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Resumen: El objetivo de este artículo es analizar el papel de Porto Grande como propulsor de la urba-
nización de Mindelo (São Vicente, Cabo Verde), fenómeno inverso al de otros enclaves macaronésicos, 
en los que las ciudades han sido generadoras del desarrollo portuario. Utilizando una metodología 
observacional y comparativa, caracterizamos los componentes de la relación ciudad-puerto en Mindelo 
a través de sus disímiles fases de evolución: la conexión entre entorno urbano y portuario; la expan-
sión urbana y su distanciamiento del puerto; la falta de integración del frente marítimo en la ciudad; 
y la restitución urbana del ámbito portuario. La magnitud de estos procesos poco guarda en común con 
los de otros archipiélagos atlánticos, pese a lo cual se aprecian tímidos procesos de turistificación y 
terciarización.
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1. Introducción
El presente artículo analiza la peculiar condi-
ción de Mindelo, en la isla de San Vicente (Cabo 
Verde) como ciudad no capitalina, un caso único 
en el contexto de la Macaronesia, pues en el 
resto de los archipiélagos atlánticos 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 será objeto 
de estudio y comparación con otras ciudades 
macaronésicas para comprender las razones 
por las cuales no ha sido considerada capital 
de su archipiélago a pesar de reunir caracterís-
ticas para ello.

Los puertos, espacios de la costa donde las em-
barcaciones realizan sus maniobras y operacio-
nes de embarque y desembarque de personas y 
mercancías, han supuesto, durante el transcur-
so de la historia, una tipología de infraestructura 
de transporte capaz de interactuar con la ciu-
dad (González & Ramón, 2019). Esta cualidad 
ha sido fundamental para el desarrollo urbano, 
mediante las relaciones comerciales y sociales 
que en ella se producen, generándose 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 económico que los capa-
cita para liderar las relaciones con el exterior y, 
por ello, en la mayoría de los casos, estas ciuda-
des tienden a convertirse en ciudades capitales. 

La capitalidad supone representar a la región, 
comunidad autónoma o país al que pertenecen, 
con la repercusión económica, social y política 
que ello implica. No obstante, esta relación 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 región insular no es, forzosa-
mente, capital de ésta, como demuestra este 
caso de estudio. Para poder argumentar esta 
hipótesis, el presente artículo tiene el objetivo 
de desvelar los condicionantes claves que ge-
neran la peculiaridad de Mindelo, mediante la 
definición de los elementos que han sido deter-
minantes en la evolución de su actividad portua-
ria, estableciendo una relación comparativa con 
otras ciudades macaronésicas. Para ello, el es-
tudio se vale de las distintas teorías que se han 
formulado acerca del patrón de evolución de las 
ciudades portuarias, permitiendo desarrollar un 
análisis comparativo en el contexto de la Ma-
caronesia y, específicamente, de Cabo Verde.

2. Marco teórico del estudio: la 
relación ciudad-puerto
El interés por el binomio ciudad-puerto reside 
en la comprensión e interpretación del fenóme-
no urbano en relación 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-
fía, el emplazamiento y el clima, entre otros. Sin 
embargo, en la fase del desarrollo resulta cru-
cial el factor económico, pues es aquél capaz 
de generar un movimiento social, técnico y cul-
tural, favoreciendo los cambios. Esta condición 
económica tiende a ser complementada por los 
puertos en las ciudades costeras, las cuales se 

The city-port dialogue in São 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 (São 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 
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ven influidas por el medio marino al focalizar en 
él su actividad (monGe, 1998). Por consiguien-
te, el diálogo ciudad-puerto pretende entender 
y, luego, conciliar ambos extremos. 

La variedad de condicionantes que influyen en 
este diálogo ha requerido una extensa labor de 
investigación multidisciplinar, aunando discipli-
nas como la historia con la geografía, la eco-
nomía y la planificación urbana (BRoeze, 1997). 
Esta interacción permite comprender la esca-
la y los factores comerciales, respectivamente, 
que influyen en el crecimiento o estancamiento 
de una determinada ciudad (PRice, 1974). A su 
vez, desde una perspectiva urbanística, el papel 
administrativo y jurídico (leyes, normativas, es-
tatutos, etc.) en los puertos son esenciales para 
su delimitación (JaRvis, 1959). 

Junto a esta herencia investigadora, el geó-
grafo Brian Hoyle (Hoyle, 1997) postula una 
teoría enfocada concretamente a las ciudades 
portuarias, estableciendo una serie de cinco 
fases de evolución como fundamento del de-
sarrollo urbano: la ciudad portuaria primitiva, 
la expansión del puerto, su industrialización, 
el rechazo al frente litoral y su posterior reva-
lorización (FiG. 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 relación, tanto espacial como funcional, 
entre la ciudad y el puerto. El frente litoral tien-
de a representar el centro neurálgico de ambos 
entes, pues dibuja el espacio comercial que in-
teractúa 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 tendrá lugar en la 

siguiente fase. A partir de ese momento la ciu-
dad va a actuar como una barrera, como un lími-
te físico 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 industrialización y el 
avance técnico también modifican las estruc-
turas de la navegación y portuarias, tanto las 
dimensiones de los barcos como la capacidad 
de influencia terrestre de la actividad portuaria, 
es decir, su hinterland. El cambio más carac-
terístico es la introducción del container. Estos 
recipientes, utilizados para el transporte de ma-
teriales, objetos y alimentos, son uno de los 
mayores responsables de la desvinculación 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 especialización de las refinerías de petróleo 
y la proliferación de tanques para el almacena-
miento de combustibles, dan como resultado 
una alteración de la morfología portuaria. Por 
tanto, ambos factores contribuyen a una evo-
lución independiente del ámbito portuario con 
respecto a la ciudad, en el momento en que el 
capitalismo fordista deja su huella en la orga-
nización productiva de los puertos.

En la cuarta fase se extrema esta separación en 
la relación que mantienen la ciudad y el puer-
to. En torno a los años 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 códigos de 
conducta y funcionamiento. En este periodo se 
atisba, al mismo tiempo, el lento camino hacia 

Fig. 1 / Esquema gráfico sobre las fases de la evolución portuaria
Fuente: Hoyle (1997). Elaboración propia
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la obsolescencia de las infraestructuras portua-
rias de las primeras fases de industrialización.

En el tránsito hacia un modelo de producción 
posfordista, a fines del siglo XX, en la última 
de las fases indicadas por Hoyle, comienza 
la revalorización de los espacios portuarios li-
torales y la ciudad es capaz de encontrar en 
estas infraestructuras obsoletas una oportuni-
dad para brindar a la ciudadanía un espacio 
libre. La renovación del frente marítimo es una 
“redefinición” de la ciudad portuaria primitiva, 
ya que la economía juega, de nuevo, el papel 
de nexo entre la ciudad y el puerto. En este 
caso, el modelo económico del frente marítimo 
tiende a “terciarizarse”. Así, como bien señala-
ra BRownill (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 
que ninguna ciudad está completa sin un fren-
te litoral revitalizado.

En este proceso, adquiere una nueva dimen-
sión la inversión inmobiliaria en edificios emble-
máticos que dejan sus señas de identidad en 
ese sector urbano, y se construyen, además, 
centros comerciales y museos, se peatonalizan 
determinados sectores para el paseo y el ocio 
ciudadano, se desarrolla una oferta gastronómi-
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 (Hoyle, 2000; TimuR, 2013). 
De esta manera, edificaciones abandonadas y 
explanadas inutilizadas se convierten en lugares 
de una nueva vitalidad económica, social y cul-
tural, que revelan una nueva centralidad urbana.

En síntesis, el diálogo ciudad-puerto se mani-
fiesta espacialmente, siguiendo la lógica descri-
ta con anterioridad, lo que permite reconocer el 
conflicto y la transformación que lo caracteriza, 
pues se trata de una relación dinámica y cam-
biante en el tiempo, de una relación 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 relación se in-
vierte y Porto Grande se convirtió en el motor 
de la transformación urbana, desde las primeras 
etapas de evolución. No obstante, en los últimos 
años ha venido produciéndose en él una ten-
dencia hacia la reintegración del área portua-
ria en la trama urbana de forma que procesos 
ajenos a la especialización portuaria comien-
zan a transformar ese diálogo ciudad-puerto 
a consecuencia del proceso de turistificación. 

Así, aquellas zonas aledañas 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 especialización turística. En conse-
cuencia, las intervenciones para regular la ex-
pansión portuaria se alejan de aquel espacio, 
promoviendo la construcción de dársenas 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 
características, a diferencia de lo que ha suce-
dido en otros puertos atlánticos donde el nivel 
del planeamiento y la propia contestación social 
juegan un importante papel, como han demos-
trado los casos de Granadilla de Abona al sur 
de Tenerife (GaRcía-HeRReRa & saBaTé-Bel, 2009; 
aRmas-Díaz & saBaTé-Bel, 2022) y el de la pro-
pia ciudad de Santa Cruz de Tenerife (GaRcía-
HeRReRa & al., 2013; Díaz-RoDRíGuez & al., 2010).

3. Fuentes y metodología de 
análisis
La primera tarea de esta investigación fue la del 
acopio de fuentes bibliográficas, cartográficas y 
estadísticas. Con respecto a las fuentes biblio-
gráficas, se reunió un cuantioso material cien-
tífico concerniente al marco teórico del estudio. 
También se documentó la información dispo-
nible en relación con la propia ciudad de Min-
delo, si bien los trabajos científicos acerca del 
desarrollo de su puerto y de la propia ciudad 
son escasos, lo que indirectamente reforzó la 
necesidad de afrontar esta investigación. Esta 
tarea se complementó con un trabajo de bús-
queda de cartografía antigua, de imágenes de 
Google Earth, que fueron tratadas cartográfica-
mente, y de fotografías que reflejan las carac-
terísticas de Porto Grande, con la finalidad de 
ilustrar las condiciones fisiográficas del objeto 
de investigación, así como su estructura territo-
rial. También se consultaron fuentes del Instituto 
Nacional de Estadística de Cabo Verde y de la 
Autoridad Portuaria para validar la importancia 
de este caso de estudio.

Este material se trabajó con una metodología 
descriptiva y longitudinal, permitiendo analizar 
de forma comparativa el caso de Mindelo con el 
de las ciudades portuarias de los archipiélagos 
atlánticos de España y Portugal y con el de la 
propia capital de Cabo Verde, Praia. Al mismo 
tiempo, la visión retrospectiva arrojó luz acerca 
de las distintas fases que, si bien con una inten-
sidad menor que en otros enclaves atlánticos, 
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habían condicionado el devenir de la historia de 
Porto Grande y del diálogo que se había esta-
blecido a lo largo del tiempo entre su recinto 
portuario y la propia ciudad de Mindelo. En sín-
tesis, un marco de referencia para plantear una 
nueva hipótesis acerca del papel transformador 
de los puertos y de su capacidad urbanizadora.

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

4.1. La Macaronesia y el 
archipiélago de Cabo Verde 
Para la valoración del archipiélago caboverdia-
no y, en concreto, de Porto Grande, dentro del 
territorio macaronésico se precisa definir aque-
llos parámetros afines a todas estas islas. Para 
ello, se desglosan estos en aspectos generales 
y específicos. En el primer caso, se determina 
la ubicación de cada archipiélago y el número 
de islas que los componen, así como su per-
tenencia geopolítica. En cuanto a los criterios 
específicos 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 (FiG. 2).

La Macaronesia hace referencia al conjunto de 
archipiélagos ubicados en el Océano Atlántico 
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 etimología 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 
(álvaRez-sanTos, 2020), da entidad a este con-
junto de archipiélagos que comparten no sólo su 
origen volcánico sino también unas peculiares 
características biogeográficas, estudiadas por 
numerosos geógrafos, ecólogos, botánicos, na-
turalistas, etc. (FeRnánDez-Palacios & al., 2011). 

En el caso de Azores, se trata de un archipiélago 
portugués compuesto por nueve islas, divididas 
en tres grupos según su ubicación. En la ver-
tiente occidental se sitúan las de Flores y Corvo; 
Terceira, Graciosa, São Jorge, Pico y Faial en la 
vertiente central; y São Miguel y Santa María en 
la oriental. En este archipiélago, existe una capi-
talidad compartida entre Horta (Faial), Angra do 
Heroismo (Terceira) y Ponta Delgada (São Mi-
guel). Estos emplazamientos se asemejan por 

su condición portuaria, reforzando la relación y 
casuística mayoritaria de las ciudades portua-
rias que, a su vez, son capitalinas. 

Madeira, al igual que Azores, en términos 
geopolíticos pertenece a Portugal. Se trata de 
un archipiélago compuesto por cinco islas de 
las cuales solo dos están 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 español de 
Canarias, se trata del conjunto insular más cer-
cano a tierras continentales, en este caso, a 
África 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 Atlántico medio. 

Por último, Cabo Verde, país independizado de 
Portugal en el año de 1975, está compuesto por 
diez islas distribuidas en dos grupos: Barlovento 
y Sotavento, según su ubicación. En la vertiente 
norte, se encuentran las islas de Santo Antão, 
São Vicente, Santa Luzia, São 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 política y al desarro-
llo económico, estos archipiélagos presentan 
una diferencia fundamental entre sí, puesto que 
todos ellos, a excepción de Cabo Verde, forman 
parte de la Unión Europea, un hecho que ha ju-
gado un papel determinante. Esta entidad polí-
tica supranacional en aplicación de los artículos 
349 y 355 del Tratado de Funcionamiento de la 
Unión Europea ha otorgado a Canarias (Espa-
ña), Azores y Madeira (Portugal) y Guadalupe, 
Guayana Francesa, Reunión, Martinica, Mayot-
te y San Martín (Francia) la condición de Re-
giones Ultraperiféricas, contribuyendo a paliar 
los inconvenientes propios de su ubicación geo-
gráfica y de su morfología. Además, la inclusión 
de estos territorios en esta categoría estatutaria 
especial les permite establecer medidas particu-
lares en ámbitos como la pesca y el comercio, y 
ambas circunstancias mantienen una estrecha 
relación con los puertos, ya que delimitan las 
Zonas Económicas Exclusivas (ZEE) y Zonas 
Francas. Estos conceptos se refieren, respec-
tivamente, al derecho de que dispone un país 
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sobre una zona del mar para su explotación, y 
del territorio que goza de una serie de beneficios 
económicos, como la exención de determinados 
impuestos y una regulación tributaria específica.

En conclusión, se obtienen dos consideracio-
nes principales para el entendimiento de la 
posición de Cabo Verde y de Mindelo dentro 
de la Macaronesia: Cabo Verde es el único 

Fig. 2 / Macaronesia: archipiélagos, ciudades capitales y sus respectivos puertos
Fuente: Google Earth. Elaboración propia
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archipiélago de los mencionados que no per-
tenece a la Unión Europea y, por otra parte, su 
puerto más importante, Porto Grande en la isla 
de São Vicente, no se corresponde con la ca-
pital del país (Praia), pues esta última se sitúa 
en la isla de Santiago (FiG. 3). 

En la segunda aseveración, Porto Grande, el 
puerto de la ciudad de Mindelo, juega un papel 
crucial. Hay una considerable distancia geográ-
fica entre las islas caboverdianas además de 
que, en el espacio que media entre las de Bar-
lovento y Sotavento, se generan fuertes corrien-
tes que dificultaban la navegación cuando ésta 
era a vela, lo que afectaba a la comunicación 
interna. Por ello, las relaciones más sólidas se 
formaron entre pares de islas cercanas: Santo 
Antão e São Vicente en Barlovento y Santiago 
con Fogo y Maio, en Sotavento (DominGues & 
al., 1991). En consecuencia, cabría esperar que, 
dadas estas circunstancias, Cabo Verde dispu-
siera de una capitalidad compartida, al igual que 
sucede en Canarias y Azores. Sin embargo, se 
optó por una capital única, y es la ciudad de 

Praia (Santiago) la que ostenta esta categoría 
en su isla y en el país, generando este segundo 
factor desigualdades internas.

Para interpretar este hecho conviene tener en 
cuenta que Praia fue declarada por el estado 
portugués con la categoría de ciudad en 1858, 
según el Decreto de 29 de abril del mismo año. 
Mindelo, en cambio, lo fue en el año 1879, 
según el Decreto de 14 de abril. Estos hechos 
fueron fruto del interés que adquirieron las rela-
ciones marítimas para Portugal, que había crea-
do ya en el año 1834 el Ministério da Marinha 
e Ultramar. Este departamento permitió abrir 
todos sus puertos a la navegación y el comer-
cio favoreciendo, de forma indirecta, el progre-
so urbano (Gomes, 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 única o de disponer de 
una capitalidad compartida, pero la correlación 
de fuerzas internas llevó al gobierno a decantar-
se por Santiago. Además, el rápido crecimiento 

Fig. 3 / Cabo Verde: sus islas y su localización geográfica
Fuente: Google Earth. Elaboración 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 canalización del agua proveniente 
de la isla vecina, Santo Antão (1886) (Fonseca, 
2016). Esto demostraba las mayores dificulta-
des de urbanización y de organización de una 
adecuada estructura urbana. Sin embargo, de 
haberse adoptado aquella decisión, Cabo Verde 
habría aprovechado la agrupación de sus islas 
en Barlovento y Sotavento para brindar de una 
capitalidad a cada una de estas delimitaciones 
territoriales. 

Teniendo en cuenta las circunstancias señala-
das, es posible observar que, para alcanzar la 
condición de ciudad, cada una de aquellas en-
tidades urbanas requirió de una velocidad dis-
tinta. Así, 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 traspaís de Praia 
es muy diferente del de São Vicente, dado que 
la primera dispone de mayores recursos, espe-
cialmente de agua potable y de suelos para la 
práctica agrícola, siendo mucho más árida 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 convirtió en una auténtica ciudad, reforzando 
el papel de Cabo Verde en el mundo, gracias al 
comercio trasatlántico.

4.2. Singularidades de Porto Grande

4.2.1. Ubicación geoestratégica
A causa de las dificultades que genera la insula-
ridad, la localización geográfica de las islas de la 

Macaronesia ha originado una relación contra-
dictoria en su propia idiosincrasia, pues su leja-
nía 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, más adelante en el tiempo, en 
la era industrial, los habitantes debían subsistir 
con aquello que la propia isla les proporciona-
ba. Sin embargo, a medida que la navegación 
se convertía en un método de transporte más 
seguro y rápido, la ubicación de estos archipié-
lagos suscitaba un gran interés geoestratégico 
en los países europeos y africanos. Ese interés 
surge, precisamente, de la creación 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 comercialización de productos y el re-
postaje y reparación de los navíos en las rutas 
trasatlánticas. De este modo, es posible afirmar 
que las posibilidades de desarrollo económico 
de los archipiélagos de la Macaronesia derivan 
de la condición inherente a la naturaleza de su 
localización geográfica. 

Ahora bien, debido a que influye una gran canti-
dad de variables en las relaciones comerciales, 
éstas han ido evolucionando y modificándose a 
lo largo de los años. En el caso de Cabo Verde, 
sus transacciones comerciales iniciales se de-
sarrollaban, fundamentalmente, en las islas de 
Santiago y Fogo, debido a su cercanía a la costa 
africana, pues la exportación de alimentos y te-
jidos, como el algodón, y el tráfico de esclavos 
(FiG. 4) generaban un importante rubro de la 
economía portuguesa, dado que el gobierno fa-
vorecía este tipo de negocios.

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

Fig. 4 / Rutas marítimas que vinculan la Macaronesia con Europa, África y América
Fuente: coRReia e silva & al., 2002. Elaboración propia
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embarcaciones contribuyó a una reducción de la 
duración de las travesías, aumentando el aba-
nico de productos a exportar, pero, sobre todo, 
supuso el aumento de la dimensión de los bar-
cos, por lo que este tipo de navegación trajo 
consigo modificaciones tanto en la morfología 
portuaria como en su hinterland. Estos navíos 
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 presentó como una 
oportunidad, pues contaba con el abrigo natural 
del que carecían las demás islas y ello podía 
permitir, además, la implementación de una do-
tación portuaria importante, una estación carbo-
nera (sáncHez De la o & sanTana, 2010).

Este periodo de riqueza mindelense perduró 
hasta la última 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 (Gomes, 
2014), permitieron ofrecer nuevas ventajas para 
la navegación (loPes, 2009). En el caso de Ca-
narias, estas islas se impusieron como una 
dura competencia para Mindelo al mejorar su 

infraestructura portuaria dedicando extensas 
superficies a la logística y construyendo diques 
artificiales de gran envergadura. De este modo, 
pudieron aumentar su actividad agraria con la 
exportación de plátanos, tomates y papas. Fren-
te a este panorama, São Vicente mostró su in-
capacidad para disponer de una infraestructura 
económica diversificada, que redujera la depen-
dencia única sobre el mercado portuario, debido 
a que la climatología de la isla no favorecía el 
cultivo (suáRez & caBReRa, 2012).

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

Fig. 5 / Plano hipsométrico de la isla de São Vicente y delimitación de la ciudad de Mindelo
Fuente: Fonseca (2016). Elaboración propia
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los condicionantes naturales se encuentran la 
orografía del entorno inmediato, la batimetría y 
los vientos predominantes. Por el contrario, los 
factores humanos que intervienen en el origen 
y desarrollo portuario se centran en su cercanía 
al núcleo poblacional, la existencia de agua po-
table, la protección y vigilancia, y su accesibili-
dad. De este modo, es posible establecer que a 
mayor existencia de condicionantes naturales y 
humanos, menor será el coste económico para 
la creación y evolución de un puerto.

La particularidad de Mindelo respecto a otras 
ciudades portuarias reside, por tanto, en unas 
características geomorfológicas naturales que 
propician el origen y desarrollo del recinto por-
tuario. Atendiendo a la fisiografía de la vertiente 
norte de la ciudad de Mindelo, se puede obser-
var la presencia de una topografía más elevada 
(FiG. 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 bahía de unos 2 km. de radio que, junto 
a la presencia de un cráter volcánico submarino, 

Fig. 6 / Plano hidrográfico de Porto Grande, Mindelo
Fuente: imRay (1884)
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cuya profundidad oscila entre los 10 y 30 me-
tros, ofrecen una batimetría óptima para la ma-
niobrabilidad de los barcos (FiG. 6). Con estas 
características inherentes a ese sector de la isla 
de São Vicente, la construcción del puerto que 
antecedió al actual Porto Grande resultaba via-
ble en el contexto tecnológico de la Edad Mo-
derna y de los siglos XIX y XX. 

4.2.3. Estructura y dimensión del 
recinto y actividad portuarios
La actividad portuaria es un sector en constante 
evolución y cambio, de manera que los puertos 
deben preocuparse por disponer de todo aquello 
necesario para ser considerados competitivos, a 
sabiendas del impulso económico local que ge-
neran. Por lo tanto, una adecuada organización 
y zonificación 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, edificación militar que fue 
encargada de proporcionar seguridad tanto a la 

ciudad como al puerto durante un largo periodo 
en el que existió una estrecha relación, tanto es-
pacial como funcional, entre la ciudad y el puer-
to. Esta consideración refuerza la primera de las 
etapas indicadas por Hoyle, la ciudad portuaria 
primitiva. No obstante, el acelerado crecimiento 
urbano que sufrió Mindelo con su apuesta por-
tuaria limitaba la expansión por tierra del tejido 
portuario, tornándose necesario disponer in-
fraestructuras, de manera dispersa, en los már-
genes de la ciudad, circunstancia habitual en 
otras ciudades portuarias como Ponta Delgada 
y Santa Cruz de Tenerife, donde el puerto colo-
niza los vacíos urbanos cercanos a la costa. En 
el caso concreto de Mindelo, al norte se encuen-
tra el único astillero del país, Cabnave, mientras 
que al sur se encuentran empresas dedicadas 
a este sector, capaces de producir a pesar de la 
distancia física que las separa del núcleo por-
tuario, como lo es ENACOL (Empresa Nacional 
de Combustíveis 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 neurálgico 
de ambos entes, pues dibuja el espacio comer-
cial que interactúa como mediador entre ellos. 

Fig. 7 / Planimetría del ámbito portuario de Porto Grande, Mindelo
Fuente: Empresa Nacional de Administração dos Portos (ENAPOR), 2022
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Esta actuación ha permitido aumentar el interés 
por la renovación del frente marítimo (oliveiRa, 
2009) como “redefinición” de la ciudad portua-
ria primitiva, tras la sucesión de encuentros y 
desencuentros entre puerto y ciudad. Por esta 
y otras razones de índole ingenieril, la expan-
sión del puerto hacia el mar, hasta alcanzar su 
morfología actual (FiG. 7 y FiG. 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, tráfico de mer-
cancías, remolques y espacio para el almace-
namiento de combustible, pero, sobre todo, el 
tráfico de personas, contribuyendo al proceso 
de terciarización y turistificación del frente ma-
rítimo.

Por tanto, la superficie, el número de muelles 
y la diversificación en la oferta portuaria son, 
entre otros, los valores que, contrastados con 
el segundo puerto más 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 m2, 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 específicos para el transporte de pasajeros 
anexo a su terminal, lo que proporciona a la ciu-
dad una mejora de la oferta portuaria. Un aná-
lisis comparativo de ambos puertos se puede 
reconocer en tabla de la FiG. 9. 

En ella se pone de manifiesto la fortaleza de la 
actividad de Porto Grande en cuanto al total de 
navíos que llegan hasta él, el número 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 mercancías y en cuanto al número de 

contenedores, las cifras de este último son más 
altas, dada la necesidad de Praia de abastecer 
a una población que supera, considerablemen-
te, no sólo la de Mindelo, sino la de toda la isla 
de São Vicente.

Por último, el tímido proceso de turistificación y 
de regeneración con usos terciarios del puerto 
de Mindelo a que apuntan los datos del número 
de establecimientos turísticos y del número de 
camas y de capacidad de alojamiento, reflejan 
una importancia menor, si bien, en términos re-
lativos, dada la dispar dimensión poblacional de 
São Vicente y Santiago, las cifras informan de 
una cierta dimensión turística. Así lo ponen de 
manifiesto, además, los portales de información 
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 más alta que la de los registros oficiales, 
por el desarrollo de un mercado no regulado, 
otro de los signos de la modalidad del desarrollo 
turístico propio de la llamada economía colabo-
rativa de estos últimos años.

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 área de 
influencia terrestre de la actividad portuaria, 
pues comprende el proceso de “urbanización” 
y expansión del puerto. De este modo, se com-
prende que el éxito de un puerto no se limita 
únicamente a sus instalaciones, sino también 
a las actividades productivas que hacen uso de 
sus servicios (monié & viDal, 2006). Por esta 
razón, el hinterland y el desarrollo urbano son 

Fig. 8 / Panorámica de la vertiente norte del ámbito portuario de Porto Grande
Fuente: Google Earth, 2022

http://Booking.com
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dos conceptos relacionados. En este vínculo bi-
lateral, Porto Grande supone un caso particular. 
Esto se debe a la colmatación urbana frente al el 
espacio requerido para disponer de las infraes-
tructuras portuarias necesarias, forzando su 
construcción 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 económicas vinculadas al puerto. Por 
ello, la trama urbana más próxima a la línea de 
costa se consolidó con edificios institucionales, 
infraestructuras y empresas, en su mayor parte 
británicas (suáRez & caBReRa, 2012). Como con-
secuencia de ello, hasta la construcción del ac-
tual puerto, se dispusieron multitud de puentes 
de atraque para las pequeñas embarcaciones 
utilizadas para recoger pasajeros y productos de 
los grandes navíos. Estas circunstancias ponen 
de manifiesto la primera etapa de la teoría de 
Hoyle, en la que el límite 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 británica 

que ejercían sobre él las empresas portuarias, 
así como por la tardía ocupación de São Vicen-
te frente a sus islas vecinas, como São Antão y 
São Nicolau, que presentaban un trazado origi-
nal medieval.

Ese trazado en cuadrícula es apreciable en el 
centro histórico de la ciudad. Más allá de este, la 
trama se vuelve irregular. Esta expansión surge 
de una prevalencia de ocupación de nuevas 
áreas al norte, sur y este del centro histórico 
frente a la densificación de los barrios existen-
tes (Fonseca, 2018). Esta alteración de la orde-
nación urbana inicial se debe a la geografía 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 histórico 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 sufría Mindelo a finales del siglo 
XX para articular el tejido urbano, llevándose a 
cabo diferentes estrategias urbanísticas como 
el “Plano Diretor”, en el año 1980, y el “Plano 

  Porto 
Grande Praia

Indicadores de la actividad 
portuaria (2021)

Total navíos 2 153 1 140

Número de pasajeros 389 905 120 221

Número de pasajeros en cruceros 5 706 3 638

Movimiento total de mercancías (Unid. Tm) 873 875 893 029

Contenedores (TEU) 24 036 50 510

Indicadores de la actividad turística 
de las islas de São Vicente y 
Santiago (2020)

Nº. de establecimientos turísticos (islas) 10 20

Nº. de hoteles (islas) 2 9

Nº. de pensiones (islas) 7 31

Nº. apartamentos y residencias (islas) 5 4

Nº. de camas de los establecimientos (islas) 358 1 000

Capacidad de alojamiento disponible (islas) 525 1 348

Indicadores demográficos de la 
isla de São Vicente y de Praia en 
Santiago (2010)

Residentes presentes (Censo 2010) 74 994* 129 756

Población que sabe leer y escribir de > 3 años (Censo 
2010) 58 230* 100 191

Población residente de >10 años ocupada (Censo 2010) 27 645* 52 510

Población residente de >10 años parada (Censo 2010) 4 806* 6 647

Población residente de >10 años inactiva (Censo 2010) 30 363* 44 692

*Población de São Vicente

Fig. 9 / Datos estadísticos de Porto Grande y Praia
Fuente: Empresa Nacional de Administração dos Portos (ENAPOR) e Instituto Nacional de Estadística (INE). 

Elaboración propia
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Diretor Municipal de São Vicente”, en el año 
1995 (oliveiRa, 2009). 

La topografía, 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 (FiG. 10). Por el contrario, 
dentro del archipiélago caboverdiano, Praia pre-
senta un hinterland favorable, pues su orografía 
poco accidentada y su lejanía del núcleo 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 más exigentes.

4.2.5. La relación puerto-ciudad en 
São Vicente (Porto Grande-Mindelo)
El binomio ciudad-puerto de Mindelo se ha 
modificado a lo largo del tiempo, siguiendo el 
patrón común de la evolución de las ciudades 
portuarias, a pesar de que, por sus peculiarida-
des geoestratégicas, transcurra con una veloci-
dad más rápida de la habitual. 

En la fase inicial, el límite entre ciudad y puer-
to era difuso, pues se concentraba la actividad 
económica en la costa, donde la mercancía era 
descargada y almacenada en los edificios cer-
canos mediante puentes. Estos se construían 
de manera perpendicular a la costa, ocupando 
áreas significativas del espacio urbano (Fon-
seca, 2018) y vinculando de manera directa y 
transversal el frente marítimo con las activida-
des cotidianas de la ciudad. Tal es la repercu-
sión 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.

La segunda fase, corresponde con el inicio de 
la expansión del puerto. La relevancia de São 
Vicente dentro del archipiélago y del Océano At-
lántico se traduce en un impulso en las activida-
des comerciales, de manera que en el conjunto 
edificatorio más próximo al puerto se destine a 
los usos más 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 proliferación de pequeños núcleos 
habitacionales en la periferia de la ciudad. 

La industrialización es un acontecimiento clave 
para la tercera fase de evolución. Para el caso 
concreto de Mindelo, las carboneras supusie-
ron una transformación tanto económica, como 
social y urbana. La capacidad de la ciudad para 
ofrecer un puerto de abrigo y reparación para 
las embarcaciones, y la infraestructura para ello, 
provocó el aumento de Porto Grande para los 
países extranjeros como puerto de escala, ge-
nerando un aumento poblacional desmesurado 
que intensificaba los problemas ya existentes 
en materia de ordenación urbana. Por consi-
guiente, el paisaje de esta vertiente de la isla co-
mienza a modificarse, diferenciándose la línea 
costera, con una multitud de barcos atracados, 
el centro histórico especializado en la actividad 
comercial y el tejido residencial, disperso por 
toda geografía urbana. 

La cuarta fase está vinculada al rechazo al puer-
to por parte de la ciudad. La especialización del 
sector portuario, con sus respectivas leyes inter-
nas, dificultan la integración urbana, generándo-
se una separación tanto virtual como física entre 
ambos (coRReia e silva, 2002). Tras el creciente 
liderazgo de los otros puertos atlánticos, la de-
gradación de las áreas portuarias de la ciudad 
de Mindelo comenzaron a ser percibidas por la 
ciudadanía como espacios inseguros, propicios 

Fig. 10 / Fotomontaje de superposición y alineación de fotografías panorámicas e identificación de los distintos 
montes que conforman la topografía de la ciudad de Mindelo

Fuente: Elaboración propia. Google Earth, 2022
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a la prostitución y con una elevada polución am-
biental (monié & viDal, 2006).

La quinta y última fase comprende la revalori-
zación urbana de estos espacios portuarios ob-
soletos, generándose la posibilidad de convertir 
estas áreas en espacios libres lo suficientemen-
te atractivos para conseguir de esta manera su-
perar el rechazo precedente (Delisau PizaRRo, 
2010). El frente marítimo, por tanto, se convierte 
en el principal objetivo y en lugar de ensayo de 
las distintas iniciativas urbanísticas, enfocadas 
a la cultura, al deporte y al turismo, entre otras. 
Para Mindelo supone la recuperación del vín-
culo con el mar, como en el periodo de trasiego 
social, cultural y económico que tenía 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 
marítima como elemento intangible de su histo-
ria (BaPTisTa lemos & González moRales, 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 turística, respectivamente.

A pesar de que el frente marítimo de Mindelo 
aún no dispone del suficiente potencial econó-
mico como para asemejarse a otras ciudades 
portuarias, muestra indicios de su ambición por 
la economía urbana como factor de atracción 
de la ciudadanía al ámbito portuario (GRinDlay, 
2008). Así lo demuestran la iniciativa privada, 
con la promoción de hoteles, apartamentos, 
casas acondicionadas para el alquiler por tem-
poradas, etc. en la propia ciudad y espacios ale-
daños al puerto, así como la iniciativa pública. 
En este segundo caso, la puesta en valor del pa-
trimonio está siendo objeto de estudio dentro del 
ámbito académico con la realización de Proyec-
tos Finales de Carrera, como la “Reabilitação e 
valorização do Forte del Rei”, de Valdir Fortes, y 
Tesis Doctorales, como la “Revitalização Como 
Mecanismo de Protecção Dos Patrimónios Ar-
quitectónicos: Uma Proposta Para Mindelo”, de 
Valdemar Jorge de Almeida Fortes Martins.

5. Conclusiones: el puerto como 
germen de ciudad
La evolución de los recintos portuarios y de la 
relación que guardan con el desarrollo urbano 
merece una atención especial en los estudios 
de geografía, urbanística, economía y geopo-
lítica. Cuando a esta relación se suma el ca-
rácter insular, como es el caso que nos ocupa, 

el interés científico se multiplica. La razón de 
ser de los espacios insulares descansa en su 
capacidad de conexión con los territorios con-
tinentales pues el aislamiento, inherente a su 
condición geográfica, sólo puede “situarlos en 
el mapa” cuando desarrollan algún tipo de es-
trategia que los convierte en espacios de en-
crucijada. Éste es el caso de los archipiélagos 
atlánticos de la llamada Macaronesia, un ám-
bito de características biogeográficas comunes 
que comparten Azores, Islas Salvajes y Madei-
ra (Portugal); Canarias (España); y Cabo Verde 
(país independiente desde 1975), con una po-
sición estratégica en el océano Atlántico que 
conecta no sólo sus territorios insulares respec-
tivos, sino también los continentes europeo, afri-
cano y americano.

Estas condiciones geográficas han sido favore-
cedoras para un intenso desarrollo de sus ciu-
dades, hasta tal extremo que sus puertos han 
determinado la propia jerarquía urbana de sus 
islas respectivas; así, tanto en Azores como en 
Canarias, la capitalidad compartida sólo cabe 
explicarla en función 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 
país, Praia, se sitúa en Isla de Santiago, mien-
tras que su puerto principal, Porto Grande, se 
halla en la isla de São Vicente, como hemos ve-
nido comentando. En este último 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 podría merecerle. 
Ello obedece a la propia conformación geográ-
fica del archipiélago, con dos grupos bien dife-
renciados de islas, las del Norte o Barlovento, 
y las del Sur o Sotavento, con características 
geográficas bien distintas en cuanto a su capa-
cidad agronómica, lo que determinó, histórica-
mente, la elección de la mayor de las segundas 
como capital de la colonia y, tras su independen-
cia, como capital del país. Por tanto, se confirma 
en este caso la matriz de las relaciones puer-
to-ciudad elaborada originalmente por DucRueT 
(2005), según la cual, la centralidad es una me-
dida de funcionalidad urbana, que en este caso 
de estudio ostenta Praia, mientras que la inter-
mediación es una medida esencialmente ma-
rítima, el vector que confiere identidad a Porto 
Grande-Mindelo en Cabo Verde.

No obstante, el dinamismo de la actividad de 
Porto Grande generó, desde mediados del siglo 
XIX, una presión urbanizadora, reconociéndose 
en la evolución de la capital de la isla un pro-
ceso de transformación propio de la influencia 
que han ejercido los enclaves portuarios en lo 
definido por muchos autores como el “diálogo 
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ciudad-puerto”: una primera etapa en la que 
el proceso urbano deriva de la propia activi-
dad portuaria y cuyo símbolo externo, en este 
caso, es el de la construcción del Fortim do Rei 
(1852), estratégicamente localizado para pro-
porcionar protección a la bahía en un momento 
en el que las empresas británicas habían esta-
blecido algunas de sus bases de operaciones 
en ella. Conviene recordar que el imperio britá-
nico necesitaba repostar el carbón de los barcos 
de vapor en la ruta desde Europa a América, 
y que éste fue el factor desencadenante de la 
creación 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 urbanización, con 
una ocupación de suelo por el que se reservan 
los espacios del núcleo urbano primigenio, de 
trama ordenada, en cuadrícula, para edificios 
públicos y de empresas privadas de gran porte, 
mientras que aquellos terrenos, cada vez más 
alejados del recinto portuario y elevados debi-
do a la topografía, ven desarrollarse los subur-
bios, con infraviviendas en las que se hacinaba 
la población de escasos ingresos que trabajaba 
en las actividades del carbón, aguada y estiba, 
un panorama que trascurre entre los años 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 urbanización 
sigue incrementándose a pesar de la pérdida de 
dinamismo de la actividad portuaria, que sigue 
reservándose el espacio litoral, si bien con ins-
talaciones obsoletas. Todo ello podría situarse, 
cronológicamente, desde principios del siglo XX 
hasta los tiempos previos a la independencia, a 
fines de los años sesenta y principios de los se-
tenta del mismo siglo.

Por último, tras constituirse como país indepen-
diente, el puerto de Mindelo se convierte en la 
principal vía de salida y llegada de las merca-
derías a Cabo Verde, desde 1975 hasta nues-
tros días, pues la estabilidad política favoreció el 
crecimiento económico y el paulatino desarrollo 
del turismo, lo que ha obligado, a su vez, a una 
redefinición de las relaciones de la ciudad y el 
puerto, con un proceso paulatino de terciariza-
ción de su frente litoral, si bien aún tímido (quin-
ta fase, que podría definirse como una fase de 

reconciliación de la ciudad y el puerto). Son sig-
nos de ello la mejora de las instalaciones para 
el tráfico 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, además de la apertura de otros es-
tablecimientos próximos al recinto portuario, que 
se han ido abriendo como negocios de hostele-
ría o como holiday homes, en número conside-
rable, lo que ha mejorado la oferta turística. En 
cualquier caso, se trata de un caso particular en 
el contexto del desarrollo urbano-portuario de 
las ciudades de la Macaronesia, pues tan sólo 
la actividad de Porto Grande permite confirmar 
el protagonismo urbano de Mindelo y la subse-
cuente vitalidad urbano-económica de este nú-
cleo.

En el estado actual del conocimiento, la dinámi-
ca de la relación 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). Así lo han demostrado también 
otros estudiosos respecto a algunas fases de 
dicha evolución (monié & viDal, 2006; Delisau 
PizaRRo, 2010) y aquellos que han aplicado nue-
vos modelos al diálogo puerto-ciudad, atendien-
do a las etapas más recientes de transformación 
(ceRReTa & al., 2020). En relación con estas últi-
mas, la investigación desarrollada viene a cons-
tatar la universalidad de las transformaciones 
que afectan a los frentes litorales en ámbitos 
portuarios, en el contexto del capitalismo digital. 
La turistificación a que contribuye la economía 
colaborativa, así como las iniciativas públicas 
que tratan de restituir ciertos valores patrimonia-
les, contribuyen a la revalorización de los espa-
cios portuarios degradados de Porto Grande, a 
pesar de su carácter de ciudad secundaria en la 
jerarquía urbana de Cabo Verde.
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