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Resumen: Los puertos principales de las islas Canarias han ocupado un lugar central en la jerarquia
portuaria regional en Africa noroccidental desde los inicios de la primera gran reforma portuaria
internacional. Esta posicion relativa se ha consolidado gracias a las ventajas comparativas del archipiélago,
asi como por el fortalecimiento de sus principales funciones portuarias, particularmente en aquellas
orientadas a los servicios de apoyo a la navegacion. En este articulo se realiza un estudio de la posicion
relativa de los puertos de La Luz-Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife en la red de puertos de Africa
noroccidental en el largo plazo. Entre los factores que explican su posicionamiento en la red, se atendera a
la cuestion institucional, pero también a su rapida adaptacion a las demandas de la navegacion internacional
durante el periodo analizado.

Palabras clave: Puertos, islas Canarias, Africa noroccidental, sistemas portuarios, globalizacion.

Abstract: The main seaports of the Canary Islands led the regional port hierarchy in Northwest Africa since
the first international port reform. That relative position has been consolidated thanks to its comparative
advantage and the reinforcement of specific port functions, broadly shipping logistics and stopover
operations. In this article we explore the relative position of the seaports of La Luz-Las Palmas and Santa
Cruz de Tenerife into the Northwest African port system in the long-run. This article emphasized the role
of institutions and technological change and its impact on seaport development during the analyzed period.

Keywords: Seaports, Canary Islands, Northwest Africa, port systems, Globalization.

PUERTOS MARITIMOS: EJES DE LA GLOBALIZACION

Los puertos canarios han desempefiado un papel esencial en el desarrollo econémico de las
islas. La importancia de los puertos maritimos en Canarias se incrementd en la etapa industrial,
una vez que las economias comenzaban a integrarse a un ritmo mas intenso y la interdependencia
entre las regiones también impulsaba un mayor grado de apertura econdémica', dentro de un
contexto institucional singular?. Estas infraestructuras permiten y han permitido el intercambio
de bienes e ideas, asi como la movilidad de las personas, tanto a escala regional como nacional ¢

*IATEXT-PORMAR, Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Facultad de Economia, Empresa y Turismo,
despacho C411, campus de Tafira. 35007. Las Palmas de Gran Canaria. Espafia. Correo -electronico:
daniel.castillohidalgo@ulpgc.es

1 Sobre la importancia de la renta de situacién en la historia econdmica de Canarias, véase MACIAS (2011).

2 Para una revision historiogréafica acerca del impacto del sistema de franquicias comerciales, véase: LUXAN
(2004)
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internacional. La difusion internacional de la industrializacién®, desarrollada en la segunda mitad
del siglo XIX, alcanzo6 al archipiélago canario gracias a su papel como centro logistico de apoyo
a la navegacion, actividad que acabé combinandose con otras de redistribucion comercial merced
a su marco juridico librecambista. En este sentido, la expansion geografica del capitalismo
industrial puede trazarse a través de la interaccion entre ciudades portuarias a escala mundial, de
tal forma que los principales nodos de comunicaciones maritimas experimentaron rapidos
procesos de transformacion en sus infraestructuras portuarias®.

Ese proceso conocido como la primera gran reforma portuaria de la era industrial se desarrolld
de forma general entre 1850 y 1930, con una difusion asimétrica a lo largo y ancho de los
diferentes continentes’. Los grandes puertos de comercio internacionales como Londres,
Marsella, Nueva York, Amsterdam, Argel, Buenos Aires, Rio de Janeiro o Barcelona
experimentaron una temprana intervencion en materia de mejora de infraestructuras. En
consecuencia, las ciudades portuarias actuaron como pioneras aventajadas en el proceso de
globalizacion, permitiendo articular los flujos comerciales, financieros, culturales y migratorios,
todos ellos impulsados por los avances técnicos e institucionales vinculados a la Revolucion
Industrial®. De tal forma, las innovaciones tecnologicas vinculadas a la industria del transporte
maritimo tendieron a extenderse desde las grandes ciudades-puerto a otros enclaves costeros de
menor entidad’.

Los trabajos de construccion comprendian entre otras cuestiones la adaptacion de
infraestructuras a la creciente navegacion a vapor, especialmente en lo relativo a los muelles
comerciales, pero también a los trabajos de dragado que debian acometerse en las areas de transito
y maniobra de los buques. A todo ello se agregaba la dotacion de otros equipamientos en las zonas
portuarias, particularmente almacenes comerciales, sistemas de transporte intermodal, graas y
otras infraestructuras y equipamientos, tanto privados como de titularidad publica®. Como puede
intuirse, estos procesos de reforma implicaban la movilizacion de importantes recursos
econdmicos, por lo que la inversion requeria de apoyos politicos que en aquel contexto suponia
la participacion de los agentes comerciales, bancarios y empresariales relacionados con el
comercio exterior. La dotacion de capital en este tipo de intervenciones masivas solia implicar la
intervencion directa del Estado, como sucedié en el caso espanol. La Ley de Puertos de 1880
impuls6 la reforma portuaria en Espafa, aspecto crucial en la mejora de esas infraestructuras en
todo el territorio nacional, incluyendo el archipiélago canario’. Si bien es cierto que ya se habian
ejecutado actuaciones parciales en las infraestructuras portuarias en las islas centrales del
archipiélago a lo largo del XIX'’, la gran transformacion en términos generales llegara en el
ultimo tercio del siglo, momento de formidable expansion de la actividad comercial y maritima
en esta region del Atlantico Medio''. Un periodo marcado por la expansion internacional de la

3 Sobre la expansion internacional de la industrializacion y los medios de transporte y telecomunicaciones, véase
HEADRICK (1981). Sobre la tecnologia naval y maritima, KAUKIAINEN (2004 y 2012).

4 Sobre la relacion entre desarrollo urbano y redes comerciales maritimas en el largo plazo, véase: DUCRUET
y otros (2015).

5 Para comprender los principales parametros en torno a la reforma portuaria internacional, véase: MARNOT
(2020).

6 DUCRUET & LEE (2006).

7 DUCRUET & ITOH (2022, p. 2).

8 Sobre la modificacion espacial en las areas portuarias, véanse los trabajos clasicos de BIRD (1971) y HOYLE
(1989). En lo que se refiere a la transformacion de los puertos espafioles en este periodo, véase la importante
contribucion de RUIZ-ROMERO DE LA CRUZ (2004).

9 Sobre la dotacion de capital fijo en Espana y el papel del Estado, véase HERRANZ (2004). Sobre la aplicacion
de la reforma portuaria en Espafia y su impacto en términos de actividad portuaria, véase CASTILLO y
VALDALISO (2017).

10 Para un analisis sobre las transformaciones de los puertos canarios a lo largo del siglo XIX en términos de
infraestructuras e inversiones, véase CABRERA (2014). De forma mas especifica para el puerto de La Luz, véase
SOLBES (2004) y SUAREZ (2003).

11 Esta etapa de expansion econdmica, impulsada por el imperialismo britanico, conocida como la era de las
Canary Islands ha sido profundamente abordada por la historiografia islefia. Véase el trabajo pionero de MORALES
(1992). Sobre el desarrollo del comercio y las comunidades empresariales en Canarias, QUINTANA (1985). Para
una aproximacion internacional, es resefiable la obra de DAVIES (2000). Para una aportacion reciente centrada en
la evolucion y el incremento de los flujos comerciales maritimos a escala regional durante ese periodo, véase
CASTILLO y DUCRUET (2018).
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navegacion a vapor en las principales rutas maritimas, cuyo hito mas representativo fue la
inauguracion del Canal de Suez en 1869.

En términos comparativos referidos a su contexto regional, los grandes puertos de comercio
de Canarias se incorporaron de forma temprana a ese proceso de reforma portuaria. A la altura de
la década de 1880, las infraestructuras portuarias en toda la costa atlantica africana apenas habian
experimentado cambios significativos'?>. De tal manera, las operaciones portuarias (carga y
descarga de mercancias, movimiento de pasajeros) se realizaban a la manera tradicional, mediante
trasbordo y la utilizacion de embarcaciones auxiliares que se aproximaban a los buques en transito
anclados en la bahia'®. El horizonte de intercambios comerciales que se podia alcanzar con este
tipo de operaciones era limitado por su propia naturaleza, ademas de las propias dificultades de
la manipulacion y trasbordo de mercancias en el mar con escasa o nula intervencion mecénica.
En el caso de las tareas de carga y descarga de carbon, esa dotacion de infraestructuras podia ser
admisible por su caracter especial, pero en el trafico de mercancia general o maquinaria pesada,
el trasbordo con embarcaciones ligeras ejercia como un claro obstaculo a la expansion de la
actividad comercial. Hasta la construccion de las primeras grandes infraestructuras de la reforma
portuaria, tales como diques de abrigo y muelles comerciales, la dotacion de infraestructuras
portuarias aparecia extraordinariamente restringida. La construccion de pantalanes, muelles en
mamposteria, gruas volantes y otras infraestructuras complementarias en aguas canarias fue un
punto de partida relevante, mejorando su capacidad operativa gracias a la inversiéon en
infraestructuras propiciada por la Ley de Puertos'®. Como se expondra mas adelante, el volumen
de carga manipulada en los puertos de esta region del continente africano fue muy bajo hasta los
inicios del siglo XX, momento en el cual se estaba consolidando el Estado colonial en los
territorios continentales. Como sefialamos, en el ambito continental, desde el sur de Marruecos
hasta el golfo de Guinea, las infraestructuras portuarias no sufrieron transformaciones relevantes
hasta practicamente la Primera Guerra Mundial *°.

Sin embargo, encontramos algunas evidencias en el signo contrario, enclaves con un cierto
desarrollo portuario que podriamos caracterizar como temprano, aunque la dotacion de
infraestructuras se mantuviese en unos niveles relativamente bajos. El ejemplo de Mindelo (Cabo
Verde) es significativo por su precocidad. En la década de 1850 se produjeron intervenciones en
el puerto de Mindelo para equiparlo con algunas infraestructuras basicas de apoyo a la
navegacion'®. Estas iniciativas estuvieron guiadas de forma particular por el capital britanico,
deseoso de consolidar una creciente red de estaciones carboneras a escala internacional'’. Por su
situacion geografica privilegiada, Mindelo se convirtid en un centro de apoyo logistico y de
suministro de carbon britanico para la flota internacional que operaba en la region'®. Un papel
que, como se explica mas adelante, perdié en detrimento de otros puertos vecinos como los de
Canarias y Dakar (Senegal). En este ultimo puerto, que acabaria consolidandose como la principal
puerta de entrada y salida del Afrique Occidentale Frangaise (AOF), la reforma portuaria no se
completd en su primera etapa hasta 1910, aflo en que finalizaron las primeras grandes obras del
puerto de comercio'. Otros territorios de relevancia, como la colonia costera de Lagos (Nigeria),
apenas contaban con unas infraestructuras desarrolladas en visperas de la Gran Guerra, y fueron

12 Sobre las transformaciones en las infraestructuras portuarias en el continente africano a mediados del siglo
XIX, véase SAUPIN (2020).

13 Acerca del desarrollo de empresas africanas especializadas en estos servicios en puertos con un bajo nivel de
desarrollo de infraestructuras, véase OLUKOJU (2001).

14 CABRERA (2014).

15 Sobre la modernizacion de infraestructuras portuarias durante la primera globalizacion en Africa
noroccidental, véase CASTILLO y MOHAMMED-CHERIF (2017).

16 Sobre la modernizacion de infraestructuras portuarias en Mindelo, véase: PRATA (2014). La historiografia
caboverdiana ha realizado también otras contribuciones sobre el papel de los puertos islefios y los cambios en su
propia jerarquia portuaria. Sobre esta materia, véase CORREIA (1998).

17 Sobre las causas del crecimiento de la actividad maritima en Africa occidental, véase LYNN (1989). La
consolidacion de la revolucion de las materias primas ha sido analizada, entre otros, por HOPKINS (2019).

18 Sobre la configuracién de estaciones carboneras en la region, es imprescindible el trabajo de SUAREZ y
CABRERA (2011). Sobre el papel de Canarias en esa red, SUAREZ (2004).

19 Sobre el desarrollo de la primera reforma portuaria en Dakar, véase CASTILLO (2014). Para un analisis
comparado sobre ese proceso entre Senegal y Francia, véase CASTILLO y MARNOT (2014).
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pocas las intervenciones que se desarrollaron en esa materia hasta la década de 1920%°. Colonias
ricas como la Gold Coast (actual Ghana) contaban con infraestructuras precarias a comienzos del
siglo XX. En una colonia que lideraba la exportacion de cacao en Africa occidental, Accra, su
puerto principal apenas contaba con un pantalan y una escasa disponibilidad de metros lineales
de muelles comerciales®'.

Esta era la realidad en las colonias mas ricas de la region, las que obtenian unos mayores
ingresos fiscales, sustentados en buena medida en la renta aduanera?. Ante la insuficiencia de
recursos para acometer grandes obras de reforma, la apuesta del Estado colonial se centr6 en la
concentracion de inversiones en puntos geograficos muy concretos. En el caso de las
infraestructuras portuarias, su papel fundamental para el desarrollo de la economia colonial
suponia articular los sistemas de transporte terrestre en relacion con los puertos maritimos*. De
tal forma, se desarrollaron extraordinarios procesos de concentracion de la actividad portuaria
durante la etapa colonial, motivada en buena medida por la insuficiencia de recursos financieros?.

Las viejas modalidades de funcionamiento operativo portuario implicaban la participacion de
enclaves secundarios, lugares de intercambio en los que la dotacion de infraestructuras no era tan
relevante”. Los puertos maritimos secundarios articulaban las redes comerciales en una escala
mas local, generando una cierta dispersion que dio paso, posteriormente, a una concentracion de
la actividad portuaria, en la medida en que esta requeria de unas instalaciones, tecnologia y mano
de obra apropiadas para un incremento sostenido del volumen de movimiento de mercancias. Una
vez se acometian las inversiones iniciales para el desarrollo de las infraestructuras portuarias, la
actividad comercial tendia a desplazarse hacia esos enclaves, habida cuenta de las economias de
aglomeracion que se sitian en torno a los grandes nodos portuarios*®. En Canarias, se constata
una dinamica similar, donde la actividad comercial de los puertos secundarios, de alcance
comarcal, comenzo a ser absorbida de forma paulatina por los grandes ejes portuarios situados en
las capitales de Gran Canaria y Tenerife. Una vez se consolidé la actividad carbonera en sus
aguas, el siguiente paso fue la elevacion de la actividad comercial general, hecho impulsado por
un crecimiento débil pero sostenido de la demanda interna islefia. La mayor presencia de la flota
internacional en aguas canarias reforzé sus funciones logisticas, impactando positivamente en la
conectividad exterior del archipiélago?’. En teoria, gracias a una mayor conectividad, y en
ausencia de colusion empresarial, los fletes tenderian a decrecer, generando incentivos para la
inversion y el desarrollo econdmico.

20 OLUKOIJU (2004). Para un estudio particular sobre la reforma portuaria en Lagos, véase OLUKOJU (2014).

21 DICKSON (1965). Sobre el desarrollo histérico de los puertos en el Africa tropical y los problemas generados
por la infradotacion de recursos, véanse los estudios de caso especificos incluidos en la obra clasica de HOYLE &
HILLING (1970).

22 Sobre la importancia de la asimetria en la estructura fiscal y el desarrollo de infraestructuras en Africa, véase
FRANKEMA & BOOTH (2019). Recientemente, RICART-HUGUET (2021) ha cuantificado la relevancia de la
estructura geografica en la concentracion de inversiones en infraestructuras en el AOF y en BWA, asi como su
impacto en el desarrollo econdmico posterior.

23 La consolidacion de procesos de path-dependence en el contexto africano en relacion con las infraestructuras
de transporte maritimo ha sido analizado por OLIETE & MAGRINYA (2018).

24 Para un ejemplo sobre los procesos de concentracion portuaria en Africa noroccidental en ese periodo, véase
CASTILLO y MAZIANE (2014).

25 Sobre la invisibilidad de los puertos secundarios y la emergencia de los grandes puertos centrales, véase
JACKSON (2001).

26 Para el caso particular de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria, véase SUAREZ, JIMENEZ y CASTILLO
(2011). Para un enfoque amplio sobre esta cuestion para el sistema portuario espafiol en el largo plazo, véase
CASTILLO y VALDALISO (2017).

27 El aumento continuo en el trafico de buques recalando en aguas canarias favorecié la modernizacion de su
economia, como ha sido explicado por MACIAS (2011) o CABRERA (2014). Para un analisis desagregado del
trafico comercial, véase MARTIN (2004).

28 Pese a que el analisis sobre el coste de los fletes maritimos en Canarias en perspectiva histérica no ha sido
abordado todavia en profundidad, las series historicas que han proporcionado autores como SUAREZ y CABRERA
(2011) coinciden en destacar un descenso continuo en los fletes del carbén mineral, que puede servir como indicador
para otras mercancias. No obstante, seria conveniente tener presente la existencia desde 1895 de la Conferencia
Maritima de Africa Occidental, acuerdo empresarial entre Elder Dempster y Woermann Linie para el reparto del
mercado de fletes regional. DAVIES (2000) analiza en profundidad el proceso de constitucion de esta conferencia
maritima, pero desconocemos el impacto real sobre los fletes maritimos, tanto para Canarias como para los otros
puertos incluidos en este acuerdo.

Anuario de Estudios Atlanticos
4 ISSN 2386-5571, Las Palmas de Gran Canaria. Espaiia (2023), num. 69: 069-008, pp. 1-19



CANARIAS EN EL SISTEMA PORTUARIO DE AFRICA NOROCCIDENTAL...

Los estudios que se han realizado sobre la configuracion de redes portuarias en Africa en el
largo plazo presentan dos conclusiones de caracter general que son de interés para este articulo.
En primer lugar, se ha constatado una gran robustez en la configuracion de las jerarquias
portuarias, lo que significa que los efectos de autorrefuerzo que se activan en torno a las grandes
areas portuarias han desempefiado un papel que debe ser analizado caso por caso®’. En segundo
lugar, y referido particularmente a las islas Canarias, los puertos insulares han mantenido una
posicion muy destacada en el sistema portuario regional desde finales del siglo XIX hasta el
presente, con un papel predominante de las funciones de mediacion y apoyo a la navegacion que
se ha enriquecido con otras funciones de caracter comercial, como es el transito de mercancias en
la era del contenedor?’.

1000 km
e
| m— e |

600 mi

Figura 1. Principales puertos del noroeste atlantico africano. Fuente: Elaboracion propia.

En este articulo se analiza la evolucion econdmica, institucional y tecnologica de los puertos
canarios en un contexto regional amplio, donde se tendra en cuenta su posicion relativa con
respecto a los puertos de Africa noroccidental. Esto implica tener en cuenta los movimientos
observados en puertos atlanticos de Marruecos, Mauritania, Senegal, Cabo Verde, Gambia,
Bissau, Guinea, Sierra Leona, Liberia, Costa de Marfil, Ghana, Togo, Benin y Nigeria (figura
1)*!. De tal forma, el objetivo prioritario de investigacion se sittia en caracterizar los principales
factores de cambio en la estructura portuaria regional, observando la posicion relativa del
archipiélago. Partiendo de un analisis historico-descriptivo, se abordaran los principales
elementos que han podido ejercer efectos de autorrefuerzo en la jerarquia portuaria regional.
Para ello, se tendran en cuenta los dinamizadores del cambio institucional, econémico y politico
que se recogen a modo de sintesis en el cuadro 1. Esta aproximacion sera incompleta en la
medida en que los principales aspectos que se plantean como dinamizadores de autorrefuerzo
requieren un estudio especifico e individualizado que trasciende el alcance de este articulo.

Para el establecimiento de los cuadros comparativos en términos de movimiento de
mercancias, se han utilizado las estimaciones publicadas por Castillo y Ducruet (2020),
recopiladas en diferentes archivos internacionales, publicaciones especializadas y otras fuentes
secundarias. La consistencia de la base de datos creada para Africa noroccidental permite
realizar esta aproximacion comparativa, observando la situacion relativa del archipié¢lago a lo

29 CASTILLO & DUCRUET (2020).

30 CASTILLO (2018).

31 Se utilizaran, en cada caso, los nombres actuales de cada pais para facilitar la lectura del texto. Del mismo
modo, se empleara el término Puerto de Las Palmas, para hacer referencia al conjunto portuario La Luz-Las Palmas.
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largo de cada uno de los periodos cronologicos en los que se divide este trabajo. En este trabajo
se manejan variables de trafico de importacion y exportacion (throughput), no asi indicadores
de conectividad regional que se han utilizado en otros trabajos anteriores con una aproximacion

a escala continental o macro regional®.

Cuadro 1. Factores clave del desarrollo portuario en Canarias y Africa noroccidental,
1880-segunda década del s. XXI

Industria naval . Principales
. . Desarrollo portuario Contexto P
Periodo mundial . . aspectos
regional economico Lo
institucionales
Construccion de las Boom de los sectores  Reparto del
primeras infraestructuras de exportacion continente africano.
portuarias. Prevalencia  (agrarios y mineros).  Ocupacion colonial y
o del trafico de corta Desarrollo de configuracion de
Transicion de la vela ) . . o . , . .
. distancia. Dispersion del economias de caracter limites regionales.
al vapor. Hegemonia . . . .
. sistema portuario. extractivo. Creacion del AOF.
de la marina mercante . . -y .
- Canarias: Obras de Canarias: Expansiéon  Canarias: Ley de
1880-1913  britanica. Aumento de .
. reforma en Las Palmas y de cultivos de Puertos (1880).
tonelajes. Desarrollo . . 1,
. Santa Cruz de Tenerife  exportacion. Consolidacion del
de la primera reforma . . . ..
. (diques de abrigo, Desarrollo urbano y sistema de franquicias
portuaria. . .
muelles carboneros y aumento de la comerciales canarias
comerciales). demanda interna. (1900). Creacion de
Instalacion de Reduccion de las tasas  cabildos insulares
equipamientos. de emigracion. (1912)
Mejora de las Crisis del Estado
infraestructuras Crisis de las materias  colonial.
portuarias (1920s). primas coloniales. Establecimiento de
Procesos de Crecimiento urbano.  protectorados en
concentracion portuaria. Estancamiento del PIB Togo y Marruecos
Construccion de pc. Malestar socialy ~ Unionismo y
Aparicion de buques-  terminales crisis del Estado panafricanismo. Auge
tanque. Introduccion  especializadas colonial. de movimientos
de combustibles (minerales, graneles). Canarias: Crisis de sindicales.
1914-1945  liquidos. Incremento Creacion portuaria: los fletes maritimos Canarias: Division
de tonelajes. Casablanca, Kaolack, (IGM). Provincial (1927).

Expansion de la flota
japonesa y nordica.

Safi.

Canarias: Expansion de
infraestructuras (1920s).

Instalaciones especiales
(combustibles).
Construccion de la
refineria de Santa Cruz
(1930).

Encarecimiento de
importaciones. Crisis
exportadora.
Autarquia, aislamiento
internacional y
extension de la
pobreza (1936-1945).

Cambio de régimen
politico (1931). Golpe
de Estado, Guerra
Civil y Mando
Economico (1941-
46).

32 CASTILLO & DUCRUET (2020).
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containerizacion.
Revolucion de la
mercancia general.
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maritimos y de costes
de transaccion.
Emergencia de los
operadores logisticos
globales (Global
Shipping Liners).

1996-2019
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Expansion progresiva de
terminales de
contenedores.
Crecimiento del trafico
de graneles y de
mercancia general.
Iniciativas Publico-
Privadas y privatizacion
de terminales. Refuerzo
de la conectividad
multimodal.

Canarias: consolidacion
de funciones
comerciales de
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(hub). Expansion y
privatizacion de

Crecimiento
econdmico sostenido
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dependiente de
sectores externos.
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sector publico y de las
transferencias sociales
basicas (educacion-
salud).

Cooperacion
interregional y
coordinacion de
politicas econdémicas
y monetarias.
Colaboracion con la
OCDE vy otros socios
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terminales. Canarias: crecimiento .

o . de Canarias en la UE.
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equipamientos Impulso del turismo.

Inversion en
infraestructuras con
fondos FEDER.
Mejora de los IDH.

logisticos. Crecimiento
del trafico de cruceros y
del roll-on roll-off.

Fuente: Elaboracion propia a partir de OLUKOJU & CASTILLO (2020, Tabla 1.1, pp. 5-7).

La estructura de este articulo se distribuye del siguiente modo. A continuacion, se presenta
una sintesis de los principales factores que han impulsado los diferentes procesos de reforma
portuaria en Canarias en perspectiva internacional. Posteriormente, se realizara una aproximacion
cronologica en cuatro grandes etapas. La primera tiene que ver con la transformacion de las
infraestructuras portuarias a finales del siglo XIX, cubriendo hasta el periodo de entreguerras. Se
constatara el lento desarrollo de las infraestructuras a escala regional. El siguiente apartado se
centra en el estudio de la red portuaria regional en un contexto de inestabilidad y escasos avances
en términos de modernizacién de infraestructuras. En la siguiente seccion, se aborda el
crecimiento sostenido de la actividad maritima en esta region del continente africano entre 1950
y la década de 1980, afios marcados también por los cierres del Canal de Suez y sus efectos
positivos en materia de conectividad exterior. Con posterioridad, se analiza la introduccion del
contenedor a escala regional, donde los puertos canarios fueron de los primeros en incorporar esta
tecnologia. Se observara su lenta difusion entre otros puertos regionales lideres. Finalmente, se
ofrecen algunas conclusiones de caracter general.

CANARIAS EN LA RED PORTUARIA REGIONAL

El archipiélago canario se incorpord de forma relativamente temprana al proceso de reforma
portuaria internacional. Entre las décadas de 1870 y 1910, las infraestructuras portuarias en Santa
Cruz de Tenerife y Las Palmas experimentaron importantes mejoras que impulsaron su actividad
comercial, generando efectos de autorrefuerzo en el conjunto del entorno urbano**. La ampliacién
de la dotacion de capital fijo (infraestructuras, maquinaria, embarcaciones de apoyo), facilito las
actividades portuarias, impulsando a su vez una mayor conectividad del archipié¢lago con el
exterior, hecho que se reflejo en dos variables fundamentales: entrada de buques de larga travesia
y crecimiento del trafico comercial exterior (incluyendo el suministro de combustibles). La
historiografia ha registrado esos incrementos en los traficos portuarios hasta la Primera Guerra
Mundial**, un crecimiento soportado en las funciones de apoyo a la navegacion (carboneo,

33 CABRERA (2014). , ,
34 QUINTANA (1985); MARTIN (2004); SUAREZ (2005); CABRERA (2014).
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suministros, reparaciones) que genero6 incentivos y efectos de autorrefuerzo en la dinamizacion
de actividades econémicas urbanas.

Cuadro 2. Movimiento de mercancias en los principales puertos de Africa noroccidental, 1880-2014
(en miles de toneladas)

1913 1929 1938 1955
Posicién relativa
Puerto Tons. Puerto Tons. Puerto Tons. Puerto Tons.
1 Las Palmas 1,156 Casablanca 3,047 Casablanca 2,511 Casablanca 7,850
2 i;“‘a Cruz de 850 | Dakar 1,041 | Dakar 2,390 gi“T‘i_ Cruz 3,754
3 Dakar 712 Las Palmas 1,026 Las Palmas 860 Dakar 3,556
4 Mindelo 699 Mindelo 545 Lagos 860 Las Palmas 2,406
5 Lagos 349 | SantaCruz de 541 | Takoradi 776 | Lagos 2,362
6 Casablanca 270 Lagos 406 3:[3;; Cruz 767 Takoradi 2,126
7 Burutu 137 Kenitra 276 Safi 388 Monrovia 2,045
8 Rufisque 117 Kaolack 200 Abidjan 329 Conakry 1,651
9 Tangiers (ville) 111 Grand Bassam 170 Kaolack 284 Safi 1,414
10 Opobo 88 Rufisque 118 Kenitra 268 Freetown 1,073
Muestra total (n) 29 30 38 30
Movimiento total (n) 5,358 8,488 10,957 31,767
Promedio muestra (n) 184 282 288 1,058
Movimiento total Top 10 4,491 7,375 9,436 28,240
Promedio Top 10 449 737 943 2,824
1972 1990 2008 2014
Posicion relativa
Puerto Tons. Puerto Tons. Puerto Tons. Puerto Tons.
1 Forgados 29,224 Casablanca 15,997 Lagos 34,623 Tangiers-MED 39,273
2 Bonny 28,239 Nouakchott 12,106 Casablanca 24,708 Lagos 38,146
3 iz“Tt‘;C“‘Z 15,096 3:“%‘; Cruz 11,986 | Port Harcourt 21,418 | Port Harcourt 27,968
4 Casablanca 15,095 Abidjan 10,248 Abidjan 20,739 Casablanca 23,256
5 Escravos 13,580 Noadibou 9,382 Las Palmas 19,931 Jorf Lasfar 22,120
6 Monrovia 12,284 | Las Palmas 7,385 iaF“‘a Cruz de 18211 | Las Palmas 16,948
7 Marshall 11,669 Jorf Lasfar 5,646 Jorf Lasfar 13,918 Abidjan 16,642
8 Noadibou 8,890 Dakar 5,578 Escravos 11,863 Dakar 13,412
9 Abidjan 5,925 Lagos 5,554 Mohammedia 10,768 Mohammedia 11,341
10 Dakar 5015 | Conakry 4888 | Bonny 10,193 ?‘;‘“a Cruz de 11,059
Muestra total (n) 34 24 29 31
Movimiento total (n) 174,436 113,888 247,736 312,270
Promedio muestra (n) 5,130 4,745 8,542 10,073
Movimiento total Top 10 145,020 88,772 186,376 220,169
Promedio Top 10 14,502 8,877 18,637 22,016

Fuente: Adaptacion del autor a partir de CASTILLO & DUCRUET (2020, pp. 76-77).

Los recientes trabajos de Castillo y Ducruet (2018 y 2020) han centrado el objeto de analisis
en la composicion de redes portuarias regionales en el largo plazo, partiendo de la utilizacion de
dos variables. Por una parte, la conectividad interior (nivel continental) y exterior (nivel
internacional); por otra, el volumen de los traficos comerciales en los puertos africanos. En ambas
variables, los puertos canarios se situaron a comienzos del siglo XX en posiciones centrales en el
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sistema portuario regional. Se ha incorporado la informacién relativa al trafico comercial regional
(importacion-exportacion) en el cuadro 2. Con una muestra relativamente representativa (n=29),
los dos puertos canarios se situaron a la cabeza del movimiento de mercancias en 1913. De hecho,
los primeros cuatro puertos del listado se vinculan a la actividad carbonera, con una actividad que
comenzaba a declinar en el caso de Mindelo (Cabo Verde) resultado, entre otros aspectos, de los
movimientos empresariales que habian desplazado esa actividad de forma paulatina hacia
Canarias y Senegal®’. El resto de los puertos que aparecen reflejados en el cuadro 2 tenian
funciones esencialmente comerciales (importacion-exportacion), con un volumen muy pequefio
de actividad carbonera. La variable «carbon» ejerce influencia en las variables de trafico portuario
(volumen manipulado), pero también en los indicadores de conectividad, siendo estos puertos los
que experimentaban una mayor conectividad internacional en términos regionales™’.

En el periodo de entreguerras, se observan algunos movimientos destacables en las jerarquias
portuarias regionales (cuadro 2). En primer lugar, es destacable el incremento en el volumen de
mercancias manipuladas en el conjunto de la muestra. Teniendo en cuenta la posible
subestimacion de los indicadores, el trafico agregado de mercancias pasdé de poco mas de 5
millones de toneladas a casi 11 millones entre 1913 y 1938. En estos indicadores, debe tenerse en
cuenta sobre todo el aporte de los traficos graneleros en puertos como los de Casablanca y Santa
Cruz de Tenerife. En el primer caso, las infraestructuras portuarias de Casablanca experimentaron
un radical proceso de transformacion una vez quedoé establecido el Protectorado francés en el sur
del pais. El puerto se convirtio en el principal centro exportador y redistribuidor de las
importaciones en Marruecos, aspecto que ha mantenido desde entonces y hasta el presente.
Ademaés del movimiento de mercancia general, los indicadores de Casablanca aparecen
condicionados por la exportacion masiva de fosfatos®’. En el caso del puerto tinerfefio, la puesta
en funcionamiento de la refineria en 1930 facilitdo ademas la transicion del trafico de carbon al de
combustibles liquidos en el archipiélago, siendo los puertos canarios pioneros regionales en la
incorporacion de instalaciones especiales para su suministro®®. En su caso, otros puertos con
funciones de escala como el de Dakar, también se incorporaron rapidamente al negocio del
suministro de combustibles liquidos, aprovechando la ventaja comparativa obtenida de su rapida
modernizacion en la década de 1920%. En visperas de la Segunda Guerra Mundial, la flota
mercante que operaba en la region iniciaba el proceso de transicion hacia los combustibles
liquidos, aspecto que se consolida al observar la caida en la importacion y suministro de carbéon
en los principales puertos regionales®’. Grandes ejes regionales comerciales, como Lagos,
también se sumaron al trafico de combustibles liquidos, no tanto orientados a la navegacién como
al consumo interno, en un momento en el que comenzaba a extenderse el transporte rodado en
camiones*!. Otros puertos de alcance regional como Kaolack, Rufisque o Grand Bassam se
especializaron en la exportacidon de producciones agrarias (cacahuetes, materias primas
oleaginosas) y de origen forestal (maderas).

Tras la Segunda Guerra Mundial, la estructura del sistema portuario del noroeste africano
apenas experiment6 cambios de relevancia en su taxonomia. No obstante, se consolid6 un proceso
de crecimiento sostenido de los traficos comerciales, como se puede observar en el cuadro 2. La
actividad comercial se multiplicd, impulsada por la expansion econdmica a escala internacional.
Las colonias africanas que avanzaban hacia la independencia politica también experimentaron

35 SUAREZ y CABRERA (2011). Sobre el mercado regional carbonero y el papel de Canarias, véase también
SUAREZ (2004). Acerca de la crisis carbonera en Cabo Verde, véase PRATA (2014). Para un analisis centrado en
el papel de Dakar en ese proceso, véase CASTILLO (2014).

36 CASTILLO & DUCRUET (2018).

37 Para una aproximacion al papel del puerto de Casablanca durante el protectorado, véase SUAREZ (2019).
Sobre la evolucion histérica de los puertos de Marruecos, véase CHERFAOUI & DOGHMI (2005). Para un analisis
geogréfico sobre el funcionamiento de las redes portuarias en el norte de Africa, véase MOHAMMED-CHERIFF
& DUCRUET (2016). El funcionamiento de la red de puertos en esta region del continente africano durante la
primera fase de ocupacion colonial ha sido analizado también por CASTILLO y MOHAMMED-CHERIFF (2017).

38 Sobre la transicion energética en este sector, véase PEREZ (2002).

39 CASTILLO (2014).

40 CABRERA (2014); CASTILLO (2014).

41 OLUKOIJU (2014). Sobre el desarrollo historico de los puertos del Golfo de Guinea, véase OGUNDANA
(1970).
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formidables procesos de crecimiento econdomico, sustentado en cambios institucionales que
favorecieron la inversion en infraestructuras basicas y una mayor capacitacion de la fuerza de
trabajo*?. La demanda internacional de materias primas africanas consolidé esos indicadores de
actividad portuaria, especialmente en lo relativo al trafico de graneles. Ademas del crecimiento
formidable de la exportacion de fosfatos (Casablanca, Dakar) y derivados del petroleo (Santa
Cruz), se observa también la exportacion de minerales de hierro en Takoradi, Conakry o
Monrovia. En todos los puertos citados se implementaron trabajos de mejora y ampliacion a
comienzos de la década de 1950, incluyendo la construccion de muelles y terminales especiales
para el almacenamiento y evacuacion de ese tipo graneles®’. En su caso, el puerto de Lagos elevo
su actividad de forma importante, concentrando los traficos maritimos regionales de las colonias
vecinas, hasta la consolidacion de los puertos de comercio de Cotonou y Lomé. En lo que se
refiere al trafico de mercancia general, Lagos iniciarda un proceso de concentracion que solo
encontrd una cierta dispersion a finales del siglo XX, con la expansion de las infraestructuras en
el complejo Onne-Port Harcourt**. Los grandes puertos centrales de la era colonial concentraban
también el mercado de importacion, absorbiendo en su practica totalidad los flujos de importacion
en cada territorio.

Los puertos canarios experimentaron una progresiva recuperacion en sus traficos maritimos
desde 1949, tras mas de una década de crisis provocada por el contexto bélico y el aislamiento
internacional del régimen franquista. A mediados de la década de 1950, los indicadores de
actividad portuaria en Canarias recuperaron la senda del crecimiento, que se vio ain mas
reforzada por el primer cierre del canal de Suez (1956-57). Los efectos de este cierre fueron
persistentes en los puertos africanos de la fachada atlantica, generando un fuerte impulso en la
transformacion de la flota mercante internacional*’. Los acontecimientos de 1956 supusieron un
fuerte desafio a las comunidades portuarias en los nodos de escala del Atlantico. La llegada de
buques de gran calado y la necesaria prestacion de servicios (tanto en muelle como en rada)
requiri6 de una gran capacidad de adaptacion y flexibilidad, tanto a nivel de infraestructuras como
de organizacion logistica y gestion de la mano de obra*®. El éxito relativo alcanzado en ambas
facetas, asi como el complejo contexto politico en Oriente Medio impulsaron el mantenimiento
temporal de los desvios, aspecto que se consolido durante el segundo -y mucho mas prolongado-
cierre del canal.

Este periodo de crecimiento econdémico acelerado hasta la década de 1970 se sintetiza en el
cuadro 2, atendiendo al impulso de los traficos comerciales. La multiplicacion de los indicadores
debe tomarse con precauciones, atendiendo a las distorsiones generadas por el «efecto petroleoy.
Las terminales exportadoras nigerianas de For¢ados, Bonny o Escravos ejercen una distorsion
estadistica al elevar de forma extraordinaria los promedios de la muestra seleccionada. A ello se
agregan también otras terminales exportadoras de graneles como las de Monrovia, Marshall o
Noadibou. De tal manera, en la muestra de 1972, el peso de las terminales exportadoras de
graneles es abrumador: 8 de los 10 puertos lideres en actividad comercial (en volumen) tenian
como elemento en comun sus funciones como exportadores de graneles, tanto liquidos como
solidos. Abidjan y Dakar (este Gltimo también con una contribucion destacable de fosfatos) serian
los Gnicos puertos (con la excepcion de Santa Cruz y Casablanca) en disponer de un mix de carga
mas diversificado y con un papel relevante de la mercancia general, puertos ademas vinculados a
aglomeraciones urbanas con una demanda elevada de bienes de consumo de mayor valor relativo.

La relacion existente entre el volumen de mercancia general, demanda urbana y niveles de
renta parece estar detras de la implementacion mas o menos precoz de la tecnologia del
contenedor*’. El contenedor facilitaba la manipulacion de mercancias, reduciendo los procesos

42 Sobre el crecimiento econémico de la posguerra en Africa, véase JERVEN (2022). Sobre las politicas de
inversién piiblicas en el Africa colonial francesa tras la guerra, véase HUILLERY (2014).

43 Para un estudio especifico de cada caso, véase la obra colectiva editada por HOYLE & HILLING (1970).
Para una revision global del proceso, véase CASTILLO & DUCRUET (2020).

44 OLUKOIU (2004).

45 El incremento de los tonelajes, la mayor capacidad de carga y la mayor autonomia de los buques fueron
algunas de las consecuencias tecnoldgicas causadas por el primer cierre del canal de Suez, aspectos que se
consolidaron durante el segundo cierre (1967-1975). Sobre esta cuestion, véase KAUKIANEN (2014).

46 Sobre las consecuencias en la actividad portuaria del cierre del canal, véase CASTILLO (2019).

47 DUCRUET & ITOH (2022).
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de ruptura de carga y, ademas, reduciendo los tiempos de cada operacion. No obstante, el
desarrollo pleno de este modelo de manutencion de mercancia requeria de una fuerte dotacion de
capital, representado en la reforma de las infraestructuras, la adquisicion de maquinaria especifica
y profundos cambios en la organizacion y gestion del trabajo. Ademas, en los inicios de la era del
contenedor, era requisito necesario la existencia de un mercado robusto de intercambios de
mercancia general, optimizando los espacios de carga en la importacion y exportacion. Esto
implicaba que los puertos y regiones especializadas en la produccion y exportacion de graneles,
con una demanda local débil, se incorporasen mucho mas tarde a los flujos comerciales
dominados por el trafico de buques portacontenedores. Atendiendo a esta consideracion, Guerrero
y Rodrigue (2014) han observado como la mayor parte del continente africano se incorporo de
forma tardia al trafico containerizado, con algunas excepciones como las observadas en Sudafrica
o Egipto. Dentro de las excepciones, encontramos la temprana expansion de esta tecnologia en
los puertos de Canarias, y particularmente en Las Palmas. Hemos incorporado la informacion
disponible relativa al trafico de contenedores en el cuadro 3. Seglin las fuentes consultadas, entre
Marruecos y Nigeria solo encontramos registro de movimientos de contenedores en siete puertos
en 1972. En 1980 la muestra se eleva a un total de nueve puertos con un volumen total de
contenedores superior a las 600.000 unidades, con una fuerte concentracion entre Lagos y
Abidjan, dos de los puertos de Africa occidental pioneros en la manipulaciéon de carga
containerizada. No por casualidad, esos traficos se concentraron en las principales capitales
portuarias que concentraban los traficos de importacidon de mercancia general containerizada. Sin
embargo, los problemas para disponer de fletes de retorno para contenedores restringian sus
posibilidades como centros de redistribucion, ademas de elevar los costes del transporte de forma
significativa®®. Las cifras que manejamos para el afio de 1990 en el cuadro 2 revelan una caida en
practicamente todos los parametros. Sin embargo, debe advertirse de las limitaciones en la
muestra, pasando de un total de 34 a 24 puertos con informaciéon disponible. Esto es especialmente
relevante en lo que se refiere a las terminales petroleras del golfo de Guinea, cuya informacion
no se ha podido completar hasta este momento. Ademas de esta cuestion, si se ha observado un
cierto estancamiento relativo en algunos puertos, motivado por el contexto econdémico
internacional de ralentizacion de los ciclos de crecimiento econdmico. Casablanca mantendra su
posicion de liderazgo en términos de movimientos de mercancias (importacion de mercancia
general y maquinaria, exportacion de fosfatos y otros productos agrarios), observando la
emergencia de la terminal exportadora mauritana (hierro y fosfatos) del Port de 1’Amitié
(Nouackhott).

Con la excepcion de las terminales graneleras de Noadibou, Jorf Lasfar y Conakry (minerales
de hierro), el resto de los puertos incluidos entre los principales de la region disponian de un mix
de carga relativamente diversificado. Este aspecto se consolida con las figuras de actividad
containerizada recogidas en el cuadro 3. Para 1990, la muestra se eleva a 12 puertos con una cierta
importancia del trafico de contenedores. Los cinco primeros puertos del listado se vinculan a
nucleos urbanos de relevancia, nodos econdomicos y urbanos relevantes y con una larga trayectoria
histérica como ejes comerciales regionales. Con la excepcion de Abidjan, cuyo puerto de
comercio se inaugurd oficialmente en la década de 1950, el resto de esos puertos lideres
consolidaban una posicion de largo recorrido cuyos origenes se mencionaron con anterioridad. El
crecimiento urbano de estas urbes maritimas tras la II Guerra Mundial también ejercié efectos de
autorrefuerzo en términos de economias de aglomeracion.

48 CHILAKA & OLUKOIJU (2020).
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Cuadro 3. Movimiento de contenedores (TEUs) en los principales puertos de Africa noroccidental, 1972-2014.

Posicién 1972 1980 1990 2008 2014
relativa Puerto TEUs Puerto TEUs Puerto TEUs Puerto TEUs Puerto TEUs
1 Las Palmas 23,409 |Lagos 238,926|Lagos 208,144 |Las Palmas 1,352,111 g/?:‘igiers- 3,077,764
2 Abidjan 9,900 | Abidjan 133,858|Las Palmas 182,238 |Penington 1,270,000 (Lagos 1,062,389
3 Casablanca 9,000 j:‘%;cmz 80,426| Abidjan 181,037 |Lagos 794,040|Las Palmas 901,611
4 Dakar 4,143|Las Palmas 64,224 |Dakar 118,555|Casablanca 756,102 |Casablanca 846,714
5 Lomé 612|Casablanca 56,6432 Cre 80,426 Abidjan 713,625 | Abidjan 783,102
6 Buchannan 82|Dakar 29,000|Conakry 58,899 |Tema 550,009| Tema 732,382
7 Takoradi 10|Lomé 18,587 Tema 46,003 %;ma Cruz de 397,788| Dakar 478,001
8 Cotonou 9,928|Lomé 40,199|Dakar 350,000 |Cotonou 388,341
9 San Pedro 2,858 |Cotonou 21,220|Lomé 300,000 {Lomé 380,798
10 Banjul 14,517|Cotonou 193,745|San Pedro 336,767
lt‘gl‘;sg;‘ 7 9 12 20 26
’E}?{?sl ?lf) 47,156 634,450 1,125,861 7,089,733 10,147,812
r:lf;’;'ridx) 6,736 70,494 93,821 354,486 390,300
TE’?st&}I!o(EIO 47 634,450 951,238 6,677,420 8,987,869
P rT‘:J';“"l‘}]i" 6,736 70,494 95,124 667,742 898,787

Nota: no se distinguen los contenedores con carga o en lastre.

Fuente: Adaptacion del autor a partir de CASTILLO & DUCRUET (2020, pp. 76-77).

El ultimo periodo que se analiza en este articulo guarda relacion con la segunda oleada de
globalizacion, representada en el ambito del transporte maritimo por la difusion internacional del
contenedor®. El crecimiento de la actividad comercial internacional se refleja también en las
figuras incluidas en los cuadros 2 y 3. Mas alla del trafico granelero que ejerce influencia decisiva
en los indicadores de algunos puertos como Jorf Lasfar, Mohammedia, Bonny o Casablanca, los
datos ofrecen evidencias de la insercion plena del noroeste africano en las dindmicas econémicas
de la globalizacion. Con unas muestras mas representativas para 2008 y 2014, el volumen de
mercancias (tanto en términos promedio como absolutos) refleja un crecimiento sostenido. Con
la salvedad de la emergencia fulgurante del Aub del estrecho de Gibraltar (Tanger-Med), la mayor
parte de puertos situados a la cabeza de las jerarquias regionales seguian siendo practicamente los
mismos que observamos en periodos anteriores, consolidando los efectos de autorrefuerzo que
actiian en la configuracion de redes de transporte maritimo®’. En esta region del continente
africano se ha consolidado un modelo de red portuaria caracterizado por la existencia de grandes
nodos redistribuidores que nutren a su vez a otros enclaves de entidad menor (modelo Aub and
spoke). Ademas de otras consideraciones de caracter logistico o empresarial, este esquema
responde a la naturaleza de las infraestructuras portuarias y a las ventajas comparativas que se
obtienen mediante el recurso a la concentracion de actividad portuaria en los puertos centrales,
aspecto que no presenta ninguna novedad con respecto a otros periodos histdricos aqui analizados.
El mantenimiento de estas posiciones de liderazgo regional ha implicado una adaptacion
permanente de las infraestructuras a las demandas de la navegacion. Esta adaptacion ha requerido
fuertes inversiones, tanto publicas como privadas, ademas de cambios institucionales y de

49 Sobre la importancia del contenedor en la articulacion de la economia global, véase LEVINSON (2016). Para
un andlisis de la distribucion geografica de la difusion de esta tecnologia, GUERRERO & RODRIGUE (2014).
50 DUCRUET & NOTTEBOOM (2012).
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organizacion del trabajo de gran alcance. La plasticidad institucional ha desempefiado un papel
esencial para estos puertos maritimos, incorporados en redes comerciales de entidad mundial®'.

La reforma permanente de las infraestructuras y una correcta prestacion de servicios ha sido -
y sigue siendo- un aspecto clave en el desarrollo portuario regional. Para una porcion significativa
de los paises analizados en este articulo, las décadas de 1980 y 1990 fueron complicadas en
términos de reforma portuaria, debido a los desajustes econdmicos estructurales y a sus mermadas
capacidades de financiacion para el desarrollo de inversiones. Si se observan los datos de
actividad de forma particular para esos puertos, los dinamizadores naturales que influyen en la
reforma portuaria (capacidad financiera, articulacion de la demanda) no generaban estimulos
suficientes™. Sin embargo, a comienzos del siglo XXI se mejoro la capacidad de financiacion de
infraestructuras, merced a diferentes acuerdos internacionales ademas de un nuevo marco de
colaboracion entre las autoridades portuarias regionales y los grandes operadores logisticos. La
reforma de las infraestructuras portuarias y la expansion de los traficos comerciales a escala
regional ha venido de la mano de los acuerdos publico-privados en la concesion de explotacion
de terminales portuarias, tanto de contenedores como de diferentes tipos de graneles™.

Los puertos canarios han ocupado posiciones relevantes en este periodo de tiempo gracias,
entre otros aspectos, a la mejora de sus infraestructuras. La expansion de las terminales portuarias,
ademas de las inversiones en equipamiento, han permitido reforzar sus tradicionales funciones de
apoyo a la navegacion (también la reparacion naval), a la cual se ha sumado un papel como centro
de transito y redistribucion regional de mercancias. La seleccion de Las Palmas como centro
logistico regional ha impulsado su actividad comercial, mejorando también sus posibilidades de
conectividad exterior. Tanto en volumen de mercancias (general y containerizada) como en
términos de conectividad, los puertos canarios han mantenido una posicion relevante en este
ultimo periodo analizado. Canarias se ha beneficiado también de su marco juridico diferenciado
como territorio europeo, lo cual ha tenido un impacto positivo en la capacidad de acogerse a
iniciativas de financiacion comunitaria. El volumen creciente de mercancia general
containerizada se explica en buena medida por su crecimiento demografico, pero especialmente
por los elevados niveles de renta en términos comparados a escala regional. Los puertos
nigerianos con un mayor volumen de contenedores también estan vinculados a centros urbanos
con una creciente demanda interna, pero aqui se asiste a una cuestion de escala: Nigeria contaba
en 2015 con casi 200 millones de habitantes (52,93% en poblaciones urbanas), mientras que la
poblacion en Canarias en ese mismo afo alcanzaba los 2,1 millones de habitantes. A esta
poblacion insular se agregaria una poblacion flotante de mas de diez millones de personas (cifras
pre Covid-19) que visitan el archipiélago como turistas®*. En consecuencia, siguiendo a Ducruet
e Itoh™, parece evidenciarse la importancia del factor renta en la difusion y alcance regional de
este tipo de tecnologia. Este ultimo aspecto debe ser corroborado en futuros estudios a escala
nacional y local.

CONCLUSIONES

La configuracién de la red de puertos de Africa noroccidental en el largo plazo presenta un
buen estudio de caso acerca de los procesos de modernizacion y transformacion del sector
maritimo-portuario. En este articulo se ha realizado una aproximacion al estudio de la estructura
de la jerarquia portuaria regional, observando la persistencia y robustez en los puertos centrales
desde los inicios del siglo XX hasta el presente. Con algunas excepciones mencionadas que han
generado procesos de dispersion, se ha observado una tendencia sostenida hacia la concentracion

51 Sobre la capacidad adaptativa de los puertos, véase NOTTEBOOM, DE LANGEN & JACOBS (2013). En lo
que se refiere a las cuestiones de eficiencia y competitividad interportuaria a escala regional, véase TRUJILLO,
GONZALEZ & JIMENEZ (2013).

52 CASTILLO & DUCRUET (2020).

53 Sobre el proceso de transformacion de infraestructuras en Africa occidental en el contexto de los acuerdos
publico-privados, véase DEBRIE (2010).

54 Las cifras de poblacion para Nigeria han sido tomadas de Africapolis (OCDE, acceso el 20 de mayo de 2022).
Las cifras para las islas Canarias proceden de ISTAC.

55 DUCRUET & ITOH (2022).
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de actividad en los principales puertos regionales. Como se ha explicado en este trabajo, la
concentracion de actividad portuaria respondia esencialmente a limitaciones de caracter
financiero, pero también geografico. Los puertos canarios han sido pioneros en los procesos de
adaptacion de diferentes tecnologias que afectaban al transporte maritimo desde finales del siglo
XIX, produciéndose procesos de modernizacion portuaria con una antelacion manifiesta si se
compara a escala regional.

La rapida adaptacion de las infraestructuras portuarias a las demandas de la navegacion a vapor
en el ultimo tercio del siglo XIX, agregada a su marco fiscal liberal, impulsé su posicionamiento
regional, favoreciendo los procesos de aglomeracion en torno a las aguas de sus principales
puertos. Este proceso fue mucho mas lento en el caso de la fachada continental atlantica africana,
donde la reforma portuaria se retrasé al menos dos décadas con caracter general.

Una vez se inicio el proceso de transformacion de las infraestructuras portuarias, el volumen
de actividad comercial se increment6 de forma sostenida en todos los puertos analizados, a lo que
se agregd también el desarrollo paulatino de infraestructuras de transporte terrestre (ferrocarriles).
El posicionamiento aventajado de Canarias en términos de conectividad y volumen de mercancias
(importacion y exportacion) experimentd periodos relevantes de retroceso durante el periodo de
entreguerras, merced a los cambios econdmicos e institucionales, ademas de la propia coyuntura
bélica. Sin embargo, una vez se restablecieron las redes de transporte maritimo a comienzos de la
década de 1950, los puertos insulares volvieron a ocupar una posicion central, especialmente en
los traficos de escala y las funciones portuarias de apoyo a la navegacién. En ese contexto de
posguerra, emergieron nuevos puertos y terminales especializadas, que introdujeron cambios
significativos en las redes portuarias regionales (por ejemplo, Abidjan, Takoradi y posteriormente
Tema).

Sin embargo, la siguiente oleada de reforma portuaria, vinculada en esencia a la difusion del
contenedor, se desarrollé con muchas dificultades en la mayor parte de puertos analizados. La
adopcion de esta tecnologia implicaba, por una parte, una fuerte inversion en capital y, por otra
parte, una demanda regional relevante para una modalidad de transporte disefiada para la
manipulacion de mercancia general. Es necesario profundizar de manera particular en los estudios
de caso a escala local y regional para observar los niveles de correlacion existentes entre estas
variables para observar su impacto en la consolidacidon del contenedor en sus principales puertos.
En la actualidad, se dispone de aproximaciones a escala nacional, como han sugerido
recientemente Ducruet e Itoh®®. En relacién con el archipiélago canario, sus puertos se
incorporaron de forma temprana a la difusion de ambas tecnologias, disruptivas en términos de
impacto en la actividad comercial: navegacion a vapor y trafico de contenedores. Esa rapida
adopcion impulsoé su liderazgo regional en términos de conectividad, favoreciendo también una
reduccion de fletes en términos comparativos, aspecto que debe ser también abordado en
profundidad mediante estudios especificos que tengan como referencia al conjunto del sistema
portuario regional.
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