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Forjando Imperios: la conferencia maritima de 1895 y
su repercusion en Canarias y Africa Occidental (1895-1914)
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Resumen

L as conferencias maritimas son un fenémeno historico que se generaliza en el Gltimo
tercio del siglo XIX. Su papel rector como ordenador de la actividad maritima supuso
el establecimiento de jerarquias atlanticas, en las cuales las empresas de navegacion van a
jugar un rol fundamental. En Canarias y Africa Occidental, la conferencia pactada entre
Elder Dempster'y Woermann Linie en 1895 supuso una reestructuracion de los traficos por-
tuarios, elevando la actividad en los puertos canarios y situandolos a la cabeza de los puertos
del Atlantico medio. Las empresas que participaron en esta conferencia disfrutaran ademas
de una posicion de ventaja comparativa con respecto a sus competidores.

Palabras clave: Puertos; Empresas multinacionales; Colonialismo; Comercio internacional;
Acuerdos Internacionales.

Codigos JEL: N77; N27.

Abstract

he shipping conferences are historical phenomenons that were usual in the last third of

the 19" Century. Their leading role as regulator of the maritime activity supposed the
establishment of an Atlantic hierarchichal structure, where the main shipping enterprises
played a key role. In the Canary Islands and West Africa, the shipping conference agreed
between Elder Dempster and Woermann Linie in 1895 supposed a restructuration of the port
traffics, increasing the activity in the Canary ports and placing them at the top of the ports
hierarchy in the Middle Atlantic. The enterprises that participated in this conference enjoyed
an advantageous comparative position regarding their competitors.

Key words: Ports; Multinational enterprises; Colonialism; International trade; International
agreements.
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“La politique coloniale est fille de la politique industrielle

Jules Ferry, Le Tonkin et la mere patrie (1890)

1. Introduccion

Las conferencias maritimas han sido elementos rectores del trafico maritimo
desde su creacion y consolidacion en el Gltimo tercio del siglo XIX hasta la ac-
tualidad. Las conferencias maritimas perfilaron y controlaron la navegacion co-
mercial en todos los océanos del planeta a través de pactos nacionales o inter-
nacionales entre diversas empresas de notable entidad. En este articulo hemos
centrado nuestro analisis en el desarrollo de la conferencia maritima pactada en
1895 entre la empresa britanica de Liverpool Elder Dempster & Co., y la ale-
mana de Hamburgo Woermann Linie, que tenia como principal objetivo contro-
lar los traficos comerciales en la costa occidental africana entre las dos empresas,
representantes sin duda del poderio econéomico de sus propios Imperios. El arco
temporal estudiado se extiende desde 1895 (afio del acuerdo) hasta su extincion
momentanea, tras el estallido de la Primera Guerra Mundial, en el verano
de 1914.

Con el establecimiento de la Conferencia Maritima de Africa Occidental
(CMAO), el Imperio Britanico se aseguré el dominio maritimo y comercial de sus
principales enclaves en la costa occidental de Africa (Nigeria, Sierra Leona,
Ghana). El acuerdo representa fielmente las orientaciones politicas europeas de fi-
nales del siglo XIX: expansion colonial y control del comercio internacional.

“I would follow the example of England in granting to these merchants some-
thing like Royal Charters...I do not wish to found provinces, but to protect com-
mercial establishments in their own development...We hope that the tree will flou-
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rish in proportion to the activity of the gardener, but if it does not, the whole respon-
sibility rests with him and not with the Empire, which will lose nothing™!.

En este contexto de expansion imperialista, el archipi¢lago canario jugd un
papel destacado como eje en las rutas atlanticas, atrayendo capitales de las princi-
pales potencias europeas hacia sus ciudades-puerto. De este modo, numerosas em-
presas europeas —fundamentalmente britanicas— ocuparon espacios de influencia
en los principales puertos canarios. Los puertos de Santa Cruz de Tenerife y Las
Palmas (cuya construcciéon como puerto de refugio comenzé en 1883) se convir-
tieron en escalas obligatorias de las principales empresas de navegacion en sus
rutas intercontinentales. Paralelamente, el acuerdo anglo-germano de 1895 impuls6
el establecimiento de empresas portuarias en las islas. En un breve espacio de
tiempo irdn incorporandose en Las Palmas la Grand Canary Coaling Company
(1894) —como filial de Elder Dempster—, Woermann Linie (1906), Blandy Brothers
(1885), Miller & Company (1887), Wilson Sons (1889) y Cory Brothers (1904).
En Tenerife el proceso de implantacion de la compaiiia germana se retrasaria hasta
1913, cuando, tras aflos de perseverancia, la Deutsche Kohlen Depot Geseschaft
se instalara como suministradora del “oro negro” en Santa Cruz, sumandose a las
compaiiias carboneras ya establecidas, como la Tenerife Coaling Company —filial
también de la empresa de Liverpool-2.

El acuerdo se plasmé en el puerto de Las Palmas en un predominio de las prin-
cipales actividades portuarias por parte de la Grand Canary Coaling Company.
Bajo la gestion y administracion de sir Alfred Lewis Jones desde 1884 hasta su
muerte en 1909, la empresa britanica se convirtié en una compaiiia de entidad su-
pranacional con una gran diversidad de actividades (navieras, financieras, cons-
tructoras, comerciales, turisticas), implantada en Africa Occidental, Sudafrica,
América del Sur y el sudeste asiatico®.

Nuestro articulo pretende analizar el funcionamiento de una conferencia mari-
tima a través del ejemplo que nos proporciona la CMAO (1895-1914). Partimos
de la hipotesis principal de que el cartel formado por britanicos y alemanes supuso
una oligopolizacion del sector portuario con consecuencias directas en los precios
de los servicios y las mercancias en Africa Occidental, y la desaparicion de facto
de un mercado de pretendida competencia perfecta. Ademas, provoco una depen-
dencia ain mayor hacia el exterior de la economia canaria, gravemente afectada
tras el comienzo de las hostilidades en 1914. A partir de 1895, Elder Dempster &
Co. qued¢ fuertemente fortalecida en Canarias (conociendo la competencia de
Woermann Linie, Miller & Cia u otras compaiiias de exportacion frutera, como
Otto Thoresen y Cia), dominando la actividad portuaria (consignacion de buques,
reparaciones navales) y la exportacion de productos agricolas extra-tempranos a
través de su acuerdo con Fyffes en 1908.

! Discurso del canciller Bismarck en el Reichstag, junio de 1884, recogido por Henderson (1938).
2 Ponce Marrero (2002), p. 149.
3 Davies (1973), p. 144; Brayshay e alii (2005), p. 216.
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2. El camino hacia la conformacién de la Conferencia Maritima de Africa
Occidental

El avance tecnoldgico que supuso la revolucion industrial en Europa a partir
de la primera mitad del siglo XIX puso en la linea de salida a los diferentes Estados
en liza en la pugna imperialista. El impulso del capital privado en busca de nuevos
mercados exteriores y, sobre todo, el apoyo politico por parte de los gobiernos im-
periales se aglutinaron para crear un proceso de expansion industrial por todo el
globo. Teniendo en cuenta que en la primera década del siglo XX las empresas co-
merciales alemanas y britanicas eran “responsables” de no menos del 35% del co-
mercio internacional, resulta necesario realizar una breve sintesis sobre la capacidad
econdmica de esas potencias imperiales para comprender el porqué del desarrollo
de las politicas de acuerdos comerciales®.

Gran Bretana es fundamental para comprender el avance de los medios de co-
municacion y transporte relacionados intimamente con la expansion del Imperio
por Africa y Asia®. El incremento de la flota britanica aparece ligado al floreci-
miento econdmico de su imperio colonial y su papel como maximo defensor de las
politicas liberales. Si en 1850 (comienzos de la gran expansion de la navegacion a
vapor) el Reino Unido tenia registrados unos 1.187 buques de vapor (con un por-
centaje sobre el tonelaje total registrado en el pais del 4,7%), en 1900 la cifra de
buques movidos por vapor alcanzaba los 9.209 (representando un 77,5% del tone-
laje de registro bruto inglés)®.

Este rapido incremento del nimero de buques de vapor —que fue arrinconando
progresivamente el trafico oceanico a los buques de vela, debido a sus mejores ren-
dimientos de carga y velocidad’— también supuso una mayor dependencia del carbon
que debia ser suministrado frecuentemente en las diferentes rutas maritimas. El Im-
perio Britanico establecio diversas estaciones carboneras a lo largo de la ruta que iba
desde Europa hasta Sudafrica, creando una red de estaciones de servicio atlanticas.
Las estaciones carboneras situadas en Azores, Madeira, Canarias y Cabo Verde que-
daron inmersas en estas redes atlanticas, vinculadas a través de las diferentes empre-
sas portuarias a los puertos de Monrovia, Takoradi, Sekondi, Dakar y las posesiones
europeas en el Golfo de Guinea (principalmente Nigeria, Camertn y el Congo)®.

En esta red atlantica, el archipié¢lago canario se veia favorecido por un sistema
fiscal que ya en 1836 aplicaba bajos aranceles al suministro de carbon (2% en los
gastos de almacenaje) y, sobre todo, tras la concesion de las franquicias comerciales

*Crammond (1914) cifra en un 39,4% el valor total de la intervencion anglo-germana en el comercio
mundial (26,9% del Imperio Britanico por el 12,5% del Imperio Aleman). El mismo autor asegura que
el 53% de la marina mercante mundial estaba bajo el mando de alguno de estos dos Estados en 1911.

3 Headrick (1989).

¢ Deakin (1973), p. 19.

"Fletcher (1958), p. 561, sefiala: “The years 1870 and 1871 brought enormous returns for steamship
owners having large, first class steamers able to take the new route the East via to the Suez Canal. Their
profits ran from 25 to 45 per cent per year”.

8 Suarez Bosa (2004).
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en los puertos canarios en 1852 por parte del Estado espaiiol. Entre otros, los factores
institucionales convirtieron a los puertos canarios en una magnifica eleccion para las
casas consignatarias extranjeras, que vieron en los alicientes fiscales una excelente
oportunidad de negocio’. Este fue un elemento clave que hizo decantar la batalla del
carbon a su favor en detrimento de los puertos vecinos —fundamentalmente San Vi-
cente y Dakar—. El Gobernador de Cabo Verde era claro cuando afirmaba en 1890: “a
differenca entre o preco do carvao em S. Vicente e os portos de Las Palmas e Tenerife,
¢, a meu ver, a principal causa da disminui¢ao da navegagao ao porto de S.Vicente'’.
Los puertos de San Vicente y Praia (ademas de Azores), habian gozado del liderato
en la jerarquia portuaria atlantica, debido al establecimiento temprano de empresas
britanicas'. En 1850 el Gobierno portugués habia permitido a la Royal Mail britanica
el establecimiento de un deposito de carbon en San Vicente, que fue el impulso defi-
nitivo para el desarrollo de la actividad portuaria en Mindelo. Posteriormente se su-
maron otras compaiiias britanicas, como Cory Brothers, Miller o Wilson and Sons.

Siguiendo el modelo propuesto por Valdaliso, estos factores institucionales son
fundamentales para el desarrollo de la actividad empresarial en los puertos, dado
que los costes fijos (de organizacion y operacion) suponen un 80-90% de los costes
totales y los variables entre un 10 y un 20% (carga y descarga del buque)'>.

En 1898 las compaiiias britanicas proporcionaban casi 347.000 toneladas de
carbon a los buques de los puertos de Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas. En
1912 la cantidad de carbon suministrado alcanzaba casi 1,3 millones de toneladas.
Por otra parte, el suministro aleman en Canarias no alcanzaria las 200.000 toneladas
al afio (185.096 t en 1913, ailo en que se incorpora la Deutsche Kohlen Depot Ge-
seschaft en Santa Cruz de Tenerife).

Analizando los datos del suministro de carbon en el puerto de Las Palmas puede
observarse como el incremento en los suministros por parte de Woermann Linie
entre 1906 (51.500 t) y 1913 (125.860 t)'* apenas supone un 18% sobre el sumi-
nistro total en 1910, afio de maxima expansion de la compaiiia alemana en el puerto
canario (141.643 t)'4. Otro elemento de andlisis es la distribucion de la actividad
consignataria en el puerto de Las Palmas. En 1900 la compaiiia Elder Dempster (y
su filial en Las Palmas, Grand Canary Coaling Company) consignaban mas del
20% del trafico que entraba en el puerto grancanario (cuadro 1).

? Cabrera Armas y Suarez Bosa (2005), p. 99.

10 Correia e Silva (1998), p. 163.

11 Silva Evora (2009).

12¢Una estructura de costes de estas caracteristicas tiene una implicacion evidente sobre la estructura
empresarial del sector: en una situacion de competencia perfecta el nivel de los precios podria descender
en el corto plazo hasta cubrir unicamente los costes variables (puesto que el resto de costes tienen que ser
cubiertos siempre debido a la naturaleza regular del servicio)”, recogido en Valdaliso Gago (1997), p. 20.

13 Con un pico de 141.643 t (1910) y una caida brutal en 1914 (44.300 t), la media de suministro
anual entre 1906 y 1914 fue de 84.937 t. Por contra, la media britanica en ese mismo arco temporal fue
de 541.112,7 t, con un pico de 719.982 t en 1912 (no aparecen los datos de 1908 y 1909). Cifras reco-
gidas por Martin Hernandez (1993), p. 139.

!4 Martin Hernandez (1993), p. 139.
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Cuadro 1.
Distribucion de la actividad consignataria en el puerto de Las Palmas (1900)

Empresa de Empresa Porcentaje  Puerto de Puerto de

navegacion consignataria N°de buques  sobre el total ~ salida (més llegada (mas
debuques  frecuente) frecuente)

Elder Dempster Grand Canary 56 7,76 Liverpool  Freetown

& Co. Coaling Co.

Compagnie Grand Canary 9 1,25 Amberes  Freetown

Maritime Coaling Co.

Franc-Belgue

Woermann Linie Blandy Brothers 34 4,71 Hamburgo Port
Harcourt,
Freetown,
Lagos

Union Castle Miller & Cia. 18 2,49 Londres Ciudad
del Cabo

Fuente: La Provincia. Muestreo de 721 buques durante cuatro meses (enero-abril, 1900).
Elaboracién propia.

Las exportaciones britanicas de carbon en estos aflos de expansion colonial son
significativas. En 1886 las exportaciones estimadas de carbon para el Reino Unido
alcanzaban 160.000 millones de toneladas (por 103.100 millones de toneladas de
los Estados Unidos y las 73.700 millones de toneladas alemanas)'®; en 1902 las sa-
lidas de carbon britanicas se situaban en torno a las 227.000 millones de toneladas,
con un pico anual de mas de 287.000 millones en 19136, Esto se reflejé en el cre-
cimiento de la economia britanica, enriquecida gracias a la expansion del comercio
colonial. Las exportaciones desde las colonias britanicas en Africa Occidental pa-
saron de una media quinquenal de 1.797.652 libras (1891-1895) a 2.978.645 libras
(1901-1903) llegando a alcanzar las 5.173.553 libras (corrientes) en 1913'. En sus
relaciones con Canarias, el incremento fue especialmente importante. El valor de
las importaciones britanicas crecidé —a una media quinquenal— desde las 300.000 li-
bras a casi 1,3 millones de libras corrientes. Las exportaciones britanicas hacia las
Islas Canarias también experimentaron un abultado crecimiento medio de 462.000
libras (1891-1895) hasta mas de 848.000 libras corrientes (1901-1903)!'.

15 Crammond (1914), p. 783.

' Findlay (1922), p. 323.

7 Davies (1973), p. 397.

18 Cifras recogidas en J.W. Root (1904), pp. 311-313. Coquery-Vidrovitch y Moniot (1985), p. 87.
ofrecen interesantes bases estadisticas sobre el comercio exterior de Africa.
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Las principales mercancias exportadas desde Africa Occidental estaban desti-
nadas a la nutricion de la industria europea. Las materias primas lubrificantes, la
goma, el caucho y la madera seran los elementos exportados en mayor medida.
No se puede tampoco desestimar el importante peso cuantitativo de productos de
lujo como el oro, el marfil o los diamantes. Davies ha calculado las exportaciones
desde las colonias britanicas del oeste africano hacia el Reino Unido y en este sen-
tido, el aceite de palma y las nueces en polvo destinadas a la fabricacion de Iubri-
cantes para la maquinaria britanica dominan la estadistica con mas del 50% sobre
el total de las mercancias. Cabe destacar la expansion del comercio del aceite de
palma en poco més de medio siglo. Si en 1850 s6lo 14 puertos de Africa Occidental
exportaban esta mercancia, en 1890 la cifra llegaba hasta los 108 puertos. Del
mismo modo, en 1850 se contabilizan 26 comerciantes negociando con aceite de
palma en Gran Bretafia mientras que en 1880 se llega a 105 (el 97% de los comer-
ciantes entre Londres y Liverpool)"®. En las colonias del Africa Occidental Fran-
cesa (AOF), la tendencia exportadora sigue el modelo britanico. La exportacion
de cacahuetes (en crudo y derivados), caucho, goma y otros productos se realizo
en estrecha relacion con las potencias comerciales pujantes en Africa a través
—principalmente— de los puertos de Rufisque, Dakar, Foundiougne y Saint-Louis
(cuadro 2).

Cuadro 2.
Principales exportaciones de Senegal por puertos (1907)%

En toneladas

Puerto Cacahuetes Gfm.la Caucho Aceite Total
arabiga de palma
Saint-Louis 24.908,57 3.335,43 705,94 n/d 29.027,96
Dakar 1.003,54 101,69 294,40 n/d 4.218,31
Rufisque 72.402,55 n/d 3,75 n/d 72.700,05
Foundiougne  40.595,53 0,70 0,04 n/d 40.647,67
Ziguinchor 7.764,87 n/d 36,32 1.430,73 9.298,27
Nianing 6.586,38 n/d n/d n/d 6.586,38
Yoal 591,98 n/d n/d n/d 593,98
Rip 593,50 n/d n/d n/d 860,17
154.446,91 3.437,81 1.040,45 1.430,73 163.932,77

Fuente: Rapports du Gobernateur Géneral de L"Afrique Occidentale Frangaise. 2G7-34. Ser-
vice de Douanes. Rapport sur la situation économique et commerciale de la colonie en 1907
(Archives Nationales du Sénégal, ANS).

19 Lynn (1989), p. 240.
2 Hemos seleccionado los principales productos de exportacion, existiendo muchos otros con una
menor entidad, como por ejemplo cera, colmillos de elefante, sisal, etc.



DANIEL CASTILLO HIDALGO
Forjando Imperios: la conferencia maritima de 1895 y su repercusion en Canarias y Africa Occidental...

El Imperio Aleman también vivié un periodo de impulso econémico que tuvo
como reflejo un aumento del comercio con las posesiones africanas (tanto propias
como extranjeras). Estos datos se confirman con el incremento del movimiento de
buques en Hamburgo, su principal puerto de comercio. Entre 1851 y 1860 llegaron
al puerto aleman una media de 4.649 buques que suponian unas 756.100 TRB. En
1907 las cifras nos revelan un total de 16.473 buques y 12.040.400 TRB2.

Este incremento de la actividad comercial maritima supuso un mayor esfuerzo
inversor por parte de los sectores publicos y privado aleman, que vieron en este
campo una oportunidad de negocio. Un dato significativo que ilustra el crecimiento
aleman es que en 1910 la compaiiia con mayor nimero de buques y TRB en el
mundo era la alemana Hamburg-Amerika Line, que cubria las rutas entre Europa
(Génova, Hamburgo) y Sudamérica (Brasil y Argentina)®>. Woermann Linie expe-
riment6 también un rapido crecimiento en su flota. Si en 1896 apenas alcanzaba
las 15.709 toneladas de registro (14 buques), en 1906 administraba casi 72.000 to-
neladas de registro bruto?.

En Africa Occidental el papel de las instituciones coloniales metropolitanas,
como la Camara de Comercio de Hamburgo, y su capacidad como grupo de presion
de los intereses de las empresas hamburguesas fue fundamental. Su rol como in-
termediario entre la patronal hamburguesa, la cancilleria alemana y las empresas
britanicas y francesas, definira a partir de 1883 una lucha diplomatica por obtener
ventajas para el Reich en Africa Occidental. Los pioneros alemanes en establecer
posiciones comerciales en la region fueron, desde finales de la década de 1840,
Carl Woermann y C. Goedelt, en un momento en que se estaban implantando co-
merciantes particulares en la costa occidental africana. Ambos empresarios alema-
nes habian llegado a un acuerdo para trabajar como socios en Africa Occidental,
siendo Goedelt el armador de la empresa comercial Woermann. La primera inter-
vencion exitosa se produjo en Liberia a comienzos de los sesenta y ya desde 1868
la Casa Woermann se encontraba fuertemente instalada en Camertn y Gabon*.
Siete afios después, Jantzen & Thormdhlen, también de Hamburgo, se sumara al
comercio del marfil y el aceite de palma en la colonia africana (comercio dominado
por agentes britanicos)?.

E1 30 de abril de 1884 Adolph Woermann, como representante de la Camara de
Comercio de Hamburgo, fue recibido en audiencia por el canciller Bismarck con
el objetivo de defender los intereses de su compafiia en Camerun, favorecer la ex-

21 Datos recogidos por Clapp (1912), p. 178.

2 Clapp (1912), p. 101.

2 Davies (1973), p. 159 y p. 406.

24 Henderson (1938), p. 6.

% Davies (1977), p. 15, cifra en un 40,2% las exportaciones britanicas desde sus colonias de Africa
Occidental en 1854, alcanzando el pico porcentual de 53,9% en 1884. Ya en 1913 desciende al 39,5%
tras la caida progresiva del valor del aceite de palma en el mercado internacional. Cabe destacar aqui
el tipo de mercancias exportadas desde las colonias alemanas, donde, como puede verse en el cuadro,
dominan los productos con un alto valor de mercado.
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pansion imperial alemana y crear una linea de navegacion regular alemana entre
Hamburgo y la costa africana. Con ello buscaba contrarrestar el dominio ejercido
por las compaifias britdnicas y ampliar la capacidad de influencia alemana. Bis-
marck era conocedor de que el suministro de materias primas para la industria ale-
mana estaba en juego: la goma, el caucho, el aceite de palma o las semillas de
palma debian ser controladas directamente por el imperio aleman para garantizar
un desarrollo economico independiente. El resultado de esta reunion fue un com-
promiso por parte del Gobierno aleman de intervenir de una manera mas activa y
directa en la salvaguarda de los intereses econémicos nacionales a través de una
politica de pactos y alianzas comerciales con el Reino Unido y Francia, principales
potencias coloniales en Africa Occidental. Esa vertiente politica queda reflejada
en el siguiente comentario:

“L’engagement pris par L'"Empire allemande de porter secours aux allemands
qui en craindraient pas d’etablir dans ce pays des factoreries et des enterprises com-
merciales, meme au risqué d’entrer en conflit avec les puissances maritimes supé-
rieures, n’a jamais été 1'idée du Government...nous nous contenterons de signer des
traits d’amiti¢, de commerce et de protectorat, qui nous permettront de soutenir
efficacement les sujets allemands™?®.

Estas reuniones periddicas entre la patronal colonial hamburguesa y la canci-
lleria del Reich facilitaran el camino para la conformacion de la CMAO en 1895.

3. Las bases del acuerdo de 1895

El nacimiento y desarrollo del acuerdo entre britanicos y alemanes ha sido es-
tudiado con anterioridad por diversos autores. Peter Davies ha hecho notables es-
fuerzos desde el punto de vista anglosajon, focalizando sus investigaciones en la
compailia Elder Dempster y su papel destacado dentro de la conferencia maritima.
Por otra parte, Charlotte Lebuscher realizo en la década de los cincuenta un exce-
lente estudio sobre el impacto de las compaiiias navieras en Africa Occidental,
donde analizaba en profundidad numerosos aspectos relativos al desarrollo de la
CMAQO. Tras las maniobras politicas realizadas por Woermann Linie para mejorar
su posicion en Africa Occidental y pese a encontrarse en inferioridad de recursos
materiales y financieros?’, en 1894 la empresa alemana era capaz de enfrentarse al

26 Acta de la reunion recogida por Owona (1973), pp. 19-21.

?"La compaiiia de Liverpool se habia asegurado el monopolio del suministro de petroleo y queroseno
en el Africa britanica y ademas Jones habia conseguido que Elder Dempster fuera la responsable del
correo postal para toda Africa Occidental. A ello hay que sumar el monopolio para transportar el carbon
a los gobiernos coloniales y a partir de 1894 el British Bank of West Africa (bajo el control de Elder
Dempster) logro el derecho de importar monedas de plata y obtener un 1% de comision por el suministro
de monedas a las colonias (Sherwood, 1997, p. 255). Hay que tener en cuenta, ademas, que tras el co-
mienzo de la Gran Guerra el Gobierno britanico concederia ain mayores concesiones a la compafiia de
Liverpool, confirmando de facto el monopolio de Elder Dempster. Olukoju, (1992), p. 256.
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monopolio virtual que habia conseguido Elder Dempster bajo la habil gestion de
sir Alfred L. Jones?. La auténtica amenaza para Elder Dempster era la existencia
de una alternativa potente que limitara su poder de influencia sobre el mercado
africano. En este sentido, la compaiiia de Liverpool prefiri6 concertar un cartel em-
presarial con su rival aleman antes que enfrascarse en una lucha comercial que
podia hacer peligrar su hegemonia regional. Con el acuerdo de 1895, ambas em-
presas fijaron los precios de flete y los servicios maritimos entre Africa Occidental
y los puertos metropolitanos (establecimiento de rutas y areas de influencia). La
fortaleza de ambas empresas (sobre todo Elder Dempster) les facilito la posibilidad
de dominar el sector en la costa africana. El resto de las empresas de navegacion
con presencia regional, como por ejemplo las francesas Delmdas, Maurel o Char-
geurs Reunis, se vieron incapaces de sobreponerse al dominio anglo-aleman. Poco
después, durante la Primera Guerra Mundial, la dependencia francesa de la empresa
de Liverpool para el envio de materias primas para la industria bélica se convertira
en un problema politico de primer nivel. La conferencia estableciéo ademas el es-
pacio geografico (red portuaria), que alcanzaba los principales puertos de la costa
desde Casablanca hasta las posesiones europeas en el Congo.

A nivel tedrico, la creacion de conferencias maritimas puede identificarse con
la formacion de carteles empresariales potentes y consolidados, capaces de con-
trolar el comercio maritimo durante un largo periodo de tiempo®. Un cartel mari-
timo se define como un acuerdo entre compaiiias de navegacion y portuarias con
el objetivo de fijar precios de flete y tarifas, y asi suprimir la competencia exterior
en un determinado trafico regular®. Para lograr lo segundo, las empresas no dudan
en aplicar politicas hostiles contra las empresas que permanecen al margen del
acuerdo. Estas empresas, generalmente de una menor entidad econdmica y finan-
ciera, son forzadas a mantenerse apartadas de la actividad a través de medidas co-
ercitivas o de presion promovidas por las empresas firmantes. Una de estas medi-
das es la guerra de precios, en las que se alteran artificialmente los precios,
rebajando las tarifas de flete (dumping) para alejar a la posible competencia del
sector; o bien, en ausencia de una competencia fuerte, elevando los precios por
encima del valor de mercado. En el primer caso, las empresas asumen las pérdidas
gracias a un sistema de coberturas internas pactadas entre los miembros firmantes
con el tnico objetivo de impedir y bloquear la competencia externa’'. Como es
evidente, las empresas con capacidad para poner en marcha una politica de guerra
de precios deben tener una estructura muy potente, capaz de hacer tambalear los
mercados a través de sus politicas colusorias. Las conferencias maritimas impul-
saron ademas un sistema de primas y bonificaciones (tarifas diferidas) con el que
asegurar la lealtad de sus componentes, a través del calculo de una ganancia espe-

% Davies (1973), p. 113.

2“The apparent objectives and organization of the conferences are closely similar to those of car-
tels”, cita recogida en Marx (1953), p. 196.

3 McGee (1960), p. 197.

31Scott (1997), p. 714.
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rada, que es compensada en caso de no producirse por el conjunto de miembros
de la conferencia®2.

Las principales caracteristicas que definen a una conferencia maritima vienen
dadas por diferentes factores, como pueden ser el entorno geografico (amplitud del
espacio, accidentes fisicos), las mercancias transportadas (valor de las mismas, im-
portancia estratégica nacional, cantidades) o el tipo de compafia que firma el
acuerdo (mayor o menor entidad econdmica, sociedades anonimas o limitadas, em-
presas nacionales). En lineas generales, las conferencias maritimas responden al
siguiente esquema propuesto por Zimmermann?*:

1. Un érea geografica delimitada y concreta (con el establecimiento de puertos
directos, puertos base 'y areas de influencia)*.

2. Un proceso de consolidacion de un sistema de tarifas y fletes pactado de an-
temano (tarifas diferidas, uniformidad de tarifas, acuerdos en el trafico ma-
ritimo).

3. Posibilidad de expansion territorial y del numero de miembros de la confe-
rencia (acuerdos preliminares)?*.

En Africa Occidental la conferencia maritima de 1895 apost6 por la elevacion
de las tarifas de flete, debido al poderio de Elder Dempster' y Woermann Linie, evi-
tando la competencia y haciendo que se elevaran los costes en las importaciones
metropolitanas. El bajo poder adquisitivo de las poblaciones africanas de la costa,
asi como el dominio ejercido sobre el comercio por las empresas de navegacion
firmantes, incrementaron las relaciones de dependencia entre las colonias y la me-
tropoli. La fluctuacion del valor de las mercancias para el mercado europeo (ex-
portaciones coloniales) y la asignacion de las diferentes tarifas de flete muestran
también un incremento progresivo en lineas generales entre 1905 y 1912 (cua-
dro 3). Con algunas excepciones, como el descenso en el valor de los fletes en el
puerto de Lagos al tratarse del mayor centro de exportacion de materias primas
oleaginosas en Africa Occidental (ademés de Rufisque y Dakar), los datos que
aporta Davies nos ilustran un aumento progresivo del coste de los fletes en todos
los puertos bajo influencia directa de la CMAO. Se puede observar como los pro-
ductos de base oleaginosa y lubricantes experimentan un incremento generalizado,
que guarda una estrecha relacion con el aumento de la produccion industrial euro-
pea en visperas de la Gran Guerra. En cualquier caso, las politicas monopolisticas

32 Valdaliso Gago (1997), p. 21.

¥ Zimmermann (1921), pp. 14-18.

3 Los conceptos de puerto directo, puerto base y areas de influencia son elementos del modelo de
Deakin (1973).

3 En este apartado hay que tener en cuenta multiples requisitos que pueden afectar a la aceptacion
o denegacion de un posible miembro. Entre estos parametros se encuentran: la capacidad financiera, el
tamano de la compaiia (buques, TRB), la influencia e impacto internacional y, en ocasiones, la nacio-
nalidad de la compaiiia. Valdaliso Gago (1997).
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quedaron al descubierto cuando varias compaiiias norteamericanas trataron de par-
ticipar activamente en el comercio entre Africa Occidental y los Estados Unidos
en 19073, Sir Ralph Moor, director de una de las compaiiias de Elder Dempster,
ante la inminente entrada de un competidor norteamericano en el mercado africano
afirmaba:

“to prevent a general competition arising and the establishment of a general trade
between America and West Africa...the object is to prevent the American engaging
in commerce in West Africa™’.

Cuadro 3.
Variacién media porcentual en las tarifas de flete de la CMAO
entre 1905y 1912

Mercancia Freetown Axim, Sekondi, Lagos Traf}co
Accra fluvial
Semillas de palma +11% +7% +8% +10%
Aceite de nueces +50% +28% —28% -19%
Nueces +11% +7% +8% +10%
Aceite de Palma +7% +9% +2% +8%

Fuente: Davies (1973), p. 476. Elaboracion propia.

Estas practicas hostiles comunes en el sistema de conferencias pueden encon-
trarse con serios problemas de diferente tipo, puesto que son multiples las amenazas
y peligros que se ciernen sobre los acuerdos. En primer lugar cabe destacar la po-
sibilidad del surgimiento de competencia dentro de la conferencia o bien la amenaza
de servicios alternativos proporcionados por algunas de las empresas firmantes,
que les concede una mayor capacidad de accion. Otras amenazas para el sistema
de conferencias lo suponen la competencia intermodal (a través de la utilizacion
de medios de transporte alternativos, como el ferrocarril o el camion en el caso de
Africa Occidental), la intervencion del Estado (por medio de unas politicas nacio-
nales mas o menos liberales) o bien por la existencia de mercados alternativos que
hacen inttiles las medidas de coercién empleadas por las empresas portuarias’®.

Lo cierto es que lo que en principio podria suponer una ventaja por la calidad
y frecuencia del servicio hacia Africa Occidental, reflejado en un incremento de la

3 Hay que tener en cuenta que a las mercancias que se exportaban desde Estados Unidos hacia
Africa Occidental, si eran transbordadas en Liverpool, se les aplicaba la misma tarifa que si fueran pro-
ductos britanicos, por lo que el paso por Gran Bretafia era casi obligado para poder competir en igualdad
de condiciones en el mercado africano. El peso de la ciudad britanica, sede de Elder Dempster, es fun-
damental para comprender el porqué de las politicas ejecutadas en el comercio de Africa Occidental.

37 Leubuscher (1962), pp. 23-24.

3 Valdaliso Gago (1997), p. 21.
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actividad comercial y el reforzamiento de los lazos de union entre las colonias y la
metropolis, en realidad provoco que los precios no se mantuvieran acordes con la
oferta y la demanda: los precios de los fletes y mercancias estuvieron pactados de
antemano por las empresas miembros de la CMAO, amputando la mano invisible
que equilibra los mercados, teoria defendida por el liberalismo doctrinario deci-
mondnico®. En otras palabras: el incremento de las exportaciones hacia las colonias
africanas no supuso el abaratamiento de las mercancias europeas para los africanos,
debido a las tarifas abusivas acordadas por Elder Dempster y Woermann Linie, pro-
vocando un desequilibrio permanente en la balanza de pagos en las colonias. Por
otra parte, las empresas portuarias se lucraron del establecimiento de precios pre-
fijados, congelando el precio de las mercancias para el productor pero no para el
intermediario en Africa, generalmente al servicio de las casas de comercio euro-
peas. En palabras de Sherwood: “The West African Conference kept freight rates
artificially high, though just low high is impossible to determine as shipping com-
panies have never been required to publish freight rates™. Esta politica proteccio-
nista entre las dos empresas, alcanzada gracias al acuerdo de 1895, sigue una dina-
mica claramente identificable en las politicas coloniales de las potencias europeas.
En el caso francés (con una gran posesion de territorios en toda Africa Occidental)
pueden observarse casos similares en los que los intereses coloniales son vulnera-
dos por los deseos metropolitanos en un clima de expansion del capitalismo indus-
trial. Esto ha sido definido como una gran lucha entre dos posiciones bien diferen-
ciadas entre las politicas liberales (seguidas por los grupos coloniales encabezados
por el Parti Colonial) y las proteccionistas, encabezadas por las principales em-
presas industriales francesas en el tltimo tercio del XIX*!,

Las relaciones econdmicas entre las colonias britanicas y alemanas aumentaron
tras la consolidacion de la CMAO. En 1905, unas 134 oficinas de comercio brita-
nicas se encontraban emplazadas en Camertn (posesion alemana hasta el final de
la Gran Guerra), siendo sustentadas por el comerciante John Holt casi 50. El im-
portante peso econoémico y la decisiva participacion del sector financiero de la City
londinense en la expansion britdnica impulsaron a los alemanes a crear el Deutsch-
Westafrikanische Bank (1905) como medio para conservar un cierto control del co-
mercio y la actividad financiera de Camertin en sus propias manos e impulsar la
inversion en las infraestructuras y el tejido productivo colonial*’. Como hecho sig-
nificativo, en 1894 se habia creado el British Bank of West Africa bajo el control
de Elder Dempster, que gozaba de una posicion privilegiada en toda la costa occi-
dental africana gracias al apoyo del Gobierno britanico. Henderson cifra en unas
469.000 libras corrientes el trafico directo entre Gran Bretafia y las posesiones ale-
manas en Africa Occidental en 1910. Las politicas de acuerdos econdémicos inter-
nacionales impulsadas por la cancilleria alemana a finales del siglo XIX tuvieron

¥ Deakin (1973), p. 21.

40 Sherwood (1997), p. 260.
4 Newbury (1968), p. 337.
42 Henderson (1945), p. 60.
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también otros ejemplos, como la creacion de empresas anglo-germanas con dife-
rentes intereses y actividades (construccion, mineria, banca)®.

En este acuerdo de los capitales internacionales anglo-germanos, la posicion
britanica consiguiod salir aun mas reforzada. Con respecto a la CMAO, el tonelaje
empleado por Alemania en la costa africana entre 1892 y 1906 crecié en una menor
proporcion de lo que lo hizo el tonelaje britanico (esencialmente Elder Dempster).
Leubuscher afirma: “It is true that these were years of great expansion of German
trade and shipping in general, whereas Elder Dempster was firmly established when
the Conference was formed, and that the Woermann Line had benefited from the
development of the German colonies set up in 1884,

El papel desempefiado por las distintas administraciones coloniales y las insti-
tuciones en el desarrollo y gestion de estas politicas fue clave. Los representantes
de las diferentes casas de comercio y los agentes politicos de los gobiernos impe-
riales intervinieron en los asuntos coloniales sin prestar atencion a las reivindica-
ciones de los comerciantes “expatriados™, que eran repudiados cuando el gobierno
metropolitano perdia su interés sobre una determinada mercancia o actividad eco-
noémica, como sucedio en el debate entre colonialistas franceses e industriales me-
tropolitanos a finales del XIX*. Resultan interesantes las reclamaciones que lan-
zaron tanto comerciantes “expatriados” como algunos gobernadores de la
administracion colonial sobre el grave perjuicio que estaba creando la conferencia
maritima sobre el comercio britanico. Todo ello, sumado a un incremento de la pre-
sion estadounidense sobre Londres en pos de una relajacion de las politicas pro-
teccionistas en Africa Occidental, condujo a la creacion de una comision especial
(Commission of Shipping Rings), encargada de velar por el buen funcionamiento
del comercio maritimo britanico (1906-1909)*. La principal funcion que tenia la
Comision era investigar las conferencias maritimas en las que participaran las em-
presas britanicas, haciendo hincapié en la revision del sistema de tarifas diferidas.
Una vez investigadas y analizadas las diferentes conferencias, la Comision debia
informar sobre las operaciones que pudieran causar quebrantos al comercio Brita-
nico (tanto colonial como metropolitano) y en cualquier caso poner remedio to-
mando la legislacion vigente o reformandola si era necesario®.

 La South-West Africa Co. Ltd. fue fundada en 1892 por algunos financieros de Hamburgo y un
capital de 300.000 libras esterlinas que posteriormente pasaria a 2.000.000. En 1899 la misma compaiiia
sustentada por el Diskontogesellschaft y 1a Exploration Co. Ltd. de Londres se fusionaran en la Otavi-
Minen-und Eisenbahn-Gesellschaft con el objetivo de explotar las minas de Otavi y unirlas por ferro-
carril con la costa. Henderson (1945), p. 61.

4 Leubuscher (1962), p. 25.

4 “Expatriados™ es una traduccion literal del concepto propuesto por Sunderland para referirse a
los empresarios europeos en los territorios coloniales. Pese a no parecer una definicion muy acertada,
nos parece ilustrativa del sentido peyorativo del término para el resto de la comunidad empresarial bri-
tanica metropolitana de la época.

46 Sunderland (1999), p. 43.

47 Leubuscher (1962), p. 10.

4 Leubuscher (1962), p. 13.
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4. El rol de los puertos en la CMAO: la red portuaria del Atlantico

Las redes de comunicacion entre los diferentes puertos unen mercados, culturas
y sociedades alejadas entre si, estableciendo un complejo entramado internacional
e interrelacionado que conocera un momento de crecimiento irrefrenable desde
mediados del siglo XIX. Mark Casson ha estudiado en profundidad las implica-
ciones del modelo de redes aplicado a los analisis historicos. El modelo propuesto
por Casson para el analisis de las conferencias maritimas es importante para tener
una vision de conjunto de lo que supone este fendmeno histérico y de las implica-
ciones de las diferentes redes econdémicas y sociales que convergen en el desarrollo
de las relaciones humanas®.

La asignacion de diferentes puertos base en la costa occidental africana también
es un elemento de analisis fundamental que define a una conferencia maritima. La
preponderancia britanica en este sentido es extraordinaria. En Camertn, por ejem-
plo, la inversion britanica se hace presente a través de casas de comercio poderosas
que se empleaban en la exportacion de materias primas, el suministro de carbon e
incluso en el sector financiero. Los puertos de Freetown, Takoradi, Dakar, Accra,
Sekondi o Lagos se convirtieron en las estaciones de paso obligadas para Elder
Dempster y Woermann Linie, donde establecian sus principales oficinas y agentes
delegados™. La caracteristica fundamental de estos puertos base se resume en su
funcién como puntos regulares de exportacion e importacion de mercancias, siendo
elementos imprescindibles en la redistribucion de la actividad comercial de la con-
ferencia. Estos puntos conforman los niicleos administrativos de las empresas im-

Cuadro 4.
Principales puertos directos/puertos base de la CMAO
(seguin el modelo de Deakin) (1895-1914)

Puertos base Puertos directos
Liverpool Las Palmas
Santa Cruz de Tenerife

Hamburgo Madeira
Londres Conakry
Amberes Monrovia
Freetown Loango

Lagos Sekondi

Accra Whidah

Fuentes: Davies (1973), Olukoju (1992), Lebuscher (1962). Elaboracion propia.

4 Casson (2006).

S"En el caso de Freetown y Lagos, pueden considerarse puertos de llegada en la ruta corta desde
Europa hacia Africa Occidental y el Golfo de Guinea, o puertos de escala en la ruta hacia Sudéfrica y
Australia.
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plicadas en la actividad portuaria. También son grandes centros comerciales redis-
tribuidores (hub/carrefours) de diferente entidad econdémica’’.

En el caso de los puertos canarios, la CMAO los situd (segtin el modelo tedrico
de Deakin) como puertos directos dentro de las rutas comerciales hacia el Golfo
de Guinea y los puertos nigerianos®?. Este modelo los presenta como puertos de
primer orden en el desarrollo comercial de la conferencia, conformando puntos de
escala fundamentales. Los puertos directos no tienen unas funciones definidas
como centros exportadores de la categoria de los puertos base que hemos sefialado.
Como consecuencia de su renta de posicion, logran beneficiarse del trafico mari-
timo regular entre los diferentes puertos base (Mapa 1). El crecimiento de la acti-
vidad maritima se refleja en un incremento en el suministro de combustibles y avi-
tuallamientos en los puertos canarios. La actividad portuaria que se desarrolla en
Canarias en la primera década del siglo XX es un dato indicativo del desarrollo de
los puertos, aprovechando el transito de las diferentes rutas de la CMAO que res-
ponde al modelo propuesto por Deakin. Pero no fue inicamente la conferencia
anglo-alemana la que hizo que los puertos canarios aumentaran su actividad. Entre

Mapa 1.
Puertos base y puertos directos en la Conferencia Maritima
de Africa Occidental (1895-1914)
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Fuente: Deakin (1953), Leubuscher (1962), Davies (1973). Elaboracion Propia.

I Deakin (1973), pp. 53-56.
32 Deakin (1973), pp. 53-56.
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otras cuestiones, la conferencia maritima de Sudafrica también impulsoé el desa-
rrollo portuario a través de la visita frecuente en los puertos islefios de los grandes
buques de la Union Castle Line, quien obtendria a finales del XIX el control del
correo entre Gran Bretafia y Sudafrica™.

Los puertos canarios, segin lo que hemos explicado, quedarian clasificados
como puertos directos dentro de la CMAO (y de la conferencia maritima de Suda-
frica), lo cual tuvo un efecto dinamizador de la actividad portuaria, representado
en el incremento de los traficos (cuadro 4). Los puertos canarios quedaron ya in-
mersos en las redes comerciales Europa-Africa-Oceania y Europa-Africa-América
de una manera definitiva, debido a su condicion de estaciones de avituallamiento
y carboneo (puertos directos). Ademas, gracias a su renta de posicion y su espe-
cializacion agricola en productos de exportacion agricola, las empresas de nave-
gacion tenian la posibilidad de transportar carga fresca (especialmente productos
hortofruticolas extra-tempranos) para los puertos de destino en Gran Bretafia (Lon-
dres, Liverpool, Southampton), Francia (Le Havre, Burdeos, Dunkerque, Marsella),
Alemania (Hamburgo) y Bélgica (Amberes), con los que obtenian unos beneficios
adicionales como fletes de retorno (cuadro 5)**. Esto le ayudo6 a ganar la pugna con
otros puertos como los de Cabo Verde, sin la capacidad para ofrecer fletes de re-
torno atractivos. Por otro lado, las Islas, ademas de centros de consumo de produc-
tos europeos y americanos (estos en menor medida), se convirtieron en una plata-
forma logistica desde la que se reexportaban productos hacia el continente africano,
entre los que caben destacar el aguardiente y licores caribefios y, sobre todo, el pe-
tréleo de los Estados Unidos a partir de la década de 1920.

Cuadro 5.
Indicadores de actividad portuaria en Las Palmas (1900-1914)
o Trafico Empresas Carboén
- N° de . . ..
Aiio Buques total consignatarias suministrado
en toneladas en el puerto En toneladas
1900 3.162 n/d 16 n/d
1902 3.621 n/d 14 n/d
1904 2.569 n/d 11 n/d
1906 4.929 5.240.897 11 51.500
1908 4.568 5.460.740 13 53.000
1910 6.170 9.230.974 14 141.643
1912 6.549 10.378.656 14 108.500
1914 5.451 7.422.316 14 44.300

Fuentes: Memorias de la Junta de Obras de Las Palmas, Memorias Comerciales de la Camara
de Comercio de Las Palmas, Ulises Hernandez (1993). Elaboracion propia.

3 Scott (1997), pp. 716-717.
3 Suarez Bosa (2000), pp. 2.175-2.191; Martin Hernandez (1993).
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Por tltimo, aunque de escasa cuantia, cabe resefiar el aumento en la redistribu-
cion de productos hacia las posiciones espafiolas en Africa, en especial, Fernando
Poo y Sidi Ifni en el Sahara®. Como puede observarse, en este entramado de co-
municaciones el nodo canario resultaba fundamental dentro de las diversas rutas
de navegacion internacionales.

Cuadro 6.
Exportacion de productos hortofruticolas canarios (1906-1913)

Porcentajes totales por paises

Tomates Platanos
Afios
Gran Bretaiia Alemania Gran Bretaiia Alemania

1906 93,96 .- 92,2 -
1907 94,38 5,05 89,97 7,02
1908 92,39 7,09 86,4 8,51
1909 92,27 5,87 76,93 14,51
1910 88,78 9,04 65,17 22,64
1911 89,21 8,53 55,19 27,65
1912 85,48 12,3 56,05 26,08
1913 83,03 13,81 57,25 22,23

Fuente: Suéarez Bosa et alii (1995), pp. 115-117.

No podemos olvidar, dentro de estas grandes redes comerciales, que €stas existen
debido a la accion humana. Los seres humanos conforman estas redes estructurando-
las en torno a sus intereses personales y colectivos. El funcionamiento de estas redes
economicas y las implicaciones sociales que conlleva su articulacion son elementos
de analisis. La estructuracion de un sistema de las mentalidades entre los diferentes
espacios dentro de la red, la difusion e intercambio de conocimientos y el desarrollo
de capitales humanos especificos definen algunas de las implicaciones sociales de
estas entidades®®. Para el caso canario, las relaciones personales, profesionales y em-
presariales entre los extranjeros que se sitiian en Canarias (britanicos, alemanes y
franceses principalmente), la expansion imperial europea de finales del XIX y la ini-
ciativa empresarial aparecen estrechamente vinculadas. Al igual que ocurre en la costa
occidental africana, los representantes de las principales empresas portuarias y casas
de comercio crearan un complejo sistema de relaciones personales que derivara en
una serie de politicas y acuerdos colusorios entre el sector publico y privado.

Los empresarios extranjeros que se establecen en las Islas, lograran reproducir
modelos sociales y econdmicos con similares caracteristicas. Este fendmeno puede

55 Pereira Rodriguez (1984).
% Granovetter (2005), p. 35.
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observarse entre diferentes managers y directivos de diferentes empresas suprana-
cionales a lo largo del globo, por lo que responde a un esquema general de relacio-
nes personales definido por el sistema de produccion internacional. Un buen ejem-
plo de ellos nos lo ofrece Elder Dempster, la cual entre 1929 y 1930 poseia 43
agencias intermediarias repartidas por todo el mundo, que funcionaban como ofi-
cinas intermedias. El modelo de gestion de la empresa de Liverpool, fuertemente
jerarquizado en torno a su consejo de administracion, promovia la creacion de ofi-
cinas intermedias regionales que focalizaban la gestion en los diferentes espacios
donde estaban instalados. Ademas de las oficinas intermedias, Elder Dempster (y
otras empresas de calibre internacional, como por ejemplo la Compagnie Frangaise
d’Afrique Occidentale) disponia de oficinas y puntos de comercio locales, estable-
ciendo una compleja red de establecimientos con un grado de implantacion terri-
torial formidable. Otra empresa portuaria britanica representativa, la Peninsular &
Oriental Steamship Company (P&0), tenia un total de 88 agencias intermedias por
todo el globo a finales de 1a década de 1920°7. Los agentes empresariales delegados
en cada una de estas agencias y oficinas tienden a integrarse y asociarse entre sf,
aprovechando su experiencia educativa universitaria comun, el establecimiento de
redes matrimoniales y las actividades sociales propias de su condicion socioeco-
nomica. El fenomeno de los clubes de sociedad en las colonias, el sentimiento de
pertenencia a la madre patria y el estatus privilegiado son elementos identificativos
entre los directivos empresariales, tanto alemanes como britanicos, en su papel
como empresarios “expatriados”®,

5. Conclusiones

La expansion alemana en Africa Occidental a finales del XIX y el deseo de sal-
vaguardar sus intereses comerciales y expandir su influencia colonial en Africa con-
llev6 1a bisqueda de acuerdos con la principal potencia econdmica en la region. El
papel de las Camaras de Comercio como defensores de los intereses patronales me-
tropolitanos y su papel como mediador entre las diferentes Instituciones politicas
fue definitivo para el establecimiento de politicas concretas en los territorios colo-
niales. Esta politica de acuerdos econémicos sustentados por las cancillerias impe-
riales llevo a la firma del acuerdo de 1895 entre Woermann Linie y Elder Dempster.

El establecimiento de la CMAO tuvo efectos diversos en el archipié¢lago cana-
rio. Por una parte, los puertos canarios se beneficiaron del acuerdo entre las dos
compailias por la mayor frecuencia de servicios, que redund6 en una mayor acti-
vidad portuaria, con reflejo en el desarrollo socio-econdémico de ambas ciudades.
Este hecho fue atin mas notable en la ciudad-puerto de Las Palmas de Gran Canaria,
donde la presencia britanica en el &mbito portuario era mas importante que en Santa

S7“Networks facilitate flows of knowledge, ideas, managerial techniques and capital between firms
both within and across political borders”. Cita recogida en Braishay et alii (2005), p. 209.
8 Braishay et alii (2005), p. 217.
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Cruz de Tenerife. Esta actividad supuso la revitalizacion de la actividad econémica
(crecimiento de las exportaciones agricolas hacia Inglaterra y Alemania, incremento
de la inversion empresarial e inversion en infraestructuras, esencialmente portua-
rias, por parte de la administracion espafiola) tras la grave crisis sufrida por el hun-
dimiento de las exportaciones tintoreas.

Por otra parte, la mayor presencia de la empresa Woermann en el mercado afri-
cano no supuso una auténtica amenaza para los intereses y actividades de Elder
Dempter en los puertos canarios, donde disfrutaba de una posicién hegemonica en
conjuncion con el resto de empresas britanicas que operaban también en los puertos
islefios. Su posicion de fuerza en la actividad portuaria canaria, gracias a la gestion
de sus directivos y las redes personales que fueron capaces de tejer con miembros
de las administraciones publicas canarias les garantizo su estatus privilegiado.

No obstante, la CMAO supuso el fortalecimiento de la compaiia Woermann
en el mercado africano. En 1907 llegaria incluso a un acuerdo con la Hamburg-
Amerika Linie para que ésta cubriera una cuarta parte de los servicios maritimos
alemanes hacia Africa Occidental, lo que se reflej6 en un increment6 de su influen-
cia y capacidad de presion sobre la actividad comercial, al mejorar su capacidad
productiva teorica®. Sin embargo, este fortalecimiento no puede ocultar la realidad
del dominio comercial de Elder Dempster en este periodo®.

En este sentido, la CMAO de 1895 no supuso un cambio destacable del statu
quo en la actividad portuaria en las Islas Canarias, sino un mayor fortalecimiento
del pabellon inglés, seguido muy de lejos por las compaiiias alemanas. En Africa
Occidental el impacto de la conferencia maritima fue mucho mayor, puesto que la
firma del acuerdo supuso una posicion casi monopolistica por parte de la compaiia
Elder en una economia que se define por su fragilidad y extrema dependencia de
las fluctuaciones en los mercados metropolitanos. Si a esa fragilidad se suma la
ausencia de competencia y el establecimiento de fletes “artificiales”, los resultados
fueron criticos para el desarrollo de las economias regionales africanas. En cual-
quier caso, en el supuesto de que Elder Dempster no pudiera imponer su dominio
de manera natural, la conferencia maritima aseguraba el oligopolio entre la com-
pafiia britanica y Woermann Linie con las graves consecuencias que de ello se de-
rivan sobre los consumidores africanos y las empresas portuarias que se mantenian
al margen de la conferencia.

% Davies (1973), p. 159.

% “The Conference Lines were in firm control of the West African shipping trade. Elder Dempster
was, however, the “senior partner” in the Conference on account of its virtual monopoly of the trade
between the United Kingdom and British West Africa”. Olukoju (1992), p. 258.
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