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Este afio de 2013 se celebra el tercer centenario del nacimiento de Jorge
Juan y Santacilia, jefe de escuadra de la Real Armada, personaje paradigmati-
co de la Ilustracién, uno de los cientificos mds importantes de la historia de
Espana, que fue conocido como «el Sabio Espaiiol» por aquellas instituciones
cientificas europeas que lo acogieron entre sus miembros: la Royal Society de
Londres, la Academia de Ciencias de Berlin y la Real Academia de Parfs.

Pero, ademds de su excepcional talla cientifica, tuvo una decidida partici-
pacion en los planes reformistas de los gobiernos ilustrados, para los que
constituyé un auténtico ordculo y comodin. Jorge Juan fue el principal colabo-
rador del marqués de la Ensenada, titular de cuatro de los seis ministerios que
entonces existian (Hacienda, Guerra, Marina e Indias), el cual, ademas de ser
el gran impulsor de la Marina, fue el primer hombre espafiol de Estado, empe-
fado en resolver los problemas endémicos del retraso cientifico y tecnolégico
nacional y en acometer los cambios estructurales necesarios para modernizar a
Espafia y elevarla al nivel de las naciones mas punteras del siglo xviiI.

Jorge Juan, tanto por sus saberes y actividades como por las disciplinas
que desarroll6 al servicio del Estado, se asemeja mds a un personaje del Rena-
cimiento que a uno del Siglo de las Luces pues, ademds de marino y cientifi-
co, en su persona concurren muchas otras filiaciones: matemético, astrénomo,
humanista, gedgrafo, diplomaético, espia, arquitecto, ingeniero de minas, de
montes y naval. Y precisamente en esta ultima faceta, la de ingeniero naval,
nos vamos a centrar, después de ocuparnos de su misién de espionaje en
Londres. Pero previamente, para comprenderlo mejor, debemos referirnos al
siglo xviII espafiol, pues en aquel contexto histdrico transcurrieron sus sesenta
afios de vida, que van desde su nacimiento en 1713, en la villa alicantina de
Novelda, hasta su muerte, en Madrid, en 1773.

Del siglo xviii
El siglo xvi espaiiol se inicia con un cambio de dinastia y un nuevo siste-
ma politico que modificé por completo la estructura del Estado, que se simpli-

fic6 enormemente con la abolicién de los fueros de Aragén, Valencia y Cata-
lufia, al promulgar Felipe V los decretos de Nueva Planta.
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La pérdida de los territorios euro-
peos, sobre todo los Paises Bajos —
insondable pozo de dinero y cemente-
rio de nuestros Tercios—, parecid
revitalizar a Espafia, como a cuerpo
enfermo al que se le amputa un
miembro gangrenado. Asi se pudo
concentrar el esfuerzo en la metrépoli
y el inmenso imperio ultramarino, que
también experimentd un notorio
progreso a lo largo de la centuria.

Jorge Juan sirvid a los primeros
Borbones, una serie de monarcas de
similar condicion: Felipe V y sus tres
hijos, Luis I (que solo reiné unos
meses), Fernando VI y Carlos III,
todos ellos bondadosos, bienintencio-
nados, de una moral limpia y un indis-
cutible desvelo en pro del progreso
del pais y el bienestar de su pueblo.

Los gobiernos borbénicos querian
implantar una cultura preferentemen-

te técnica y utilitaria, pero se encontraron con unas universidades inoperantes
y arcaicas y con una gran miseria intelectual que, ademds de reticentes a la
modernizacién de las ensefianzas, seguian aferradas a su tradicidn escoldstica,
responsable de dos siglos de atraso espafiol. Por ello no figuraron a la
vanguardia de la reforma educativa de la Espafa ilustrada. Aquellos gobiernos
se apoyaron en la Armada y el Ejército, en cuyo seno propiciaron nuevas insti-
tuciones y centros de estudio en el campo de la ciencia aplicada. Asi, en
Barcelona se crearon el Cuerpo de Ingenieros Militares y las Academias de
Matemadticas y de Artilleria, y en Cadiz, la de Guardias Marinas, el Colegio de
Cirugia de la Armada, el Observatorio Astronémico, etc. En palabras del
historiador Antonio Lafuente, «puede calificarse este proceso como militariza-
cion de la ciencia espaiola de la Ilustracion».

Ninguno de los Borbones de la Ilustracién, excepto Carlos III, mostrd
inclinacién por el gobierno directo, personal, al estilo de los Reyes Catdlicos o
los Austrias mayores. Es por ello esta la época de los grandes ministros, entre
ellos Patifio, Campillo y Ensenada, unidos por la particularidad de que los tres
habfan servido previamente en la Real Armada.

Al efecto, recordemos que la preocupacién médxima de los Borbones de la
[lustracién fue restaurar el poderio maritimo hispano, tanto para garantizar la
defensa y la seguridad de las comunicaciones con el imperio ultramarino
como para el juego de las combinaciones y alianzas internacionales. Espafia
no pretendio rivalizar con Inglaterra en la mar, ni superar el poderio militar de
Francia por tierra —no disponia de los recursos econémicos ni de la poblacion
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necesaria para ello—, pero si contar con las fuerzas propias suficientes para
desarrollar un juego politico propio o inclinar la balanza de la hegemonia
hacia uno u otro lado.

Por ultimo, recordemos que durante el Siglo de las Luces Espafia vivi6 en
perpetuo estado de guerra, si exceptuamos el paréntesis de la llamada «paz
armada», durante el reinado de Fernando VI. La inmensa mayoria de las
guerras fueron maritimas, y en contra de lo proclamado por la propaganda
anglosajona, Espafia no resulté perdedora en todas pues, de haber sido asi, no
habria podido mantener, practicamente intacto, su extenso imperio ultramarino.
Alguna victoria debié de obtener, o quiza los triunfos del enemigo no fueron
tan contundentes como rezaba su propaganda y muchos espafoles han creido.

Regreso del Pera y fria acogida en Madrid

Finalizadas las mediciones del arco del meridiano en el Perd, Jorge Juan

emprende un largo tornaviaje que le lleva desde El Callao hasta Brest. Pasa por
Paris, donde es muy bien recibido y admitido como miembro correspondiente
de la Academia de Ciencias. Al llegar a Madrid, después de once afios de
ausencia del territorio nacional, se encontré con que las cosas habian cambiado.
Por lo pronto, el ministro José Patifio, el que lo habia enviado a América, habia
muerto, y en el Despacho de Marina de poco le sirvié el nombramiento de la
Academia de Parfs, pues fue recibido con frialdad e indiferencia. Nadie le espe-
raba ni nadie le habia echado en falta.
Por ello, llegd a considerar dejar la
Marina y pedir destino en la Orden de
Malta, en la que habia profesado antes
de sentar plaza en la Compaifiia de
Guardias Marinas. Pero, providencial-
mente, aparecio José Pizarro, el que
fue jefe de la Escuadra del Pacifico,
cuando Juan y Ulloa interrumpieron
las mediciones por orden del virrey
para, al mando de sendas fragatas,
perseguir por las aguas de la Mar del
Sur al comodoro inglés Anson. Su
antiguo jefe le presentd al marqués de
la Ensenada, quien con su habitual
perspicacia se percaté de la valia del
marino alicantino y de lo provechosos
que serian sus conocimientos para
desarrollar su politica naval. Naci6 as{
una etapa fructifera y una amistad que
permaneceria inalterable aun después
de la caida politica del marqués.
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Hacia un nuevo sistema de construcciones

En 1748, finalizada la guerra con Inglaterra con la paz de Aquisgrén,
Ensenada, segin Cesareo Ferndndez Duro, «desea relanzar la construccién de
los Arsenales de Ferrol, Cadiz, Cartagena y La Habana, copiando a los mejo-
res de Europa y excluyendo lo malo de ellos, con objeto de construir las fuer-
zas navales que Espafia necesita». Su objetivo es construir una flota no tan
potente como la inglesa, pero si equiparable a esta en cuanto a coste y efica-
cia, asi como reducir el tiempo empleado en la construccién de los buques sin
que por ello sus condiciones marineras y su fortaleza salieran perjudicadas.
Por ello decide imitar los métodos ingleses de construccion, que resultaban
mucho mds econdmicos al utilizar piezas de madera de menor tamaifo, lo que,
aparte de reducir costes, facilitaba la estandarizacién, con criterios industria-
les, de la construccidn. Se trataba, en definitiva, de centralizar la construccion
naval y fabricar barcos en serie con planos garantizados, sin dejar estos al
arbitrio de los asentistas. De momento, hasta que los arsenales de Ferrol y
Cartagena no pudieran funcionar, en la Peninsula los barcos se construirian en
Guarnizo y en La Carraca, y en América, en La Habana. El de Guarnizo se
cerraria cuando empezaran a funcionar los dos que estaban en construccion,
mientras que los de Ferrol y La Habana se dedicarian a la fabrica de los gran-
des buques.

La «instruccion reservada» para la misién en Londres

En octubre de 1748, Ensenada firmé una «instruccién reservada» por la
que se encomendaba a Jorge Juan una arriesgada y dificil misién en Londres,
«cuyo desempeiio se fia a su inteligencia, prudencia y conducta». En ella se le
ordenaba que eligiera a dos oficiales subalternos de la Armadas para acompa-
flarle. La eleccion recay6 en dos guardiamarinas: José Solano, futuro marqués
del Socorro, y Pedro de Mora.

Los tres marinos espafioles embarcaron en Cadiz a bordo de una fragata
mercante inglesa. El pretexto con que justificar su estancia en Londres era la
realizacién de un viaje de estudios para mejorar sus conocimientos de mate-
maticas. Pero tras esta tapadera se desarrollaba una amplia mision de espiona-
je para obtener informacion sobre la construccidn naval inglesa y el armamen-
to de los barcos, y se buscaba contratar en secreto a buenos especialistas en
dichos campos, incluidos los expertos en la fabricacion de velas y de jarcias, y
en el mantenimiento de los instrumentos nduticos.

Pero, por si tales misiones principales, de incierto cumplimiento, no tuvie-
ran ya de por si entidad suficiente, la instruccién también ordenaba:

«Visitara los arsenales de mayor nombre de Inglaterra y, siempre con el

disimulo de una mera curiosidad, formard y remitird plano de ellos y de sus
puertos; »examinard todas las obras que hubiere en ellos y en sus puertos y las
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que se estén haciendo, sean muelles, diques, almacenes u otras pertenecientes
a Marina...

»Hard y remitird plano de un navio de cada clase de las que se compone la
Armada inglesa, incluso fragatillas de remos, brulotes y bombardas, con
»expresion de todas sus medidas y las de sus arboladuras...

»Todo plano secreto de las colonias y fortificaciones inglesas en América;
nimero de navios armados para la custodia de sus mares, colonias y arsena-
les, asi como los que envien a América u otros parajes del mundo y con qué
fines.

»Recabar informacion sobre lo referente a fletes, aranceles y contrabando.

»La adquisiciéon de libros e instrumentos para los Guardias Marinas, asi
como para los colegios de Artilleria de Barcelona y Cadiz.

»La remision de dibujos y planos de los barcos y mdquinas, especialmente
las utilizadas para el achique.

»Obtencion de la férmula empleada en la fabricacion de lacres.

»Informacién sobre las matrices empleadas en imprentas.

»Adquisicién de un reloj astronémico, de un planetario y de instrumentos
cientificos.

»Averiguar la forma de tratar y manejar el azogue durante el trans-porte.

Conseguir informacién de las maquinas para blanquear la cera.

»Investigar las mdquinas y procedimientos existentes para la limpieza de
las aguas de los puertos.

»Estudiar las fabricas de pafios que, curiosamente emplean lanas espa-
folas.

»Adquirir instrumentos para el Colegio de Cirugia de la Armada de
Cadiz».

En resumen, Jorge Juan debia ejercer una triple funcién: de espia, de caza-
talentos y de jefe de compras.

Vicisitudes en Londres

En la capital inglesa, Jorge Juan llev6 una doble vida. Por un lado, como
capitdn de navio de la Real Armada visit6 —acompafiado del embajador espa-
fiol en Londres, Ricardo Wall— al ministro de Estado, duque de Bedford,
quien les invité a una comida a la que también asisti6 el almirante Anson, al
que el de Novelda habia perseguido por aguas chilenas. Pero estdbamos en
plena «paz armada», y el almirante inglés recibié6 como regalo del marino
espafiol un par de cafiones de fusil. Santacilia también frecuentd la Royal
Society, donde bien pronto el matematico Stanhope inici6 el proceso de peti-
cion para que lo eligieran fellow —es decir, socio—, y en calidad de tal parti-
cip6 en el homenaje que se tributé a Harrison, quien habia conseguido cons-
truir un cronémetro suficientemente estable para la determinacion de la
longitud en la mar. En este ambiente alternd con los principales cientificos y
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disefiadores de telescopios, cronémetros e instrumentos opticos dotados con
espejos esféricos, de reciente creacion.

Por otro lado, Jorge Juan, con la falsa identidad de Mr. Josues, entrd
bien pronto en contacto con los constructores de navios, a los que ofrecia
la posibilidad de pasar a Espafia realizando el mismo cometido, y para ello
estaba autorizado a hacerles atractivas ofertas econdémicas. Fue numerosi-
sima la némina de personal especializado que acept6 la oferta. Los prime-
ros en hacerlo fueron Henry Sayers y Clark, maestro y oficial de jarcias,
que llegaron a Ferrol en noviembre de 1749; al mes siguiente lo hacia el
maestro de lonas Patrick Loghi, y a principios del afio siguiente los cons-
tructores Richard Rooth, Edward Bryant y el ayudante de este, William
Richard. A lo largo de ese afo se fueron incorporando David Howell y sus
ayudantes y contramaestres, que fueron al astillero de Guarnizo. También
lleg6, con 16 maestros mds, Matthew Mullan, que primero fue designado
para C4diz y posteriormente pasé a La Habana. En total fueron unos
cincuenta —otros autores los cifran en ochenta— los técnicos britdnicos
que consiguid enviar a Espafia, unos via Oporto y otros a través de Calais.
Inicialmente marcharon sin sus mujeres; pero al fin, como los maridos
escribieron con buenas noticias y se mostraban satisfechos del sueldo que
se les abonaba y del trato que se les dispensaba, se decidieron a embarcar
rumbo a la Peninsula.

Precisamente fue la esposa de un constructor quien desveld lo que estaba
pasando. Esta habia refiido con dos sobrinos suyos, a los que habia echado de
su casa, pero antes les habia confiado el porqué de la marcha de su marido.
Los sobrinos tomaron venganza denunciando el caso, y el duque de Bedford
dio orden de prisién para todos los que habfan mediado en el asunto, entre
ellos Mr. Sublevant, que no era sino el mismo Jorge Juan, quien logré burlar a
sus perseguidores y salir de Londres, disfrazado de marinero, a bordo de un
buque mercante vizcaino.

Antes nos hemos referido a Juan con otra identidad: la de Mr. Josues. Y es
que anteriormente, cuando a bordo de una fragata marchaban maestros, obre-
ros y telares para las fabricas de pafios de Granada, fueron descubiertos y
apresados por las autoridades britdnicas; por ello, Jorge Juan tuvo que cambiar
de domicilio, de profesién —en esa ocasidon simuld ser librero— y de nombre
—paso a ser Mr. Sublevant.

Ademads cumplir los variopintos encargos que hemos indicado, también
averigud otros asuntos de gran importancia, como la construccién y armamen-
to de dos fragatas. Ambas estaban destinadas a una expedicién a la Mar del
Sur para establecer una base entre las islas Chiloé y el estrecho de Magalla-
nes, lo que permitiria a los britanicos el control de aquellas aguas. De ello dio
aviso a Ensenada y al embajador espafiol en Londres, quien consiguié impedir
dicha expedicion, pero puso sobre aviso al Almirantazgo britdnico de la exis-
tencia de una red de espionaje. A partir de entonces se prohibi6 la entrada de
extranjeros en los arsenales del rey, lo que dificulté a Jorge Juan y sus colabo-
radores la obtencién de informacion.
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El «estado del arte» de la construccion naval en el siglo xviii

A su regreso a Madrid, después de dieciocho meses en Londres, Ensenada
le encomendo la direccion de las obras de los arsenales, asi como la renova-
cién y modernizacion de la construccién naval, la disciplina mds compleja y
de dificil resolucién de aquel tiempo, pues los buques han estado siempre en
la vanguardia del desarrollo cientifico y técnico de su tiempo. No en vano,
Benito Bails afirmé: «El navio es la maquina mds portentosa que han inventa-
do la industria y la codicia de los hombres».

Pero, antes de ocuparnos de las aportaciones de Jorge Juan a la ingenieria
naval, hagamos unas breves consideraciones sobre el «estado del arte» a
mediados del siglo xviii, cuando el marino de Novelda se estrend en el cargo.

La construccién naval era una ciencia empirica, basada en la practica que
dictaba la experiencia y que se transmitia de padres a hijos. A principios del
siglo xvii1, las normas apoyadas en la observacidn préctica transmitida de
generacion en generacion empezaron a publicarse, pero obviando las nuevas
teorias de las ciencias matemadticas y fisicas, cuyos avances todavia no se
habfan aplicado a la construccidn naval. Las marinas mds potentes de enton-
ces eran la inglesa y la holandesa, cuyas naciones marcaban la pauta en la
construccién naval, aunque la pionera en el estudio tedrico de la arquitectura
naval habia sido Francia.

Es a mediados de siglo cuando surgen en Europa una serie de grandes
cientificos que se ocupan de los problemas tedricos de la construccion naval, a
la que aplican los conocimientos mds avanzados de la época; pero la mayoria
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de ellos no habian pisado la cubierta de un buque —algunos, incluso, ni
siquiera han visto uno—. Por ello, cuando se quiso aplicar sus teorias, los
resultados no fueron los esperados.

En el siglo xviil, el navio de linea se convirtié en el capital ship. La estruc-
tura de este tipo de buques ya se habia reforzado a finales de la centuria ante-
rior, para que sus cubiertas pudieran soportar el enorme peso de la artilleria en
forma de baterias corridas o cubiertas, a las que se denominé con el galicismo
de puentes. Ademads, el reforzamiento también vino impuesto por la apertura
en los costados de numerosas portas a los niveles de cada cubierta.

El punto mas debatido durante el Siglo de las Luces fue la relacion eslo-
ra/manga, siendo los navios que dieron mejor resultado los comprendidos
entre 3,65 y 3,73. Por exigencias de la resistencia de la estructura y de la esta-
bilidad del buque, los cafiones de mayor calibre hubieron de montarse en las
cubiertas inferiores, de abajo arriba.

Inglaterra, Francia, Espafa y Holanda, las cuatro potencias navales del
siglo xvii, trataron en todo momento de copiar las mejoras que introducian
sus competidores en el campo de la construccién naval, por lo que es dificil
hablar de sistemas nacionales puros. Por ello, a finales del siglo xviiI todas las
potencias navales disponian de unos tipos de navio bastante similares, siendo
los de 74 cafiones para arriba los que formaban la linea para combatir contra
las escuadras enemigas. Su desplazamiento era de unas 1.800 toneladas, con
una eslora de unos 60 metros y una manga de quince.

Los ingleses dividian sus navios en cuatro rangos, y los franceses, en tres
grupos. Los espaiioles distinguian tres «clases». Los de 1.* armaban entre 98
y 120 cafiones en tres baterias o puentes; los de 2.* portaban entre 74 y 98 en
dos baterias, y los de 3.* clase llevaban, en dos cubiertas, entre 60 y 74
cafiones.

Los sistemas espafioles de construccion naval del siglo xvii

Espafia atesoraba una gran tradicién constructora naval —no en vano, los
mejores galeones del mundo habian salido de los astilleros del Cantdbrico—,
pero el poderio naval hispano habfa quedado arruinado de resultas de las
contiendas de la centuria anterior, a lo que vino a sumarse la devastadora
Guerra de Sucesion.

Desde principios del siglo xvi1, en Espafia se construia un tipo de buque
destinado a una misién estratégica limitada, que no era la adquisicién del
dominio del mar, sino la defensa de las comunicaciones maritimas con los
territorios ultramarinos, principalmente en el Caribe y el seno mejicano. Estos
buques eran aptos para limpiar aquellas aguas de piratas y proteger las flotas o
convoyes mercantes en su recalada en las Antillas. Esa linea de construccién
se mantuvo hasta mediados del xviil, con navios de 60 cafiones, incapaces de
medirse con los de entre 100 y 70 cafiones de que disponian por aquellos afios
Inglaterra, Francia y Holanda.
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A lo largo del siglo xviii, en Espafa se emplearon cuatro sistemas de cons-
truccion de buques, los cuales, siguiendo un orden cronoldgico de aparicion,
agruparemos en cuatro etapas, aunque debemos sefialar que las fechas que se
citan no son mds que hitos significativos, pues de hecho los sistemas se sola-
paron entre si.

— 1.7 etapa, desde comienzos de siglo hasta 1749. Predomina el sistema de
construccidn «a la espafiola», cuyos artifices son Gaztafieta y sus suce-
sores, los franceses Autran y Boyer. Los ministros de Marina en esta
etapa fueron Tinajero, Patifio y Campillo.

— 2. etapa, de 1750 a 1765. Sistema de construccion «a la inglesa», esta-
blecido por Jorge Juan, quien, junto con los constructores ingleses que
contratd, constituye la parte principal del presente trabajo. Los titulares
de Marina en esta etapa fueron Ensenada (1743-1754) y Arriaga
(1754-1776).

— 3. etapa, de 1765 a 1782. Sistema de construccion «a la francesa», esta-
blecido por Gautier y vigente en los ministerios de Arriaga (1754-1776)
y Castejon (1776-1786).

— 4.2 etapa, de 1783 a 1799. Sistema de construccion basado en los dos
anteriores —el de Jorge Juan y el de Gautier—, armonizados por
Romero de Landa. Posteriormente, Martin de Retamosa perfeccionaria
este sistema mixto. Corresponde al ministerio de Antonio Valdés.

El teniente general de la Armada Antonio de Gaztafieta introdujo el primer
sistema racional de construccion de buques, aunque estos adolecieron de los
defectos propios de la época, derivados de basarse en practicas empiricas mas
que en principios fisicos y matematicos. Los principales de estos defectos eran
la falta de solidez en las ligazones, una relacién eslora/manga superior a la de
sus contempordneos europeos —con el consiguiente quebranto—, una arbola-
dura excesivamente grande para mover unos cascos tan pesados, y una artille-
ria de menor calibre que la de sus similares extranjeros. En cuanto a sus
bondades, citaremos que eran capaces de resistir los agitados mares del Canta-
brico y los huracanes de las Antillas, y que navegaban bien de bolina y con la
«bateria baja floreada», que era como se expresaba el hecho de que pudieran
abrirse las portas y emplear la artilleria en mares algo agitadas.

Con el sistema de Gaztafieta, de pura tradicion espafiola, se construy6 en
Guarnizo el primer navio espafol de tres puentes, el Real Felipe, y en La
Habana, el Rayo, originariamente de dos puentes y con 80 cafones, pero que,
casi al final de su larga vida, se transformé en un tres puentes de 100 cafiones.
Esto le aument6 calado, le redujo andar y lo hizo menos bolinero, tal como se
evidencid en Trafalgar, donde sucumbi6 al estrellarse en la costa a causa del
temporal que se desencadené después del combate, cuando habia sobrepasado
los cincuenta y siete afios de vida.

Segtin el ingeniero del ICAI Jestis Garcia del Valle, «Gaztafieta obtiene
con sus proporciones las siguientes cualidades: buen gobierno y pronta
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respuesta al timén; capacidad de mantener un plano vélico adecuado en todo
tiempo; capacidad de cefida, sin abatir en exceso; capacidad de virar por proa,
sin ser demasiado ardiente; posante y maniobrable con mal tiempo; buen
andar incluso con vientos flojitos; y que la artilleria de la primera bateria esté
bien floreada, aun con el navio cargado».

Por otra parte, el contralmirante Gonzélez-Aller Hierro afirma que estaba
comprobado que un navio espafiol de dos puentes y 74 cafiones poseia las
ventajas de tener una mayor estabilidad y un superior aguante al efecto de la
artilleria con respecto a otro similar britdnico. El citado contralmirante conti-
nda diciendo: «Es asombroso comprobar que mientras Jorge Juan estudiaba
con ahinco a los ingleses, éstos, a la vista del Princesa, desarrollaban un tipo
de navio mejorado que no era sino una copia agrandada del espafiol. El famo-
so Royal George, botado en 1756; el Britania de 1762, e incluso el célebre
Victory, insignia de Nelson en trafalgar, botado en 1765, fueron disefiados
bajo la inspiracion de los gélibos del Princesa de nuestro sistema Gaztafieta.
En nuestra opinidn, la decisién adoptadas por Ensenada se puede considerar
como errdnea, pues traiciond nuestra esencia secular en la construccién naval
y desprecié una técnica ancestral muy importante, que debid conservar ain
siendo modernizada. En resumen, Jorge Juan se podia haber encargado de
reformar nuestros sistemas partiendo de Gaztafieta y no de los ingleses».

Captura del Princesa. Grabado inglés.
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Pero, como sobre gustos no hay nada escrito, otro buen conocedor de la
materia, el capitdn de navio José M.? Blanco Nufiez, se permite disentir de su
admirado maestro «porque el razonamiento del muy afrancesado Ministro,
quizds simplista, era impecable, ;quiénes ganan en la mar?: los ingleses, pues
vamos a copiarles sus métodos».

Los navios experimentales o pre-Jorge Juan

Tan pronto como los ingleses contratados por Jorge Juan fueron llegando a
sus destinos —Richard Rooth a Ferrol, Matthew Mullan y Almond Hill a
Cadiz, Eduard Bryant a Cartagena y David Howel a Guarnizo—, se iniciaron
las construcciones de acuerdo con las normas que habian seguido en Inglaterra.

A titulo de ejemplo, sefialaremos que en Ferrol Rooth estaba al frente de un
nutrido grupo de ingleses, entre ellos su segundo, Thomas Hult, y James Pepper,
jefe de los carpinteros de ribera, a los que mds tarde se incorporaron Thomas
Boswile, John Evans y Michel Gormano, que eran maestros carpinteros; James
Otewet, que lo era de ribera, y James Harris, que lo era de lo blanco.

En el astillero ferrolano, donde se habian construido 12 gradas, revestidas
con buena mamposteria y canteria, colocadas con proporcionada pendiente a lo
largo de una ladera del monte de Esteiro, Rooth fue el primero que propuso
modificar las normas de Gaztafieta. Para ello, y con el fin de aumentar la velo-
cidad, propuso variar la relacion manga/quilla, que era de un tercio (M=1/3 Q),
por la de 44 pies de manga por cada 160 de eslora (E=3,63xM). Pero el resul-
tado fue que tanto el navio Asia como el Fernando sufrieron quebranto, por lo
que se ordend parar la construccién de los otros dos previstos. De resultas de
esta impericia, Rooth fue amonestado y destinado a Guarnizo.

En Cartagena, Bryant tenfa que construir una serie navios experimentales
pero, probablemente debido a los problemas de los ferrolanos, de los seis
previstos solo se construyeron cuatro: Septentrion, Tridente, Atlante y Terri-
ble, los tres ultimos botados en 1754. En Cartagena no se volvieron a botar
navios hasta 1764. También es resefiable que tanto la fbrica de lonas como la
de jarcias del arsenal cartagenero sirvieron de modelo a los de los otros dos
arsenales peninsulares. i

En La Carraca se boté en 1752 el navio Africa, de 74 cafiones, que se
mantuvo en activo hasta 1809, o sea que cumplié cincuenta y siete afios de
servicio.

El sistema «inglés», que debid ser denominado «Jorge Juan»
Pero bien pronto surgieron controversias entre los constructores espafioles
y los ingleses, esgrimiendo cada uno sus argumentos, poniéndose en evidencia

que cada uno tenia su parte de razon. Ello obligé a Jorge Juan a celebrar en
Madrid, en 1752, una reunién de constructores que modifico y perfecciond las
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Gradas de Esteiro.

reglas de construccion inglesas, para intentar solucionar los problemas apareci-
dos en los buques experimentales. Durante los nueve meses que duraron las
reuniones, se disefiaron y trazaron nuevos planos, no solo para cada clase de
navios y fragatas cualquiera que fuese su porte, sino también para jabeques,
paquebotes, lanchas y botes. Por afiadidura, para economia de los montes, se
confeccionaron cuadernos sueltos para cada tipo de buque, sefialando en ellos
separadamente todas las piezas, con la figura y dimensiones de cada una de
ellas, a fin de que las cortas de madera no resultasen abusivas. Fruto de esta
reunion fue Nuevo método de construccion naval, obra en que se recogia un
sistema nuevo y propio de arquitectura de buques en el que Jorge Juan aport6
sus conocimientos de mecdnica, hidrdulica y célculo diferencial e integral.

Dos afios después, en 1754, se celebrd otra reunién de la Junta de Cons-
tructores, pero en esta ocasion fue en Cadiz, presidida por el marqués de la
Victoria, director general de la Real Armada. A ella asistieron los capitanes
generales de los departamentos maritimos, los constructores de los arsenales,
los comandantes de los navios experimentales y otros comandantes de buques
recién entregados y, cdmo no, el inmarcesible Jorge Juan.

Jorge Juan fue el primero que aplicé a la construccién naval los avances
habidos en las ciencias matemdticas y fisicas, pero los introdujo teniendo en
cuenta su experiencia de marino, logrando asi un arménico equilibrio entre la
teorfa y la experiencia. Fue un proceso continuado que se prolongé a lo largo
de veinte afios, con importantes hitos, como el establecimiento de un nuevo
sistema de construccién —mal llamado «inglés», pues debié llamarse «siste-
ma Jorge Juan»—. El dltimo hito fue la publicacidn, dos afios antes de su
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muerte, del Examen maritimo, su
obra cumbre, de reconocido prestigio
internacional, traducida al francés,
inglés e italiano, y de la que més
adelante nos ocuparemos.

Este sistema de construccién a la
inglesa, en los quince afios que estuvo
vigente, experimentd una serie de
modificaciones que acabaron por
convertirlo en un sistema mixto
anglo-espaifiol. Utilizaba unos planos
mds elaborados y sus piezas se deli-
neaban antes de cortarlas, lo que
permitia construir en serie varios
buques iguales.

El nuevo sistema se caracterizaba
por reforzar la obra viva, juntando las
cuadernas, y por aligerar todo lo posi-
ble la obra muerta y descargarla de piezas intitiles, con lo que se ahorraba
mucha madera y el coste del buque resultaba mucho menor. Ademas, gracias a
que en los reglamentos se desarrollaba la forma y nimero de las piezas, estas
se podian ensamblar en el suelo y ser colocadas ya armadas y listas para
montarse sobre la quilla. Y sobre todo se evitaban grandes piezas de madera,
al fabricarse las cuadernas mediante la superposicién de elementos fuertemen-
te empernados entre si. La cabulleria de hierro se sustituye por la de madera,
excepto para las uniones de grandes elementos estructurales del buque, y el
lanzamiento de proa y popa se reduce, al tiempo que se aumenta el plan y la
manga abriéndose de reveses, lo que proporcionaba mayor estabilidad al
buque.

La proporcién eslora/manga era de 3,5, menor que la usada por Gaztafieta
(3,6), Gautier (3,9) o Romero Landa (3,75), de lo que, unido a que también
usaba una menor proporcién puntal manga (0,43), resultaba un casco mas
esférico

Sus principales defectos fueron seflalados en la Junta de Constructores
de Cédiz: problemas de estanquidad y de quebranto, debido a que en las
ligazones de los empalmes de las cuadernas no se empleaba clavazén de
hierro, al igual que en la tablazon del forro exterior. Este tipo de encora-
mentado fue cambiado a propuesta de Jorge Juan, asi como la reduccién de
las formas, la descarga de pesos inttiles y la mejora en la seleccién y trata-
do de las maderas dieron paso a unas correcciones que se aplicaron a partir
del navio El Guerrero, de cuya bondad baste decir que, construido en
Ferrol en 1755, no tuvo que entrar en dique en sus primeros doce afios de
vida, alcanzé una edad casi centenaria y llegd a figurar en las listas de la
Marina de Isabel II. Fue el navio de linea con mds afios de servicio activo
en el mundo (noventa y dos).
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El «Apostolado»

Entre mayo y septiembre de 1752 se pusieron las quillas, en las 12 gradas
del astillero de Esteiro del arsenal de Ferrol, de otros tantos navios de linea,
a los que bien pronto se les motejé con el sobrenombre comiin de navios
«del Apostolado». Para ello llegaron a la capital departamental unos 250
carpinteros de ribera guipuzcoanos que, dirigidos por el inglés Rooth,
acometieron el grandioso especticulo de tal construccion en serie, de acuer-
do con las directrices redactadas por la primera Junta de Constructores, reco-
gidas en el documento «Maderas de roble, necesarias para fabricar un navio
de 68 cafiones».

Sus nombres aparecen, siguiendo el orden de su puesta en quilla, en el
poema titulado «Real de Esteiro. Poema heroico joco-serio a los doce navios
que se estdn construyendo por orden de su Real Magestad», obra de Diego
Antonio Cernadas, conocido como el Cura de Fruime —localidad gallega
cercana a la villa de Noya—, quien visité el arsenal y fue testigo ocular del
magnifico espectaculo de su construccidn:

Vencedor es el nombre del primero
Al segundo Ilamaron el Glorioso
Al tercero pusieron el Guerrero
Al cuarto el Soberano; nombre honroso
EOLO al quinto. Oriente al que numero
Sexto. Aquilon al séptimo furioso
Al octavo Neptuno; y al noveno
Magnanimo; y al Gallardo al que es deceno
El nombre del undécimo es Brillante
Héctor el del duodécimo; mas viendo
Que el primor es en todos semejante,

Si es que a su perfeccion hermosa atiendo
Por mas que sus diversos nombres cante
Diferencia de nombres la comprehendo;
Pues todos son, al fin, en todo hermanos,

Vencedores, Guerreros, Soberanos

La vida media de la serie fue de unos cuarenta y cinco afios, aunque las
vicisitudes de cada uno de los 12 buques fueron muy dispares. Asi, el Eolo fue
muy pronto desguazado en Ferrol.

Después de la caida de Ensenada, su sucesor, Arriaga, continué con el
sistema inglés hasta que fue sustituido por el sistema francés de Gautier. En
este interregno se entregaron en 1756 cuatro navios de 74 cafones: Triunfan-
te, Dichoso, Monarca, y Diligente. Dos afos después se entregé el navio
Campeon, de 60 cafones. Los dltimos navios sistema inglés construidos en
Ferrol fueron el San Isidro y el San Julian, ambos de 74 cafiones y botados
en 1768.
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Las construcciones del sistema inglés en los otros arsenales

La caida de Ensenada ocasiond que en Cartagena no se botaran mas navios
hasta 1764, en que lo fue el Velasco, de 74 cafiones; al afio siguiente se bot6 el
San Genaro (2), y en 1767, el Santa Isabel. El dltimo fue el San Vicente
Ferrer, de 80 cafones, de Bryant, botado en 1768.

En La Carraca se botaron en 1754 dos de 74 canones y larga vida: el Aqui-
les y El Firme, este tltimo apresado por los ingleses en el combate de Finiste-
rre en 1805.

En Guarnizo se botaron en 1756 el Arrogante, el Hércules y el Contento; al
afio siguiente, el Victorioso, y en 1759, el Principe. Todos los relacionados
montaban 70 cafiones.

En La Habana, en 1759, se boto
el Astuto, y dos afios después, el San
Genaro, los dos de 60 cafones; en
1765, el San Carlos y el San Fernan-
do, ambos de 80 cafones; el América,
de sesenta, en 1766, y al afio siguien-
te, el San Luis, de ochenta; por ulti-
mo, en 1769 fue el turno de botadura
del San Francisco de Paula y el San
José, ambos de 70 cafiones. Del
mencionado San Carlos es de resaltar
que en 1801, treinta y seis afios
después de su botadura, fue carenado
en Cartagena y transformado en un
tres puentes de 112 cafiones.

En 1769 se bot6 el Santisima
Trinidad, construido por el inglés
Mateo Mullan, tnico navio del siste-
ma de Jorge Juan originariamente de
tres puentes. Los planos de construc-
cién no han sido encontrados, pero
conocemos la desafortunada historia de sus reformas, iniciadas al llegar a
Ferrol en 1770: se le aumento6 el ancho de la pala del timén y se cambid la
inclinacién del bauprés. En otra entrada en dique, en 1778, se le intentd
corregir su gran defecto de origen: la falta de estabilidad, pues solo con
buen tiempo se podian abrir las portas de la bateria principal. Pero no se
consiguid, y en 1795 se decidi6 embonarlo (aumentar la manga a base de
forrar de madera el casco original), para mejorar la estabilidad y correrle
una cuarta bateria, cuando lo I6gico habria sido rebajarle la tercera y dejarlo
en un dos puentes. Nada mejord con las reformas, pero se convirtié en un
cuatro puentes con 136 cafiones y unas dimensiones extraordinarias para la
época: mas de 61 metros de eslora, una manga que superaba los 16 metros y
un calado que casi alcanzaba los ocho. Fue el mayor navio del mundo, y por
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su desmesurado tamano, Pérez-
Galdos lo llamé «el Escorial de los
mares».
En los quince afios de vigencia
oficial del «sistema inglés» o de
Jorge Juan, este fue sufriendo una
serie de modificaciones muy impor-
tantes que acabaron por convertirlo
en un sistema mixto hispano-inglés.
Su cima se alcanzé con el navio
Velasco, botado en Cartagena en
1763, que se convirtié en el buque
modelo del sistema, aunque mas
evolucionado fue el San Genaro, uno
de los ultimos navios amoldados a él,
botado en el mismo arsenal dos afios
después.
En 1765, Gautier llega a Guarni-
7o,y al aflo siguiente se botan los dos primeros navios construidos con arreglo
al sistema francés: el San Juan Nepomuceno y el San Pascual. En 1767 el
ministro Arriaga declaré oficial el método Gautier, con el consiguiente disgus-
to de Jorge Juan.

La cima tedrica del sistema de Jorge Juan fue Examen Maritimo Thedrico
Practico, o Tratado de Mechanica aplicado a la construccion y manejo de
navios y demas embarcaciones, obra publicada en 1771 y considerada la
publicacién cumbre de la ciencia espafiola del Siglo de las Luces.

La desafortunada carta de Jorge Juan al rey Carlos I11

Enfermo, postrado, viendo cercana su muerte, y siempre leal a sus ideas y
a su patria, Jorge Juan escribe una carta a Carlos III lamentandose de la inde-
fensién de Espafa por haber sustituido su sistema de construccién por el
modelo francés. En su escrito vaticina graves pérdidas, afladiendo que la
situacion de la construccién naval no «solo es inttil en todas sus partes sino
que preveo el honor de las armas, vasallos y Estado de S.M. en peligro inevi-
table de perderse en un solo dia». Algunos autores han visto en esta ultima
frase una premonicién de lo que sucederia treinta y dos afios después en la
jornada de Trafalgar, cuyo fiasco, a nuestro entender, no fue debido a la
bondad de los barcos espaiioles, sino a otras razones cuyo andlisis excede de
los limites del presente trabajo.

Al respecto, sefialemos que, a la vista del cabo de Trafalgar, los navios espa-
foles que combatieron en aquella luctuosa jornada del 21 de octubre de 1805
pertenecieron a los cinco sistemas de construccion naval vigentes en la Real
Armada durante el siglo xviil. Los nombres de los barcos fueron los siguientes:
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— Rayo (100 canones) (1749-
1805), del sistema Gaztafieta
— Santisima Trinidad (136 ¢)
(1769-1805), del sistema Jorge
Juan
— San Juan Nepomuceno (74c)
(1766-1805), del sistema
Gautier
— San Francisco de Asis (74 ¢)
(1767-1805), del Gautier
— San Agustin (80 ¢) (1769-
1805), del Gautier
— San Justo (76 ¢) (1769-1828),
del Gautier
— Bahamas (74 ¢) (1784-1805),
del Gautier
— San lldefonso (74 ¢) (1785-
1805), del sistema Romero
Fdez. de Landa
— San Leandro (74 ¢) (1787-
1813), del Romero Fdez. de
Landa
— Monarca (74 ¢) (1794-1805), del Romero Fdez. de Landa
— Santa Ana (120 ¢) (1784-1816), del Romero Fdez. de Landa
— Principe de Asturias (118 ¢) (1794-1814), del Romero Fdez. de Landa
— Montafiés (74 ¢) (1794-1810), del sistema Julidn Martin de Retamosa
— Argonauta (92 ¢) (1798-1805), del Julidan Martin de Retamosa
— Neptuno (80 c) (1795-1805), del Julidan Martin de Retamosa.

Volvamos a la desafortunada carta, que finaliza con estas amargas frases:
«Ya no me hallo en estado de alcanzar las desgracias que amenazan a Espafia
el presente sistema, pero Vuestra Majestad mismo, si no las remedia, pronto a
de ser testigo presencial para llorarlas. Dignese Vuestra Majestad leer por sus
propios ojos estas verdades y créalas para apreciarlas, no como inspiradas por
Jorge Juan, sino como hijas de un alma que le estima y va a dar cuenta a Dios,
a quién suplico dilate la importante vida de su majestad».

Dias después de dictar esa carta, Jorge Juan fallecia en su casa de Madrid,
el 21 de junio de 1773, a los sesenta afios.
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