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La influencia del comercio exterior en la
configuracion de la jerarquia portuaria en
Senegal: procesos de concentraciony exclusion en

la periferia de la economia global (1880-1939)
Daniel Castillo Hidalgo™

Resumen

Las ciudades portuarias del Sur Global fueron elementos clave en la introduccion de sus hinterlands en los flujos econémicos de la
globalizacion desde el ultimo tercio del siglo XIX. En el caso de Senegal, la tendencia es similar, revelando como la jerarquia urbana se
desplazo hacia los puertos ocednicos, expresando el mayor grado de extroversion economica. La evolucion del comercio exterior de la
colonia marcd los movimientos en las jerarquias urbanas, unidos al desarrollo de las infraestructuras de transporte. Este articulo analiza
los cambios en el sistema portuario senegalés entre 1880y 1939, periodo durante el cual se consolidaron las estructuras econdémicas
coloniales. En este modelo, Dakar jugo un papel esencial como eje maritimo y comercial del hinterland, atendiendo a factores de
desarrollo y evolucion (locales-globales) interconectados.

Palabras claves: ciudades portuarias; imperialismo; Africa Occidental.

A influéncia do comércio exterior na configuracao da hierarquia portudria no Senegal: processos de con-
centragado e exclusdao na periferia da economia global (1880-1939)

Resumo

As cidades portudrias do Sul Global foram elementos-chave na introducao de suas hinterlandias nos fluxos econoémicos da globalizacao
desde o ultimo terco do século XIX. No caso do Senegal, a tendéncia é similar, revelando como a hierarquia urbana se deslocou para
0s portos oceanicos, expressando o maior grau de extroversao econdomica. A evolu¢ao do comércio exterior da colonia marcou os
movimentos nas hierarquias urbanas, unidos ao desenvolvimento das infraestruturas de transporte. Este artigo analisa as mudancas
no sistema portudrio senegalés entre 1880 e 1939, periodo durante o qual se consolidaram as estruturas economicas coloniais. Neste
modelo, Dakar jogou um papel essencial como eixo maritimo e comercial da hinterlandia, atendendo a fatores de desenvolvimento e
evolucao (locais-globais) interconectados.

Palavras-chave: cidades portudrias; imperialismo; Africa Ocidental.

External Trade and Port Hierarchy in Senegal. A case of Economic Clustering in the Global Periphery
(1880-1939)

Abstract

Port-cities in the Global South were key elements in the introduction of their hinterlands into the global economic trends since the last
decades of the nineteenth century. In the case of Senegal, the trend is similar and it shows how the West African urban hierarchy followed
the model of extroverted economic structures. The variations of the external trade of the colony remarked these urban dynamics which
were tied to the development of the transport infrastructures. This paper analyzes the changes on the Senegalese port-city hierarchy
between 1880 and 1939. This period accounted the consolidation of the colonial economic structures. Under these parameters, Dakar
played an important role as a gateway for its hinterland.

Key words: port-cities; imperialism; West Africa.

Commerce extérieur et évolution du systéme portuaire au Sénégal : processus de concéntration et exclusion
dans la péripherie de | ’économie globale (1880-1939)

Résumé

Les villes portuaires du Sud-Global ont été des éléments clé dans1“introductions de leurs arrieres-pays aux flux de la Globalisation des
les dernieres décades du XIXeme siecle. Au cas du Sénégal, cette évolution ¢ est pareille, et on explique la maniére dont | 'hiérarchie
urbaine s est déplacée vers les ports océaniques, en répresentant le majeur dégrée dextroversion économique. Donc, 1"évolution du
commerce extérieur a marqué les mouvements dans les hiérarchies portuaires qui étaient liées aux infrastructures du transport terrestres.
Cetarticle analyse les changements au systeme portuaire sénégalais entre 1880 et 1939 ot les structures économiques coloniales furent
rénforcés. Dans ce modele, Dakar jouait un réle clé comme axis maritime et commerciale de son vaste arriere pays ot les facteurs du
développement (locaux-globaux) étaient interconnectés. .

Mots-clés: villes portuaires; impérialisme; Afrique Occidentale.
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Introduccién

a incorporacion de Senegal en las dindmicas comerciales de la Primera

Globalizacion se produjo a partir de la expansién del sector agropecuario

de exportacion (cacahuetes, goma ardbiga, caucho, cera, pieles). El final de
la trata esclavista en el Imperio francés a partir de 1848 puso en dificultades a las
redes comerciales tradicionales que articulaban y controlaban el funcionamiento
dela economia senegalesa. Este cambio estructural afect6 especialmente a las
élites politico-econdmicas africanas y a los comerciantes europeos expatriados
que operaban en el enclave maritimo de Gorée. La crisis comercial de la goma
ardbiga — principal commodity — al norte del rio Senegal a partir de la década
de 1860 debido ala mayor pujanza de las producciones egipcias motivo ademas
la aparicién y posterior expansion del cacahuete como principal producto de
exportacién. Las regiones de Thiés, el Sine-Saloum, Gambia y la Casamance se
especializaron en este cultivo, al calor del incremento de la demanda europea
en materias primas para la industria (Moitt, 1992, p. 27-50).

La expansion del capitalismo industrial en las regiones del Sur Global se
realizé siguiendo modelos de dominacion y dependencia promovidos por las
naciones imperiales en la busqueda y apertura de nuevos mercados.? Bajo
este esquema de dominacién capitalista, donde el poder politico y econdmico
residia en los centros de decision occidentales, las regiones periféricas jugaron
un papel clave como suministradoras de materias primas y receptoras netas
de las producciones industriales metropolitanas, generando desequilibrio
estructurales desde el punto de vista del desarrollo econémico.?

La jerarquia urbana en Senegal durante este periodo se caracterizé por la
importancia de las ciudades-portuarias atlanticas (Saint-Louis, Gorée, Rufisque
y Dakar) con una presencia importante de colonos europeos (mapa 1).

Los movimientos en la importancia de estas ciudades que se desarrollaron
durante el periodo analizado se vinculan directamente con el desarrollo del
gran comercio exterior y la extension de los sectores agropecuarios y mineros
de exportaciéon (Barry y Harding, 1992). El modelo de transportes lineal y de
cardcter extrovertido se desarrollé de modo fiel en la colonia africana a partir
dela década de 1880, cuando fueron construidas las primeras vias ferroviarias
que permitian conectar las regiones productoras del interior con los grandes
puertos exportadores.* Las nuevas condiciones y dindmica extractiva del modelo
institucional colonial favorecieron la transformacion forzosa de la realidad

’Las regiones indicadas conforman Senegambia. En este articulo sin embargo se especificard cada region
por separado para una mejor identificacion y descripcion del funcionamiento del sistema urbano-portuario,
atendiendo a cuestiones vinculadas a las jerarquias, complementariedades y especializacion de funciones.
3Sobre esta cuestion, véase: Curry-Machado (2013). Para un enfoque teodrico critico, véase: Prashad (2013).
“Para una aproximacion de este fendmeno desde el materialismo histérico, véase: Amin (2003). Joseph Stiglitz
(2002) ha profundizado también en estas materias, observando los problemas econdmicos generados por
la desigualdad y la desregulacion de los mercados en el largo plazo. Sobre la implantacion de instituciones
politicas extractivas, véase: Acemoglu y Robinson (2012).
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politica, social y econémica de las formaciones sociales africanas.® Elmodo de
implementacion del sistema econdémico colonial en el tltimo tercio del XIX
siguié unas pautas comunes que se reprodujeron en otros espacios: ocupacion
y dominio del tejido productivo regional, expansién del sector agropecuario
(monocultivos), construccion de ejes de transporte lineal (centros productores-
puertos de evacuacion) y un contexto institucional discriminatorio y de fuerte
caracter extractivo (dependencia externa).®
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Mapa 1
Situacion de Saint-Louis, Gorée, Rufisque y Dakar en Senegal (h1914)
Fuente: d-maps.com (acceso libre). Elaboraciéon propia.

Este articulo analiza el caso de Senegal en el contexto de la primera
reforma portuaria, observando la importancia cada vez mds acusada del
comercio exterior en los movimientos de la jerarquia urbano-portuaria
(Marnot, 2011). Las transformaciones de la industria maritima (revolucién
técnica) aceleraron los procesos de reforma de las infraestructuras portuarias
a escala global impulsando otros sectores econémicos urbanos (economias
externas portuarias, terciario portuario). En el caso de los puertos de las
regiones del sur (colonias o territorios econdmicamente dependientes), esta

°Debrie (2010, p. 292-300). Sobre el desarrollo del sistema ferroviario en Senegal y su impacto sobre la
expansion de los sectores agropecuarios de exportacion, véase: Castillo (2014a, p. 174-200).
5Acerca de estas transformaciones, véase: Rodney (2011 [primera edicion de 1971]). Las alteraciones sobre

las relaciones laborales y la estructura del tejido econdmico en Senegal pueden consultarse en: Fall (2010.
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modernizacion de las infraestructuras las introdujo en las dindmicas de la
globalizacion, fortaleciendo diversas relaciones de dependencia econémica
(Sudrez Bosa, 2014). Este articulo estudia esta evolucién en relacién con los
procesos de urbanizacién y expansion de la economia colonial fundamentada
mayoritariamente en el cultivo del cacahuete. Con ello, se pretende contribuir
a la tradicién académica que se ha centrado en el desarrollo del comercio
exterior colonial y los ejes de transporte, sin atender en profundidad a los
procesos de desarrollo internos.’

El andlisis pormenorizado de la evolucion local de cada enclave
portuario permite observar el funcionamiento del sistema regional de
puertos, fundamentado en el caso de Senegal en la complementariedad
de funciones.? La dindmica de desarrollo del modelo colonial impuls6 un
proceso de concentracion de la actividad econdmica en Dakar, convertida
en la década de 1930 en el principal enclave portuario del Africa Occidental
Francés (AOF) en términos de actividad comercial y traficos maritimos. El
estudio de la evolucién particular de Dakar permite una mejor comprensiéon
del funcionamiento de modelos econdmicos extrovertidos, fundamentados
en la consolidacion de espacios centrales (aglomeracion y procesos de
concentracién econ6mica) y periféricos (dependencia y marginalizacién),
en diversas escalas a nivel global.

Este articulo ha utilizado fuentes primarias procedentes de los Archivos
Nacionales Franceses de Ultramar (Anom), Archivos Nacionales de Senegal
(ANS), National Archives — Kew — (NA) y otras fuentes secundarias como
los Informes Consulares Britanicos (DCR), boletines comerciales, estadisticas
econdmicas oficiales, etc.

La implantacidn del capitalismo industrial y la transicion hacia una
economia de mercado en Senegal: la importancia de Dakar en el
“pais del cacahuete”

Hacia 1857 — ano de la toma de posesion oficial de la peninsula de Cabo
Verde por parte de Francia — Dakar era un asentamiento costero disperso,
dividido en doce aldeas africanas con una poblacién estimada de doce
mil personas. Estas comunidades se dedicaban fundamentalmente a
la pesca y la agricultura, compaginando esto con labores artesanas que
complementaban la economia familiar (Charpy, 2007, p. 92). A nivel politico,
estas aldeas se integraban en una institucién politica de entidad superior
y funcionamiento asambleario, dénde los representantes de cada aldea

7 Véase: Hopkins (1969, p. 580-606). Para una revision actual de la expansion del capitalismo industrial en el
Golfo de Guinea, véase: Ayodeji (2004).

8a historiografia en este campo es amplia. Como ejemplo, véase: Thomas (1957, p. 1-15), Peterec (1967).
Recientemente, Debrie ha realizado una interesante contribucion para la mejora del conocimiento del
funcionamiento de los sistemas portuarios en Africa Occidental. Véase: Debrie (2012, p. 1110).
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ejercian como diputados en el gran Consejo de la “Republica Leboue”
(Diouf, 2011). Estas instituciones tradicionales que gestionaban los asuntos
ptblicos de la comunidad (politica exterior, distribuciéon de tareas en
comun, acuerdos comerciales) se sustentaba en concepciones comunales
del trabajo y los derechos de propiedad de la tierra, administrados segiin
criterios clientelares. El trabajo en su concepciéon mas amplia se vinculaba
al bienestar del grupo, adquiriendo un cardcter social indispensable para el
buen funcionamiento de la comunidad. En tanto el trabajador agrario era
también guerrero y defensor de la comunidad, los mitos asociados al trabajo
cohesionaban alas comunidades locales.® A partir de 1857, estas estructuras
socio-econdmicas y politicas iniciaron un proceso de lenta modificacion
hacia férmulas capitalistas, dénde las estructuras del modelo colonial —
fundamentadas en valores modernistas— comenzaron a desplegar su poder
(economia de mercado, trabajo asalariado, derecho positivo, individualismo).
No obstante, anteriormente a la fecha oficial de colonizacidn, existia una
importante comunidad de europeos expatriados en Dakar compuesta por
comerciantes, misioneros y oficiales franceses.

En estos afnos previos a la gran expansion desarrollada durante el Segundo
Imperio, las casas comerciales marsellesas y girondinas se encontraban
fuertemente instaladas en los principales nicleos costeros de la costa de
Africa Occidental. El viejo sistema de Companiias Coloniales estaba cediendo
el relevo a una nueva tipologia de empresa capitalista surgida al calor de la
revolucidn industrial en Europa. Las demandas de la industria en materias
primas coloniales y el cese de la trata atlantica de esclavos incentivé la
apertura de nuevos mercados, para lo cual era necesario un control sobre
el terreno de la actividad productiva desempefiado por agentes africanos
intermediarios que formaban parte de élites de poder locales. Estos, junto
con los agentes europeos expatriados en Africa Occidental fueron los
principales dinamizadores de la transicién econémica regional, apoyados
por consolidadas instituciones coloniales (Gobiernos Coloniales, Consejos
de la Colonia, Cadmaras de Comercio) (Barry, 1992, p. 35-58).

En Senegal, las ciudades costeras de Saint-Louis, Gorée, Rufisque y Dakar
aglutinaron la presencia de estas empresas europeas imperiales que contaban con
la presencia delos antiguos “principes mercantes” africanos. Las ciudades atlanticas
habian sido el eje de la actividad econdmica regional, especialmente en lo que se
refiere al comercio exterior que se habia desarrollado durante siglos vinculado
ala trata de esclavos y la exportacion de goma ardbiga. En este esquema, Saint-
Louisy Gorée eran los enclaves portuarios mas activos de la colonia, funcionando
como capital politica y centro redistribuidor de mercancias respectivamente. Las

“Para una aproximacion conceptual general al funcionamiento de los sistemas portuarios, véase: Poldnia
(2010, p. 17-39).
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producciones agropecuarias del Valle del Senegal encontraban en Saint-Louis
un lugar de transaccién dénde acudian comerciantes del interior del pais, pero
también del sur de Mauritania a través de las rutas de comercio del Sahel dénde
transitaban todo tipo de mercancias de lujo (oro, marfil, sedas, especias).

En el caso dela pequena isla de Gorée, su actividad principal hasta 1848 habia
sido laredistribucion de esclavos negros hacia América, conformando un emporio
esclavista de principal entidad en Africa Occidental. Tras la prohibicién oficial
de la trata de esclavos en el Imperio francés, la actividad econdémica de la isla
entro en crisis, siendo promulgado por el gobierno un decreto que la convertia en
Puerto Franco en 1852. El objetivo principal de esta medida era incrementar su
importancia comercial como entrepotregional, fortaleciendo ademads la presencia
francesa en laregion.'® Hasta 1880, Gorée fue uno de los enclaves portuarios més
activos de Senegal, sirviendo a la incipiente navegacion a vapor como almacény
centro redistribuidor de commodities africanas (cacahuetes, goma, cera, pieles,
semillas), materias primas americanas (tabaco, azticar) y manufacturas y productos
europeos (vino, aguardientes, textiles) (Castillo Hidalgo, 2015).

En Senegal, las ciudadles costeras de Saint-Louis,
Gorée, Rufisque y Dakar aglutinaron la presencia de
estas empresas europeas imperiales que contaban con la
presencia de los antiguos “principes mercantes” africanos.

No obstante, el desarrollo de las infraestructuras portuarias en Senegal
era insuficiente con respecto a los avances que se estaban produciendo en la
industria naval internacional (incremento del tamaiio y tonelaje de los buques,
transicién de la vela al vapor, aumento del volumen de los flujos comerciales,
incorporacién de la intermodalidad en los puertos) (Marnot, 2011). El estado
de estas infraestructuras en Senegal hasta la década de 1880 era muy precario,
contando con unos puertos preindustriales inapropiados para el desarrollo
de la actividad maritima contemporanea. A ello se anadia la pujanza de los
vecinos puertos caboverdianos de Praia y sobre todo Mindelo (San Vicente)
con una presencia britanica destacable que amenazaba la posicion regional
francesa''. A nivel de infraestructuras portuarias, Saint-Louis -situado en la
desembocadura del rio Senegal- era un enclave peligroso para la navegacién
debido a los depésitos sedimentarios que se acumulaban durante los meses
himedos. Los buques de mayor calado debian aguardar en el Océano mientras

'© Sobre los cambios acontecidos en estas consideraciones tradicionales, véase: Fall (2010.

" La otorgacion de franquicias pretendia fortalecer las funciones comerciales de la isla, convertida en
entrepdt regional el 7 de enero de 1822, con importantes exenciones fiscales que la diferenciaban del resto
de la colonia. Les Colonies Francaises, Le Sénégal (1900, p. 287).
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las mercancias y los pasajeros se transportaban en embarcaciones auxiliares
que dificultaban las operativas portuarias.

Laréputation de cette barre est des plus mauvaises, et les voyageurs
impatients qui ont préféré au mal de mer et a quelque temps dattente
en face del’embouchure du fleuve les péripéties d “un petit voyage
en pirogue au milieu des vagues qui grondent et déferlent, racontent
avec complaisance que le gouverneur ou plutot le directeur de la
Compagnie du Sénégal, de Richebeur, s est noyé en la passant;
mais cet accident a eu lieu en 1712, et depuis, grace a 1’habileté
des pilotes et du personnel du capitaine de la barre, elle a fait peu

de victimes - (Rambaud, 1893, p. 238 [1. ed. de 1885]).

Con respecto a Gorée, sus instalaciones portuarias eran escasas y sus
posibilidades de expansiéon muy reducidas (limitaciones espaciales, escasez de
agua, profundidad de las aguas, vientos y mareas). El futuro de la vida econémica
de la colonia — y la prosperidad del comercio exterior— iba a determinarse
en la peninsula de Cabo Verde, en los dos enclaves que ofrecian unas mejores
condiciones naturales para el desarrollo de un puerto moderno: Rufisque y
Dakar. Situadas en el eje de comunicaciones de las grandes rutas comerciales
del Atlantico Medio, su posicion les otorgaba un control més efectivo del centro
y del sur de la colonia, amenazado por la presencia britanica en Gambia. El
control de los mercados senegaleses frente a Gran Bretana y el hinterland hasta
el Sudéan requeria de estas bases portuarias, puntas de lanza de la expansion
militar y econémica hacia el interior. El Foreign Office destacaba la rivalidad
franco-britdnica en el control de la actividad comercial regional en visperas de
la Conferencia de Berlin que organizé el reparto del botin africano. “Everybody
seems to be agreed that the occupation of any place or river by the French is
almost destructive of British trade, and that is therefore of great importance to
keep them out of districts which either are or might be favourable to that trade”'?

Eranecesaria ademas la construccion de lineas de ferrocarril que articularan
los ejes comerciales costeros y facilitaran la expansion de las redes comerciales
coloniales, como destacaba el ingeniero Pinet-Laprade, impulsor de las primeras
obras de planificacién urbana en Dakar.

Nous croyons donc pouvoir conclure d'une maniére certaine que
I'établissement d'un chemin de fer entre Sor et Dakar sera possi-
ble dans peu d “années et produira une révolution des plus heu-
reuses dans la marche des opérations commerciales du Sénégal,
tout en favorisant au plus haut degré le développement de nos
établissements du Cap Vert (...) Lavenir de cette intéressante
colonie dépendrait-il davantage du petit mouvement que pour-
raient donner a son commerce de détail les batiments qui entrent
dans le fleuve que de la grande facilité et de 'économie que I'on
introduira dans ses rapports avec I'Europe!™®

2 Prata (2014 p. 49-69). Sobre el desarrollo de la actividad portuaria en Cabo Verde, véase: Silva (2000). Del
mismo autor en perspectiva de la geografia econémica: Silva (2007).

BNA. FO. 881-4866. Informe realizado por el oficial TV. Lister al Foreign Office acerca de la presencia francesa
en Africa Occidental, 24 de Octubre de 1883.
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Sin embargo, esta visién optimista del ingeniero francés tard6 en realizarse
varias décadas, puesto que no se acometieron obras de entidad en Dakar
hasta la década de 1880 tras la integracion ferroviaria (Dakar-Saint-Louis) y la
instalaciéon de depésitos carboneros y unas primeras infraestructuras portuarias.
Hasta ese momento, el puerto apenas contaba con un dique de abrigo (grand
jetée) construido entre 1857 y 1866 para permitir las escalas de Messageries
Impériales en sus travesias hacia Brasil y Argentina.

La reforma portuaria en Dakar se inscribié en los proyectos de expansiéon
imperial del ultimo tercio del siglo XIX al que se uni6 el crecimiento de la
actividad comercial en el vecino puerto de Rufisque. Situado en la interseccién
de la region productora de cacahuetes de Thiés, Rufisque absorbia también
los tréficos maritimos procedentes del Sine-Saloum y los puertos fluviales
exportadores de Foundiougne y Kaolack. La conectividad maritima entre
estos puertos era muy intensa, desarrollada en pequefos vapores o veleros
pilotados por personal africano. El sistema portuario senegalés funcioné
bajo estos pardmetros de complementariedad de funciones hasta la década
de 1880, cuando entraron en crisis los viejos enclaves portuarios de Saint-
Louis y Gorée.

La mayor importancia de Dakar y Rufisque en el dltimo tercio del XIX
se explican por el crecimiento del comercio exterior de la colonia (sectores
agropecuarios), las conexiones ferroviarias entre los principales puertos
y el papel cada vez mas importante de la economia de mercado en las
transacciones locales. Todas estas circunstancias que se identifican con la
introduccion del capitalismo en Africa Occidental no podian desarrollarse sin
unas infraestructuras de transporte adecuadas que si parecian ofrecer los dos
nuevos puertos emergentes — al menos potencialmente, como destacaba el
consul britanico en Dakar en 1898: “It appears probable that Dakar is destined
to hold an important position as a commercial centre and port of call, not only
for Senegal, but for the whole of West Coast”*.

No obstante, Saint-Louis retuvo su poder econémico y politico hastala primera
década del siglo XX, cuando se puso de manifiesto la superioridad de Dakar
y Rufisque. A ello contribuy? el rol de la Cdmara de Comercio de Saint-Louis,
que operaba como un grupo de presion frente a las instituciones coloniales.
Sin embargo, laimportancia de Dakar se reforz6 en 1888 cuando se constituyd
de modo independiente la CAmara de Comercio de Dakar, que absorbi6 a la
de Gorée — incluyendo su aduana. Estos movimientos en la jerarquia urbano-
portuaria de Dakar se asociaron estrechamente con la expansion del cacahuete
como principal producto de exportacion regional, sometido al monopdlio
colonial francés. El cacahuete era un producto con multiples aplicaciones em
la industria metropolitana y los puertos de Rufisque y Dakar debian convertirse
en sus plataformas de evacuacion.

“Entrevista al ingeniero Pinet Laprade, publicada en: Les Colonies Francaises (1857, p. 10-1D.
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Dans l'arachide, rien ne se perd. Le fruit produit une huile grasse
employé en Europe dans la confiserie, dans la savonnerie, le grais-
sage des laines, I'éclairage, la confection des fromages de Gruyere
et de Hollande, la fabrication de la margarine, etc. Lamande sert
alanourriture des bestiaux; la tige est utilisé comme fourrage aux
bestiaux lorsqu’elle est fraichement coupée; desséchée, elle sert
de combustible et d’engrais. Dans son intéressant ouvrage sur le
Sénégal, Paul Gaffarel prétend que I'amande pourrait étre utili-
sée dans la fabrication du chocolat en remplacement du cacao.

(Lagrilliere-Beauclerc, 1897, p. 19).

El cacahuete es el elemento clave de laimplantacién del modelo econémico
colonial en Senegal. Su importancia capital para el comercio exterior ejercia
unos efectos de arrastre sobre el conjunto del tejido productivo de la colonia.
Ello implicé que la mayor parte de la poblacion agraria (paysans) se dedicara
al cultivo del cacahuete como principal actividad econdmica. Las autoridades
coloniales y las empresas imperiales apoyaron e incentivaron la extensién
de este sector, favorecido por su buena acogida en los mercados industriales
metropolitanos. Las comunidades agrarias africanas (familiares, comunales
oreligiosas — daras) se volcaron en el cultivo de este producto que se vendia
facilmente a los intermediarios, mientras las vias del ferrocarril se extendian
por las regiones productoras: “Senegal depends for its prosperity entirely on
the groundnut crop, and as yet nothing has been found to take its place”'* Los
criterios econémicos ricardianos impulsaban la mayor dependencia de la
economia senegalesa hacia este producto, que representaba un porcentaje
abrumador de las exportaciones (tabla 1).

Esta mayor dependencia del comercio exterior, la vulnerabilidad de la
estructura econdmica, el control de los canales de distribucion y del contexto
institucional por parte metropolitana y la estructura extrovertida del sistema
de transportes fueron elementos que marcaron el desarrollo econémico de
Senegal, como modelo de extraccién y dominacién econémica (Rodney, 2011
[primera edicion de 1971]). Como puede observarse en la tabla 1, el incremento
del comercio exterior en Senegal en la dltima década del siglo XIX responde
ala dindmica de los flujos globales y la pugna imperialista que culminaria en
la Primera Guerra Mundial. Este crecimiento econémico fundamentado en
el comercio exterior se desarrollé en Rufisque y Dakar, convertidas ya en los
ejes de la politica colonial europea donde las principales empresas imperiales
situaron sus oficinas y almacenes.

Alaimportancia de la expansion de los sectores agropecuarios de exportacion
se aniadi6 la mayor presencia europea, bien desde el sector privado (empresarios,
intermediarios), bien desde el sector ptiblico (oficiales, funcionarios, ejército). Ambos
elementos son clave para comprender la transformacién del tejido productivo
africano, asi como en la progresiva eliminacidon de las instituciones politicas
tradicionales, eclipsadas porla imposicion de los modelos juridicos metropolitanos

PDCR. Report on Trade and Commerce of the French Colonies, 1898.
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(Hopkins, 2009, p. 155-177). Esta politica imperialista podia resolverse de modo
pactado con las élites locales o bien a través de la imposicion violenta por medio
de la eliminacidn fisica de la disidencia (Barrows, 1976, p. 95-117).

Tabla 1- Importancia de la exportacion de cacahuetes sobre las exportaciones de
Senegal (1899-1914)

Cantidad . % del valor de los Valor FOB
Aiio Exportada (f:;;l::s) T;‘;SICEZID&IED c;:})zl)e 7 Cacahuetes sobre las Exportaciones
(t) 5 Exportaciones totales Francos/tonelada
1889 31.907 7.358.656 15.824 019 47,77 236,90
1890 27221 5.425.805 12.516.716 4335 19932
1891 26.391 5.479.477 12.948.328 4232 207.63
1892 46.790 11.635.944 17.334.092 67,13 248,68
1893 59302 11 688590 17.984.730 64,99 197.10
1894 65.289 11.357.578 18.166.971 62,52 173,96
1896 51.600 7.675.518 12.435.888 61,72 148,75
1897 63.556 9.146.012 19.563.063 46,75 143,90
1898 58.123 8.336.656 19.369.350 43,04 143,43
1899 95.555 13.615.059 23.546.425 57.82 142 .48
1900 140.922 24.200.000 29.964.142 80,76 171,73
1901 123 483 22.117.000 26.334.720 83,98 179,11
1902 110.225 20.525.000 25.562.781 20,29 186,21
1903 148 843 34.575.000 40.630.012 85,10 23229
1904 137.784 21.320.000 29.920.893 75 0.5 154,73
1905 96.175 14.851.000 24.564.355 60,46 154,42
1906 100.476 20.976.000 35.718.741 58,73 208,77
1907 154 496 30.721.000 43.858.850 70,05 198,85
1908 144139 32.889.000 45.474.064 7232 22818
1909 224 326 43 892 000 59.164.917 74,19 195 66
1910 227299 49770741 64.254.175 7746 21897
1911 164 908 40.943.950 53.382.425 76,70 248 28
1912 184.762 41.162.966 56.019.800 7348 222,79
1913 279 962 57.278.808 72.937.825 78,53 249,08
1914 280.527 69.889.309 80.447.375 86,58 249,14

Fuente: Para las exportaciones de cacahuetes: de 1889 a 1909, Ndao (2009114-115). De 1909 en adelante:
Gouvernement Général de |"AOF (1931). Para el comercio exterior general: (18811900), Annuaire Statistique de
la France. Para 1901, NA. FO881-8050X; 1900-1915, ANS. Rapports Economiques du GGAOF. Elaboracion propia.

El crecimiento de la importancia de Dakar como ciudad-portuaria

La potencialidad de crecimiento del puerto de Dakar para convertirse en una
estacidn de escala y apoyo a la navegacion en el dltimo tercio del XIX fue uno
de los aspectos que incentivaron la consolidacion de los proyectos de reforma
de las infraestructuras. La expansion a partir de 1880 de los sectores agrarios
de exportacion en Senegal — junto con la instalacion en la regién de Thies
de la conexion ferroviaria Dakar-Saint-Louis— requeria de unas instalacio-
nes portuarias adecuadas para la articulacién del comercio exterior. Bajo este
modelo, los nuevos puertos de Dakar y Rufisque debian organizar la actividad
comercial de la colonia, en un momento de expansién de la economia inter-
nacional, dénde los viejos enclaves portuarios se habian quedado obsoletos.
Por su parte, el empresariado maritimo britanico (navieras, carboneras, con-
signatarias) habian consolidado su presencia regional en los puertos vecinos
de Cabo Verde y Canarias, donde desarrollaron el sector naval.'®

© DCR. No. 3543, West Africa, 1904-1905.
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Entre 1880y 1910 se desarrollaron las principales infraestructuras de transporte
de la colonia, dénde Dakar absorbi6 la mayor parte de las inversiones. El cambio
en la jerarquia portuaria se afiadié también a un incremento de la importancia
politica de Dakar, convertida en capital del AOF en 1902 y al desarrollo de la
economia urbana: creacion del Banco del AOF en 1901 con sede central en Dakar,
instalacién de empresas portuarias (Wilson and Sons 1904, Le Sénégal, 1909) y
comerciales, asi como un terciario portuario vinculado al sector de la hosteleria
y la restauracién.'” Este proceso de concentracion de actividades econémicas
desarrollado en Dakar en torno al puerto se convirtié en una constante que
generd un efecto de atraccién de la mano de obra regional, como se observara
posteriormente. La ciudad, convertida en eje de la politica imperial francesa (en
términos de marina mercante y de guerra) era la punta de lanza de la expansion
hacia el interior, aglutinando con el paso de los afios una mayor cantidad de
funciones urbanas.'® Este modelo de desarrollo urbano caracteriza ademas alas
economias dependientes del sur, donde la integracion en las redes econdmicas
globales se plasmé en la estructura de los transportes regionales."

El ferrocarril fue el otro elemento clave para el desarrollo de la economia
colonial, fortaleciendo la expansion de los cultivos agropecuarios al permitir
una interaccién mas rapida entre los productores africanos ylos intermediarios
de las compafiias imperiales.

Until the advent of the railway the River Senegal was the principal
trade route between the coast markets and the hinterland. The
coming of the Konakry-Niger has, however, changed all that, and
now merchandises from the markets of the world is finding its
way towards the remote interior (...) Thanks to this line [Dakar-
Saint-Louis] the groundnut trade has developed greatly, espe-
cially in the Cayor district.*

Como sefnalaban los oficiales britdnicos, el ferrocarril permitié remplazar
la escala maritima de Saint-Louis, pudiendo trasbordarse las mercancias
procedentes del Valle del Senegal hasta los puertos exportadores de Rufisque
y Dakar. El reemplazo de Saint-Louis como base comercial de la colonia
en detrimento de aquellos favorecié el despegue portuario en Senegal,
especialmente tras la finalizacién de las obras del puerto de comercio de
Dakar en 1910. Hasta ese momento, Rufisque concentrd la mayor parte de la
actividad comercial de la colonia (importacién-exportacién), mientras que
Dakar ostentaba una posicion clave como escala logistica para la flota mercante
y de guerra (carboneo, reparaciones, suministro de viveres, armamento etc.).
No obstante, la importancia de las inversiones francesas acometidas en Dakar
habia generado una corriente de opinién favorable a la concentracién de toda

Sobre esta cuestion, véase: Cabrera Armas (2014, p. 19-48).

BANOM. 14MIOM/1455. Informe del Secretario General de Primera Clase de las Colonias, Albert Dubarry, 10
de mayo de 1911.

Sobre este proceso de metropolizacion regional, véase: Seck (1970).

Sobre estas cuestiones, puede consultarse el analisis realizado en los paises del Magreb que responden a
mecanismos extractivos similares: Mohammed-Chérif y Ducruet (2011).
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la actividad maritima en ese puerto, cuestion que se consolid6 en la década
de 1930. Esto implicaba que Rufisque dejara de participar en el comercio
exterior de la colonia, traspasando sus actividades hacia el puerto de Dakar.
El ingeniero Albert Dubarry en su informe de 1911 puso esta cuestion de
manifiesto, fundamentédndose en criterios exclusivamente econémicos
(estructura de costes agregados).

ARufisque, la tonne d’arachide acquitte un péage de deux francs
pour circuler sur les voies Decauville qui sillonnent les rues de la
ville. Cette taxe qui constitue la principale recette du budget de
laville, était de trois francs lorsque la rivalité de Dakar n’était pas
a craindre pour Rufisque (...) Un navire de 1.200 tonneaux met
ainsi trois jours environ pour se charger a Dakar, tandis qu’il met
quatre a Rufisque pour prendre une cargaison compleéte. Lemploi
de Dakar comme port d’embarquement de l'arachide fait donc
économiser deux journées de stationnement aux bateaux.?'

Esta decision implicaba la generacion de importantes efectos de arrastre
sobre el conjunto de la economia urbana, puesto que un traspaso de actividad
de tal envergadura debia transformar la estructura del empresariado local,
alterando el equilibrio de poderes regional e incrementando las disputas
entre las Cdmaras de Comercio de Dakar y Rufisque. Debe destacarse ademas
el incremento de la importancia de la actividad maritima en Dakar desde los
inicios del siglo XX, que se explica entre otras cuestiones por la mejora de las
infraestructuras, el crecimiento del comercio exterior regional, la centralizacién
de la vida econdmica de la colonia en sus aguas y la mayor competitividad de
los servicios de apoyo a la navegacién (tabla 2).

Latabla 2 muestra el crecimiento sostenido de la actividad portuaria en Dakar
alolargo del periodo estudiado, observando ademads diferentes coyunturas que
impactaron en el desarrollo de la actividad maritima a escala global (expansion
econdmica regional previa a la Primera Guerra Mundial, conflicto mundial,
crisis y recuperacion del periodo de entreguerras, etc.). Dakar se convirti en
un puerto lider a escala regional, desplazando progresivamente a otros puertos
menos competitivos como Mindelo a una posicién secundaria. En esa jerarquia
portuaria, las instituciones francesas plantearon una pugna competitiva frente
a los puertos de las Islas Canarias (y especialmente el de Las Palmas), para
dotar al puerto senegalés de unas infraestructuras modernas para garantizar
unas funciones de apoyo a la navegacion eficientes.

Les espagnols équipaient a Las Palmas le port de La Luz. Dans ce
port, assez proche de 'Europe, le combustible était moins cot-
teux, et les navires trouvaient, grace a la fertilité des Iles Canaries,
des ressources en primeurs [tomates, platanos| que ne pouvaient
offrir les déserts du Sénégal. Pour compenser de tels avantages
naturels, le port de Dakar ne pouvait que s’assurer une nette

supériorité d’'outillage et de technique (Morazé, 1936, p. 611).

2 DCR. Report on Trade and Commerce. No. 5235, 1912.
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Tabla 2 - Indicadores de actividad portuaria en Dakar (1894-1929)

Bugques e Importacion ~ Suministro Agua EXPODﬂ:dén
Fan entrados® s Im;;:)rl.z:cwn decarbon (t) decarbon(t) suministrada(t) cacahuetes
®
18594 423 336.834 - 16.406 14.709 - -
1895 470 419.773 - 13.748 15424 - -
1896 582 523.683 47.807 17.993 - - -
1906 768 950.460 151.270 89.100 39.100 - -
1907 698 1.145.729 157.249 99.000 - - 1.004
1908 666 1.172.100 244917 121.750 88.858 48.900 -
1909 730 1.242.870 148.160 87.461 93.212 67.454 -
1910 982 1.656.984 249498 170.477 142.013 86.033 9111
1911 1.165 2.006.621 295680 197.615 197.000 97.572 -
1912 1:213 2.270.538 358.048 277.000 242.000 117.160 -
1913 1.393 2.602.021 421949 313.000 267.000 84.700 -
1914 1:111 2.002.984 318.722 182.410 158.000 87.791 -
1915 1.224 2.366.716 325.637 251.348 214519 133.721 6.038
1916 1.975 5.675.356 445600 393.000 324.789 100.042 7.191
1917 2.181 5.239.000 614349 544261 508.600 160.000 10.793
1918 1.399 3.179.897 648123 387.000 344200 185.700 43.562
1919 1.163 2.446.208 404.013 337.000 204940 154.300 49948
1920 1.224 3.080.675 452.721 327.000 282.552 161.000 33.032
1921 1.232 2.239.957 270.295 199.000 176.300 118.200 26.282
1922 1.992 2.188.785 314584 189.500 163.112 133.500 32583
1923 2.086 2.667.799 322437 211.985 163.799 130.000 42.253
1924 2.091 2.919.805 353:152 203.007 168.137 157.000 59.223
1925 2273 3.286.726 423.655 228.270 180.000 181.000 103.391
1926 2225 3.341.707 478.357 234850 214.500 209.500 102.410
1927 2.101 2.882.027 418.526 205910 157.680 193.800 64.352
1928 3.013 4.626.675 590.022 323.160 288.393 203.300 80.674
1929 2.757 4.287.132 575367 276.026 217.838 237.759 82.527

Nota: *Se excluye el trafico de cabotaje y de pesca. **Incluye importaciones de carbon. Fuentes: Para 1894-
1900; Diouf (2011, p403); ANS. 2G7-34; ANOM, 14MIOM/1455, 10/05/1911. Para 1900-1918, Castillo Hidalgo
(2014c, p107). Para 19171929: Le Gouvernement de 'AOF (1931). Elaboracién propia.

Durante la primera década del siglo XX, la actividad carbonera en Dakar se
increment6 de forma notable como consecuencia de la instalacion de varias
companias carboneras que dinamizaron la actividad maritima del puerto
(Wilson and Sons y la Compagnie Italienne “Sénégal”). La tabla 2 representa
fielmente el incremento de los traficos de carb6n en el puerto (importacién
y suministro) que se vincula a la actividad de estas dos empresas. En este
mercado en expansién, Wilson and Sons (brasilefio-galesa) jugé un papel
clave, firmando diferentes acuerdos de suministro con la administracién
francesa, permitiendo de este modo conseguir unos precios competitivos
para el carbén suministrado en Dakar.?? Esta compania formaba parte de la
punta de lanza del capitalismo imperial anglosajon, con una fuerte presencia
en los principales puertos carboneros del Atlantico.”® La otra compaiia que
impulsé el despliegue portuario en Dakar fue “Le Sénégal’, empresa de capital
franco-italiano que consignd los buques de linea italianos que hacian escala
en Senegal en sus travesias hacia América del Sur desde 1909. La sustitucién
de la escala de Mindelo en 1913 para estas travesias fue un elemento clave en

2ANOM. 14MIOM/1455. Informe del Secretario General de Primera Clase de las Colonias, Albert Dubarry, 10
de mayo de 1911.

SNA. FO. 27/3682, Informe del comercio de carbdn en Senegal realizado por el Consul britdnico en Dakar,
1904.
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la absorcién de importantes traficos maritimos que elevaron la actividad del
puerto senegalés.>*En consecuencia, los indicadores portuarios experimentaron
una subida notable, vinculado alas funciones de escalay apoyo ala navegacion,
pero también a un crecimiento sostenido de la actividad comercial del puerto,
sobre todo en laimportacién de maquinaria pesada, armasy otras manufacturas
metropolitanas. Este movimiento comercial impact6 positivamente en la
creacién de empresas del terciario portuario, asi como de la mayor instalacién
de companias comerciales dedicadas al comercio exterior (Grand Commerce)
que incrementaron la demanda de mano de obralocal (Seck, 1970, p. 64-66). De
este modo, las empresas portuarias (estibadoras, consignatarias, carboneras) y el
creciente tejido urbano vinculado al puerto de comercio generaron un proceso
de atraccidon de mano de obra rural. Esto fue especialmente importante en los
entornos rurales mas deprimidos por la implantacién del sistema capitalista,
dénde los mayores salarios nominales urbanos ejercian como elementos
atractivos para el sostenimiento de la economia familiar. El trabajo agrario
podria compaginarse por temporadas con la estiba en los puertos u otras
funciones similares (chargeurs), acudiendo en temporada de exportacion a los
muelles en busca de un jornal. Esta movilidad de los trabajadores africanos
motivo diversas politicas de asentamiento y fijacion de la mano de obra desde
la primera década del siglo XX en los alrededores de Dakar.*®

Era necesaria ademds la construccion de
lineas de ferrocarril que articularan los ejes
comerciales costeros y facilitaran la expansion
de las redes comerciales coloniales.

Pese a todo, el gran comercio exterior siguié desarrollandose en Rufisque
hasta la década de 1930, quedando ambos puertos conectados por un intenso
tréfico de cabotaje. Esto plantea la existencia de un sistema portuario regional
(a escala de Senegal y Gambia) caracterizado por la complementariedad de
funciones entre puertos centrales y secundarios que desarrollaban diversas
funciones (escala, gran comercio, transito comercial). En el contexto de
la primera reforma portuaria, Dakar y Rufisque encabezaron la jerarquia
portuaria senegalesa, desplazando a los viejos enclaves que fueron incapaces
de adaptarse alas demandas de la navegacion internacional y a las necesidades
de la economia colonial.

Los cambios en la jerarquia urbano-portuaria senegalesa impulsaron un
proceso de crecimiento demografico en los nticleos maritimos mds activos que

“Para un analisis preciso del funcionamiento de Wilson and Sons en los puertos insulares del Atlantico Medio,
véase: Sudrez Bosa y Cabrera Armas (2012, p. 363-414).

SANOM. 14MIOM/1455. Informe del Secretario General de Primera Clase de las Colonias, Albert Dubarry, 10
de mayo de 1911.
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se agudizaria en la década de 1930, como se expondré posteriormente. Este
crecimiento poblacional implicé transformaciones urbanisticas, pero también
importantes cambios sociales con la aparicidn de clases populares urbanas en
las ciudades-portuarias, especialmente en Dakar. Estos nuevos grupos sociales
urbanos formados mayoritariamente por campesinos migrantes se caracterizo
por padecer unas duras condiciones de vida, asociadas a la precariedad
laboral y la discriminacién racial y politica, especialmente en lo que se refiere
a los derechos laborales®. La mayor parte de estos trabajadores urbanos eran
considerados mano de obra baratay prescindible, encargada de tareas basicas
de cargay descarga de mercancias por parte de las empresas imperiales. Otros
trabajaban como obreros de la construccidn, peones ferroviarios, artesanos y
empleados en las casas comerciales, con unos margenes salariales inferiores
a los de sus homologos europeos en las mismas categorias. El crecimiento
demografico impulsé los procesos de marginalizacion de grupos sociales cada
vez mas amplios, plasmado en la constitucién del Barrio de Medina en 1914,
doénde las autoridades coloniales instalaron el “distrito africano” que separaba
espacialmente a blancos y negros en Dakar (Seck, 1970, p. 131-161).

El incremento demogréfico en Dakar respondi6 en buena medida a los
trabajos realizados en el puerto y la ciudad. Se requeria mano de obra para
acometer las grandes obras en las infraestructuras portuarias, pero también en
las lineas ferroviarias y el complejo urbanistico en torno a la interfaz maritima.
En este caso, los peones jornaleros podian obtener un empleo como cargadores
en el puerto o bien como obreros de la construccién, lo que multiplicaba sus
oportunidades econdmicas frente al progresivo estancamiento del sector
agropecuario de exportaciéon que expuls6 a miles de trabajadores agrarios -
ademas de los esclavos manumitidos- de las zonas rurales.*”

El impacto sobre el tejido urbano fue evidente. La ciudad-portuaria pasé de
contar con unas tres mil personas en los tltimos anos de la década de 1870 a unas
8.737 en 1891. Esta dindmica de crecimiento no se detuvo ni se ha detenido hastala
actualidad, representando los problemas estructurales de las economias regionales,
fundamentados sobre todo en la escasa integracién de los territorios causa del
modelo econémico extractivo impuesto desde la época colonial. Hacia 1900, la
poblacién de Dakar habia ascendido a las doce mil personas, alcanzando mas de
veintitrés mil en visperas de la Primera Guerra Mundial. La falta de planificacion
urbana, la escasez de suelo disponible (por la propia configuracién geografica
de la peninsula), el temor europeo a las epidemias (fiebre amarilla, célera) y la
revalorizacion de las dreas proximas al puerto impulsaron el proceso de segregacion
urbana en Dakar, que se consolid6 en 1914 en la constitucion del quartier africain.
El distrito europeo (Plateau) se desarrollaria siguiendo los criterios urbanisticos
europeos, contando con unos servicios urbanos basicos y un importante tejido
econdmico en forma de empresas comerciales, bancos, cafés, etc. El barrio blanco

“Un ejemplo clasico de esta movilidad se encuentra en los jornaleros temporales oeste africanos (navétans)
que se desplazaban entre las diferentes colonias britdnicas y francesas, generando conflictos regionales
entre ambos imperios. Véase: David (1980).

“Sobre este aspecto, véase: Thiam (1993)
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contaba también con un servicio de suministro de agua potable, alcantarillado e
iluminacién que contrastaba con la ausencia absoluta de todas estas cuestiones
en Medina (Faye e Thioub, 2003, p. 93-108). Durante los meses de evacuacion de
las producciones de cacahuetes (Septiembre-Diciembre) la llegada a Dakar de
estos trabajadores se multiplicaba, aprovechando la oportunidad para obtener
un jornal como estibadores en los muelles o la compania del ferrocarril. Esta
movilidad y adaptabilidad de los trabajadores africanos asi como las redes sociales
creadas en torno a los residentes en Medina les facilitaba la obtencién de jornales
suplementarios durante estos meses. No obstante, debe sefialarse que la llegada
masiva de trabajadores del interior provocaba un efecto directo sobre la masa
salarial, empujando los salarios a la baja ante el incremento de la oferta de mano
de obra. Este fendmeno afiadido a las crisis inflacionistas recurrentes en la ciudad
(especialmente graves durante la Primera Guerra Mundial) deterior6 notablemente
las condiciones de vida de estos grupos sociales urbanos (Ndao, 2009, p. 21-28).

Crisis economica y metropolizacion regional de Dakar:
los afios 1930

La crisis econémica internacional que prosiguio a la crisis financiera neoyor-
quina en 1929 generd unos profundos efectos de arrastre sobre el conjunto
de la economia de Africa Occidental. La caida de la produccién industrial en
Europay Estados Unidos generd un descenso en la demanda de materias pri-
mas sobre la cual descansaba el tejido productivo colonial. Si la crisis econ6-
mica de la Gran Guerra habia generado un importante deterioro socio-eco-
ndémico en Dakar y el conjunto de Senegal, la depresién de la década de 1930
agravo las carencias y debilidades de la economia regional.

LAfrique Occidentale Francaise entre dans une période difficile.
Elle a connu, dans les années qui ont suivi la conclusion de la
paix, une ére de prospérité au cours de laquelle le tonnage de la
production d’exportation a doublé. La valeur de ces exportations
a suivi les fluctuations de la crise monétaire dans la métropole
(...) La colonie ne recouvrera une prospérité durable que par une
stabilisation des conditions économiques générales.?®

La caida de la demanda en materias primas impact6 directamente sobre
el valor de la produccién (situados en valores nominales de 1914) a lo que se
anadieron otros factores como las bancarrotas entre empresas navieras ligadas
a los sectores industriales metropolitanos®. El hundimiento de los precios de
los productos agrarios yla dependencia de la economia colonial hacia el sector
exterior generd un efecto de arrastre general que impact6 mayoritariamente
sobre los sectores mas vulnerables: pequefios y medianos productores, jornaleros
y obreros urbanos. La quiebra de las explotaciones familiares dedicadas al

Sobre el proceso de proletarizacion de la mano de obra africana, véase: Lakroum (1982).
2ANOM. Affaires Politiques, Carton 2535, 1affpol/532, Informe del Gobernador Jules Cardé al Ministerio de
Colonias, 1930.
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cultivo de productos de exportacion asi como la falta de oportunidades en el
sector agrario impulsé procesos migratorios més intensos hacia las ciudades
portuarias, especialmente Dakar. Otra estrategia utilizada por los productores
para combatir la caida de precios fue elevar las producciones agrarias, en un
intento futil por aumentar el volumen de ingresos nominales. Sin embargo,
esta solucién generd un mayor deterioro en el precio recibido por parte de
los intermediarios puesto que se incrementd la oferta de materias primas
disponibles -aparte de otros procesos de adulteracién como sucedi6 en el
caso del caucho o la goma arabiga. Sin embargo, la crisis maritima (elevacién
de los fletes) y las dificultades para colocar esas mercancias en los mercados
occidentales deprimieron atin mas los precios de las producciones agrarias,
convirtiéndose en una auténtica formenta perfecta para la economia senegalesa.
A ello se anadieron las politicas especulativas de las grandes compariias
imperiales, que pudieron adquirir importantes stocks no perecederos a bajo
coste, incrementando su dominio sobre el mercado regional.*

A nivel de actividad econdémica, el valor nominal de las commodities
senegalesas cay6 en mds de un sesenta y cinco por ciento entre 1928 y 1931,
provocando una profunda crisis socio-economia regional, puesto que el coste de
las importaciones metropolitanasy del sudeste asiatico se incrementé debido a
la paralizacién de la industria y la escasez de fletes. Entre estos productos cabe
destacar el arroz importado del sudeste asiatico (Indochina) que conformaba
una parte importante de la dieta africana -especialmente en los entornos
urbanos. Por lo tanto, la crisis econémica generé unos efectos de conjunto
que revelaron las debilidades estructurales de la economia colonial. Durante
lols afios posteriores a la Primera Guerra Mundial, se habfa visibilizado un
proceso de estancamiento del valor de las materias primas, fundamentado
en los pardmetros establecidos en el “Plan Sarraut” de 1921, que planteaba
una recuperacion de la economia metropolitana sostenida en el esfuerzo —
econémicoy humano — de las colonias (Coquery-Vidrovitch, 1979, p. 51-76).

Tabla 3 - Indicadores portuarios en Dakar (1929-1939)

Birmes Impo;‘zacu:m Importacion Suministro Importacién Suministro EXPD[?;CIDD
Afio TRB . de de de fuel-oil  de fuel-oil

entrados* mercancia e at ¢ ¢ cacahuetes

general (1) carbén (f) carbén (t) ® ® 0

1929 2757 4.287.132 548.058 277.026 217.838 04.373 90.432 82.527
1930 2.647 3.782.903 638.956 222.968 148.698 110.689 90.898 09.044
1931 2.394 3.702.455 197.585 149.551 107.885 133.031 119.299 04.888
1932 1.885 3.868.003 209.195 120.755 61.814 307.741 305.642 20.459
1933 1.835 3.925.037 201.668 103.302 50.578 266.671 251.409 64.087
1934 2.315 4.456.704 206.831 124.050 88.885 320.736 290.997 104.269
1935 2.599 4.797.090 288.839 104.352 67.856 370.278 379.824 75.842
1936 3.502 7.176.093 347.256 263.673 236.994 514.723 545.601 04.981
1937 4.108 8.796.309 390.499 363.914 208.772 713.123 717.009 173.390
1938 3.430 7.362.842 369.877 241.725 177.413 745.736 722.895 132.592
1939 3.218 6.590.206 400.527 261.487 177.460 475.526 499,170 198.107

Nota: *Se excluye el trafico de cabotaje y pesca.
Fuentes: Para 1929-1930: Gouvernement Géneral de IAOF (1931). Para 1931-1939: ANOM Carton 363, agefom
84/363. Wittlesey (1941, p609-638); Bourrieres (1948).

39Sobre el impacto de la crisis de 1929 en Africa Occidental, véase: Daumalin (1992, p. 168-218).
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Enlo que respecta al desarrollo portuario en Senegal, la crisis de 1930 impulsd
el proceso de metropolizacién de Dakar como eje de la politica imperial francesa
en la region. Esta década marco el declive definitivo de Rufisque como eje del
comercio en la colonia en detrimento de Dakar, que absorbid sus funciones
comerciales. Este proceso se consolidé en la segunda mitad de la década, cuando
todos los indicadores portuarios en Dakar iniciaron la senda de la recuperacion
(tabla 3). Entre estos indicadores, cabe destacar el desarrollo del suministro de
combustibles liquidos que se habia iniciado en los primeros anos de la década de
1920, como consecuencia de lalenta transicion del carbén al fuel, observandose
un pico de actividad a partir de 1936 con motivo de la desviacién de traficos de los
puertos canarios debido al estallido de la Guerra Civil Espafiola. El traslado dela
actividad comercial desde Rufisque a Dakar consolidé su posiciéon hegemdnica,
agregando definitivamente la funcién de eje comercial de la colonia a las de base
logistica para la flota francesa. La decisidn de las instituciones coloniales de
centralizar la actividad econ6micay politica en Dakar se realizo tras los informes
acometidos por el inspector de colonias Edmond Giscard d “Estaing a partir de
1932, observando la necesidad de centralizar las inversiones en puntos concretos
que funcionarian como polos de desarrollo local (Coquery-Vidrovitch, 1979, p.
60). Detras de todo esto se encontraba también la necesidad de incrementar
las economias de escala, reduciendo los costes agregados en los puertos que
beneficiarian la reactivacion econémica metropolitana.

Elvalor nominal de las commodities senegalesas
cayo en mds de un sesenta y cinco por ciento
entre 1928 y 1931, provocando una profunda
crisis socio-economia regional.

La configuracion de economias externas en Dakar fue un aspecto clave en
su consolidacién como centro econémico de Senegal y el conjunto del AOF.
Este proceso implicaba la realizacién de inversiones en las infraestructuras,
permitiendo un desarrollo sostenido de la actividad maritima que resultara
atractivos para las navieras internacionales -especialmente en los traficos de
escala. En la década de 1920 se llevaron a cabo diversos proyectos de mejora
de las infraestructuras portuarias (muelles comerciales, mayor integracion
intermodal) en previsidn de la absorcién de la actividad exportadora de
Rufisque. La crisis y los nuevos proyectos de centralizacion de las inversiones
mejoraron la posicion de Dakar, eliminando a Rufisque de la competencia
interportuariaregional. Entre 1934y 1935 se concluyeron las obras de la terminal
de cacahuetes de Dakar (en la parte norte del puerto) que permitia la rapida
evacuacion de las mercancias procedentes del interior en los vagones de la
linea ferroviaria, conectada a pie de muelle. En este periodo se consolidaron
ademdslas instalaciones para el suministro de fuel que permitieron acoger aun
mayor numero de buques en transito. A todo ello colabord la crisis portuaria de
las Islas Canarias que elevo la actividad en el puerto senegalés (tabla 3). Como
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ejemplo del incremento de la importancia de Dakar como eje comercial, cabe
destacar el traslado desde Rufisque a Dakar en 1933 de las oficinas centrales
en el AOF de la Compagnie Francaise de 'Afrique Occidentale (CFAO) después
de casi medio siglo de presencia activa en el pequefio puerto exportador.®

Laactividad econdmica del puerto se recupero en los tiltimos anos de la década,
en consonancia con una leve mejoria del comercio exterior regional. Sin embargo,
las condiciones de vida de la mayor parte de la poblacién habian empeorado,
incluidas las condiciones laborales (Ndao, 2009, p. 129-142). La llegada masiva'y
desordenada de poblacidon rural en busca de un sustento debido al deterioro de
las condiciones de vida en el sector agricola, el hacinamiento, el desempleo y la
precariedad laboral incrementaron la pobreza y la desigualdad en Dakar (Marie,
1981, p. 347-374). Elincremento formidable de la poblacién estimada en la ciudad
fue un elemento clave de proletarizacién de las clases populares africanas.*

No obstante, esta cuestion aceler6 los movimientos organizados de
resistencia por parte de estos colectivos, rechazando la imposicién colonial y
reclamando un nuevo pacto social fundamentado en la mayor igualdad entre
europeos y africanos. La crisis econémica y la proletarizacién de la mano
de obra impulsaron el surgimiento y fortalecimiento de los movimientos
sociales africanos, liderados por los sindicatos -clandestinos hasta 1937- de los
sectores estratégicos para la economia colonial (puertos y ferrocarriles).*® La
aglomeracion demogréfica, el desarrollo de los movimientos politicos africanos
ylas condiciones socio-econdémicas de la mayor parte de estas clases populares
incrementaron la conflictividad social en Dakar hasta el estallido de la Segunda
Guerra Mundial (figura 1).

Colapso del comercio internacional — Freno de las exportaciones (acumulacién
de stocks)

i

Caida del valor de las commodities Calda en la productividad agraria

Quiebra de los productores africanos — Deterioro de las condiciones de vida en el
sector agrario

e
Emigracién masiva a Dakar —— Impacto a la baja sobre los salarios

P
Ausencia de planificacién urbana — Hacinamiento y falta de servicios basicos

Mayor conflictividad social ———— Aparicion y foralecimiento de movimientos
sociales

Figura1: La depresion economica de los 1930 y su impacto sobre el la estructura socio-economica senegalesa

Fuente: Elaboracion propia.

JISobre la actuacion de las empresas imperialistas durante este periodo, véase: Coquery-Vidrovitch (1975, p.
595-621).

3 Para un estudio en profundidad sobre esta empresa, véase: Hubert (1987).

BEsta poblacion (estimada) paso de las 40 mil personas en 1924 a las mas de 93 mil de 1936.
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El conflicto interrumpié — violentamente— una proyeccion de desarrollo
de estos movimientos sociales consolidado durante el Frente Popular cuando
se legalizaron los sindicatos profesionales en el AOF y se produjo un mayor
equilibrio en las relaciones laborales, especialmente en los sectores vinculados
a la actividad comercial. El régimen del terror que se impuso con el régimen
colaboracionista de Vichy implicé un retroceso del avance de los derechos
laborales y politicos alcanzados durante la década de 1930 y que serian
recuperados tras el final de la guerra.

Conclusiones

La jerarquia portuaria senegalesa se constituy6 siguiendo las necesidades
del comercio exterior y el modelo econémico e institucional extractivo colo-
nial. Tras la aplicacién de la reforma portuaria en Senegal, el modelo por-
tuario regional paso6 de ser un modelo relativamente multipolar a uno més
centralizado — en Rufisque y Dakar— que acabaria siendo capitalizado
por éste tltimo. El modelo centro-periferia que caracteriza al sistema capi-
talista se escenificé en el sistema portuario regional bajo estos pardmetros,
generando procesos de exclusiéon y concentracion econémica. En cualquier
caso, el ascenso de Dakar en la red portuaria regional se debié también a las
inversiones acometidas en sus infraestructuras que permitieron un desar-
rollo sostenidoy en el largo plazo de la actividad maritima. Frente al estanca-
miento de los viejos puertos de Saint-Louis y Gorée, Dakar se impuso como el
puerto moderno al servicio de la navegacion de escala en el Atlantico Medio,
en clara concurrencia con los puertos caboverdianos y canarios. El disefio de
las lineas de ferrocarril con destino en Dakar reforzé su posicidn regional,
incrementando sus funciones urbanas.

Este articulo ha puesto de manifiesto las contradicciones existentes entre
los procesos de crecimiento econémico — fundamentados en este caso en el
comercio exterior— ylos problemas estructurales relacionados con el desarrollo
economico. Se ha puesto de relieve en qué medida el crecimiento del comercio
exterior previo ala Primera Guerra Mundial fundamentado en el sector primario
excluyd un proceso de desarrollo econémico en el largo plazo debido a la
naturaleza extractiva del sistema colonial. Por el contrario, la propia dindmica
de funcionamiento del modelo econémico imperialista agudizé las condiciones
de vida de la mayor parte de la poblacion. En el caso de Dakar, el incremento
de la importancia de la ciudad atrajo a un mayor ntimero de trabajadores que
conformaron un auténtico ejército de reserva de mano de obra con efectos
sobre las politicas salariales y las condiciones de vida, provocando una mayor
marginalidad y desigualdad.
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