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RESUMEN

Los puertos coloniales en Africa Occidental jugaron un papel decisivo en la introduccion
de estos territorios en los circuitos internacionales de materias primas. El puerto de Dakar
(Senegal) centraliz6 el comercio exterior regional, convirtiéendose en la principal
infraestructura comercial del Africa Occidental Francés. Esta importancia se plasmo en la
concentracion de inversiones en la mejora de las infraestructuras portuarias, asi como en
el desarrollo de las conexiones intermodales hacia el hinterland, dénde se desarrollaban
los cultivos de exportacion. Este proceso de modernizacion continua de las
infraestructuras portuarias tuvo un reflejo en el crecimiento de la actividad comercial en la
region, asi como la orientacion de la economia productiva hacia el sector exportador de
commodities coloniales. En esta comunicacidbn se presentan las principales fases
desarrolladas en la modernizacion de las infraestructuras portuarias en Dakar,
observando ademas su relacion constante con el crecimiento de la actividad comercial y
la importancia regional creciente de la metropoli oeste-africana. Ademas, se analizaran las
principales instituciones y el modelo de administracion portuaria, estrechamente ligados

con los intereses metropolitanos y el estatus juridico de Senegal como colonia.
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RESUMO

Os portos coloniais na Africa Ocidental desempenharam um papel decisivo na introduc&o
destes territorios nos circuitos internacionais de matérias-primas. O porto de Dakar
(Senegal) centralizou o comércio exterior regional, se tornando a principal infraestrutura
comercial da Africa Ocidental Francesa. Esta importancia foi refletida na concentracéo de
investimentos na melhoria da infraestrutura portuaria, assim como no desenvolvimento de
conexdes intermodais para o interior, onde se desenvolveram as culturas de exportacao.
Este processo de modernizacdo continua da infraestrutura portuaria refletia-se no
crescimento da atividade comercial na regido, bem como na orientagdo da economia
produtiva para o setor de exportacdo de commodities coloniais. Este artigo apresenta as
principais fases desenvolvidas na modernizacao das infraestruturas portuarias, em Dakar,
observando também sua relacdo com o crescimento da atividade empresarial e a
ascendente importancia regional da metrépole do Oeste africano. Além disto, serdo
analisadas as principais instituicdes e o modelo de administracdo portuéria relacionados
aos interesses metropolitanos e ao estatuto juridico do Senegal como colbnia.
Palavras-chave : Portos, Africa Ocidental, instituicdes, administracdo portuaria,

globalizagéo.

ABSTRACT

West Africa’s colonial ports played a decisive role in introducing these territories to
international raw-material trade routes. The port of Dakar in Senegal centralized regional
foreign trade, going on to become the main trade hub of French West Africa. This
importance was reflected in the investments poured into improving the port’s infrastructure,
as well as in the construction of transport links to the interior of the country, where the
growing of crops for export was developed. This continual modernization of the port
infrastructure was reflected in the growth of trade activities in the region, as well as in the
orientation of the productive economy to the export sector of colonial commodities. This
article outlines the main phases in the modernization of Dakar’s port infrastructures, and
also discusses its relationship with the growth of corporate activities and the increasing

regional importance of the Western African metropolis. The article also analyses the main
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institutions and the port management model, closely related to metropolitan interests and
the legal status of Senegal as a colony.

Key words : Ports, West Africa, institutions, port management, globalization.

RESUME

Les ports coloniaux d’Afrique occidentale ont joué un rble décisif dans l'inclusion de ces
territoires dans les circuits internationaux de matiéres premiéres. Le port de Dakar
(Sénégal) a longtemps centralisé le commerce extérieur régional pour devenir la principale
infrastructure commerciale de [I'Afrique occidentale francaise. Cette importance est
corroborée par la concentration des investissements pour 'amélioration des infrastructures
portuaires, ainsi que par le développement de connexions intermodales avec le reste du
pays, ou se développérent les cultures d’exportation. Ce processus de modernisation
continue des infrastructures portuaires a provoqué la croissance de l'activité commerciale
dans la région, mais aussi l'orientation de I'économie vers le secteur des exportations de
matieres premieres coloniales. Cette article présentera les principales phases de
modernisation des infrastructures portuaires a Dakar et les mettra en relation avec la
croissance des milieux d’affaires et de I'importance régionale de la métropole d’Afrique de
'Ouest. Seront également étudiées les principales institutions portuaires et leur
administration, étroitement liées aux intéréts de la Métropole et au statut juridique du
Sénégal en tant que colonie.

Mots-clés : Ports, Afrique occidentale, institutions, administration portuaire,

mondialisation.
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Introduccion

Este articulo analiza el modelo de administracion portuaria y el proceso de
modernizacién de las infraestructuras en el puerto colonial de Dakar (Senegal), un nodo
de comunicaciones paradigmatico en Africa Occidental’. Emplazado en la peninsula de
Cabo Verde, el puerto de Dakar fue la principal infraestructura de transportes para el
Imperio francés en Africa Occidental, sirviendo como puerto de escala, pero sobre todo
como base comercial (Gateway) para el Africa Occidental Francés (AOF). El puerto de
Dakar se proyect6 desde sus origenes en 1857 como una base logistica y militar para la
expansion francesa hacia el interior del continente, pudiendo alcanzar el interior del Niger
(actual Mali) y los territorios préximos a Sudan, para de este modo establecer el gran
imperio territorial en Africa que se extendiera desde Argelia hasta el Golfo de Guinea
(Mapa 1).

Mapa 1. Localizacion geografica del puerto de Dakar

Bamam Aasssos
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Fuente: Elaboracién propia.

% Este articulo forma parte del Proyecto de I+D+I del Ministerio de Educacion y Ciencia del Gobierno de
Espafia: Modelos de Gestion de Puertos y la Comunidad Portuaria en el Ambito Atlantico (siglos XIX y XX)
(HAR2010-17408). Una version previa ha sido presentada en el V Congreso Internacional “La Gobernanza

de los Puertos Atlanticos (Siglos XIV-XXI)” celebrado en Madrid, del 13 al 15 de junio de 2013.
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Para ello, la colaboracion e interaccion entre el puerto oceanico, el ferrocarril (en el
ultimo tercio del siglo XIX), las empresas imperiales y las fuerzas militares de ocupacion y
pacificacion fue esencial. La combinacion de estos agentes imperiales incentivd la
extension del capitalismo y sobre todo la reorganizacién del sistema productivo en los
espacios coloniales, orientando su economia hacia una creciente mercantilizacién, al
amparo de las doctrinas econémicas liberales®. El primer reflejo en esta materia se
plasmo6 en la expansion de los cultivos agrarios de exportacion en Senegal como los
cacahuetes, que dominaron y transformaron notablemente las estructuras socio-
econOmicas tras el establecimiento del sistema politico colonial.

En este esquema de expansion imperial, el puerto de Dakar fue uno de sus
elementos rectores, sirviendo primero como base logistica para la importacion de todo tipo
de materiales de construccion, armamento y manufacturas metropolitanas, para
posteriormente convertirse en el principal centro exportador para el AOF. Su importancia
estratégica y su localizacion geografica estructuraron las infraestructuras intermodales
modernas (especialmente las conexiones de ferrocarril), capitalizando las conexiones
interiores que permitian unas rapidas y eficaces comunicaciones entre la costa atlantica y
el interior de Senegal y Niger, alcanzando las confluencias del rio Niger y el Senegal
hasta Tombouctou y Bamako en la primera década del siglo XX. Estas conexiones
intermodales con inicio y final en el puerto de Dakar permitieron el crecimiento del
comercio exterior, animando ademas a los productores africanos a incrementar sus
esfuerzos en los cultivos de mercado que adquirian los intermediarios de las grandes
comparfias comerciales europeas para su distribucion hacia Dakar, donde eran
exportadas hacia Europa y Estados Unidos. Por otra parte, desde 1910 el puerto de Dakar
comenzo a configurarse como un puerto de escala al servicio de la navegacién francesa,
en concurrencia con los puertos canarios que dominaban esta funciéon portuaria como
consecuencia del paso preferente por las islas de la flota mercante britanica que lideraba
el comercio regional. No obstante, el puerto de Dakar también recibia las escalas de
buques britanicos, holandeses, belgas, nordicos y en menor medida alemanes, hecho que
quedo de relieve durante la Primera Guerra Mundial, cuando los buques britanicos —tanto

civiles como militares- reemplazaron las escalas canarias y de Cabo Verde por la mayor

® Debrie, Jean (2010). “From colonization to national territories in continental West Africa : the historical
geography of a transport infrastructure network”. In Journal of Transport Geography, 18, p. 292-300.
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seguridad frente a la guerra submarina alemana que proporcionaba la bahia de Dakar con
respecto a los puertos insulares.

No obstante, el hecho distintivo de Dakar en la red de puertos de Africa Occidental
es su caracter comercial, orientado especialmente al comercio exterior y la redistribucién
de las importaciones hacia el interior a través de las conexiones de ferrocarril®.
Sintéticamente, el puerto de Dakar responderia a las caracteristicas esenciales de un
puerto Gateway (carrefour) debido a su estructura comercial, con unos indicadores
portuarios entre los que destaca un notable comercio de importacién y exportacion®. Esta
notable actividad econdmica, que comenzo a despuntar en las primeras décadas del siglo
XX genero un proceso de concentracion econdémica en la ciudad portuaria. Esto se reflejo
en la creciente presencia de empresas comerciales, consignatarias, carboneras,
aseguradoras, financieras, asi como un incipiente sector hostelero y de servicios
vinculado a los traficos de escala. Por otra parte, el incremento de las funciones
comerciales urbanas se sumdé a una mayor presencia de instituciones politicas y
reguladoras que incrementaron la importancia de Dakar como centro politico, como por
ejemplo la creacion de la Camara de Comercio (1888), la instalacion de la Base naval y
Arsenal en el puerto (1898), la apertura de la sede central del Banque d Afrique
Occidentale (1901), asi como el traslado de la capital del AOF (1902) desde Saint-Louis,
la apertura de oficinas consulares y embajadas o la dotacion de tribunales y centros
hospitalarios.

El incremento de la actividad econdémica asociada al formidable crecimiento del
“comercio legitimo” entre 1880 y 1914 motivaron importantes reformas en las
infraestructuras portuarias para hacerlas competitivas y eficientes, pero también
impulsaron la reforma de la administracion portuaria, en consonancia con los procesos de
modernizacién portuaria que estaban desarrollandose en los principales nodos portuarios
internacionales. Las necesidades de la navegacion moderna requerian de profundas
transformaciones en las instalaciones portuarias donde se estaba desarrollando el
comercio internacional y se estaba incrementando la competencia inter-portuaria. Esta
competencia inter-portuaria adquiria una mayor relevancia en el caso de los puertos de
escala cuya funcién dominante requeria de unos servicios agiles, eficaces y baratos en

las tareas de carboneo, avituallamiento de alimentos y agua, asi como en las

* Debrie, Jean (2012). “The West African port system : global insertion and regional particularities”. In
EchoGéo, 20 (avril/juin).
® Bird, James (1971). Seaports and seaport terminals, London: Hutchinson University Library.
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reparaciones navales y los servicios anexos a la actividad portuaria (seguros, banca,
sector hostelero, etc.).

Sin embargo, la red portuaria de Africa Occidental comenz6 a conformarse de tal
modo que la competencia entre los diferentes puertos se centré especialmente en los
servicios de escala, dadas las caracteristicas de las estructuras comerciales en los
puertos continentales, dominados por diferentes grados de proteccionismo colonial. En
este aspecto, las diferentes conferencias y acuerdos internacionales como los de 1895 y
1898 trataron de regular y repartir el comercio en el Golfo de Guinea entre las diferentes
potencias imperiales, afectando a los tréficos portuarios. En lo que se refiere a los
servicios de escala, los puertos islefios de Canarias y Cabo Verde, fueron competidores
entre ellos hasta 1910, cuando el puerto de Dakar (Senegal) comienza a desbancar la
escala de San Vicente de Cabo Verde, agregando la oferta de servicios portuarios a sus
funciones comerciales. El desarrollo de otros nodos portuarios entre 1910 y 1920 como
Casablanca (Marruecos) o Freetown (Sierra Leona) que ofertaban también servicios
portuarios de escala, incrementarian la complementariedad entre los diferentes puertos,
comenzando a establecerse un modelo de jerarquia portuaria, fundamentada en las
funciones desempefiadas y su creciente rol en la red portuaria que se estaba
desarrollando®. Las funciones portuarias eran dominadas ademéas por un conjunto de
empresas interconectadas y que disponian de una red de agencias e intermediarios en los
principales centros portuarios y comerciales de la costa occidental africana. A través de su
capacidad financiera y su poder de mediacion sobre las instituciones politicas, las grandes
empresas europeas como Wilson and Sons, Elder Dempster o la Compagnie Francaise
d"Afrigue Occidentale (CFAO) desarrollaron una poderosa red comercial con presencia en
los principales puertos oceénicos de Africa Occidental, sirviendo a la expansion
imperialista europea’.

Este articulo ofrece un analisis en el largo plazo de la evolucion de las
infraestructuras y del modelo de administracion portuaria en Dakar, observando los
factores internos y externos que incidieron en la reforma portuaria entre 1857 y 1939. En
este periodo pueden designarse dos procesos integrales de reforma portuaria. El primero
de ellos se produjo entre 1880 y 1910, cuando comenzaron a implementarse elementos

caracteristicos de los puertos industriales modernos (implementacion de la

® polénia, Amelia (2010). “European seaports in the Early Modern Age: concepts, methodology and models
of analysis”. In Cahiers de la Méditerranée, 80, p. 17-39.

! Rodney, Walter (1971). How Europe Underdeveloped Africa, Dakar: Pambazuuka Press [2011].
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intermodalidad: ferrocarril-navegacion; dragados y sefializacion de la zona portuaria,
construccion de muelles, almacenes y astilleros). La segunda gran oleada de reformas
puede trazarse entre 1920 y 1936, donde se expande la actividad comercial, se crea el
consejo de administracion del puerto y se modifican las infraestructuras portuarias para
adaptarlas a las necesidades de la navegacion impulsada por fuel-oil. Por otra parte, este
articulo analiza la contribucion del puerto de Dakar a la expansion del capitalismo
industrial en Africa Occidental debido a su caracter como eje vertebral del sistema
comercial y de transportes en el AOF.

La primera parte de este articulo (1) analiza el proceso de modernizacion de las
infraestructuras portuarias entre 1857 y 1939, los planes de reforma y como éstas
modificaciones respondian a las necesidades de un comercio exterior en crecimiento. Del
mismo modo, se observa la mayor interaccion entre el transporte terrestre guiado en las
infraestructuras portuarias desde la década de 1880. La segunda parte (2) se encarga del
estudio de las instituciones portuarias y el modelo de administracion en el puerto de
Dakar, asi como su evolucién interna y su influencia sobre el desarrollo de la actividad

comercial. Finalmente se ofrecen algunas conclusiones (3).

1. El proceso de modernizacion de un puerto colonia | africano (1857-1939)

El puerto de Dakar es un claro ejemplo del funcionamiento de un puerto colonial
ocednico en Africa Occidental. En lineas generales, estos puertos continentales eran la
puerta de entrada y salida de mercancias para los territorios coloniales, capitalizando la
mayor parte del comercio exterior. La estructura comercial en Africa durante el periodo
colonial se fundamentoé en las escasas relaciones interiores entre los diferentes territorios
coloniales. El sistema productivo —extractivo- disefiado e impulsado por las instituciones
imperiales se orientd hacia el exterior, con un disefio de las redes de transporte
extrovertido, estructurado en torno a los grandes puertos oceanicos. Esta estructura se
plasmo6 en unas redes de transporte terrestre lineales con una escasa influencia de las
ramificaciones locales que permitieran una mayor integracion territorial. No obstante, los
puertos ocednicos fueron los elementos esenciales que permitieron la introduccién de los
territorios coloniales en la economia de mercado global que se desarrollaba de modo
formidable en las dltimas décadas del siglo XIX. Los puertos oceanicos oeste africanos

como el de Dakar permitieron la evacuacion de las producciones agricolas y mineras asi
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como el desarrollo de las economias de exportacién y una mayor dependencia de estos
territorios del comercio exterior y las fluctuaciones de los mercados internacionales.

La estructura econdmica disefiada por el Gobierno colonial en el AOF se estructurd
en torno al papel capital y predominante de Dakar sobre el conjunto de la red portuaria
senegalesa. Este proceso se intensificd en el primer tercio del siglo XX, cuando los viejos
centros comerciales de Saint-Louis, Gorée y Rufisque, fueron sustituidos progresivamente
por el incremento de la importancia de Dakar. La red de transportes de Senegal y el
territorio del Niger y Sudan (actuales Burkina Faso y Mali) se disefiaron de tal manera que
las conexiones ferroviarias tenian como objetivo alcanzar Dakar a través de las diferentes
estaciones y escalas fluviales que habian dominado el comercio tradicional africano. Este
protagonismo creciente se sustentd en la inversion en la mejora de las infraestructuras
portuarias en Dakar, puesto que los puertos oceanicos de Rufisque, Gorée o Saint-Louis
no ofrecian unas expectativas ni posibilidades de crecimiento debido esencialmente a
diferentes condicionantes geograficos®. Los ingenieros como Emile Pinet Laprade y otros
administradores coloniales planificaron el futuro de Senegal y el conjunto del AOF a través
del desarrollo de las infraestructuras portuarias en la bahia de Dakar. Sin embargo, el
puerto por si mismo era insuficiente para un proyecto mas amplio y complejo de
explotacion econdmica del Hinterland, para lo cual era imprescindible el establecimiento
de un sistema de transportes moderno en cuanto las condiciones tecnoldgicas,
econOmicas y militares lo permitieron, tal y como exponia Pinet-Laprade, capitan ingeniero

destinado en Gorée en 1857:

Nous croyons donc pouvoir conclure d'une maniére certaine que |"établissement
d’un chemin de fer entre Sor et Dakar sera possible dans peu d’années et produira
une révolution des plus heureuses 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 pourraient donner a son commerce de détail
les batiments qui entrent dans le fleuve que de la grande facilité et de I"économie

gue I'on introduira dans ses rapports avec |"Europe !

El sistema tradicional de transportes en Africa Occidental aprovechaba los rios
como vias naturales de comercio, donde se desarrollaba una fuerte actividad de

intercambios de todo tipo. A ello se sumaba el trafico terrestre de caravanas que tenian al

8 Charpy, Jacques (2007). Dakar. Naissance d"une Métropole, Dakar : Editions Les Portes du Large. Véase
también: Charpy, Jacques (2011). “Aux origines du port de Dakar”. In Outre-Mers, T.99-370/371, p. 301-317.
° Entrevista realizada a Pinet-Laprade, publicada en Les Colonies Francaises (1857), La Revue Coloniale,

Imprimerie et Librairie Administrative de Paul Dupont, Paris, p. 10-11.
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camello y al burro como principal elemento de carga y movilidad. Sin embargo, la
expansion del capitalismo industrial desplazé este comercio africano tradicional a un
segundo plano, puesto que los avances e innovaciones propias de la revolucion industrial,
y especialmente el ferrocarril fueron los elementos capitales del proceso de expansion
europea hacia el interior del continente, asi como el desarrollo de los cultivos de
exportacion. Las conexiones de ferrocarril que se construyeron desde 1882 facilito la
introduccion de estos territorios en los mercados internacionales de materias primas.

En cualquier caso, la inversion imperial en infraestructuras en el AOF se concentrd
en el puerto de Dakar, cuyas ramificaciones se extendieron hacia el Alto Senegal y Mali
gracias a las conexiones ferroviarias que se iniciaron en 1882 con la primera seccion de la
linea Dakar-Saint Louis (DSL) que alcanzaba a Rufisque (1883). Esta conexion ferroviaria
permiti6 que la produccion del rio Senegal pudiera ser facilmente transportada desde la
vieja capital de Senegal hacia el puerto moderno que estaba desarrollandose en Dakar. El
transporte fluvial en Saint-Louis estaba protagonizado por transportistas africanos
propietarios de canoas y otras embarcaciones pequefas, asi como por empresas
europeas como Meéssageries Africaines, utilizando vapores de escaso calado que
permitian la navegacion segura hasta el puerto fluvial de Kayes. Por otra parte, Rufisque
fue el principal centro exportador de cacahuetes hacia Europa desde la década de 1880
hasta los afios 1930, recibiendo los buques de cabotaje que transportaban la produccion
de cacahuetes, caucho, cera y otras commodities de los puertos fluviales como Kaolak en
el Sine-Saloum, asi como buena parte de la produccibn de Casamance. Rufisque
sustituyo asi al viejo entrep6t de Gorée, que no pudo adaptarse a las necesidades de la
navegacion y sucumbio a la pugna inter-portuaria frente a los puertos vecinos de Dakar y
el citado Rufisque. Los buques de vela y pequefios vapores transportaban las mercancias
desde Kaolack, Ziguinchor y la Casamance hacia Rufisque, dénde posteriormente eran
re-embarcadas en Dakar y exportadas hacia Europa y otros puertos americanos. Una vez
se completd la primera seccién de la linea DSL en 1883 entre Dakar y Rufisque, el
transporte de cacahuetes y otras mercancias comenzaron a realizarse a traves de la linea
de ferrocarril, disminuyendo el tiempo, las rupturas de carga los costes agregados. La otra
gran conexion con influencia en Dakar se construyé en la primera década del siglo XX. La
linea Kayes-Thies (1903-09) permitio que Thies (estacion cercana a Dakar y con conexion
directa en la linea DSL) alcanzara Kayes, que era el ultimo puerto fluvial navegable en el

rio Senegal. A partir de ahi, la linea de Sudan (1881-1904) se extendia entre Koulikoro y
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Tombouctou en el interior de Mali.®® A lo largo de las diferentes lineas de ferrocarril se
desarrollaron los principales cultivos de exportacion y esencialmente el cultivo del
cacahuete que se convirti6 en la principal fuente de ingresos para los agricultores
africanos del AOF.

Debe destacarse que toda esta red de comunicaciones terrestre tenia como eje el
puerto de Dakar, que ha absorbido desde la década de 1930 no menos del ochenta por
ciento del comercio exterior de Senegal. Este papel predominante sobre la actividad
comercial regional requiri6 de un proceso de modernizacion de sus infraestructuras de
manera continua y proporcional a las demandas tecnoldgicas. En lo que se refiere a la
modernizacion de las infraestructuras y a la capacidad de proyeccion de las mismas, el
unico punto habilitado para la dotacion de un puerto moderno en Senegal era la bahia de
Dakar. Los antiguos puertos oceénicos de Gorée, Rufisque o Saint-Louis se vieron
superados por las caracteristicas geograficas de la bahia de Dakar protegida del oleaje vy
los vientos y cuyos fondos rocosos evitaban la formacion de bancos de arena, que es una
de las caracteristicas de la costa occidental africana. La disposicion de suelo para la
construccion de almacenes y depdsitos de carbdn también fue otro de los elementos que
potenciaron la capacidad de Dakar para albergar un puerto moderno al servicio de la
navegacion internacional (véase Grafico 1).

Grafico 1. Factores de competitividad inter-portuar ia
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1% public Record Office (PRO) 879/86 (1914).
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Fuente: Elaboracion propia.

En 1857, el Gobierno francés llegé a un acuerdo con la compafiia de navegacion
girondina Méssageries Impériales para establecer una escala regular en la Bahia de
Dakar en sus rutas entre Burdeos, Brasil y el rio de La Plata. Este acuerdo a dos bandas
junto con la toma en posesion de la peninsula de Cabo Verde por parte francesa y el
proyecto de expansion hacia el interior ejercieron como elementos dinamizadores de la
creacion del puerto. La negativa de la empresa a realizar la escala en Dakar por las malas
condiciones del puerto de Gorée y las nulas expectativas comerciales provocaron que
hasta 1866, los vapores de Méssageries hicieran sus escalas en el vecino puerto de
Mindelo, en San Vicente (Cabo Verde), donde existian empresas britanicas de servicios
portuarios britanicos desde 1852. El crecimiento de la competencia comercial regional
entre Gran Bretafia y Francia en estos afios de expansion imperial por Africa Occidental
motivo el interés por parte de Paris de establecer un programa de transportes en sus
posesiones coloniales para mejorar las infraestructuras y adaptarlas a las crecientes
demandas tecnoldgicas. Como ha sido sefialado, Dakar se encontraba en el eje de esa
politica de modernizacion integral.**

Los primeros trabajos en el puerto de Dakar comenzaron con la construccion del
dique sur (Petit Jetée) con el que se pretendian alcanzar los 200 metros y ampliar el area
de aguas protegidas en la bahfa.*> En Noviembre de 1866 el vapor —Le Guianne- hizo
escala en Dakar, estableciendo el primer trafico regular entre Burdeos, Dakar y Brasil. No
seria hasta la década de 1880 cuando puede observarse un progreso mas acentuado en
la modernizacion de las infraestructuras portuarias. Entre 1880 y 1910 puede establecerse
el primer periodo de reformas portuarias en Dakar, con la creacion de muelles
comerciales, la extension de los diques, el dragado de los fondos y la introduccién de la
intermodalidad en las instalaciones portuarias a través de sistemas Decauville. La
instalacién de vias férreas en el puerto de Dakar mediante el sistema Decauville también
se desarroll6 en Rufisque desde la década de 1880, merced a los proyectos de
modernizacion portuaria impulsados por el Ministro Fraycinet (1878) en el que se trat6é de
mejorar la productividad de los puertos mediante un menor impacto en los procesos de

fractura de carga (Marnot, 1999, 653). La extension del sistema Decauville en Dakar se

' Consular and Diplomatic Reports (CDR). No0.520. Report on French Colonies (1908).
2 ANS. Puertos, Seccion O. Carta de Chausselaup-Laubat, Ministro Francés de las Colonias al Gobernador

de Senegal, 24 de Julio de 1863.
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desarroll6 sobre todo en el periodo 1904-10 cuando se construyeron los muelles
comerciales que facilitaban el embarque y desembarque de mercancias, reduciendo los
tiempos de espera. Estas obras se complementaron con los trabajos realizados en la
Base Naval (1896-98) donde se construy6 un dique seco, asi como almacenes de carbdn
y edificios destinados a la custodia de material de guerra y los barracones para los
soldados. En 1904, el gobierno Federal del AOF fue autorizado por parte del gobierno
metropolitano a la contratacion de un crédito de 65 millones de francos que debian ser
invertidos en un proyecto integral de mejora de las infraestructuras.”®* El marco
institucional de autonomia presupuestaria aprobada en 1900 para las colonias francesas
requeria de este tipo de negociaciones con Paris para las politicas que requerian un gran
endeudamiento publico. Sobre este préstamo de 65 millones, el montante destinado para
las obras de remodelacion del puerto de comercio de Dakar alcanzo los 40 millones (62
por ciento del total). La contratacion de los trabajos en el puerto se sacd a concurso
publico, y los ganadores del mismo fueron las empresas francesas MM. Jammy et Galtier
y MM. Hersent quiénes también habian participado en la construccion del Arsenal del
puerto en 1898 y que luego intervendrian en las obras del puerto de Casablanca.'* Las
obras de modernizacién integral del puerto de Dakar se desarrollaron en este proyecto
entre 1904 y 1910 y se tradujeron en una reforma radical de la bahia con la extension del
dique sur (Grand Jetée) y la construccion de un dique en la zona norte que permitio el
cierre y abrigo de la zona portuaria, mejorando la seguridad. Estos trabajos se
complementaron con los dragados de los fondos rocosos de la bahia, alcanzando
profundidades de hasta doce metros para permitir el desplazamiento seguro de los
bugues de mayor calado y tonelaje. Finalmente, se proyectaron y construyeron dos
muelles comerciales en la zona sur del puerto que disponian de un sistema Decauville en
los nuevos terraplenes anexos a la zona portuaria. En esos terraplenes debian construirse
almacenes, oficinas, talleres y depdsitos de carbén (Mapa 2).'°

Con la inauguracion del puerto de comercio en 1910, el trafico portuario en Dakar

se incrementd notablemente en la siguiente década hasta convertirse en la década de

3 Marnot, Bruno (1999). “La politique des ports maritimes en France de 1860 & 1920". In Histoire, économie
et société, 18:3, p. 653.

1 Archives Nationales Section Outre-Mer (ANSOM). 14MIOM/1462, 24 de Diciembre de 1903. Véase
tambien: Journal Officiel de la République Francaise, 20 de Enero de 1904. Los Archivos Britanicos incluyen
interesante informacién sobre estos empréstitos. Como muestra: PRO. Foreign Office 27/3682. Carta de
HG.Mackie, cénsul britanico en Dakar al Marques de Landowe, Ministro Britanico del Foreign Office, 25 de
Enero de 1904. Debe ser destacado que desde 1900 el AOF y el resto de territorios coloniales disponian de
autonomia financiera para desarrollar sus propios presupuestos.

> ANSOM. Travaux Publics (TP). Dossier 21. Comité des Travaux Publics des Colonies (1898).
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1930 en el principal nucleo comercial de todo el AOF. Este incremento de su actividad en
la década de 1930 se sustentd en las actuaciones desarrolladas en la década de 1920
como consecuencia del Plan Sarraut. No obstante, durante la Primera Guerra Mundial el
puerto de Dakar habia adquirido una importancia capital para los Aliados al reemplazar
las escalas de los buques comerciales y militares de los puertos insulares de Cabo Verde
y Canarias. Este incremento de su rol regional estratégico implic6 una mejora en las
instalaciones que se orientaron hacia los servicios de suministro de carbon. Para ellos se
construyeron nuevos almacenes carboneros y se aumento el stock de combustible
disponible por parte de las empresas carboneras britdnicas que dominaban el mercado
del carbén en Africa Occidental.*® Los stocks de carb6n se aumentaron gracias al acuerdo
adoptado en 1916 entre las empresas britanicas Elder Dempster y Wilson and Sons, y las
autoridades franco-britanicas que deseaban poseer una base naval segura en la costa
occidental africana ante la ofensiva submarina alemana. Estas dos grandes empresas que
eran buques insignia de la expansion del capitalismo britanico trasladaron sus stocks de
carbon de otros puertos como La Plata (Argentina), Mindelo (Cabo Verde) y Las Palmas
(Islas Canarias) para servir a la flota Aliada, transportando también parte de ese carbon
hacia el puerto de Freetown (Sierra Leona), fortaleciendo la presencia de los Aliados en la

region.t’

'® Esto inclufa las oficinas de la Administracién portuaria que se construyeron en esa década también.
ANSOM. Travaux Publics. Carton 26. Dossier 2, Dossier 8 (1904).
" Sobre este asunto, la documentacion britanica es remarcable: PRO, Ministry of Transports, MT23/564;

MT10/1896 (1916). PRO. Admiralty ADM 1/9214 (1917).
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Mapa 2. El proyecto de modernizacion del puerto de comercio de Dakar (1904-1910)
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Sin embargo, como se sefial6 anteriormente, el segundo programa de
modernizacion portuaria en Dakar comenzo a desarrollarse en la década de 1920, con el
establecimiento —como se expondra mas adelante- del Consejo Portuario, asi como la
ampliacion de los muelles y la decisiva introducciéon de bocas de suministro de
combustibles liquidos. Esta segunda generaciéon de reformas se contextualiza en el marco
de inversiones proyectadas por el Ministerio de Colonias encabezado por el Ministro
Albert Sarraut en 1921 que planteaba la inversion masiva en infraestructuras para
incrementar la actividad econdmica de las colonias en beneficio del interés metropolitano
y la reactivacién econémica de la Francia de posguerra®®. En el puerto de Dakar, las
aportaciones del Plan Sarraut podrian resumirse en la timida apertura del mercado del
suministro de combustibles liquidos que requerian obras importantes como tanques,
bocas de suministro y un complejo sistema de tuberias y canalizaciones. Las primeras
bocas de suministro de fuel-oil se instalaron en el dique norte entre 1924 y 1925, donde la
profundidad de los fondos permitia el movimiento y atraque de los buques méas grandes.*®
Esta década contempld la expansion de numerosas empresas petroleras a lo largo de los
principales puertos oceanicos de la costa occidental africana. En estos puertos, algunos
nombres como Shell, Vacuum Oil Company, Texaco o British Petroleum comenzaron a
ser familiares. No obstante, la entrada de estas empresas en Dakar se retrasé hasta 1929
debido a las presiones ejercidas por parte del lobby anglo-francés formado por las
empresas carboneras y de suministro de fuel en Dakar para evitar la entrada de nuevos
competidores en un mercado de fuerte caracter oligopdlico.?

Por otra parte, la década de 1920 supuso la introduccion de algunos equipamiento
modernos en el puerto como nuevas gruas eléctricas para la carga de mercancias
pesadas como coches, materiales de construccion, maquinarias, etc. Para los trabajos de
estiba sigui6é utilizdndose la mano de obra africana de manera intensiva, debido al
reducido coste salarial que suponian para las empresas portuarias. En cualquier caso, el
Plan Sarraut que tenia una proyeccion de diez afios quedd paralizado por la crisis
financiera internacional de 1929, que provocé una grave crisis comercial en Africa
Occidental. El descenso de la demanda de materias primas coloniales en los nulcleos

industriales europeos asi como el hundimiento de los precios provocaron una crisis sin

'8 Coquery-Vidrovitch, Catherine (1979). “Colonisation ou impérialisme : la politique africaine de la France
entre les deux guerres”, Le Mouvement Social, No.107, p. 51-76.
9 PRO. Ministry of Transports, MT23/680/1 (1916).

% Journal Officiel de I'’AOF. 16 de Mayo de 1924 y 20 de Junio de 1925.
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precedentes en las estructuras agrarias del AOF, orientadas hacia los monocultivos de
exportacion®. La crisis de 1929 traté de combatirse por parte de las autoridades
coloniales en el AOF con un plan de choque fundamentado en la concentracion de
actividad econdmica en una serie de nucleos costeros. Dakar se configur6 como uno de
esos nucleos fundamentales, bajo el mandato del Gobernador Jules Brevié (1930-36)
quién impulsé un proceso de reformas profundas en las infraestructuras portuarias en
Dakar. La extension del sistema Decauville para incrementar la productividad y eficiencia
de Dakar supuso que el viejo centro exportador de Rufisque perdiera competitividad y que
las principales empresas imperiales trasladaran sus oficinas hacia Dakar de manera
definitiva. La mejora de las conexiones intermodales en Dakar se afiadié a unos costes
totales inferiores que hacian la escala en el gran puerto senegalés mucho mas atractiva a
los armadores y capitanes de los buques®. Entre 1931 y 1933 se proyectaron diferentes
obras de mejora en Dakar, cuyo objetivo fue la ampliaciéon de los terraplenes anexos al
puerto donde podrian construirse nuevos almacenes orientados sobre todo al
almacenamiento de cacahuetes en la zona norte. Por otra parte, se culmingé la instalacion
de las bocas de suministro de combustibles liquidos en un muelle de fuel-oil en el dique
norte debido al notable incremento de la demanda por parte de los buques en transito.
Este proyecto en 1931 que se complementaba con el aumento de la profundidad en toda
la zona abrigada a 10 metros supuso una inversion de 5,7 millones de francos®. En dltima
instancia, estos proyectos buscaban incrementar la competitividad inter-portuaria de
Dakar frente a los puertos canarios para absorber traficos de escala. Las obras de mejora
en el puerto de Las Palmas desarrolladas en 1932 requerian de una respuesta eficaz por
parte de las autoridades portuarias en Dakar en lo que se referia a las funciones de
escala. Como puede observarse en los siguientes gréaficos, los traficos portuarios en
Dakar se incrementaron notablemente en cada una de las reformas referidas entre 1900 y
1939, atendiendo a diferentes causas internas y externas como ha sido sefialado
(Gréficos 2 y 3). Cabe destacar el pico alcanzado en 1936 como consecuencia entre otras
cuestiones del estallido de la Guerra Civil espafiola y el desvio de los traficos comerciales
desde los puertos canarios hacia Dakar, que elevd notablemente la actividad comercial en
el puerto senegalés.

% Daumalin, Xavier (1992). “Marseille, I'Ouest Africain et la Crise*. En M. Courdurie et J.L. Miege (eds.)
Marseille Colonial face a la crise de 1929 (Chambre de Commerce et dIndustrie Marseille-Provence), p.198.
2 Wittlesey, Derwent (1941). “Dakar and other Cape Verde settlements”. In Geographical Review, Vol.31-4,
American Geographical Society, p. 618.

% Journal Officiel de I'’AOF. 30 de Marzo de 1929.
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Grafico 2. Tréfico portuario en Dakar (1906-1939) ( Buques entrados y TRB)
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Fuentes: Le Port de Dakar (1918); Revista de Obras  Publicas (66, 1918); Budget définitif du port de
commerce de Dakar (1911-1940); ANSOM (Agefom 83/363 ; TP, Carton 568); ANS 2G7-34; Wittlesey
(1941); Dakar, Station Service Atlantique (1949), M orazé (1936)

2. Lareforma de la administracion portuaria en Dak  ar (1910-1929)

Los avances en la industria naval que se desarrollaron en el dltimo tercio del siglo
XIX incrementd la actividad en los puertos de manera notable. El incremento en la
demanda de servicios portuarios, especialmente en la consignacién y suministro de
buques configur6 un sector empresarial portuario dindmico y conectado con otros
sectores industriales y comerciales. De este modo, la comunidad empresarial portuaria se
incrementd con una mayor presencia e importancia de agencias consignatarias,
comisionistas, corredores de seguros, intermediarios, etc.?* El papel tradicional
desempefiado por los capitanes en la actividad maritima (fletes, seguros, contratos,
suministros) se reemplazo progresivamente por un conglomerado de agentes economicos
y empresas de servicios portuarios integrados en el proceso integral de modernizacion de
las infraestructuras portuarias y la industria naval a escala global. Estos cambios en los
agentes economicos se complementaron ademas con las reformas institucionales
desarrolladas en los puertos para regular el incremento de la actividad portuaria, que
proporcionaba ademd&s unos interesantes beneficios en forma de tasas portuarias,
impuestos, arbitrios y otros ingresos a favor de las administraciones publicas. El contexto
de crecimiento comercial encarnado en la expansion de la actividad maritima durante este
periodo hizo necesario una mayor ordenacion de las politicas de administracion portuaria
a través del establecimiento de reglamentos de funcionamiento de los puertos claros y
eficientes, ademas de la creacion de instituciones civiles para ordenar y regular la
actividad portuaria. Este proceso se culmind en las dos primeras décadas del siglo XX
cuando se crearon las autoridades portuarias en los principales puertos comerciales en
Africa Occidental, proceso de similar desarrollo a escala global.

En Dakar, las primeras instituciones civiles que regularon la actividad portuaria se
crearon en 1910, coincidiendo con la inauguracion oficial del puerto de comercio.
Anteriormente, las infraestructuras portuarias habian sido administradas por el gobierno
del AOF y la marina francesa, quedando la funciéon comercial supeditada a la militar. En

ese afio el puerto comercial —y con él sus instituciones- se desligaron de la administracion

4 Esto ha sido descrito por Suarez Bosa, M. (2003) y Gonzalez Lebrero (1989).
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militar, conformandose una jerarquia civil que se culminé en 1920 con la creacion del
Consejo del Puerto formado por autoridades politicas y empresariales, como sera
expuesto mas adelante.

En lo que se refiere al modelo general de administracion portuaria, Dakar
responderia en lineas generales al tipo Landlord durante el periodo colonial (tabla 1). La
administracion del puerto se sustentaba en un sistema mixto en el que el sector privado y
las instituciones publicas se distribuian sus areas de influencia, pero operando en
permanente interaccion. En términos generales la iniciativa privada y el sector publico
operaban bajo pardmetros de incremento de la competitividad intra-portuaria (sector
publico), inter-portuaria (sector privado-publico) y la obtencion de beneficios (sector
privado). Estas tres areas de intervencion se sostenian en el interés por atraer los traficos
maritimos desde otros puertos para lo cual se requeria eficacia y competitividad en los
servicios: tiempos de espera reducidos, coste de los combustibles, tasas portuarias,
politicas arancelarias, existencia de fletes de retorno, cualificacion de la mano de obra,
tramites burocraticos portuarios, sector terciario competitivo, buenas condiciones de las
instalaciones, etc. En este sentido, la combinacién de estos factores y su mayor o menor
competitividad ejercen una influencia decisiva sobre la actividad portuaria®. En este
modelo de gestion portuaria, las instituciones publicas velan por el desarrollo de las
infraestructuras y su mantenimiento general. ElI sector publico realiza los mayores
desembolsos en trabajos generales como mantenimiento de muelles, dragados y limpieza
de los fondos, extensién de diques, iluminacién pero también coordina las tareas de
pilotaje, revisidbn y control aduanero, inspecciones sanitarias, etc. Las instituciones
publicas realizan también concesiones administrativas de terrenos anexos al puerto bajo
determinadas condiciones a las empresas de servicios portuarios para su explotacion
efectiva, lo que las sitla en una posicidén ventajosa con respecto a otras empresas que no
gozaban de esa concesion. Las empresas concesionarias abonarian un canon a las
autoridades portuarias y se comprometerian a favorecer el desarrollo de la actividad
maritima y la creacion de puestos de trabajo. Finalmente, las autoridades publicas en
Dakar recibian los ingresos de las tasas portuarias, arbitrios y concesiones que servian
para la financiacion del presupuesto del puerto, que era independiente del presupuesto
general del AOF desde 1910.

% Jansson, J. and Shneerson, D. (1982). Port Economics, Cambridge: MIT Press.
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Tablal Modelo de Administracion portuaria en Dak  ar (1910-1929)

Ambito de actuacion Administracion
Infraestructuras (construccion, mantenimiento y mejoras) Publica
Servicios portuarios, explotacion del Puerto (carboneo, astilleros, .
_ Privada
comercio)
Promocion y competencia inter-portuaria (tasas, arbitrios, precios de Vi
ixta

servicios portuarios)

Fuente : Castillo-Hidalgo (2012a)

Por otra parte, es importante indicar que la administracion colonial no se plante6 de
manera sistematica el establecimiento de una autoridad portuaria civil en Dakar hasta la
inauguracion del puerto comercial en 1910, pese a que las politicas metropolitanas desde
la presidencia de Mac-Mahon (1873-79) se orientaron hacia una configuracién civil-
empresarial de las instituciones portuarias, donde las Camaras de Comercio jugaron un
papel destacado. Las autoridades coloniales en el AOF se mostraron mas interesadas en
mantener unos stocks de carbén aceptables en Dakar para servir a la navegacion
internacional y sobre todo a la marina francesa como pudo observarse en el acuerdo de
abril 1884 entre el Gobierno metropolitano y Méssageries Maritimes para el
mantenimiento de un stock permanente de carbén. Los cambios mas profundos e
importantes desde el punto de vista de la administracién portuaria se produjeron en la
década de 1920. La influencia de la administracion militar fue reemplazada
progresivamente por funcionarios civiles. Antes de la reforma institucional de 1920, el
puerto estaba bajo la administracion directa del Secretario Colonial de Obras Publicas,
quién respondia ante el Gobernador General del AOF y el Ministerio de las Colonias.
Como capitan del puerto, el Secretario Colonial organizaba la entrada de buques en el
puerto y su amarre, regulaba el sistema de iluminacion y balizas en el puerto y preparaba
los protocolos de emergencia y rescate que pudiesen ocurrir en la Bahia de Dakar.?

No obstante, las funciones del capitan del puerto se restringian a labores logisticas,
sin que ninguna autoridad velara por el buen funcionamiento de la actividad comercial de
modo independiente, lo que lastraba el desarrollo eficiente de la actividad economica en

Dakar. En 1910 el presidente de la Camara de Comercio de Dakar (establecida en 1888),

% ANSOM. TP. Carton 507. Dossier 6.
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M.Formeraux envié una notificacion oficial al gobierno del AOF en la que expresaba las
reclamaciones de la comunidad empresarial en la ciudad-puerto senegalesa por constituir
una administracion portuaria civil y con una normativa clara y transparente que pudiera
ser facilmente interpretable por los capitanes de los buques que recalaran en el puerto. El
presidente de la Camara de Comercio sefialaba ademas la importancia capital que debia
jugar la institucién empresarial y sus representados en la futura administracién portuaria.?’
Las demandas de la Camara de Comercio fueron aceptadas después de una década,
dado que el estallido de la Gran Guerra frend cualquier avance en lo que se referia a la
administracion civil del puerto. Las necesidades militares y la primacia de la defensa
desde 1914 interrumpieron los timidos progresos que se estaban desarrollando en la
administracion portuaria en Dakar. En el periodo 1914-18, la gestion del puerto quedo en
manos del Gobierno Federal y el Ministerio de Marina quiénes organizaron la actividad
portuaria bajo criterios militares, continuando la percepcion de tasas portuarias y
organizando la construccion de infraestructuras portuarias como los nuevos depdsitos de
carbon en 1916-17.

Finalizada la Guerra, la administracion portuaria en Dakar experimento la reforma
mas importante de su historia hasta esa fecha. El 18 de octubre de 1920 el puerto
comercial de Dakar se separd definitivamente del Almirantazgo francés y se adscribio
enteramente al Gobierno Federal del AOF, conformandose el Consejo del Puerto en el
gue la Camara de Comercio iba a jugar un papel fundamental. El capitan del puerto fue
reemplazado por un Director del puerto nombrado por el Gobernador del AOF. El cargo
ocupado generalmente por un ingeniero especializado tenia una duracion de cinco afos y
le otorgaba potestad sobre el personal dependiente de la administracién publica en el
puerto. Este cargo debia rendir cuentas al Consejo Portuario, que era el 6rgano
consultivo, creado también en 1920 como 6rgano de representacion de la comunidad
portuaria en Dakar. El Consejo elaboraba planes estratégicos de desarrollo de la actividad
econdmica en Dakar, funcionando como un elemento esencial de la administracion
portuaria puesto que era el organismo encargado en plantear, discutir y establecer las
tasas y arbitrios, enmendar los presupuestos del puerto y proyectar mejoras e
intervenciones en las infraestructuras. EI Consejo presentaba ademéas proyectos al
Gobierno Federal en el caso de grandes obras publicas que sobrepasaran la capacidad

presupuestaria del puerto, para solicitar la autorizacion para contratar préstamos. En

2" ANSOM 14 MIOM/1455. Informe sobre la gestion del Puerto remitido al Gobierno Federal del AOF,

3/10/1910.
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cualquier caso, el Consejo actuaba también como un grupo de presion puesto que la
mayor parte de sus miembros eran representantes de las principales empresas portuarias
y comerciales. Diez miembros del consejo eran agentes de las empresas de navegacion,
comercio e industria de Dakar, mientras que el resto estaba compuesto por el Secretario
de Finanzas del AOF, el Director del puerto, el Gobernador General del AOF y un
representante de los trabajadores del puerto nombrado por el propio Director.?®

A mediados de la década, el organigrama del puerto se mejoré bajo parametros
basados en una organizacion especializada del trabajo en diferentes areas que se
mantuvo practicamente inalterable hasta finales de la década de 1940. Esto se plasmo en
la creacidn de una gran estructura dividida en dos departamentos superiores. El primero
de ellos tenia como funcion la explotacion econdmica del puerto, organizando el cobro de
arbitrios y tasas, el pago de las n6minas y salarios de los trabajadores portuarios asi
como la organizacion de proyectos mecanicos y de ingenieria destinados a la mejora de
las infraestructuras portuarias. Este departamento operaba en coordinaciéon con los
Servicios Econdémicos del AOF que velaban por el cobro de los impuestos aduaneros. Por
otra parte, el otro gran departamento que se desarroll6 en la década de 1920 fue el de
mantenimiento diario y operaciones corrientes. En este departamento se incorporaron la
mayor parte de trabajadores africanos de mas baja cualificacion al servicio de la
administracion portuaria. Esta seccion incorporé también los servicios de limpieza y
sanidad del puerto, creados en Diciembre de 1928 que velaban por el buen cumplimiento
de las condiciones sanitarias e higiénicas en los buques y las instalaciones portuarias.
Ademas, este departamento de funcionamiento ordinario regulaba el cuerpo de policia
portuaria asi como los jornaleros empleados, el personal de mantenimiento y los
trabajadores y marinos encargados del pilotaje y rescate maritimo. Finalmente, en la
década de 1930 se incorporé el servicio de energia y abastecimiento de agua y
electricidad en Dakar bajo administracion de este departamento, que operaba en
coordinacion con el Ayuntamiento de Dakar, que comenzaba a desarrollar el tendido

eléctrico en la ciudad.

% E| 31 de Mayo de 1950 se aprobé una modificacién del sistema de electores del Consejo Portuario. El
namero de representantes procedentes de la Camara de Comercio se elevo de 10 a 11. ANS. Camara de
Comercio de Dakar. Section 09. 00485-26/23.
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3. Conclusiones

En este articulo se ha mostrado como el puerto de Dakar atravesé diferentes
etapas de modernizacién de sus infraestructuras y administraciéon ante el crecimiento del
comercio regional, los avances tecnolégicos en el campo de los transportes modernos y la
expansion europea en Africa Occidental. Este proceso de modernizacion se desarrollé en
diferentes aspectos que abarcaban desde las propias infraestructuras (diques, muelles,
dragados, iluminacion) a los modelos de gestion portuaria (consejos portuarios,
administraciones civiles, interaccion entre el sector privado-publico). Como ha sido
resefiado, el puerto de Dakar se convirtio en un eje econémico y politico fundamental en
Senegal y el conjunto del AOF, concentrando la inversién publica y privada. Dakar
impulso el proceso de introduccién de Senegal y el AOF en las dinamicas econémicas de
la globalizacion a través de la extension de los cultivos de exportacion y el desarrollo de
las redes ferroviarias que conectaron los centros agricolas de interior con el Gateway
atlantico. El puerto de Dakar mejoro sus infraestructuras y las adapto para servir de un
modo maés efectivo a los intereses metropolitanos, incrementando la cantidad y la
variedad de las exportaciones de los territorios coloniales. En suma, el puerto de Dakar
fue el elemento esencial que favorecio la introduccion de estas regiones en el mercado
global de commodities, alterando profundamente las estructuras econémicas, politicas y

sociales preexistentes.
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