HISTORIA 396
ISSN 0719-0719
E-ISSN 0719-7969
VOL 15
N°1 - 2025
[345-378]

345

EL CARBON DE TALCAHUANO EN LOS
INICIOS DE LA NAVEGACION A VAPOR
EN EL PACIFICO SUR

TALCAHUANO COAL ATTHE BEGINNING OF STEAM
NAVIGATION INTHE SOUTH PACIFIC

Armando Cartes Montory
Universidad de Concepcion (Chile)
acartes@udec.cl

Resumen

El despegue de la industria carbonifera en Chile coincide
con la llegada de Matias Cousino a Lota y la puesta en
funcionamiento de los primeros ferrocarriles, hacia 1850. En
la década previa, la operacion de diversas fundiciones y los
inicios de la navegacion comercial a vapor en Chile, por la
compania inglesa PSNC, estimulé la explotacion del carbdn
en el puerto de Talcahuano. Esta se prolongdé por pocos
anos y puede estimarse un desarrollo frustrado. Con todo,
sostenemos que esta experiencia, aunque limitada, estimulo
la transferencia de saberes y personas que fueron importantes
para el desarrollo posterior de la industria en Lota y Coronel.

Palabras clave: Mineria de carbon; navegacién a vapor;
Talcahuano.

Abstract

The take-off of the coal industry in Chile coincided with the
arrival of Matias Cousino in Lota and the start-up of the first
railways, around 1850. In the previous decade, the operation
of various foundries and the beginnings of commercial steam
navigation in Chile, by the English company PSNC, stimulated
the exploitation of coal in the port of Talcahuano. This
lasted only a few years and can be considered a frustrated
development. However, we maintain that this experience,
although limited, encouraged the transfer of knowledge and
people that were important for the subsequent development
of the industry in Lota and Coronel.

Keywords: Coal mining; Steam navigation; Talcahuano.
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INTRODUCCION

La explotacién de las minas de carbon mineral en el puerto deTalcahuano con-
forma un capitulo breve, pero significativo en la historia de la mineria regio-
nal'. En el presente trabajo se revisan esos eventos en relacion al suministro
de combustible a la compania de navegacién inglesa Pacific Steam Navigation
Company (PSNC), durante sus anos iniciales (1840-1843), en el marco de la
expansion imperial de Inglaterra de la mano del vapor, en su relacion con Chile
y la bahia de Concepcion.

Estas gestiones se insertan en el trayecto del carbdn hasta convertirse en la
energia dinamizadora de la economia chilena, durante el siglo XIX. ;Podria
plantearse como una experiencia exitosa? jexiste una continuidad entre la bre-
ve explotacion del carbén en la bahia y el gran desarrollo que alcanzé poco
después en la cuenca carbonifera del sur de la provincia y Arauco? Concluimos
que los eventos no tuvieron la entidad suficiente, para una industria que solo
empieza a madurar a partir de la década de 18502 Para el caso del puerto de
Talcahuano y la bahia de Concepcion, la mineria del carbén debe estimarse, en
la larga duracion, como un impulso frustrado para la insercién en los circuitos
comerciales e industriales. Con todo, hay un elemento destacable que justifica
su estudio: aunque Talcahuano vio malogrado su desarrollo minero y comer-
cial, estas experiencias resultan precursoras de la gran industria que luego se
instalard en Lota, Coronel y la provincia de Arauco. Se generd un efecto de-
mostracion, en efecto, que se considera un paso necesario para la instalacion
de la mineria de carbon en la regién y el pais.

VAPORES EN EL PACIFICO SUR

El carbén mineral era combustible conocido en Chile desde tiempos colonia-
les, asi figura en los registros de viajeros y cronistas. Conocedores de su utili-

1 Profesor Titular, adscrito al Departamento de Administracion Publica y Ciencia Politica, y al
Departamento de Historia, en la Universidad de Concepcion.

2 "“En Chile se conocieron primero sus virtudes en la navegacion ocednica para luego aplicarse
en la fundicién de metales y los ferrocarriles” Yanez, César y Jofré, José. “Modernizacion
econdmica y consumo energético en Chile, 1844-1930". Historia 396, Vol. 1, N°1, 2011, p. 147.
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dad, apuntaban su existencia, pero todavia, en una economia mercantilista, se
concentraban fuertemente en la busqueda y extraccién de oro y plata®.

Con la llegada del siglo XIX la situacion comenzaria a cambiar radicalmente.
Navegantes y viajeros europeos, sobre todo britanicos, empiezan a dejar re-
gistros mas precisos de su existencia, calidad y valor econémico, en visperas
de su explotacion industrial. El desarrollo de la mineria del cobre, en el centro
del pais y el llamado Norte Chico, con creciente intensidad desde 1830, llevé a
la instalacion de hornos y fundiciones. Sus necesidades energéticas, asi como
la habilitacion de las minas, produjeron la temprana destruccion de bosques y,
con ello, del suministro de combustible para la mineria®.

El carbon de piedra y los bosques del sur aparecieron, entonces, como una
alternativa a considerar. En Lirquén, Joaquin Edwards instalé una fundicion, a
la que les siguieron otras en Coronel y Lota®. La industria, no obstante, solo se
consolida a partir de la presencia de Matias Cousino, quien adquirié la hacien-
da Colcura y forma la Compania de Carbon de Lota, en mayo de 18526, En las
décadas siguientes, aunque con altibajos, la industria muestra un desarrollo
creciente’, impactando positivamente el crecimiento del pais®. Como senalan
Yahez y Jofré, en efecto, “Chile vivid un proceso modernizador muy temprana-
mente para los estandares latinoamericanos, lo que le permitio elevar el Pro-
ducto per capita a partir de la adopciéon gradual del carb6n como combustible
para el transporte, la mineria y una incipiente actividad secundaria”®.

En la Revolucion Industrial, huelga recordarlo, el carbéon de piedra tuvo un
papel fundamental, sobre todo a partir de 1800. Aunque la industria se asocia
a los telares y otras maquinarias, todas necesitaban el carbén y el acero de
base. El uso doméstico del mineral, para 1842, en Inglaterra, ya ascendia a
dos tercios de los 30 millones de toneladas que se producian anualmente. La
demanda exigia de excavaciones mas profundas, mejoras en el transporte,

3 Cartes, Armando. “Origenes de la mineria en el Biobio: Registros coloniales del carbén de
piedra en la bahia de Concepcidn: registros coloniales del carbédn de piedra en la bahia de
Concepcion” Serie Comunicacional CRHIAM N°79, Universidad de Concepcién. Concepcion,
2024.

4 Folchi, Mauricio. “La insustentabilidad de la industria del cobre en Chile: los hornos y los
bosques durante el siglo XIX"” Mapocho, N°49, 2001, pp. 149-175.

5 Mazzeide Grazia, Leonardo. “Origenes del establecimiento britanico en laregion de Concepcion
y su insercién en la molineria del trigo y en la mineria del carbon” Historia, Vol. 28, 1994, pp.
217-239, y, del mismo autor, “Expansién de gestiones empresariales desde la mineria del norte
a la del carbon, Chile, siglo XIX" Boletin de Historia y Geografia, N°14, 1998, pp. 249-265.

6  Archivo Nacional Historico, Santiago. Notarios de Valparaiso. Valparaiso, 29 de mayo de 1852,
Vol. 96, 1852, f. 238v-241v.

7 Ortega, Luis. “La industria del carbon en Chile entre 1840 y 1880 Cuadernos de Humanidades,
N°1, 1988.

8 Asi lo ha demostrado el mismo autor: Ortega, Luis. Chile en ruta al capitalismo. Cambio,
euforia y depresion 1850-1880. Santiago, LOM Ediciones, 2006.

9 Yanezy Jofré, “Modernizacién econdmica’ p. 129.
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bombas para el agua y correas, que hicieron necesarias innovaciones tecnolo-
gicas asociadas a la energia del vapor. Fue la mineria, explica Hobsbawm, la
que “abrio el camino a la maquina de vapor mucho antes de James Watt, utilizd
sus versiones mejoradas para caballetes de cabria a partir de 1790 y sobre todo
inventd y desarrollé el ferrocarril”'. El carbdn era abundante, una de las pocas
materias primas existentes en la isla, de manera que su explotacion llego a
comprometer a mas de cuarenta ciudades en Inglaterra, Escocia y Gales, invo-
lucrando a mas de un millén de personas™.

El desarrollo de la navegacion a vapor, por su parte, favorecidé grandes trans-
formaciones en la economia mundial. En la construccion imperial del Reino
Unido, los buques a vapor permitieron conectar, en tiempos mucho mas bre-
ves y predecibles, los cinco continentes. Asi, la politica inglesa podia extender
su esfera de influencia, en tanto que el correo, las empresas y las mercancias
se desplegaban agilmente, anticipando el capitalismo global que caracterizd
el siglo XX.

En el Pacifico Sur, tras unos primeros intentos con la navegacion a vapor en
los anos de la Emancipacion, durante la década de 1830 surge la Pacific Steam
Navigation Company. Su creacién en Inglaterra se debe, en gran medida, al
impulso del emprendedor norteamericano William Wheelwright, quien debié
superar grandes pruebas para lograr la supervivencia y consolidacion de la
empresa'?. Las primeras naves eran ineficientes y tenian poca autonomia, por
lo que un factor critico era la provisién de carbon; solo podia lograrse con
depositos bien abastecidos en la ruta o con proveedores locales. Es lo que
represento el hallazgo y explotacion de minas de carbon en la bahia de Con-
cepcion, en diversos puntos, considerando que se trataba, ademas, de una
bahia segura y dotada de recursos, con varios lugares aptos para el muellaje.

El advenimiento de la navegacion a vapor transformo rapida y radicalmente
el transporte por mar y tierra, como lo haria con la industria, generando una

10 Hobsbawm, Eric. Industria e imperio. Historia de Gran Bretana desde 1750 hasta nuestros dias.
Barcelona, Critica, 2001, p. 63.

11 Sobre la industria carbonifera britanica la bibliografia es cuantiosa. Para una vision panoramica
es imprescindible The history of the British Coal industry, en 5 volimenes, aunque solo cubre
hasta 1982. El volumen tercero, Victorian pre-eminence, escrito por Roy Church con la asistencia
de Alan Hall y John Kanefsky (Oxford, Clarendon Press, 1986) cubre los anos 1830 a 1913.

12 La bibliografia sobre el personaje es abundante, pero no reciente: Fifer, J. Valerie. William
Wheelwright (1798-1873), Steamship and Railroad Pioneer: Early Yankee Enterprise in the
Development of South America. Newburyport, MA, Historical Society of Old Newbury, 1998;
Clarke, D. J. “The Development of a Pioneering Steamship Line” International Journal of
Maritime History,Vol. 20, N°1, 2008, pp. 221-250; Roland E. Duncan. “The New England heritage
of William Wheelwright of Newburyport, Massachusetts” Essex Institute Historical Collections,
Clll, N°3, 1974, pp. 240-247; Iglesias Meléndez, Julio. Wheelwright, servidor de la civilizacion,
biografia. Santiago, Editorial Tegualda, 1947; y Kinsbruner, Jay. “The Business Activities of
William Wheelwright in Chile, 1829-1860" Ph.D. diss., New York University. Nueva York, 1964.
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verdadera revolucién, que afectd a la sociedad de multiples formas. En 1819, el
vapor hibrido Savannah realizo el primer cruce trasatlantico, desde esa ciudad
del estado sureno de Georgia, Estados Unidos, hasta Liverpool, en ruta a San
Petersburgo, aunque se cuestioné que el uso del vapor fue solo parcial. En
octubre del ano siguiente, el vapor Conde de Patmella hizo el recorrido inver-
so, uniendo aquel puerto del norte de Inglaterra con Brasil: se trata del primer
cruce del Atlantico desde Europa®. Para 1825 ya habia 45 empresas de vapores
establecidas en Londres solamente. La confiabilidad del servicio, libre de la
esclavitud del viento y las mareas, explica su expansion.

A Chile, el vapor llegé en época temprana. En 1817, fue encargada en Inglaterra
la construccion del Rising Star. Era un pequeno buque de guerra, impulsado
por una rueda de paleta. Lord Cochrane vio el potencial del vapor y financié
parcialmente los trabajos™. Por diversas vicisitudes, solo llegd a Chile en mayo
de 1822, ya tarde para la guerra. Hizo un viaje a Quintero con Cochrane y la
viajera inglesa Maria Graham a bordo, quien dejé un relato del episodio. Por
su costo y fallas técnicas, el gobierno decidié no adquirirlo, de manera que fue
vendido a una compania en Buenos Aires, para uso comercial.

Una iniciativa interesante, pues se conecta con la industria del carbdén y las
fundiciones, fue la solicitud del norteamericano Daniel S. Grisnold al director
supremo Bernardo O’Higgins, de un privilegio para operar un vapor en las cos-
tas chilenas, por un periodo de quince ahos'. Este permitiria conectar, segun
el promotor, las minas de Coquimbo y Huasco con la abundante lefia y carbén
de la provincia de Concepcion, con ventajas para ambas provincias extremas.
Aunque resistido, el apoyo de O’Higgins finalmente resultaria en la aprobacion
de la solicitud, la cual, por razones que ignoramos, no llegé a concretarse’®.

Durante el resto de la década de 1820, si bien habria algunos avances en nave-
gacioén costera de Valparaiso al Callao y comercio de cabotaje, no se volveria
a hablar de vapor. Es gracias a la iniciativa del empresario norteamericano
William Wheelwright (1798-1873) que el proyecto finalmente se concreta. Se
trata de una historia ya contada y de un personaje muy reconocido en Chile.

13 Kennedy, John. The History of Steam Navigation. Liverpool, Charles Birchall, 1903, p. 33. Sobre
diversas experiencias pioneras en el Pacifico Norte y Sur, Wardle, Arthur C. Steam Conquers the
Pacific: A Record of Maritime Achievement, 1840-1940. Londres, Hodder and Stoughton, 1940.

14 Cfr., Vale, Brian. Cochrane in the Pacific: fortune and freedom in Spanish America. Londres
y Nueva York, I.B. Tauris, 2007; Ridgely, N. G. ‘Old Timers, British and Americans in Chile.
Santiago, Imprenta Moderna, 1901, p. 159.

15 Vidal Gormaz, Francisco. “Documentos histdricos oficiales relativos a los primeros pasos y
medidas tomadas para introducir la navegacion a vapor en las aguas de Chile” Revista de
Marina, Tomo Il, 1886, pp. 545-560.

16 El episodio se halla bien contado en: Véliz, Claudio. Historia de la Marina Mercante en Chile.
Santiago, Ediciones de la Universidad de Chile, 1961, pp. 68-70.
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Recordemos, en sintesis, que llega a Chile luego de un naufragio en el Rio de
la Plata, en 1822. Permanecio en Sudamérica por cincuenta anos. Nacido en
Newburyport, Massachusetts, fue marino, comerciante y un activo empren-
dedor, cuya figura se asocia a la construccién de ferrocarriles, a ambos lados
de la cordillera, faros, plantas de agua potable y gas, prospecciones de salitre,
cal y bérax, mas una empresa de cabotaje. Fue también consul de su pais en
Guayaquil; residio en Lima y en Cobija, para radicarse luego en Valparaiso.

Su mayor emprendimiento, en el que ocupé muchos anos de su vida, fue el
diseno y establecimiento de la primera linea de vapores del Pacifico Sur, cono-
cida como la Pacific Steam Navigation Company, en 1838, con base en Londres
y luego en Liverpool, hoy desaparecida, pero que llegaria a ser la naviera mas
grande del mundo. Por el mismo empefo, su nombre esta unido a los inicios
de la explotacion del carbén en la bahia de Concepcién, como una actividad
industrial.

Veamos los origenes de la empresa que trajo los primeros vapores a Talca-
huano. Ciertamente estan unidos a las experiencias y vision de Wheelwright.
Siendo muy joven fue testigo de los experimentos de Robert Fulton en el rio
Hudson, que marcaron los inicios de la navegacién a vapor.Ya radicado en Chi-
le, mantuvo una linea de cabotaje entre Valparaiso y Cobija, entonces puerto
boliviano. Alli capto el potencial, pero también las limitaciones tecnoldgicas
de una linea de vapor. Por un lado, permitia tiempos mas breves, sobre todo
cuando se navegaba contra la Corriente de Humboldt, que podia duplicar los
viajes entre Valparaiso y el Callao. También mas previsibles, lo que era impor-
tante para todos, en especial para el correo. En ocasiones, ademas, el océano
era demasiado “pacifico’, frustrando el avance de los veleros.

En épocas tan tempranas, por otra parte, los obstaculos eran multiples, al
punto que muchos estimaban que se trataba de un proyecto irrealizable. Ha-
cia 1830, todavia no existian lineas de vapores transocednicas. Los motores
existentes eran muy ineficientes, consumian demasiado carbon y espacio para
almacenarlo; todo lo cual afectaba la autonomia y la capacidad de transportar
carga y pasajeros. De manera que el objetivo posible era instalar una linea que
recorriera la costa del Pacifico desde Valparaiso hasta Panama4, cubriendo los
principales puertos comerciales de “Chile, Bolivia, Perd del Norte y del Sur,
Ecuador y Nueva Granada’] segun se describia la region hacia 1830. La idea
era, luego, tras cruzar el istmo en ferrocarril, conectarse a Europa y Norte-
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ameérica via Jamaica o algun puerto intermedio'. Si este plan se realizaba,
la linea seguiria después hacia América Central y la costa mexicana y, quién
sabe, conectaria finalmente con una futura ruta a Asia o a Australia. Pero todo
debia comenzar con dos vapores haciendo viajes redondos entre Valparaiso y
el Callao, conTalcahuano como primer puerto de recalada en el Pacifico.

Convencido de la viabilidad de su proyecto, William Wheelwright inicié, hacia
1833, importantes conversaciones con comerciantes de Lima y Valparaiso, mu-
chos de ellos anglosajones; y se acerco a los gobiernos de los paises costeros
-entonces también Bolivia- para procurarse los necesarios privilegios, en ver-
dad, monopolios temporales, para consolidar el servicio. Hizo algo mas: reco-
rrié las costas en busca de carbon de piedra, para asegurar el abastecimiento,
en caso de dificultades. Siguiendo las opiniones de Robert Fitz-Roy, del mismo
Lord Cochrane y otros navegantes, llegd hasta Talcahuano, en 1834, en sus
prospecciones. El tiempo mostraria la prudencia de esas gestiones.

Los comerciantes de Peru y Chile, conocedores del medio, asi como de las cre-
denciales del norteamericano, como navegante y emprendedor, apoyaron con
entusiasmo el proyecto. Exigieron, eso si, que hubiera participacion de ameri-
canos entre los futuros accionistas. Al gobierno de Chile, Wheelwright se diri-
gio en junio de 1835 pidiendo un privilegio exclusivo por diez anos, exenciones
aduaneras y facilidades portuarias; y para mas adelante, reformas aduaneras,
ayudas a la navegacion y regulaciones postales™. El progresista gobierno de
Joaquin Prieto, asesorado por el ministro de hacienda Manuel Rengifo, promo-
tor de una politica liberal y de la aduana de Valparaiso, se apurd en conceder
los beneficios impetrados. El influyente ministro Diego Portales, quien asistie-
ra a la reunion del empresario con los comerciantes del puerto, fue un decidido
partidario del proyecto.

Con estos apoyos, la solicitud transitdé veloz por los pasillos de la burocracia
gubernativa. El 26 de junio, El Araucano, periddico oficial de la época, en su
editorial senalaba que la navegacién a vapor abriria nuevas industrias, esti-
mularia la agricultura, aumentaria la poblacion y traeria la civilizacion a las
regiones mas remotas. El Senado aprobé la mocion el 8 de julio, siguiendo el
informe favorable de Mariano Egana y Juan de Dios Vial. Solo tres dias tomé

17 Wheelwright, William. “A general plan of the intended operations of the Pacific Steam
Navigation Company: with remarks on the passage of the isthmus of Panama, the trade of
the Pacific” Campbell, Peter. South America and the Pacific, comprising a journey across the
pampas and the Andes from Buenos Ayres to Valparaiso, Lima, and Panama; with remarks
upon the isthmus. Londres, Henry Colburn Publisher, 1838, p. 300.

18 Pacific Steam Navigation Company. Noventa anos en Chile. El relato del establecimiento de la
navegacion por vapor en el Pacifico. Valparaiso, 1930, p. 11.
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a la Camara de Diputados alcanzar el mismo acuerdo, de manera que el 25
de agosto del mismo ano 1835 obtuvo Wheelwright del gobierno el anhelado
privilegio. La resolucion chilena gatillé concesiones similares del Peru, Bolivia,
Ecuador y Colombia. El primer pais se pronuncié el 12 de septiembre y en
noviembre el mariscal Andrés de Santa Cruz, como Supremo Protector de la
Confederacion Peru-Boliviana, extendio las concesiones peruanas a las costas
bolivianas de Cobija. Colombia, en cambio, por su proyeccién caribena hacia
el Atlantico, fue algo mas renuente™. Por las vicisitudes técnicas y financieras
del negocio, Wheelwright debié pedir varias prorrogas al gobierno chileno, las
que siempre fueron concedidas. Las expectativas eran altas.

En Londres hizo gestiones para obtener financiamiento. Publico folletos y notas
de prensa, procurando sintonizar con el estado de animo britanico. Argumenta
sobre la importancia del transporte para el creciente comercio sudamericano y
las ventajas de mejorar el correo; las posibilidades de abrir una ruta directa por
Panama a Norteamérica, para acceder a los minerales mexicanos o las pieles
canadienses. Por ahora propone un transporte multimodal que cruce el istmo
por ferrocarril, pero tiene la vision de insinuar la construccién de un canal,
que seria “tarea para las futuras generaciones” La larguisima ruta del Cabo de
Hornos, de unas doce mil millas, equivalente a cuatro meses de navegacion,
se reduciria a no mas de cuatro mil y cuarenta dias®.

Los estatutos fijan el nacimiento de la Pacific Steam Navigation Company en
Londres, el 6 de septiembre de 1838; luego llegaria la Royal Charter concedida
por la Reina Victoria bajo el Gran Sello en Westminster, en febrero de 1840, que
le aseguraria la personalidad juridica y la limitacion de responsabilidad tan
cara a los inversionistas que suscribian las acciones?'. Wheelwright se preocu-
p6 de transferir sus privilegios a la compania y fue nombrado Superintendente
para el area del Pacifico. Con estos elementos, recorrié diversas regiones y
ciudades de Inglaterra, como Liverpool, Leeds, Manchester y Birmingham, tra-
tando de levantar capital?. Luego de un aho de gestiones, reunié lo suficiente
para encargar dos motores de 90 caballos de fuerza y la construccidén de dos
vapores.

19 Duncan, Roland E. “William Wheelwright and early Steam Navigation in the Pacific 1820-1840"
The Americas, Vol. 32, N°2, 1975, p. 54.

20 Campbell, South America and the Pacific,Vol. Il, pp. 288-352.

21 Las actas originales del Directorio y demas papeles de la empresa se hallan en el Museo
Maritimo de Liverpool, donde tuvimos ocasion de estudiarlos. Hay copias microfilmadas en la
Bancroft Library de la University of California, en Berkeley, Estados Unidos.

22 Duncan, “William Wheelwright’ p. 276.
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DELTAMESIS ATALCAHUANO

En los astilleros de Limehouse, pertenecientes a Curling, Young y Compainia,
en Londres, fueron emergiendo los buques destinados al Pacifico. Eran dos
vapores a paleta de madera, cubiertos con ldminas de cobre, de 700 toneladas,
que fueron nombrados el Chile y el Perd. Sus motores laterales tenian una
potencia combinada de 180 caballos. Podian alojar en cabina a 150 pasajeros
y tenian espacio para 300 toneladas de flete; una gran eficiencia y capacidad
para su tiempo?:. Dos pequefnos canones, mas aptos para saludos que para
defensa, decoraban sus cubiertas. Los escudos de armas de Chile y el Peru
decoraban, respectivamente, las popas de las naves, segun se aprecia en lito-
grafias de época.

La ruta que debian cubrir los vapores era extensa, de manera que se designa-
ron puertos de escala en Rio de Janeiro, Puerto de Hambre, en el Estrecho de
Magallanes y Talcahuano. Luego de reunirse en la que entonces era la capital
del Brasil, los buques continuaron hacia Montevideo y el Rio de la Plata. A
Puerto de Hambre llegaron el 14 de septiembre, que, aunque todavia desha-
bitado, se consideré un buen lugar para dar inicio a la concesion, ya que era
reclamado por Chile. Alli permanecieron seis dias, en que aprovecharon de ce-
lebrar la Independencia de Chile, el dia 18, y de erigir un faro en las alturas de
Santa Ana, donde depositaron un recipiente con un documento conmemorati-
vo del paso de los buques y algunas monedas inglesas. Este fue recuperado en
1843, con ocasién de la ocupacion del Estrecho?t. Diez dias después, separadas
las naves por fuertes vientos, arribaba el Peru aTalcahuano.

Si bien el evento, en apariencia, no causé conmocién en el puerto, si fue co-
municado y reconocido por el cénsul inglés residente. Robert Cunningham,
importante personaje sobre cuya figura volveremos, informaba a John Walpo-
le, consul general inglés para Chile, el 5 de octubre de 1840, de la llegada de
los buques: El dia 28 de septiembre habia llegado el Peru, procedente de Rio,
con George Peacock al mando. El paso del Estrecho, comentaba, solo les habia
tomado 30 horas. Llevaba 42 hombres de tripulacién, cinco pasajeros y alguna
carga. Lo califica de “una nave notablemente bella”

El Chile llegé al mismo puerto unos dias después, desde donde se dirigirian
juntos a Valparaiso. Los ambiciosos augurios con que concluye su nota son
muy interesantes, a la vez que premonitorios: “Hay una gran probabilidad, a

23 Duncan, Roland E. “Chile and Peru: The first successful steamers in the Pacific” American
Neptune, Vol. XXXV, N°4, 1975, pp. 238-259.
24 Duncan, “William Wheelwright’ p. 279.
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partir de los experimentos que el capitan del Perd ha conducido con el carbén
de esta localidad, que pueda utilizarse para este espléndido emprendimiento,
con gran beneficio para el comercio y la civilizacion”?.

El viaje de 8.500 millas habia tomado 76 dias desde Plymouth, aunque solo
55 propiamente de navegacion, la mitad del tiempo usual de los veleros. The
Times publico un extracto de una carta de Peacock, comentando la travesia, el
paso por el Estrecho y su arribo aTalcahuano?. En Concepcidon permanecieron
nueve dias, viajando luego en tdndem para su debut en Valparaiso, se les dio
una recepcién fastuosa, consistente en un desfile entre las naves del puerto,
entre hurras y canonazos de saludo. Las autoridades se trasladaron al puerto
para ver las naves y pasear a bordo de ellas, como también hicieron muchos
curiosos y vecinos del puerto. A los pocos dias partié el Perd rumbo al puerto
del Callao, dando inicio a su servicio regular y, con ello, a una nueva era de la
navegacion en el Pacifico.

LA CUESTION DEL CARBON

Uno de los mayores desafios del proyecto de una linea de vapores en el Paci-
fico, era el abastecimiento de carbon. Para 1830, esa industria se hallaba muy
desarrollada en Inglaterra, pero no asi en la costa americana. El Peru y el Chile
eran, exactamente, el cuarto y quinto barco a vapor que surcaban las aguas
del Pacifico Sur. Se trataba de una dificultad mayor pues eran los primeros
tiempos de la navegaciéon, donde no podia todavia imaginarse una linea tran-
socednica; habria que esperar treinta ahos para eso?. La maquinaria era toda-
via rudimentaria, a pesar de la rapida adopcion de los avances técnicos, que
caracterizé a la compania inglesa: el tercer buque de la compania incorporo el
casco metalico; en 1856, el vapor Valparaiso fue provisto de un mas eficiente
motor compuesto y las naves mas antiguas reconvertidas; en 1870, en fin, la
compania reemplazo los barcos de paleta por las modernas hélices. Pero el
carbon era un tema complejo.

Aungue se sabia de depdsitos, para 1840 casi no habia explotaciones ya que
no existia un mercado para el mineral y las necesidades energéticas y de ca-

25 Carta de Robert Cunningham a John Walpole. Talcahuano, 5 de octubre 1840. The National
Archives. Londres, Foreign Office 16, Chile, General Correspondence, 1823-1902, pieza 41, f. 94,
July to December 1840.

26 TheTimes. Londres, 14 de febrero de 1841.

27 En 1868, la PSNC inaugurd su linea de vapores directos de Liverpool a Valparaiso, por la via
del Estrecho de Magallanes, con escalas en Brasil y Uruguay, servicio que concluyé en 1915
en razén de la apertura del Canal de Panama. Con todo, la Compafia mantuvo la linea por
Magallanes, para vapores correos y buques intermediarios. PSNC, Noventa anos, p. 44.
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lefaccion se suplian con carbon de leha. La excepciéon eran las fundiciones
que explotaban sus propias minas, como ocurria en Lirquén y algunos otros
emprendimientos semi-artesanales. De manera que habia que traer el com-
bustible de muy lejos, asegurar depdsitos en la ruta o bien, de manera com-
plementaria, identificar fuentes locales de suministro. Todas estas vias fueron
ensayadas por los emprendedores ingleses y, aun asi, la naciente compahia
estuvo varias veces muy cerca de fracasar.

Se enviaron cargas desde varios puntos, pero la distancia y la complejidad de
la logistica, incluso naufragios, conspiraron contra el abastecimiento del vital
combustible. Asi, el directorio londinense envid al Portsea con una carga de
carbén, mas, el exceso de sulfuro, que dahaba las calderas, lo hizo inutilizable.
Intentd entonces, sin éxito, fletar naves comerciales para llevar carbon desde
Gran Bretana y Australia. El velero Crusader pudo reabastecer los vapores en
Rio de Janeiro; dos naves mas, sin embargo, el Lucy y el Addingham, sucum-
bieron en los confines patagdnicos; uno se extravio y el otro ardio sin sobrevi-
vientes?. Se hizo evidente la necesidad de procurarse el carbén en Sudaméri-
ca. De otra manera la empresa veia totalmente comprometida su subsistencia.

El “Plan General” que propuso Wheelwright y publicé Peter Campbell en 1838,
se hacia cargo derechamente de la cuestién del carbon. Contaba de su existen-
cia en varias partes de la costa de Chile, como Chiloé, Valdivia y Talcahuano.
También en el Perd, en el valle deTambo y en la isla de San Lorenzo, en la ba-
hia del Callao y en la costa norte de Lima. Mas tarde el mismo explorara estos
lugares, sin buenos resultados, salvo en Talcahuano?. También argumentaba
sobre la posibilidad de exportacién de carbén inglés, que se veia favorecida
por la falta de fletes de exportacion, una vez que las naves llegaban a Inglaterra
con su carga de ultramar. Es decir que las naves inglesas podian traer carbén
como lastre a Chile, cuando venian a buscar el cobre, el trigo o el guano. In-
cluso sugeria la traida del mineral desde Australia, donde era barato; los bar-
cos que llevaban carga hacia ese lejano continente podian traer carbon como
lastre, por un costo minimo. Anotemos que algo de eso ocurrio, cuando se
exportd harina de Concepcién hacia Sidney, el carbon fue la carga de impor-
tacion de los veleros transoceanicos. Asi ocurrié, por ejemplo, con el Alerte,
que llegd aTalcahuano procedente de Sidney, el 18 de septiembre de 1840, con
150 toneladas de carbén®. Proponia, por ultimo, el uso de pontones flotantes

28 Duncan, Ronald E. “Chilean coal and British steamers, the origins of a South American
industry” Mariner’s Mirror,Vol. 61, issue 3, 1975, p. 276.

29 Wheelwright, William. “A general plan of the intended operations of the pacific steam
navigation company: with remarks of the passage of the Isthmus of Panama, the trade of the
Pacific” Campbell, South America and the Pacific, p. 303.

30 Archivo Nacional Historico (Santiago). Fondo Intendencia de Concepcidn, Vol. 192, f. 91.
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como depdsitos de carbdn en las costas del Pacifico. Se evitaba, de esa forma,
el costo del desembarco, almacenamiento y reembarque del mineral, asi como
los impuestos aduaneros asociados. Debian instalarse en Valparaiso, el Callao,
Payta y Guayaquil y con capacidad para 400 o 500 toneladas. Una aparente
buena idea, que el tiempo demostro impracticable.

El diseno de la linea americana de la PSNC consideraba un viaje mensual des-
de Valparaiso y otro desde el Callao de ambos vapores, en ruta circular. Muy
pronto la falta de carbdn puso en riesgo estos planes. Ya en el viaje inaugural
del Peru desde el Callao, que zarpé el 15 de noviembre de 1840, la crisis del
combustible hizo necesario saltarse algunas escalas. A Valparaiso habia llega-
do el Portsea, trayendo el carbdn defectuoso, que dano las calderas del Chile.
Quedod luego paralizado tres meses en El Callao por falta de carbon; el Perd, en
tanto, pudo volver con una carga de lefa. De esta forma, el itinerario cuidado-
samente planeado fue suspendido y la empresa completa amenazada de ruina.

En anos previos, en preparacion de su gran proyecto, William Wheelwright ha-
bia recorrido las costas en busca del negro mineral, desde el sur de Chile hasta
Panama, con éxito relativo.Talcahuano, el primer puerto que los vapores tocaron
en la costa del Pacifico, justamente aparecia como la mejor alternativa. Eran
varios los registros que lo aseguraban. Solo mencionemos a Robert Fitz-Roy,
comandante del Beagle, que trajo a Charles Darwin a Chile, quien participo en la
reunion de comerciantes de Valparaiso y mas tarde, ya en Inglaterra, presté su
patrocinio al proyecto de Wheelwright. En su gran obra hidrografica, que recoge
sus exploraciones, dejo registro de sus observaciones y de los testimonios de
otros viajeros®'. Fitz-Roy dirigio una carta al norteamericano, fechada el 1 de oc-
tubre de 1838, senalando su conviccion de que “no hay duda posible de la exis-
tencia de carbén en abundancia en varios lugares de las costas de Sudamérica;
y de que su calidad es suficiente para el uso de naves a vapor”,

Si bien los testimonios de Robert Fitz-Roy fueron importantes para promover
el proyecto entre las autoridades y los inversionistas, como fuente de informa-
cién paraWheelwright eran innecesarios.Ya en 1834, en efecto, habia recorrido
personalmente la costa y hecho diversos ensayos. A la llegada del Peru aTalca-
huano, ademas, encargo a su capitan G. Peacock realizar exploraciones y prue-
bas de navegacion, para solucionar la cuestion del combustible. Conozcamos

31 King, Phillip P. y Fitz-Roy, Robert. Narrative of the Surveying of H.M.S. “Adventure” and
“Beagle” between the years 1826 and 1836. Describing their Examination of the Southern
Shores of South America and the Beagle’s Circumnavigation of the Globe. Londres, Henry
Colburn, 1839.

32 Sin autor. Statements and documents relative to the establishment of Steam Navigation in the
Pacific. Londres, Beaufort House, 1838, pp. 14-15.

Historia 396, Valparaiso v. 15, n. 1, pp. 345-378, ene-jun. 2025



EL CARBON DE TALCAHUANO EN LOS INICIOS DE LA
NAVEGACION A VAPOR EN EL PACIFICO SUR / 357
ARMANDO CARTES MONTORY

estas gestiones de la propia mano del norteamericano. En su informe a los di-
rectores sobre su actuacién, de 1843, expresd, con toda firmeza, que asegurar
y establecer el hecho de que el carbdn descubierto enTalcahuano era adecuado
era “el punto previo mas esencial para la introduccion de la navegacion a va-
por en el Pacifico” Con esa intencion, en medio de las gestiones preparatorias,
se habia trasladado en 1834 a ese puerto, donde obtuvo muestras de carbén
que procedid a ensayar, en Valparaiso, con ayuda de Robert Edward Alison. Los
resultados, comenta, fueron mas que satisfactorios®.

Cuando se iniciaron los itinerarios regulares, en octubre de 1840 y se produjo
la crisis de abastecimiento, los esfuerzos se concentraron en la busqueda de
carbon en el sur de Chile, con énfasis en la bahia de Concepcion. El 13 de enero
siguiente, Wheelwright y Peacock partieron en el Perd en misién exploratoria.
Al sur del rio Maule encontraron evidentes signos de la existencia de carbén,
pero no habia una bahia adecuada, de manera que continuaron hasta Talca-
huano. Se dirigieron de inmediato al Morro, colinas situadas junto al puerto,
donde obtuviera sus muestras en 1834. Alli, las vetas eran evidentes en la su-
perficie, pero jamas, dice, se habia practicado mineria subterranea.

Al dia siguiente de su arribo se pusieron manos a la obra. Contrataron jorna-
leros, desembarcaron el equipo y comenzaron la labor extractiva. Era el 16 de
enero de 1841, dia historico para el carbén biobense. Los dos oficiales explo-
raron la bahia encontrando vetas de diversas calidades y, en el lado oriental,
pusieron cuarenta hombres a trabajar a fin de obtener el carbdn necesario para
realizar una prueba a escala real. En Talcahuano embarcaron cuarenta tonela-
das y Peacock zarpé hacia Valparaiso y de vuelta, para probar el combustible.

Mientras tanto, Wheelwright continu6 los trabajos y las exploraciones al nor-
te de la bahia, hasta convencerse de que una veta continua cubria toda esa
seccion de la costa. Sus observaciones coincidian con las del pionero John
Mackay, médico escocés avecindado en Concepcion, que dedicé muchos anos
a la explotacion del carbdén y que en 1843 exploro la bahia. En sus Recuerdos
y Apuntes, describe “el terreno carbonifero de Talcahuano’; que considera una
cuenca “de por si, aislada de la de Coronel y Lota” y que se extenderia desde
el cordon deTumbes hasta la bahia de San Vicente, donde se deprime hasta re-
aparecer en el cerro Chepe, “pero luego saca las crestas de sus filones otra vez

33 “Report on the mines and coal of Chile” Wheelwright, William. Mr. Wheelwright's Report on
Steam Navigation in the Pacific: with an Account of the Coal Mines of Chile and Panama.
Together with Some Remarks Addressed to the Directors of the Pacific Steam Navigation
Company, in Defence of His Management as Chief Superintendent of Its Affairs in the Pacific:
Also, a Letter to the Proprietors, Explaining the Causes which Have Led to the Present Position
of the Company’s Affairs. To which is Added, Some Official Correspondence, Londres, T.C.
Jones, 1843, pp. 17-20.
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en las lomas antes de llegar a Perales y también en el llano que separa este de
Chepe” Es el deslinde poniente de la cuenca; “al sur la forma el cerro granitico
del Caracol y los cerros de Landa, al oriente los cerros de Penco, Punta de Parra
y Tomé; y por el norte la isla Quiriquina” El distrito, segun Mackay, “abraza, a
mas de la tierra firme, todo el espacio que ocupan las aguas de la bahia”34.

Cuando todo parecia marchar bien, el vapor Perd regresa el 12 de febrero, tra-
yendo noticias descorazonadoras. El consumo habia sido el doble que el del
carbon inglés, pero nuevos ensayos mostraron que se debia a la apertura de
los hornos y podia arreglarse. De todas maneras, la conclusién fue que debia
buscarse nuevas fuentes de suministro, para lo cual se organizd una expe-
dicion que llegaria hasta Chiloé. La tarea no era facil, pues a la necesidad de
carbon de calidad, se anadia la necesidad de facilidad de traslado y embarque,
de otra forma los costos y demoras harian inutil el hallazgo.

La busqueda comenzé en Arauco y, al mediodia del 16 de febrero, el Pert anclé
en la desembocadura del rio ‘Laraquita’ (Laraquete), sefalado por Fitz-Roy como
un lugar dotado de carbén en abundancia. Por desgracia, la poca profundidad
de la barra en la boca del rio impedia el paso de las lanchas; el carbon se veia
similar al deTalcahuano y el paisaje, con cerros y planicies, abundaba en agua 'y
madera®. Continuaron entonces hasta Valdivia, sin anclar en la ciudad de Arau-
co por la falta de luz diurna. Peacock y Wheelwright navegaron rio arriba hasta
la ciudad, donde encontraron carbén adecuado, pero otra vez la distancia a la
costa hacia su explotacion impracticable, para los medios de la empresa. Re-
gresaron al mar acompanados por el gobernador y los principales vecinos, que
estaban ansiosos por conocer el primer vapor que anclaba en la bahia.

En Chiloé las cosas no fueron diferentes. Hallaron vetas cerca del fuerte de
San Carlos, en Ancud, pero no cerca de la playa. Nuevamente una multitud se
congrego frente al vapor, deleitados por la novedad. Wheelwright instruyé el
regreso, ya que la calidad y la distancia al teatro de operaciones habitual ya
no justificaba continuar la busqueda. Pero si las pruebas. Cargado con carbén
de Talcahuano, el vapor zarpo a Valparaiso y llegoé hasta Cobija. Esta vez los
ensayos fueron coronados por el éxito. El consumo era siempre mayor que el
carbon inglés, pero en proporcién aceptable y ya no danaba la maquinaria®.

34 Mackay, Juan. Recuerdos y apuntes, 1820 a 1890. Concepcidn, A. L. Murray, 1912, p. 21.

35 Wheelwright. “Report on the mines of coal’ p. 19.

36 Informd Wheelwright al directorio: “nos sentimos muy satisfechos con su efecto favorable
sobre nuestras barras de fuego y calderas; no hacia clinkery el residuo quedaba ligeramente
sobre las barras sin adherirse en lo mas minimo; su peor caracteristica era su susceptibilidad a
la fractura y el deterioro de su resistencia por la exposicion atmosférica; se encuentra tendido
sobre un lecho de arcilla endurecida y el superestrato de arenisca” Wheelwright, “Report on
the mines of coal’ p. 20.
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El destino estaba sellado: las minas de carbén del Morro serian el principal
suministro de la PSNC durante sus primeros anos de vida. La salvaron de la
bancarrota y ahora sostendrian su desarrollo inicial. Es momento de conocer
el desenvolvimiento del breve momento carbonifero del puerto deTalcahuano.

TALCAHUANO, PUERTO CARBONERO

El puerto de Talcahuano es hoy una comuna conurbada a la metréopolis que
conforma el Gran Concepcidén. Se encuentra al extremo sur de la bahia homo-
nima, al costado de la comuna de Penco, que es también una ciudad y sitio de
un fuerte fundado en 1550, que dio origen a la ciudad de Concepcidn, capital
de la actual Region del Biobio. Le sigue Lirquén, dentro de la misma comuna.
Al extremo norte de la bahia, mas alld de Tomé y conformando otra, llamada
La Herradura en los mapas antiguos, se situa la bahia de Dichato, que alberga
esa comarca y la caleta de Coliumo.Todas las localidades que he nombrado tu-
vieron explotaciones carboniferas en el pasado, pues forman parte del “distrito
carbonifero deTalcahuano’; a que hacia referencia John Mackay.

Talcahuano era mas bien un puerto, con escasos servicios urbanos, comenzan-
do el siglo XIX. Para 1835, fecha mas cercana a los eventos que relatamos, la
poblacion del departamento era de 2.220 personas®. Andando el siglo, el avan-
ce econdémico y demografico, segun Lermanda y Ramirez, estuvo condiciona-
do por variables como la dinamizacién econdémica derivada de la actividad
salitrera, la colonizacién de la Araucania y la expansion de la red ferroviaria®.
Agreguemos el auge del comercio nacional y de exportacién de trigos y hari-
nasy, en el ultimo tercio del siglo, del carbon de la cuenca de Lota y Arauco®.

De lo expuesto, aparece que Talcahuano, a pesar de su antigliedad como puer-
to y su buen fondeadero, tuvo un desarrollo tardio. El carbon de piedra, en
particular, solo participa brevemente del comercio de exportacién, a partir de
1840. Figura escasamente en contrabandos de carbdn perseguidos en tribuna-
les de Valparaiso; en el testimonio del mismo Lord Cochrane, que declara ha-

37 Incluia 1009 hombres y 1.211 mujeres, segun el censo de ese ano. Sin autor. Repertorio Chileno,
ano de 1835. Santiago, Imprenta Araucana.

38 Lermanda, Wilson y Ramirez, Matias. “De entrep6t a puerto comercial del Pacifico Sur:
Talcahuano (Chile), 1872-1914". Revista Austral de Ciencias Sociales, N°45, 2023, p. 159.

39 Lo senala el Censo de 1907: “los progresos de la poblacion de esta provincia se deben
unicamente al desarrollo de la ciudad de Concepcion, del puerto de Talcahuano y del
departamento carbonifero de Lautaro” Comisién General del Censo. Memoria presentada al
Supremo Gobierno por la Comision Central del Censo, 1907 Santiago, Imprenta y Litografia
Universo, 1908, p. 844.
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berlo usado durante su comando en el Pacifico*’, y en diversos augurios de un
futuro esplendor. Asi, en 1825, el consul inglés en Valparaiso Nugent comunica
al ministro de Relaciones Exteriores de su nacion, George Canning, que en la
desembocadura del Biobio, por la gran cantidad de yacimientos superficiales,
con toda probabilidad sera el lugar donde se instalen muchos establecimientos
carboniferos*'.

Durante las primeras tres décadas del siglo XIX, multiples navegantes y ma-
rinos ingleses dejaron testimonio sobre la existencia y calidad del carbén de
Talcahuano. Sus opiniones son contradictorias, pero en general tienden a ser
negativas. En sintesis, coinciden en el potencial del manto local, pero sugieren
busquedas a mayor profundidad, para hallar antracitas con mayor energia ca-
I6rica y menos humedad®.

Entre los diversos casos de consumo del carbén de Talcahuano, antes de su
explotacion comercial masiva, pueden citarse al navegante francés Amédée
Frezier,”® al marino inglés Basil Hall** y la viajera britanica Maria Graham?. Un
registro interesante, por su conocimiento técnico, se debe al viajero, escritor,
quimico y aventurero inglés William Bollaert (1807-1876), quien realizé nume-
rosas exploraciones y trabajos en el mundo hispanico. En un texto publicado
en 1855, con ocasion del encargo de Matias Cousino de reconocer sus perte-
nencias en Lota, hace memoria de un primer viaje y recoge otros testimonios.
Dice que en 1825-27, mientras residia en Perd, vio el carbén deTalcahuano utili-
zado en la fragua; “era muy ligero, desmenuzable, sulfuroso, pero ligeramente
bituminoso, y tan inferior que lo desecharon. Era mas lignita que carbén y
habia poca esperanza de que un elemento util pudiera extraerse de los mantos
carboniferos de Talcahuano o su vecindad”*.

Posteriormente, en 1828, con ocasién de un reconocimiento de la isla Quiriqui-
na, en la bahia de Concepcidn, declara haber hallado materias carbonéceas, si-
milares a las halladas enTalcahuano y Lirquén, en la misma bahia.Tampoco les

40 Wardle, Steam conquers the Pacific: a record of maritime achievement, 1840-1940, p. 16.

41 The National Archives, Londres. Foreign Office, 16/3. Nugent a Canning, N°53. Concepcion, 9
de octubre de 1825.

42 Los testimonios pueden leerse en: Cartes, Armando, “La avanzada imperial inglesa en
los preludios de la mineria del carbén chileno, 1820-1840" Serie Comunicacional CRHIAM,
Universidad de Concepcién, Concepcion, 2024

43 Frezier, Amédée. Relation du voyage de la mer du sud au cétes du Chili, du Peru et du Bresil, fait
pendant les annes 1712, 1713, et 1714, por M. Frezier, Ingenieur ordinaire du Roi. Amsterdam,
Chez Pierre Humbert, 1717. Tomo primero, p. 146.

44 Hall, Basil. Extracts from a Journal Written on the Coasts of Chile, Peru and Mexico, in the years
1820, 1821 and 1822. Edimburgo, Archibald Constable and Co., 1825. Cuarta edicion.

45 Graham, Mary. Journal of a Residence in Chile, during the year 1822. Londres, Longman,
Hurst, Rees, Orme, Brown y Green, 1824, p. 131.

46 Bollaert, William. “Observations on the coal formation in Chile, S. America” The Journal of the
Royal Geographical Society of London, Vol. 25, 1855, p. 172.
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parecieron de gran calidad. Ahade que es también el juicio de Darwin, quien
identificd en la costa granitos, esquistos, areniscas, lignitos y “carbones im-
perfectos” Lo anterior, concluye, condujo a la busqueda hacia el sur, llevando
al examen de la bahia de Coronel, donde se encontré en calidad y abundancia,
al igual que en Lota*. Sus observaciones permiten concluir dos cosas: que el
carbén de Talcahuano tenia mala fama y que de Concepcién hacia Arauco se
fue desarrollando la exploracion y explotacion del mineral que estudiamos.

William Wheelwright, no obstante, a pesar de los negativos informes, aposto
al carbon de Talcahuano y de la bahia, que habia reconocido en 1834. Cuando
fue el momento de iniciar su emprendimiento de navegacion a vapor lo pro-
puso cono una fuente complementaria de abastecimiento. Las circunstancias
lo transformarian, aunque en forma breve y circunstancial, en un factor provi-
dencial para la supervivencia de la empresa y el cumplimiento de su itinerario
en el Pacifico Sur.

LA MINA DE EL MORRO

La existencia de carbdn de piedra en la bahia de Concepcién era conocida des-
de tiempos coloniales. Los testimonios son multiples. A inicios de la republica,
viajeros y cientificos hicieron notar su abundancia. El enorme potencial comer-
cial e industrial que representaba el carbon no podia escapar al ojo atento de
los consules ingleses. Asi, en marzo de 1825, el primer consul inglés en Chile,
Christopher Richard Nugent, reportando al ministro George Canning sobre la
situacion de la provincia de Concepcioén, se admiraba por la tremenda produc-
tividad agricola de la zona y la abundancia de bosques, a la vez que lamentaba
la continua exposicién a ataques indigenas, que turbaban el bienestar del pais.
Eran los anos de la cruenta “Guerra a Muerte” Los depdsitos de carbdn, en par-
ticular, representaban, a su juicio, una gran oportunidad: “sus recientemente
apreciadas reservas de carbon de piedra, tan utiles para los distritos mineros,
alientan la esperanza de que esta provincia sera, en un periodo no lejano, la
sede de la riqueza de Chile”*.Ya avizoraba su uso en las fundiciones de cobre
y el impacto que la industria provocaria en la region entera.

47 Ibidem, p. 173. El trabajo de Bollaert se publicé también en Chile: Bollaert, William.
“Observaciones sobre el carbon de piedra en Chile y Sudamérica” Anales de la Universidad
de Chile,Tomo XIl, 1854. Sobre el autor, Kinsley, L. “Bollaert, William (1807-1876)", The Hispanic-
Anglosphere: transnational networks, global communities (late 18" to early 20th centuries), sin
fecha. https://hispanic-anglosphere.com/bollaert-william-1807-1876.

48 The National Archives, Londres. Foreign Office, 16/2. Christopher Richard Nugent to George
Canning. N°20. British Consulate, Valparaiso 17 March 1825; Humphreys, R. A. British consular
reports on the trade and politics of Latin America, 1824-1826. Londres, Royal Historical Society,
1940, p. 94.
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Cuando Wheelwright regresa a Talcahuano, en 1840, con el urgente encargo
de instalar una explotacion carbonifera viable para el uso de los vapores, se
identificaron, segun Eduardo Moreno, varios puntos en el puerto:

“La Avenida San Vicente, hoy Bilbao, Cerro David Fuentes, Cerro
Alegre o Cornou, sector Perales, y las Vegas hoy medio camino
entre Talcahuano y Concepcion, eran todos yacimientos casi en
la superficie, y otros que se introducian hacia el mar, como es el
caso de calle Bilbao”

Se menciona uno llamado El Portdn, que correspondia al acceso establecido
en el cerco que marcaba la division entre la ciudad y el puerto. Por todos estos
sectores, concluye Moreno, citando historiadores que no menciona, “desde
aquel ano 1840 pasoé Talcahuano a ser centro carbonifero principal de Chile”*.

Un poco mas alla del Portdn se encontraba El Morro. Fue el sector elegido por
Wheelwright, por varias razones. Desde luego la calidad del mineral que espe-
raba hallar; luego, la cercania del mar, indispensable para mantener los costos
bajo control; y, en tercer término, la certeza de la propiedad, que permitia ce-
rrar convenios que aseguraran legalmente el suministro.

El Morro, como accidente natural, marca el limite oriental del puerto de Talca-
huano, considerado el mejor muellaje de la bahia por los navegantes. En el
pasado se hallaba rodeado de pajonales y tierras bajas; desde ahi se proyecta
la costa hasta Penco, la isla Rocuant y la isla de los Reyes, zona de humedales
que se ha elevado con los anos, pero sigue siendo tierra inundable. Otrora era
un promontorio boscoso que avanzaba mas hacia el mar; en la actualidad, los
rellenos lo han convertido en una pequena elevacion que sigue la linea de la
costa.

En noviembre de 1834, el mismo ano en que Wheelwright reconocio, por pri-
mera vez, los terrenos carboniferos de la bahia de Concepcion, Joaquin de
Santiago Concha, “minero por exclusiva profesion’ en una larga nota publi-
cada por el periddico oficial El Araucano, se referia a la mina de El Morro: “En
Chile no hay hasta la fecha otra mina de carbén de piedra, que la deTalcahuano
en tierras de los SS. Serranos”*.

El escocés John Mackay, pionero él mismo de la mineria en la bahia, aporta
antecedentes adicionales. “En Talcahuano por este tiempo, dice, la Compahia
deVapores entro en arreglos con la propietaria de las minas de carbon situadas

49 Moreno Espildora, Eduardo (ed.). Libro de Oro de Talcahuano 1764-1964. Concepcion,
Municipalidad deTalcahuano, 1964, p. 153.
50 ElAraucano. Santiago, 7 de noviembre de 1834, pp. 3y 4.
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en el morro del mismo nombre, la sefora doha Rosario Zerrano [sic], esposa
del digno i caballeresco General don Juan de Dios Rivera”®'. En el testamento
de Francisca Galeazo, otorgado en Concepcién el 25 de octubre de 1826, de-
clara “que unas minas de carbon que hay en el cerro o morro son mias’; junto
a otros predios, en la Vega de Talcahuano y varios sitios y casas en Talcahua-
no®2. Su hija Rosario Serrano Alfaro caso, en 1825 con el militar patriota Juan
de Dios Rivera Freire de Andrade, Intendente de Concepcion y ministro de la
Guerra de Freire. Es la dama que menciona Mackay como duena de El Morro.

Con la familia Serrano, pues, llegé a un arreglo William Wheelwright, a fin de
asegurar contractualmente el suministro de carbén. Suscribié el 24 marzo de
1841 un arriendo por cinco anos, al precio de dos chelines por tonelada de
carbon extraida, seguin informaria al directorio de la compania en Londres:
“era un precio alto, reconocia, pero no pude obtener mejores términos”%3. Su
contraparte seguramente comprendia la situacién apremiante en que se halla-
ban los vapores.

Era urgente dar inicio a los trabajos. En el verano de 1841 se extrajo carbdn
suficiente para una prueba a gran escala. El Peru zarp6é rumbo a Valparaiso
el 27 de febrero; su capitan, George Peacock tuvo la osadia de seguir hasta
Cobija, desde donde regresé el 18 de marzo, habiendo navegado con éxito
1.500 millas, dejando atras las dudas. En los dos anos siguientes se extrajeron,
segun el informe de Wheelwright, unas cinco mil toneladas al precio de quince
chelines por tonelada.

Con la ayuda del herrero de un barco, el capitan Peacock construyo un taladro
que le permitié abrir un pique de exploracién en la pared posterior del morro.
Hallaron una buena veta a cuarenta metros bajo el nivel del mar. El agua se
extraia con baldes y poleas, pero sin maquinas a vapor, por lo que el agua
terminé imponiéndose; de todas maneras, fue un buen ensayo de una técnica
pionera en el pais. Se cavaron varios miles de yardas de galerias, anticipando
los cientos de tuneles que en anos siguientes caracterizarian la explotacion del
carbén en la regiéon costera de Concepcion y Arauco. Segun Bollaert, la pro-
duccién constante de siete trabajadores rondaba las catorce toneladas diarias,
unas cuatrocientas por mes. Como los buques consumian mas de quinientas
en ese periodo, fue siempre necesario anadir carbén importado®.

51 Mackay, Recuerdos y apuntes, 1820 a 1890, p. 19.

52 Archivo Nacional Historico, Santiago. Archivo de Notarios de Concepcion, Vol. 14, f. 209-212v.
Testamento de Francisca Galeazo de Alfaro y Henriquez de Serrano, 25 de octubre de 1826.

53 “Report on the mines and coal of Chile” Wheelwright, William. Mr. Wheelwright’s Report on
Steam Navigation in the Pacific, p. 20.

54 Bollaert, “Observations on the Coal formation’ p. 173.
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Se cavaron pozos de mas de treinta metros de profundidad, para llegar a las
vetas de mejor calidad. Mucha de la maquinaria debi6 fabricarse in situ, para lo
cual se levantaron talleres y una maestranza. Se construyeron cribas para cernir
el mineral y carros para transportarlo hacia los buques. Con este fin, se erigié un
muelle de cien metros de largo y una ferrovia desde el pozo de extraccién al ex-
tremo del muelle. Para el capitdn Peacock, quien participé6 mucho en los trabajos,
fue la primera de Sudamérica. También fue necesario un rompeolas para prote-
ger la mina y lanchas para transportar el carbéon a bordo; en sintesis, se contd
con todo lo necesario para el eficaz mantenimiento y explotacion de las minas:
“Y todas estas importantes ventajas, concluye Wheelwright, se han conseguido
con un gasto de sélo 2.194 libras esterlinas y, bajo acuerdos sensatos, siempre
puede disponerse de un suministro completo y amplio de carbon”®®.

En verdad, los trabajos se activaron de un modo extraordinario. John Mackay,
testigo presencial, confirma los dichos del norteamericano. En el Morro

“no habia falta ni escasez de recursos, se sacaba carbén por varias
bocaminas; pronto habia un depésito en cancha suficiente para los
vapores; se construia un muelle para el embarque de carbén; se
construian lanchas y se hacian otros muchos trabajos y preparati-
vos que indicaban el establecimiento de trabajos en gran escala”®®.

Entusiasmado con los eventos, Mackay pronto abriria su propia explotacion,
con la esperanza de vender su carbén a los vapores y las fundiciones.

Con ayuda de las actas de la PSNC, que custodia el Museo Maritimo en Liver-
pool, ciudad que fue sede de la empresa, tratamos de reconstituir esos anos de
intenso trabajo®. Por desgracia, un plano del sitio mencionado en las actas no se
conserva, al igual que una copia del convenio suscrito con los propietarios. Tam-
poco encontramos mayores antecedentes en la documentacion chilena, pues no
habia cabildo enTalcahuano, solo un gobernador departamental que reportaba
al Intendente de la provincia. Ademas, el sitio del Morro era un predio particular,
trabajado por una empresa extranjera, que gozaba de privilegios que la liberaba
de derechos. Si sabemos que su actividad molesté a los vecinos, que llevaron su
protesta al delegado, sin que se conozca el desenlace del reclamo®.

55 [bidem, p. 21.

56 Mackay, Recuerdos y apuntes, 1820 a 1890, p. 19.

57 The Pacific Steam Navigation Company, Minute Book. Londres, 1838. Liverpool Maritime
Museum.

58 Comunicacion del gobernador del departamento de Talcahuano, Miguel Bayon, al intendente
de Concepcion, de fecha 17 de octubre de 1843, en la que da cuenta de la “protesta de varios
vecinos en contra de la compania de los vapores que elaboran las minas de carbén de piedra
en el lugar llamado Morro” Senala que no puede resolver nada sin tener a la vista la ley de
mineria, por lo que se la pide al intendente. Archivo Nacional Histérico, Santiago. Intendencia
de Concepcion, Vol. 242, f. 79.
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En retrospectiva, los trabajos resultaron muy notables, si se considera las di-
ficultades para conseguir herramientas y trabajadores calificados. Estos de-
bieron venir desde Inglaterra. En junio de 1841, con apoyo de la agencia de
Charles Bertram, de Newcastle, tres experimentados mineros firmaron sen-
dos contratos por tres anos, para ir a trabajar las minas de la compania en El
Morro de Talcahuano. Eran Henderson Smith, John Nesbit (o Nesbitt) y Tho-
mas Smith; el salario era de 60 chelines por semana para el primero y 50 para
los segundos, que se pagaria a su llegada a Valparaiso, para lo cual deberian
embarcarse en el velero Thomas Bold, arrendado por la empresa para llevar
carbén al Pacifico. Es interesante consignar que el pago seria quincenal, en
mitades para cada trabajador y la otra mitad para sus respectivas esposas, que
permanecerian en Inglaterra. Los dos primeros luego pidieron viajar con sus
familias, renunciando a sus salarios hasta Valparaiso y aceptando extender sus
contratos al plazo de cinco anos®. Para fines de 1843, el equipo a cargo de los
trabajos lo integraba el superintendente Biggs, el supervisor John Whittle, los
tres mineros ingleses senalados, un carpintero y un herrero. A ellos estimamos
que deben sumarse, aunque la fuente no los menciona, unos treinta trabaja-
dores a lo menos®.

A través de los meses y los anos, las actas van dejando constancia de las ad-
quisiciones y pagos que, desde Londres, se gestionaban para asegurar el tra-
bajo de las minas. Asi, figura una forja completa y clavos, maquinaria contra
incendios, pago de salarios e instrucciones al agente a cargo de las minas,
que desde 1842 era el senor Garragos. Luego de su muerte, el 6 de diciem-
bre de 1843 es nombrado Mr. Biggs como Agente de Puerto en Talcahuano y
confirmado como superintendente en las minas, con un salario total de 1.600
pesos anuales por ambas funciones. El directorio fundé su decisién en “el celo
e inteligencia con que habia dirigido los trabajos de carbdn de la compania en
Talcahuano”®'.

Su hijo Guillermo aporta mas detalles. Entre los papeles que reunié Benjamin
Vicuna Mackenna para el libro que preparaba sobre el carbén de piedra al mo-
mento de su muerte, se encuentra una carta dirigida a él, en marzo de 1883, por
Guillermo Biggs, hijo del superintendente de la mina del Morro. Basado en sus
recuerdos y de su hermano mayor Mateo, dice que, del Morro de Talcahuano,
“primeras minas trabajadas en Chile’ se sacaron unas 54 mil toneladas en tres

59 The Pacific Steam Navigation Company, Minute Book. Londres, 21 de julio de 1841, f. 196.
60 Ibidem, Londres, 20 de diciembre de 1843, f. 447v.
61 Ibidem, Londres, 6 de diciembre de 1841, f. 450.
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anos de trabajo®. Su destino fue el consumo en las naves y la exportacion al
Perd, donde la mayor parte servia para provisionar los depositos de la com-
pania. Las barcas inglesas Jaspery Portsea hacian un viaje redondo de Talca-
huano al Callao cada dos meses, esto es, seis viajes anuales, llevando en cada
viaje dos mil toneladas, es decir, en dos anos 25 mil, la mitad de la produccién.
En las actas de la empresa aprendemos, ademas, que hubo un envio de mues-
tras de carbén deTalcahuano a Liverpool, instruida en septiembre de 1843%,

Estos movimientos en la bahia provocaron una breve “fiebre del carbon’ en la
expresién de John Mackay, quien, es oportuno recordarlo, viajé a California en
1849, en persecucién de la quimera del oro. A diferencia de este metal, en todo
caso, la fiebre surgia de la demanda solvente que representaban los vapores
de la PSNC vy las fundiciones de cobre, mas que de la existencia del mineral,
que ya era conocida desde antiguo. Mackay describe el animo que invadié a
muchos vecinos, en vivos colores:

“Por todas partes donde habian apariencias de carbén en la su-
perficie y muchas veces sin ellas, se veia gente armada de pica
y pala, recorriendo las quebradas y cerrillos vecinos. Cateadores
sui generis trabajando y cavando en persecucién del diamante
negro, una veta de arcillas carbonéaces por algunos era conside-
rada como el criadero de carbon y que mas adentro habia de
encontrar el verdadero articulo; mientras otros se consideraban
felices con encontrar unas vetitas de una pulgada de espesor, la
que trabajaban con verdadero tesoén, en la conviccién de que mas
adentro habia de tomar mayores proporciones”%.

Mas alla del carbon, la presencia de las naves produjo un momento virtuoso.
Dinamizoé el comercio y la industria trayendo nuevos brios, gracias a la facili-
dad de las comunicaciones. “Todo marchaba en progreso y adelanto’, concluye
Mackay. Pero fue un tiempo breve. Algunos tuvieron suerte y dieron con una
veta trabajable; la mayoria solo malgasté tiempo y dinero. Uno a uno los im-
provisados mineros fueron abandonando las labores, que desaparecieron sin
dejar huella.

Las minas de El Morro también tuvieron una existencia efimera. jPor qué deca-
yeron hasta paralizarse? Hasta donde sabemos, se combinaron varias causas,
relacionadas con el agotamiento de las vetas y la llegada de carbon mas ba-

62 Archivo Nacional Histérico, Santiago. Fondo Vicuha Mackenna, Vol. 185, f. 1. Comunicacién
Guillermo Biggs a Benjamin Vicuha Mackenna, El Salto, 1 de marzo de 1883. Este dato es
interesante, pues antecede a las series publicadas, aunque se contradice con las cifras mas
bajas que sefnala supra el mismo Wheelwright.

63 The Pacific Steam Navigation Company, Minute Book. Londres, 20 de diciembre de 1843, . 446.

64 Mackay, Recuerdos y apuntes, 1820 a 1890, pp. 11y 12.
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rato de Inglaterra. Los recuerdos de Guillermo Biggs, aunque imprecisos, dan
cuenta de los problemas de la explotacion. Senala que, agotados los retazos de
manto que existen en el cordén de cerros entre el Porton y el Morro, se proce-
di6 a trabajar un pique en la tosca viva al pie y lado del cerro. Con gran costo
y dificultad, sin maquinas de vapor y solo a fuerza de polvora y malacates a
caballo, se logré llegar a unos cuarenta metros de profundidad. La excavacion
no tuvo suerte y el pique debié abandonarse; “en seguida se establecié idén-
tico trabajo en medio de la vega o parque cuatro cuadras mas al sur, siempre
tratando de cortar el manto que indudablemente existia”®®.

Mackay aporta algunos datos adicionales. Dice que los fallos fueron hacién-
dose cada vez mas frecuentes y la saca de carbdén se reducia. Esto llevd a
los administradores a efectuar un reconocimiento prolijo del terreno, a fin de
seleccionar el punto para hacer un nuevo pique. Iniciados los trabajos, un ojo
de agua que percolaba por un lecho de arena resulté una dificultad insupera-
ble, obligando a abandonar los trabajos. Se intento, entonces, taladrar la roca
hasta 90 yardas de profundidad, bajo la guia de un minero inglés experto, que
aseguraba que se hallaria un gran manto. Se trabajo dia y noche pues, dice
Mackay, “era la sola y Unica esperanza, era de vida o de muerte para la indus-
tria minera enTalcahuano en que tanto se habia cifrado el adelanto y progreso
de su puerto y comercio, de manera que con no poca ansiedad se esperaba su
desenlace” Al final, la veta tan esperada solo tenia unas diez pulgadas de espe-
sor, generando una gran decepcion y el abandono de la busqueda de carbén
en las inmediaciones de Talcahuano®. Era el colapso de la industria.

Igual hay que tener presente que el carbén del puerto estuvo siempre marcado
por el estigma de su pobre calidad, segin hemos dicho, instalado por los tem-
pranos testimonios de Charles Darwin, Alexander Caldcleugh y varios otros.
Todavia en agosto de 1844, cuando ya llevaba varios anos en uso y explota-
cion, el consul inglés en Santiago informaba que “era compartida la opinién
sobre su ineptitud para el uso industrial y el impulso de naves a vapor”®.

Estas dificultades técnicas coincidieron con una coyuntura comercial que re-
sulté muy critica para la mineria del carbon en el pais, retrasando su desarro-
llo. A principios de la década de 1840, un numero creciente de naves zarpo de
Inglaterra rumbo al Pacifico, en busca de cargas de trigo guano, salitre o cobre,
llevando carbon como lastre. Este ni siquiera figuraba en los manifiestos de

65 Archivo Nacional Histérico, Santiago. Fondo Vicuna Mackenna, Vol. 185, f. 2v. Comunicacién
Guillermo Biggs a Benjamin Vicuna Mackenna, El Salto, 1 de marzo de 1883.

66 Mackay, Recuerdos y apuntes, 1820 a 1890, pp. 26 y 27.

67 The National Archives, Londres. Foreign Office 16/52/237-238. Walpole a Aberdeen. Santiago, 8
de agosto de 1844.
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carga, pero era cada vez mas abundante, debido a la creciente demanda de las
fundiciones y a la exencion de derechos establecida en 1839. La PSNC, por su
parte, ya a inicios de 1842 dejo de fletar buques carboneros, bastandole la pro-
duccion de Talcahuano y el comercio sefnalado. El doble ingreso de ida y vuelta
atrajo mas naves de Liverpool, Newcastle, Swansea, e incluso de Sidney, que
terminaron por colapsar los precios.

El capitan Peacock fija la “edad de oro” del carbén de El Morro entre octubre de
1840 y el mismo mes de 1844, ahadiendo que se habrian extraido unas 30.600
toneladas®. En julio del ultimo ano, el directorio de la PSNC en Inglaterra acor-
do enviar 1.000 toneladas al Pacifico, la mitad al Callao y la mitad a Valparaiso;
y en lo sucesivo 500 toneladas, de manera alternada a cada puerto. Una clara
sefnal de la agonia de las minas de Talcahuano®. Anotemos que, en ahos si-
guientes, el crecimiento explosivo del comercio del guano peruano inundo el
mercado de carbdn, haciendo caer tanto los precios que los buques ingleses
dejaron de transportarlo, abriendo, curiosamente, una nueva oportunidad para
el carbon chileno™.

El Correo del Sur de Concepcion culpé a una mala estrategia comercial la caida
de la mineria en la bahia, pero tenia confianza de que podria recobrarse:

“El carbon de Concepcion era de mala calidad y se vendio muy
caro, razén por la cual las minas quedaron abandonadas, fue un
error que propicio la apertura a la importacién del carbon inglés
al norte y su uso en fundiciones; con mejor precio puede reto-
marse la industria””".

Era ya 1850 y los hallazgos de grandes depositos de carbon de buena calidad
en Coronel auguraban un mejor futuro. Asi fue efectivamente, al cabo de po-
cos anos.

En el corto plazo, a pesar de la funcion salvadora que cumplié para la naviera,
no es evidente que la explotacién que estudiamos haya sido un buen negocio.
William Wheelwright, en la documentacion que dirigio al gobierno y la opi-
nion publica, con miras a obtener la renovacién del privilegio a la PSNC de la
navegacion a vapor en las costas de Chile, sehala que ha tenido importantes
pérdidas, a las cuales el suministro de carbon ha contribuido:

68 Duncan, “Chilean Coal and British Steamers’, p. 278.

69 The Pacific Steam Navigation Company, Minute Book. Londres, 31 de julio de 1844.

70 Sobre este comercio, Peacock, George. The resources of Peru: its invaluable guano deposits,
nitrate of soda and borate, also its agricultural and metallic productions, manufactures,
railroads, etc. Exeter, W. Pollard, North Street, 1874.

71 El Correo del Sur. Concepcidn, 27 de abril de 1850.
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“QOtra pérdida grande puede contar la compania entre las sufridas
con ocasion de la empresa privilegiada, es el resultado desgra-
ciado que le trajo la explotacion de minas de carbdn de piedra en
Talcahuano. Cuando tuvo que abandonar este trabajo a causa de
haber resultado el carbdn poco adaptable al uso de los buques
de vapor, la compania se hallé con un saldo en su contra, segun
célculo, de mas de 130.000 pesos”72.

La informacién resulta extrana si se compara con los ahorros que él mismo
declarara, en sus cartas a Londres. En la Primera Memoria presentada por el di-
rectorio de The Pacific Steam Navigation Company a sus accionistas, ademas,
en 18 de agosto de 1843, se sefala un gasto anual por carbén de Talcahuano
de 30.600 pesos, que equivale a un 36,37% del gasto total de operacion de los
vapores. Su precio era de 6 pesos por tonelada, en tanto que el carbon inglés
con que complementaba su suministro costaba 13 pesos. De manera que era
una obvia economia. El directorio anade que el costo del carbdn se estima a un
precio medio de 27 chelines por tonelada, incluyendo el gasto de transporte al
Callao, para concluir afirmando que “es probable que este costo sea reducido a
20s. cuando se use exclusivamente el carbén de Talcahuano”’3. Para entonces,
los auspicios eran todavia favorables.

Una senal adicional de la importancia y el potencial que las autoridades veian en
el carbén deTalcahuano, se hallan en las gestiones realizadas por el gobierno na-
cional, en las postrimerias de la administracién de Joaquin Prieto. El ministro de
Hacienda Joaquin Tocornal, en efecto, en su Memoria presentada al Congreso,
en 1840, expresaba la voluntad del gobierno de investigar y explotar el carboén.

“Al hablar de nuestras minas, decia el ministro, no es posible mi-
rar con indiferencia el nuevo ramo de industria que nos presenta
la explotacion del mineral de carbon de piedra. Los infinitos usos
a que se aplica este precioso combustible, mévil principal de
la industria y comercio del continente europeo, son demasiado
conocidos para que yo me detenga en demostrarlos. Existiendo
minas de carbon en diversos puntos de la Republica, y siendo
buena su calidad, segun los informes que ha podido adquirir el
Gobierno, hubiera sido una culpable desidia si no hubiese tra-
tado de facilitar la explotacion de un tesoro acaso mas precioso
que el oro mismo”7.

72 Wheelwright, William. “Representacion al Supremo Gobierno solicitando la renovacion de la
patente de privilegio de los vapores de la Compania” Sin autor. Publicaciones varias en favor
de la conservacion de la linea de vapores en el Pacifico. Valparaiso, Imprenta y Libreria del
Mercurio, 1850, p. 6.

73 “Primera Memoria presentada por el directorio de The Pacific Steam Navigation Company, en
18 de agosto de 1843" Pacific Steam Navigation Company, Noventa anos, p. 62.

74 Memoria presentada al Congreso Nacional en 1840, por el Ministro de Estado en el
Departamento de Hacienda. Santiago, Imprenta y Litografia del Estado, 1840, p. 13.
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A continuacion, hacia referencias a la disminucion de los montes en las pro-
vincias del norte, que dejaba sin combustible a las fundiciones. La “inmensa”
exportacion del cobre en mineral, por este motivo, llevaba al extranjero ganan-
cias que correspondian a Chile. Haciéndose cargo de las dudas sobre la calidad
del carbon nacional, asi como del desconocimiento de las técnicas practicas
de explotacion, el gobierno resolvié el camino que tanto éxito dio al pais en
otros campos: hizo venir de Europa un ingeniero acreditado, el que partié de
inmediato para las provincias del sur. Se esperaba que los conocimientos y
observaciones de este profesor “desvaneceran infundados recelos, y serviran
de auxilio a las empresas particulares que quieran abrazar tan importante es-
peculacion”’s.

El experto era Leonardo Lachowsky, ingeniero titulado en la Escuela de Mine-
ria de Saint-Etienne, quien fue contratado en Burdeos, en 1839, por Francisco
Javier Rosales, representante de Chile en Francia’. Se le reconocia como pola-
co, al igual que Domeyko, aunque él mismo aclara que Lachowsky era oriundo
de Volonia, que hoy corresponde a la porciéon ucraniana de la antigua Polonia.
Igual lo llama “un compatriota, emigrado como yo” Llegé al pais en mayo de
1840, para dirigir los trabajos de reconocimiento y explotacion del carbon de
piedra enTalcahuano. En la misma época, tenemos antecedentes de que tam-
bién estuvo activo en Colcura, realizando estudios y trabajos de explotacion
pioneros de carbdn, tras lo cual se traslada a la zona central del pais”.

Durante la operacién de la PSNC en el puerto, el correo y el transporte de valo-
res también dinamizaron el comercio. En las comunicaciones del delegado en
el puerto se registran los viajeros que llegaban en los vapores, desde la capital
del pais o de Valparaiso, que ahora reducia su distancia desde cinco dias de
navegacion a solo cuarenta horas. Mencionemos, a modo ejemplar, a algunos
de los pasajeros cuyo arribo registra el delegado, durante 1843, varios impor-
tantes vecinos: Tomas Smith, en julio; Guillermo Délano, en agosto; Raimundo
Pradel y el general José Maria de la Cruz, en septiembre; Manuel Zerrano,
Transito Riquelme, Ramoén Rozas, John Mackay y varias damas sin identificar,
en noviembre; y Juan José Arteaga, en diciembre’®. Por desgracia, no hay des-
cripciones de la carga transportada, ni en especies o valores.

75 Ibidem, p. 14.

76 Silva Vargas, Fernando y Vargas, Juan Eduardo (ed.). 1826-1881. Historia de la republica
de Chile. La busqueda de un orden republicano. Santiago, Ediciones UC, 2019. Volumen 2,
Segunda Parte, p. 116.

77 Archivo Nacional Histdrico, Santiago. Fondo Contaduria Mayor, Obras Publicas 1780-1840,
Volumen 1063, f. 413; Cartes, Armando, “Los inicios de la mineria del carbén: Colcura’
Horizontes empresariales, noviembre 2024, aho 23, N°2, pp. 70-90.

78 Archivo Nacional Historico, Santiago. Intendencia de Concepcion, Vol. 242, f. 17, 35, 70, 87, 113
y 141.
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¢Puede considerarse la explotacion de Talcahuano una experiencia exitosa?
Ese era el juicio, muy discutible, de los protagonistas y sus cercanos. El em-
presario Wheelwright y el marino Peacock, ambos devenidos en mineros por
las circunstancias, se consideran ellos mismos pioneros de una actividad clave
para la regién y el pais’. Asi también lo reconocieron algunos contempora-
neos. Para Clarke, Wheelwright inicié una nueva industria chilena, con muelle
propio y ferrovia, a inicios de 18418; sucesos “de tal importancia para la nave-
gacién a vapor y el mundo comercial’; opinaba el influyente Peter Campbell, en
1848, que merecia junto a Peacock y la PSNC, “que se les levantara una estatua
en la Plaza de Santiago para conmemorar el feliz evento”®'. El monumento se
construyd, pero no en Santiago sino en Valparaiso. Distinta, en cambio fue la
suerte de la proyeccion del carbon deTalcahuano que auguraba el periodico El
Comercio, de Lima, el 5 de febrero de 1843: “Mas temprano que tarde, Chile
sera el punto de partida de doscientos vapores mercantes a lo largo de la costa
del Pacifico, de Chiloé a California, “y Talcahuano proporcionara el combus-
tible necesario”®. Eso, definitivamente, nunca ocurrid, mas bien lo contrario.

En los anos siguientes, la explotacién de carbon en El Morro y las minas cer-
canas fue languideciendo, pero no desaparecié completamente. La compania
de vapores llego a un arreglo para comprar el producto a John Mackay, de
sus minas de Tierras Amarilla, situadas a orillas del rio Andalién®. El escocés
construyé entonces una bodega en la boca del rio y un muelle para descargar
las lanchas con el mineral. El negocio durd poco, pues los vapores dejaron de
llegar al sur. Aun asi, mantuvo su explotacién de manera intermitente hasta
1853, ano en que se traslada, con utiles, lanchas e implementos a Coronel, para
impulsar alli su actividad®.

La actividad de la PSNC en la bahia, en consecuencia, aunque le asegurd un
temporal suministro, desapareci6 sin dejar huella. Lo constatamos en terreno,
en El Morro, con una somera prospeccion arqueoldgica. Fueron las fundiciones
y los ferrocarriles los que provocaron el despertar definitivo de la industria. Los
buques ingleses, ademas, durante todo el resto del siglo, trajeron una porcién
muy significativa del carbon consumido en Chile. Habria que esperar al siglo

79 “Tuve el honor de descubrir y trabajar el primer carbén verdadero, dice Peacock, en la costa
oeste de Sudamérica, en Coronel, Lota, Penco y Talcahuano” Peacock, The resources of Peru,
p. 20.

80 Clarke, “The development of a pioneering steamship line’ p. 243.

81 “Extract of a letter from the Honorable Peter Campbell Scarlett to Mr. Peacock. London, 14th
Feb. 1848" Sin autor. Official Correspondence, certificates of service and Testimonials of Mr.
George Peacock. 1859, p. 65.

82 Citado en Duncan, “Chile and Peru’; p. 269.

83 Archivo Nacional Histoérico, Santiago. Fondo Vicuna Mackenna, Vol. 185, f. 1. Comunicacion
Guillermo Biggs a Benjamin Vicuha Mackenna, El Salto, 1 de marzo de 1883, f. 3v.

84 Mackay, Recuerdos y apuntes, 1820 a 1890, pp. 28 y 60.
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XX para que la demanda nacional fuese cubierta, de manera fundamental, por
la produccion de las minas chilenas®.

CONCLUSIONES

Las experiencias pioneras desarrolladas en Talcahuano, en particular, tienen
interés por distintas dimensiones. En primer término, por su conexién con el
inicio de la navegacion a vapor en el Pacifico. Es efectivo que no se traté de la
primera experiencia de un buque de estas caracteristicas. El Peru y el Chile, en
efecto, fueron el cuarto y el quinto vapor que surcaba esta parte del océano,
pero se traté del primer intento de una linea de vapores con itinerario fijo.
Desde 1840, los buques hicieron nueve viajes al ano, en promedio, en el reco-
rrido Valparaiso-El Callao; que luego se expandi6 a Guayaquil y a Panama, con
la intencion de cruzar el istmo por tren y seguir a Inglaterra via del Atlantico.
Para responder a la cuestién critica del abastecimiento de combustible en el
Pacifico, la mina del Morro fue importante y, aunque no era parte de la ruta
formal, incorporé aTalcahuano como puerto de carga, correo y transporte de
pasajeros.

Otra dimensién importante en que impacto la navegacion y la actividad extrac-
tiva es la tecnologia minera. Los primeros trabajos no consideraron maquinas
a vapor para la extraccion de agua o el transporte terrestre, estas solo aparece-
rian en Lota y Coronel a inicios de la década siguiente. Pero si se aplicaron en
Talcahuano los primeros barrenos y se usaron explosivos. Junto a lo anterior,
se construyeron cientos de metros de galerias subterraneas. El capitan Peacock
se jacta de haber extraido el primer “carbén verdadero” ubicado en Chile, lue-
go de penetrar el morro mediante un tunel hasta la veta de la sustancia bitu-
minosa®. También se atribuye la construccion de la primera ferrovia, de trocha
angosta, sobre el muelle, que conducia la produccién de la mina directo a los
buques.Todos avances que serian pronto adoptados por la mineria del carbon,
en su transito hacia el sur de la provincia y a Arauco.

¢Podria plantearse, ahora bien, que existe una continuidad entre la breve ex-
plotacién del carbon en la bahia y el gran desarrollo que alcanzé poco después

85 Yanez, César y Garrido Lepe, Martin. “El consumo de carbon en Chile entre 1933-1960.
Transicion enrgética y cambio estructural” Revista Uruguaya de Historia Economica, Vol. V,
N°8, 2015, pp. 76- 95; Yanez, César; Rubio, Maria del Mar; Jofré, José y Carreras, Albert. “El
consumo aparente de carbon mineral en América Latina, 1841-2000. Una historia de progreso
y frustracion” Revista de Historia Industrial, N°53, 2013, pp. 25-77.

86 “George Peacock to Edward Herman, Starcross, Devon, 10 February 1872" Peacock, George.
Prevention of accidents in coal mines, Exeter, Inglaterra, 1877. |, citado en: Duncan, “Chilean
Coal and British Steamers/ p. 274.
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en la cuenca carbonifera del sur de la provincia y Arauco? La respuesta es
dudosa. Los primeros registros y exploraciones se refieren a ambos territorios.
Fue Fitz-Roy quien recomendé estudiar el carbon en Laraquete. Mackay, acom-
panado del consul inglés Robert Cunningham, exploré ambas riberas del Bio-
bio, Santa Juana y Coronel, y fue este quien le sugirio llevar sus trabajos hasta
Lebu. Llegado el momento, abandona las orillas del Andalién y se trasladé con
su gente, pertrechos y saberes a desarrollar la industria en Coronel. Con todo,
la experiencia de El Morro fue tan breve, que no puede sino estimarse como un
factor adicional en la migracion de la actividad minera hacia el sur.

El carbon siempre estuvo presente, faltaba la demanda que activara su explo-
tacion. Esta se inicia, a mediados de la década de 1830, con las fundiciones, en
especial las de reverbero, que representan una demanda creciente de energia
calédrica. Desde esa década comienzan a trasladarse al sur, o bien a buscar alli
el carbon necesario para su operacion. Desde 1850 son los ferrocarriles los que
estimulan la demanda del combustible mineral. Las necesidades de la navega-
cion a vapor, que lentamente empieza a instalarse en el Pacifico, son atendidas
por el carbdn inglés que las mismas naves aportan y, en forma creciente, por
carbon nacional.

ParaTalcahuano, en cambio, el impacto de la mineria resulta menos obvio. La
fugaz llamarada del carbon, que ardié en 1840, no pudo torcer su destino frus-
trado como puerto comercial y minero. El transporte de pasajeros, la cargay el
correo se vieron beneficiados solo durante los breves anos en que los vapores
llegaron a Talcahuano, sin que haya datos que permitan cuantificarlo. Siguid
siendo importante para el trafico ballenero y, por un tiempo, con California;
para las conexiones con el norte minero y el centro del pais, cuando se carecia
de caminos adecuados.

La extraccion del carbon, en consecuencia, no alcanzdé a modificar la depen-
dencia del puerto de Valparaiso, que era ya el entrepo6t en el Pacifico; y no hacia
falta otro. Con todo, la instalacién de varias casas comerciales y, en 1871, la
llegada del ferrocarril, le permitirian consagrarse como Puerto Mayor, trayen-
do nuevas energias y oportunidades.
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