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Resumen: El objetivo de este articulo es analizar el papel de Porto Grande como propulsor de la urba-
nizacion de Mindelo (Sao Vicente, Cabo Verde), fendmeno inverso al de otros enclaves macaronésicos,
en los que las ciudades han sido generadoras del desarrollo portuario. Utilizando una metodologia
observacional y comparativa, caracterizamos los componentes de la relacién ciudad-puerto en Mindelo
a través de sus disimiles fases de evolucion: la conexion entre entorno urbano y portuario; la expan-
sion urbanay su distanciamiento del puerto; la falta de integracion del frente maritimo en la ciudad;
y la restitucion urbana del ambito portuario. La magnitud de estos procesos poco guarda en com(n con
los de otros archipiélagos atlanticos, pese a lo cual se aprecian timidos procesos de turistificacion y
terciarizacion.

Palabras Clave: Macaronesia; Cabo Verde; Porto Grande; Ciudad portuaria; Desarrollo urbano-portuario.

Recibido: 29.07.22 Revisado: 14.12.22

Correo electronico: ivan.medinal02@alu.ulpgc.es; N.° ORCID: https://orcid.org/0000-0003-2499-6108
Correo electronico: josefina.dominguezmujica@ulpgc.es; N.° ORCID: https://orcid.org/0000-0001-7460-5553
Correo electronico: enrigue.solana@ulpgc.es ; N.° ORCID: https://orcid.org/0000-0002-5187-9284

Los autores agradecen los comentarios y sugerencias realizados por los evaluadores anénimos, que han contribuido a mejorar
y enriquecer el manuscrito original.

MINISTERIO DE TRANSPORTES, MOVILIDAD Y AGENDA URBANA 1215


https://doi.org/10.37230/CyTET.2023.218.12
mailto:ivan.medina102@alu.ulpgc.es
https://orcid.org/0000-0003-2499-6108
mailto:josefina.dominguezmujica@ulpgc.es
https://orcid.org/0000-0001-7460-5553
mailto:enrique.solana@ulpgc.es
https://orcid.org/0000-0002-5187-9284

Mindelo, Porto Grande: ciudad-puerto en Sdo Vicente, Cabo Verde (Africa)
I. Medina-Alvarez & J. Dominguez-Mujica & E. Solana-Suéarez

Estudios

The city-port dialogue in Sao Vicente-Cape Verde: Mindelo-Porto
Grande (Africa)

Abstract: The aim of this paper is to analyze de role of Porto Grande propelling the Mindelo’s urbaniza-
tion (Sao Vicente, Cape Verde), a reverse phenomenon to those enclaves of Macaronesia where the big
cities have generated port developments. Using an observational and comparative methodology, the
paper characterizes the elements of the relation city-port in Mindelo, through their dissimilar stages
of evolution: the connection between urban and port environment; the urban expansion and its es-
trangement from the port; the lack of integration of the waterfront in the city; and the recent urban
restitution of port areas. The magnitude of these processes has little in common with those of other
Atlantic archipelagos, despite which timid processes of touristification and outsourcing can be seen.

Keywords: Macaronesian; Cape Verde; Porto Grande; Cityport; Urban-port development.

1. Introduccion

El presente articulo analiza la peculiar condi-
cion de Mindelo, en la isla de San Vicente (Cabo
Verde) como ciudad no capitalina, un caso Unico
en el contexto de la Macaronesia, pues en el
resto de los archipiélagos atlanticos los grandes
puertos se corresponden con ciudades capita-
linas: Horta, en Faial (Azores), Angra do He-
roismo, en Terceira (Azores) y Ponta Delgada,
en San Miguel (Azores); Funchal, en Madeira
(Madeira); Santa Cruz de Tenerife, en Tenerife
(Canarias) y Las Palmas de Gran Canaria, en
Gran Canaria (Canarias). Mindelo sera objeto
de estudio y comparacion con otras ciudades
macaronésicas para comprender las razones
por las cuales no ha sido considerada capital
de su archipiélago a pesar de reunir caracteris-
ticas para ello.

Los puertos, espacios de la costa donde las em-
barcaciones realizan sus maniobras y operacio-
nes de embarque y desembarque de personasy
mercancias, han supuesto, durante el transcur-
so de la historia, una tipologia de infraestructura
de transporte capaz de interactuar con la ciu-
dad (GonzALtez & Ramon, 2019). Esta cualidad
ha sido fundamental para el desarrollo urbano,
mediante las relaciones comerciales y sociales
que en ella se producen, generandose un bino-
mio ciudad-puerto.

En territorios insulares, el mar cobra una espe-
cial importancia, pues se trata del medio que
vincula esos espacios con el resto del mundo.
Este hecho produce que determinados enclaves
costeros presenten un mayor grado de desa-
rrollo, de acuerdo con una serie de factores de
orden geoestratégico y econémico que los capa-
cita para liderar las relaciones con el exterior y,
por ello, en la mayoria de los casos, estas ciuda-
des tienden a convertirse en ciudades capitales.
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La capitalidad supone representar a la region,
comunidad auténoma o pais al que pertenecen,
con la repercusion econoémica, social y politica
que ello implica. No obstante, esta relacion cau-
sal no se cumple en todas las situaciones, como
sucede en el caso de la ciudad de Mindelo.

Por consiguiente, la ciudad portuaria de mayor
entidad de una region insular no es, forzosa-
mente, capital de ésta, como demuestra este
caso de estudio. Para poder argumentar esta
hipotesis, el presente articulo tiene el objetivo
de desvelar los condicionantes claves que ge-
neran la peculiaridad de Mindelo, mediante la
definicion de los elementos que han sido deter-
minantes en la evolucién de su actividad portua-
ria, estableciendo una relacion comparativa con
otras ciudades macaronésicas. Para ello, el es-
tudio se vale de las distintas teorias que se han
formulado acerca del patrén de evolucion de las
ciudades portuarias, permitiendo desarrollar un
analisis comparativo en el contexto de la Ma-
caronesia y, especificamente, de Cabo Verde.

2. Marco teorico del estudio: la
relacion ciudad-puerto

El interés por el binomio ciudad-puerto reside
en la comprension e interpretacion del fenome-
no urbano en relacién con el aspecto funcional
de sus puertos. La ciudad, entendida como un
ser vivo, nace y se desarrolla. Para la fase de
origen entran en juego factores como la geogra-
fia, el emplazamiento y el clima, entre otros. Sin
embargo, en la fase del desarrollo resulta cru-
cial el factor econémico, pues es aquél capaz
de generar un movimiento social, técnico y cul-
tural, favoreciendo los cambios. Esta condicion
econdmica tiende a ser complementada por los
puertos en las ciudades costeras, las cuales se
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ven influidas por el medio marino al focalizar en
él su actividad (Moncg, 1998). Por consiguien-
te, el dialogo ciudad-puerto pretende entender
y, luego, conciliar ambos extremos.

La variedad de condicionantes que influyen en
este dialogo ha requerido una extensa labor de
investigacion multidisciplinar, aunando discipli-
nas como la historia con la geografia, la eco-
nomia y la planificacion urbana (Broeze, 1997).
Esta interaccion permite comprender la esca-
la y los factores comerciales, respectivamente,
que influyen en el crecimiento o estancamiento
de una determinada ciudad (Pricg, 1974). A su
vez, desde una perspectiva urbanistica, el papel
administrativo y juridico (leyes, normativas, es-
tatutos, etc.) en los puertos son esenciales para
su delimitacion (Jarvis, 1959).

Junto a esta herencia investigadora, el geo-
grafo Brian Hoyle (HoyLg, 1997) postula una
teorfa enfocada concretamente a las ciudades
portuarias, estableciendo una serie de cinco
fases de evoluciéon como fundamento del de-
sarrollo urbano: la ciudad portuaria primitiva,
la expansion del puerto, su industrializacion,
el rechazo al frente litoral y su posterior reva-
lorizacion (Fic. 1).

Para este autor, la ciudad portuaria primitiva se
corresponde con la etapa comprendida entre los
siglos XV a XIX, periodo en el que existe una es-
trecha relacion, tanto espacial como funcional,
entre la ciudad y el puerto. El frente litoral tien-
de a representar el centro neuralgico de ambos
entes, pues dibuja el espacio comercial que in-
teractia como mediador entre ellos.

En la segunda fase, la de finales del siglo XIX y
comienzos del XX, se produce un aumento de
la actividad comercial que permite el desarrollo
portuario, lo que supone un claro precedente del
proceso industrializador que tendra lugar en la
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siguiente fase. A partir de ese momento la ciu-
dad va a actuar como una barrera, como un limi-
te fisico para el desarrollo industrial, requiriendo
de superficies mayores que se alejan del recinto
portuario primitivo. Comienza el “divorcio” entre
la ciudad y el puerto.

En la tercera fase, la industrializacién y el
avance técnico también modifican las estruc-
turas de la navegacion y portuarias, tanto las
dimensiones de los barcos como la capacidad
de influencia terrestre de la actividad portuaria,
es decir, su hinterland. El cambio més carac-
teristico es la introduccion del container. Estos
recipientes, utilizados para el transporte de ma-
teriales, objetos y alimentos, son uno de los
mayores responsables de la desvinculacion del
puerto de la ciudad, pues requieren de grandes
extensiones para su almacenaje. Otros avan-
ces presentes en la mitad del siglo XX, como
la especializacion de las refinerias de petréleo
y la proliferacion de tanques para el almacena-
miento de combustibles, dan como resultado
una alteracion de la morfologia portuaria. Por
tanto, ambos factores contribuyen a una evo-
lucion independiente del &mbito portuario con
respecto a la ciudad, en el momento en que el
capitalismo fordista deja su huella en la orga-
nizacion productiva de los puertos.

En la cuarta fase se extrema esta separacion en
la relaciéon que mantienen la ciudad y el puer-
to. En torno a los afios 60 a 80 del siglo XX,
a consecuencia de los cambios producidos en
las fases anteriores, la ciudad “da la espalda”
al puerto y se genera un profundo rechazo de
la sociedad hacia el litoral, pues se especiali-
za, exclusivamente, en las tareas propias de la
actividad portuaria, un mundo ajeno, un mundo
particular, con sus propias reglas y codigos de
conducta y funcionamiento. En este periodo se
atisba, al mismo tiempo, el lento camino hacia

12 FASE 2° FASE

La ciudad como
limite fisico del

Unidad entre el
entorno urbano y
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Distanciamiento de
la ciudad por el
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Rechazo de la
ciudad hacia el

Reintegracion de
las areas portuarias

portuario puerto debido al aumento de las litoral por la obsoletas en la
aumento de la exigencias existencia de trama urbana
actividad comercial portuarias actividades
incompatibles

FiG. 1 / Esquema grafico sobre las fases de la evolucion portuaria

Fuente: HovLe (1997). Elaboracion propia
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la obsolescencia de las infraestructuras portua-
rias de las primeras fases de industrializacion.

En el trénsito hacia un modelo de produccién
posfordista, a fines del siglo XX, en la ultima
de las fases indicadas por Hoyle, comienza
la revalorizacién de los espacios portuarios li-
torales y la ciudad es capaz de encontrar en
estas infraestructuras obsoletas una oportuni-
dad para brindar a la ciudadania un espacio
libre. La renovacion del frente maritimo es una
“redefinicion” de la ciudad portuaria primitiva,
ya que la economia juega, de nuevo, el papel
de nexo entre la ciudad y el puerto. En este
caso, el modelo econémico del frente maritimo
tiende a “terciarizarse”. Asi, como bien sefala-
ra BrRowniLL (2013, p.65), desde Inner Harbor
en Baltimore hasta el Canary Wharf en London
Docklands, desde Darling Harbour en Sydney
hasta Victoria and Albert Waterfront en Ciudad
del Cabo, desde el Museo Guggenheim en Bil-
bao hasta Wan Chai en Hong Kong, parece
gue ninguna ciudad esta completa sin un fren-
te litoral revitalizado.

En este proceso, adquiere una nueva dimen-
sion la inversién inmobiliaria en edificios emble-
maticos que dejan sus sefias de identidad en
ese sector urbano, y se construyen, ademas,
centros comerciales y museos, se peatonalizan
determinados sectores para el paseo y el ocio
ciudadano, se desarrolla una oferta gastronomi-
ca en espacios acondicionados como terrazas, y
adquieren una nueva vitalidad determinados tra-
mos del recinto portuario donde atracan las em-
barcaciones propias del turismo deportivo y del
turismo de cruceros (HovLg, 2000; TiMur, 2013).
De esta manera, edificaciones abandonadas y
explanadas inutilizadas se convierten en lugares
de una nueva vitalidad econémica, social y cul-
tural, que revelan una nueva centralidad urbana.

En sintesis, el didlogo ciudad-puerto se mani-
fiesta espacialmente, siguiendo la l6gica descri-
ta con anterioridad, lo que permite reconocer el
conflicto y la transformacién que lo caracteriza,
pues se trata de una relacién dindmica y cam-
biante en el tiempo, de una relacién bilateral en
la que, por norma general, la ciudad es la pro-
motora. Sin embargo, en el caso que nos ocupa,
en el de la ciudad de Mindelo, la relacion se in-
vierte y Porto Grande se convirtié en el motor
de la transformacioén urbana, desde las primeras
etapas de evolucién. No obstante, en los ultimos
afios ha venido produciéndose en él una ten-
dencia hacia la reintegracion del area portua-
ria en la trama urbana de forma que procesos
ajenos a la especializacion portuaria comien-
zan a transformar ese dialogo ciudad-puerto
a consecuencia del proceso de turistificacion.
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Asi, aquellas zonas aledafias al puerto, con una
mayor biodiversidad como la Praia de Laginha
en Matiota, a 1,2 km al noroeste del centro de
la ciudad, comienzan a verse afectados por un
proceso de especializacion turistica. En conse-
cuencia, las intervenciones para regular la ex-
pansion portuaria se alejan de aquel espacio,
promoviendo la construcciéon de darsenas arti-
ficiales que se adentran en el mar. No es posi-
ble, sin embargo, estimar las consecuencias de
estas actuaciones en la biodiversidad de este
sector de la costa, dado que no hemos encon-
trado referencias a estudios de impacto de estas
caracteristicas, a diferencia de lo que ha suce-
dido en otros puertos atlanticos donde el nivel
del planeamiento y la propia contestacion social
juegan un importante papel, como han demos-
trado los casos de Granadilla de Abona al sur
de Tenerife (GARciA-HERRERA & SaBaTE-BEL, 2009;
ArmAs-Diaz & SasaTe-BEL, 2022) y el de la pro-
pia ciudad de Santa Cruz de Tenerife (GARrcia-
HEeRRERA & al., 2013; Diaz-Ropricuez & al., 2010).

3. Fuentes y metodologia de
analisis

La primera tarea de esta investigacion fue la del
acopio de fuentes bibliograficas, cartograficas y
estadisticas. Con respecto a las fuentes biblio-
graficas, se reunié un cuantioso material cien-
tifico concerniente al marco tedrico del estudio.
También se documenté la informacion dispo-
nible en relacién con la propia ciudad de Min-
delo, si bien los trabajos cientificos acerca del
desarrollo de su puerto y de la propia ciudad
son escasos, lo que indirectamente reforzé la
necesidad de afrontar esta investigacion. Esta
tarea se complementd con un trabajo de bus-
queda de cartografia antigua, de imagenes de
Google Earth, que fueron tratadas cartografica-
mente, y de fotografias que reflejan las carac-
teristicas de Porto Grande, con la finalidad de
ilustrar las condiciones fisiograficas del objeto
de investigacion, asi como su estructura territo-
rial. También se consultaron fuentes del Instituto
Nacional de Estadistica de Cabo Verde y de la
Autoridad Portuaria para validar la importancia
de este caso de estudio.

Este material se trabajé con una metodologia
descriptiva y longitudinal, permitiendo analizar
de forma comparativa el caso de Mindelo con el
de las ciudades portuarias de los archipiélagos
atlanticos de Espafia y Portugal y con el de la
propia capital de Cabo Verde, Praia. Al mismo
tiempo, la vision retrospectiva arroj6 luz acerca
de las distintas fases que, si bien con una inten-
sidad menor que en otros enclaves atlanticos,
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habian condicionado el devenir de la historia de
Porto Grande y del dialogo que se habia esta-
blecido a lo largo del tiempo entre su recinto
portuario y la propia ciudad de Mindelo. En sin-
tesis, un marco de referencia para plantear una
nueva hipotesis acerca del papel transformador
de los puertos y de su capacidad urbanizadora.

4. La relevancia de Porto Grande
(Mindelo-Cabo Verde)

4.1. La Macaronesiay el
archipiélago de Cabo Verde

Para la valoracién del archipiélago caboverdia-
no y, en concreto, de Porto Grande, dentro del
territorio macaronésico se precisa definir aque-
llos parametros afines a todas estas islas. Para
ello, se desglosan estos en aspectos generales
y especificos. En el primer caso, se determina
la ubicacion de cada archipiélago y el nUmero
de islas que los componen, asi como su per-
tenencia geopolitica. En cuanto a los criterios
especificos son, por un lado, la existencia de
una ciudad portuaria relevante para su archi-
piélago y, por otro, que ésta sea capital de la
misma (Fic. 2).

La Macaronesia hace referencia al conjunto de
archipiélagos ubicados en el Océano Atlantico
medio, concretamente, los de Azores, Madeira,
Islas Salvajes, Canarias y Cabo Verde, orde-
nados de Norte a Sur, aunque excluimos a las
Islas Salvajes de este estudio, al encontrarse
deshabitadas. El término de Macaronesia, que
tiene una etimologia griega que hace referencia
a las islas de los Bienaventurados o a la mo-
rada de los héroes difuntos, un universo mitifi-
cado que ha perdurado a lo largo de la historia
(ALvarez-SanTos, 2020), da entidad a este con-
junto de archipiélagos que comparten no sélo su
origen volcénico sino también unas peculiares
caracteristicas biogeograficas, estudiadas por
numerosos geografos, ecélogos, botanicos, na-
turalistas, etc. (FERNANDEz-PALAcIos & al., 2011).

En el caso de Azores, se trata de un archipiélago
portugués compuesto por nueve islas, divididas
en tres grupos segun su ubicacion. En la ver-
tiente occidental se situan las de Flores y Corvo;
Terceira, Graciosa, Sao Jorge, Pico y Faial en la
vertiente central; y Sdo Miguel y Santa Maria en
la oriental. En este archipiélago, existe una capi-
talidad compartida entre Horta (Faial), Angra do
Heroismo (Terceira) y Ponta Delgada (S&o Mi-
guel). Estos emplazamientos se asemejan por
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su condicion portuaria, reforzando la relacion y
casuistica mayoritaria de las ciudades portua-
rias que, a su vez, son capitalinas.

Madeira, al igual que Azores, en términos
geopoliticos pertenece a Portugal. Se trata de
un archipiélago compuesto por cinco islas de
las cuales solo dos estan habitadas: Madeira y
Porto Santo. Mientras que Vila Baleira es la ca-
pital de la isla de Porto Santo, Funchal es capital
tanto de la isla como del archipiélago.

En lo que respecta al archipiélago espafiol de
Canarias, se trata del conjunto insular mas cer-
cano a tierras continentales, en este caso, a
Africa noroccidental. Lo componen ocho islas:
El Hierro, La Palma, La Gomera, Tenerife, Gran
Canaria, Fuerteventura, Lanzarote y La Gra-
ciosa, citadas de occidente a oriente. De igual
manera que sucede en Azores, Canarias tam-
bién presenta una capitalidad compartida entre
Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas de Gran
Canaria, siendo sus recintos portuarios dos
grandes referentes en el Atlantico medio.

Por ultimo, Cabo Verde, pais independizado de
Portugal en el afio de 1975, estd compuesto por
diez islas distribuidas en dos grupos: Barlovento
y Sotavento, segun su ubicacion. En la vertiente
norte, se encuentran las islas de Santo Antao,
Sao Vicente, Santa Luzia, Sdo Nicolau, Sal y
Boa Vista, pertenecientes a Barlovento, mien-
tras que, en la vertiente sur, correspondiente a
Sotavento, se incluyen Maio, Santiago, Fogo y
Brava. La capital de Cabo Verde se encuentra
en este segundo grupo, en la ciudad de Praia
(Santiago).

En lo que respecta a la politica y al desarro-
llo econémico, estos archipiélagos presentan
una diferencia fundamental entre si, puesto que
todos ellos, a excepcion de Cabo Verde, forman
parte de la Unién Europea, un hecho que ha ju-
gado un papel determinante. Esta entidad poli-
tica supranacional en aplicacion de los articulos
349 y 355 del Tratado de Funcionamiento de la
Unién Europea ha otorgado a Canarias (Espa-
fia), Azores y Madeira (Portugal) y Guadalupe,
Guayana Francesa, Reunion, Martinica, Mayot-
te y San Martin (Francia) la condicion de Re-
giones Ultraperiféricas, contribuyendo a paliar
los inconvenientes propios de su ubicacion geo-
grafica y de su morfologia. Ademas, la inclusion
de estos territorios en esta categoria estatutaria
especial les permite establecer medidas particu-
lares en ambitos como la pescay el comercio, y
ambas circunstancias mantienen una estrecha
relacion con los puertos, ya que delimitan las
Zonas Econdmicas Exclusivas (ZEE) y Zonas
Francas. Estos conceptos se refieren, respec-
tivamente, al derecho de que dispone un pais
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FiG. 2 / Macaronesia: archipiélagos, ciudades capitales y sus respectivos puertos

Fuente: Google Earth. Elaboracion propia

sobre una zona del mar para su explotacion, y En conclusion, se obtienen dos consideracio-
del territorio que goza de una serie de beneficios nes principales para el entendimiento de la
econdmicos, como la exencion de determinados posicion de Cabo Verde y de Mindelo dentro
impuestos y una regulacion tributaria especifica. de la Macaronesia: Cabo Verde es el Unico
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archipiélago de los mencionados que no per-
tenece a la Unién Europea y, por otra parte, su
puerto méas importante, Porto Grande en la isla
de Séo Vicente, no se corresponde con la ca-
pital del pais (Praia), pues esta Ultima se sitla
en la isla de Santiago (Fic. 3).

En la segunda aseveracion, Porto Grande, el
puerto de la ciudad de Mindelo, juega un papel
crucial. Hay una considerable distancia geogra-
fica entre las islas caboverdianas ademas de
que, en el espacio que media entre las de Bar-
lovento y Sotavento, se generan fuertes corrien-
tes que dificultaban la navegacién cuando ésta
era a vela, lo que afectaba a la comunicacion
interna. Por ello, las relaciones mas sélidas se
formaron entre pares de islas cercanas: Santo
Antdo e S&o Vicente en Barlovento y Santiago
con Fogo y Maio, en Sotavento (DoMINGUES &
al., 1991). En consecuencia, cabria esperar que,
dadas estas circunstancias, Cabo Verde dispu-
siera de una capitalidad compartida, al igual que
sucede en Canarias y Azores. Sin embargo, se
opté por una capital Unica, y es la ciudad de

400V 20°
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Praia (Santiago) la que ostenta esta categoria
ensuislay en el pais, generando este segundo
factor desigualdades internas.

Para interpretar este hecho conviene tener en
cuenta que Praia fue declarada por el estado
portugués con la categoria de ciudad en 1858,
segun el Decreto de 29 de abril del mismo afio.
Mindelo, en cambio, lo fue en el afio 1879,
segun el Decreto de 14 de abril. Estos hechos
fueron fruto del interés que adquirieron las rela-
ciones maritimas para Portugal, que habia crea-
do ya en el afio 1834 el Ministério da Marinha
e Ultramar. Este departamento permitid abrir
todos sus puertos a la navegacion y el comer-
cio favoreciendo, de forma indirecta, el progre-
so urbano (Gowmes, 2014). Por ello, en ambos
casos, se llevaron a cabo importantes mejoras
urbano-portuarias en el siglo XIX y, en este pro-
ceso, Portugal tuvo intenciones de denominar
a Mindelo como capital Unica o de disponer de
una capitalidad compartida, pero la correlacion
de fuerzas internas llevo al gobierno a decantar-
se por Santiago. Ademas, el rapido crecimiento

b
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FiG. 3 / Cabo Verde: sus islas y su localizacién geografica
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Fuente: Google Earth. Elaboracion propia
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poblacional de Mindelo, en el siglo XIX, trajo
consigo problemas de higiene que, junto a la
falta de agua potable, generaron contagios epi-
démicos, para lo que fue necesario llevar a cabo
las obras de canalizacion del agua proveniente
de la isla vecina, Santo Ant&o (1886) (FonsEca,
2016). Esto demostraba las mayores dificulta-
des de urbanizacion y de organizacion de una
adecuada estructura urbana. Sin embargo, de
haberse adoptado aquella decisién, Cabo Verde
habria aprovechado la agrupacién de sus islas
en Barlovento y Sotavento para brindar de una
capitalidad a cada una de estas delimitaciones
territoriales.

Teniendo en cuenta las circunstancias sefiala-
das, es posible observar que, para alcanzar la
condicion de ciudad, cada una de aquellas en-
tidades urbanas requirié de una velocidad dis-
tinta. Asi, la diferencia entre Praia y Mindelo es
de aproximadamente dos décadas, a pesar de
la anterioridad con la que Praia fue poblada.
No podemos olvidar que el traspais de Praia
es muy diferente del de S&o Vicente, dado que
la primera dispone de mayores recursos, espe-
cialmente de agua potable y de suelos para la
practica agricola, siendo mucho mas arida la se-
gunda mencionada. Esto permite comprender
la importancia de Porto Grande para Mindelo,
pues tan solo fue la aptitud de su puerto lo que
la convirtié en una auténtica ciudad, reforzando
el papel de Cabo Verde en el mundo, gracias al
comercio trasatlantico.

4.2. Singularidades de Porto Grande

4.2.1. Ubicacion geoestratégica

A causa de las dificultades que genera la insula-
ridad, la localizacién geografica de las islas de la

Leyenda
1. Islas del Caribe

2. Madeira

3. Canarias

4. Cabo Verde
5. Guinea

6. Peninsula Ibérica

—— Alimentos y tejidos
-=-- Esclavos

Macaronesia ha originado una relacién contra-
dictoria en su propia idiosincrasia, pues su leja-
nia es, al mismo tiempo, una desventaja y una
ventaja. Antes de que se produjeran los avances
técnicos en los medios de transporte propios de
la Modernidad y, mas adelante en el tiempo, en
la era industrial, los habitantes debian subsistir
con aquello que la propia isla les proporciona-
ba. Sin embargo, a medida que la navegacién
se convertia en un método de transporte mas
seguro y rapido, la ubicacién de estos archipié-
lagos suscitaba un gran interés geoestratégico
en los paises europeos y africanos. Ese interés
surge, precisamente, de la creacion de rutas co-
merciales entre ambos extremos del Océano,
que convirtieron a las islas macaronésicas en
nexo y escala, es decir, en puntos intermedios
para la comercializacion de productos y el re-
postaje y reparacién de los navios en las rutas
trasatlanticas. De este modo, es posible afirmar
que las posibilidades de desarrollo econémico
de los archipiélagos de la Macaronesia derivan
de la condicion inherente a la naturaleza de su
localizacién geografica.

Ahora bien, debido a que influye una gran canti-
dad de variables en las relaciones comerciales,
éstas han ido evolucionando y modificandose a
lo largo de los afios. En el caso de Cabo Verde,
sus transacciones comerciales iniciales se de-
sarrollaban, fundamentalmente, en las islas de
Santiago y Fogo, debido a su cercania a la costa
africana, pues la exportacion de alimentos y te-
jidos, como el algoddn, y el trafico de esclavos
(Fic. 4) generaban un importante rubro de la
economia portuguesa, dado que el gobierno fa-
vorecia este tipo de negocios.

No sera hasta el avance de la navegacion a
vapor, a mediados del siglo XIX, cuando la isla
de Sé&o Vicente tome protagonismo en las rutas
comerciales ya existentes por aquel entonces.
Esta nueva forma de desplazamiento de las

FIG. 4 / Rutas maritimas que vinculan la Macaronesia con Europa, Africa y América
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Fuente: Correla E SiLvA & al., 2002. Elaboracion propia
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embarcaciones contribuy6 a una reduccion de la
duracién de las travesias, aumentando el aba-
nico de productos a exportar, pero, sobre todo,
supuso el aumento de la dimensién de los bar-
cos, por lo que este tipo de navegacion trajo
consigo modificaciones tanto en la morfologia
portuaria como en su hinterland. Estos navios
encontraron en los puertos existentes una mer-
mada manejabilidad por una falta de abrigo que
amansara las corrientes. Frente a la necesidad
de disponer de una infraestructura portuaria a
su altura, Porto Grande se present6 como una
oportunidad, pues contaba con el abrigo natural
del que carecian las demas islas y ello podia
permitir, ademas, la implementacion de una do-
tacion portuaria importante, una estacion carbo-
nera (SANCHEZ DE LA O & SANTANA, 2010).

Este periodo de riqueza mindelense perdurd
hasta la Ultima década del siglo XIX, momen-
to en el que la apertura del Canal de Suez y el
desarrollo de los puertos de Santa Cruz de Te-
nerife y Las Palmas de Gran Canaria junto con
la defensa militar del puerto de Dakar (GowmEes,
2014), permitieron ofrecer nuevas ventajas para
la navegacion (Lopes, 2009). En el caso de Ca-
narias, estas islas se impusieron como una
dura competencia para Mindelo al mejorar su

CyTET LV (218) 2023

infraestructura portuaria dedicando extensas
superficies a la logistica y construyendo diques
artificiales de gran envergadura. De este modo,
pudieron aumentar su actividad agraria con la
exportacion de platanos, tomates y papas. Fren-
te a este panorama, S&o Vicente mostro su in-
capacidad para disponer de una infraestructura
economica diversificada, que redujera la depen-
dencia Unica sobre el mercado portuario, debido
a que la climatologia de la isla no favorecia el
cultivo (SuArRez & CABRERA, 2012).

4.2.2. Caracteristicas fisiograficas
del area portuaria

Comprender la particularidad de Mindelo res-
pecto a otras ciudades portuarias, requiere tener
en consideracion algunas de las condiciones fi-
siograficas que ya fueron descritas por Giovanni
Torriani como factores favorables al emplaza-
miento, en un manuscrito de mediados del siglo
XVI (Vicueras, 1979). Estas condiciones bus-
can, principalmente, el refugio y viabilidad para
el atraque de los navios, y se pueden reunir en
dos grupos diferenciados: de caracter natural,
y artificiales o humanas. En lo que respecta a

Leyenda
=== Delimitacién ciudad
Altura max: 747 m.

Altura min: 0 m.

FiG. 5 / Plano hipsométrico de la isla de Sao Vicente y delimitacion de la ciudad de Mindelo

Fuente: Fonseca (2016). Elaboracion propia
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FiG. 6 / Plano hidrografico de Porto Grande, Mindelo

los condicionantes naturales se encuentran la
orografia del entorno inmediato, la batimetria y
los vientos predominantes. Por el contrario, los
factores humanos que intervienen en el origen
y desarrollo portuario se centran en su cercania
al ndcleo poblacional, la existencia de agua po-
table, la proteccion y vigilancia, y su accesibili-
dad. De este modo, es posible establecer que a
mayor existencia de condicionantes naturales y
humanos, menor sera el coste econémico para
la creacion y evolucién de un puerto.

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES

Fuente: IMraY (1884)

La particularidad de Mindelo respecto a otras
ciudades portuarias reside, por tanto, en unas
caracteristicas geomorfoldgicas naturales que
propician el origen y desarrollo del recinto por-
tuario. Atendiendo a la fisiografia de la vertiente
norte de la ciudad de Mindelo, se puede obser-
var la presencia de una topografia méas elevada
(Fic. 5) que brinda a la ciudad cobijo frente a los
vientos alisios provenientes del nordeste. Este
abrigo se refuerza mediante la forma convexa
de una bahia de unos 2 km. de radio que, junto
ala presencia de un crater volcanico submarino,
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cuya profundidad oscila entre los 10 y 30 me-
tros, ofrecen una batimetria 6ptima para la ma-
niobrabilidad de los barcos (Fic. 6). Con estas
caracteristicas inherentes a ese sector de la isla
de Sao Vicente, la construccién del puerto que
antecedio al actual Porto Grande resultaba via-
ble en el contexto tecnoldgico de la Edad Mo-
dernay de los siglos XIXy XX.

4.2.3. Estructuray dimensidn del
recinto y actividad portuarios

La actividad portuaria es un sector en constante
evolucion y cambio, de manera que los puertos
deben preocuparse por disponer de todo aquello
necesario para ser considerados competitivos, a
sabiendas del impulso econdmico local que ge-
neran. Por lo tanto, una adecuada organizacién
y zonificacion del puerto son cruciales para su
funcionamiento.

De este modo, Porto Grande se congrega mayo-
ritariamente bajo la colina sobre la que se asien-
ta el Fortim do Rei, edificaciéon militar que fue
encargada de proporcionar seguridad tanto a la
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ciudad como al puerto durante un largo periodo
en el que existié una estrecha relacion, tanto es-
pacial como funcional, entre la ciudad y el puer-
to. Esta consideracion refuerza la primera de las
etapas indicadas por Hoyle, la ciudad portuaria
primitiva. No obstante, el acelerado crecimiento
urbano que sufrié Mindelo con su apuesta por-
tuaria limitaba la expansion por tierra del tejido
portuario, tornandose necesario disponer in-
fraestructuras, de manera dispersa, en los mar-
genes de la ciudad, circunstancia habitual en
otras ciudades portuarias como Ponta Delgada
y Santa Cruz de Tenerife, donde el puerto colo-
niza los vacios urbanos cercanos a la costa. En
el caso concreto de Mindelo, al norte se encuen-
tra el Unico astillero del pais, Cabnave, mientras
que al sur se encuentran empresas dedicadas
a este sector, capaces de producir a pesar de la
distancia fisica que las separa del nucleo por-
tuario, como lo es ENACOL (Empresa Nacional
de Combustiveis e Lubrificantes).

En este aparente litigio por el dominio del suelo
entre puerto y ciudad, el frente litoral tiende, en
la actualidad, a representar el centro neurdlgico
de ambos entes, pues dibuja el espacio comer-
cial que interacta como mediador entre ellos.

eastCAasE |l R e

CAIS 8

FiG. 7 / Planimetria del ambito portuario de Porto Grande, Mindelo

Fuente: Empresa Nacional de Administracéo dos Portos (ENAPOR), 2022
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FiG. 8 / Panoramica de la vertiente norte del ambito portuario de Porto Grande

Esta actuaciéon ha permitido aumentar el interés
por la renovacioén del frente maritimo (OLIVEIRA,
2009) como “redefinicion” de la ciudad portua-
ria primitiva, tras la sucesion de encuentros y
desencuentros entre puerto y ciudad. Por esta
y otras razones de indole ingenieril, la expan-
sion del puerto hacia el mar, hasta alcanzar su
morfologia actual (Fic. 7 y Fic. 8), se ha lleva-
do a cabo bajo el Fortim do Rei, su origen. El
aumento de la superficie portuaria ha permitido
albergar muelles para el atraque, trafico de mer-
cancias, remolques y espacio para el almace-
namiento de combustible, pero, sobre todo, el
trafico de personas, contribuyendo al proceso
de terciarizacion vy turistificacion del frente ma-
ritimo.

Por tanto, la superficie, el nimero de muelles
y la diversificacion en la oferta portuaria son,
entre otros, los valores que, contrastados con
el segundo puerto mas importante de Cabo
Verde, Puerto de Praia, permiten compren-
der la magnitud y relevancia de Porto Grande
para su archipiélago. Si bien ambos cuentan
con una superficie similar, unos 180 000 m?, el
Puerto de Praia solamente dispone de nueve
muelles, mientras que Porto Grande dispone de
doce muelles de mayor longitud, de los que tres
son especificos para el transporte de pasajeros
anexo a su terminal, lo que proporciona a la ciu-
dad una mejora de la oferta portuaria. Un ana-
lisis comparativo de ambos puertos se puede
reconocer en tabla de la Fic. 9.

En ella se pone de manifiesto la fortaleza de la
actividad de Porto Grande en cuanto al total de
navios que llegan hasta él, el nimero de pasa-
jeros que lo transitan e, incluso, el de pasajeros
en cruceros, cifras todas ellas superiores a las
de Praia. Sin embargo, en cuanto al movimiento
total de mercancias y en cuanto al nimero de

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES

Fuente: Google Earth, 2022

contenedores, las cifras de este Ultimo son mas
altas, dada la necesidad de Praia de abastecer
a una poblacién que supera, considerablemen-
te, no sélo la de Mindelo, sino la de toda la isla
de Séo Vicente.

Por ultimo, el timido proceso de turistificacion y
de regeneracion con usos terciarios del puerto
de Mindelo a que apuntan los datos del nimero
de establecimientos turisticos y del nimero de
camas y de capacidad de alojamiento, reflejan
una importancia menor, si bien, en términos re-
lativos, dada la dispar dimension poblacional de
S&o Vicente y Santiago, las cifras informan de
una cierta dimension turistica. Asi lo ponen de
manifiesto, ademas, los portales de informacién
acerca de los hoteles, apartamentos, casas de
alquiler y otras formas de alojamiento en Min-
delo que, en el caso concreto de Booking.com,
promociona 100 establecimientos, una cifra
mucho mas alta que la de los registros oficiales,
por el desarrollo de un mercado no regulado,
otro de los signos de la modalidad del desarrollo
turistico propio de la llamada economia colabo-
rativa de estos Ultimos afios.

4.2.4. Hinterland y desarrollo
urbano de Mindelo

El hinterland es, en la materia que nos con-
cierne, un término que se refiere al area de
influencia terrestre de la actividad portuaria,
pues comprende el proceso de “urbanizacion”
y expansion del puerto. De este modo, se com-
prende que el éxito de un puerto no se limita
Uinicamente a sus instalaciones, sino también
a las actividades productivas que hacen uso de
sus servicios (MoNE & ViDAL, 2006). Por esta
razon, el hinterland y el desarrollo urbano son
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Porto q
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Total navios 2153 1140
NUmero de pasajeros 389905 120221

Indicadores de la actividad . .

portuaria (2021) NUmero de pasajeros en cruceros 5706 3638
Movimiento total de mercancias (Unid. Tm) 873875 893 029
Contenedores (TEU) 24036 50510
N°. de establecimientos turisticos (islas) 10 20
Ne. de hoteles (islas) 2 9

Indicadores de la actividad turistica  Ne. de pensiones (islas) 7 31

de las islas de S&o Vicente y

Santiago (2020) N°. apartamentos y residencias (islas) 5 4
Ne°. de camas de los establecimientos (islas) 358 1000
Capacidad de alojamiento disponible (islas) 525 1348
Residentes presentes (Censo 2010) 74994* 129756

. - Poblacion que sabe leer y escribir de > 3 afios (Censo 58230* 100191

Indicadores demogréficos de la 2010)

Kk d_e Sk Vsl y 612 FIER & Poblacion residente de >10 afios ocupada (Censo 2010) 27645* 52510

Santiago (2010)
Poblacion residente de >10 afios parada (Censo 2010) 4806* 6647
Poblacion residente de >10 afios inactiva (Censo 2010) 30363* 44692

FiG. 9 / Datos estadisticos de Porto Grande y Praia

*Poblacién de Séo Vicente

Fuente: Empresa Nacional de Administracéo dos Portos (ENAPOR) e Instituto Nacional de Estadistica (INE).

dos conceptos relacionados. En este vinculo bi-
lateral, Porto Grande supone un caso particular.
Esto se debe a la colmatacion urbana frente al el
espacio requerido para disponer de las infraes-
tructuras portuarias necesarias, forzando su
construccién tanto inmersas en la trama urbana
como a las afueras de esta.

Conociendo la historia de Mindelo cabe afirmar
que en su desarrollo urbano han influido las ac-
tividades econoémicas vinculadas al puerto. Por
ello, la trama urbana mas proxima a la linea de
costa se consolidd con edificios institucionales,
infraestructuras y empresas, en su mayor parte
britnicas (SuArez & CABRERA, 2012). Como con-
secuencia de ello, hasta la construccién del ac-
tual puerto, se dispusieron multitud de puentes
de atraque para las pequefias embarcaciones
utilizadas para recoger pasajeros y productos de
los grandes navios. Estas circunstancias ponen
de manifiesto la primera etapa de la teoria de
Hoyle, en la que el limite entre ciudad y puer-
to es difuso. Durante esta fase, la trama de la
ciudad se estructura mediante un trazado orto-
gonal semejante al de Praia (Santiago) y a los
de ciudades modernas europeas (Lopes, 2009),
como consecuencia de la influencia britanica

Elaboracién propia

gue ejercian sobre él las empresas portuarias,
asi como por la tardia ocupacién de Séo Vicen-
te frente a sus islas vecinas, como S&o Antdo y
Sao Nicolau, que presentaban un trazado origi-
nal medieval.

Ese trazado en cuadricula es apreciable en el
centro histérico de la ciudad. Mas alla de este, la
trama se vuelve irregular. Esta expansion surge
de una prevalencia de ocupacion de nuevas
areas al norte, sur y este del centro histérico
frente a la densificacion de los barrios existen-
tes (Fonseca, 2018). Esta alteracion de la orde-
nacion urbana inicial se debe a la geografia de
la ciudad y a la falta de planeamiento en el pe-
riodo de mayor crecimiento poblacional durante
el desarrollo portuario. Se genera, de esta ma-
nera, una ciudad compuesta por barrios hete-
rogéneos (como Bela Vista y Vila Nova, al este
del centro histdrico de la ciudad) y, en gran me-
dida, dispuesta de manera dispersa a lo largo
del tiempo. Esta realidad pone de manifiesto los
problemas que sufria Mindelo a finales del siglo
XX para articular el tejido urbano, llevandose a
cabo diferentes estrategias urbanisticas como
el “Plano Diretor”, en el afio 1980, y el “Plano
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Leyenda

3. Jodo d'Evora (302 m)
4. Monte Alto (126 m)

1. Monte Canelinho (210 m)
2. Monte Canelona (289 m)

5. Monte Anténic Gomes (362 m)
6. Craquinha (164 m)

7. Monte Verde (750 m)

FiIG. 10 / Fotomontaje de superposicion y alineacion de fotografias panoramicas e identificacion de los distintos
montes que conforman la topografia de la ciudad de Mindelo

Diretor Municipal de S&o Vicente”, en el afio
1995 (OLvEIRA, 2009).

La topografia, por tanto, ha sido uno de los fac-
tores determinantes tanto en el desfavorable
hinterland como en el desarrollo urbano de la
ciudad de Mindelo (Fic. 10). Por el contrario,
dentro del archipiélago caboverdiano, Praia pre-
senta un hinterland favorable, pues su orografia
poco accidentada y su lejania del nucleo pobla-
cional le permiten expandirse por su vertiente
Norte. Del mismo modo, sucede en Las Palmas
de Gran Canaria, donde gran parte de La Isleta
ha sido ocupada por las actividades portuarias,
cada vez mas exigentes.

4.2.5. La relacion puerto-ciudad en
S3ao Vicente (Porto Grande-Mindelo)

El binomio ciudad-puerto de Mindelo se ha
modificado a lo largo del tiempo, siguiendo el
patrén comun de la evolucion de las ciudades
portuarias, a pesar de que, por sus peculiarida-
des geoestratégicas, transcurra con una veloci-
dad mas rapida de la habitual.

En la fase inicial, el limite entre ciudad y puer-
to era difuso, pues se concentraba la actividad
econdmica en la costa, donde la mercancia era
descargada y almacenada en los edificios cer-
canos mediante puentes. Estos se construian
de manera perpendicular a la costa, ocupando
areas significativas del espacio urbano (Fon-
SECA, 2018) y vinculando de manera directa y
transversal el frente maritimo con las activida-
des cotidianas de la ciudad. Tal es la repercu-
sion de estas estructuras, que se convierten en
extensiones del trazado urbano existente, de
manera que la esencia de la actividad portuaria
penetraba en el interior de la ciudad.

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES

Fuente: Elaboracién propia. Google Earth, 2022

La segunda fase, corresponde con el inicio de
la expansion del puerto. La relevancia de Séo
Vicente dentro del archipiélago y del Océano At-
lantico se traduce en un impulso en las activida-
des comerciales, de manera que en el conjunto
edificatorio mas préximo al puerto se destine a
los usos mas relevantes para el comercio: insti-
tuciones, infraestructuras y empresas. Esto trae
consigo que el tejido residencial quede relegado
a un segundo plano, factor que origina el co-
mienzo de la proliferacion de pequefios nucleos
habitacionales en la periferia de la ciudad.

La industrializacion es un acontecimiento clave
para la tercera fase de evolucion. Para el caso
concreto de Mindelo, las carboneras supusie-
ron una transformacion tanto econémica, como
social y urbana. La capacidad de la ciudad para
ofrecer un puerto de abrigo y reparacion para
las embarcaciones, y la infraestructura para ello,
provocé el aumento de Porto Grande para los
paises extranjeros como puerto de escala, ge-
nerando un aumento poblacional desmesurado
que intensificaba los problemas ya existentes
en materia de ordenacion urbana. Por consi-
guiente, el paisaje de esta vertiente de la isla co-
mienza a modificarse, diferenciandose la linea
costera, con una multitud de barcos atracados,
el centro historico especializado en la actividad
comercial y el tejido residencial, disperso por
toda geografia urbana.

La cuarta fase esta vinculada al rechazo al puer-
to por parte de la ciudad. La especializacion del
sector portuario, con sus respectivas leyes inter-
nas, dificultan la integracion urbana, generando-
se una separacion tanto virtual como fisica entre
ambos (CorrElA E SiLva, 2002). Tras el creciente
liderazgo de los otros puertos atlanticos, la de-
gradacion de las areas portuarias de la ciudad
de Mindelo comenzaron a ser percibidas por la
ciudadania como espacios inseguros, propicios
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a la prostitucion y con una elevada polucion am-
biental (MoNIE & ViDAL, 2006).

La quinta y ultima fase comprende la revalori-
zacion urbana de estos espacios portuarios ob-
soletos, generandose la posibilidad de convertir
estas areas en espacios libres lo suficientemen-
te atractivos para conseguir de esta manera su-
perar el rechazo precedente (DeLisau Pizarro,
2010). El frente maritimo, por tanto, se convierte
en el principal objetivo y en lugar de ensayo de
las distintas iniciativas urbanisticas, enfocadas
a la cultura, al deporte y al turismo, entre otras.
Para Mindelo supone la recuperacion del vin-
culo con el mar, como en el periodo de trasiego
social, cultural y econémico que tenia lugar en
los puentes de descarga. Si bien ciudades como
Las Palmas de Gran Canaria (Gran Canaria) o
Funchal (Madeira), entre otras, ya disponen de
un frente litoral que pone en valor la identidad
maritima como elemento intangible de su histo-
ria (BAPTisTA LEMOs & GoNzALEzZ MoRraALEs, 2019),
Mindelo cuenta en la actualidad con unos pocos
ejemplos de ello: el Museu do Mar (Réplica de
la Torre de Belén), la Marina y el Pont d’Aqua
Bohemian Chic Hotel, entre otros, como oferta
cultural, deportiva y turistica, respectivamente.

A pesar de que el frente maritimo de Mindelo
aun no dispone del suficiente potencial econo-
mico como para asemejarse a otras ciudades
portuarias, muestra indicios de su ambicién por
la economia urbana como factor de atraccion
de la ciudadania al &mbito portuario (GRINDLAY,
2008). Asi lo demuestran la iniciativa privada,
con la promocion de hoteles, apartamentos,
casas acondicionadas para el alquiler por tem-
poradas, etc. en la propia ciudad y espacios ale-
dafios al puerto, asi como la iniciativa publica.
En este segundo caso, la puesta en valor del pa-
trimonio esta siendo objeto de estudio dentro del
ambito académico con la realizacion de Proyec-
tos Finales de Carrera, como la “Reabilitacao e
valorizacdo do Forte del Rei”, de Valdir Fortes, y
Tesis Doctorales, como la “Revitalizagdo Como
Mecanismo de Proteccdo Dos Patrimonios Ar-
quitectonicos: Uma Proposta Para Mindelo”, de
Valdemar Jorge de Almeida Fortes Martins.

5. Conclusiones: el puerto como
germen de ciudad

La evolucion de los recintos portuarios y de la
relacion que guardan con el desarrollo urbano
merece una atencién especial en los estudios
de geografia, urbanistica, economia y geopo-
litica. Cuando a esta relacion se suma el ca-
racter insular, como es el caso que nos ocupa,
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el interés cientifico se multiplica. La razén de
ser de los espacios insulares descansa en su
capacidad de conexién con los territorios con-
tinentales pues el aislamiento, inherente a su
condicion geografica, solo puede “situarlos en
el mapa” cuando desarrollan algun tipo de es-
trategia que los convierte en espacios de en-
crucijada. Este es el caso de los archipiélagos
atlanticos de la llamada Macaronesia, un am-
bito de caracteristicas biogeograficas comunes
que comparten Azores, Islas Salvajes y Madei-
ra (Portugal); Canarias (Espafia); y Cabo Verde
(pais independiente desde 1975), con una po-
sicion estratégica en el océano Atlantico que
conecta no so6lo sus territorios insulares respec-
tivos, sino también los continentes europeo, afri-
cano y americano.

Estas condiciones geograficas han sido favore-
cedoras para un intenso desarrollo de sus ciu-
dades, hasta tal extremo que sus puertos han
determinado la propia jerarquia urbana de sus
islas respectivas; asi, tanto en Azores como en
Canarias, la capitalidad compartida s6lo cabe
explicarla en funcion de la rivalidad de sus puer-
tos entre tres y dos de sus islas, respectivamen-
te. Sin embargo, un caso bien distinto es el de
Porto Grande, en Cabo Verde. La capital del
pais, Praia, se sitUa en Isla de Santiago, mien-
tras que su puerto principal, Porto Grande, se
halla en la isla de S&o Vicente, como hemos ve-
nido comentando. En este Ultimo caso no cabe
duda alguna de que el puerto no ha desarrolla-
do todas sus capacidades para dotar a la ciu-
dad del rango de capital que podria merecerle.
Ello obedece a la propia conformacion geogra-
fica del archipiélago, con dos grupos bien dife-
renciados de islas, las del Norte o Barlovento,
y las del Sur o Sotavento, con caracteristicas
geograficas bien distintas en cuanto a su capa-
cidad agronémica, lo que determind, histérica-
mente, la eleccion de la mayor de las segundas
como capital de la colonia y, tras su independen-
cia, como capital del pais. Por tanto, se confirma
en este caso la matriz de las relaciones puer-
to-ciudad elaborada originalmente por DucRUET
(2005), segun la cual, la centralidad es una me-
dida de funcionalidad urbana, que en este caso
de estudio ostenta Praia, mientras que la inter-
mediacion es una medida esencialmente ma-
ritima, el vector que confiere identidad a Porto
Grande-Mindelo en Cabo Verde.

No obstante, el dinamismo de la actividad de
Porto Grande generd, desde mediados del siglo
XIX, una presién urbanizadora, reconociéndose
en la evolucion de la capital de la isla un pro-
ceso de transformacion propio de la influencia
que han ejercido los enclaves portuarios en lo
definido por muchos autores como el “dialogo
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ciudad-puerto”: una primera etapa en la que
el proceso urbano deriva de la propia activi-
dad portuaria y cuyo simbolo externo, en este
caso, es el de la construccion del Fortim do Rei
(1852), estratégicamente localizado para pro-
porcionar proteccion a la bahia en un momento
en el que las empresas britanicas habian esta-
blecido algunas de sus bases de operaciones
en ella. Conviene recordar que el imperio brita-
nico necesitaba repostar el carb6n de los barcos
de vapor en la ruta desde Europa a América,
y que éste fue el factor desencadenante de la
creacion de la ciudad. En una segunda y terce-
ra etapa se produce una disputa por el suelo
disponible para usos portuarios y para el propio
desarrollo urbano, lo que condujo al distancia-
miento de la ciudad por el incremento de las
instalaciones para el atraque y almacenamiento
portuarios. Estas segunda y tercera fases deter-
minan un intenso proceso de urbanizacion, con
una ocupacion de suelo por el que se reservan
los espacios del nucleo urbano primigenio, de
trama ordenada, en cuadricula, para edificios
publicos y de empresas privadas de gran porte,
mientras que aquellos terrenos, cada vez mas
alejados del recinto portuario y elevados debi-
do a la topografia, ven desarrollarse los subur-
bios, con infraviviendas en las que se hacinaba
la poblacion de escasos ingresos que trabajaba
en las actividades del carbdn, aguada y estiba,
un panorama que trascurre entre los afios se-
tenta del siglo XIX hasta el cambio de siglo. En
una cuarta fase, la definida como de rechazo
de la ciudad hacia el litoral, las condiciones de
Porto Grande presentan algunas singularida-
des pues el puerto, propiamente dicho, pierde
competitividad, sumiendo a la propia ciudad en
una crisis profunda. Es una fase donde el di-
vorcio de la ciudad y el puerto se intensifica y
se aprecia mejor, pues el nivel de urbanizacion
sigue incrementandose a pesar de la pérdida de
dinamismo de la actividad portuaria, que sigue
reservandose el espacio litoral, si bien con ins-
talaciones obsoletas. Todo ello podria situarse,
cronoldgicamente, desde principios del siglo XX
hasta los tiempos previos a la independencia, a
fines de los afios sesenta y principios de los se-
tenta del mismo siglo.

Por ultimo, tras constituirse como pais indepen-
diente, el puerto de Mindelo se convierte en la
principal via de salida y llegada de las merca-
derias a Cabo Verde, desde 1975 hasta nues-
tros dias, pues la estabilidad politica favorecio el
crecimiento econémico y el paulatino desarrollo
del turismo, lo que ha obligado, a su vez, a una
redefinicion de las relaciones de la ciudad y el
puerto, con un proceso paulatino de terciariza-
cion de su frente litoral, si bien adn timido (quin-
ta fase, que podria definirse como una fase de
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reconciliacion de la ciudad y el puerto). Son sig-
nos de ello la mejora de las instalaciones para
el trafico de pasajeros, la apertura del Museu do
Mar (Réplica de la Torre de Belén), la Marina y
el Pont d’Aqua Bohemian Chic Hotel, ejemplos
ya citados, ademas de la apertura de otros es-
tablecimientos proximos al recinto portuario, que
se han ido abriendo como negocios de hostele-
ria o como holiday homes, en nimero conside-
rable, lo que ha mejorado la oferta turistica. En
cualquier caso, se trata de un caso particular en
el contexto del desarrollo urbano-portuario de
las ciudades de la Macaronesia, pues tan solo
la actividad de Porto Grande permite confirmar
el protagonismo urbano de Mindelo y la subse-
cuente vitalidad urbano-econémica de este nu-
cleo.

En el estado actual del conocimiento, la dinami-
ca de la relacion puerto-ciudad de Porto Gran-
de-Mindelo se ajusta al esquema ya establecido
por Hoyle en un trabajo pionero (1997) y va-
lidado por investigaciones posteriores del pro-
pio autor (2000). Asi lo han demostrado también
otros estudiosos respecto a algunas fases de
dicha evolucion (MonE & VipaL, 2006; DEeLisau
Pizarro, 2010) y aquellos que han aplicado nue-
vos modelos al didlogo puerto-ciudad, atendien-
do a las etapas mas recientes de transformacion
(CerrReTA & al., 2020). En relacidn con estas ulti-
mas, la investigacion desarrollada viene a cons-
tatar la universalidad de las transformaciones
que afectan a los frentes litorales en ambitos
portuarios, en el contexto del capitalismo digital.
La turistificaciéon a que contribuye la economia
colaborativa, asi como las iniciativas publicas
gue tratan de restituir ciertos valores patrimonia-
les, contribuyen a la revalorizacion de los espa-
cios portuarios degradados de Porto Grande, a
pesar de su caracter de ciudad secundaria en la
jerarquia urbana de Cabo Verde.
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