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A influéncia do comércio exterior na configuracdo
da hierarquia portuaria no Senegal: processos de
concentracao e exclusao na periferia da economia

global (1880-1939)

Daniel Castillo Hidalgo™

Resumo

As cidades portudrias do Sul Global foram elementos-chave na introducao de seus hinterlands nos fluxos econoémicos da globaliza-
¢ao desde o ultimo terco do século XIX. No caso do Senegal, a tendéncia é similar, revelando como a hierarquia urbana se deslocou
para os portos oceanicos, expressando o maior grau de extroversao economica. 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 do hinterland, atendendo a fatores de desenvolvimento e
evolucao (locais-globais) interconectados.

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

A influéncia do comércio exterior na configuracao da hierarquia portudria no Senegal: processos de con-
centracdo e exclusao na periferia da economia global (1880-1939) As cidades portudrias do Sul Global foram elemen-
tos-chave na introducao de suas hinterlandias nos fluxos economicos da globalizacao desde o tltimo ter¢o do século XIX. No caso do
Senegal, a tendéncia é similar, revelando como a hierarquia urbana se deslocou para os portos oceanicos, expressando o maior grau
de extroversao economica. A evolugao 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 econdmicas 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 l"économie globale (1880-1939)

Résumé

Les villes portuaires du Sud-Global ont été des éléments clé dans 1 “introductions de leurs arrieres-pays aux flux de la Globalisation des
les dernieres décades du XIXeme siecle. Au cas du Sénégal, cette évolution cest pareille, et on explique la maniére dont 1 "hiérarchie
urbaine s est déplacée vers les ports océaniques, en répresentant le majeur dégrée dextroversion économique. Donc, 1"évolution du
commerce extérieur amarqué 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-clé: villes portuaires; impérialisme; Afrique Occidentale
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Introducao

incorporacdo do Senegal nas dindmicas comerciais da Primeira

Globalizacao se produziu a partir da expansao do setor agropecud-

rio de exportacao (amendoins, goma arabica, caucho, cera, peles). O
final do tréfico de escravos no Império francés a partir de 1848 pds em dificul-
dades as redes comerciais tradicionais que articulavam e controlavam o fun-
cionamento da economia senegalesa. Essa mudanca estrutural afetou espe-
cialmente as elites politico-econdmicas africanas e os comerciantes europeus
expatriados que operavam no enclave maritimo de Gorée. A crise comercial
da goma ardbica — principal commodity — ao norte do rio Senegal a partir
da década de 1860 devido a maior pujanca das produgdes egipcias motivou
ademais a aparicao e posterior expansao do amendoim como principal pro-
duto de exportacdo. As regioes de Thies, Sine-Saloum, Gambia e Casamance’
se especializaram nesse cultivo, ao calor do incremento da demanda europeia
por matérias-primas para a industria (Moitt, 1992, p.27-50).

A expansao do capitalismo industrial nas regiées do Sul Global se realizou
seguindo modelos de dominacao e dependéncia promovidos pelas nacoes
imperiais na busca e abertura de novos mercados.? Sob esse esquema de
dominacao capitalista, onde o poder politico e econdmico residia nos centros
de decisao ocidentais, as regioes periféricas jogaram um papel-chave como
fornecedoras de matérias-primas e receptoras liquidas das producoes indus-
triais metropolitanas, gerando desequilibrios estruturais do ponto de vista do
desenvolvimento econémico.?

A hierarquia urbana no Senegal durante este periodo se caracterizou pela
importancia das cidades portudrias atlanticas (Saint-Louis, Gorée, Rufisque e
Dakar) com uma presenca importante de colonos europeus (mapa 1).

Os movimentos na importancia destas cidades que se desenvolveram
durante o periodo analisado se vinculam diretamente com o desenvolvimento
do grande comércio exterior e a extensdo dos setores agropecudrios e minera-
dores de exportacao (Barry e Harding, 1992). O modelo de transportes linear
e de caréter extrovertido se desenvolveu de modo firme na colonia africana a
partir da década de 1880, quando foram construidas as primeiras vias ferrovia-
rias que permitiam conectar as regioes produtoras do interior com os grandes
portos exportadores.! As novas condicoes e dindmica extrativa do modelo ins-
titucional colonial favoreceram a transformacao forcada da realidade politica,

'As regides indicadas conformam a Senegambia. Neste artigo contudo se especificard cada regido em
separado para uma melhor identificacdo e descricao do funcionamento do sistema urbano-portudrio,
atendendo a questes vinculadas as hierarquias, complementariedades e especializacao de funcoes.
’Sobre esta questao, veja-se: Curry-Machado (2013). Para um enfoque tedrico critico, veja-se: Prashad (2013).
Para uma aproximacao deste fendémeno a partir do materialismo historico, veja-se: Amin (2003). Joseph
Stiglitz (2002) aprofundou-se também nestas matérias, observando os problemas econémicos gerados
pela desigualdade e pela desregulacdo dos mercados no longo prazo. Sobre a implantacdo de instituicoes
politicas extrativas, veja-se: Acemoglu e Robinson (2012).

“Debrie (2010, p.292-300). Sobre o desenvolvimento do sistema ferrovidrio no Senegal e seu impacto sobre a
expansdo dos setores agropecuarios de exportacao, veja-se: Castillo (2014a, p174-200).
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social e econdmica das formacdes sociais africanas.? O modo de implementacao
do sistema econdmico colonial no tltimo ter¢o do século XIX seguiu algumas
pautas comuns que se reproduziram em outros espacos: ocupacao e dominio
do tecido produtivo regional, expansao do setor agropecudrio (monocultivos),
construcao de eixos de transporte linear (centros produtores-portos de evacu-
acdo) e um contexto institucional discriminatdrio e de forte carater extrativo
(dependéncia externa).’
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Mapa 1
Situacao de Saint-Louis, Gorée, Rufisque e Dakar no Senegal (c. 1914)
Fonte: d-maps.com (acesso livre). Elaboracdo propria.

Este artigo analisa o caso do Senegal no contexto da primeira reforma por-
tudria, observando a importancia cada vez mais acentuada do comércio exte-
rior nos movimentos da hierarquia urbano-portudria (Marnot, 2011). As trans-
formacoes da industria maritima (revolucao técnica) aceleraram os processos
de reforma das infraestruturas portudrias em escala global estimulando outros
setores econdmicos urbanos (economias externas portuarias, terciario portu-
ario). No caso dos portos das regioes do sul (colonias ou territérios economi-
camente dependentes), essa modernizagao das infraestruturas as introduziu
nas dinamicas da globalizac¢ao, fortalecendo diversas relacoes de dependéncia

Acerca destas transformacoes, veja-se: Rodney (2011 [1. ed. de 1971)). As alteracoes sobre as relacoes laborais
e a estrutura do tecido econémico no Senegal podem ser consultadas em: Fall (2011).

5Veja-se: Hopkins (1969, p.580-606). Para uma revisdo atual da expansao do capitalismo industrial no Golfo
da Guiné, veja-se: Ayodeji (2004).
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econdmica (Sudrez Bosa, 2014). Este artigo estuda essa evolu¢ao em relacao
com os processos de urbanizacao e expansao da economia colonial funda-
mentada majoritariamente no cultivo do amendoim. Com isso, pretende-se
contribuir para a tradicdo académica que se centrou no desenvolvimento do
comércio exterior colonial e nos eixos de transporte, sem atender em profun-
didade aos processos de desenvolvimento internos.”

A andlise pormenorizada da evolucao local de cada enclave portuario
permite observar o funcionamento do sistema regional de portos, fundamen-
tado no caso do Senegal na complementariedade de funcdes.? A dindmica de
desenvolvimento do modelo colonial estimulou um processo de concentracao
da atividade econémica en Dakar, convertida na década de 1930 no principal
enclave portudrio da Africa Ocidental Francesa (AOF) em termos de atividade
comercial e traficos maritimos. O estudo da evolucdo particular de Dakar per-
mite uma melhor compreensdo do funcionamento de modelos econémicos
extrovertidos, fundamentados na consolidacao de espacos centrais (aglome-
racgao e processos de concentracao econdmica) e periféricos (dependéncia e
marginalizacdo), em diversas escalas em nivel global.

Este artigo utilizou fontes primdrias procedentes dos Arquivos Nacionais
Franceses de Ultramar (Anom), Arquivos Nacionais do Senegal (ANS), National
Archives — Kew — (NA) e outras fontes secundérias como os Informes Consulares
Britanicos (DCR), boletins comerciais, estatisticas econdmicas oficiais etc.

A implantacao do capitalismo industrial e a transicao para uma
economia de mercado no Senegal: a importancia de Dakar no “pais
do amendoim”

Até 1857 — ano da tomada de posse oficial da peninsula de Cabo Verde por
parte da Franca — Dakar era um assentamento costeiro disperso, dividido em
12 aldeias africanas com uma populacao estimada de 12 mil pessoas. Essas
comunidades se dedicavam fundamentalmente a pesca e a agricultura, unindo
isto a trabalhos artesanais que complementavam a economia familiar (Charpy,
2007, p.92). Em nivel politico, essas aldeias se integravam em uma instituicao
politica de entidade superior e funcionamento por assembleia, onde os repre-
sentantes de cada aldeia atuavam como deputados no grande Conselho da
“Republica Leboue” (Diouf, 2011). Essas institui¢oes tradicionais que geren-
ciavam os assuntos putblicos da comunidade (politica exterior, distribuicao
de tarefas em comum, acordos comerciais) se sustentavam em concepgoes
comunais do trabalho e dos direitos de propriedade da terra, administrados
segundo critérios clientelares. O trabalho em sua concepcao mais ampla se
vinculava ao bem-estar do grupo, adquirindo um cardter social indispensével

’A historiografia neste campo é ampla. Como exemplo, veja-se: Thomas (1957, pl-5), Peterec (1967).
Recentemente, Debrie realizou uma interessante contribuicdo para a melhora do conhecimento do
funcionamento dos sistemas portudrios na Africa Ocidental. Veja-se: Debrie (2012, p1-10).

8Para uma aproximacao conceitual geral do funcionamento dos sistemas portudrios, veja-se: Polonia (2010,
p17-39).
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para o bom funcionamento da comunidade. Enquanto o trabalhador agrario
era também guerreiro e defensor da comunidade, os mitos associados ao tra-
balho davam coesao as comunidades locais.’ A partir de 1857, essas estruturas
socioecondmicas e politicas iniciaram um processo de lenta modificacao para
férmulas capitalistas, onde as estruturas do modelo colonial — fundamenta-
das em valores modernistas — comegaram a deslocar seu poder (economia de
mercado, trabalho assalariado, direito positivo, individualismo). Nao obstante,
anteriormente a data oficial da colonizacao, existia uma importante comuni-
dade de europeus expatriados em Dakar composta por comerciantes, missio-
narios e oficiais franceses.

Nestes anos prévios a grande expansdo desenvolvida durante o Segundo
Império, as casas comerciais marselhesas e girondinas se encontravam
fortemente instaladas nos principais nucleos costeiros da costa da Africa
Ocidental. O velho sistema de Companhias Coloniais estava cedendo espaco
a uma nova tipologia de empresa capitalista surgida no calor da revolucgdo
industrial na Europa. As demandas da industria por matérias-primas colo-
niais e a suspensao do trafico atlantico de escravos incentivaram a abertura
de novos mercados, para o que era necessario um controle sobre o terreno
da atividade produtiva desempenhado por agentes africanos intermediarios
que formavam parte de elites de poder locais. Estes, junto com os agentes
europeus expatriados na Africa Ocidental, foram os principais dinamizado-
res da transicdo econdmica regional, apoiados por consolidadas instituicoes
coloniais (governos coloniais, conselhos da colonia, cAmaras de comércio)
(Barry, 1992, p.35-58).

No Senegal, as cidades costeiras de Saint-Louis, Gorée, Rufisque e Dakar
aglutinaram a presenca destas empresas europeias imperiais que contavam
com a presenca dos antigos “principes mercantes” africanos. As cidades atlan-
ticas haviam sido o eixo da atividade econdmica regional, especialmente no que
se refere ao comércio exterior que se havia desenvolvido durante séculos vin-
culado ao trafico de escravos e a exportacdo de goma ardbica. Nesse esquema,
Saint-Louis e Gorée eram os enclaves portudrios mais ativos da col6nia, funcio-
nando como capital politica e centro redistribuidor de mercadorias, respectiva-
mente. As producoes agropecudrias do vale do Senegal encontravam em Saint-
Louis um lugar de negécios para onde afluiam comerciantes do interior do pais,
mas também do sul da Mauritania 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 redistribuicao de escravos negros para a América, conformando um
emporio escravista de primeira grandeza na Africa Ocidental. Apds a proibi-
¢ao oficial do trafico de escravos no Império frances, a atividade econdémica
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 importancia comercial como entrepdt regional, fortalecendo

9Sobre as mudangas ocorridas nestas consideragdes tradicionais, veja-se: Fall 20T1).
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além disso a presenca francesa na regiao.'’ Até 1880, Gorée foi um dos encla-
ves portudrios mais ativos de Senegal, servindo a incipiente navegac¢ao a vapor
como armazém e centro redistribuidor de commodities africanas (amendoins,
goma, cera, peles, sementes), matérias-primas americanas (tabaco, agticar)
e manufaturas e produtos europeus (vinho, aguardentes, téxteis) (Castillo
Hidalgo, 2015).

Nao obstante, o desenvolvimento das infraestruturas portuarias no Senegal
era insuficiente com respeito aos avang¢os que estavam sendo produzidos
na industria naval internacional (incremento do tamanho e tonelagem dos
navios, transicao da vela ao vapor, aumento do volume dos fluxos comerciais,
incorporacao da intermodalidade nos portos) (Marnot, 2011). O estado dessas
infraestruturas no Senegal até a década de 1880 era muito precério, contando
com alguns portos pré-industriais inapropriados para o desenvolvimento da
atividade maritima contemporanea. A isso se somava a pujanca dos vizinhos
portos cabo-verdianos de Praia e sobretudo Mindelo (San Vicente) com uma
presenca britanica destacavel que ameacava a posicao regional francesa.!! Em
nivel de infraestruturas portudrias, Saint-Louis — situado na desembocadura
do rio Senegal — era um enclave perigoso para a navegacao devido aos depo6-
sitos sedimentdrios que se acumulavam durante os meses imidos. Os navios
de maior calado deviam aguardar no oceano enquanto as mercadorias e os
passageiros eran transportados em embarcac¢oes auxiliares que dificultavam
as operagoes portuarias.

La réputation de cette barre est des plus mauvaises, et les voya-
geurs impatients qui ont préféré au mal de mer et a quelque
temps d’attente en face de '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 I'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 instalagdes portudrias eram escassas e suas
possibilidades de expansao muito reduzidas (limitacoes espaciais, escassez de
dgua, profundidade das dguas, ventos e marés). O futuro da vida econémica
da colonia — e da prosperidade do comércio exterior — ia ser determinado na
peninsula de Cabo Verde, nos dois enclaves que ofereciam melhores condi-
¢Oes naturais para o desenvolvimento de um porto moderno: Rufisque e Dakar.
Situadas no eixo de comunicagdes das grandes rotas comerciais do Atlantico
Médio, sua posicdo lhes outorgava um controle mais efetivo do centro e do

OA outorga de franquias pretendia fortalecer as funcdes comerciais da ilha, convertida em entrepét regional
em 7 de janeiro de 1822, com importantes isencdes fiscais que a diferenciavam do resto da colbnia. Les
Colonies Francaises, Le Sénégal (1900, p.287).

"Prata (2014, p.49-69). Sobre o desenvolvimento da atividade portuaria em Cabo Verde, veja-se: Silva (2000).
Do mesmo autor, na perspectiva da geografia econémica: Silva (2007).
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sul da coldnia, ameacado pela presenca britanica na Gambia. O controle dos
mercados senegaleses ante a Gra-Bretanha e o hinterland até o Sudao requeria
essas bases portudrias, pontas de lanca da expansao militar e econdmica para
ointerior. O Foreign Office destacava a rivalidade franco-britanica no controle
da atividade comercial regional em vésperas da Conferéncia 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.”'

Era necessaria, ademais, a construcao de estradas de ferro que articulas-
sem 0s eixos comerciais costeiros e facilitassem a expansao das redes comer-
ciais coloniais, como destacava o engenheiro Pinet-Laprade, impulsionador
das primeiras obras de planificacdo urbana em Dakar.

No Senegal, as cidades costeiras de Saint-Louis, Gorée,
Rufisque e Dakar aglutinaram a presencga destas
empresas europeias imperiais que contavam com a
presenca dos antigos “principes mercantes” africanos

Nous croyons donc pouvoir conclure d'une manieére 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 'on
introduira dans ses rapports avec I'Europe!*®

Contudo, essa visdo otimista do engenheiro francés demorou varias déca-
das para se realizar ja que nao se empreenderam obras de vulto em Dakar até
adécada de 1880 depois da integragao ferroviaria (Dakar-Saint-Louis) e da ins-
talacdo de depdsitos de carvao e algumas primeiras infraestruturas portudrias.
Até esse momento, o porto apenas contava com um dique de abrigo (grand
jetée) construido entre 1857 e 1866 para permitir as escalas de Messageries
Impériales em suas travessias para Brasil e Argentina.

A reforma portudria em Dakar se inscreveu nos projetos de expansao
imperial do dltimo terco do século XIX, a que se uniu o crescimento da ativi-
dade comercial no vizinho porto de Rufisque. Situado na interse¢do da regido
produtora de amendoins de Thies, Rufisque absorvia também os traficos

NA. FO. 881-4866. Informe realizado pelo oficial TV. Lister ao Foreign Office acerca da presenca francesa na
Africa Ocidental, 24 de outubro de 1883.
BEntrevista com o engenheiro Pinet Laprade, publicada em: Les Colonies Francaises (1857, p10-11).
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maritimos procedentes de Sine-Saloum e dos portos fluviais exportadores de
Foundiougne e Kaolack. A conectividade maritima entre esses portos era muito
intensa, desenvolvida em pequenos vapores ou veleiros pilotados por pessoal
africano. O sistema portudrio senegalés funcionou sob estes parametros de
complementariedade de func¢oes até a década de 1880, quando entraram em
crise os velhos enclaves portudrios de Saint-Louis e Gorée.

A maiorimportancia de Dakar e Rufisque no tltimo terco do XIX se explica
pelo crescimento do comércio exterior da colonia (setores agropecuarios),
pelas conexoes ferrovidrias entre os principais portos e pelo papel cada vez
mais importante da economia de mercado nas transacdes locais. Todas essas
circunstancias que se identificam com a introducéo do capitalismo na Africa
Ocidental nao 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 consul britanico 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”**

Nao obstante, Saint-Louis reteve seu poder econoémico e politico até a pri-
meira década do século XX, quando se tornou manifesta a superioridade de
Dakar e Rufisque. Para isso contribuiu o papel da Camara de Comércio de Saint-
Louis, que operava como um grupo de pressao ante as instituicdes coloniais.
Contudo, a importéancia de Dakar foi reforcada em 1888 quando se constituiu
de modo independente a Camara de Comércio de Dakar, que absorveu a de
Gorée — incluindo sua aduana. Esses movimentos na hierarquia urbano-por-
tudria de Dakar se associaram estreitamente com a expansao do amendoim
como principal produto de exportacdo regional, submetido ao monopdlio
colonial francés. O amendoim era um produto com multiplas aplicacdes na
industria metropolitana e os portos de Rufisque e Dakar deviam converter-se
em suas plataformas de evacuacao.

Dansl'arachide, rien ne se perd. Le fruit produit une huile grasse
employé en Europe dansla 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 'amande pourrait étre utili-
sée dans la fabrication du chocolat en remplacement du cacao.
(Lagrilliere-Beauclerc, 1897, p.19)

O amendoim é o elemento-chave da implantacado do modelo econémico
colonial no Senegal. Sua importancia capital para o comércio exterior exer-
cia alguns efeitos de arrasto sobre o conjunto do tecido produtivo da colonia.
Isso implicou que a maior parte da populagao agraria (paysans) se dedicasse

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

Tabela 1- Importancia das exportacoes de amendoins sobre as exportacdes do Senegal

(1889-1914)
Cantidad . % del valor de los Valor FOB
Afio Exportada (f};;l::s) T;':.LE:IPF;I?D c:::))rsl)e = Cacahuetes sobre las Exportaciones
(t) Exportaciones totales Francos/tonelada

1889 31.907 7.558.656 15.824.019 47,77 236,90
1890 27.221 5.425.805 12.516.716 4335 199,32
1891 26.391 3479477 12.948.328 4232 207.63
1892 46.790 11.635.944 17.334.092 67.13 248.68
1893 59.302 11.688.590 17.984.730 64.99 197.10
1894 65.289 11357578 18.166.971 62,52 173,96
1896 51.600 7.675.518 12.435.888 61,72 148,75

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 171543
1901 123.483 22.117.000 26.334.720 83,98 179,11
1902 110.225 20.525.000 25.562.781 80,29 186,21
1903 148.843 34.575.000 40.630.012 85.10 232,29
1904 137.784 21.320.000 29.920.893 75 B9 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 7005 198.85
1908 144.139 32.889.000 45.474.064 72,32 228.18
1909 224326 43.892.000 59.164.917 7419 195,66
1910 227.299 49770741 64.254.175 77.46 218,97
1911 164.908 40.943.950 53.382.425 76.70 24828
1912 184.762 41.162.966 56.019.800 7348 222,79
1913 229.962 57.278.808 72.937.825 78.53 249,08
1914 280.527 69.889.309 80.447.375 86.58 249.14

Fonte: Para as exportacoes de amendoins: de 1889 a 1909, Ndao (2009114-115). De 1909 em diante: Gouvernement
Général de I'AOF (1931). Para o comércio exterior em geral: (1881-1900), Annuaire Statistique de la France. Para
1901, NA. FO881-8050X; 1900-1915, ANS. Rapports Economiques du GGAOF. Elaboracao propria.

Esta maior dependéncia do comércio exterior, a vulnerabilidade da estru-
tura econOmica, o controle dos canais de distribuicao e do contexto institucio-
nal por parte metropolitana e a estrutura extrovertida do sistema de transpor-
tes foram elementos que marcaram o desenvolvimento econdmico do Senegal,
como modelo de extragdao e dominacao econdmica (Rodney, 2011 [1. ed. de
1971]). Como se pode observar na tabela 1, o incremento do comércio exterior
no Senegal na dltima década do século XIX responde a dindmica dos fluxos
globais e a luta imperialista que culminaria na Primeira Guerra Mundial. Esse

"DCR. No. 3543, West Africa, 1904-1905.
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crescimento econdémico fundamentado no comércio exterior se desenvolveu
em Rufisque e Dakar, convertidas ja nos eixos da politica colonial europeia
onde as principais empresas imperiais situaram seus escritorios e armazéns.

A importancia da expansio dos setores agropecudrios de exportacdo se
acrescentou a maior presenca europeia, seja do setor privado (empresarios,
intermedidrios), seja do setor publico (oficiais, funcionarios, exército). Ambos
os elementos sdo chave para compreender a transformacao do tecido produ-
tivo africano, assim como na progressiva eliminagdo das instituicdes politicas
tradicionais, eclipsadas pela imposicdo dos modelos juridicos metropolita-
nos (Hopkins, 2009, p.155-177). Essa politica imperialista podia resolver-se de
modo pactado com as elites locais ou através da imposicao violenta por meio
da eliminacao fisica da dissidéncia (Barrows, 1976, p.95-117).

O crescimento da importancia de Dakar como cidade portuaria

A potencialidade de crescimento do porto de Dakar para converter-se em uma
estacdo de escala e apoio a navegacdo no ultimo terco do XIX foi um dos aspec-
tos que incentivaram a consolida¢do dos projetos de reforma das infraestrutu-
ras. A expansao a partir de 1880 dos setores agrarios de exportacdo no Senegal
— junto com a instalacdo na regido de Thies da conexao ferrovidria Dakar-
Saint-Louis — requeria instalacdes portudrias adequadas para a articulagdo
do comércio exterior. Sob esse modelo, os novos portos de Dakar e Rufisque
deviam organizar a atividade comercial da colonia, em um momento de expan-
sdo da economia internacional, onde os velhos enclaves portuérios tinham
ficado obsoletos. Por sua parte, o empresariado maritimo britanico (navega-
doras, carvoeiras, consignatarias) havia consolidado sua presenca regional nos
portos vizinhos de Cabo Verde e Candrias, onde desenvolveram o setor naval.'®

Entre 1880 e 1910 se desenvolveram as principais infraestruturas de trans-
porte da colonia, onde Dakar absorveu a maior parte das inversdoes. A mudanca
na hierarquia portudria se somou também a um incremento da importancia
politica de Dakar, convertida em capital do AOF em 1902, e ao desenvolvimento
da economia urbana: criacdo do Banco do AOF em 1901 com sede central em
Dakar, instalagao de empresas portudrias (Wilson and Sons, 1904, Le Sénégal,
1909) e comerciais, assim como um tercidrio portuario vinculado ao setor
da hotelaria e da restauracao.'” Este processo de concentracdo de atividades
econdmicas desenvolvido em Dakar em torno do porto se converteu em uma
constante que gerou um efeito de atracdo da méao de obra regional, como se
observard posteriormente. A cidade, convertida em eixo da politica imperial
francesa (em termos de marinha mercante e de guerra), era a ponta de lanca
da expansédo para o interior, aglutinando com o passar dos anos uma maior

Sobre esta questao, veja-se: Cabrera Armas (2014, p19-48).
Anom. 14MIOM/1455. Informe do Secretdrio-Geral de Primera Classe das Coldnias, Albert Dubarry, 10 de
maio de 1911.
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quantidade de fung¢oes urbanas.'® Esse modelo de desenvolvimento urbano
caracteriza além disso as economias dependentes do sul, onde a integracao nas
redes econdmicas globais se plasmou na estrutura dos transportes regionais.*

A ferrovia foi o outro elemento-chave para o desenvolvimento da econo-
mia colonial, fortalecendo a expansao dos cultivos agropecuérios ao permitir
uma interacao mais rapida entre os produtores africanos e os intermedidrios
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.*

Como indicavam os oficiais britanicos, a ferrovia permitiu substituir a
escala maritima de Saint-Louis, podendo baldear-se as mercadorias proce-
dentes do vale do Senegal até os portos exportadores de Rufisque e Dakar. A
substituicdo de Saint-Louis como base comercial da colonia em detrimento
daqueles favoreceu o desenvolvimento portudrio no Senegal, especialmente
apos a finalizagdo das obras do porto de comércio de Dakar em 1910. Até esse
momento, Rufisque concentrou a maior parte da atividade comercial da col6-
nia (importagao-exportagao), enquanto Dakar ostentava uma posicao-chave
como escala logistica para a frota mercante e de guerra (carvoaria, reparagoes,
abastecimento de viveres, armamento etc.). Nao obstante, a importancia das
inversoes francesas ocorridas em Dakar havia gerado uma corrente de opinido
favoravel a concentracao de toda a atividade maritima nesse porto, questao
que se consolidou na década de 1930. Isto implicava que Rufisque deixasse de
participar no comércio exterior da colonia, deslocando suas atividades para o
porto de Dakar. O engenheiro Albert Dubarry em seu informe de 1911 tornou
clara essa questdo, fundamentando-se em critérios exclusivamente econémi-
cos (estrutura de custos 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 compléte. Lemploi
de Dakar comme port d’embarquement de l'arachide fait donc
économiser deux journées de stationnement aux bateaux.*!

BSobre este processo de metropolizacdo regional, veja-se: Seck (1970).

“Sobre estas questdes, pode-se consultar a analise realizada nos paises do Magreb que respondem a
mecanismos extrativos similares: Mohamed-Chérif e Ducruet 2011).

°DCR. Report on Trade and Commerce. No. 5235, 1912.

2Anom. 14MIOM/1455. Informe do Secretdrio-Geral de Primeira Classe das Colénias, Albert Dubarry, 10 de
maio de 1911.
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Esta decisao implicava a geracdo 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 equilibrio de poderes regional e incrementando as disputas entre as
Céamaras de Comércio de Dakar e Rufisque. Deve se destacar além disso o
incremento da importancia da atividade maritima em Dakar desde os inicios
do século XX, que se explica entre outras questoes pela melhora das infraes-
truturas, o crescimento do comércio exterior regional, a centralizacdo da vida
econOmica da colonia em suas dguas e a maior competitividade dos servicos
de apoio a navegacao (tabela 2).

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

Trifico de Expentacitn
i Buques TRB Bt Importacion  Suministro Agua De
entrados™ e decarbén (1) decarbdn ()  suministrada(t) cacahuetes
3]
1894 423 336,834 - 16.406 14.709 - -
1893 470 419.773 - 13.748 15424 - -
1896 582 523 683 47.807 17993 - . -
1906 768 50 450 151.270 829100 52100 - -
1907 698 1145729 157.249 0% 000 - - 1004
1908 lilitil 1.172.10:40 244 917 121750 BEESE 48900 &
1509 T30 1.242.870 148160 87 451 93.212 AT 454 -
1910 Qg2 1.636.084 249498 170477 142.013 26033 2111
1811 1.165 2.006.621 195 680 197 615 197.000 97.572 -
1912 1213 2.270.538 358048 277.000 242000 117.160 -
1513 1393 2.602 021 4711945 313.000 267 000 E47 -
1914 1.111 2.002.984 318722 182410 158000 £87.791 5
1913 1.224 2.366.716 315637 251348 214 519 1313.711 6038
1916 1975 5.675.336 445 600 393.000 324.789 100.042 7.191
1917 2.181 5.239.000 514349 344261 508.600 160,000 10.793
1918 1399 3179847 648123 FET.000 344 200 185.700 43562
1519 1183 2446 208 404013 337.000 184 940 154300 45548
1920 1.224 3.080.675 452721 327.000 282 552 161000 33.032
1821 1.232 2.239.957 270,295 199.000 176.500 11E.200 26282
1922 1992 2.188.783 314.584 189200 163.112 133.500 32583
1923 2 086 2.667.799 322 437 211985 163 799 130000 42 233
1524 21.091 2.019.803 353.152 203.007 158.137 157.000 392713
1925 2.273 3.286.724 423 633 228270 180000 181.000 103 391
1926 22215 3.341.707 4TE.557 234 830 214.500 202500 102410
1927 2.101 2.882.027 418.526 205910 157 680 193 800 64.332
1928 3.013 4626675 590.022 323160 IEB 393 203.300 20674
1524 1.T57 4.287.132 375.367 276026 217.E3E 237.75% 82 527

Nota: *Exclui-se o trafico de cabotagem e de pesca **Inclui importacdes de carbono
Fontes: Para 1894-1900; Diouf (2011, p403); ANS. 2G7-34; Anom, 14MIOM/1455, 10/5/1911. Para 1900-18, Castillo
Hidalgo (2014b, p107). Para 1917-29: Le Gouvernement de I'AOF (1931). Elaboracao propria.

A tabela 2 mostra o crescimento sustentado da atividade portuédria em
Dakar ao longo do periodo estudado, observando além disso diferentes con-
junturas que impactaram o desenvolvimento da atividade maritima em escala
global (expansao econdmica regional prévia a Primeira Guerra Mundial, con-
flito mundial, crise e recuperacdo do periodo de entreguerras etc.). Dakar se
converteu em um porto lider em escala regional, deslocando progressivamente
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outros portos menos competitivos como Mindelo para uma posi¢ao secun-
daria. Nessa hierarquia portudria, as instituicoes francesas propuseram uma
luta competitiva ante os portos das Ilhas Candrias (e especialmente o de Las
Palmas), para dotar o porto senegalés de algumas infraestruturas modernas
para garantir funcdes de apoio a navegacao eficientes.

Les espagnols équipaient a Las Palmas le port de La Luz. Dans ce
port, assez proche de I'Europe, le combustible était moins coti-
teux, et les navires trouvaient, grace a la fertilité des Iles 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 notavel como consequéncia da instalacdo de varias
companhias carvoeiras que dinamizaram a atividade maritima do porto (Wilson
and Sons e a Compagnie Italienne “Sénégal”). A tabela 2 representa fielmente
o incremento dos traficos de carvao no porto (importagao e fornecimento) que
se vincula a atividade dessas duas empresas. Nesse mercado em expansao,
Wilson and Sons (brasileiro-galesa) jogou um papel-chave, assinando diferen-
tes acordos de fornecimento com a administracdo francesa, permitindo desse
modo conseguir precos competitivos para o carvao fornecido em Dakar.?? Essa
companhia formava parte da ponta de lang¢a do capitalismo imperial anglo-sa-
x40, com uma forte presenca nos principais portos carvoeiros do Atlantico.?
A outra companhia que impulsionou o deslocamento portudrio em Dakar foi
“Le Sénégal’, empresa de capital franco-italiano que consignou os navios de
linhaitalianos que faziam escala no Senegal em suas travessias para a Ameérica
do Sul desde 1909. A substituicdo da escala de Mindelo em 1913 para estas tra-
vessias foi um elemento-chave na absorcao de importantes traficos maritimos
que elevaram a atividade do porto senegalés.*

Em consequéncia, os indicadores portudrios experimentaram uma subida
notavel, vinculada as funcoes de escala e apoio a navegacdo, mas também a
um crescimento sustentado da atividade comercial do porto, sobretudo na
importacdo de maquinaria pesada, armas e outras manufaturas metropolitanas.

2NA. FO. 27/3682, Informe do comércio de carvao no Senegal realizado pelo Consul britanico em Dakar,
1904.

ZPara uma analise precisa do funcionamento de Wilson and Sons nos portos insulares do Atlantico Médio,
veja-se: Sudrez Bosa e Cabrera Armas (2012, p.363-414).

“Anom. 14MIOM/1455. Informe do Secretdrio-Geral de Primeira Classe das Colénias, Albert Dubarry, 10 de
maio de 1911.
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Esse movimento comercial impactou positivamente a criacdo de empresas
do terciario portuario, assim como a maior instalacao de companhias comer-
ciais dedicadas ao comércio exterior (Grand Commerce) que incrementaram a
demanda de mao de obra local (Seck, 1970, p.64-66). Desse modo, as empre-
sas portudrias (estivadoras, consignatdrias, carvoeiras) e o crescente tecido
urbano vinculado ao porto de comércio geraram um processo de atracao de
mao de obra rural. Isso foi especialmente importante nos entornos rurais
mais deprimidos pela implantacdo do sistema capitalista, onde os maiores
saldrios nominais urbanos atuavam como elementos atrativos para a sus-
tentacao da economia familiar. O trabalho agrario poderia combinar-se por
temporadas com a estiva nos portos ou outras funcoes similares (chargeurs),
ajudando nas docas em temporada de exportacdo em busca de um jornal.
Essa mobilidade dos trabalhadores africanos motivou diversas politicas de
assentamento e fixagdo da mao de obra desde a primeira década do século
XX nos arredores de Dakar.”®

Mesmo assim, o grande comércio exterior continuou desenvolvendo-se em
Rufisque até a década de 1930, ficando ambos os portos conectados por um
intenso trafico de cabotagem. Isso suscita a existéncia de um sistema portua-
rio regional (na escala de Senegal e Gambia) caracterizado pela complemen-
tariedade de funcoes entre portos centrais e secundarios que desenvolviam
diversas fungoes (escala, grande comércio, transito comercial). No contexto
da primeira reforma portudria, Dakar e Rufisque encabecaram a hierarquia
portudria senegalesa, substituindo os velhos enclaves que foram incapazes
de adaptar-se as demandas da navegacdo internacional e as necessidades da
economia colonial.

As mudangas na hierarquia urbano-portudria senegalesa estimularam
um processo de crescimento demografico nos niicleos maritimos mais ativos
que se agudizaria na década de 1930, como sera exposto posteriormente. Esse
crescimento populacional implicou transformagdes urbanisticas, mas também
importantes mudancas sociais com a aparicdo de classes populares urbanas
nas cidades-portudrias, especialmente em Dakar. Esses novos grupos sociais
urbanos formados majoritariamente por camponeses migrantes se caracteri-
zaram por padecer duras condicoes de vida, associadas a precariedade laboral
e adiscriminacdo racial e politica, especialmente no que se refere aos direitos
trabalhistas.?® A maior parte desses trabalhadores urbanos era considerada
mao de obra barata e dispensével, encarregada de tarefas basicas de carga e
descarga de mercadorias por parte das empresas imperiais. Qutros trabalha-
vam como operarios de construcao, pedes ferroviarios, artesaos e empregados
nas casas comerciais, com margens salariais inferiores as de seus homoélogos
europeus nas mesmas categorias. O crescimento demografico estimulou os pro-
cessos de marginalizacdo de grupos sociais cada vez mais amplos, plasmado

»Um exemplo classico desta mobilidade se encontra nos jornaleiros temporarios do oeste africano (navétans)
que se deslocam entre as diferentes coldnias britanicas e francesas, gerando conflitos regionais entre ambos
os impérios. Veja-se: David (1980).

“Sobre este aspecto, veja-se: Thiam (1993).
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na constituicdo 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 demografico em Dakar respondeu em boa medida aos tra-
balhos realizados no porto e na cidade. Mao de obra era requerida para exe-
cutar as grandes obras nas infraestruturas portudrias, mas também nas linhas
ferrovidrias e no complexo urbanistico em torno da interface maritima. Nesse
caso, os pedes jornaleiros podiam obter um emprego como carregadores no
porto ou entdo como operdrios da construcao, o que multiplicava suas opor-
tunidades econdmicas diante do progressivo estancamento do setor agrope-
cudrio de exportacgao que expulsou milhares de trabalhadores agrérios — além
dos escravos manumitidos — das zonas rurais.*

O impacto sobre o tecido urbano foi evidente. A cidade portudria passou
de 3 mil pessoas nos tltimos anos da década de 1870 para 8.737 en 1891. Essa
dindmica de crescimento nao se deteve nem tem sido detida até a atualidade,
representando os problemas estruturais das economias regionais, fundamen-
tados sobretudo na escassa integragdo dos territérios por causa do modelo
econdmico extrativo imposto desde a época colonial. Até 1900, a populagdo
de Dakar havia crescido para 12 mil pessons, alcancando mais de 23 mil nas
vésperas da Primeira Guerra Mundial. A falta de planificacdo urbana, a escas-
sez de solo disponivel (pela prépria configuragao geografica da peninsula), o
temor europeu as epidemias (febre amarela, cdlera) e a revalorizacdo das areas
proximas ao porto estimularam o processo de segregacao urbana em Dakar,
que se consolidou em 1914 na constituicao do quartier africain. O distrito euro-
peu (Plateau) se desenvolveria seguindo os critérios urbanisticos europeus,
contando com alguns servicos urbanos bésicos e um importante tecido eco-
ndémico em forma de empresas comerciais, bancos, cafés etc. O bairro branco
contava também com um servigo de fornecimento de dgua potével, esgoto e
iluminacdo que contrastava com a auséncia absoluta de todas essas questdes
em Medina (Faye e Thioub, 2003, p.93-108). Durante os meses de evacuagao
das producoes 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 ferrovidria. Essa mobilidade e
adaptabilidade dos trabalhadores africanos assim como as redes sociais cria-
das em torno dos residentes en Medina lhes facilitavam a obtencao de jornais
suplementares durante estes meses. Nao obstante, deve-se assinalar que a che-
gada massiva de trabalhadores do interior provocava um efeito direto sobre a
massa salarial, empurrando os saldrios para baixo ante o incremento da oferta
de mao de obra. Esse fendmeno, somado as crises inflacionarias recorrentes
na cidade (especialmente graves durante a Primeira Guerra Mundial), deterio-
rou notavelmente as condicoes de vida destes grupos sociais urbanos (Ndao,
2009, p.21-28).

“Sobre o processo de proletarizacdo da mao de obra africana, veja-se: Lakroum (1982).
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Crise economica e metropolizacao regional de Dakar: os anos 1930

A crise econdmica internacional que se seguiu a crise financeira nova-ior-
quina em 1929 gerou profundos efeitos de arrasto sobre o conjunto da eco-
nomia da Africa Ocidental. A queda da producao 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 econémica da Grande
Guerra havia gerado uma importante deterioragdo socioecondémica em Dakar
eno conjunto do Senegal, a depressao da década de 1930 agravou as caréncias
e debilidades da economia regional.

LAfrique Occidentale Frangaise 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.?®

A queda da demanda em matérias-primas impactou diretamente o valor
da producao (situados em valores nominais de 1914), ao que se somaram
outros fatores como as bancarrotas entre empresas navegadoras ligadas aos
setores industriais metropolitanos.?? A queda dos precos dos produtos agra-
rios e a dependéncia da economia colonial do setor exterior geraram um efeito
de arrasto geral que impactou majoritariamente os setores mais vulneraveis:
pequenos e médios produtores, jornaleiros e trabalhadores urbanos. A que-
bra das exploragoes familiares dedicadas ao cultivo de produtos de exporta-
¢do assim como a falta de oportunidades no setor agrario incentivaram pro-
cessos migratérios mais intensos para as cidades portudrias, especialmente
Dakar. Outra estratégia utilizada pelos produtores para combater a queda de
precos foi elevar as produgoes agrarias, numa tentativa fttil para aumentar o
volume de ingressos nominais. Contudo, essa solu¢do gerou uma maior dete-
rioracdo no preco recebido por parte dos intermedidrios ja que foi incremen-
tada a oferta de matérias-primas disponiveis — além de outros processos de
adulteracao como ocorreu no caso do caucho ou da goma ardbica. Contudo, a
crise maritima (elevacao dos fretes) e as dificuldades para colocar essas mer-
cadorias nos mercados ocidentais deprimiram ainda mais os pre¢os das pro-
ducoes agrdrias, convertendo-se em uma auténtica formenta perfeita para a
economia senegalesa. A isso se somaram as politicas especulativas das grandes
companhias imperiais, que puderam adquirir importantes estoques ndo pere-
civeis a baixo custo, incrementando seu dominio sobre o mercado regional.*

2Anom. Affaires Politiques, Carton 2535, 1affpol/532, Informe do Governador Jules Cardé ao Ministério das
Colbnias, 1930.

2Spobre o impacto da crise de 1929 na Africa Ocidental, veja-se: Daumalin (1992, p168-218).

Sobre a atuacdo das empresas imperialistas durante este periodo, veja-se: Coquery-Vidrovitch (1975,
p.595-621).
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Em nivel de atividade econémica, o valor nominal das commodities senega-
lesas caiu em mais de 65% entre 1928 e 1931, provocando uma profunda crise
socioecondmica regional, posto que o custo das importacdes metropolitanas
e do sudeste asiatico foi incrementado devido a paralizacao da industria e da
escassez de fretes. Entre esses produtos cabe destacar o arroz importado do
sudeste asidtico (Indochina) que conformava uma parte importante da dieta
africana — especialmente nos entornos urbanos. Portanto, a crise econdmica
gerou alguns efeitos de conjunto que revelaram as debilidades estruturais da
economia colonial. Durante os anos posteriores a Primeira Guerra Mundial, se
havia visibilizado um processo de estancamento do valor das matérias-primas,
fundamentado nos parametros estabelecidos no “Plano Sarraut” de 1921, que
propunha uma recuperac¢ao da economia metropolitana sustentada no esfor¢co
— econOmico e humano — das colonias (Coquery-Vidrovitch, 1979, p.51-76).

Tabela 3 - Indicadores portuarios em Dakar (1929-39)

Eres Impo;;amm Importacion Suministro Importacién Suministro EXPD::CIDn
Afo TRB . de de de fuel-0il  de fuel-oil

entrados* mercancia e T ® ® cacahuetes

general (1) ()

1929 2.757 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 3.702.455 197.585 149.551 107.885 133.031 116.299 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 59.578 266.671 251.409 64.087
1934 2.315 4.456.704 206.831 124.050 88.885 320.736 200.997 104.269
1935 2.599 4.797.090 288.839 104.352 67.856 370.278 379.824 75.842
1936 3.502 7.176.003 347.256 263.673 236.994 514.723 545.601 04.081
1937 4.108 8.796.300 390.499 363.914 208.772 713.123 717.009 173.390
1938 3.430 7.362.842 369.877 241.725 177.413 745.736 722.895 132.592
1939 3.218 6.500.206 400.527 261.487 177.460 475.526 499.170 198.107

Nota: *Excluido o trafico de cabotagem e pesca.
Fontes: Para 1929-30: Gouvernement Général de 'AOF (1931. Para 1931-39: Anom Carton 363, agefom 84/363.
Wittlesey (1941, p.609-638); Bourrieres (1948).

No que diz respeito ao desenvolvimento portuério no Senegal, a crise de
1930 impulsionou o processo de metropolizacao de Dakar como eixo da poli-
tica imperial francesa na regiao. Essa década marcou o declinio definitivo de
Rufisque como eixo do comércio na colonia em detrimento de Dakar, que
absorveu suas func¢des comerciais. Este processo se consolidou na segunda
metade da década, quando todos os indicadores portudrios em Dakar inicia-
ram o caminho da recuperagao (tabela 3). Entre esses indicadores, cabe desta-
car o desenvolvimento do fornecimento de combustiveis liquidos que se havia
iniciado nos primeiros anos da década de 1920, como consequéncia da lenta
transicao do carvao para o combustivel, observando-se um pico de atividade
a partir de 1936 em razao do desvio de traficos dos portos canarios devido a
eclosdo da Guerra Civil Espanhola. A transferéncia da atividade comercial de
Rufisque para Dakar consolidou sua posicdo hegemonica, agregando definiti-
vamente a funcao de eixo comercial da colonia as de base logistica para a frota
francesa. A decisao das instituicoes coloniais de centralizar a atividade eco-
ndmica e politica em Dakar se realizou apds os informes empreendidos pelo
inspetor de colonias Edmond Giscard d’Estaing a partir de 1932, observando
anecessidade de centralizar as inversdes em pontos concretos que funciona-
riam como polos de desenvolvimento local (Coquery-Vidrovitch, 1979, p.60).
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Por trés de tudo isso se encontrava também a necessidade de incrementar as
economias de escala, reduzindo os custos agregados nos portos que benefi-
ciariam a reativacdo econdmica metropolitana.

A configuracao de economias externas em Dakar foi um aspecto-chave em
sua consolidacao como centro econdmico do Senegal e do conjunto do AOFE.
Esse processo implicava a realizacdo de inversoes nas infraestruturas, permi-
tindo um desenvolvimento sustentado da atividade maritima que resultasse
atrativo para as companhias navais internacionais — especialmente nos tra-
ficos de escala. Na década de 1920 foram levados a cabo diversos projetos de
melhora das infraestruturas portudrias (cais comerciais, maior integracao
intermodal) em previsao da absor¢ao da atividade exportadora de Rufisque. A
crise e os novos projetos de centralizacdo das inversdoes melhoraram a posicao
de Dakar, eliminando Rufisque da competéncia interportudria regional. Entre
1934 e 1935 foram concluidas as obras do terminal de amendoins de Dakar
(na parte norte do porto) que permitia a rapida evacuacao das mercadorias
procedentes do interior nos vagdes da linha ferrovidria, conectada as docas.
Nesse periodo se consolidaram ademais as instalacdes para o abastecimento
de combustivel que permitiram acolher um maior nimero de navios em tran-
sito. Para tudo isso colaborou a crise portudaria das IThas Canarias que elevou
a atividade no porto senegalés (tabela 3). Como exemplo do incremento da
importancia de Dakar como eixo comercial, cabe destacar a transferéncia de
Rufisque para Dakar em 1933 dos escritorios centrais no AOF da Compagnie
Francaise de '’Afrique Occidentale (CFAO) depois de quase meio século de
presenca ativa no pequeno porto exportador.

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

A atividade econdmica do porto foi recuperada nos tltimos anos da década,
em consonancia com uma leve melhoria do comércio exterior regional. Contudo,
as condicoes de vida da maior parte da populacao haviam piorado, incluidas
as condicoes de trabalho (Ndao, 2009, p.129-142). A chegada massiva e desor-
denada de populacdo rural em busca de sustento devido a deterioracao das
condicoes de vida no setor agricola, a superlotacao, o desemprego e a preca-
riedade laboral, incrementou a pobreza e a desigualdade em Dakar (Marie,
1981, p.347-374). O incremento formidavel da populagao estimada na cidade
foi um elemento-chave de proletarizagcdo das classes populares africanas.*

Nao obstante, esta questio acelerou os movimentos organizados de resistén-
cia por parte destes coletivos, rechacando a imposicdo colonial e reclamando
um novo pacto social fundamentado na maior igualdade entre europeus e

3Para un estudo em profundidade sobre esta empresa, veja-se: Bonin (1987).
*Esta populacao (estimada) passou das 40 mil pessoas em 1924 a mais de 93 mil em 1936.
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africanos. A crise econémica e a proletarizacdo da méao 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).* A aglomeracao demografica, o desenvol-
vimento dos movimentos politicos africanos e as condi¢coes socioeconémicas
da maior parte destas classes populares incrementaram a conflitividade social
em Dakar até a eclosao da Segunda Guerra Mundial (figura 1).

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

i

Caida del valor de las commodities Caida en la productividad agraria

. . ‘,-""..- . - .
Quiebra de los productores africanos — Deterioro de las condiciones de vida en el
sector agrario

‘,A.o"'
Emigraciéon masiva a Dakar —— Impacto a la baja sobre los salarios

Pt
Ausencia de planificacién urbana —— Hacinamiento y falta de servicios béasicos

‘-"".-
Mayor conflictividad social ———— Aparicion y foralecimiento de movimientos
sociales

Figura1: A depressao econdmica dos anos 1930 e seu impacto sobre a estrutura socioecondmica senegalesa
Fonte: Elaboracao propria.

O conflito interrompeu — violentamente — uma projecdo de desenvol-
vimento destes movimentos sociais consolidado durante a Frente Popular
quando se legalizaram os sindicatos profissionais no AOF e se produziu um
maior equilibrio nas relagdes laborais, especialmente nos setores vinculados
a atividade comercial. O regime do terror que se impds com o regime colabo-
racionista de Vichy implicou um retrocesso do avanco dos direitos laborais e
politicos alcancados durante a década de 1930 e que seriam recuperados apds
o final da guerra.

Conclusoes

A hierarquia portudria senegalesa se constituiu seguindo as necessidades do
comércio exterior e o modelo econdémico e institucional extrativo colonial.
Ap6s a aplicacao da reforma portudria no Senegal, o modelo portuério regional
passou de ser um modelo relativamente multipolar para um mais centralizado
— em Rufisque e Dakar — que acabaria sendo capitalizado por este tltimo.

3Sobre 0s movimentos politicos africanos e a conflitividade social, veja-se: Person (1979, p.77-101). Para uma
andlise das condicoes laborais dos trabalhadores africanos durante a crise, consulte-se: DAlmeida-Topor (1976,
p1O3-117). Acerca das organizacoes sindicais vinculadas aos transportes, veja-se: Cooper (1990, p165-215).
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O modelo centro-periferia que caracteriza o sistema capitalista se represen-
tou no sistema portudrio regional sob estes parametros, gerando processos de
exclusao e concentragdo econdmica. Em qualquer caso, a ascensao de Dakar
na rede portudria regional se deveu também as inversdes ocorridas em suas
infraestruturas que permitiram um desenvolvimento sustentado e no longo
prazo da atividade maritima. Diante da estagnacdo dos velhos portos de Saint-
Louis e Gorée, Dakar se imp6s como o porto moderno a servico da navegacao
de escala no Atlantico Médio, em clara concorréncia com os portos cabo-ver-
dianos e candrios. O desenho das linhas férreas com destino em Dakar refor-
cou sua posicao regional, incrementando suas fun¢des urbanas.

Este artigo revelou as contradigoes existentes entre os procesos de crescimento
economico — fundamentados neste caso no comércio exterior — e os proble-
mas estruturais relacionados com o desenvolvimento econémico. Destacou-se
em que medida o crescimento do comércio exterior prévio a Primeira Guerra
Mundial fundamentado no setor primario excluiu um processo de desenvolvi-
mento econdmico no longo prazo devido a natureza extrativa do sistema colo-
nial. Pelo contrério, a propria dinamica de funcionamento do modelo econ6-
mico imperialista agudizou as condi¢oes de vida da maior parte da populagao.
No caso de Dakar, o incremento da importancia da cidade atraiu um maior
numero de trabalhadores que conformaram um auténtico exército de reserva
de mao de obra com efeitos sobre as politicas salariais e as condicoes de vida,
provocando uma maior marginalidade e desigualdade.
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