
DOI: 10.1590/TEM-1980-542X2015v213709� Revista Tempo | Vol. 21 n. 37 | Artigo

Resumo
As cidades portuárias do Sul Global foram elementos-chave na introdução de seus hinterlands nos fluxos econômicos da globaliza-
ção desde o último terço do século XIX. No caso do Senegal, a tendência é similar, revelando como a hierarquia urbana se deslocou 
para os portos oceânicos, expressando o maior grau de extroversão econômica. A evolução do comércio exterior da colônia marcou os 
movimentos nas hierarquias urbanas, unidos ao desenvolvimento das infraestruturas de transporte. Este artigo analisa as mudanças 
no sistema portuário senegalês entre 1880 e 1939, período durante o qual se consolidaram as estruturas econômicas coloniais. Neste 
modelo, Dakar jogou um papel essencial como eixo marítimo e comercial do hinterland, atendendo a fatores de desenvolvimento e 
evolução (locais-globais) interconectados.
Palavras-chave: cidades portuárias; imperialismo; África Ocidental.

A influência do comércio exterior na configuração da hierarquia portuária no Senegal: processos de con-
centração e exclusão na periferia da economia global (1880-1939) As cidades portuárias do Sul Global foram elemen-
tos-chave na introdução de suas hinterlândias nos fluxos econômicos da globalização desde o último terço do século XIX. No caso do 
Senegal, a tendência é similar, revelando como a hierarquia urbana se deslocou para os portos oceânicos, expressando o maior grau 
de extroversão econômica. A evolução do comércio exterior da colônia marcou os movimentos nas hierarquias urbanas, unidos ao 
desenvolvimento das infraestruturas de transporte. Este artigo analisa as mudanças no sistema portuário senegalês entre 1880 e 1939, 
período durante o qual se consolidaram as estruturas econômicas coloniais. Neste modelo, Dakar jogou um papel essencial como eixo 
marítimo e comercial da hinterlândia, atendendo a fatores de desenvolvimento e evolução (locais-globais) interconectados.
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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 système portuaire au Sénégal : processus de concéntration et exclusion 
dans la péripherie de l´économie globale (1880-1939)
Résumé
Les villes portuaires du Sud-Global ont été des éléments clé dans l´introductions de leurs arrières-pays aux flux de la Globalisation dès 
les dernières décades du XIXème siècle. Au cas du Sénégal, cette évolution c´est pareille, et on explique la manière dont l´hiérarchie 
urbaine s´est déplacée vers les ports océaniques, en répresentant le majeur dégrée d´extroversion économique. Donc, l´évolution du 
commerce extérieur a marqué les mouvements dans les hiérarchies portuaires qui étaient liées aux infrastructures du transport terrestres. 
Cet article analyse les changements au système portuaire sénégalais entre 1880 et 1939 où les structures économiques coloniales furent 
rénforcés. Dans ce modèle, Dakar jouait un rôle clé comme axis maritime et commerciale de son vaste arrière pays où les facteurs du 
développement (locaux-globaux) étaient interconnectés. .
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Introdução

A incorporação do Senegal nas dinâmicas comerciais da Primeira 
Globalização se produziu a partir da expansão do setor agropecuá-
rio de exportação (amendoins, goma arábica, caucho, cera, peles). O 

final do tráfico de escravos no Império francês a partir de 1848 pôs em dificul-
dades as redes comerciais tradicionais que articulavam e controlavam o fun-
cionamento da economia senegalesa. Essa mudança estrutural afetou espe-
cialmente as elites político-econômicas africanas e os comerciantes europeus 
expatriados que operavam no enclave marítimo de Gorée. A crise comercial 
da goma arábica — principal commodity — ao norte do rio Senegal a partir 
da década de 1860 devido à maior pujança das produções egípcias motivou 
ademais a aparição e posterior expansão do amendoim como principal pro-
duto de exportação. As regiões de Thiès, Sine-Saloum, Gambia e Casamance1 
se especializaram nesse cultivo, ao calor do incremento da demanda europeia 
por matérias-primas para a indústria (Moitt, 1992, p.27-50).

A expansão do capitalismo industrial nas regiões do Sul Global se realizou 
seguindo modelos de dominação e dependência promovidos pelas nações 
imperiais na busca e abertura de novos mercados.2 Sob esse esquema de 
dominação capitalista, onde o poder político e econômico residia nos centros 
de decisão ocidentais, as regiões periféricas jogaram um papel-chave como 
fornecedoras de matérias-primas e receptoras líquidas das produções indus-
triais metropolitanas, gerando desequilíbrios estruturais do ponto de vista do 
desenvolvimento econômico.3

A hierarquia urbana no Senegal durante este período se caracterizou pela 
importância das cidades portuárias atlânticas (Saint-Louis, Gorée, Rufisque e 
Dakar) com uma presença importante de colonos europeus (mapa 1).

Os movimentos na importância destas cidades que se desenvolveram 
durante o período analisado se vinculam diretamente com o desenvolvimento 
do grande comércio exterior e a extensão dos setores agropecuários e minera-
dores de exportação (Barry e Harding, 1992). O modelo de transportes linear 
e de caráter extrovertido se desenvolveu de modo firme na colônia africana a 
partir da década de 1880, quando foram construídas as primeiras vias ferroviá-
rias que permitiam conectar as regiões produtoras do interior com os grandes 
portos exportadores.4 As novas condições e dinâmica extrativa do modelo ins-
titucional colonial favoreceram a transformação forçada da realidade política, 

1As regiões indicadas conformam a Senegâmbia. Neste artigo contudo se especificará cada região em 
separado para uma melhor identificação e descrição do funcionamento do sistema urbano-portuário, 
atendendo a questões vinculadas às hierarquias, complementariedades e especialização de funções.
2Sobre esta questão, veja-se: Curry-Machado (2013). Para um enfoque teórico crítico, veja-se: Prashad (2013).
3Para uma aproximação deste fenômeno a partir do materialismo histórico, veja-se: Amin (2003). Joseph 
Stiglitz (2002) aprofundou-se também nestas matérias, observando os problemas econômicos gerados 
pela desigualdade e pela desregulação dos mercados no longo prazo. Sobre a implantação de instituições 
políticas extrativas, veja-se: Acemoglu e Robinson (2012).
4Debrie (2010, p.292-300). Sobre o desenvolvimento do sistema ferroviário no Senegal e seu impacto sobre a 
expansão dos setores agropecuários de exportação, veja-se: Castillo (2014a, p.174-200).
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social e econômica das formações sociais africanas.5 O modo de implementação 
do sistema econômico colonial no último terço do século XIX seguiu algumas 
pautas comuns que se reproduziram em outros espaços: ocupação e domínio 
do tecido produtivo regional, expansão do setor agropecuário (monocultivos), 
construção de eixos de transporte linear (centros produtores-portos de evacu-
ação) e um contexto institucional discriminatório e de forte caráter extrativo 
(dependência externa).6

Mapa 1
Situação de Saint-Louis, Gorée, Rufisque e Dakar no Senegal (c. 1914)
Fonte: d-maps.com (acesso livre). Elaboração própria.

Este artigo analisa o caso do Senegal no contexto da primeira reforma por-
tuária, observando a importância cada vez mais acentuada do comércio exte-
rior nos movimentos da hierarquia urbano-portuária (Marnot, 2011). As trans-
formações da indústria marítima (revolução técnica) aceleraram os processos 
de reforma das infraestruturas portuárias em escala global estimulando outros 
setores econômicos urbanos (economias externas portuárias, terciário portu-
ário). No caso dos portos das regiões do sul (colônias ou territórios economi-
camente dependentes), essa modernização das infraestruturas as introduziu 
nas dinâmicas da globalização, fortalecendo diversas relações de dependência 

5Acerca destas transformações, veja-se: Rodney (2011 [1. ed. de 1971]). As alterações sobre as relações laborais 
e a estrutura do tecido econômico no Senegal podem ser consultadas em: Fall (2011).
6Veja-se: Hopkins (1969, p.580-606). Para uma revisão atual da expansão do capitalismo industrial no Golfo 
da Guiné, veja-se: Ayodeji (2004).
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econômica (Suárez Bosa, 2014). Este artigo estuda essa evolução em relação 
com os processos de urbanização e expansão da economia colonial funda-
mentada majoritariamente no cultivo do amendoim. Com isso, pretende-se 
contribuir para a tradição acadêmica que se centrou no desenvolvimento do 
comércio exterior colonial e nos eixos de transporte, sem atender em profun-
didade aos processos de desenvolvimento internos.7

A análise pormenorizada da evolução local de cada enclave portuário 
permite observar o funcionamento do sistema regional de portos, fundamen-
tado no caso do Senegal na complementariedade de funções.8 A dinâmica de 
desenvolvimento do modelo colonial estimulou um processo de concentração 
da atividade econômica en Dakar, convertida na década de 1930 no principal 
enclave portuário da África Ocidental Francesa (AOF) em termos de atividade 
comercial e tráficos marítimos. O estudo da evolução particular de Dakar per-
mite uma melhor compreensão do funcionamento de modelos econômicos 
extrovertidos, fundamentados na consolidação de espaços centrais (aglome-
ração e processos de concentração econômica) e periféricos (dependência e 
marginalização), em diversas escalas em nível global.

Este artigo utilizou fontes primárias procedentes dos Arquivos Nacionais 
Franceses de Ultramar (Anom), Arquivos Nacionais do Senegal (ANS), National 
Archives — Kew — (NA) e outras fontes secundárias como os Informes Consulares 
Britânicos (DCR), boletins comerciais, estatísticas econômicas oficiais etc.

A implantação do capitalismo industrial e a transição para uma 
economia de mercado no Senegal: a importância de Dakar no “país 
do amendoim”

Até 1857 — ano da tomada de posse oficial da península de Cabo Verde por 
parte da França — Dakar era um assentamento costeiro disperso, dividido em 
12 aldeias africanas com uma população estimada de 12 mil pessoas. Essas 
comunidades se dedicavam fundamentalmente à pesca e à agricultura, unindo 
isto a trabalhos artesanais que complementavam a economia familiar (Charpy, 
2007, p.92). Em nível político, essas aldeias se integravam em uma instituição 
política de entidade superior e funcionamento por assembleia, onde os repre-
sentantes de cada aldeia atuavam como deputados no grande Conselho da 
“República Leboue” (Diouf, 2011). Essas instituições tradicionais que geren-
ciavam os assuntos públicos da comunidade (política exterior, distribuição 
de tarefas em comum, acordos comerciais) se sustentavam em concepções 
comunais do trabalho e dos direitos de propriedade da terra, administrados 
segundo critérios clientelares. O trabalho em sua concepção mais ampla se 
vinculava ao bem-estar do grupo, adquirindo um caráter social indispensável 

7A historiografia neste campo é ampla. Como exemplo, veja-se: Thomas (1957, p.1-15), Peterec (1967). 
Recentemente, Debrie realizou uma interessante contribuição para a melhora do conhecimento do 
funcionamento dos sistemas portuários na África Ocidental. Veja-se: Debrie (2012, p.1-10).
8Para uma aproximação conceitual geral do funcionamento dos sistemas portuários, veja-se: Polónia (2010, 
p.17-39).
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para o bom funcionamento da comunidade. Enquanto o trabalhador agrário 
era também guerreiro e defensor da comunidade, os mitos associados ao tra-
balho davam coesão às comunidades locais.9 A partir de 1857, essas estruturas 
socioeconômicas e políticas iniciaram um processo de lenta modificação para 
fórmulas capitalistas, onde as estruturas do modelo colonial — fundamenta-
das em valores modernistas — começaram a deslocar seu poder (economia de 
mercado, trabalho assalariado, direito positivo, individualismo). Não obstante, 
anteriormente à data oficial da colonização, existia uma importante comuni-
dade de europeus expatriados em Dakar composta por comerciantes, missio-
nários e oficiais franceses.

Nestes anos prévios à grande expansão desenvolvida durante o Segundo 
Império, as casas comerciais marselhesas e girondinas se encontravam 
fortemente instaladas nos principais núcleos costeiros da costa da África 
Ocidental. O velho sistema de Companhias Coloniais estava cedendo espaço 
a uma nova tipologia de empresa capitalista surgida no calor da revolução 
industrial na Europa. As demandas da indústria por matérias-primas colo-
niais e a suspensão do tráfico atlântico de escravos incentivaram a abertura 
de novos mercados, para o que era necessário um controle sobre o terreno 
da atividade produtiva desempenhado por agentes africanos intermediários 
que formavam parte de elites de poder locais. Estes, junto com os agentes 
europeus expatriados na África Ocidental, foram os principais dinamizado-
res da transição econômica regional, apoiados por consolidadas instituições 
coloniais (governos coloniais, conselhos da colônia, câmaras de comércio) 
(Barry, 1992, p.35-58).

No Senegal, as cidades costeiras de Saint-Louis, Gorée, Rufisque e Dakar 
aglutinaram a presença destas empresas europeias imperiais que contavam 
com a presença dos antigos “príncipes mercantes” africanos. As cidades atlân-
ticas haviam sido o eixo da atividade econômica regional, especialmente no que 
se refere ao comércio exterior que se havia desenvolvido durante séculos vin-
culado ao tráfico de escravos e à exportação de goma arábica. Nesse esquema, 
Saint-Louis e Gorée eram os enclaves portuários mais ativos da colônia, funcio-
nando como capital política e centro redistribuidor de mercadorias, respectiva-
mente. As produções agropecuárias do vale do Senegal encontravam em Saint-
Louis um lugar de negócios para onde afluíam comerciantes do interior do país, 
mas também do sul da Mauritânia através das rotas de comércio do Sahel onde 
transitava todo tipo de mercadorias de luxo (ouro, marfim, sedas, especiarias).

No caso da pequena ilha de Gorée, sua atividade principal até 1848 havia 
sido a redistribuição de escravos negros para a América, conformando um 
empório escravista de primeira grandeza na África Ocidental. Após a proibi-
ção oficial do tráfico de escravos no Império francês, a atividade econômica 
da ilha entrou em crise, sendo promulgado pelo governo um decreto que a 
convertia em porto franco en 1852. O objetivo principal dessa medida era 
incrementar sua importância comercial como entrepôt regional, fortalecendo 

9Sobre as mudanças ocorridas nestas considerações tradicionais, veja-se: Fall (2011).
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além disso a presença francesa na região.10 Até 1880, Gorée foi um dos encla-
ves portuários mais ativos de Senegal, servindo à incipiente navegação a vapor 
como armazém e centro redistribuidor de commodities africanas (amendoins, 
goma, cera, peles, sementes), matérias-primas americanas (tabaco, açúcar) 
e manufaturas e produtos europeus (vinho, aguardentes, têxteis) (Castillo 
Hidalgo, 2015).

Não obstante, o desenvolvimento das infraestruturas portuárias no Senegal 
era insuficiente com respeito aos avanços que estavam  sendo produzidos 
na indústria naval internacional (incremento do tamanho e tonelagem dos 
navios, transição da vela ao vapor, aumento do volume dos fluxos comerciais, 
incorporação da intermodalidade nos portos) (Marnot, 2011). O estado dessas 
infraestruturas no Senegal até a década de 1880 era muito precário, contando 
com alguns portos pré-industriais inapropriados para o desenvolvimento da 
atividade marítima contemporânea. A isso se somava a pujança dos vizinhos 
portos cabo-verdianos de Praia e sobretudo Mindelo (San Vicente) com uma 
presença britânica destacável que ameaçava a posição regional francesa.11 Em 
nível de infraestruturas portuárias, Saint-Louis — situado na desembocadura 
do rio Senegal — era um enclave perigoso para a navegação devido aos depó-
sitos sedimentários que se acumulavam durante os meses úmidos. Os navios 
de maior calado deviam aguardar no oceano enquanto as mercadorias e os 
passageiros eran transportados em embarcações auxiliares que dificultavam 
as operações portuárias.

La réputation de cette barre est des plus mauvaises, et les voya-
geurs impatients qui ont préféré au mal de mer et à quelque 
temps d’attente en face de l’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 
plutôt 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, grâce à l’habileté des pilotes et du personnel du capi-
taine de la barre, elle a fait peu de victimes. (Rambaud, 1893, 
p.238 [1. ed. de 1885])

Com respeito a Gorée, suas instalações portuárias eram escassas e suas 
possibilidades de expansão muito reduzidas (limitações espaciais, escassez de 
água, profundidade das águas, ventos e marés). O futuro da vida econômica 
da colônia — e da prosperidade do comércio exterior — ia ser determinado na 
península de Cabo Verde, nos dois enclaves que ofereciam melhores condi-
ções naturais para o desenvolvimento de um porto moderno: Rufisque e Dakar. 
Situadas no eixo de comunicações das grandes rotas comerciais do Atlântico 
Médio, sua posição lhes outorgava um controle mais efetivo do centro e do 

10A outorga de franquias pretendia fortalecer as funções comerciais da ilha, convertida em entrepôt regional 
em 7 de janeiro de 1822, com importantes isenções fiscais que a diferenciavam do resto da colônia. Les 
Colonies Françaises, Le Sénégal (1900, p.287).
11Prata (2014, p.49-69). Sobre o desenvolvimento da atividade portuária em Cabo Verde, veja-se: Silva (2000). 
Do mesmo autor, na perspectiva da geografia econômica: Silva (2007).
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sul da colônia, ameaçado pela presença britânica na Gâmbia. O controle dos 
mercados senegaleses ante a Grã-Bretanha e o hinterland até o Sudão requeria 
essas bases portuárias, pontas de lança da expansão militar e econômica para 
o interior. O Foreign Office destacava a rivalidade franco-britânica no controle 
da atividade comercial regional em vésperas da Conferência de Berlim que 
organizou o reparte do botim 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.”12

Era necessária, ademáis, a construção de estradas de ferro que articulas-
sem os eixos comerciais costeiros e facilitassem a expansão das redes comer-
ciais coloniais, como destacava o engenheiro Pinet-Laprade, impulsionador 
das primeiras obras de planificação urbana em Dakar.

No Senegal, as cidades costeiras de Saint-Louis, Gorée, 
Rufisque e Dakar aglutinaram a presença destas 

empresas europeias imperiais que contavam com a 
presença dos antigos “príncipes mercantes” africanos

Nous croyons donc pouvoir conclure d’une manière certaine que 
l’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 (…) L’avenir de cette intéressante 
colonie dépendrait-il davantage du petit mouvement que pour-
raient donner à son commerce de détail les bâtiments qui entrent 
dans le fleuve que de la grande facilité et de l’économie que l’on 
introduira dans ses rapports avec l’Europe!13

Contudo, essa visão otimista do engenheiro francês demorou varias déca-
das para se realizar já que não se empreenderam obras de vulto em Dakar até 
a década de 1880 depois da integração ferroviária (Dakar-Saint-Louis) e da ins-
talação de depósitos de carvão e algumas primeiras infraestruturas portuárias. 
Até esse momento, o porto apenas contava com um dique de abrigo (grand 
jetée) construído entre 1857 e 1866 para permitir as escalas de Messageries 
Impériales em suas travessias para Brasil e Argentina.

A reforma portuária em Dakar se inscreveu nos projetos de expansão 
imperial do último terço do século XIX, a que se uniu o crescimento da ativi-
dade comercial no vizinho porto de Rufisque. Situado na interseção da região 
produtora de amendoins de Thiès, Rufisque absorvia também os tráficos 

12NA. FO. 881-4866. Informe realizado pelo oficial T.V. Lister ao Foreign Office acerca da presença francesa na 
África Ocidental, 24 de outubro de 1883.
13Entrevista com o engenheiro Pinet Laprade, publicada em: Les Colonies Françaises (1857, p.10-11).
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marítimos procedentes de Sine-Saloum e dos portos fluviais exportadores de 
Foundiougne e Kaolack. A conectividade marítima entre esses portos era muito 
intensa, desenvolvida em pequenos vapores ou veleiros pilotados por pessoal 
africano. O sistema portuário senegalês funcionou sob estes parâmetros de 
complementariedade de funções até a década de 1880, quando entraram em 
crise os velhos enclaves portuários de Saint-Louis e Gorée.

A maior importância de Dakar e Rufisque no último terço do XIX se explica 
pelo crescimento do comércio exterior da colônia (setores agropecuários), 
pelas conexões ferroviárias entre os principais portos e pelo papel cada vez 
mais importante da economia de mercado nas transações locais. Todas essas 
circunstâncias que se identificam com a introdução do capitalismo na África 
Ocidental não podiam desenvolver-se sem algumas infraestruturas de trans-
porte adequadas que pareciam sim oferecer os dois novos portos emergentes 
— ao menos potencialmente, como destacava o cônsul britânico em Dakar em 
1898: “It appears probable that Dakar is destined to hold an important posi-
tion as a commercial centre and port of call, not only for Senegal, but for the 
whole of West Coast”.14

Não obstante, Saint-Louis reteve seu poder econômico e político até a pri-
meira década do século XX, quando se tornou manifesta a superioridade de 
Dakar e Rufisque. Para isso contribuiu o papel da Câmara de Comércio de Saint-
Louis, que operava como um grupo de pressão ante as instituições coloniais. 
Contudo, a importância de Dakar foi reforçada em 1888 quando se constituiu 
de modo independente a Câmara de Comércio de Dakar, que absorveu a de 
Gorée — incluindo sua aduana. Esses movimentos na hierarquia urbano-por-
tuária de Dakar se associaram estreitamente com a expansão do amendoim 
como principal produto de exportação regional, submetido ao monopólio 
colonial francês. O amendoim era um produto com múltiplas aplicações na 
indústria metropolitana e os portos de Rufisque e Dakar deviam converter-se 
em suas plataformas de evacuação.

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, l’éclairage, la confection des fromages de Gruyère 
et de Hollande, la fabrication de la margarine, etc. L’amande sert 
à la nourriture 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 l’amande pourrait être utili-
sée dans la fabrication du chocolat en remplacement du cacao. 
(Lagrillière-Beauclerc, 1897, p.19)

O amendoim é o elemento-chave da implantação do modelo econômico 
colonial no Senegal. Sua importância capital para o comércio exterior exer-
cia alguns efeitos de arrasto sobre o conjunto do tecido produtivo da colônia. 
Isso implicou que a maior parte da população agrária (paysans) se dedicasse 

14DCR. Report on Trade and Commerce of the French Colonies, 1898.
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ao cultivo do amendoim como principal atividade econômica. As autoridades 
coloniais e as empresas imperiais apoiaram e incentivaram a extensão desse 
setor, favorecido por sua boa acolhida nos mercados industriais metropolita-
nos. As comunidades agrárias africanas (familiares, comunais ou religiosas —
daras) se voltaram para o cultivo desse produto que era vendido facilmente 
para os intermediários, enquanto as estradas de ferro se estendiam pelas regi-
ões produtoras: “Senegal depends for its prosperity entirely on the groundnut 
crop, and as yet nothing has been found to take its place”.15 Os critérios eco-
nômicos ricardianos estmulavam a maior dependência da economia senega-
lesa para esse produto, que representava uma porcentagem esmagadora das 
exportações (tabela 1).

Tabela 1 – Importância das exportações de amendoins sobre as exportações do Senegal 
(1889-1914)

Fonte: Para as exportações de amendoins: de 1889 a 1909, Ndao (2009:114-115). De 1909 em diante: Gouvernement 
Général de l’AOF (1931). Para o comércio exterior em geral: (1881-1900), Annuaire Statistique de la France. Para 
1901, NA. FO881-8050X; 1900-1915, ANS. Rapports Économiques du GGAOF. Elaboração própria.

Esta maior dependência do comércio exterior, a vulnerabilidade da estru-
tura econômica, o controle dos canais de distribuição e do contexto institucio-
nal por parte metropolitana e a estrutura extrovertida do sistema de transpor-
tes foram elementos que marcaram o desenvolvimento econômico do Senegal, 
como modelo de extração e dominação econômica (Rodney, 2011 [1. ed. de 
1971]). Como se pode observar na tabela 1, o incremento do comércio exterior 
no Senegal na última década do século XIX responde à dinâmica dos fluxos 
globais e à luta imperialista que culminaria na Primeira Guerra Mundial. Esse 

15DCR. No. 3543, West Africa, 1904-1905.
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crescimento econômico fundamentado no comércio exterior se desenvolveu 
em Rufisque e Dakar, convertidas já nos eixos da política colonial europeia 
onde as principais empresas imperiais situaram seus escritórios e armazéns.

À importância da expansão dos setores agropecuários de exportação se 
acrescentou a maior presença europeia, seja do setor privado (empresários, 
intermediários), seja do setor público (oficiais, funcionários, exército). Ambos 
os elementos são chave para compreender a transformação do tecido produ-
tivo africano, assim como na progressiva eliminação das instituições políticas 
tradicionais, eclipsadas pela imposição dos modelos jurídicos metropolita-
nos (Hopkins, 2009, p.155-177). Essa política imperialista podia resolver-se de 
modo pactado com as elites locais ou através da imposição violenta por meio 
da eliminação física da dissidência (Barrows, 1976, p.95-117).

O crescimento da importância de Dakar como cidade portuária

A potencialidade de crescimento do porto de Dakar para converter-se em uma 
estação de escala e apoio à navegação no último terço do XIX foi um dos aspec-
tos que incentivaram a consolidação dos projetos de reforma das infraestrutu-
ras. A expansão a partir de 1880 dos setores agrários de exportação no Senegal 
— junto com a instalação na região de Thiès da conexão ferroviária Dakar-
Saint-Louis — requeria instalações portuárias adequadas para a articulação 
do comércio exterior. Sob esse modelo, os novos portos de Dakar e Rufisque 
deviam organizar a atividade comercial da colônia, em um momento de expan-
são da economia internacional, onde os velhos enclaves portuários tinham 
ficado obsoletos. Por sua parte, o empresariado marítimo britânico (navega-
doras, carvoeiras, consignatárias) havia consolidado sua presença regional nos 
portos vizinhos de Cabo Verde e Canárias, onde desenvolveram o setor naval.16

Entre 1880 e 1910 se desenvolveram as principais infraestruturas de trans-
porte da colônia, onde Dakar absorveu a maior parte das inversões. A mudança 
na hierarquia portuária se somou também a um incremento da importância 
política de Dakar, convertida em capital do AOF em 1902, e ao desenvolvimento 
da economia urbana: criação do Banco do AOF em 1901 com sede central em 
Dakar, instalação de empresas portuárias (Wilson and Sons, 1904, Le Sénégal, 
1909) e comerciais, assim como um terciário portuário vinculado ao setor 
da hotelaria e da restauração.17 Este processo de concentração de atividades 
econômicas desenvolvido em Dakar em torno do porto se converteu em uma 
constante que gerou um efeito de atração da mão de obra regional, como se 
observará posteriormente. A cidade, convertida em eixo da política imperial 
francesa (em termos de marinha mercante e de guerra), era a ponta de lança 
da expansão para o interior, aglutinando com o passar dos anos uma maior 

16Sobre esta questão, veja-se: Cabrera Armas (2014, p.19-48).
17Anom. 14MIOM/1455. Informe do Secretário-Geral de Primera Classe das Colônias, Albert Dubarry, 10 de 
maio de 1911.
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quantidade de funções urbanas.18 Esse modelo de desenvolvimento urbano 
caracteriza além disso as economias dependentes do sul, onde a integração nas 
redes econômicas globais se plasmou na estrutura dos transportes regionais.19

A ferrovia foi o outro elemento-chave para o desenvolvimento da econo-
mia colonial, fortalecendo a expansão dos cultivos agropecuários ao permitir 
uma interação mais rápida entre os produtores africanos e os intermediários 
das companhias imperiais.

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.20

Como indicavam os oficiais britânicos, a ferrovia permitiu substituir a 
escala marítima de Saint-Louis, podendo baldear-se as mercadorias proce-
dentes do vale do Senegal até os portos exportadores de Rufisque e Dakar. A 
substituição de Saint-Louis como base comercial da colônia em detrimento 
daqueles favoreceu o desenvolvimento portuário no Senegal, especialmente 
após a finalização das obras do porto de comércio de Dakar em 1910. Até esse 
momento, Rufisque concentrou a maior parte da atividade comercial da colô-
nia (importação-exportação), enquanto Dakar ostentava uma posição-chave 
como escala logística para a frota mercante e de guerra (carvoaria, reparações, 
abastecimento de víveres, armamento etc.). Não obstante, a importância das 
inversões francesas ocorridas em Dakar havia gerado uma corrente de opinião 
favorável à concentração de toda a atividade marítima nesse porto, questão 
que se consolidou na década de 1930. Isto implicava que Rufisque deixasse de 
participar no comércio exterior da colônia, deslocando suas atividades para o 
porto de Dakar. O engenheiro Albert Dubarry em seu informe de 1911 tornou 
clara essa questão, fundamentando-se em critérios exclusivamente econômi-
cos (estrutura de custos agregados).

A Rufisque, 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 
la ville, était de trois francs lorsque la rivalité de Dakar n’était pas 
à craindre pour Rufisque (…) Un navire de 1.200 tonneaux met 
ainsi trois jours environ pour se charger à Dakar, tandis qu’il met 
quatre à Rufisque pour prendre une cargaison complète. L’emploi 
de Dakar comme port d’embarquement de l’arachide fait donc 
économiser deux journées de stationnement aux bateaux.21

18Sobre este processo de metropolização regional, veja-se: Seck (1970).
19Sobre estas questões, pode-se consultar a análise realizada nos países do Magreb que respondem a 
mecanismos extrativos similares: Mohamed-Chérif e Ducruet (2011).
20DCR. Report on Trade and Commerce. No. 5235, 1912.
21Anom. 14MIOM/1455. Informe do Secretário-Geral de Primeira Classe das Colônias, Albert Dubarry, 10 de 
maio de 1911.
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Esta decisão implicava a geração de importantes efeitos de arrasto sobre 
o conjunto da economia urbana, posto que um deslocamento de atividade 
de tal envergadura devia transformar a estrutura do empresariado local, alte-
rando o equilíbrio de poderes regional e incrementando as disputas entre as 
Câmaras de Comércio de Dakar e Rufisque. Deve se destacar além disso o 
incremento da importância da atividade marítima em Dakar desde os inícios 
do século XX, que se explica entre outras questões pela melhora das infraes-
truturas, o crescimento do comércio exterior regional, a centralização da vida 
econômica da colônia em suas águas e a maior competitividade dos serviços 
de apoio à navegação (tabela 2).

Tabela 2 – Indicadores de atividade portuária em Dakar (1894-1929)

Nota: *Exclui-se o tráfico de cabotagem e de pesca **Inclui importações de carbono
Fontes: Para 1894-1900; Diouf (2011, p.403); ANS. 2G7-34; Anom, 14MIOM/1455, 10/5/1911. Para 1900-18, Castillo 
Hidalgo (2014b, p.107). Para 1917-29: Le Gouvernement de l’AOF (1931). Elaboração própria.

A tabela 2 mostra o crescimento sustentado da atividade portuária em 
Dakar ao longo do período estudado, observando além disso diferentes con-
junturas que impactaram o desenvolvimento da atividade marítima em escala 
global (expansão econômica regional prévia à Primeira Guerra Mundial, con-
flito mundial, crise e recuperação do período de entreguerras etc.). Dakar se 
converteu em um porto líder em escala regional, deslocando progressivamente 
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outros portos menos competitivos como Mindelo para uma posição secun-
dária. Nessa hierarquia portuária, as instituições francesas propuseram uma 
luta competitiva ante os portos das Ilhas Canárias (e especialmente o de Las 
Palmas), para dotar o porto senegalês de algumas infraestruturas modernas 
para garantir funções de apoio à navegação eficientes.

Les espagnols équipaient à Las Palmas le port de La Luz. Dans ce 
port, assez proche de l’Europe, le combustible était moins coû-
teux, et les navires trouvaient, grâce à la fertilité des Îles Canaries, 
des ressources en primeurs [tomates, bananas] 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 supé-
riorité d’outillage et de technique. (Morazé, 1936, p.611)

A ferrovia foi o outro elemento-chave para o 
desenvolvimento da economia colonial

Durante a primeira década do século XX, a atividade carvoeira em Dakar 
se incrementou de forma notável como consequência da instalação de várias 
companhias carvoeiras que dinamizaram a atividade marítima do porto (Wilson 
and Sons e a Compagnie Italienne “Sénégal”). A tabela 2 representa fielmente 
o incremento dos tráficos de carvão no porto (importação e fornecimento) que 
se vincula à atividade dessas duas empresas. Nesse mercado em expansão, 
Wilson and Sons (brasileiro-galesa) jogou um papel-chave, assinando diferen-
tes acordos de fornecimento com a administração francesa, permitindo desse 
modo conseguir preços competitivos para o carvão fornecido em Dakar.22 Essa 
companhia formava parte da ponta de lança do capitalismo imperial anglo-sa-
xão, com uma forte presença nos principais portos carvoeiros do Atlântico.23 
A outra companhia que impulsionou o deslocamento portuário em Dakar foi 
“Le Sénégal”, empresa de capital franco-italiano que consignou os navios de 
linha italianos que faziam escala no Senegal em suas travessias para a América 
do Sul desde 1909. A substituição da escala de Mindelo em 1913 para estas tra-
vessias foi um elemento-chave na absorção de importantes tráficos marítimos 
que elevaram a atividade do porto senegalês.24

Em consequência, os indicadores portuários experimentaram uma subida 
notável, vinculada às funções de escala e apoio à navegação, mas também a 
um crescimento sustentado da atividade comercial do porto, sobretudo na 
importação de maquinaria pesada, armas e outras manufaturas metropolitanas. 

22NA. FO. 27/3682, Informe do comércio de carvão no Senegal realizado pelo Cônsul britânico em Dakar, 
1904.
23Para uma análise precisa do funcionamento de Wilson and Sons nos portos insulares do Atlântico Médio, 
veja-se: Suárez Bosa e Cabrera Armas (2012, p.363-414).
24Anom. 14MIOM/1455. Informe do Secretário-Geral de Primeira Classe das Colônias, Albert Dubarry, 10 de 
maio de 1911.
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Esse movimento comercial impactou positivamente a criação de empresas 
do terciário portuário, assim como a maior instalação de companhias comer-
ciais dedicadas ao comércio exterior (Grand Commerce) que incrementaram a 
demanda de mão de obra local (Seck, 1970, p.64-66). Desse modo, as empre-
sas portuárias (estivadoras, consignatárias, carvoeiras) e o crescente tecido 
urbano vinculado ao porto de comércio geraram um processo de atração de 
mão de obra rural. Isso foi especialmente importante nos entornos rurais 
mais deprimidos pela implantação do sistema capitalista, onde os maiores 
salários nominais urbanos atuavam como elementos atrativos para a sus-
tentação da economia familiar. O trabalho agrário poderia combinar-se por 
temporadas com a estiva nos portos ou outras funções similares (chargeurs), 
ajudando nas docas em temporada de exportação em busca de um jornal. 
Essa mobilidade dos trabalhadores africanos motivou diversas políticas de 
assentamento e fixação da mão de obra desde a primeira década do século 
XX nos arredores de Dakar.25

Mesmo assim, o grande comércio exterior continuou desenvolvendo-se em 
Rufisque até a década de 1930, ficando ambos os portos conectados por um 
intenso tráfico de cabotagem. Isso suscita a existência de um sistema portuá-
rio regional (na escala de Senegal e Gâmbia) caracterizado pela complemen-
tariedade de funções entre portos centrais e secundários que desenvolviam 
diversas funções (escala, grande comércio, trânsito comercial). No contexto 
da primeira reforma portuária, Dakar e Rufisque encabeçaram a hierarquia 
portuária senegalesa, substituindo os velhos enclaves que foram incapazes 
de adaptar-se às demandas da navegação internacional e às necessidades da 
economia colonial.

As mudanças na hierarquia urbano-portuária senegalesa estimularam 
um processo de crescimento demográfico nos núcleos marítimos mais ativos 
que se agudizaria na década de 1930, como será exposto posteriormente. Esse 
crescimento populacional implicou transformações urbanísticas, mas também 
importantes mudanças sociais com a aparição de classes populares urbanas 
nas cidades-portuárias, especialmente em Dakar. Esses novos grupos sociais 
urbanos formados majoritariamente por camponeses migrantes se caracteri-
zaram por padecer duras condições de vida, associadas à precariedade laboral 
e à discriminação racial e política, especialmente no que se refere aos direitos 
trabalhistas.26 A maior parte desses trabalhadores urbanos era considerada 
mão de obra barata e dispensável, encarregada de tarefas básicas de carga e 
descarga de mercadorias por parte das empresas imperiais. Outros trabalha-
vam como operários de construção, peões ferroviários, artesãos e empregados 
nas casas comerciais, com margens salariais inferiores às de seus homólogos 
europeus nas mesmas categorias. O crescimento demográfico estimulou os pro-
cessos de marginalização de grupos sociais cada vez mais amplos, plasmado 

25Um exemplo clássico desta mobilidade se encontra nos jornaleiros temporários do oeste africano (navétans) 
que se deslocam entre as diferentes colônias britânicas e francesas, gerando conflitos regionais entre ambos 
os impérios. Veja-se: David (1980).
26Sobre este aspecto, veja-se: Thiam (1993).
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na constituição do bairro de Medina em 1914, onde as autoridades coloniais 
instalaram o “distrito africano” que separava espacialmente brancos e negros 
em Dakar (Seck, 1970, p.131-161).

O incremento demográfico em Dakar respondeu em boa medida aos tra-
balhos realizados no porto e na cidade. Mão de obra era requerida para exe-
cutar as grandes obras nas infraestruturas portuárias, mas também nas linhas 
ferroviárias e no complexo urbanístico em torno da interface marítima. Nesse 
caso, os peões jornaleiros podiam obter um emprego como carregadores no 
porto ou então como operários da construção, o que multiplicava suas opor-
tunidades econômicas diante do progressivo estancamento do setor agrope-
cuário de exportação que expulsou milhares de trabalhadores agrários — além 
dos escravos manumitidos — das zonas rurais.27

O impacto sobre o tecido urbano foi evidente. A cidade portuária passou 
de 3 mil pessoas nos últimos anos da década de 1870 para 8.737 en 1891. Essa 
dinâmica de crescimento não se deteve nem tem sido detida até a atualidade, 
representando os problemas estruturais das economias regionais, fundamen-
tados sobretudo na escassa integração dos territórios por causa do modelo 
econômico extrativo imposto desde a época colonial. Até 1900, a população 
de Dakar havia crescido para 12 mil pessons, alcançando mais de 23 mil nas 
vésperas da Primeira Guerra Mundial. A falta de planificação urbana, a escas-
sez de solo disponível (pela própria configuração geográfica da península), o 
temor europeu às epidemias (febre amarela, cólera) e a revalorização das áreas 
próximas ao porto estimularam o processo de segregação urbana em Dakar, 
que se consolidou em 1914 na constituição do quartier africain. O distrito euro-
peu (Plateau) se desenvolveria seguindo os critérios urbanísticos europeus, 
contando com alguns serviços urbanos básicos e um importante tecido eco-
nômico em forma de empresas comerciais, bancos, cafés etc. O bairro branco 
contava também com um serviço de fornecimento de água potável, esgoto e 
iluminação que contrastava com a ausência absoluta de todas essas questões 
em Medina (Faye e Thioub, 2003, p.93-108). Durante os meses de evacuação 
das produções de amendoins (setembro-dezembro) a chegada a Dakar destes 
trabalhadores se multiplicava, aproveitando a oportunidade para obter um jor-
nal como estivadores em cais ou na companhia ferroviária. Essa mobilidade e 
adaptabilidade dos trabalhadores africanos assim como as redes sociais cria-
das em torno dos residentes en Medina lhes facilitavam a obtenção de jornais 
suplementares durante estes meses. Não obstante, deve-se assinalar que a che-
gada massiva de trabalhadores do interior provocava um efeito direto sobre a 
massa salarial, empurrando os salários para baixo ante o incremento da oferta 
de mão de obra. Esse fenómeno, somado às crises inflacionárias recorrentes 
na cidade (especialmente graves durante a Primeira Guerra Mundial), deterio-
rou notavelmente as condições de vida destes grupos sociais urbanos (Ndao, 
2009, p.21-28).

27Sobre o processo de proletarização da mão de obra africana, veja-se: Lakroum (1982).
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Crise econômica e metropolização regional de Dakar: os anos 1930

A crise econômica internacional que se seguiu à crise financeira nova-ior-
quina em 1929 gerou profundos efeitos de arrasto sobre o conjunto da eco-
nomia da África Ocidental. A queda da produção industrial na Europa e nos 
Estados Unidos gerou um descenso na demanda de matérias-primas sobre a 
qual descansava o tecido produtivo colonial. Se a crise econômica da Grande 
Guerra havia gerado uma importante deterioração socioeconômica em Dakar 
e no conjunto do Senegal, a depressão da década de 1930 agravou as carências 
e debilidades da economia regional.

L’Afrique Occidentale Française entre dans une période difficile. 
Elle a connu, dans les années qui ont suivi la conclusion de la 
paix, une ère 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.28

A queda da demanda em matérias-primas impactou diretamente o valor 
da produção (situados em valores nominais de 1914), ao que se somaram 
outros fatores como as bancarrotas entre empresas navegadoras ligadas aos 
setores industriais metropolitanos.29 A queda dos preços dos produtos agrá-
rios e a dependência da economia colonial do setor exterior geraram um efeito 
de arrasto geral que impactou majoritariamente os setores mais vulneráveis: 
pequenos e médios produtores, jornaleiros e trabalhadores urbanos. A que-
bra das explorações familiares dedicadas ao cultivo de produtos de exporta-
ção assim como a falta de oportunidades no setor agrário incentivaram pro-
cessos migratórios mais intensos para as cidades portuárias, especialmente 
Dakar. Outra estratégia utilizada pelos produtores para combater a queda de 
preços foi elevar as produções agrárias, numa tentativa fútil para aumentar o 
volume de ingressos nominais. Contudo, essa solução gerou uma maior dete-
rioração no preço recebido por parte dos intermediários já que foi incremen-
tada a oferta de matérias-primas disponíveis — além de outros processos de 
adulteração como ocorreu no caso do caucho ou da goma arábica. Contudo, a 
crise marítima (elevação dos fretes) e as dificuldades para colocar essas mer-
cadorias nos mercados ocidentais deprimiram ainda mais os preços das pro-
duções agrárias, convertendo-se em uma autêntica tormenta perfeita para a 
economia senegalesa. A isso se somaram as políticas especulativas das grandes 
companhias imperiais, que puderam adquirir importantes estoques não pere-
cíveis a baixo custo, incrementando seu domínio sobre o mercado regional.30

28Anom. Affaires Politiques, Carton 2535, 1affpol/532, Informe do Governador Jules Cardé ao Ministério das 
Colônias, 1930.
29Sobre o impacto da crise de 1929 na África Ocidental, veja-se: Daumalin (1992, p.168-218).
30Sobre a atuação das empresas imperialistas durante este período, veja-se: Coquery-Vidrovitch (1975, 
p.595-621).
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Em nível de atividade econômica, o valor nominal das commodities senega-
lesas caiu em mais de 65% entre 1928 e 1931, provocando uma profunda crise 
socioeconômica regional, posto que o custo das importações metropolitanas 
e do sudeste asiático foi incrementado devido à paralização da indústria e da 
escassez de fretes. Entre esses produtos cabe destacar o arroz importado do 
sudeste asiático (Indochina) que conformava uma parte importante da dieta 
africana — especialmente nos entornos urbanos. Portanto, a crise econômica 
gerou alguns efeitos de conjunto que revelaram as debilidades estruturais da 
economia colonial. Durante os anos posteriores à Primeira Guerra Mundial, se 
havia visibilizado um processo de estancamento do valor das matérias-primas, 
fundamentado nos parâmetros estabelecidos no “Plano Sarraut” de 1921, que 
propunha uma recuperação da economia metropolitana sustentada no esforço 
— econômico e humano — das colônias (Coquery-Vidrovitch, 1979, p.51-76).

Tabela 3 – Indicadores portuários em Dakar (1929-39)

Nota: *Excluído o tráfico de cabotagem e pesca.
Fontes: Para 1929-30: Gouvernement Général de l’AOF (1931). Para 1931-39: Anom Carton 363, agefom 84/363. 
Wittlesey (1941, p.609-638); Bourrières (1948).

No que diz respeito ao desenvolvimento portuário no Senegal, a crise de 
1930 impulsionou o processo de metropolização de Dakar como eixo da polí-
tica imperial francesa na região. Essa década marcou o declínio definitivo de 
Rufisque como eixo do comércio na colônia em detrimento de Dakar, que 
absorveu suas funções comerciais. Este processo se consolidou na segunda 
metade da década, quando todos os indicadores portuários em Dakar inicia-
ram o caminho da recuperação (tabela 3). Entre esses indicadores, cabe desta-
car o desenvolvimento do fornecimento de combustíveis líquidos que se havia 
iniciado nos primeiros anos da década de 1920, como consequência da lenta 
transição do carvão para o combustível, observando-se um pico de atividade 
a partir de 1936 em razão do desvio de tráficos dos portos canários devido à 
eclosão da Guerra Civil Espanhola. A transferência da atividade comercial de 
Rufisque para Dakar consolidou sua posição hegemônica, agregando definiti-
vamente a função de eixo comercial da colônia às de base logística para a frota 
francesa. A decisão das instituições coloniais de centralizar a atividade eco-
nômica e política em Dakar se realizou após os informes empreendidos pelo 
inspetor de colônias Edmond Giscard d’Estaing a partir de 1932, observando 
a necessidade de centralizar as inversões em pontos concretos que funciona-
riam como polos de desenvolvimento local (Coquery-Vidrovitch, 1979, p.60). 
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Por trás de tudo isso se encontrava também a necessidade de incrementar as 
economias de escala, reduzindo os custos agregados nos portos que benefi-
ciariam a reativação econômica metropolitana.

A configuração de economias externas em Dakar foi um aspecto-chave em 
sua consolidação como centro econômico do Senegal e do conjunto do AOF. 
Esse processo implicava a realização de inversões nas infraestruturas, permi-
tindo um desenvolvimento sustentado da atividade marítima que resultasse 
atrativo para as companhias navais internacionais — especialmente nos trá-
ficos de escala. Na década de 1920 foram levados a cabo diversos projetos de 
melhora das infraestruturas portuárias (cais comerciais, maior integração 
intermodal) em previsão da absorção da atividade exportadora de Rufisque. A 
crise e os novos projetos de centralização das inversões melhoraram a posição 
de Dakar, eliminando Rufisque da competência interportuária regional. Entre 
1934 e 1935 foram concluídas as obras do terminal de amendoins de Dakar 
(na parte norte do porto) que permitia a rápida evacuação das mercadorias 
procedentes do interior nos vagões da linha ferroviária, conectada às docas. 
Nesse período se consolidaram ademais as instalações para o abastecimento 
de combustível que permitiram acolher um maior número de navios em trân-
sito. Para tudo isso colaborou a crise portuária das Ilhas Canárias que elevou 
a atividade no porto senegalês (tabela 3). Como exemplo do incremento da 
importância de Dakar como eixo comercial, cabe destacar a transferência de 
Rufisque para Dakar em 1933 dos escritórios centrais no AOF da Compagnie 
Française de l’Afrique Occidentale (CFAO) depois de quase meio século de 
presença ativa no pequeno porto exportador.31

O valor nominal das commodities senegalesas caiu 
em mais de 65% entre 1928 e 1931, provocando uma 

profunda crise socioeconômica regional

A atividade econômica do porto foi recuperada nos últimos anos da década, 
em consonância com uma leve melhoria do comércio exterior regional. Contudo, 
as condições de vida da maior parte da população haviam piorado, incluídas 
as condições de trabalho (Ndao, 2009, p.129-142). A chegada massiva e desor-
denada de população rural em busca de sustento devido à deterioração das 
condições de vida no setor agrícola, a superlotação, o desemprego e a preca-
riedade laboral, incrementou a pobreza e a desigualdade em Dakar (Marie, 
1981, p.347-374). O incremento formidável da população estimada na cidade 
foi um elemento-chave de proletarização das classes populares africanas.32

Não obstante, esta questão acelerou os movimentos organizados de resistên-
cia por parte destes coletivos, rechaçando a imposição colonial e reclamando 
um novo pacto social fundamentado na maior igualdade entre europeus e 

31Para un estudo em profundidade sobre esta empresa, veja-se: Bonin (1987).
32Esta população (estimada) passou das 40 mil pessoas em 1924 a mais de 93 mil em 1936.



Revista Tempo, 2015:0042-0063
60

africanos. A crise econômica e a proletarização da mão de obra estimularam 
o surgimento e o fortalecimento dos movimentos sociais africanos, liderados 
pelos sindicatos — clandestinos até 1937 — dos setores estratégicos para a eco-
nomia colonial (portos e ferrovias).33 A aglomeração demográfica, o desenvol-
vimento dos movimentos políticos africanos e as condições socioeconômicas 
da maior parte destas classes populares incrementaram a conflitividade social 
em Dakar até a eclosão da Segunda Guerra Mundial (figura 1).

Figura 1: A depressão econômica dos anos 1930 e seu impacto sobre a estrutura socioeconômica senegalesa
Fonte: Elaboração própria.

O conflito interrompeu — violentamente — uma projeção de desenvol-
vimento destes movimentos sociais consolidado durante a Frente Popular 
quando se legalizaram os sindicatos profissionais no AOF e se produziu um 
maior equilíbrio nas relações laborais, especialmente nos setores vinculados 
à atividade comercial. O regime do terror que se impôs com o regime colabo-
racionista de Vichy implicou um retrocesso do avanço dos direitos laborais e 
políticos alcançados durante a década de 1930 e que seriam recuperados após 
o final da guerra.

Conclusões

A hierarquia portuária senegalesa se constituiu seguindo as necessidades do 
comércio exterior e o modelo econômico e institucional extrativo colonial. 
Após a aplicação da reforma portuária no Senegal, o modelo portuário regional 
passou de ser um modelo relativamente multipolar para um mais centralizado 
— em Rufisque e Dakar — que acabaria sendo capitalizado por este último. 

33Sobre os movimentos políticos africanos e a conflitividade social, veja-se: Person (1979, p.77-101). Para uma 
análise das condições laborais dos trabalhadores africanos durante a crise, consulte-se: D’Almeida-Topor (1976, 
p.103-117). Acerca das organizações sindicais vinculadas aos transportes, veja-se: Cooper (1990, p.165-215).
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O modelo centro-periferia que caracteriza o sistema capitalista se represen-
tou no sistema portuário regional sob estes parâmetros, gerando processos de 
exclusão e concentração econômica. Em qualquer caso, a ascensão de Dakar 
na rede portuária regional se deveu também às inversões ocorridas em suas 
infraestruturas que permitiram um desenvolvimento sustentado e no longo 
prazo da atividade marítima. Diante da estagnação dos velhos portos de Saint-
Louis e Gorée, Dakar se impôs como o porto moderno a serviço da navegação 
de escala no Atlântico Médio, em clara concorrência com os portos cabo-ver-
dianos e canários. O desenho das linhas férreas com destino em Dakar refor-
çou sua posição regional, incrementando suas funções urbanas.

Este artigo revelou as contradições existentes entre os procesos de crescimento 
econômico — fundamentados neste caso no comércio exterior — e os proble-
mas estruturais relacionados com o desenvolvimento econômico. Destacou-se 
em que medida o crescimento do comércio exterior prévio à Primeira Guerra 
Mundial fundamentado no setor primário excluiu um processo de desenvolvi-
mento econômico no longo prazo devido à natureza extrativa do sistema colo-
nial. Pelo contrário, a própria dinâmica de funcionamento do modelo econô-
mico imperialista agudizou as condições de vida da maior parte da população. 
No caso de Dakar, o incremento da importância da cidade atraiu um maior 
número de trabalhadores que conformaram um autêntico exército de reserva 
de mão de obra com efeitos sobre as políticas salariais e as condições de vida, 
provocando uma maior marginalidade e desigualdade.
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