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Introduccion

Liggey mooy goreel doomu adama!
(;El ser humano se libera por el trabajo!)
Proverbio Wolof recogido por Babacar Fall (2011), p. 14

El trabajo era un elemento social clave para la mayor parte de las socie-
dades precoloniales en Africa Occidental. La actividad agricola —primor-
dialmente— adquiria elementos de distincidn social, que implicaba un com-
promiso colectivo con fuertes matices religiosos. Lejos de idealizar la
conceptualizacion del trabajo en estas sociedades preindustriales, debe in-
dicarse su importancia como elemento de cohesion social, permitiendo la
articulacion de los diferentes sistemas sociales y politicos, cuyo eje vertebra-
dor era una concepcion cooperativista del factor trabajo. El agricultor-ga-
nadero era capaz de hacer brotar la vida y asegurar el bienestar material de
su circulo social mas cercano. A través de la observacidon de la naturaleza,
los ciclos ecolodgicos y la transmision de conocimientos ancestrales, el tra-
bajo tradicional en Africa Occidental permitia la elaboracion de un imagi-

1. Este articulo se inserta en el Proyecto de [+D+1: Modelos de Gestion de Puertos y Co-
munidades Portuarias en el Espacio Atlantico (HAR2010-17408/HIST) asi como del contrato
de la convocatoria PIC-ULPGC2013-Artes/Hum. Quiero agradecer las sugerencias, enmiendas
e interesantes comentarios realizados por los evaluadores anénimos, quienes han permitido
mejorar notablemente este trabajo.
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nario colectivo compartido en torno al esfuerzo personal en beneficio de la
colectividad.?

El cambio estructural provocado por la introduccion del capitalismo in-
dustrial en Africa Occidental en las tltimas décadas del siglo X1x modifico
los parametros senalados anteriormente.’ La conceptualizacion del trabajo
en la economia capitalista cambio los mecanismos tradicionales, alterando
la propia conceptualizacion individual del trabajador en el conjunto del sis-
tema economico.* El nuevo trabajo urbano incorporo el salario como eje
rector de las relaciones laborales, modificando el resto del contexto socio-
econdémico. Los puertos comerciales oeste-africanos como el de Dakar, inau-
gurado oficialmente en 1910, aglutinaron a la mayor parte de los empleados
asalariados africanos, procedentes del interior, que pasaron a ocupar dife-
rentes ocupaciones vinculadas a la actividad maritima de la colonia (empre-
sas de servicios portuarios, empresas comerciales, terciario portuario, hos-
teleria, etc.). Estos puertos fueron lugares clave, donde contactaron las
formaciones socio-economicas locales con las dinamicas generales del pro-
ceso de globalizacion econdémica.’ Estas regiones del Sur Global se introdu-
jeron en este fendmeno en una posicion de dependencia frente al Norte indus-
trializado, que definia las pautas institucionales reguladoras de la actividad
econdémica y politica en esos territorios.

El trabajo en las ciudades-portuarias como Dakar favorecié la expansion
del trabajo asalariado, asi como la configuracion de nuevas relaciones labora-
les entre la patronal europea que controlaba el sistema comercial colonial (na-
vegacion, transportes terrestres, empresas comerciales) y el grueso de trabaja-
dores africanos. El puerto colonial protagoniz6 un proceso de acumulacion de
funciones urbanas, con efectos de arrastre sobre el conjunto de la economia
urbana, fundamentado en su vigor comercial como eje de las comunicacio-
nes en Africa Occidental. Estos efectos se reflejaron en la implantacion de un
importante nimero de empresas de servicios portuarios (carboneras, consig-

2. Fall (2011). )

3. Sobre las economias extrovertidas en Africa Occidental, véase la aportacion clasica de
Rodney (2011 [1971)). .

4. El aspecto institucional y la nueva Historia Economica de Africa, se resume en Hop-
kins (2009). Para una revision critica sobre el proceso de globalizacion y su impacto econdmico
en Africa, véase Cooper (2001). La historiografia acerca de las estructuras econémicas colo-
niales es muy amplia y precisa. Sin embargo, es importante el trabajo de sintesis aportado por
Acemoglu y Robinson (2012), donde se analizan los factores institucionales que influyen sobre
las economias extractivas. Del mismo modo, observa el proceso en el largo plazo y el peso del
factor colonial sobre las economias en desarrollo (path dependance). Finalmente, cabe desta-
car la brillante aportacion del profesor Fall (2011) acerca de los cambios laborales en Senegal
como consecuencia de la incorporacion del pais en la economia capitalista.

5. El profesor Olukoju (2004) ha caracterizado esta cuestion en el puerto de Lagos, a
través del analisis del impacto de la introduccion de la economia de mercado en las formaciones
sociales nigerianas.
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natarias), empresas comerciales (importadoras-exportadoras), asi como otras
actividades con una fuerte vinculacion con la actividad maritima, caracteri-
zado como terciario portuario (aseguradoras, hosteleria, finanzas, restaura-
cion, talleres de reparacion, etc.).® La progresiva metropolizacion de Dakar
se perfilé como un elemento clave para comprender el proceso de expansion
de la economia de mercado y las formas capitalistas de trabajo, dado que la
gran ciudad portuaria ejercia unas poderosas influencias sobre el conjunto
regional (mapa 1).’

Los trabajadores portuarios en Dakar fueron actores centrales de este
proceso historico, caracterizado por una convivencia en el largo tiempo de
parametros precapitalistas junto a dinamicas basicas que definen a economias
de mercado en desarrollo (trabajo asalariado, inversion y rentabilidad, orga-
nizacion de mercados de trabajo y servicios, etc.).t

MAPA 1 = Localizacion del puerto de Dakar (Senegal)
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Fuente: d-maps.com. Modificaciones realizadas por el autor.

6. Seck (1970).
7. Peterec (1967).
8. Fall (2011).
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(Como impactd esta nueva estructura econdomica de caracter exdgeno en
el conjunto del trabajo portuario? ;Cuales fueron sus efectos sobre las clases
populares africanas inmersas en el proceso de modernizacion portuaria? En
primer lugar habria que senalar el balance historiografico que precede a este
articulo. Existe una importante historiografia que ha abordado la cuestion
del trabajo en Africa Occidental en su conjunto, sin que se haya profundiza-
do en el trabajo portuario, salvo algunas aportaciones destacables.’ Debe su-
brayarse la importancia de los trabajos de referencia de Cooper acerca de los
elementos comunes entre los portuarios africanos y el resto de los trabajado-
res a escala internacional, en consonancia con una «subcultura del trabajo».'”

El principal rasgo que definia el trabajo portuario a escala global duran-
te este periodo era el uso intensivo de mano de obra, la inestabilidad laboral,
la informalidad en la contratacion y la precariedad agregada a todo ello.!! En
los puertos coloniales como Dakar, se afiadia el factor institucional colonial,
que implicaba diferencias en la organizacion del trabajo al incorporar facto-
res étnicos y raciales como base de la regulacion. En lineas generales, estos
elementos de inestabilidad y precariedad laboral se vincularian a unos mode-
los econdmicos de corte liberal, donde la desregulacion del mercado de tra-
bajo se consideraba un aspecto positivo de desarrollo econdémico. No obstan-
te, en Dakar convivian dos modelos econdmicos contrapuestos. Por una
parte, el marco colonial definia unas politicas comerciales proteccionistas (al-
tos aranceles a las importaciones no-francesas, exclusividades coloniales) y
por otra, la organizacion del trabajo asalariado apenas incorporaba una re-
gulacion basica, desarrollada con mucho retraso con respecto a la legislacion
metropolitana (jornada de ocho horas en 1919, decretos de 1925 y 1926, de-
rechos de sindicacién en 1937, etc.).!?

En este sentido, la cuestidn institucional y su impacto sobre la legislacion
laboral ha sido estudiada y este articulo recoge ese bagaje historiografico,
adaptando los analisis realizados al contexto del trabajo portuario.'” La con-
cepcion paternalista y la distincion legal entre «blancos y negros» heredada
de las doctrinas liberales de Paul Leroy-Beaulieu insistian fervientemente en
la necesidad de proteger la mano de obra africana para que fuese mas pro-
ductiva, facilitando la integracion al modo de vida europeo que defendian los
colonialistas. Se encuentra aqui una contradiccién aparente entre el marco

9. Lakroum (1976, 1982).

10.  Cooper (1990, 2000). Sobre este aspecto, véase Miller (1969).

11.  Van Voss y Van der Linden (2003).

12, Thiam (1993), pp. 67-74.

13. Sobre la organizacion de los mercados de trabajo en un marco general, véanse Freund
(1988), Thiam (1993). Téngase en cuenta también la aportacion de Fall (2002), donde incorpo-
ra la cuestion del sistema de prestaciones y el trabajo obligatorio a favor del Imperio francés.
Para otros puertos coloniales como los de Africa Oriental y del Sur, existen algunas aportacio-
nes de interés, como las de Iliffe (1970), Hemson (1977) o Penvenne (1984).
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institucional-legislativo y la realidad social del trabajo en Africa Occidental.
Las relaciones laborales en Senegal quedaban mediatizadas totalmente por la
ideologia conservadora, fundamentada en el darwinismo social, elevado a pa-
radigma intelectual durante ese periodo.'* En consecuencia, y como ha sefia-
lado Thiam, el marco institucional legalizaba la imposicion de unas relacio-
nes laborales desequilibradas a favor de la patronal colonial. Una patronal
que contaba ademas con el apoyo de las instituciones publicas coloniales (go-
bierno central, gobierno regional) para imponer los valores de la modernidad
entre las poblaciones africanas: propiedad privada, individualismo, trabajo
asalariado, cristianismo —catolicismo— y un valor intrinseco de las econo-
mias de mercado.'” No obstante, los valores modernos en el campo de los de-
rechos individuales y la ciudadania —fruto de la Ilustracion— encontraban
formidables resistencias institucionales para penetrar en Africa, generandose
de nuevo una controversia entre el discurso y la accion efectiva.'®

Las consecuencias sociales fruto del marco institucional colonial y unas
relaciones laborales desequilibradas a favor de la patronal, fueron graves para
las clases populares senegalesas. El caracter prescindible de la mano de obra,
los bajos salarios y la explotacion laboral se tradujo en el empobrecimiento
progresivo y la marginalizacion de buena parte de la poblacion africana.!” Ex-
pulsados de los campos de cultivo del interior por el deterioro de las condi-
ciones de vida en el entorno rural, las ciudades portuarias en crecimiento fue-
ron los lugares de llegada masiva de decenas de miles de trabajadores en
busca de un jornal u oficio.'®

La «metropolizacién» de Dakar desde 1910 ha sido también abordada por
la historiografia, incorporando el analisis urbanistico y demografico a cues-
tiones relativas a la geografia economica.!” Dakar se configuro con el paso de
los anos en un puerto Gateway, capitalizando la actividad economica regional
y articulando el comercio exterior y las redes de transporte terrestres (conexio-
nes ferroviarias hacia Mali, Burkina y Niger). Este proceso de incorporacion
de un mayor nimero y variedad de funciones urbanas, generdé un poderoso
efecto de atraccion sobre la mano de obra rural. El éxodo rural hacia los cen-
tros urbanos costeros que se desarrolld en el interior de Senegal y Mali a par-
tir de la década de 1930 ha sido y es un elemento caracteristico de la geografia
regional, en relacion con parametros economicos de extroversion, dependen-

14.  Daumalin (2008), p. 105.

15. Thiam (1993), p. 223.

16. Conklin (1998).

17. Marie (1981).

18. Hemson (1977), Lakroum (1982)

19. Sobre el papel de Dakar como eje comercial regional, véase Peterec (1967), Charpy
(2011), Diouf (2011), Castillo Hidalgo (2012).
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cia y mayor integracion en las dinimicas comerciales internacionales.”’ La na-
turaleza intensiva del trabajo y la escasa cualificacion requerida para desarro-
llar las labores portuarias —carga y manutencion de mercancias— implicaban
que muchos de estos trabajadores agrarios podrian tener posibilidades de en-
contrar un trabajo como estibadores jornaleros.*!

Este incremento demografico urbano se multiplicaba temporalmente du-
rante los meses que transcurrian entre noviembre y febrero, cuando se produ-
cia la exportacién masiva de la cosecha anual de cacahuetes y auténticas ma-
reas humanas de trabajadores jornaleros procedentes del interior se acercaban
a los muelles de Dakar para participar en la actividad portuaria como estiba-
dores. A ello se afniadio la creacidn de la terminal maritima de exportacion de
cacahuetes en 1934 y la «virtual desaparicion» del viejo enclave exportador
de Rufisque, que motivo el desplazamiento de su actividad comercial hacia
Dakar. La crisis agricola regional motivada por el estancamiento y desplome
del valor de las materias primas desde la década de 1920, el deterioro de las
condiciones de vida rurales —y el desempleo vinculado también al desequili-
brio entre la oferta y la demanda de trabajo en el sector agrario—, asi como
el incremento de la centralidad econdmica regional de Dakar se encuentran
detras de la expansion demografica urbana. Esto gener6 efectos directos so-
bre el mercado de trabajo en Dakar, deprimiendo los salarios y, en consecuen-
cia, deteriorando las condiciones de vida de las clases populares africanas.

Finalmente, el enfoque del analisis que se plantea en este articulo acerca
de la organizacion del trabajo portuario adquiere una perspectiva integral del
trabajador en un contexto socio-economico amplio, incorporando ademas
factores étnicos que articulaban la organizacién del trabajo portuario, sobre
todo en el proceso de transicion hacia la proletarizacion de la mano de obra
africana. Esta perspectiva global del mundo del trabajo portuario se resume
en este parrafo de Cooper:

Dockers —with their occupational connections to other transport workers, their
geographical proximity to other urban workers, their social relations with spous-
es, relatives and neighbours, and their migratory linkages within regional econo-

20. Un estudio muy interesante sobre las diferencias entre los trabajadores agricolas y
urbanos en Senegal se encuentra en Lakroum (1982).

21. Sobre la movilidad de los trabajadores agrarios africanos y su incorporacion a la
actividad portuaria, es resefiable el trabajo de Hemson (1977). Centrado en el puerto sudafrica-
no de Durban, pueden encontrarse rasgos comunes: movilidad extrema, adaptacion de la mano
de obra a diferentes sectores de actividad a lo largo del afio (sector primario, construccion,
estiba), la desconfianza generalizada que caracterizaba a las relaciones laborales (empleador-
empleado) o los procesos de asentamiento en las areas urbanas (agrupacion étnica, problemas
asociados al hacinamiento y la mala planificacion urbana, etc.). A ello se agregaba el régimen
segregacionista sudafricano que ejercia una influencia decisiva sobre las relaciones laborales
y la respuesta colectiva de los trabajadores. Estas cuestiones ya habian sido presentadas con
anterioridad por Epstein (1967).
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mies— could easily be at the centre of a network-focus on labour history. So too
could port employers, with their connections across oceans via shippers, to em-
ployers in other ports based on commons problems, to other urban capitalists
and to state officials.”

El objetivo de este articulo es realizar un analisis integral del factor tra-
bajo en el puerto de comercio de Dakar entre 1910 y 1949. Para ello se parte
del estudio de caso de los trabajadores jornaleros africanos, que representa-
ban la inmensa mayoria de los obreros portuarios, observando las condicio-
nes laborales, el contexto socio-economico que rodeaba a estos trabajadores
y el marco legislativo.

Metodologia, fuentes y estudio de caso

En las paginas siguientes se analizara la evolucién del trabajo portuario
en Dakar, observando la organizacion del mismo, asi como las diferentes ta-
reas portuarias realizadas por los jornaleros africanos. Se plantea una estruc-
tura integradora en la que se expondran las principales caracteristicas de los
trabajadores jornaleros africanos en el puerto de Dakar bajo un esquema dia-
cronico. Para ello, se han utilizado diversas fuentes primarias obtenidas de
los informes técnicos de los ingenieros franceses en Dakar (Archivos Nacio-
nales Franceses de Ultramar, ANOM), asi como las valiosas informaciones
proporcionadas por la Inspeccién de Trabajo del Africa Occidental Francés
(AOF) custodiadas en los Archivos Nacionales de Senegal (ANS) o las docu-
mentaciones consulares britanicas (DCR). El analisis de las condiciones la-
borales se sustenta en los trabajos precedentes de Monique Lakroum (1976,
1982), Iba Der Thiam (1993) y Babacar Fall (2011), entre otros. Estas inves-
tigaciones precedentes aportan analisis desde el punto de vista salarial y la
concepcién socioldgica del trabajo en Africa. La cuestion salarial que se es-
tudia en este articulo en el largo plazo implica una aproximacion a las condi-
ciones de vida en contraste con las fuentes primarias y secundarias. Otros tra-
bajos de referencia como los de Iliffe (1970), Hemson (1977), Kimeldorf
(1992), Van Voss y Van der Linden (2003) y Turnbull y Sapsford (2001) han
permitido establecer comparaciones con otros entornos portuarios, observan-
do elementos comunes, que se integran en el desarrollo de la actividad mari-
tima a escala internacional.

En lo que se refiere al poder adquisitivo y las condiciones de vida de estos
trabajadores, se ha seguido la metodologia de trabajo de Ndao (2009) sobre
los habitos de consumo en Dakar entre 1914 y 1945, complementada con la

22.  Cooper (2000), p. 541.
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documentacién oficial procedente de los informes del gobierno del AOF. Las
complicaciones existentes para obtener series completas de precios han impe-
dido la realizacion —por el momento— de un indice exhaustivo que contem-
ple los procesos de inflacion en el largo plazo. Este articulo se complementa
con una aproximacion a la dieta habitual de un jornalero africano en Dakar
en 1949. La incorporacion de un balance nutricional permite un primer acer-
camiento al estado general de estos grupos sociales durante la posguerra in-
mediata, en un periodo marcado por la agitacion social y el deterioro de las
condiciones de vida de las clases populares africanas.® Las dificultades me-
todoldgicas se concentran aqui en la debilidad de las fuentes empleadas, que
ofrecen una informacion sesgada. Los informes de la inspeccion de Trabajo
del AOF ofrecen algunas consideraciones generales acerca del estado de salud
de la mano de obra africana. Sin embargo, autores como Ndao (2009) sostie-
nen la posibilidad de profundizar en este tipo de analisis, a través del estudio
pormenorizado de los informes del Departamento de Sanidad del AOF. Otras
fuentes primarias procedentes de los Archivos Britanicos de Kew (NA) han
sido de mucha utilidad para complementar la documentacion francesa. A tra-
vés del contraste de estas fuentes, se expondra un modelo integral de organi-
zacion del trabajo portuario en Dakar, que representa de forma clara la pro-
pia dinamica de funcionamiento del sistema econémico colonial (figura 1).

Este articulo centra sus objetivos en el estudio de caso de los jornaleros
portuarios africanos mas comunes en Dakar, tanto en la carga blanca (mer-
cancias en general) como en la carga negra (carbon), observando ademas su
contexto socio-econdémico. La documentacién ha permitido recomponer de
un modo preciso la naturaleza del trabajo portuario en Dakar, caracterizado
por una utilizacion intensiva del factor trabajo. Todos estos aspectos se po-
nen en relacion con el apartado legislativo e institucional que articulaba y re-
gulaba el mercado de trabajo local a favor de los intereses empresariales co-
loniales.

El trabajador portuario africano: tipos de trabajadores y caracteristicas
socio-economicas

La naturaleza del trabajo portuario se encuentra histéricamente ligada a
las dinamicas de la actividad comercial y por consiguiente a la intensidad de
los traficos maritimos.? Factores de competitividad tales como el desarrollo

23.  Cooper (1990), pp. 165-168.

24. Una buena sintesis de la organizacion del trabajo portuario en lineas generales, a par-
tir del estudio de caso de Las Palmas puede encontrarse en Suarez Bosa (1998 y 2003). Desde la
historiografia espanola, debe destacarse también la aportacion de Ibarz Gelabert (2004) sobre
las relaciones laborales en el puerto de Barcelona. Por otra parte, la tipologia y caracteristicas
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FIGURA 1 = Esquema del funcionamiento del sistema comercial colonial en el puerto
de Dakar
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(Regulacién)

...... T
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(agrarios/mineros) (familia, grupos sociales, condiciones de vida)

Fuente: Elaboracion propia.

de las infraestructuras, la posicioén geoestratégica del puerto en las rutas co-
merciales, el entorno juridico, bajos costes de transaccién o la potencialidad
del Hinterland son elementos esenciales que moldean el funcionamiento del
mercado de trabajo local. Hasta la generalizacion de la mecanizacion y estan-
darizacion de la carga en décadas recientes, el crecimiento de la actividad co-
mercial de los puertos se reflejaba en aumentos de la demanda de mano de obra,
a través de la utilizacion intensiva del factor trabajo.”® En el caso de puertos co-
loniales como Dakar cuya funcién comercial y de apoyo a la navegacion eran
dominantes, las tareas de carga y manutencion de las mercancias —y car-
bon— se realizaban a través del uso intensivo de mano de obra, formando
manos de trabajo y grandes cadenas de carga.? El tipo de mercancias trans-

del trabajo portuario han sido examinadas por Hemson (1977) o la obra colectiva dirigida por
Davies et al. (2000), donde se analiza esta actividad a escala internacional. Acerca de la conflic-
tividad en los puertos y el rol desempenado por los obreros portuarios, véanse Kimeldorf (1998
y 1992), Turnbull y Sapsford (2001).

25. Van Voss y Van der Linden (2003).

26. Diouf (2011), pp. 188-193.
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bordadas permitia su manutencion y transporte en sacos, cajas u otros bultos
de manera general (cacahuetes, semillas, caucho, arroz, manufacturas impor-
tadas). Para otras mercancias que necesitaban instalaciones especiales (acei-
te, fuel, etc.) o elementos muy pesados (maquinaria, vehiculos) se utilizaban
medios mecanicos como gruas eléctricas, instaladas en los muelles a partir de
la década de 1910.

Otro elemento importante que influenciaba la mayor o menor demanda
de mano de obra era el impacto de las coyunturas sobre la actividad portua-
ria. Las actividades portuarias se vinculan directamente con factores exoge-
nos que intervienen decisivamente en el mayor o menor nimero de buques en
transito. Estos factores externos se agregan a otros internos, como por ejem-
plo los periodos de maxima actividad ligados a la exportacion de cacahuetes,
o bien las decisiones empresariales de controlar la oferta de trabajo con el ob-
jetivo de incrementar el numero de demandantes de empleo, afectando en
consecuencia a las remuneraciones (figura 2).”

FIGURA 2 = Estructura de la incidencia de factores internos y externos sobre la
demanda de mano de obra en el puerto de Dakar

Factores Externos
Coyuntura internacional, competitividad
Inter-portuaria, climatologia

Demanda de Mano de Obra

Factores Intemos
Competitividad intra-portuaria, hinterland, salarios,
tipo de Trabajo, entorno urbano, sistema de transportes

Fuente: Elaboracion propia.

27. Estas practicas eran comunes en otros puertos africanos; Hemson (1977), p. 91.
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En cualquier caso, los periodos de mayor actividad impactaban positiva-
mente sobre el nimero de trabajadores empleados asi como en cierta estabi-
lidad laboral mientras se prolongara la coyuntura, lo cual actuaba como efec-
to de atraccidén para los jornaleros agrarios del interior, multiplicando la
oferta de mano de obra.”® No obstante, el incremento de la actividad portua-
ria ejercia efectos de arrastre sobre el conjunto de la economia urbana. La
creacion de empresas de servicios portuarios y el crecimiento del sector ter-
ciario desde 1910 supuso una mayor importancia de Dakar sobre el conjun-
to regional, convirtiéndose en lugar de atraccion de mano de obra, donde po-
der ser empleados en el comercio, la construccion, transportes o el servicio
doméstico (figura 3). La llegada constante de trabajadores desde el interior
de Senegal, Mali o Niger en busca de un jornal a Dakar incidi6 en los sala-
rios a la baja al incrementarse la oferta de trabajadores disponibles. En un
mercado de trabajo practicamente liberalizado hasta la década de 1930, la
precariedad y las malas condiciones laborales de los jornaleros africanos los
situaba en una posicion de debilidad y necesidad absoluta en la cual perder
un dia de jornal suponia carecer del alimento basico para ¢l y su familia,
como indica Henson para los obreros africanos en Durban en 1942.

We have been taught by the Europeans what eat at and we like to eat the same
things as the Europeans, for instance eggs and tea in the mornings, we would like
to fly in aeroplanes and drive round in motor cars. The shops are full of clothes
and motor cars, but we cannot buy these things because we have no money [...]
We do not want 8s a day, we want 25s a day (the wage of white clerks employed
by the stevedoring companies).?

La precariedad laboral no se cefiia exclusivamente a los puertos coloniales,
puesto que este elemento ha sido un aspecto clave de la organizacién del traba-
jo portuario a escala internacional. Sin embargo, el marco institucional colo-
nial agravaba esta circunstancia, garantizando el desequilibrio de las relaciones
laborales a favor de la patronal. Solo a partir de 1937, con la legalizacion de los
sindicatos de trabajadores en el AOF, los obreros africanos estuvieron en con-
diciones de presentar una postura colectiva comun, focalizando sus reivindi-
caciones en incrementos salariales y en la mayor estabilizacion y regulariza-
cion de las jornadas de trabajo.*

28. Lakroum (1976), pp. 640-642.

29. Acta de la reunion del Comisionado Indigena en Durban, 11 de marzo de 1942.
Citado por Hemson (1977), p. 96. Esta precariedad laboral es una caracteristica comun del
trabajo portuario a nivel internacional, tal y como ha demostrado Cooper, donde los puertos
son considerados lugares centrales de movilizacion y conflicto social. Cooper (2000), p. 541.
Esta circunstancia ha sido puesta en discusion por Kimeldorf (1992).

30. Para otros puertos africanos, se observa una trayectoria comun. Véase Mondlane
(1969), p. 115, Tliffe (1970) o Hemson (1977), pp. 111-113.
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FIGURA 3 = Crecimiento demogréfico y evolucion del trafico comercial en Dakar,
1900-1950
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Nota: * En el trafico de importacion y exportacién agregado, se incluye la importacién y suministro de
combustibles (carbén y fuel).

Fuente: Para la poblacién: Morazé (1936), Seck (1970) Charpy (2007), ANS: Rapports du GGGAOF (varios afos).
Para la actividad comercial: Castillo Hidalgo (2012). Elaboracién propia.

La precariedad laboral tenia un reflejo claro en el tipo de contratacién, ba-
sada en convencionalismos y acuerdos verbales. La mayor parte de los jorna-
leros portuarios eran contratados verbalmente para realizar tareas especificas
alo largo de un dia de trabajo, lo cual era un rasgo comun a escala internacio-
nal. A diferencia de otros puertos africanos como Durban, donde los estiba-
dores eran alojados en barracones dada la movilidad de la mano de obra, en
Dakar, los jornaleros portuarios acudian a los muelles en busca de un jornal,
fijando su residencia en el cercano barrio de Medina, donde se concentraba
la mayor parte de la poblacion africana.’' En cualquier caso, un elemento dis-
tintivo de las relaciones laborales en Senegal era su escasa regulacion. El pri-
mer texto legal de caracter laboral de aplicacion sobre los trabajadores afri-
canos fue el decreto de 22 de octubre de 1925, complementado por el de 29
de marzo de 1926.%* Estos decretos establecieron la creacion de las Oficinas

31. El sistema de barracones togts eran otro elemento mas de las politicas segregacio-
nistas del régimen politico sudafricano, que se agregaba a la continua movilidad de la mano
de obra entre las reservas de Bloemfontein y Natal y las ciudades portuarias. Hemson (1977),
p- 92. Sobre la evolucion urbanistica del barrio de Medina, véase Seck (1970), pp. 131-137.

32. Thiam (1993), p. 274.
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de Trabajo y la fijacion de unos salarios minimos concertados entre las Cama-
ras de Comercio locales, las empresas y el Consejo Colonial (organismo con-
sultivo dependiente del Gobierno Federal del AOF). Previamente, en 1919 se
habia regulado la duracién maxima de la jornada laboral en ocho horas, pero
los informes de la Inspeccion de Trabajo del AOF revelan que lo habitual era
la prolongacién de la jornada laboral por diez u once horas sin contrapresta-
cioén extraordinaria alguna.® En cualquier caso, estas primeras normativas,
abrieron un proceso de mayor regulacion del mercado de trabajo, cuyo pun-
to culminante fue el breve pero intenso periodo reformista durante el gobier-
no del Frente Popular (1936-1938).** Entre otras cuestiones, esta orientacion
de las relaciones laborales a favor del sector empresarial colonial se funda-
mentaba en la no aplicacion de las reformas laborales metropolitanas, alu-
diendo al retraso cultural de los trabajadores africanos y su escasa definicion
como grupo industrial asalariado:

Les chambres de commerce de Sénégal ne voient pas la nécessité d’appliquer a la
colonie les lois de protection ouvriére métropolitaines, en raison du petit nombre
des ouvriers européens [...] application des lois envisagées ne ferait qu’ajouter
inutilement aux risques des entrepreneurs et qu’enfin 1’état social encore trés pri-
mitif des indigénes ne saurait permettre I'institution en leur faveur d’un régime
dont ils ne comprendraient ni la portée ni ’esprit.>

En lineas generales, existian dos tipos de trabajadores portuarios en Dakar,
cuya distincion fundamental puede realizarse a partir de su mayor o menor
grado de estabilidad en el puesto de trabajo.* Por una parte se encontraban
los estibadores del carbon, especializados en el sector y contratados regular-
mente por las empresas de servicios portuarios. Debido a su mayor grado de
especializacion y al caracter estratégico de la distribucioén y suministro de car-
bon en un puerto de transito como Dakar, estos trabajadores solian formar
parte de la plantilla fija (journaliers permanents), empleados mediante un sis-
tema de rotaciones que aseguraba los servicios de suministro de carbon en el

33. D’Almeida-Topor (1976), p. 112. ANS. 2G39/28. Circonscription de Dakar et Dé-
pendances. Inspection du Travail (1939).

34, Person (1979).

35. ANOM. Ministere des Colonies. Affaires Politiques, Carton 2808, Dossier 1 (1925).
Las reformas laborales mas importantes en el AOF se desarrollaron en la segunda mitad de
1930, donde se regularon nuevos derechos para los trabajadores, tratando de equilibrar las
relaciones laborales, dada la pujanza de los movimientos sociales organizados. Véase Person
(1979).

36. Como se ha indicado, en este articulo se hace referencia a los trabajadores portuarios
«de cuello azul», es decir trabajadores portuarios manuales (estibadores, jornaleros de limpie-
za, marineria, etc.) y otros trabajos no administrativos ni orientados a la gestion (contables,
administrativos, secretarios, etc.).
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puerto.’” Desde 1904, con la instalacion de una empresa carbonera de dimen-
sion transnacional como era la britdnica Wilson and Sons (Compagnie Frangai-
se de Charbonnages de Dakar), las funciones de escala y apoyo a la navega-
cion se incrementaron, y con ello la imperante necesidad de un suministro
rapido y competitivo. Esta actividad precisaba de obreros expertos y habitua-
dos al trabajo mecanico, sistematico y preciso del abastecimiento de carbon,
con el objetivo de reducir los tiempos de escala en el puerto de los buques co-
merciales. La documentacion sefiala la existencia de obreros carboneros eu-
ropeos con experiencia en los puertos metropolitanos, empleados en Dakar
como capataces o jefes de grupo como factores para coordinar e intensificar
la productividad de los equipos de trabajo compuestos por carboneros afri-
canos.®® Pertenecientes a un sector estratégico, los cargadores de carbén ob-
tenian unos jornales superiores a los del resto de los jornaleros portuarios es-
poradicos, con cifras que rondaban el triple (1911-1914) o el doble (1925-1939)
(figura 5). La brecha salarial comenzo6 a comprimirse en la década de 1920
coincidiendo con la mayor oferta de mano de obra y la progresiva introduc-
cion del fueloil (mazout) que requeria de un menor numero de trabajadores
carboneros, ampliando ademas el numero de desempleados urbanos, acrecen-
tando el descontento y la movilizacion social.”

Los cargadores de carbon se situaron a la cabeza de las reivindicaciones
laborales, conformando poderosos grupos de presion con capacidad para mo-
vilizar al resto de los trabajadores portuarios. Su papel estratégico para el
buen funcionamiento de los servicios portuarios se plasmo en importantes
huelgas como las de diciembre de 1936 y 1946, que supusieron la paralizacion
de la actividad maritima en Dakar. Con los estibadores en huelga, el sistema
extractivo colonial se paralizaba, ejerciendo un fuerte efecto de arrastre sobre
el conjunto del tejido productivo. Las grandes huelgas portuarias se exten-
dian rapidamente a otros sectores urbanos, adquiriendo caracteristicas de
huelga y movilizacion general.* Esta posicion de fortaleza y la capacidad de

37. Diouf (2011), p. 190.

38. Diouf (2011), pp. 191-193.

39. Sobre las consecuencias de estos cambios tecnologicos en el mercado de trabajo, véa-
se D’Almeida-Topor (1976), Lakroum (1976), Person (1979). Sobre las consecuencias socio-
economicas de la Primera Guerra Mundial y la crisis de entreguerras en las clases populares de
Dakar, véase Ndao (2009).

40. La primera gran movilizacion social en Dakar se desarrollé en mayo de 1914 en la
forma de boicot de los productores y comerciantes africanos a las empresas consignatarias. El
movimiento se extendid hacia el resto de los trabajadores urbanos, coincidiendo con la eleccion
de Blaise Diagne como el primer diputado de raza negra en la Asamblea Nacional Francesa.
Thiam (1993), pp. 87-99. La segunda gran movilizacion fue protagonizada por los estibadores
de la SOCOPAO en diciembre de 1936, reivindicando aumentos salariales que repercutieron en
el conjunto de trabajadores africanos asalariados. Person (1979), p. 92. Finalmente, la gran huel-
ga general de once dias en enero de 1946, iniciada por los trabajadores portuarios y que se ex-
tendio al resto de la ciudad. Cooper (1990), pp. 165-166. Esta capacidad de movilizacion de los
portuarios era también comun en otros puertos africanos como Durban. Hemson (1977), p. 113.
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presion colectiva se habian incrementado notablemente a partir de marzo de
1937, con la legalizacion de los sindicatos de trabajadores en el AOF, que su-
puso un primer punto de equilibrio parcial en las relaciones laborales, gracias
a un mecanismo de negociacion colectiva inexistente hasta entonces. Sin em-
bargo, apenas dos afios después, el estallido de la guerra y el régimen represor
de Vichy, neutralizaron cualquier reforma progresista, endureciéndose las con-
diciones laborales bajo el criterio de la defensa de los intereses nacionales y el
esfuerzo de guerra. Nuevamente, la regulacion colonial seguia los pasos de la
legislacion metropolitana, y el retroceso en los derechos laborales fue una cues-
tidbn comun en los centros de trabajo industriales franceses. Tras la ocupacion
alemana y la capitulacion francesa, los salarios se redujeron notablemente, las
condiciones de trabajo se endurecieron y los sindicatos de trabajadores fueron
disueltos.* La misma regulacion se llevo a cabo en el AOF bajo el mandato
del gobernador Pierre Boisson (1940-1943), quien llevo a cabo una politica de
endurecimiento de las relaciones laborales. El gobierno federal organizé una
campana de persecucion politica de militantes de izquierda y sindicalistas que
culmindé en el encarcelamiento y asesinato de destacados activistas como
Ngagne Diba, Idohou Albert, Wabi o Derwole Aloysinos.*

En lo que se refiere propiamente a las tareas de carboneo, estas requerian
de una organizacion del trabajo eficaz entre los equipos de trabajadores que
intervenian en ellas. La distribucion y suministro de carbon se realizaba de
manera general en la rada, sin necesidad de realizar atraques en el muelle.
Cada vez que un buque se disponia a repostar carbon, todo un conjunto de
gabarras, depositos flotantes y otras embarcaciones menores propiedad de las
diferentes empresas carboneras se situaban a sus costados.* Llegaba enton-
ces el momento de preparar el aparejo, las poleas y las palas para cargar el
carbon en el buque en el menor tiempo posible. Los equipos de trabajo (mains)
se organizaban en pequefias cuadrillas de entre cinco y seis trabajadores —ro-
tativos— capitaneados por un capataz que ordenaba y dirigia las labores de
carboneo.* Las cifras sobre productividad en estas tareas son complejas y li-

41. Vinen (1991), p. 116. Las politicas laborales represivas eran comunes en las dicta-
duras europeas de la década de 1930, centradas en la liquidacion de sindicatos de clase, la
persecucion de la disidencia politica y el endurecimiento de las relaciones laborales a favor de
las grandes empresas. En el sector portuario, resulta interesante la aportacion de Genet (1999)
acerca de las normativas laborales en Europa durante la Segunda Guerra Mundial. Para Es-
tados Unidos, Kimeldorf (1992), ha evaluado el peso de la coyuntura bélica en las relaciones
laborales en los puertos, observando la evolucion de los movimientos sindicales.

42. Ndao (2009), p. 183.

43. ANOM. Travaux Publics. Carton 515. Dossier 17. Rapport de I'Ingénieur Chef du
Service (31-3-1917). Estas tareas variaban en el caso de los buques comerciales que debian
cargar o descargar mercancias en los muelles. En este caso se organizaban los servicios de car-
boneo en tierra y se realizaba la carga de carbon desde el muelle y depositos flotantes.

44, ANOM. 14MIOM/1455. Rapport de I'Ingénieur Général des Colonies, Albert Du-
barry (10-5-1911). La nomenclatura en este sentido se asemeja al sistema de trabajo en los
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mitadas, debiendo tenerse en cuenta la ausencia de datos fiables acerca del
numero de trabajadores empleados y las toneladas de carbon manipuladas.
Sin embargo, el informe del ingeniero francés Albert Dubarry, indicaba unos
valores medios de entre 60 y 95 toneladas de carbon por hora y buque para
las tres empresas carboneras que operaban en Dakar en 1910.%

Una vez observado el funcionamiento basico de las tareas de carboneo,
el articulo se centrara en el grueso de jornaleros portuarios africanos, emplea-
dos como estibadores de mercancia general, definiendo la intensificacion del
factor trabajo en Dakar.

El inicio del estancamiento del valor de las materias primas senegalesas
durante la Primera Guerra Mundial y su caida sostenida, culminada en la dé-
cada de 1930, impulso la emigracion masiva de miles de trabajadores africa-
nos hacia las grandes ciudades atlanticas, con consecuencias sobre el urbanis-
mo y el mercado de trabajo (figura 4).* A ello se agregaba el estigma de la
esclavitud que se prolongaba en el tiempo bajo diferentes formas de servidum-
bre asi como la aparicion y extension de grupos marginados cada vez mayo-
res en las urbes africanas.”’

Entre estos trabajadores africanos se encontraban algunos con especializa-
cion que desarrollaban diversos oficios vinculados con la industria artesanal.
Entre ellos se encontraban los pintores, vidrieros y albaiiiles caboverdianos,
cuya habilidad era muy preciada para las empresas de construccion europeas.
Buena parte del resto de los trabajadores migrantes que procedian de entor-
nos rurales disponian de otro tipo de conocimientos artesanales heredados
de generacion en generacion, lo cual permitia cierto desenvolvimiento en al-
gunas actividades como la reparacion de calzados, la elaboracion de tejidos
o la orfebreria. Muchos de estos trabajadores compatibilizaban ademas sus
estancias en Dakar y otros puertos exportadores con la actividad agricola, ob-
teniendo rentas adicionales en movimientos migratorios estacionales. Estos flu-
jos migratorios eran caracteristicos en Africa Occidental, y perduraron tras la
implementacion del sistema econdmico colonial. Los trabajadores esporadicos
migrantes en Africa Occidental (navétans) generaban conflictos entre los dife-
rentes imperios coloniales, puesto que abandonaban temporalmente sus luga-

puertos canarios. Las «manos» de trabajo eran el elemento basico de organizacion de la activi-
dad, y permitian un reparto equitativo de los jornales entre los estibadores. Suarez Bosa (2003),
pp. 119-121.

45. Estas tres empresas carboneras que sefala el ingeniero Dubarry y componian el mer-
cado de carbon en Dakar eran Méssageries Maritimes (1858), Compagnie de Charbonnages de
Dakar (Wilson and Sons) (1904) y la Compagnie Italienne «Le Sénégal» (1909).

46. ANOM. Travaux Publics. Carton 515. Dossier 13 (8-11-1917), Daumalin (1992).

47. Sobre el impacto de la esclavitud y la adaptacion de la mano de obra a férmulas la-
borales capitalistas, véase Moitt (1989). El estudio de la marginalidad urbana en Africa ha sido
analizado por Marie (1981). Sobre la marginalizacion de las mujeres en los entornos urbanos,
véase Kane (1977).
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FIGURA 4 = Evolucidn de las exportaciones de cacahuetes en Senegal, 1910-1936*
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Nota: * Notese la devaluacion del franco en 1920, que explica la elevacién del valor nominal de la tonelada de
cacahuetes. De momento, no se dispone de datos completos sobre la evolucion de la tasa de inflacién en Senegal
para este periodo que permita ajustar el valor de la produccion de una forma mas precisa.

Fuente: Para 1910-1930, GGAOF (1931). Para 1930-1936, Ndao (2009), p. 115. Elaboracién propia.

res de residencia para cruzar las fronteras politicas, con el fin de cultivar tie-
rras de particulares en régimen de aparceria durante un periodo de tiempo
acordado entre el migrante y el terrateniente. Cuando la cosecha daba sus fru-
tos, el navétan volvia a su lugar de origen con los beneficios (generalmente en
especies) obtenidos durante su estancia.*® Por ello, la combinacion del traba-
jo asalariado junto a formulas precapitalistas de empleo, asi como la versati-
lidad y adaptacion a oficios diferentes, eran elementos caracteristicos del tra-
bajador africano.

En los muelles, el trabajo de estos cargadores africanos era simple y repe-
titivo a lo largo de la jornada. Esta comenzaba con la asistencia al puerto para
ser seleccionados y poder trabajar ese dia. Hasta 1926 cuando se crearon las
Oficinas de Trabajo y se instaur6 un sistema de inscripciones en una lista de
trabajo donde se regulaba y fijaba la mano de obra, los trabajadores acudian
a los muelles en busca de un jornal sin garantia de conseguirlo. Estas listas se
confeccionaban por consenso entre las empresas portuarias y los consejos de

48. Hopkins (1973), pp. 124-135. Fall (2011).
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notables africanos, quienes ejercian un control social efectivo sobre los traba-
jadores. Este factor étnico ejercia una fuerte influencia sobre las relaciones
laborales, siendo un elemento distintivo de la actividad portuaria en Dakar.*
A partir de esa fecha, el censo de trabajadores se hizo mas estable, pero in-
cumplia las funciones encomendadas para la fijacion de la mano de obra, ele-
mento clave para un buen funcionamiento de las tareas portuarias. Cuando
los trabajadores eran escogidos, su cometido era realizar la carga y descarga
de las mercancias en los muelles. Entre ellos, los mas apreciados por las em-
presas de servicios portuarios eran los trabajadores de etnia wolof, los cuales
disponian de una gran complexion fisica y una nocién del trabajo arraigada
en su experiencia colectiva como agricultores y pescadores.™

En el caso de las exportaciones agricolas, las mercancias llegaban a pie de
muelle en los vagones del ferrocarril Dakar-Saint-Louis gracias a la imple-
mentacion de sistemas decauville. En ocasiones estas llegaban a lomos de ani-
males, carros o sobre la espalda de otros trabajadores. Pagados a destajo, las
empresas establecian los lotes que debian ser cargados en los tiempos acor-
dados, lo cual requeria un trabajo constante ¢ intenso. La implementacion de
la intermodalidad moderna a través del ferrocarril desde 1885, elevo la acti-
vidad comercial y la demanda de trabajadores, que remplazaban la —inci-
piente— inversion en capital fijo por parte de las empresas de servicios por-
tuarios. Esta circunstancia fue destacada por el geégrafo Charles Morazé en
1935 durante una visita a Dakar:

En ce qui concerne les arachides, I’outillage est encore assez réduit. Cela tient a
ce que le transport en vrac m’y est habituel que depuis peu de temps et qu’on pré-
fere encore le trafic en sacs. Ce dernier a 'inconvénient de nécessiter une abon-
dante main-d’ceuvre. Mais les prix de cette main d’ceuvre, toute indigéne, est si
réduit qu’il est encore inférieur a celui que pourraient offrir les machines.*!

En resumen, la inmensa mayoria de los jornaleros africanos eran emplea-
dos en tareas de escasa o nula cualificacion con unos salarios bajos, pero su-
periores a los rendimientos agricolas, factor clave para comprender el éxodo
rural hacia la ciudad portuaria. También eran empleados como vigilantes,
conductores o limpiadores en las instalaciones portuarias. Otros formaban
parte de la marineria, tanto de cabotaje como de alta mar. Entre estos traba-
jadores, los costa marfilefios krumen eran muy valorados por su habilidad,
fortaleza y experiencia como marinos.*

49. Thiam (1993), p. 274.

50. NA. FO881-8050X (1903).

51. Morazé (1936), p. 616

52. DCR, n.° 3316. Costa de Marfil (1903).
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La politica salarial racista disefiada por las autoridades coloniales y anima-
da por las empresas privadas que veian incrementar sus margenes de beneficios,
implicaba que todos los miembros de la unidad familiar debian aportar rentas,
tanto en especies como servicios. La fijacion de unos salarios pactados entre
las instituciones politicas y las Camaras de Comercio que garantizaban unos
minimos vitales para la adquisicion de productos basicos, hacia muy dificil el
sostenimiento familiar en base a un solo salario jornalero, que era ademas
irregular. La inestabilidad de las jornadas laborales en el puerto requeria la
movilizacion de todos los miembros de la familia para conseguir rentas adi-
cionales. En este sentido, el rol desempefiado por la economia informal, pro-
tagonizada por las mujeres se revela esencial, comenzando a ser abordado por
la historiografia. Las mujeres africanas obtenian rentas a través de pequenos
puestos ambulantes de comida (papas asadas, cacahuetes confitados, man-
dioca), vestidos, reparacion de calzado y ropa, fabricacion de sacos y otras
artesanias o a través del trabajo agricola en pequefios huertos urbanos.”* En
la década de 1950, las mujeres senegalesas se incorporaron a empresas indus-
triales como la fabrica de conservas pesqueras de Dakar, donde conformaron
una nueva tipologia de trabajadora africana.>*

En lo que se refiere a la llegada de trabajadores del interior, ha podido
constatarse un crecimiento demografico muy intenso a partir de la década
de 1930 (figura 3). La organizacion de sistemas economicos extrovertidos,
ayuda a explicar la estructuracion urbana costera en los paises africanos.
Lallegada masiva de personas desde el interior de un modo desordenado ge-
nerd graves problemas relacionados con el hacinamiento (insalubridad, in-
suficiencia de servicios publicos, marginalidad, violencia, etc.). Estos asen-
tamientos que se instalaban en el extrarradio de las grandes aglomeraciones
urbanas generaban diversos tipos de marginalidad entre sus habitantes, es-
pecialmente entre los recién llegados, que debian concurrir por un espacio
limitado entre los grupos ya asentados.” En estas cadenas migratorias entra-
ban en juego las relaciones familiares y sociales preexistentes, que ejercian
un rol determinante en la integracion de los recién llegados en la nueva vida
urbana.

Las autoridades coloniales observaban en este crecimiento demografico
un peligro publico para la salud y organizaron proyectos urbanos segregacio-
nistas con el objetivo de delimitar los espacios de asentamiento africanos se-
parandolos del centre-ville donde se alojaban los europeos. Las grandes aglo-
meraciones africanas eran observadas por las instituciones coloniales como

53. ANS. 2G39/28. Circonscription de Dakar et Dépendances. Inspection du Travail
54. Kane (1977).

55. Mohamed-Chérif y Ducruet (2011).
56. Marie (1981), p. 365.
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un foco de infecciones y enfermedades, siendo necesaria la creacion de un
«cordodn sanitario» con el fin de evitar la difusion de epidemias que aterro-
rizaban a la minoria blanca. Las letales epidemias de fiebre amarilla, mala-
ria y colera fueron esenciales para el establecimiento de unos planes de ur-
banismo fundamentados en criterios anafilacticos y una separacion fisica
real entre las poblaciones africanas y europeas. En Dakar, esta politica ur-
banistica se consolido con la creacion del barrio africano de Medina en
1914, que se habia disefiado en 1904 cuando las obras del puerto de comer-
cio atrajeron a un importante numero de trabajadores africanos del inte-
rior.’” En 1914, con motivo de una grave epidemia de fiebre amarilla, el
ayuntamiento de Dakar y el gobierno federal del AOF expropiaron a los
africanos que disponian de tierras en el centro de la ciudad y les obligaron
a instalarse en el extrarradio, utilizando la fuerza y la violencia en caso ne-
cesario. Las viviendas africanas que existian en el centro de la ciudad fue-
ron destruidas, planificando un nuevo urbanismo fundamentado en la se-
paracion fisica y espacial entre africanos y europeos. Una distincion espacial
entre ricos y pobres, justificada por la autoridad colonial por la incapaci-
dad de las poblaciones africanas de adoptar medidas sanitarias y con ello
adaptarse al modo de vida europeo.®®

En contraste, las autoridades coloniales no demostraron un gran interés
por la mejora de las condiciones de vida en estos barrios populares en Dakar
que fueron agravandose con el paso de las décadas. Durante los procesos de
independencia politica en la década de 1960 este problema social continud
desarrollandose en los grandes barrios periféricos donde se concentraba la
mayor parte de la poblacion.*® Estos barrios populares donde residian las cla-
ses populares africanas no contaban con unos servicios de saneamiento ade-
cuados, por lo que eran un caldo de cultivo ideal para los brotes epidémicos
asociados con la mala o nula gestion de las aguas residuales. La ausencia de
suministro de agua o energia incidian en las malas condiciones higiénicas y la
extension y permanencia de la marginalidad. Estos grandes distritos de infra-
viviendas pequenas de madera y plasticos conformaban las bidonvilles carac-
teristicas de las grandes aglomeraciones urbanas africanas.*

57. Low (1996) p. 384. Véase también Faye y Thioub (2003).

58.  Seck (1970), pp. 131-138.

59. Elbarrio de Pikine creado en 1950 con motivo de la expansion de los barrios residen-
ciales en Dakar pas6 de 0 a 130.000 habitantes en 21 afios, con graves problemas sanitarios y
de marginalidad social. Marie (1981), p. 356.

60. Seck (1970), pp. 95-96.
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La evolucion de los salarios jornaleros en el puerto de Dakar

El analisis de los salarios de los trabajadores portuarios en Dakar ha sido
abordado anteriormente para las décadas de 1930 y 1940, observando el im-
pacto de las crisis internacionales sobre el poder adquisitivo de las clases po-
pulares senegalesas.®! Gracias a estas investigaciones y a la documentacion
primaria, se ha podido elaborar una serie completa con los salarios nomina-
les de los trabajadores jornaleros portuarios en Dakar entre 1911 y 1949. Las
dificultades estadisticas no han permitido analizar de una manera sistemati-
ca en el largo plazo la evolucion de los salarios reales, teniendo en cuenta ade-
mas el caracter volatil e irregular de los salarios jornaleros portuarios. Ac-
tualmente, se dispone de algunos cortes temporales (1919, 1938, 1948 y 1949),
que permiten realizar una primera aproximacion a la evolucion de los sala-
rios reales, con las debidas precauciones propias de la naturaleza del analisis
(variacion de las jornadas laborales, insuficiencia estadistica, ausencia de in-
dicadores fiables para ajustar la inflacion, etc.). Con respecto a los precios de
productos de consumo basico, aun no se posee una serie completa que per-
mita ajustar la inflacién en el largo plazo. Por el contrario, los datos de que
se disponen hacen referencia a varios productos basicos (arroz, maiz, man-
dioca, azucar, pescado, pollo) durante algunos afios concretos. En base a es-
tos movimientos, la administracion colonial establecia los jornales minimos,
pactandolos con las Camaras de Comercio. Esta politica salarial implicaba
una gran diferencia entre europeos y africanos, pero también entre hombres
y mujeres, dada la ideologia dominante que situaba a la mujer en un lugar
subsidiario en el mundo del trabajo.®* En lineas generales —durante todo el
periodo analizado— la brecha salarial entre europeos y africanos realizando
el mismo trabajo suponia diferencias de entre el 300 y el 800%. En el caso de
las mujeres africanas, los salarios percibidos por las mujeres —sobre todo en
el servicio doméstico— alcanzaban diferencias superiores al 25% (frente a los
hombres africanos).®

Pese a la insuficiencia estadistica, las fuentes de la Inspeccion de Trabajo,
revelan que la cuestion salarial se situaba en el centro de las reivindicaciones
de los obreros portuarios, vinculado a la inseguridad y a la precariedad labo-
ral. Estas movilizaciones se incrementaron en la década de 1930, cuando el
inicio del descenso de la demanda en la estiba de carbon (transicion al fue-
loil) y la definitiva caida del valor de la produccion agricola de exportacion,
provocaron un efecto de arrastre sobre el conjunto de la economia colonial,
fundamentada en una estructura baja de costes agregados.

61. Lakroum (1976), Cooper (1990).
62. Cooper y Stoler (1989), p. 614.
63. ANOM. Agence Economique Frangaise d’Outre-Mer. Carton 381 (1923).
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Une mention spéciale est a consacrer aux dockers, dont le travail est par essence,
tres irrégulier, payés a I’heure a un taux qui n’est pas excessif étant donné la na-
ture du travail (1,5f). Ils essaient en vain d’obtenir de leurs employeurs un salaire
mensuel que ceux-ci ne peuvent leur consentir en raison des charges trop lourdes
pour les entreprises. L’abondance de main-d’ceuvre évitera les conflits en germe
dans cette situation.*

Como puede observarse (figura 5), los salarios nominales de los jornaleros
y cargadores de carbon en Dakar experimentaron una notable subida entre
1911y 1929, de acuerdo con el crecimiento de la actividad comercial en Dakar
y el proceso de devaluacion del franco en la década de 1920. Cabe destacar los
salarios mas elevados de los estibadores del carbén, debido a su caracter es-
tratégico y la naturaleza especializada de su trabajo. Sin embargo, debe sefia-
larse la irregularidad de las jornadas de trabajo en el puerto (para ambos co-
lectivos), que implican una lectura precavida de los indicadores nominales,
sobre todo teniendo en cuenta la elevacion constante del valor de las impor-

FIGURA 5 = Evolucion de los salarios nominales de los estibadores portuarios en Dakar,
1911-1949 (en FCFA constantes de 1948)*
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Nota: * 1FCFA de 1948 equivalia a 2FF. Nétese la devaluacién del franco en 1920 que produjo una elevacién
notable de los salarios nominales. De momento, no se dispone de datos completos sobre la evolucion de la tasa
de inflacién en Senegal para este periodo que permita ajustar los salarios reales de una forma mas precisa.
Fuente: 1911: ANOM 14MIOM/1455. 1919-1927: Thiam (1993), Lakroum (1982). Para la década de 1930:
Bernard-Duquenet (1976), Lakroum (1976). ANS2G39/28. Para 1944-1956: Cooper (1990). ANS 2G49-58, ANS,
CCD. Section 08, 00369/43-107. Elaboracion propia.

64. ANS. 2G39-28, Inspection du Travail (1939).
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taciones —promedio— frente a las exportaciones senegalesas que influia de-
cisivamente sobre la inflacidn en los productos de consumo bdasicos. Un buen
ejemplo de ello fueron los movimientos comerciales del arroz importado. Las
importaciones de arroz en Dakar pasaron de 4.891 toneladas en 1914 a las mas
de 18.550 toneladas en 1938, lo que representa una mayor dependencia alimen-
taria del exterior, con efectos sobre su valor en el mercado urbano.®

A nivel salarial, en la década de 1930 se observa un estancamiento y cai-
da que solo empezo6 a repuntar a partir de 1937-1938, cuando la inflacion
mermaba severamente el poder adquisitivo de las clases populares africanas.
El proceso hiperinflacionista del periodo 1938-1944, explica también la ele-
vacion en los salarios nominales, con una tasa media de inflacion interanual
del 264%.%

Tras la guerra los salarios nominales experimentaron una importante su-
bida nominal, motivado por la creacion del FCFA. En términos reales, esto
supuso una nueva devaluacion monetaria en las colonias del AOF frente al
franco metropolitano (devaluado nuevamente en 1948). La hiperinflacion se
explica también por las nuevas politicas liberales disefiadas en Bretton Woods
para los territorios coloniales, provocando la elevacion del valor de las im-
portaciones industriales occidentales y disminuyendo, en consecuencia, el va-
lor de mercado de las materias primas de las regiones dependientes del Sur.*’
Por consiguiente, la gran recuperacion economica del continente europeo se
sustento sobre la devaluacion economica de los territorios coloniales y las
economias de las regiones dependientes, lo cual agravo las diferencias regio-
nales en el largo plazo.®® En este sentido, la tonelada importada promedio en
Senegal, pasé de 2.591,69 francos en 1939 a 12.803,53 francos en 1946. Por el
contrario, las exportaciones promedio pasaron de 1.388,38 los 9.199,74 fran-
cos por tonelada exportada durante el mismo periodo, profundizando en el
desequilibrio comercial a escala internacional entre el Norte y el Sur.”

El impacto de esta nueva coyuntura internacional sobre los salarios de los
jornaleros africanos y sus condiciones de vida fue dramatico. La pobreza y la
marginalidad se extendieron de forma masiva entre estas clases populares, con
caidas de mas de un 82% en los salarios reales entre 1938 y 1949. La caida
brutal de los salarios reales tras la Segunda Guerra Mundial incidi6 en el cre-
cimiento de los grupos marginales en Dakar. Esta marginalidad se agravé con
el consumo de estupefacientes, la ingesta de alcohol y la expansion de la vio-

65. Ndao (2009), p. 147.

66. Ndao (2009), p. 245.

67. Oberst (1988), p. 124.

68. Rodney (1971).

69. ANS 2G46-26 (1946). Los datos para 1946 son expresados en FCFA.
70. D’Almeida-Topor (1976), p. 114, Cooper (1990).
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lencia y la prostitucion callejera.” Estos problemas sociales heredados de la
estructura econdmica colonial se concentraron en los distritos populares de
Dakar (Colobaan, Faas, Daaruxaan, Kipkoko, Waxinan, Gazelle), donde se
reflejaban materialmente las consecuencias socio-econdémicas de la dependen-
cia exterior y la desestructuracion interna.”

Balance nutricional de un jornalero portuario africano en 1949

Para complementar este articulo, se ofrece una primera aproximacion al
analisis de la dieta de un jornalero portuario africano en 1949. La mayor de-
pendencia alimenticia del exterior y la estructura econdémica colonial ejercid
efectos importantes sobre las condiciones de vida de las clases populares afri-
canas. Esta situacion se representaba por la sustitucion de los cultivos de sub-
sistencia tradicionales como la mandioca, el mijo, la batata, el arroz o las ju-
dias, frente a los mas rentables cultivos de exportacién como los cacahuetes
o el algodon.” Esta produccion agraria se complementaba con otros recursos
ganaderos (cabras, corderos, gallinas) y pesqueros que conformaban el grue-
so de la dieta africana tradicional. Sin embargo, la nueva vida urbana y el
proceso de proletarizacion de la mano de obra africana modificaron la dieta
habitual, en la medida en que la precariedad laboral dificultaba el acceso re-
gular a los alimentos tradicionales en el contexto urbano. Ello implicaba un
mayor estado de deterioro fisico, dificultando las posibilidades de encontrar
un empleo como estibadores en los muelles y provocando con ello efectos per-
niciosos sobre la productividad en las tareas de carga. El circulo vicioso de la
pobreza se hace evidente en este caso. Las empresas portuarias requerian tra-
bajadores en buenas condiciones fisicas para las tareas de carga y manuten-
cion de mercancias, lo cual se obtenia por medio de la rotacion permanente
de los equipos de trabajo.

Por otra parte, el consumo urbano en Dakar se caracterizaba por la im-
portacion de productos foraneos (conservas, azucar, arroz, harinas) que com-
plementaba al suministro local/regional de leche, huevos, queso, pescado,
mandioca, cereales y legumbres. En la siguiente tabla, se expone de manera
esquematica algunos de los principales productos que componian la dieta de
un jornalero portuario africano (tabla 1). En ella, se han incorporado los pro-
ductos basicos estimados por la Inspeccion de Trabajo, contrastados con las
pautas de consumo analizadas por Ndao (2009).

71.  Cohen (1980), p. 19, Thioub (2003), p. 271.
72. Fayey Thioub (2003), p. 96.
73. Ndao (2009), p. 51.
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TABLA 1 = Dieta basica de un jornalero portuario en Dakar, 1949

Producto Cantidad (estimada) Energia (kcal)
Crema de cacahuetes 3049 183
e Datiles 60 g 147,6
% Leche de cabra 200 ml 135
§ Azucar 209 80
Gachas de mijo 509 178
© o Papas cocidas/asadas 180 g 109
E xg Mandioca 150 g 180
£
Leche de cabra 200 ml 135
Azucar 20g 80
g Arroz 100 g 364
é Calabacines 100 g 20,4
< Dorada (pescado) 300 ¢g 380
Ocra/Quingombé 100 g 30
Mandioca 150 g 180
g Cacahuetes 18g 101
o Mandioca 150 g 180
Total de kcal ingeridas (alimentacion) (A) 2.483 kcal
Ingesta diaria de kcal recomendada (metabolismo basal) (B) 2.800 kcal
Gasto agregado (metabolismo basal + actividad fisica intensa) (C) 3.567 kcal
Balance caldrico basico (kcal recomendadas — kcal ingeridas) (B-A) - 317 keal
Balance caldrico agregado (kcal ingeridas — Gasto agregado (A—C) - 1.084 kcal

Fuente: Ortega Anta et al. (2004). Para la conformacién del rango de alimentos habituales: Ndao (2009), pp.
50-53, ANOM, Agefom, Carton 381, ANS. 2G43-52, 2G49-58. Andlisis dietético realizado por Ana Isabel Suarez
Sosa, especialista en nutricion.

A nivel metodologico, deben tomarse algunas precauciones de caracter
general. En primer lugar, el consumo de estos productos debe ponerse en re-
lacion con la disponibilidad econdmica, la cual, como se ha indicado, era bas-
tante precaria. Este factor incidiria de manera clave en el acceso a un mayor
repertorio de productos de consumo basicos. A ello debe agregarse la varia-
bilidad y estacionalidad de los productos consumidos.”™ En cualquier caso,
esta linea de trabajo plantea interesantes apuntes desde el punto de vista nu-
tricional para realizar una aproximacion al estado de las condiciones de vida

74. A este respecto, existen aportaciones importantes en este campo: Faucher (1946),
Faye (1990), Dillon y Azoulay (1993), Ndao (2009).
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de estos grupos sociales. En este analisis de un jornalero portuario, se ha par-
tido de una hipdtesis general en la que el sujeto seria un hombre sano entre ca-
torce y cincuenta afos, realizando un trabajo fisico intenso durante una jorna-
da extensiva (entre ocho y once horas). El calculo de la intensidad promedio en
estas tareas implica unos consumos caloricos de unas 767,41 kcal adicionales
al consumo basal, sin tener en cuenta otros factores ambientales (temperatura,
humedad relativa, factores emocionales, etc.). En resumen, el calculo total es-
timado indica que estos trabajadores debian ingerir no menos de 3.567 kcal por
jornada de trabajo para mantener un minimo equilibrio calérico.”

La dieta basica entre estos grupos sociales muestra un elevado consumo de
productos hipercaléricos con alto contenido en carbohidratos (arroz, papas,
batatas, nabos, judias).”® Estos productos de consumo masivo eran ademas re-
lativamente asequibles en el mercado local. Todo ello se complementaba con el
consumo de azucar, chocolate y otras mantecas animales que proporcionaban
grasas de metabolizacion rapida. A todo ello se agregaba el consumo entre los
jornaleros portuarios de nueces de Kola importadas de Sierra Leona, cuyas ca-
racteristicas excitantes atenuaban la sensacion de hambre y fatiga.”

Debe sefialarse en este punto que el analisis podria complementarse con
las aportaciones economicas suplementarias del resto de la unidad familiar,
gracias al trabajo femenino e infantil. Pese a todo el consumo mayoritario de
alimentos de alto contenido en carbohidratos resultaban insuficientes para
un sostenimiento adecuado entre estos grupos sociales. Esta circunstancia po-
dria ofrecer algunas explicaciones a la mala consideracion de la mano de obra
africana en las tareas de manutencion de mercancias en el puerto:

La main d’ceuvre est trés mauvaise. D’abord, les manceuvres, payés de 2 a 3 francs
par jour, c’est a dire fort cher, sont trés maladroits et trés faibles. Ils ne sauraient
porter un poids supérieur a 80 kilos, habituellement ils ne portent pas plus de 40
kilos. Ils ont une répugnance extréme a lever les fardeaux. Il leur est presque im-
possible de faire des piles d’une hauteur supérieur a deux meétres.”

Las duras condiciones de trabajo en los muelles, implicaban efectos diver-
sos sobre el estado fisico de estas personas. Las afecciones respiratorias o vi-

75. Lainspeccion General de Trabajo del AOF en 1949, proponia una cifra no inferior a
las 3.500 calorias para los trabajadores africanos empleados en cargas pesadas, alcanzando las
4.800 calorias para los mineros de fondo. ANS 2G49-58 (1949).

76. Ndao (2009).

77. Sobre las nueces de kola, el Gobernador de Sierra Leona, L. Probyn indicaba: «This
is an article which is much more appreciated by the natives of the West Coast of Africa than
by any other people [...] One nut well masticated and eaten will sustain a man for a whole day
without food. The nut has no intoxicating or reactionary effect, thought it has a very bitter
and astringent taste». Colonial Office. Blue Books of the Colony, n.® 648, Sierra Leona (1909).

78.  ANOM. Travaux Publics. Carton 515, Dossier 13 (8-11-1917).
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suales como consecuencia de la manipulaciéon de materiales peligrosos como
la cal viva o el carbdn se agregarian al mal estado nutricional. Cabe senalar
que en el puerto, el trabajo infantil representaba también un elemento impor-
tante en la manutencion de pequenas cargas (briquetas de carbon, sacos).”
Ndao ha vinculado ademas la relacion entre el mal estado fisico de las clases
populares africanas, y la expansion de enfermedades epidémicas en Dakar a
partir de 1940, especialmente fiebre amarilla, gastroenteritis y debilidad mus-
cular.®® Sin embargo, las patologias asociadas a una nutricion insuficiente re-
quieren de un estudio en profundidad de las fuentes disponibles en la Inspec-
cion de Salud del AOF, con la que se podria confeccionar una base estadistica
acerca de las diferentes enfermedades asociadas a una alimentacion insufi-
ciente. Entre ellas, se podria identificar el marasmo relacionado con el bajo
consumo de proteinas animales o vitaminas basicas. Algunas informaciones
han adelantado algunas de estas cuestiones, como por ejemplo las obras de
acondicionamiento del aecropuerto de Dakar-Yoft en 1943, donde fueron em-
pleados la mayor parte de los obreros desocupados del puerto de Dakar que
atravesaba una fuerte crisis comercial. Entre abril y junio de 1943, tres cuartas
partes de los 3.000 trabajadores perdieron entre 1y 7 kg de peso. Cuatrocien-
tos trabajadores quedaron incapacitados y mas de 200 sufrieron patologias
gastrointestinales, mientras que 20 fallecieron como consecuencia de acciden-
tes laborales y un estado fisico precario.®!

Finalmente en el siguiente diagrama (figura 6), se sintetiza la distribucion
nutricional de la dieta jornalera estimada en Dakar, observando los desequi-
librios nutricionales que se asocian a una dieta pobre vinculada a un consu-
mo mayoritario de carbohidratos.

Conclusiones

El mercado de trabajo en el puerto de Dakar durante el periodo analiza-
do se ha caracterizado por la desregulacion y la explotacion laboral de la
mano de obra africana. La introduccion del modelo extractivo colonial trans-
formo las estructuras socio-econdémicas tradicionales, modificando la con-
cepcidn del trabajo y profundizando en la proletarizacion de la mano de obra
africana. La orientacién extrovertida de la economia hacia los mercados me-
tropolitanos afectd las estructuras econdmicas regionales, sustentando el éxo-
do rural de las poblaciones del interior hacia las ciudades portuarias atlanti-
cas como Dakar.

79. ANOM. 14MIOM/1455 (1911).
80. Ndao (2009), pp. 227-230.
81. Ndao (2009), p. 229.
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FIGURA 6 = Esquema nutricional de la dieta habitual de un jornalero africano en Dakar,
1949

CONSUMO TOTAL
Kcal.: 2.483
PROTEINAS HIDRATOS DE
ID:91,83g CARBONO
% sobre la IDR: 13,11% ID: 360,469
IDR. Keal: 15% % sobre la IDR: 51,49%
IDR. Kcal: 55%
Azicares sencillos: 14,47% (IDR: 10%)
LiPIDOS OTROS
Acidos grasos saturados: 6,82% (IDR: 7%) MICRONUTRIENTES
Acidos grasos monosaturados: 7,57% (IDR: 15%]) Fésforo 1.467,32 mg (IDR: 1.200)
Acidos grasos polisaturados: 4,07% (IDR: 10%) Magnesio ?3I2.92 ma (IDR: 420)
Colesterol: 98% (IDR: 100%) Potasio: 6.649,28 mg (IDR: 5.600)

Leyenda: ID: Ingesta diaria. IDR: Ingesta diaria recomendada.
Fuente: Véase la tabla 1. Elaboracién propia.

Las relaciones de dominacién y dependencia entre los poderes economi-
cos y politicos metropolitanos se plasmaron en la organizacion del trabajo
portuario, asi como en las instituciones que regulaban su funcionamiento. El
caracter prescindible de la mano de obra africana explica las politicas sala-
riales y la aparicion de grupos urbanos marginales. La precariedad laboral en
el puerto y la introduccidn paulatina del capitalismo moderno en Senegal fue-
ron elementos coetaneos, que se sustentaron en la estructuracion de la red de
transportes y la expansion de los cultivos de exportacion. Bajo este esquema
de dependencia, los trabajadores africanos sufrian un estatus juridico/laboral
discriminatorio, que sancionaba legalmente su explotacion laboral a cambio
de unos salarios insuficientes para un desarrollo humano completo. Los jor-
naleros portuarios, mal pagados y mal alimentados, alojados en condiciones
insalubres y empujados a la marginalidad, representan el funcionamiento de
las relaciones de dependencia y dominacién econémica del modelo Norte-
Sur, representado en bajas estructuras de coste agregados, sin que ello supon-
ga ningun tipo de ventaja comparativa de corte ricardiano para estas forma-
ciones sociales.

Finalmente, es necesaria la elaboracion de un indice de precios que per-
mita ajustar la inflacioén en el largo plazo con el objetivo de cuantificar de ma-
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nera precisa la evolucion salarial en términos reales, contrastandola con el
crecimiento de la actividad portuaria y el comercio exterior regional. Ello de-
beria afiadirse a un estudio en profundidad de los informes sanitarios y de
trabajo en el puerto de Dakar, con el objetivo de hallar nuevas respuestas al
estado de salud general de la mano de obra africana.
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