ciu-
dades-puerto de Africa occidental (Las
Palmas y Dakar).
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ABSTRACT

In this paper we analysed the influence
of the maritime traffic in the configura-
tion of intercontinental economic Net-
works, and its echoes in the infrastruc-
tures (port-city), demography and the
entrepreneurial distribution in two port-
cities in West Africa (Las Palmas and
Dakar).
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El objetivo del siguiente articulo es estudiar el impacto del tr&fico por-
tuario en dos ciudades-puerto integradas en la red portuaria del Atlantico
medio: Las Palmas y Dakar. Su localizacion como puntos de escala funda-
mentales durante la era de expansion del capitalismo industrial, en lo que se
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conoce como primera globalizacion, las doté de una serie de funciones
determinadas. La incidencia de determinadas coyunturas a lo largo del
tiempo conducird a cambios mas o menos profundos en su actividad comer-
cial, que se reflejard también en el desarrollo y configuracion urbana. De
este modo, la relacién de dependencia entre ciudad-puerto se hara mas o
menos potente en la medida del desarrollo de las diferentes economias
regionales. La integracion en la economia mundial a través de los puertos es
otro elemento de andlisis dentro de este articulo, puesto que se haré especial
incidencia en el desarrollo de las redes portuarias y las funciones que
desemperfian las ciudades-puerto en esas conexiones internacionales. Hemos
utilizado diferentes modelos tedricos para elaborar este articulo, y sobre todo
destacariamos el analisis de la ciudad-puerto de Tobal, asi como las
perspectivas de Ducruet-Lee y Epstein. La cronologia que hemos utilizado
abarca el periodo de tiempo de despegue y desarrollo de la actividad en
ambos puertos, observando las diferentes coyunturas bajo una perspectiva
comun.

La primera parte de este articulo hace hincapié en el anélisis de los
traficos portuarios en ambas ciudades, observando las funciones portuarias a
lo largo del tiempo. La segunda seccion de nuestro trabajo analiza la distri-
bucidn espacial en las dos ciudades, siguiendo la metodologia de Tobal.

TRAFICOS COMERCIALES Y FUNCIONES PORTUARIAS

El crecimiento en la actividad del puerto de Dakar desde su configuracion
embrionaria a mediados del X1x hasta su pleno rendimiento a partir de 1910
supuso el desarrollo de su comunidad portuaria. En los afios previos a la
finalizacion de los trabajos de acondicionamiento en el puerto comercial,
podemos observar en este enclave militar/comercial una escasa presencia de
empresas europeas (dedicadas a un incipiente comercio de exportacion) y
trabajadores (la mayoria relacionados con la construccién del puerto). Las
subsecuentes remodelaciones en las infraestructuras y la expansion de la
actividad comercial haran necesaria la mayor presencia de trabajadores y
empresas en la ciudad-puerto senegalesa. Dakar se convertiré en el foco de la
inversion europea en la colonia de Senegal, colocandose como punta de
lanza de la expansion colonial africana. Su nominaciéon como capital del
Africa occidental francesa (AOF) en 1902 fue la culminacion de este pro-
yecto imperial. Hasta alli llegaran las importaciones de bienes de consumo y
equipo, los influjos culturales/politicos y los Gltimos avances tecnol6gicos
desde la metrdpoli (agua, electricidad, sanidad).

La ciudad-puerto centralizard la insercion de la colonia africana en la
economia mundial en las primeras décadas del siglo xXX. En este sentido, el
puerto de Las Palmas nos ofrece una perspectiva similar en ese aspecto. El
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puerto impuls6 y consolidd el desarrollo socio-econémico de la ciudad. Sin
embargo, las diferencias entre Dakar y Las Palmas de Gran Canaria son
evidentes en lo que respecta a su evolucion histérica, como resulta evidente
por sus diferentes origenes. No obstante, a partir del progreso de los medios
de transporte maritimos y la creciente inversion en infraestructuras portua-
rias, el desarrollo de ambas ciudades responde a un esquema de crecimiento
con caracteristicas similares. La interaccion entre los sistemas de transportes
privados (empresas portuarias) y la planificacion urbana (instituciones publi-
cas) es un elemento fundamental que puede impulsar o contraer la actividad
econdmica del puerto, como ha destacado Ducruet.

Ambas ciudades-puerto se convierten en nicleos de atraccion de capitales
con una notable incidencia de las empresas europeas, algunas con un carac-
ter multinacional como la Compagnie Francaise d Afrique Occidental
(CFAO) o la britanica Elder Dempster. El crecimiento de la actividad portua-
ria estuvo acompafiado de la llegada de numerosos trabajadores rurales
procedentes del interior, que acudian a la llamada del trabajo que represen-
taba el puerto. De tal modo, la poblacién de ambas ciudades-puerto crecera
exponencialmente con el paso de las décadas (figura 1). Las ciudades-puerto
adquiriran también nuevas funciones a medida que aumente su peso
demografico y econdémico.

Afos Las Palmas de Gran Canaria Dakar

1900 43.960 12.000
1910 60.338 26.000
1920 65.059 33.000
1930 75.832 56.972
1940 115.848 92.000
1950 153.856 150.000
1960 192.088 375.000

Figura 1. Poblacidon censada en Las Palmas de Gran Canaria y Dakar (1900-1960).
Fuente: Peterec (1966), Charpy (2007), Mitchell (2007), Martin Galan (1984),
Suérez Bosa (2003).

La llegada de miles de trabajadores a los puertos supondra grandes
cambios en la estructura urbana y social de las ciudades. El surgimiento de
nuevos nacleos urbanos que dan cobijo a la creciente poblacion y los proble-
mas generados por la masificacion, la mala o nula planificacion urbana y el
hacinamiento pueden asemejarse a los graves problemas sociales generados
en Europa durante la revolucién industrial. Se creardn nuevos espacios
urbanos donde la nota predominante sera la escasez de servicios publicos
(especialmente suministro de energia y agua) y los problemas de higiene
derivados de la masificacion y hacinamiento. En el puerto de Las Palmas

1218



El impacto del trafico maritimo...

surgieron barrios obreros como el de La Isleta, donde al calor de las nefastas
condiciones de vida de sus gentes, germinara el movimiento obrero en la isla
de Gran Canaria. En el caso de Dakar, la ciudad crecera en dos ambitos bien
diferenciados. Por una parte, los africanos procedentes del interior se
agruparan en torno al barrio de Medina, creado por parte del Ayuntamiento
de Dakar en 1915 para asentar a la gran poblacion de alubion que recalaba
en la ciudad®. El asentamiento en Medina respondia a diferentes factores. El
primero de ellos era el hecho de obtener unas mayores facilidades por parte
de la administracion local en su intento de aglutinar a una poblacién de
alubién. Los mecanismos empleados para ello fue la concesion de préstamos
a bajo interés para la construccion de viviendas por parte de entidades finan-
cieras privadas y sobre todo el bajo coste del suelo a través de la compra-
venta por parte de los terratenientes africanos®. En cualquier caso, las vivien-
das de Medina estaban construidas de manera muy humilde, con una escasa
presencia de la albafileria. Maderas, paja, hojas de palma, adobe y plasticos
(mas adelante) seran los materiales de construccion mas habituales, en lo que
posteriormente se conocera como bidonvilles.

Por otra parte, el factor socioldgico es destacable puesto que las
relaciones familiares o tribales pervivian de alguna u otra manera, mante-
niendo importantes elementos de cohesidn sociales, La vinculacion familia-
clan-tribu perduré en el tiempo, con las dificultades obvias de la nueva vida
urbana. Como ha expuesto Leslie en el caso de Dar es Salaam, teoria que
podemos aplicar en Dakar: “Es dificil encontrar a un solo africano que
llegaba a Dar es Salaam sin conocer a nadie...Casi todos los africanos iban a
direcciones conocidas, donde tenian ya relaciones desde antes. Estas relacio-
nes les uniran, les protegeran y ampararan, ayudandoles a buscar un traba-
jo...hasta que puedan conseguir un alojamiento por si mismos*”.

La fractura social que suponia el traslado desde las comunidades rurales
hasta el entorno urbano, se amortiguaba al menos parcialmente con el esta-
blecimiento y consolidacion de estas redes sociales de apoyo y soporte
socio-econoémico. El proceso de adaptacion de la vida comunal/agricola al
sistema urbano/capitalista como ha demostrado Epstein, tuvo profundas
implicaciones en el desarrollo posterior de las redes sociales urbanas®. El
peso de las estructuras pre-coloniales tendrd también un reflejo en la organi-
zacion del mercado de trabajo en las ciudades africanas. El caso mas intere-
sante es el de la configuracion de las oficinas de trabajo en Dakar a partir del
decreto de 22 de octubre de 1925. A través de la conformacion de estas insti-
tuciones, la mano de obra quedé encuadrada y puesta a disposicién de las
principales empresas, especialmente en el sector portuario, donde este factor
es fundamental para mantener la competitividad del puerto®.

En otro orden de cosas, la atraccién econémica ejercida por los puertos en
el contexto de economias regionales deprimidas (empleo, alimentos, bienes
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de consumo y equipo) es un factor comdn’. En ambos casos, los puertos son
catalizadores del comercio de exportacién de materias primas/productos
agricolas e importacion de manufacturas europeas y americanas, lo que
suponia el acceso a bienes de consumo fundamentales que no se encontraban
en otros lugares®. En Las Palmas, la poblacion llegara de los ndcleos rurales
del interior de la isla de Gran Canaria asi como de las islas vecinas de
Lanzarote y Fuerteventura. Estos campesinos sin trabajo, buscaran su auto-
subsistencia, empleados como jornaleros y braceros en la carga y descarga
de mercancias (carga blanca) y carbdn (carga negra). Del mismo modo,
participaran en las obras de ampliacion y acondicionamiento de las infraes-
tructuras portuarias’. En el Puerto de Santa Cruz de Tenerife, también se
observa un desarrollo similar, con gran atraccién de poblacion del interior de
la isla asi como de las otras islas menores (La Palma, La Gomera y El
Hierro). Este proceso de atraccion de poblacion y mano de obra es un factor
constante en los diferentes puertos que conforman la red portuaria del
Atlantico medio.

A nivel tedrico, la ciudad de Dakar responderia al modelo B segin la
propuesta metodoldgica de Southall, que la encuadra dentro de las ciudades
africanas de nueva planta con un crecimiento urbano y econémico vinculado
a la actividad (comercial, politica o militar) de las potencias coloniales'. En
este sentido, el modelo de Southall no podria aplicarse en toda su extension a
la ciudad de Las Palmas dentro del grupo A. Estas (A) son ciudades antiguas
gue crecen a mediados del x1x debido a la expansion del capitalismo indus-
trial, debido a la bicefalia que se observa en la ciudad canaria. Un gran
nicleo desarrollado (Distrito financiero/comercial en Triana) y otro que
nace a partir de 1883, La caracteristica comtn que define a ambas ciudades
es el efecto dinamizador del puerto sobre la actividad econdmica y el desa-
rrollo urbano. Ademas, el puerto de Dakar, es quiza el mejor ejemplo en
Africa occidental (tal vez con la excepcion del puerto de Lagos) de un puerto
colonial segun Peterec: una herramienta indispensable para el desarrollo
comercial colonial, receptaculo del cambio y la innovacion tecnolégica y
teatro de operaciones de los acontecimientos politicos (creacién de partidos,
movimientos sindicales, independentistas, etc.)'?. Las principales empresas
portuarias europeas, a la vanguardia de sus respectivos imperios coloniales,
se instalaron en sus muelles y calles desarrollando un floreciente comercio
de importacion y exportacion internacional que integré a los diferentes
puertos europeos Yy africanos en una red comercial atlantica. El funciona-
miento interno de esta red y las conexiones con los diferentes nodos quedd
definido por el establecimiento de diferentes conferencias maritimas. La que
regulaba el trafico en Africa occidental quedd definida en 1895 y fue pactada
entre dos de las mayores empresas de navegacion en Africa occidental; la
britanica Elder Dempster y la alemana Woermann Linie*®. En Dakar, las
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principales empresas portuarias que dinamizaron la actividad econémica
procedian de las ciudades-puerto de Marsella (Chargeurs Reunis, CFAO) y
Burdeos (Maurel et Prom, Delmas). En Las Palmas encontramos una mayor
presencia del capital britnico, con empresas competitivas a nivel interna-
cional como Elder Dempster, Cory Brothers, Miller & Co. o Blandy Bro-
thers. El incremento de la actividad comercial de estas empresas aparece
estrechamente vinculado con la mayor integracion de estas economias regio-
nales en el sistema econdmico mundial. El proceso de expansion del capitalis-
mo industrial que tiene como punto de partida la segunda mitad del siglo XX
pone en marcha un proceso que se tornard irrefrenable. Las ciudades-puerto
de Africa occidental jugaran un papel destacado en esta expansion. Siguien-
do el modelo teérico de César Ducruet, las ciudades portuarias de Dakar y
Las Palmas se situaran en una posicion central dentro de las redes interconti-
nentales*®. Estas ciudades quedaron integradas dentro de las conferencias
maritimas que fijan tarifas, traficos y regulan el comercio internacional™.

El propio Ducruet nos ofrece un modelo muy interesante que podemos
aplicar en su extension a ambas ciudades-puerto. La matriz de Ducruet y Lee
nos presenta las diferentes categorias de ciudades-puerto en una red portua-
ria interconectada y el rol que pueden desempefiar en la misma. En ella se
destaca la capacidad de actuar como intermediario dentro del comercio inter-
nacional, o bien su posicién central dentro de la propia red. En cualquier
caso, Las Palmas seria una ciudad-puerto debido a su capacidad media como
centro de redistribucion comercial y ocuparia una posicion intermedia dentro
de la red comercial (Europa-América-Africa) que también podriamos
identificar como puerto directo dentro de la conferencia maritima®®. Dakar
ocuparia una posicion como puerto metropolitano en la medida que ocupa un
lugar central dentro de la red portuaria atlantica (puerto base) y posee una
gran capacidad operativa como centro de exportacion-importacion del gran
hinterland que abarca®’. En este caso, siguiendo el modelo de Epstein para
las ciudades africanas, Dakar podria considerarse una “ciudad-estado” dentro
de Senegal por la gran importancia econdmica, politica, cultural y adminis-
trativa de la misma. Este autor habla de one-city states en la medida de que
estas grandes ciudades dominan la vida politica y econémica de todo un
pais™.

Dentro de estos modelos tedricos que estamos manejando, debemos des-
tacar las diferentes funciones portuarias que desempefian nuestros elementos
de estudio. En Dakar encontramos un desarrollo portuario que podemos
dividir en dos grandes periodos que explican sus funciones portuarias. El
primer periodo se traza a partir de 1910 y alcanza la mitad de la década de
los 30. Durante este espacio de tiempo, el puerto de Dakar se configuro
como un puerto de escala para los buques que realizaban la travesia hacia las
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colonias europeas en Africa occidental, Sudéfrica o bien en la escala
intercontinental hacia Brasil y Argentina.

El segundo periodo comenzaria a finales de los 30, cuando el puerto de
Dakar se convertird en el principal centro exportador de las materias primas
del AOF (esencialmente materias primas de base oleaginosa: cacahuetes,
aceite de palma). Antes de esa fecha, Rufisque era el puerto de Senegal con
mayor actividad comercial debido a la importancia de la exportacion de
cacahuetes. Desde mediados de la década de los 20 y gracias a las obras de
acondicionamiento en el puerto, la mejora de los medios de transporte
interior (ferrocarril) y la decisiva inversién en la capital federal por parte de
la administracion metropolitana, Dakar comenzara a ganar terreno frente al
anticuado puerto de Rufisque, para acabar convirtiéndose en el mayor centro
exportador del AOF a comienzos de los afios 40. Este periodo de expansion
de la actividad comercial en Dakar se complementd con una importancia
cada vez mayor de la funcion como puerto de escala, conformando una feroz
competencia con respecto a los puertos canarios que dura hasta la actualidad.
Por su parte, el puerto de Las Palmas, ha mantenido una funcién constante
como puerto de escala en las rutas intercontinentales, sin que ello haya
supuesto un menoscabo en su actividad comercial a lo largo del tiempo.

Resulta interesante observar las estadisticas sobre importacién y exporta-
cién de combustibles en ambos puertos para asi tener una perspectiva mas
acertada sobre las diferentes funciones portuarias. El puerto de Las Palmas
liderd las importaciones de carb6n entre ambos puertos hasta los afios 30,
comienzo de la decadencia del carbén y progresivo triunfo de los hidrocar-
buros. Las cifras en este sentido no ofrecen mucha discusion. 1913 es el afio
de mayor importaciones de carbon en el puerto de Dakar. Las cifras alcanza-
ron las 516.532 toneladas. En ese mismo afio, en el puerto canario, la
informacion registrada Ileg6 a las 828.376 toneladas. Una diferencia de casi
300.000 toneladas es demostrativa de las diferentes etapas de desarrollo en
que se encontraban ambos puertos™. En lo que respecta a la importacion de
hidrocarburos, hemos conseguido elaborar una serie estadistica completa
para Dakar desde 1926 hasta 1956. Puede decirse que es a partir de media-
dos de los 20 cuando los hidrocarburos comienzan a imponerse en la batalla
energética, relegando lentamente al consumo de carbdn en el sector del trans-
porte maritimo. Como puede observarse en el siguiente grafico (gréafico 1), las
importaciones y exportaciones de hidrocarburos en Dakar van practicamente
a la par, lo que nos presenta visualmente su papel como puerto de escala
(una de sus funciones principales). El bajo consumo urbano (escasa
industrializacion), la ausencia de un consumo interior destacable a través de
los medios de distribucion (fundamentalmente lineas de ferrocarril) y la
exportacion masiva de hidrocarburos nos explica algunas las claves en el
desarrollo de la actividad y funciones de la ciudad-puerto senegalesa.
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Importacién-Exportacion Hidrocarburos en el Puerto de Dakar (1926-1956) (Tnm)
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Grafico 1. Importacion y Exportacion de Hidrocarburos en Dakar (1926-1956).
Fuente: ANS. 2G56/93. Elaboracion propia.

Si establecemos una comparativa con respecto al puerto de Las Palmas en
lo que a importacion de hidrocarburos se refiere, las cifras también son
superiores (al igual que sucedia con respecto al carbén). En 1921 el puerto
canario ya importaba 60.841 toneladas de combustibles liquidos, alcanzando
en 1926 las 137.056 toneladas. En ese mismo afio, Dakar apenas importd
12.106 toneladas. En 1931, cuando el petr6leo ya estaba desbancando al
carbén como combustible, el puerto de Las Palmas import6 385.295 tonela-
das, mientras que Dakar s6lo 133.031 toneladas. El repunte que puede
observarse en la grafica a mediados de la década de los 30 es consecuencia
del descenso en la actividad de los puertos canarios debido a la Guerra Civil
espafiola. Esa coyuntura elevd las cifras globales del puerto senegalés,
beneficiandose colateralmente del conflicto espafiol. No obstante, con el
estallido de la Segunda Guerra Mundial, la actividad comercial en Dakar
quedara muy mermada; las transacciones comerciales se desmoronaran, pro-
vocando una grave crisis socio-econdmica. Salvo estas excepciones, la bata-
lla por convertirse en la estacion de servicio del Atlantico que se alargara en
el tiempo, estaba siendo ganada sin paliativos por el puerto canario.

Ahora bien, es importante resefiar las diferentes etapas o coyunturas
internacionales que afectaron los traficos maritimos en ambos puertos. En
cifras totales, el puerto de Las Palmas ha ejercido el liderazgo a lo largo del
tiempo en el nimero de buques que recalaban en sus aguas. Salvo algunas
excepciones como la grave crisis de la Primera Guerra Mundial que afecto a
ambos puertos (pero de la que Dakar sali6 mejor parada —en términos de
trafico maritimo— al ser una base militar para la marina francesa) y la
coyuntura de la Guerra Civil espafiola, las dinamicas seran similares con un
predominio del puerto canario (gréafico 2). En cualquier caso, la Gran Guerra
supuso una grave crisis en ambos puertos por la disminucion de los traficos
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maritimos y las terribles consecuencias socio-econémicas que de ello se
derivaron. Las dos ciudades, con una actividad econdmica orientada hacia el
exterior, vieron como se marchitaba su comercio, arrastrando a las clases po-
pulares a condiciones de vida extremas. En ambos casos, los traficos comer-
ciales se desmoronaron debido al temor de las compafiias de navegacion de
ser interceptados por la flota de submarinos alemana. En Dakar, la galopante
inflacion provocada por la paralizacion del comercio conllevo una durisima
situacion de carestia. EI gobernador del AOF en su informe econémico de
1914 sefialaba que se estaban realizando todos los esfuerzos necesarios para
abastecer a la poblacién de una manutencion minima que garantizara su
supervivencia®.

Tréafico en el puerto de Dakar y Las Palmas (n°de buques)
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Gréfico 2. Trafico de buques en Dakar y Las Palmas (1900-1960).

Fuente: Thomas (1957); Revista de Obras Publica, Tomo | (1918); Whittlesey (1941); Mbaye
y Moustier (1999); Martin Galan (1984); Mitchell (2007); Peterec (1967); Charpy (2007);
Archives Nationales du Sénégal. CCD 08-449; 08-461; 08-477; 2G-56/93; 2G-36/25; Marc-
Schrader (1913); Morazé (1936).

La caida en picado de las exportaciones senegalesas a través del puerto
influyé de manera decisiva la grave crisis econémica durante la Gran Gue-
rra. La paralizacion del comercio exterior representado ejemplarmente en la
caida espectacular de la evacuacion de cacahuetes va a provocar el hundi-
miento de las comunidades agricolas de los centros productores de Kaolack,
Rufisque, Tivaouane o Foundiougne, y por consiguiente un descenso agudo
de la oferta de trabajo por parte de las empresas portuarias. EI nimero de de-
sempleados creci6 de forma dramatica. La Unica empresa portuaria francesa
gue mantuvo una actividad exportadora potente fue la CFAOQ, quien gracias
a sus excelentes canales de distribucion, su fuerte capacidad financiera, la
utilizacion de politicas especulativas sobre sus stocks y su diversificacion de
actividades poseia grandes reservas de materias primas fundamentales para
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el desarrollo de la actividad industrial en Europa (oleaginosas, caucho,
fibras)®. La politica de expansion e internacionalizacion (con presencia en
colonias britanicas) de la empresa fundada por Charles Verminck y su
excelente fortaleza durante la Gran Guerra, la situaron como una empresa
protegida por parte del gobierno imperial francés, a través de la firma de
contratos de privilegio en el transporte de materias primas estratégicas
(oleaginosas, caucho) hacia Europa®. El estado de agitacion interno
alcanzard tintes dramaticos con el reclutamiento de soldados senegaleses
para combatir en Europa®. Las noticias que llegaban desde el viejo conti-
nente sobre las masacres en las que se vieron involucrados soldados africa-
nos llevaron a un éxodo masivo por parte de los posibles reclutas de los
nucleos urbanos, incidiendo todo ello sobre el maltrecho tejido productivo
del pais®. La grave crisis econémica —agudizada tras el estallido de la
Guerra— va a provocar una crisis politica en la colonia africana que
conllevara la eleccion de Blaise Diagne como diputado por Senegal en la
Asamblea Nacional Francesa tras una agitada campafia electoral en la que las
empresas europeas Yy las emergentes fuerzas politicas africanas se
enfrentaron politicamente®. El triunfo del diputado senegalés en mayo de
1914 abri6 una nueva etapa de interaccion entre la colonia senegalesa y la
administracion federal francesa en visperas de la conflagracién mundial. El
boicot generalizado de los comerciantes minoristas africanos en Dakar,
cortando el suministro de viveres para los buques europeos durante la
campafia electoral de 1914 les habia dotado de las herramientas adecuadas
para la incipiente lucha sindical que comenzaré a desarrollarse en el AOF, y
no maduraré hasta la década de los 30%°. Dakar se convirtié también en el
nicleo de la lucha politica por los derechos laborales de los trabajadores.

Los afios de entreguerras nos ofrecen unos movimientos destacables. En
el caso canario, la Guerra Civil va a provocar una crisis econémica con un
claro reflejo sobre la actividad portuaria (descenso en la llegada de buques y
desvio a los puertos vecinos). En estos afios, como vimos anteriormente, el
puerto de Dakar va a experimentar un incremento en su actividad sin que la
crisis de 1929 suponga demasiados estragos. En este sentido, el papel de la
CFAO ser4 fundamental, puesto que serd uno de los principales agentes
econdmicos en la zona, con una capacidad financiera y logistica inalcanzable
para sus competidores?’.

En términos comerciales (grafico 3), las exportaciones en Dakar siguen
una dindmica de crecimiento continuado desde comienzos de siglo hasta el
pico alcanzado en 1939, donde van a sufrir una profunda caida debido al
estallido de la Segunda Guerra Mundial y la paralizacion del comercio inter-
nacional. Las exportaciones senegalesas (cuya principal puerta de salida eran
el puerto de Dakar) van a sufrir una caida brutal con el estallido de la confla-
gracion mundial, con unas consecuencias socio-econémicas aun peores que
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durante la Gran Guerra. La mayor integracion de Senegal en la economia
mundial explica también las catastroficas consecuencias de la guerra. Si en
1939, las exportaciones globales de la colonia alcanzaron las 600.422
toneladas, en 1945 (cuando comienzan a restablecerse los traficos comer-
ciales) apenas alcanzaron las 150.925 toneladas®®. Una vez mas, la inci-
dencia de la crisis econdmica recaera sobre las clases populares senegalesas.
La incesante inflacion provocada durante la Segunda Guerra Mundial
incrementard el malestar de la poblacion, azotada por el desempleo que acab6
sumandose a la huelga general de los trabajadores del puerto en 1946. Los
precios, segun las estimaciones de Cooper se incrementaron entre 1938 y 1944
un 250% mientras que los salarios apenas se incrementaron un 50%°.

Trafico Comercial Puerto de Dakar (1900-1958)
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Gréfico 3. Trafico Comercial del Puerto de Dakar (1900-1958)
Fuente. Thomas (1957); Whittlesey (1941); Peterec (1967); Charpy (2007); Archives
Nationales du Sénégal. CCD 08-449; 08-461; 08-477; 2G-56/93; 2G-36/25; Marc-Schrader
(1913); Morazé (1936).

El crecimiento de la actividad comercial en el puerto de Dakar sera ya
constante hasta la fecha cumbre de 1956, cuando el cierre del canal de Suez
impulse definitivamente la red portuaria del Atlantico medio debido al
desvio de los traficos procedentes de Oriente Medio, el subcontinente indio y
Asia. Durante los meses que durd el bloqueo del Canal, el puerto de Dakar
acabo convirtiéndose en el puerto francés con un mayor tréfico, superando a
Marsella y Burdeos por primera vez en la historia. Este hecho aparecio
reflejado en el principal medio de comunicacion local como un aconte-
cimiento apotedsico®. Los sucesos de Egipto van a provocar un desarrollo
espectacular en los puertos de la costa occidental africana, con grandes
inversiones para acoger a los stper-petroleros que debian circunnavegar el
continente africano®. En Dakar, se acometieron diversas obras de acondi-
cionamiento y dragado durante el afio 1957, para alcanzar calados de hasta
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14 metros®. El puerto de Las Palmas también vera incrementada su acti-
vidad de manera notable, estando este afio considerado como el despegue
definitivo del puerto tras las crisis anteriores. En 1955, 7.269 buques recala-
ron en el puerto canario con un total de 22.436.084 TRB. En 1956 la cifra
alcanzé las 8.022 unidades con 28.753.831 TRB. Los datos de que dispone-
mos para 1957 son netamente superiores: 9.369 unidades y 38.628.025
TRB®. El sostenimiento de estas rutas “accidentales” debido a su gran com-
petitividad es un elemento destacable que ayuda a comprender el porqué de
su liderazgo en la red portuaria del Atlantico medio (gracias a la inversién en
infraestructuras, su condicién de puerto franco y la cualificacion del capital
humano entre otros factores clave)®. Otros elementos como la gestion y
administracion del puerto tras el incidente del Canal de Suez por parte de los
miembros de la comunidad portuaria de Las Palmas fueron decisivos segin
el testimonio de uno de los principales gestores de la época®.

LA DISTRIBUCION ESPACIAL DE LAS CIUDADES-PUERTO DE DAKAR Y LAS
PALMAS

Toda actividad portuaria ejerce un efecto mayor o menor en el desarrollo
urbano de las ciudades. En este caso, haremos un analisis sobre los
principales cambios morfoldgicos que hemos observado en la ciudad de
Dakar utilizando la metodologia propuesta por Ducruet y Tobal. Para el
estudio comparativo con Las Palmas, los trabajos de Martin Galan, Herrera
Pique y Suéarez Bosa nos ofrecen una buena sintesis del crecimiento y desa-
rrollo de la ciudad a partir de 1883%.

La ciudad de Dakar a comienzos del siglo XX contaba con unas 12.000
personas: la mayor parte de la tribu Leboue, poblacion autéctona de la
peninsula de Cabo Verde, dedicados a la pesca y la agricultura de autosub-
sistencia. La ciudad de Dakar en torno a 1900 apenas alcanzaba los 2 km2,
guedando reducida al emplazamiento de algunas empresas, personal
administrativo y la poblacion local, que se agrupaba en torno al puerto. Los
pocos europeos que residen en Dakar forman parte del personal
administrativo que se trasladard desde Saint-Louis al cambiarse la capital
federal del AOF en 1902, quedando esta como punta de lanza del Imperio
colonial francés en Africa. Aparte de ese personal administrativo, debemos
afiadir los miembros del ejército que componian la guarnicion del fuerte de
Dakar, y el personal de las empresas portuarias europeas que se encontraban
comerciando en la ciudad senegalesa desde mediados del xix*. Hasta la
finalizacién de las primeras obras de reforma del puerto comercial (1910), la
estructura comercial y urbana de la ciudad era muy sencilla. La actividad
portuaria, comercial y administrativa se desarrollaba en torno al barrio
franceés, al sur del puerto (mapa 1).
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Distribucion espacial de la ciudad de Dakar (c.1954)
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Mapa 1. Fuente: Wittlesey (1941), Peterec (1967), Winters (1982), Charpy (2007).
Mapa realizado a partir del modelo de Charpy (2007). Elaboracion propia.

Es precisamente en esa zona comercial donde podemos insertar también
el distrito portuario. De tal modo, el distrito portuario y el distrito finan-
ciero/comercial quedarian englobados en el mismo espacio, en torno a la
plaza Protet (actualmente junto a la plaza de la Independencia) y el mercado
Kermel®, El disefio basico urbano en esta zona estaria dominado por un
sistema de manzanas y largas avenidas, finalizadas en enormes plazas cen-
trales, con una planificacion urbana semejante a Paris, siguiendo la planifi-
cacion urbana ideada por el ingeniero Pinet-Laprade, artifice también de las
obras del puerto de Dakar en 1857%. El centro neurélgico de Dakar, quedaria
entonces como un distrito de una extraordinaria complejidad que contendria
las principales funciones comerciales, administrativas y financieras®. Es en
esa zona donde las empresas portuarias se instalarian, aprovechando la cer-
cania al puerto y la concentracion de servicios. Al oeste de la zona comer-
cial, se encontraban los nucleos residenciales de los africanos, siendo el mas
destacado por concentracion, nimero de habitantes y desarrollo posterior el
barrio de Medina, creado a partir de 1915. Por esa razon hemos considerado
diferenciarlo del resto de ndcleos indigenas: conforma una realidad por si
misma, con un desarrollo diferenciado.

Al norte del puerto se instalaron a partir de los afios 20 una serie de
industrias estrechamente relacionadas con la actividad portuaria. Al oeste del
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distrito portuario/comercial se encontraban también a partir de esa década
una industria de transformacion de cacahuetes, la Huilerie Petersen, empresa
exportadora y que trabajaba también en la distribucion hacia el interior del
aceite de cacahuete®’. La transformacion y proceso de las materias primas
oleaginosas fue la principal actividad de estas industrias, fortalecidas por las
restricciones metropolitanas francesas de las exportaciones de cacahuetes
tras la crisis de 1929*.

En cualquier caso, encontramos una diferencia notable entre el desarrollo
urbano de Dakar y Las Palmas en lo que al impacto del trafico portuario y
configuracion urbana se refiere: la division territorial, que engloba las
diferentes funciones urbanas. El distrito portuario aparece claramente dife-
renciado del distrito financiero. La construccién del puerto supuso la
division y la reorganizacion de la distribucion espacial de la ciudad. Ante-
riormente aparecia unida (actividad portuaria/financiera) en la zona de
Triana/Las Palmas, al igual que hemos observado en el caso de Dakar®. La
distribucion empresarial también responderia a este esquema en la ciudad
canaria, como ya hemos analizado en otra ocasion*. Las empresas Hard,
siguiendo la terminologia de Tobal, se situarian en torno al puerto, estable-
ciéndose las empresas Soft, bien en el distrito portuario o en la zona
intermedia (Arenales)”. En el caso de Dakar, hemos podido comprobar
como las empresas Hard y Soft se integran dentro del distrito comercial y la
zona portuaria. La actividad econdmica de la ciudad africana quedaria
entonces fuertemente vinculada a la actividad portuaria y en torno a ella
cobra sentido como entidad socio-econémica. En esta linea argumentativa, el
modelo de Murphey situaria a la ciudad de Dakar (al menos hasta 1960,
periodo de nuestro estudio) dentro de la segunda etapa de desarrollo de una
ciudad portuaria, gracias sobre todo a la incorporacion paulatina de la
actividad industrial ligada a la transformacion de materias primas oleagi-
nosas *. Segin Murphey, existirian tres grandes etapas que podrian identifi-
carse con mayor o menor dependencia de la actividad portuaria en la
economia urbana (figura 3). La ciudad-puerto de Las Palmas se encontraria a
las alturas de 1960 en los albores de la tercera etapa segln el modelo de
Murphey, con una mayor importancia del sector servicios en el tejido
productivo urbano.

ETAPA Caracteristicas

Primera Gran dependencia econdmica de la actividad portuaria

Segunda | Incorporacion de servicios adicionales en la ciudad (sector industrial)

Tercera Mayor importancia del sector servicios (menor dependencia de la
actividad portuaria)

Figura 3. Modelo de Murphey sobre el desarrollo de las ciudades portuarias.
Murphey (1989)
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CONCLUSIONES

El papel y funciones desempefiadas por los puertos de Dakar y Las
Palmas en el desarrollo de la red portuaria del Atlantico medio han sufrido
diversos cambios a lo largo del tiempo. La propia configuracion de ambas
ciudades-puerto como puntos de escala en las rutas atlanticas nos muestra
aspectos similares. Sin embargo, la preponderancia del puerto de Las Palmas
sobre el de Dakar es destacable debido a diversas cuestiones técnicas, insti-
tucionales, econémicas o empresariales. EI modelo de Ducruet nos presenta
a ambas ciudades-puerto en diferentes categorias debido al impacto particu-
lar de cada una en la red portuaria del Atlantico medio. Ambas entidades se
integraron en esa red, complementando sus funciones y desarrollando su
propia actividad segun la matriz de Ducruet-Lee. Dakar ocuparia bajo ese
punto de vista una unidad central en la red, situandose como puerto-base
segun la proposicién tedrica de Deakin. La configuracion urbana nos ha
revelado una evolucidn diferente en ambos puertos. Pese a que encontramos
elementos similares (como son la creacion de nucleos residenciales obreros
con problemas parecidos), la evolucién urbana ha seguido caminos sepa-
rados en ambas ciudades. En Las Palmas hemos asistido a una profunda y
evidente diferenciacion entre los diferentes distritos (portuario-financiero) a
partir de la construccion del puerto (segun el modelo de Tobal). En el caso
de Dakar, no se ha producido una distincion notable en este sentido. La
ciudad ha concentrado la mayor parte de sus servicios y actividad econémica
en torno al distrito financiero. De este modo, no existiria diferencia entre el
distrito portuario y el distrito financiero, existiendo una gran dependencia de
la actividad econémica de la ciudad con respecto al puerto. Hasta 1960, no
hemos encontrado informacién relevante que nos muestre cambios en este
sentido en la ciudad de Dakar. La progresiva terciarizacion econdmica en las
ciudades-puerto a partir de los afios 60, que le conducen a la tercera etapa
segun Murphey es un aspecto fundamental que explica su desarrollo, como
hemos visto en los dos ejemplos estudiados. Los posteriores analisis de las
funciones portuarias y de la configuracion del tejido empresarial e industrial
nos ofrecerdn nuevas perspectivas de trabajo que puedan ayudar a seguir
profundizando en esta linea de investigacion.
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