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Articulo

Resumen: El articulo analiza la dindmica de interaccion puerto-
~ciudad-hinterland islefio de tres enclaves portuarios de la Argen-
tina devenidos en ciudades portuarias: Las Conchas (Tigre),
San Fernando y Rosario, en lo que respecta a sus actores — pu-
blicos y privados - y el desarrollo economico, social y cultural
de las islas vecinas del delta del rio Parana. Asi como se obser-
van similitudes al atravesar las etapas: preindustrial, infraes-
tructural y de recesion, entre los siglos XIX y XX, también se
advierten diferencias en la intervencion estatal y el relaciona-
miento de cada ciudad con “sus” islas en funcion de los merca-
dos alos que abastecieron. Al sugerir la pertinencia de este tipo
de estudios comparados para la comprension, en una escala
mayor a la local, de la vinculacion entre los actores en relacion
con el uso del rio y el delta, se pretende, ademas, otorgar pers-
pectiva historica a las inquietudes por alcanzar un desarrollo
sustentable.

Palabras clave: Historia; Puerto; Ciudad.

River port enclaves and the formation
of island hinterlands: three Argentine
cases, 19th and 20th centuries

Abstract: This article analyzes the dynamics of port-city-is-
land hinterland interaction in three Argentine port enclaves
that have become port cities: Las Conchas (Tigre), San Fernan-
do, and Rosario. Its focus is on their public and private stake-
holders and the economic, social, and cultural development of
the neighboring islands in the Parana River Delta. While simi-
larities are observed across the pre-industrial, infrastructural,
and recessionary stages between the 19th and 20th centuries,
differences are also noted in state intervention and the rela-
tionship between each city and “its” islands based on the mar-
kets they served. By suggesting the relevance of this type of
comparative study for understanding, on a larger scale than
just the local one, the links between stakeholders in relation to
the use of the river and the delta, it also seeks to provide a his-
torical perspective on the concerns for achieving sustainable
development.
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Introduccion

os estudios comparados acerca de la evolucion de las ciudades portuarias — ya no solo

de los puertos y sus hinterlands — tienen una tradicion, de mas de medio siglo, con

investigaciones provenientes de distintos campos y corrientes teoricas, las que fueron
especialmente propiciadas por la creciente similitud de los fenomenos espaciales y econo-
micos a los que se debia enfrentar, sin desconocer por ello la diversidad de configuraciones
y mecanismos experimentados por las ciudades-puerto en su individualidad y dentro de su
espacio nacional (Ducruet, 2005, p. 59).

Marc Bloch, en su énfasis por advertir que “no habia nada mas peligroso para una cien-
cia que la tentacion de mirar el presente y entenderlo como ‘natural™ decia que “solamente
la unidad del problema presenta un centro”, y que la historia comparada podria indicar la
existencia de este (Bloch apud Coelho Prado, 2013, p. 17). En tal sentido, el analisis de la di-
namica historica de los puertos del litoral fluvial argentino en relacion con los respectivos
hinterlandsislenos podria identificar problematicas comunes y particulares, y contribuiria a
la comprension y explicacion de las transformaciones y las continuidades territoriales (Sa-
quet, 2015, p. 77). Por otra parte, al igual que en el campo de la historia portuaria, la litera-
tura cientifica sobre la historia de los rios y sus riberas revela la creciente incorporacion de
enfoques interdisciplinarios y comparativos, “favoreciendo la comprension de la relacion
de los seres humanos con su entorno natural e imaginado y el papel de los rios en la confi-
guracion de la accion humana” (Schonach, 2017, p. 20). Los estudios medioambientales de
los rios también propician los estudios comparativos de la evolucion de las interacciones
entre las sociedades y los “hidrosistemas” (Deudon, 2022, p. 93).

La seleccion de Las Conchas-Tigre, San Fernando y Rosario no es arbitraria. Se debe a
la posibilidad de contar con fuentes bibliograficas, hemerograficas y documentales. Ade-
mas, los tres casos en estudio comparten el hecho de pertenecer a la region hidrica del Pa-
rana Inferior y convivir con las formaciones deltaicas de las islas situadas en la Cuenca del
Parana, en la cual, en el curso principal del rio Parana y sus efluentes principales, se fueron
formando fajas de bancos, islas y meandros. Este delta se divide en tres: superior (desde
Diamante, en Entre Rios, a Rosario, en Santa Fe); medio (desde ese tltimo punto hasta Ibi-
cuy, Entre Rios); y bajo (desde Ibicuy hasta la desembocadura del Parana). Mientras que
las islas frente a Rosario se encuentran en el sector medio, las aledafias a Tigre y San Fer-
nando forman parte del bajo (mas proximo al Rio de la Plata y por ende sujetas no solo al
aumento del nivel de agua de los cauces sino también a las marejadas del Rio de la Plata 'y
al fenomeno meteorologico conocido como sudestada). Estas dos unidades presentan sus-
tanciales diferencias en cuanto a la calidad del suelo y por ende a su vegetacion y posibili-
dades de produccion precisamente por el régimen hidrologico (Malvarez, 1999, p. 35), y
por lo tanto se podria indagar hasta qué punto esta situacion incidira en el tipo de relacio-
namiento que las ciudades portuarias mencionadas sostuvieron con sus hinterland islefios,
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como también lo podria ser ponderar la incidencia o no del hecho de haber pertenecido a
distintas jurisdicciones estaduales. Es de reciente publicacion una investigacion en la que
se aborda el delta como “una region de frontera interna”, entre los siglos XVIy 1870, en la
que luego de analizar el delta geografico y el delta como construccion historica, aborda la
ocupacion del espacio, la navegacion fluvial, circuitos mercantiles, la explotacion de recur-
sos, el acceso a la propiedad y la regulacion y el control del territorio; y precisamente pone
en cuestion su marginalidad y geografia periférica en relacion con los estados provinciales:
santafesino, entrerriano y bonaerense (Robles, 2020, p. 13).

Figura 1 — Localizacién de las ciudades de Rosario,
Tigre y San Fernando en la region hidrica del rio Parana
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Leyenda: La cuenca del rio Parand y del rio de la Plata en el Cono Sur del continente
americano (recuadro mas pequeno). La region hidrica del rio Parand y su delta de islas
en sus tramos medio y bajo (recuadro mayor). Rosario se encuentra en el tramo
medio (con el recuadro niimero 1se senala su hinterland) y Tigre y San Fernando se
encuentran en el tramo bajo (en el nimero 2 se indican sus hinterlands islefos).
Fuente: elaboracion propia a partir del realizado por la Fundacion Metropolitana (Plan
de Manegjo.., 2010).
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Alos propositos de este articulo resulta pertinente la integracion de enfoques de histo-
ria comparada - en lo que hace a la dinamica socioeconomica y la articulacion con las es-
tructuras — (Bertrand, 2008, p. 32) con los de las humanidades digitales aplicados a la his-
toria de la tecnologia (en este caso, la presencia de los grandes artefactos que representan
los puertos). Se sigue la linea de investigacion iniciada hace siete afios en el marco de un
proyecto tendiente a comparar la modernizacion de puertos de Francia, y de la Argentina,
adoptando el modelo ontologico “Any-Artefact”, (que invita a identificar especialmente
tres aspectos de la dinamica portuaria: actividad, actor y artefacto), desarrollado en el Cen-
tre Francois Viete, de Brest (Laubg, 2021, p. 304). En este sentido, el analisis de los casos de
Las Conchas-San Fernando y Rosario indagara en el rol desempefiado por los actores loca-
les en dos aspectos: el arbitrio de los medios para hacer frente a las necesidades de la ope-
ratoria portuaria y la articulacion con la region de islas.

Se recurrira ademas, a la ampliamente difundida clasificacion de Bryan Hoyle, que al
modelar la relacion espacio temporal entre el puerto y la ciudad se refiere a dos etapas: la
preindustrial, (desde la Antigiiedad hasta el siglo XIX, la coexistencia de puerto y ciudad
en un emplazamiento primitivo, una interdependencia funcional maxima y una asocia-
cion espacial muy estrecha) y la infraestructural (la ciudad portuaria en expansion del si-
glo XIX, que recibe la influencia de los avances tecnologicos, como la llegada del ferrocar-
ril, y el desarrollo industrial, a su vez estimulado por la expansion ultramarina del mundo)
(Hoyle, 1997-1998, p. 267). Esta ultima etapa, se dio a partir del surgimiento de los Esta-
dos nacionales, a mediados del siglo XIX, y su intervencion en la dotacion de la infraes-
tructura para que las ciudades portuarias y su region se inserten en aquel mundo (Fedele;
Dominguez Roca, 2015, p. 2). Lograr la navegabilidad de los principales rios fue un corre-
lato de ello (Vauthier-Vézier, 2007, p. 39). Martner Peyrelongue, inspirado en los aportes
historiograficos de Fernand Braudel e Immanuel Wallerstein, sobre los avatares y trans-
formaciones del sistema mundial y la economia-mundo capitalista, define a los puertos
como espacios de articulacion de flujos y redes, diversos y distantes, donde la relacion con
el hinterland puede variar en los modelos proteccionistas o de globalizacion (Martner
Peyrelongue, 1999).

En la etapa preindustrial: embarcaderos
naturales del cabotaje colonial

Las Conchas, San Fernando y Rosario eran poblados que hacia 1810 formaban parte del

circuito economico rioplatense, junto a otros enclaves portuarios tales como Ensenada,
Magdalena, Zarate, Baradero, San Pedro, San Nicolas, Gualeguay y Gualeguaychu (en lo
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que hoy es Argentina) y Montevideo, Colonia de Sacramento, Las Vacas, Las Viboras y So-
riano (en la Banda Oriental) (Jumar, 2012, p. 171). A su vez, en el periodo colonial, los tres
enclaves fueron parte del fluido intercambio comercial de la carrera Buenos Aires-Asuncion,
en embarcaciones como balandra y la sumaca, en lo que se ha definido como el espacio ma-
ritimo-fluvial del Rio de la Plata (Reitano, 2016, p. 134). Los tres respondieron en su surgi-
miento al patron observado entre otros poblados fluviales rurales de la region: incremento
de produccion en funcion de mercados compradores con una evolucion muy lenta de su
poblacion (Canedo; Roman, 2016, p. 100). Observadas en su condicion de localidades con
actividad portuaria presentan también la particularidad de no ser capitales de provincia, ca-
racteristica de otras ciudades portuarias regionales, fluviales, del periodo (como Montevi-
deo, Buenos Aires, Santa Fe, Corrientes, y Asuncion). Sin embargo, aun asi, siendo pequenos
enclaves dentro de los circuitos de esas ciudades portuarias mayores — que a partir de la ac-
cion mercantil formarian dominios provinciales (Chiaramonte, 1991, p. 27) —, contaron des-
de sus inicios con sus respectivas areas de influencia y actores que bregaron por intereses
locales, a pesar de su rudimentaria e incipiente experiencia institucional, si es que se las
compara, hacia finales del siglo XVIII y principios del siglo XIX, con las ciudades sedes de
gobernacion, con sus cabildos y corporaciones mercantiles (Kraselsky, 2011, p. 10).

San Fernando naci6 espontaneamente como Rosario y Las Conchas (Tigre), como un
pequeno caserio, denominado por entonces Punta Gorda, lindero al pueblo de Las Con-
chas, donde funcionaba el primer puerto propiamente de cabotaje que presto servicios a la
ciudad de Buenos Aires para comerciar con todo el litoral del territorio de la gobernacion
del Rio de la Plata y de la gobernacion del Paraguay. El hinterland inicial de Las Conchas du-
rante el siglo XVII fue dinamizado por la actividad portuaria del mencionado complejo
portuario rioplatense y paranaense, al calor del incremento del intercambio de productos
entre una region y otra (yerba mate y cueros, principalmente), y por la produccion de ma-
deras y carbon de las islas del delta con las que se abastecia a la ciudad de Buenos Aires. Se-
ria recién hacia la mitad del siglo XVIII cuando la documentacion permite deducir la exis-
tencia de un poblado en torno a las actividades precedentes, y la dotacion de una guardia
militar con el proposito de evitar el comercio clandestino desde las posesiones portuguesas
al Rio de la Plata, la pirateria o una invasion exterior (Udaondo, 1942, p. 18).

El contrabando como contracara del monopolio establecido por la Corona fue constan-
te en el litoral fluvial, mas atin a partir de la instalacion de los portugueses en la Banda
Oriental y la fundacion, en 1680, de Colonia del Sacramento. Las Conchas y Rosario, con
sus zonas de islas, serian para los cabildantes de Santa Fe y Buenos Aires un motivo de
preocupacion por la intensidad del trafico ilicito y la evasion del pago de gravamenes sobre
la produccion (Alvarez, 1943, p. 102); en especial la comercializacion de la yerba, azticar y
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algodon, que en las ultimas décadas del siglo XVIII y principios del siglo XIX, se cobraban
en el puerto de Santa Fe y en el de Las Conchas (Galarza, 2019, p. 39).

La actividad portuaria fluvial del circuito Asuncion-Buenos Aires continu6 en ascenso
con posterioridad a la creacion del Virreinato del Rio de la Plata en 1776, a causa de una se-
rie de factores que otorgd mayor dinamismo al trafico de los rios - en el que se destaca la
aparicion de nuevos actores en la comercializacion de la yerba mate -, alentando el surgi-
miento de amarraderos y lugares de resguardo que darian luego el nacimiento a nuevos
pueblos (Paredes, 2014, p. 71). Las Conchas fue un fondeadero ampliamente frecuentado
por las embarcaciones al punto que, en 1790, se le otorgo al comandante de su puerto ma-
yores atribuciones para el cobro de gabelas (Zenequelli, 2009, p. 50). Ofrecia mayores se-
guridades que el de Buenos Aires para los barcos a velas, por el reparo que ofrecia en el rio
Las Conchas a los vientos provenientes del sureste. Surgieron talleres de construccion de
pequerias embarcaciones y oficios especializados, dinamizando el poblamiento del Pago
(Montserrat, 2020, p. 49). No se dispone de documentacion que permita inferir que haya
ocurrido esta situacion con tal magnitud en Rosario, que era apenas un caserio que se alza-
ba en torno a una humilde capilla de barro y paja ubicada sobre el Camino Real que unia a
Buenos Aires con Santa Fe y si bien su ubicacion era apropiada para ser escala fluvial, - co-
mo lo demuestra la resolucion del virrey Vértiz de que alli funcionara un visado y control
de cargas, (que no habria prosperado por falta de recursos asignados) - presentaba un gran
obstaculo: la ausencia de una “bajada” que permitiera utilizar carros entre el poblado si-
tuado en lo alto de las barrancas (de unos veinte metros de altura) y el bajo, donde se ex-
tendia una playa utilizada para efectuar cargas y descargas. En 1795, el “alcalde de Santa
Hermandad” - autoridad civil del caserio - abrio la primera bajada, utilizando “vagos dis-
ponibles” (Alvarez, 1943, p. 139). Es probable que hubieran existido también improvisados
muelles kilometros al norte y al sur de aquella aldea en el lugar donde las barrancas cedian
notoriamente en altura y la costa se nivelaba con el terreno. En 1802, el vecino espanol Pe-
dro Tuella publico la primera cronica historica sobre los origenes de Rosario y en ella sos-
tuvo que el poblado tendria que haberse levantado en proximidades del arroyo de Salinas
(hoy Luduena, en el barrio “Arroyito”), por ser un buen puerto para las embarcaciones, “re-
quisito esencialisimo que no tiene este lugar donde estd la Capilla” (Alvarez, 1943, p. 151).

Desde el siglo XVI hay documentos que refieren a la zona islefia contigua a Las Conchas
como productora de frutas, papas, lefias y carbon, con la que se abastecia a la naciente Bue-
nos Aires, ciudad que con el correr de los siglos se consolidaria como consumidor masivo
de sus bienes (Robles, 2016, p. 114). Rosario, ni en su etapa de gran metropolis en el siglo
XX demando al territorio de islas entrerrianas este tipo de produccion a una escala signifi-
cativa, ya que se abastecia de las huertas y quintas de los suburbios y pueblos vecinos de
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tierra firme. Por otra parte, las islas situadas en la ribera del curso central del Parana frente
a Rosario eran de mas reciente conformacion, adquiriendo en el siglo XIX la fisonomia que
actualmente tienen, aunque siguieron modificandose de acuerdo con las crecidas y con ello
la toponimia (Dominguez, 1992, p. 35). Esta composicion hizo que la actividad dominante
en ellas fuera el pastoreo de ganado.

La actividad fluvial de Las Conchas y Rosario en el siglo XVIII, en tierra firme estuvo
sujeta a las inclemencias derivadas del aumento del caudal de los rios y los temporales de
viento. La ventaja que la primera detentaba sobre la segunda: la amable accesibilidad del
embarcadero con el poblado (al no tener frente a si la muralla que significaba la barranca
“cortada a pique” del caso rosarino) se convertiria, a causa de las inundaciones, en una li-
mitacion a principios de siglo XIX. En tanto que la desventaja de Rosario en el siglo XVIII,
por estar situada sobre las barrancas, se volveria en ventaja a los fines de la operatoria por-
tuaria en las primeras décadas del siglo XX, en especial para la operatoria de descarga a
granel por gravitacion desde los galpones y silos a las bodegas de los buques de ultramar
anclados muelles abajo (De Marco, 1999, p. 25).

A causa del temporal que azot6 a Las Conchas en junio de 1805, destruyendo viviendas
y unas treinta embarcaciones, el virrey Rafael de Sobremonte decreto en diciembre de ese
ano el trazado de un pueblo (sobre la base del caserio preexistente) denominado San Fer-
nando, a escasos tres kilometros de alli, en una elevacion del terreno conocida como Punta
Gorda, y un canal o puerto para el refugio de las naves, y que ademas sirviera de desagtie de
los terrenos inundables. Los trabajos se iniciaron en febrero de 1806, costeados con fondos
otorgados por el Consulado Real de Comercio (Cordero, 1944, p. 18). Se designo como co-
mandante militar y director de la obra a Carlos Belgrano, quién conformo una comision de
vecinos pro-canal para involucrar y dar mayor participacion a quienes serian protagonistas
y beneficiarios de contar con el puerto. Sin embargo, meses mas tarde, se produjo la inva-
sion inglesa en el Rio de la Plata y la captura de Buenos Aires por las tropas britanicas, lo
que motivo la paralizacion de los trabajos. En enero de 1808, el Consulado de Comercio se
dirigio al entonces virrey Santiago de Liniers solicitando la continuacion de las obras “para
que las embarcaciones del Paraguay tuvieran un puerto seguro y pudiesen desembarcar ca-
si al pie de las barrancas, evitando los graves perjuicios que les causaban las frecuentes
inundaciones de Las Conchas” (Cordero, 1944, p. 21). La respuesta de Liniers fue negativa,
argumentando la delicada situacion economica del virreinato. Las obras quedaron parali-
zadas hasta 1821. Mientras tanto, el primitivo embarcadero de Las Conchas, con sus limi-
taciones, continu6 funcionando en el arroyo Tigre (Zenequelli, 2009, p. 289).

A partir de la “Revolucion de Mayo”, Las Conchas, San Fernando y Rosario, al igual que
otros poblados riberefios del litoral argentino, vivieron en vilo ante las incursiones de las
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tropas realistas apostadas en Montevideo, que, a partir de la derrota de la escuadra patria
en el combate de San Nicolas, pasaron a controlar los rios interiores, lo que obligo al go-
bierno de Buenos Aires a adoptar en ellos medidas defensivas. Aun asi, durante los perio-
dos de la Guerra de la Independencia y la Guerra Civil, sus embarcaderos naturales conti-
nuaron prestando servicios, ya que el comercio fluvial en el litoral experimenté una
evolucion con la incorporacion de nuevas embarcaciones y mercaderias, notandose un in-
cremento de la actividad comercial a partir de 1820, que probablemente continu6 en ade-
lante (Camarda; Mateo, 2020, p. 4).

Rosario, bajo la jurisdiccion de la provincia de Santa Fe, no estaba sujeta al control efec-
tivo del gobernador de Buenos Aires y encargado de las relaciones exteriores de la Confe-
deracion Argentina, Juan Manuel de Rosas (en el periodo de su hegemonia entre 1829 y
1852, con un breve interregno mediante), y se convirtio en un centro de operaciones del co-
mercio directo del interior del pais y la Banda Oriental, y el punto de aprovisionamiento de
los adversarios del gobierno de Buenos Aires. Santa Fe toleraba el contrabando por benefi-
ciarse también del mismo (Carrasco; Carrasco, 1897, p. 231). Testimonios de viajeros de ese
periodo coinciden en reconocer las condiciones potenciales para convertirse en un gran
puerto (Alvarez, 1943, p. 315).

En 1821 los vecinos de San Fernando pidieron ayuda al gobierno de Buenos Aires para
avanzar con las obras del canal proyectado y establecer alli un puerto. El entonces ministro
Bernardino Rivadavia autorizo las obras con la condicion de que los propios solicitantes
las costearan, de esa manera se reanudaron los trabajos. En 1827, desde su cargo de presi-
dente de las Provincias Unidas del Rio de la Plata, impulso la conclusion del canal, asignan-
dole fondos de Hacienda y lo percibido por derechos del canal y design6 un administrador
rentado. Su caida y la situacion del pais frustro esta iniciativa. Los dirigentes de San Fer-
nando formaron una nueva comision para la consecucion de la obra solicitando al Banco de
la Provincia un préstamo, a pagar por ellos mismos, y de esa manera las obras continuaron
hasta 1837. Serian retomadas en 1848, cuando el gobernador Juan Manuel de Rosas designo
a un responsable de su realizacion y asigno partidas que permitieron profundizarlo, terra-
plenar la ribera y crear un paseo con arboleda, bancos y faroles (Cordero, 1944, p. 28).
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Figura 2 — Ubicacién de las ciudades de Rosario, Tigre y San Fernando

Concepcion {
del Uruguay ™

Provincia de
AT mfg Seco Entre Rios

g

Provincia de g
Santa Fe San,Nicolas de
Los Arroyos

Pergamino
8]

Provincia de
Buenos Aires

Au
J,‘Jugin LU!?"' Bur

> o 2."Las Conchas” o
E \o 3. San Fernando
L5 %@ y

l\"t‘- R
188 Montevideo
=

Chac;bucb @

-~

Leyenda: Elmapa refleja la ubicacion de la ciudad de Rosario (1), en el sur de la provincia de Santa Fe, y la de las ciudades de Tigre
(2)y San Fernando (3), en la provincia de Buenos Aires, y en el drea metropolitana de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires.
Fuente: elaboracion propia.

En la etapa infraestructural: el nacimiento de los complejos
ferroportuarios

Los acontecimientos de 1851 que terminaron con el derrocamiento de Rosas al afio si-
guiente pondrian fin a aquel impulso otorgado al malecon de San Fernando en tanto que
Rosario, de la mano de Justo José¢ de Urquiza (gobernador de Entre Rios a cargo del Ejérci-
to Grande triunfante en Caseros, y luego presidente de la Confederacion Argentina), fue
elevada al rango de ciudad y ungida como principal puerto de ultramar, aduana y plaza co-
mercial de las provincias del interior. El 28 de agosto de 1852 Urquiza dicto el Reglamento
que abrio los rios a la navegacion mundial y pocas semanas después Buenos Aires reacciono
alzandose en armas, lo que motivo que el 3 de octubre se permitiera el acceso directo de los
buques de ultramar hasta Rosario (Alvarez, 1943, p. 326).

Semejante decision implicaba disponer de un muelle propiamente dicho, dejando atras
su antigua condicion de puerto natural sin atracadero. Quedaban por afrontar los desafios

B Tempo | Nitersi [Vol. 32n.1 | 2026 RN



técnicos que su geografia presentaba a la construccion de muelles estables: un calculo acer-
tado en las oscilaciones del nivel de las aguas y su fuerza de arrastre, y tener en cuenta el
caracter fangoso del suelo que afectaba las posibilidades de establecer sobre base firme los
pilotes (Gombos, 1968, p. 8). De similar manera a lo ocurrido en San Fernando en ocasion
de la construccion del canal y su puerto, cobraron protagonismo nuevos actores, en primer
lugar, los decisores politicos de su tiempo. El primer periodico de la flamante ciudad, La
Confederacion, en 1854, estuvo al servicio de los interesados en la construccion de un muelle
con capacidad de dar lugar a la carga y descarga de muchos buques a la vez.

La primera propuesta de inversion la realizo el afo siguiente Eduardo A. Hopkins, pro-
pietario de una compania de vapores y ex consul de Estados Unidos de Norteamérica en el
Paraguay, quien habia logrado el apoyo del entonces presidente Urquiza para construir y
obtener la concesion de muelles en tres ciudades de la Confederacion: Corrientes, Parana,
y Rosario, asociandose con comerciantes de esos puntos. Autorizacion mediante, el 1 de
agosto de 1856 se aprobaron los estatutos de la Asociacion del Muelle en Rosario en la que
se reunio un capital considerable, participando el propio Urquiza como accionista. Con se-
mejante apoyo politico se conformo una junta administrativa de vecinos y Hopkins fue de-
signado ingeniero director de las obras. Los trabajos se iniciaron en agosto de 1856 y en fe-
brero de 1857 comenzaron a atracar barcos de distintas banderas (Gombos, 1968, p. 11).
Aquella obra, realizada en la denominada zona del Bajo, acelero la transformacion urbanis-
tica de la ciudad, destacandose en ensanche de la denominada Bajada San Miguel (hoy Sar-
gento Cabral), que se convertiria en el eje principal de la flamante “ciudad portuaria”, que
triplico su poblacion, de tres mil habitantes, entre 1851 y 1858. Un 6leo de 1852 ilustra que
hasta ese entonces la altura de las barrancas seguia superando la altura de los mastiles de
los buques, y que los botes a remo acercaban personas y mercancias a la playa del bajo (Me-
gias, 2010, p. 14).

Un logro sigui6 a otro: organizacion administrativa y judicial, el correo, las mensaje-
rias de carruajes, la aduana y su deposito, la Sociedad de Beneficencia, el teatro, la llegada
de inmigrantes, el trazado de calles (incluso las que conectaron con “el Bajo” y el puerto)
y la edificacion a gran escala. Por su parte, el gobierno de la Confederacion sanciono la de-
nominada Ley de Derechos Diferenciales a la Importacion para favorecer la introduccion
de mercaderias de forma directa sin pasar por Buenos Aires y la Ley de Derechos Diferen-
ciales a la Exportacion, otorgando ventajas a la exportacion desde Rosario. En un lapso
breve de tiempo la ciudad de Santa Fe perdi6 a manos de ser la urbe portuaria mas impor-
tante del Litoral. En 1857 ingresaron al nuevo puerto cuatrocientos buques (De Marco,
2006, p. 39).

g Confederacion, Rosario, 7 oct. 1854.
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En 1858 una crecida destruyo el muelle, y la sociedad anonima fue rematada. Sin embar-
go, un acaudalado capitalista con intereses también en la ciudad, el colonizador Aaron
Castellanos, la adquirio y reconstruyo el muelle, permaneciendo en adelante en manos de
particulares hasta su venta a la Nacion en 1888. A partir de abril de 1863, se inauguraron las
obras del Ferrocarril Central Argentino, con la presencia del presidente de la Republica,
Bartolomé Mitre, y su promotor, el empresario Guillermo Wheelwright. El futuro no podia
presentarse tan halagtieno para la flamante dirigencia local, por las inversiones efectuadas
y los proyectos en ejecucion, impensables 15 afios atras (Carrasco; Carrasco, 1897, p. 571).
Clausurado el ciclo de la Confederacion Argentina como proyecto politico con la batalla de
Pavon en 1861, el puerto de Rosario continu6 su marcha ascendente, apuntalado como cen-
tro nodal de un amplisimo territorio reconfigurado gracias a la conexion ferroviaria con
Cordoba (Docola, 2016, p. 13).

Entre tanto, en Las Conchas y San Fernando también se bregaba por dotar a las ciuda-
des de mejoras urbanisticas, muelles, servicios de mensajerias de carruajes y conexion fer-
roviaria, atendiendo los requerimientos cotidianos de los productores islefios. Hacia 1855
el puerto de San Fernando, junto al naciente puerto de Zarate, “articulaban gran parte del
comercio de islas: frutales y derivados; tirantes, postes, palos y estacas; lena y madera; y un
rubro nuevo, la arena” (Robles, 2016, p. 112). En sus astilleros se construian embarcaciones
adaptadas al tipo de navegacion requerida para el traslado de las mercancias del Delta. La
ribera se fue poblando de numerosos amarraderos particulares y astilleros conectados en-
tre siy con los existentes en el Riachuelo de Buenos Aires (Pereyra, 2009, p. 15).

En 1863, la dirigencia de San Fernando retomo la campana pro-canal, con la intencion
de otorgarle mayor profundidad y ensanche, y construir alli definitivamente un puerto. El
ya mencionado Hopkins, a la par que construia el muelle de Rosario, obtuvo de la legisla-
tura de Buenos Aires autorizacion para realizar una linea de ferrocarril desde Buenos Aires
a San Fernando, y el servicio de telégrafo entre ambos puntos, aspectos que se fueron con-
cretando entre 1863 y 1864, para llegar en 1865 a Tigre, que quedo6 unida a la gran capital
por un viaje de hora y media de duracion (Zenequelli, 2009, p. 305).

Hopkins también obtuvo por ley del Congreso Nacional la autorizacion para formar
una sociedad anonima que permitiera la canalizacion del entonces “arroyo” (hoy rio) Capi-
tan, “entre el Parana de las Palmas y el rio Lujan, en frente del pueblo de San Fernando, con
el muelle y los almacenes de abrigo y depositos necesarios para el servicio de cabotaje, y los
rios interiores”.? El rio Capitan, junto al rio Carabelas, era una de las mas antiguas vias na-
vegables del Delta, en tiempos que la mayoria de los canales se encontraban obstruidos por
juncales y camalotes que impedian el paso de las embarcaciones, obligando a los habitantes

2 Diario de Sesiones de la Cdmara de Diputados de la Nacion, sesion del 16 de julio de 1863, libro 11, manuscrito, p. 46-47.
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de las islas mas alejadas de Las Conchas y San Fernando a dar una gran vuelta pasando por
el rio de la Plata (extendiendo su recorrido mas al sur) para comunicarse con ellas (Pereyra,
2009, p. 17). De esta manera el empresario tuvo el argumento para fundamentar que el men-
cionado ferrocarril y la canalizacion del arroyo Capitan aumentarian el movimiento de em-
barcaciones de cabotaje y por ende San Fernando necesitaria de una infraestructura por-
tuaria acorde, disponiendo de un muelle de alrededor de 800 metros de extension. Fue asi
como, no habiendo transcurrido un lustro de la destruccion del muelle de Rosario y la quie-
bra de la sociedad formada para su construccion, Hopkins obtuvo el contrato que dio na-
cimiento a la Sociedad Anonima del Ferrocarril y Muelle de San Fernando. Las obras recién
comenzaron en 1868 para detenerse al ano siguiente por el derrumbe de parte del muelle.
En el interin se culmino la construccion y explotacion del ramal de la via férrea que unio a
ese puerto en la ribera del rio Lujan con la estacion Delta del tren Buenos Aires-San Fer-
nando, que era una de las principales prioridades de Hopkins. Se sostiene que la construc-
cion del muelle y ramal, y mas tarde la profundizacion del Canal San Fernando “fueron de
suma importancia” para el crecimiento de la localidad, su urbanizacion, la inmigracion, el
comercio local, incluido el islefio (Cordero, 1944, p. 71).

Para la década de 1860, Rosario, Tigre y San Fernando fueron protagonistas de una eta-
pa floreciente de la navegacion fluvial signada por las nuevas embarcaciones a vapor, y el
crecimiento de puertos menores; la que se vio truncada con la rapida expansion de la red
ferroviaria en los anos subsiguientes. Mas atin, Rosario y Tigre hacia 1864, lideraron el tra-
fico fluvial, y se convirtieron en localidades ferroportuarias. En esa fecha, se construia en la
primera el Ferrocarril Central Argentino y en la segunda, iniciaba su servicio el Ferrocarril
Norte. A partir de entonces “todos los vapores salieron de alli sin dificultad, evitando las
complicaciones de la saturada e ineficiente rada portena” (Djenderedjian, 2011, p. 132). Ve-
inte anos mas tarde, Tigre continuaba siendo el principal puerto de arranque de los vapores
que hacian la carrera al Paraguay y el que mas movimiento de barcos de vela registraba en
la provincia de Buenos Aires al ofrecer, como se dijo anteriormente, mas reparo a los fuertes
vientos del sudeste que Buenos Aires sobre el Rio de la Plata (Anuario..., 1885, p. 284).

Diferencias en el relacionamiento de los actores
de las ciudades portuarias con “las islas”

Hasta la primera mitad del siglo XIX, la zona de islas del delta bonaerense y la de Ro-
sario fueron, desde un aspecto economico-poblacional, territorios marginales y de transi-
to, “sin un régimen tenencia de tierra y con una escasa intervencion del Estado en la ocu-
pacion y la explotacion de los recursos” (Galafassi, 2004, p. 114). A partir de la etapa de la
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Organizacion Nacional, el delta proximo a Buenos Aires fue observado como espacio para
la colonizacion, la radicacion de inmigrantes, acompanandose esta transformacion con el
conocimiento del territorio y el establecimiento de jurisdicciones politicas administrati-
vas, que entre otras cuestiones permitieron ir definiendo las potestades de los nacientes
municipios (por ejemplo, San Fernando, Baradero, San Nicolas y San Pedro) sobre las is-
las (Canedo, 2022, p. 91). Segtn se deduce de los Padrones de 1813 y 1815 y el primer Cen-
so Nacional de 1869, los islefios de la vasta region del delta desde el sur de Rosario hasta
el rio de la Plata representaban un porcentaje infimo en comparacion con los pobladores
de tierra firme, lo que contribuia a su percepcion como un territorio alejado de todo con-
trol, propicio para desertores, bandoleros o quienes quisieran eludir los alcances de la ley
(Robles, 2020, p. 157).

En el delta bonaerense se aplico la legislacion que contemplaba “la apropiacion y adju-
dicacion de las tierras a partir de su ocupacion y del trabajo”, propuesta por Domingo Faus-
tino Sarmiento a imitacion de los Estados Unidos de Norteamérica. A partir de 1888, una
ley provincial favorecio la adjudicacion formal de las tierras cedidas, argumentando que si
bien en un momento la posesion gratuita habia sido una herramienta favorable al pobla-
miento y productividad del territorio la necesidad de los habitantes de consolidar y expan-
dir lo logrado implicaba nuevas inversiones para lo que era necesario el otorgamiento de la
propiedad irrevocable de la tierra.?

El mas destacado publicista del Delta habia sido el propio Sarmiento, poseedor alli de
una chacra. En distintas oportunidades comparo6 al delta argentino con otros del mundo,
destacando sus posibilidades ventajosas para el desarrollo argentino. En un articulo perio-
distico publicado en septiembre de 1855, resaltaba la conveniencia de mantener navegable
aquellos cursos por agua, ya que San Fernando, a través del arroyo Capitan, era “el puerto
de Paraguay” como antes lo habia sido Las Conchas, destacandose en especial por ser un
puerto maderero. Al abogar por la construccion del ferrocarril a San Fernando, decia que
aquel “Edén en las puertas de Buenos Aires” retribuiria con creces el capital y el esfuerzo
invertido por sus pobladores, y fomentaria ademas la prosperidad de todos los puertos del
Litoral, que tendrian en San Fernando un puerto conectado a Buenos Aires por las vias fér-
reas (Sarmiento, 2011, p. 60).

En el discurso de la elite dirigencial de Las Conchas y San Fernando sobresale con clari-
dad el pensamiento de que el hinterland isleno era parte de la dinamica portuaria local,* y que
se debia velar por su prosperidad, predica que adquirio mayor intensidad a medida que trans-

3 Diario de Sesiones, Cdmara de Senadores de la provincia de Buenos Aires, La Plata, 1888, p. 75.

4 Asi lo atestigua la coleccion documental y periodistica que atesora la Biblioteca Popular Juan N. Madero de San
Fernando.
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currieron las primeras décadas del siglo XX, aumento su poblacion y produccion. Integraban
el listado de prioridades las obras de defensa de las islas ante la erosion de las corrientes, las
reglamentaciones y gravamenes a las embarcaciones, la organizacion de la navegacion por
rios y canales, su apertura, profundizacion y mantenimiento (alcanzando luego de anos de
insistencia y proyectos la sancion en 1911 de la ley provincial de Canales del Delta del Parana)
(Cricelli; Galceran; Obregon, 2017), la incorporacion de flotillas de vapores para el arrastre de
lanchas, y el funcionamiento de un sistema regular de transporte publico de pasajeros; la ha-
bilitacion de terminales, aserraderos, estafetas de correos y escuelas de islas, la creacion del
Mercado de Frutos de Tigre, inaugurado en 1897, el tratamiento de las enfermedades de los
frutales y arboles, la actividad social y deportiva — mas tarde sera el turismo - etc.®

Figura 3 — Tigre y San Fernando en el acceso al rio Parana

Mapa que permite observar la posicion estratégica del bajo delta y el territorio proximo a Tigre y San Fernando para la
accesibilidad al rio Parand y al rio de la Plata, y los canales construidos con tal propdsito.
Fuente: Bunge (2004).

5 Relevamiento de los diarios La Razon y La Voz de San Fernando, y Delta, de Tigre, tomos correspondientes al periodo
1914-1919, 19411957, respectivamente, en la Biblioteca Madero, San Fernando.




El comerciante, periodista y politico, Juan N. Madero se convirti6 en abanderado de las
obras del puerto y canal de esa localidad, de su puente giratorio, del ferrocarril y del draga-
do del rio Lujan. Fue un actor con capacidad de negociacion y facilidad de involucrar en es-
tos propositos a inversores, funcionarios nacionales, provinciales y municipales. Precisa-
mente en ese periodo, su hijo, Eduardo Madero, logro la aprobacion por parte del Congreso
del proyecto realizado por el ingeniero Emilio Mitre de construir un canal costanero cuya
traza por el rio Lujan implicaba de manera directa a los puertos fluviales de San Fernando
y Tigre y a la zona contigua del delta. Cuando no prospero, y ante la falta del dragado del
rio Parana de Las Palmas, el gobierno nacional resolvio que el trazado del canal se hiciera
por el Parana Guazu (Cricelli; Galceran; Obregon, 2017) lo que alejo a Tigre y San Fernan-
do de lo que seria la ruta navegable troncal. Esta situacion se debio por un lado a la falta de
informacion que se disponia sobre la region del Delta, la que obligaba a realizar nuevos es-
tudios, y por otro lado a la urgencia de las ciudades portuarias fluviales situadas aguas ar-
riba, como Zarate, Campana, San Nicolas, Rosario y Santa Fe, que reclamaban el pronto
inicio de obras de dragados para poder canalizar la exportacion de ultramar (Obregon,
2017, p. 17).

No obstante, la realizacion de un canal que uniera el rio Lujan con el Parana de las Pal-
mas continu6 siendo una de las banderas aglutinantes de la dirigencia sanfernandina, lo-
grando que en 1911 el gobernador Arias nombrara una comision de técnicos y especialistas
que, con el apoyo del Departamento de Ingenieros, estudio y propuso un plan de accion de
mejoramiento de los rios Lujan, Tigre y Las Conchas, todos en jurisdiccion bonaerense, que
incluyo la traza del Canal A, que comenzaria uniendo Lujan con Parana de las Palmas y
continuaria desde este tltimo punto hasta el Arroyo Pay Carabi. Fue también impulsada
por los vecinos de Tigre y San Fernando la prolongacion del Canal San Fernando uniendo
los rios Las Conchas (Reconquista) y Lujan, obras culminadas en 1915.6

A diferencia de lo alli sucedido, donde se comprueba un progresivo involucramiento de
los gobiernos nacionales, provinciales y municipales por la actividad portuaria en relacion
con islas y canales — las autoridades locales de “Las Conchas” y San Fernando, en la década
de 1850, establecieron tarifas portuarias como principales fuentes de ingresos (Canedo;
Roman, 2016, p. 113) -, no ocurri6 lo mismo en lo que respecta a las situadas frente a Rosa-
rio, donde la provincia de Santa Fe y el municipio de Rosario no tenian jurisdiccion (aun-
que concedieran permisos de explotacion). Cuando en 1889 el juez federal de Rosario a in-
dicacion del gobierno nacional dictamin6 la jurisdiccion sobre riberas e islas del rio Parana,

6 Relevamiento de los diarios La Razén y La Voz de San Fernando, y Delta, de Tigre, tomos correspondientes al periodo
1914-1919,1941-1957, respectivamente, en la Biblioteca Madero, San Fernando.
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atirmo que debian ser consideradas como bien publico de la Nacion y advirtio que la prac-
tica existente en esos afios por parte de la Subprefectura Maritima de conceder autoriza-
cion para cultivar y ocupar terrenos (de grandes extensiones) en las islas frente a la ciudad
de manera gratuita, debia dejarse de lado para arrendarlas por subasta publica. La provin-
cia de Santa Fe y la Municipalidad de Rosario también habian procedido de igual manera,
pero en este caso, de manera ilegal (Escalera y Zubiria, 1889).

La mayor diversidad productiva del delta bonaerense atrajo a partir de mediados del
siglo XIX a pobladores que se dedicaron a actividades a veces incompatibles (la forestal,
la fruticultura y la caza, por ejemplo), originandose disputas por el uso del territorio y su
correlato en configuraciones identitarias y de pertenencia (De Jager, 2017, p. 30), recla-
mando mayor atencion de los poderes publicos. Esta situacion alcanz6 mayor compleji-
dad en la primera mitad del siglo XX cuando la ciudad de Buenos Aires en su avasallante
expansion metropolitana e industrial impacto en el Delta Inferior y, entre otros aspectos,
modifico las dimensiones de las unidades productivas con el predominio del sector fores-
tal, con la consiguiente reestructuracion social y economica de la poblacion islefia. Un
proceso que se hizo atin mas pronunciado en la década de 1990, cuando nuevas autovias
transformaron el esquema original ferroviario de comunicacion que vinculaba a Buenos
Aires con Tigre y San Fernando, y surgieron urbanizaciones en terrenos bajos rellenados
(Zegare, 2015, p. 251).

Ese tipo de conflictividad no se habria dado en las islas situadas frente a Rosario: Inver-
nada, Espinillo, Castellano y del Francés, en el siglo XIX y primera mitad del siglo XX, pre-
cisamente por no haberse registrado el mismo proceso de radicacion y grado de explota-
cion intensiva y diversificada. Por entonces, lo que ocurria en la otra orilla solia despertar
la atencion periodistica cuando las crecidas del nivel del rio provocaban la evacuacion de
los islenos o la interrupcion de la comunicacion fluvial con la ciudad entrerriana de Victo-
ria. No existia atn vinculacion terrestre entre Rosario y las islas, y esto tampoco era una
prioridad para el gobierno de Santa Fe que, por otra parte, prestaba poca atencion a los
22.500 kilometros cuadrados de islas de su territorio, que en mayoritaria proporcion for-
maban parte de departamentos del centro y norte de la provincia, y continuaban siendo
“apenas utilizables” en la cria extensiva de ganado, a excepcion de ensayos de cultivos de
legumbres, hortalizas y flores.” Para el caso rosarino, la tardia fijacion definitiva de los limi-
tes provinciales entre Santa Fe y Entre Rios, que se realizo en la segunda mitad del siglo
XX, no revirtio la inexistencia de politicas ptblicas de integracion y vinculacion entre la

’ El Litoral, Santa Fe, 9 nov. 1971.
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zona insular y la tierra firme (Galimberti, 2017). El tinico pueblo existente en la zona de is-
la frente a Rosario fue el de Charigtie, correspondiente al departamento entrerriano de Vic-
toria, Entre Rios, figurando en un plano de 1912 entre sus propietarios una media docena
de rosarinos. Dicha localidad se fue despoblando (Dominguez, 1992, p. 77).2

Recién en la década de 1920 los estudios urbanisticos comenzaron a poner en valor la
condicion fluvial de Rosario, iniciandose una nueva relacion de sus habitantes con el rio y
las islas, alcanzando un momento relevante con la creacion de la Estacion Fluvial de Rosa-
rio, inaugurada en 1951 (Ponzini et al., 2023).

Entre la primera década del siglo XX y la del 1960 se habria registrado una etapa “de au-
ge” en la radicacion de inmigrantes en las islas frente a Rosario (dentro de una escala de-
mografica muy reducida teniendo en cuenta que un censo de 1957 arrojo que esa zona esta-
ba habitada por apenas un centenar y medio de personas) (Dominguez, 1992, p. 67), pero a
partir de entonces, al igual que en el delta de Tigre y San Fernando, fue mas rentable la gran
produccion, y la corriente inmigratoria perdio atractivos para su radicacion. La relacion
cotidiana de los islefios con la ciudad de Rosario era observable en la darsena de cabotaje,
a donde arribaban las chalanas que traian productos al Mercado de Abasto, generando en
el entorno riberefio barrial (cercano a la actual bajada de la calle San Juan) un acotado
mundo sociocultural donde convivian isleros y estibadores del puerto. Las pocas familias
de Rosario que la frecuentaban con motivo de ocio adquirieron pequenos lotes que visita-
ban los fines de semana. Los 160 vecinos estables que permanecian frente a Rosario® no fue-
ron proclives a la presencia de los “citadinos” vecinos (lo que también se observo en el del-
ta de Tigre a medida que se incremento el turismo de fin de semana y el boom del deporte
motonautico). Un empresario rosarino, Carlos Deliot, compro miles de hectareas en las is-
las, y a sumuerte en 1940 lego gran parte de ellas a la Municipalidad de Rosario, que en los
ultimos anos ha proyectado la creacion de una reserva natural.®

8 El ambicioso proyecto para urbanizar Charigtie comenzo en abril de 1910 con el remate de 40 mil hectdreas; dos afios
despueés, ya contaba con su primer plano urbano. Un edificio de dos plantas centralizaba las instituciones entrerrianas:
escuela, estafeta postal y una central telefénica conectada a Victoria y Rosario mediante un cable subacuatico. Incluso se
proyectaba unalinea férrea que uniria el puerto de Rosario con Ita Ibaté e Ituzaingd, en Corrientes, a traveés de un ferry-boat.
Sinembargo, como recordaba el pionero Dominguez, ‘ese emporio se desvanecid™ el tren nunca funciond, la gran edificacion
fue destruida y, hacia 1918, un buque de ultramar corto el cable telefonico al levar anclas. Aungue durante el siglo XX solo
subsistid un caserio de servicios turisticos, hoy el legado persiste: la antigua casa de Dominguez funciona como centro
cultural'y, junto al Museo de las Islas creado en 1969, continuia siendo el principal puente entre Rosario v la realidad islefia.
9 La Capital, Rosario, 22 oct. 1954,

10" A sumuerte en 1944, el inversor inmobiliario Carlos Deliot legod sus cuantiosas propiedades al Municipio de Rosario
para fines benéficos. Sin embargo, la impugnacion del testamento por parte de sus familiares y particulares desatd una
batalla judicial que se extendid por ocho décadas. Recién en octubre de 2025, la Justicia Federal fall¢ a favor de la
Municipalidad, otorgandole la titularidad de 800 hectdreas de islas. Esta historica resolucion permitird, finalmente,
incorporar dichas tierras al plan de gestion ambiental del humedal (El legado.., 25 oct. 2025).
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Figura 4 — Las islas frente a Rosario: mapa turistico de 1966
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Fuente: Lamina efectuada por el Astillero Turisendo de la ciudad de Rosario para sus clientes, aprobado por el Instituto
Geografico Militar, Oficina Cartografica Montenegro Paz. Archivo del autor.

Al EAD

El sentido de los flujos economicos dominantes

La anchura del rio frente a la ciudad y la distancia en kilometros que separaba a Rosario
de la ciudad entrerriana mas proxima, Victoria, en linea recta, por sobre las islas y riachos,
era de sesenta kilometros, exactamente igual a la distancia que la separa de San Nicolas de
los Arroyos. Por eso es interesante un enfoque proveniente del urbanismo que sostiene que
Rosario y su region, durante siglos, se percibio como poseedora de un rio “de una solo ori-
lla” por el escaso dialogo con los riberenos de enfrente. En tal sentido, se entiende que la
ciudad no solo le dio durante mucho tiempo “la espalda” al rio, sino también a la otra ribe-
ra y con ello al espacio mediante. Durante mucho tiempo la infraestructura portuaria al
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servicio del corredor de exportacion norte-sur, desvinculado de la relacion este-oeste, fue
el factor dominante del paisaje ribereno (Galimberti, 2017).

Lainsular provincia de Entre Rios recién quedo unida por una carretera con el resto del
pais con la inauguracion del Tanel Subfluvial en 1969; y con anterioridad a esa fecha Victo-
ria y Rosario estaban conectados por un sistema de balsas para el transporte de pasajeros
y automoviles. Sin embargo, los flujos de mercancia entre sus puertos eran débiles. La pro-
duccion de cereales del sur entrerriano enviada a través del puerto de Victoria a Buenos Ai-
res con destino al exterior no hacia escala en Rosario, y practicamente dejo de utilizar la via
fluvial con la inauguracion en 1977 del puente Zarate-Brazo Largo, que unio al sur de Entre
Rios con el norte de Buenos Aires (Mateo, 2018, p. 265).

En cambio, Las Conchas y San Fernando no s6lo prestaron servicios portuarios al cabo-
taje regional sino que fueron puertos de la produccion y la comunicacion interna del delta
(el sistema de transporte de pasajeros permitiria a su vez expandir la explotacion en las
secciones mas alejadas de la costa bonaerense); sus flujos eran de eje este-oeste ademas
norte-sur; en tanto que Rosario fue preeminentemente un puerto de ultramar para la ex-
portacion de la produccion de la pampa gringa y otros puntos del interior de la Republica,
sin por eso desvincularse del cabotaje del litoral argentino, de mercancias y pasajeros. La
atencion de la elite comercial rosarina estuvo puesta en garantizar la accesibilidad terres-
tre de su gran hinterland continental al puerto, el aumento de su operatoria y la mejora de las
condiciones de navegabilidad fluvial, especialmente para cumplimentar las necesidades de
la exportacion de ultramar. Al igual que la de San Fernando también aspiraba a convertir
la ciudad en capital de su provincia y, mas atn, en capital de la Republica toda. También
tuvo “su Juan Madero”, en la persona de Gregorio Machain. En 1884 fue el primer presiden-
te del Centro Comercial, antecedente de la Bolsa de Comercio local, y desde esa institucion
coordino el movimiento pro-puerto y canalizacion de los rios. En la segunda mitad del siglo
XIX siguieron sucediéndose, sin buenos resultados, proyectos de modernizacion portua-
ria, empresas que terminaron en quebrantos, licitaciones fallidas, y ejecuciones abandona-
das, en un marco nacional signado por crisis economicas, estrechez presupuestaria e ines-
tabilidad politica. Existian muelles particulares de variada operatoria y en 1883, ante el
fracaso de las licitaciones, se ejecuto una obra por administracion nacional que, iniciada en
1885, fue abandonada en 1887. En 1896 se inici6 una nueva campana pro-puerto que conto
a Machain como lider, y en 1899, se logro la sancion de la ley nacional que autorizo la lici-
tacion internacional para la construccion y explotacion del puerto de Rosario, que termino
siendo adjudicada a la empresa francesa Hersent et Fils cuya piedra basal se puso en 1902,
iniciandose los trabajos de dragado y balizamiento de lo que se podria considerar la prime-
ra hidrovia argentina (De Marco, 2006, p. 88).
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Tanto en la campana dirigencial liderada por la Bolsa de Comercio a fines del siglo XIX
paralamodernizacion de la infraestructura del puerto de Rosario como la que llevo adelan-
te junto al gobierno de la provincia y la municipalidad de Rosario en la altima década del
siglo XX para la sancion de una nueva ley de puertos y la profundizacion de la Via Navega-
ble Troncal, se alento la apertura de un canal y el dragado respectivo para una conexion vial
entre Rosario y Victoria (Los Cien Anos..., 1984, p. 66),siendo el punto donde con mayor
claridad se observa un interés por intervenir sobre la region de islas, favoreciendo un cor-
redor comunicacional este-oeste, con una motivacion principalmente vinculada, segin se
argumento, a potenciar el desarrollo economico de las respectivas regiones en sus hinterland
continentales.

Consideraciones finales

El delta islefio de Tigre-San Fernando puede considerarse constitutivo de la dinamica
que posibilito el desarrollo de ambas como ciudades portuarias fluviales de cabotaje. El ra-
pido proceso de colonizacion y subdivision de la tierra en aquellas islas bonaerenses, y la
conformacion de un mercado regional con epicentro en los puertos de Tigre y San Fernan-
do, “union de los caminos de hierro y de cementos con los fluviales”," acerco a los poblado-
res, productores y comerciantes islefios (asociados formalmente a partir de 1916) con los de
la dirigencia de “tierra firme”, en las acciones tendientes a obtener mejores condiciones de
infraestructura portuaria y de navegacion.”

La etapa infraestructural de Las Conchas y San Fernando, como ciudades portuarias,
involucraria, a la par de obras ferroportuarias, la concrecion de obras de integracion hidro-
vial, a través de la apertura de canales. La proliferacion de nuevos puertos en la costa bo-
naerense, santafesina, entrerriana y correntina confirma la expansion del sistema y que la
fortaleza de cada uno de ellos radicaba en su capacidad de conexion y articulacion de la
produccion exportable y de la produccion de sus hinterland proximos (Camarda; Mateo,
2020, p. 19), que en el caso de San Fernando-Tigre paso a centrarse cada vez mas en la co-
locacion de los productos del Delta en la vecina metropolis de Buenos Aires.

Las islas proximas a Rosario no habrian tenido relevancia economica en la articulacion
ciudad-puerto-region por factores geograficos y politicos-jurisdiccionales en la etapa in-
fraestructural, por la preeminencia alcanzada por su puerto en la segunda mitad del siglo
XIX como el mas importante del interior del pais en cuanto al movimiento de embarcacio-

" El Delta, Delta, 26 dic.1942.
12| a Razon, San Fernando, 26 abr. 1914.
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nes de gran porte (a velay a vapor) y mayor capacidad de toneladas exportables. En tal sen-
tido, la principal preocupacion dirigencial estuvo puesta “en la ribera” portuaria y en ga-
rantizar la accesibilidad de los grandes buques de ultramar por la traza navegable central,
con la atencion depositada en el abrumador flujo de produccion de su hinterland rural. Las
actividades deportivas, recreativas y turisticas en las islas entrerrianas frente a Rosario
crecieron de forma sostenida desde fines del siglo XX y se expandieron a inicios del XXIL
Sin embargo, las frecuentes “quemazones” - provocadas por la expansion de la frontera
agropecuaria, cazadores o turistas — han generado un fuerte impacto ambiental. Esto ha
alertado a los poderes publicos y a la ciudadania sobre la urgencia de ir mas alla de medidas
paliativas, como el combate del humo, para adoptar verdaderas politicas sustentables.

El estudio comparado de los tres enclaves permite también analizarlos en cuanto partes
de un sistema fluvial y un territorio abierto a la accion empresarial privada para la cons-
truccion portuaria y obras de navegabilidad con similares dinamicas de relacionamiento
entre inversores externos y actores locales dirigenciales. El caso de Hopkins, en la segunda
mitad del siglo XIX, tratado en este articulo, resulta paradigmatico. No solo obtuvo la con-
cesion para construir el primer muelle de la principal ciudad portuaria de la Confederacion
Argentina, Rosario, sino también del primer complejo portuario vial islefo de San Fernan-
do, ambos puntos claves para el trafico comercial de todo el litoral desde el Rio de la Plata
hasta el Paraguay. En 1863, siendo ya consul de Estados Unidos en Paraguay, seria designa-
do Consul General de la Argentina en Estados Unidos por el presidente Mitre (Registro...,
1884, p. 38). Una pagina de la historia que ilustra sobre las conexiones en juego entre acto-
res publicos y privados en lo que atane a la accesibilidad fluvial a los puertos, la modalidad
de desarrollo de los hinterland y la relacion con los recursos naturales.
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