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Resumen: Solemos acercarnos a la figura del matemdtico, marino e ilustrado
espafol Jorge Juan (1713-1773) desde la perspectiva de su obra cientifica o su
participacién en la expedicién geodésica a tierras ecuatorianas. Pero la que fue su
gran obra, los navios que se construyeron bajo su direccién, ha pasado inadvertida
y es la que describe este articulo.
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Abstract: We often approach the figure of Jorge Juan (1713-1773) —mathe-
matician, marine and illustrated— from the perspective of his scientific work
or participation in the geodesic expedition to Ecuador. But his great work, the
ships that were built under his direction, has gone unnoticed and is described
in this article.

Key words: Jorge Juan (1713-1773). Man-of-war. Spanish shipbuilding in the
18" Century.

Trescientos anos después de su nacimiento (1713), la figura del
capitdn de navio don Jorge Juan y Santacilia ha de significar mucho mds que el atrevi-
do aventurero enviado a Sudamérica con la Comisién de la Academia de las Ciencias
de Paris para la Medicién del Arco de Meridiano Terrestre —en la que invertiria diez
afos de su vida—, pues este hibil espia, justo antes del ecuador del siglo xvi, penetrd
en los secretos de la construccién naval britdnica y trajo a Espafa un notable stzff de

El autor es ingeniero, escritor y navegante titulado, ha publicado, entre otros ensayos: Trafalgar, tres armadas en
combate (2005); Piratas de todos los tiempos (2009), tema sobre el que escribié para esta revista en el nimero de
junio de 2010; Barcos Desaparecidos y su Misterio (2012); El Titanic y otros grandes Naufragios (2014), y 22 Derrotas
Navales Britdnicas (2015). Su tltima novela fue Caudales (2013) y el presente articulo estd basado en su reciente
libro: La Armada desconocida de Jorge Juan (Ediciones Nowtilus, 2015).
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Retrafo de Jorge Juan y Santacilia (Monforte del Cid, Alicante, 5 de
enero de 1713 - Madrid, 21 de junio de 1773) de Rofael Tejero
(Museo Naval de Madrid)

maestros carpinteros, herreros y cordele-
ros de aquella nacién para trabajar en los
astilleros espafoles. También, es un icono
representativo de la Ilustracién espanola y
el racionalismo cientifico al imponerse a las
atdvicas convicciones precedentes. A estos
perfiles pueden anadirse los de diploma-
tico, profesor docente e ingeniero naval al
servicio de la Administracién de los reyes
Fernando VI de Espafa y Carlos III de
Borbén, hermanastro del anterior.

Sin desmerecimiento de lo anterior, para
los marinos militares, mercantes e incluso
los modernos navegantes a vela, Jorge Juan
representa algo hasta ahora poco divulgado
o conocido: un atrevido paso adelante en
la definicién y construccién de grandes
embarcaciones de vela, gracias al empleo
de su poderoso y asombroso talento. En
una Armada como la espafola, donde han
campado por sus respetos aguerridos per-
sonajes como Blas de Lezo (1689-1741);
grandes ticticos y organizadores como Al-
varo de Bazdn (1526-1588); comandantes
pundonorosos y gallardos como Antonio
de Oquendo (1577-1640), Juan José de
Navarro (1687-1772) o Casto Méndez
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Nunez (1824-1869); marinos universales
como Juan Sebastidn Elcano (1476-1526),
Alejandro Malaspina (1754-1809) o Ignacio
Marfa de Alava (1750-1817), y valientes
héroes como Lope de Hoces (;2-1639),
Dionisio Alcald Galiano (1760-1805) o
Cosme Churruca (1761-1805), Jorge Juan
viene a ser un personaje dnico cuya faceta
mds interesante es, sin duda alguna, su
aportacion docente e intelectual. Un marino
que encarna, para la marina del siglo xvi,
aquello que en nuestros evolucionados tiem-
pos representa el Santo Grial, Vellocino de
Oro de la sociedad tecnoldgica, esto es, el
[+D. Algo que, por nuestras latitudes, no
resulta nada fécil de encontrar.

1. Fraguando una gran obra

Empecemos recordando que, cuando la
dinastia Borbén se implanta en Espana,
sucediendo a los Austrias (a comienzos del
siglo xvim) tras la cruenta Guerra de Suce-
sién, la construccién de navios de combate
representaba uno de los médximos exponentes
de la industria, actividad y capacidad de un
pais. El navio de combate o navio de linea
(conocido en inglés como Man-of-war), con
el que se ejercia el dominio sobre las rutas
maritimas sélo estaba al alcance de las po-
tencias capaces de construirlo, es decir, que
disponian de activos y bien dotados arsenales
y astilleros, ingenieros, maestros y carpinteros
de ribera. Lo que constitufa un elemento
fundamental no sélo para el mantenimiento
y control de las grandes rutas ocednicas, sino
para contrarrestar los posibles ataques, intro-
misiones y acometidas del enemigo.

Tras la decadencia y extincién de la dinas-
tia de los Austrias, y el aquelarre destructivo
de la Guerra de Sucesién, Espafa carecia
prdcticamente de marina. El desarrollo que
trajeron consigo las sucesivas contiendas
navales del siglo xviI, con tres guerras
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anglo-holandesas y la campana de invasién
de Inglaterra de Luis XIV (que derivé en
la Batalla naval de Barfleur-La Hougue en
1692), significé un notable desarrollo del
moderno buque de linea, dejando com-
pletamente desfasadas las naos y galeones
(véase explicacién adjunta sobre evolucién
de los navios) que habian conquistado los
grandes océanos. Solo Holanda, Inglaterra
y Francia disfrutaban de dichos avances: el
resto del mundo era incapaz de materializar
modernos navios de combate.

Con la nueva dinastia en el poder, el
primer intento serio de construir en Espana
esta nueva categoria de barcos se debe a un
antiguo asentador (contratista) de galeones
de Colindres (Santofia) llamado Antonio
Gaztaneta Iturribalzaga (1657-1728), que
con sus obras Arte de Fabricar Naos Reales
(escrita entre 1687 y 1691) y la posterior
Proporcion de Medidas Arregladas a la Cons-
truccion de un Bajel de Guerra de Setenta
Codos de Quilla (1712) sentd las bases y
el método para llevar a cabo las nuevas
construcciones. Con el tiempo, por sus
extensas aportaciones a la Corona acabard
siendo nombrado almirante. Como director
del flamante astillero de Guarnizo (en 1718
le sustituye José Campillo), Gaztaneta da
nombre a una nueva generacién de navios
que constituird la espina dorsal de la Rea/
Armada de Felipe V, por similitud (y con-
traposicién) con la Armée Royale de Luis
XIV, el Rey Sol. En su trabajo en Guarnizo
se verd auxiliado por la aportacién francesa
de asentadores como Autrdn, Boyer y Be-
lletrand, y la espafiola de Lorenzo Arzueta
y Torres; pronto se incorporardn también a
este esfuerzo constructivo los astilleros de
Cadiz, El Ferrol e, incluso, San Feliu de
Guixols, activindose —a partir de 1720—
el legendario astillero hispanoamericano de
La Habana. En total, fueron casi medio
centenar de buques construidos entre 1724
y 1744, veinte de ellos del modelo «estin-
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dar», segtin directrices de Gaztaneta, que
podian llevar entre 60 y 64 canones; siete
magnificos tipo «Princesa» (Santa Ana, La
Reina, El Principe, La Princesa, El Ledén, La
Galicia y San Carlos) que portaban entre 66
y 70 cafiones; dos soberbios mastodontes
de 80 cafiones —San Felipe y Santa Isa-
bel— y el majestuoso buque representativo
de esta «generaciény, el Real Felipe de 114
cafiones, que, como todos los gigantes, no
resulté muy afortunado, aunque su historial
guerrero resultara destacable.

Estos fueron los mimbres con los que
Espana hizo frente, tras el desastre de Si-
cilia y cabo Passero en 1718, a la dificil
y compleja Guerra de Asiento contra In-
glaterra (1739-1748), también conocida
como Guerra de la Oreja de Jenkins, en
la que, entre combates y naufragios, se
perdieron alrededor de veinte unidades, la
cuarta parte de ellos en la victoria de Blas
de Lezo en Cartagena de Indias (1741). En
el vital papel de reposicién de las pérdidas
hay que destacar la ingente labor durante
estos anos del astillero de La Habana, que
produjo ocho espléndidos navios en el
mismo periodo, completando la decena con
los que fueron «navios estrella» del sistema
Gaztafieta, Rayo y Fénix, cada uno artillado
con 100 canones y botados en 1749. Puede
que una idea de la calidad constructiva de
estos buques la brinde el hecho de que
ambos pasaron la frontera decimondnica,
prestando, por lo tanto, servicios durante
més de medio siglo, aunque el Fénix con
la poco amistosa denominacién britdnica de
Gibraltar tras ser apresado en 1780.

El caso es que los caracteristicos y peculia-
res navios de Gaztafieta, algo lentos y faltos
de artilleria de grueso calibre segin sus de-
tractores —pero muy marineros y dotados
de una coridcea resistencia como pudieron
comprobar sus enemigos— marcaron una
época y sirvieron para que Espana, con una
Armada no muy numerosa pero bien adap-
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EVOLUCION DE LOS NAVIOS ENTRE LOS SIGLOS XIV Y XVIlI
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Esta serie muestra grosso modo la evolucidn sequida por los navios
entre los siglos xiv y xvir. (1) Réplica de una coca medieval, la
Roland von Bremen (Eva Kricher, Wikipedia). (2) La nao Santa
Maria reconstruida en 1892 y enviada a la Exposician Universal
de Chicago de 1893 (;Edward H. Hart?, Biblioteca del Congreso
de EEUU). (3) La Santa Catarina do Monte Sinai, carraca portu-
guesa construida en 1520 en Cochin, India portuguesa, es muy
representativa de la primera generacion naves de alta mar de la
primera mitad del siglo xvi, caracterizadas por ausencia de remos,
un elevado francobordo, tres mastiles de velas cuadras y casfillos
en proa y popa (pintura andnima, h. 1540, National Maritime Mu-
seum, Greenwich, London, Caird Collection, cortesia de Wikipedia).
(4) Galedn espariol de principios del siglo xvi que exhibe en su
palo mayor la Cruz de San Andrés o Aspa de Borgofia, emblema
por excelencia de lo Monarquia Hispana; defalle tomado del dleo
de Comelis Verbeeck (1590/1591-1637) Un encuentro naval
entre buques de guerra holandeses y esparioles, h. 1618,/1620
(National Gallery of Art, Washington, DC). Del mismo modo que en
el siglo xv naos y carracas reemplazaron a las cocas medievales, en

tada a su uso y equilibrada, llegase a la mitad
del siglo xvI11 como una de las tres mayores
potencias maritimas del orbe, lo que le per-
miti6, con la positiva resolucién de la Guerra
del Asiento para sus intereses, conservar el
vasto imperio americano y caribefio durante
casi un siglo mds e, incluso, hacer que Gran
Bretafa renunciara, tras largo y pertinaz
pulso y previa indemnizacién, a alguno de
los privilegios obtenidos a través de la Paz de
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|a sequnda mitad del siglo xvi los galeones sustituyeron a aquellas.
(5) Representacin detallada de lus partes de un «navio de linea»
de dos cubiertas y artillado con 60-70 cafiones, construido en tormo
a 1749-1762 (ilustracion de Emilio Amade con informacidn del
autor). Estos barcos de guerra tenian tres palos, dos o fres cubiertas
artilladas y velas cuadras. Se denominaban asi por alinearse unos
detrds de otros para crear una linea o muro de artilleria, a lo vez
que protegian las partes mds vulnerables del casco, proa y popa.
Esta formacién (6) de combate naval — que muestra el Gleo de
Nicholas Pocock (1740-1821) fitulado La batalla de Copenhague
(2/4/1801) — fue utilizada entre los siglos xvi y xix. Los barcos
que se ven en el primer plano, a la izquierda, son bombardas bri-
tanicas; a continuacidn, hacia la derecha y en diagonal, aparece la
formacion «en linea» britdnica enfrentada a lo danesa, situada mds
a lo derecha; y, al fondo, se distingue la ciudad de Copenhague
en la que destaca la caracteristica forre barroca de la iglesia de
Nuestro Salvador (Vor Frelsers Kirke) (National Maritime Museum,
Greenwich, London, Caird Collection, corfesia de Wikipedia).

Utrecht, como el famoso Buque del Asiento
de Negros, que rompia el monopolio espafiol
sobre sus colonias al otro lado del océano.

2. La proyeccién de la construccién
naval espanola

Habfa llegado, sin embargo, el momento de
emprender nuevos caminos, siendo el princi-
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pal promotor de esta iniciativa el propio rey
Fernando VI, que sucedié a Felipe V en 1746,
y su impulsor y gestor el primer ministro,
que fuera también intendente del astillero de
Guarnizo para ascender hasta hacerse cargo
de la administracién del ejército de Italia vy,
posteriormente, de todo el aparato burocri-
tico espanol: don Zenén de Somodevilla y
Bengoechea, marqués de la Ensenada (1702-
1781), quien escribia al monarca en 1748:

«Sefior: sin marina no puede ser respe-
tada la monarquia espafiola, conservar el
dominio de sus vastos estados, ni florecer
esta Penfnsula, centro y corazén de todo.
De este innegable principio se deduce que
esta parte del gobierno merece la principal
atencién de S.M.»

Como administrador implacable, Ensena-
da conocia la urgencia de renovar la escua-
dra espanola tras los grandes esfuerzos de
la Guerra del Asiento. Convencido de que
los navios de Gaztafieta habian entregado
todo lo que podian dar de si, y que tanto
la Armada francesa como la britdnica esta-
ban innovando en sus nuevos buques con
deslumbrantes inventos cientificos y avances
proporcionados por el estudio y la investi-
gacién ilustrada, Somodevilla concibe una
operacién de penetracién industrial —es
decir, de espionaje— en las gradas britd-
nicas, para hacerse con el mayor niimero
posible de secretos. No deja de ser irénico
que €l, un francéfilo declarado, fuera asi
principal mentor del que llegaria a ser
conocido como «Sistema de Jorge Juan» o
«Sistema inglés».

El problema era buscar las personas ade-
cuadas para semejante misién. Aqui resulté
decisiva la intervencién del almirante don
José Pizarro (1689-1762), llamando la aten-
cién del ministro acerca de un modesto te-
niente de navio de la Armada que, tras diez
afos de aventura sudamericana integrado
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en una comisién cientifica de la Academia
de las Ciencias de Paris habia regresado a
Espana, encontridndose con el mds cruel y
desalentador olvido del pais que dejé hacia
tanto tiempo: don Jorge Juan y Santacilia,
caballero de la Orden de Malta. Jorge Juan
ingres6 como guardiamarina en la Armada
con la promocién de 1730, participando en
la escolta a Italia del ejército de Montemar
con el conde de Clavijo, llegando incluso a
ejercer de oficial en la conquista de Ordn
de 1732 a bordo del navio Castilla del
vencedor de Tolén (1744), don Juan José
Navarro, luego marqués de la Victoria, al
que ya me he referido.

Si algo hacia a Jorge Juan especialmente
apto para la misién que Ensenada tenia
en mente era la extensa preparacién téc-
nica y cientifica adquirida en sus anos
de estudio, y lo que hoy llamarfamos su
«mundologfa» tras el largo periplo que
habia llevado a cabo. Su azaroso regreso
de tierras sudamericanas a bordo de una
pequena fragata mercante francesa, la Lys,
en compania de tres oficiales britdnicos
de un navio inglés de la escuadra de sir
George Anson (1697-1762) naufragado en
las costas chilenas, el Wager: capitin David
Cheap, y oficiales Byron y Hamilton, con
los que trabé amistad durante un largo viaje
plagado de incidentes hizo que perfeccio-
nase el idioma inglés hasta dominarlo a la
perfeccién. Del mismo modo que Antonio
de Ulloa (1716-1795), también escritor y
luego almirante, fuera su compafero en la
gran aventura hispanoamericana, esta vez
se asigna a José Solano (1726-1806) como
indispensable colaborador, también brillante
marino que llegarfa a marqués del Socorro
con su oportuna actuacién en la Guerra de
las Trece Colonias de 1779. Ambos oficia-
les arribaron a la costa inglesa a bordo de
la fragata mercante 7he First August en la
primavera de 1749 portando las instruc-
ciones secretas del ministro Ensenada para
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el embajador espafol en Londres, Ricardo

Wall (1694-1777):

«Procurardn, por la mafa y en el mayor
secreto posible, adquirir noticias de los cons-
tructores de mds fama en la fdbrica de navios
de la Corona inglesa, con el disimulo de una
mera curiosidad formard y emitird planos de
los arsenales y de sus puertos, y, en caso de
que sea preciso dar noticias, las pondrd en
cifra, sirviéndose de la que acompafa esta
instruccién con la precaucién de que no ha
de firmar ni haber en ella palabra clara, sino
puros ndmeros».

La consigna no sélo fue seguida con la
mayor eficacia, sino que proporcioné —en
el breve plazo de apenas un afio— resulta-
dos muy superiores a los que cabia esperar,
demostrando las cualidades de un oficial,
Jorge Juan (37 anos), posiblemente en el
mejor y mds hdbil momento de su carrera.
Los riesgos, sin embargo, fueron inmensos,
y tanto Juan como Solano corrieron peligros
desproporcionados, pues se hicieron con la
colaboracién del capitdn mercante Richard
Morris y el sacerdote catdlico Lynch para
establecer toda una red de espionaje dentro
de la propia Gran Bretana, que permitiria
la captacién de una multitud de profesio-
nales de la industria naval encabezados por
los maestros Richard Rooth (instalado en
El Ferrol), David Howell (que emigré a
Guarnizo), Edward Bryant (quien recalaria
en Cartagena) y Mathew Mullan (destinado
primero en Cidiz para posteriormente diri-
girse a La Habana), asi como los maestros
de jarcia Sellers, Morgan, Drew y un largo
etcétera.

Todo este «capital humano» se comple-
mentaria con el aparato matemdtico que
Jorge Juan, bien preparado para juzgarlo,
aprecié en el disefo de los navios que se
estaban construyendo en el astillero de
Woolwich, sobre el Tdmesis, mientras So-
lano se introducia en el astillero de Ports-
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mouth con los mismos propésitos. No
contentos con ello, Jorge Juan sonded tam-
bién el avance britdnico en cuestiones tan
sensibles como la obtencién del cronémetro
perfecto para el cdlculo de la longitud —
que lograria por estas fechas el relojero John
Harrison (1693-1776)— o los intentos de
infiltracién britdnica en tierras del sur de
Chile, en concreto, el archipiélago Chi-
loé, donde se querfa remitir, en completo
secreto, a la fragata britdnica Porcupine.
Inconscientemente, el espia teme siempre
que lo descubran, y lo temido acaba suce-
diendo: una trifulca familiar hace que salte
por los aires la cobertura del clérigo Lynch,
que es detenido por agentes del duque de
Bedford en la primavera de 1750. Morris
es descubierto a continuacién, lo que pone
a Jorge Juan y Solano en la perentoria
necesidad de huir de la isla; el primero lo
conseguird, disfrazado, a bordo del buque
de cabotaje montanés Santa Ana de San-
tona, que lo lleva a Boulogne-sur-Mer, en
Francia. Finalmente, «satisfecho el rey del
feliz éxito de esta comisién, encargd a Jorge
Juan el arreglo de navios y demds fabricas
de este ramo, igualmente que el proyecto
y direccién de los arsenales y sus obras».
Ascendido a capitdn de fragata, Jorge Juan
se situaba asi, por méritos propios, como
sucesor en la construccién naval espafiola
del propio almirante Gaztafeta, recayendo
sobre sus hombros la implantacién del
nuevo método, sistemas y procedimientos
que habrian de dar a luz una de las series
mds brillantes y avanzadas de navios de
combate espanoles.

3. La flota entra en el agua

Puestas en explotacién las diferentes provin-
cias de tala a lo largo y ancho de las serra-
nfas espafiolas —todavia hay quien cree que
la deforestacién peninsular viene de tiempos
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de la Invencible, cuando para construir un
navio en el siglo xvir hacfan falta de dos a
tres mil drboles— y tras una reunién para
unificar criterios con los diferentes cons-
tructores en Madrid durante el afio 1752,
presidida por el propio Jorge Juan, partié
cada maestro a su correspondiente astillero
para dar inicio al trabajo, cuyo fruto final
serfan 44 navios de combate de entre 70
y 94 cahones construidos en el lapso de
1751 a 1767. Esta fue la mds productiva
«cosecha naval» jamds registrada en gradas
peninsulares y, teniendo en cuenta los nua-
meros vigentes hasta entonces, significé de
hecho una «enovacién» completa de la Real
Armada Espanola. Idea que a Fernando VI,
soberano cuya linea de gobierno iba a ser
el pacifismo basado en el principio cldsico,
«Si vis pacem, para bellum», sin duda le
tuvo que parecer seductora.

¢Cémo serfan los nuevos barcos y en
qué se diferenciarian de los anteriores y
robustos navios artesanales de Gaztafeta?
En relacién a la de mesa de diseno, la prin-
cipal innovacién que trae Jorge Juan fue la
de introducir el cdlculo matemdtico como
apoyatura de ciencias en las que interviene
el ingeniero naval, es decir, directamente
en el disefio de gilibos y escantillonados
del navio, cuyo tamafno se dimensiona de
acuerdo con los esfuerzos y momentos de
inercia que van a soportar (Mecdnica) y
el casco de acuerdo con la resistencia que
ofrece al avance (Hidrostdtica) y, en el caso
de las velas, segtin el mejor flujo aerodini-
mico para la navegacién de bolina. Todos
estos criterios, muy desarrollados por la
experimentacion, serdn los que Jorge Juan
plasme en su obra el Examen maritimo
tedrico-prdctico (1771), condensando todo su
trabajo. Hasta entonces, cada componente
del barco se conformaba y construia segiin
conocimientos experimentales o de buena
prictica plasmados en el manual de Gaz-
tafeta. A partir de Jorge Juan, cada pieza
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tiene detrds un cédlculo y una razén técnica
y cientifica para ser como es, que justifica
su dimensionamiento y caracteristicas.

En el aspecto constructivo, tres son las
lineas definitorias del nuevo sistema. En
primer lugar, el profundo estudio de la
trabazén de los navios britdnicos (unién de
los diferentes componentes) que escarpaban
lateralmente la quilla, montaban varengas
(parte de las cuadernas que sale de la qui-
lla) endentadas, y genoles (parte alta de las
cuadernas) y durmientes (unién superior de
las cuadernas) escarpados. A continuacién,
el montaje de las cuadernas (costillar del
barco) se hacia de forma completamente
distinta, empezando por las extremas e in-
termedias: (12) proa-mura-cuarta, (22) proa-
maestras-cuarta, (32) popa-cuadra y (4?)
yugo, intercalando luego el resto. De esta
forma se evitaba que el buque se «abriera de
mangas», con las deformaciones estructura-
les de la madera y arrufos correspondientes.
Jorge Juan, tras estudiar a fondo el navio
Culloden en gradas britdnicas, determiné
qué partes de los nuevos navios habian de
ir endentadas o escarpadas al modo britdni-
co, y cudles unidas con los cldsicos pernos
pasantes espafoles, estableciendo con esta
iniciativa, en realidad, un sistema propio..

El tercer concepto puede resultar com-
plejo para el profano: hablamos del afina-
do de la linea del fuerte; esta Gltima es la
linea definitoria del margen superior de la
zona de transicién entre la obra viva del
casco y la llamada ventola (es decir, obra
muerta vertical), muy importante en estos
navios. El afinado de la linea del fuerte
es fundamental puesto que su concavidad
presenta grandes diferencias con las lineas
rectas y horizontales que debfan presentar
las cubiertas interiores o «puentes» del navio
que soportaban los cafiones de la artilleria.
Cuanto mds grande fuera esta diferencia
entre concavidad y horizontalidad, mds
compleja y pesada era la estructura; cuanto
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menos, menos apto parecia el navio para
tomar armdnica y suavemente las olas. Este
sabio equilibrio entre el arrufo proa-popa
del navio y la horizontalidad interior era
clave en cualquier sistema de construccién
naval cldsico.

;Resulta justo denominar al sistema im-
plantado por Jorge Juan en astilleros espa-
fioles «Sistema inglés»? Constituyendo, en
realidad y como vemos, una modificacién
avanzada tras rigurosa evaluacién, puede
que no sea la mejor forma de llamarlo, de
lo que se quejan muchos cronistas especia-
lizados, por lo que hablan de un auténtico
«Sistema espanol» o de Jorge Juan. Sin
embargo, si tratamos de los maestros cons-
tructores que lo llevaron a cabo, si podemos
denominarlo «Sistema inglés», pues eran
todos de aquélla procedencia. En resumidas
cuentas, y sin huir de la enconada polémi-
ca, diremos que el proceso de condensar
y compatibilizar los sistemas artesanales y
cientificos previos con la forma de construir
que se materializaba en las gradas inglesas
produjo un trabajo de ingenierfa notable-
mente eficiente y avanzado. En otras pala-
bras, se hizo buen uso y aprovechamiento
de los medios provistos por las Arcas reales.

El astillero mds destacado en la realiza-
cién de los barcos de Jorge Juan fue el de
Ferrol, que entre 1751 y 1752 construyé
un total de 17 navios de este tipo. Antes
de mencionar sus nombres, una acotaciéon
para no entendidos: los navios espanoles de
la época no tenian nombre propiamente di-
cho —tal como hoy lo entendemos— sino
un apodo o adjetivo, y una advocacién o
santo al que se encomendaba la nave. Para
no complicar las cosas, y dado que aquellas
se reiteran, nos limitaremos al apodo para
denominar cada barco, advirtiendo al lec-
tor que desconfie del nombre «santo» pues
puede tratarse de un navio ya considerado
o repetido. Con el «Sistema inglés» esta
precaucion es suficiente; pero el «Sistema
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francés» concede mayor importancia al
nombre del santoral, con lo que aumenta
la confusién en las fuentes.

Los maestros ingleses Turner y Rooth
encontraron en Ferrol dos navios en grada
—Castilla y Asia— en los que apenas llega-
rian a intervenir. Sus verdaderos prototipos
fueron el Aquilén, terminado por Turner en
1754, y el Oriente, que Rooth hizo un ano
antes. Luego, vendrian los llamados Doce
Apdstoles o Apostélicos: Magndnimo, Héctor,
Brillante, Eolo, Neptuno, Gallardo, Guerrero,
Diligente y Monarca. A consecuencia del
éxito con las pruebas del Aquilén, entre
1758 y 1759 se construyé una segunda
serie: Vencedor, Glorioso, Triunfante y Cam-
pedn. Por su parte, en Guarnizo, Howell
materializé al mismo tiempo ocho navios:
Serio, Soberbio, Poderoso, Arrogante, Hércules,
Contento, Principe y Victorioso. En Cartage-
na el maestro Edward Bryant dejé su huella
en media docena de buques: Seprentridn,
Atlante, Aquiles, Terrible, Velasco y Tridente.
Cerrando la produccién peninsular que-
daba Cédiz, donde trabajé inicialmente el
maestro Mullan creando los Afvica, Firme,
Santiago de Espana 'y Conquistador. Con las
légicas diferencias, algunas muy notables,
se trataba de navios de 2.750 toneladas de
desplazamiento, 50 metros de eslora, 15 de
manga y unos sesenta metros de altura de
palos, llevando un ntimero variable de entre
64 y 74 canones.

Hemos dejado a propésito para el final
el astillero de La Habana, por sus pecu-
liaridades. En ¢él habian dejado sello los
carpinteros locales, adscritos al manual de
Gaztafieta, con el Rayo y el Fénix de 1749;
podemos imaginar el recelo, incompatibili-
dades y problemas que produciria la llegada
de la familia Mullan para implantar en
nuevo sistema hacia 1758. No existe forma
de saber si en los tres navios construidos
en 1750 —Infante, Galicia y Princesa—
pudieron implantarse de alguna forma las
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nuevas ideas; si tuvieron que reflejarlas, sin
embargo, los Asturo, Asia, San Genaro'y San
Antonio, acabados entre 1759 y 1761. A
continuacién llega el paréntesis de la Gue-
rra de los Siete Anos (librada entre 1756 y
1763, Espafia participé en la contienda a
partir de 1761) y la desafortunada Toma de
La Habana por los britdnicos en 1762 (lo
que les permitié capturar siete de los nue-
vos barcos, dos de ellos nuevos). Cuando
las aguas volvieron a su cauce, la actividad
constructiva de estas gradas parecié orien-
tarse hacia el gigantismo, en la senda de los
memorables Rayo y Fénix.

En 1765 cayeron al agua dos grandes
buques de 80 cafones, San Carlos y San
Fernando. Un par de anos después llegd
el San Luis de 94 cafiones y, por ultimo,
como obra cumbre de la familia Mullan,
en 1769 se boté el navio llamado Santisima
Trinidad y Nuestra Senora del Buen Viaje,
de 136 canones, universalmente famoso y
célebre por su participacion en la batalla de
Trafalgar, ademds de ser protagonista de la
obra homénima e inmortal de Benito Pérez
Galdés. Su casco de caoba adn se encuentra
bajo las aguas, frente a Chipiona (Cddiz), y
su vinculacién con el «Sistema inglés» o de
Jorge Juan se reduce tnicamente a su cons-
tructor, Mullan. Creemos que el ingeniero,
entonces en sus ultimos afios (fallecié en
1773) y ocupado con otra soberbia obra,
el compendio Examen Maritimo, jamds
hubiera respaldado una creacién semejante.
El Trinidad era soberbio, pero mal velero:
quiso ser el mayor del mundo, pero no lo
fue, al ser superado por el francés Commerce
de Marseille, consumido en el holocausto de
Tolén de 1797, ni tampoco resulté buen
buque insignia (fracasé en San Vicente), ni
buen guerrero (se rindié en Trafalgar). Su
disefio estaba por completo al margen de las
ideas equilibradas, bien contrastadas, légicas
y razonables del «Sistema de Jorge Juan»,
por lo tanto, tiene sentido —en lo que se

DENDRA MED REV HUMANID 2015;14(2):240-256

Victor San Juan W
L]

refiere a la construccién naval espanola de
ese siglo— hablar del cisma ideoldgico en
el astillero de La Habana, orientando a un
gigantismo desproporcionado.

4. Historia de una flota

En 1754 el marqués de La Ensenada, vic-
tima de una pérfida conspiracién fraguada
por el embajador britdnico, Benjamin Kee-
ne, es destituido por Fernando VI. Jorge
Juan queda, en los comienzos de su obra
y con los primeros buques ya a flote, sin
su principal valedor; a partir de ese mo-
mento tendrd que entenderse con el nuevo
primer ministro, Julidn Manuel de Arriaga
y Ribera (1700-1776), con el que nunca
tuvo «quimica». No obstante, la total reno-
vacién de la Real Armada siguié su curso,
personalmente impulsada por Fernando
VI; sin embargo, a la muerte de éste, en
1759, la empresa, practicamente consumada
en la Peninsula, pero atin en curso en La
Habana, empieza a cuestionarse. Jorge Juan
habia viajado, incansable, durante estos
afos entre los diferentes astilleros, pero,
al ser nombrado director de la Escuela de
Guardiamarinas tuvo que afincarse para su
funcién docente en Cédiz a partir de 1757.
Por fin, en 1764, el nuevo monarca Carlos
IIT lo releva como director de construc-
ciones de la Real Armada y emprende el
nefasto «viraje francés» en la construccién
naval espanola, con las consecuencias que
tan seriamente se pagarfan a finales de siglo.

Todo habia terminado, pero ;cudl fue el
papel y actuacién de estos 45 buques en
las escuadras espanolas? Los comienzos,
desde luego, no fueron buenos, pues, a
los siete perdidos en la Toma de La Ha-
bana en 1762, hay que sumar al menos
otros tantos que hubo que dar de baja por
pudricién de maderas, accidentes en las
botaduras, etcétera. Pero la treintena larga
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restante darfa un rendimiento insospechado,
interndndose once de ellos, holgadamente,
en el siglo x1x en condiciones de prestar
servicio. Muchos fueron buques legendarios,
como el mentado Santisima Trinidad, el
Santiago de Espana, que particip6 en cinco
diferentes flotas de la Carrera de Indias y
en la batalla de cabo Finisterre de 1805, el
excelente Velasco o el Guerrero, que estuvo
92 afos en servicio, siendo desguazado en
1846, cuando la segunda generacién de
navios de vapor llegaba a la Armada espa-
fiola. El Glorioso navegé durante 60 anos,
50 los Serio y Vencedor, ademds del propio
Espana, superando los 40 afos los Oriente,
Magndnimo, Gallardo, Arrogante, Atlante
y Firme. En batallas y accidentes —tan
frecuentes en la época— se perderian un
total de doce unidades.

Su participacién histérica es invaluable:
intervienen, con gran éxito, en la Guerra de
las Trece Colonias por la independencia de
los EEUU, participando 19 de ellos en la
campana del Canal de La Mancha de 1779
y, al ano siguiente, cinco en las escuadras
de José Solano; y pricticamente todos, en
la captura del estratégico convoy al mando
de John Montray (;17222-1785) en la que
se conoce como Batalla del cabo de Santa
Maria (en inglés, Action of 9 August 1780).
Dieciséis se cuentan en el Combate de cabo
Espartel, en octubre de 1782. A partir de
este momento, inician en conjunto un lento
declive, relevados ya en el puesto principal
de las flotas por los mds modernos navios
—aunque no mejores— de Frangois Gau-
tier (1733-1800), que sirvié a la Corona
espafnola, de 1765 a 1782, e implant$ el
«Sistema francés» para la construccién na-
val. Cinco participaron en la nefasta batalla
naval de cabo San Vicente (1797) y tres en
la de cabo Finisterre (1805), en la que se
tuvieron una brava actuacién; el mismo afo
de la Batalla de Trafalgar, en la que sélo
interviene el Santisima Trinidad y a punto
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estd de salir a combatir el Zerrible, que,
finalmente, prestard su dotacién al vetusto
Rayo: otro de los grandes sacrificados de esa
legendaria batalla.

5. Aportacién de Jorge Juan ala
construccién de veleros

No terminaria en la madera y la docencia,
sin embargo, la ingente obra naval de Jorge
Juan; su obra cumbre, el Examen Maritimo,
constituye un legado a la posteridad que tal
vez los historiadores, por su falta de cono-
cimientos nduticos no han sabido explicar,
y los cientificos que, maravillados por tan
completa obra, la han examinado, tampoco
parecen haber acertado en ubicarla en su
correcto lugar. Si lo hicieron, sin embargo,
los franceses, siempre tan poco propicios
a considerar cualquier mérito cientifico
espafiol pero, en este caso, apenas se de-
morarfan diez afos desde su publicacién en
1771 para traducirla al francés, elogiando
a su autor como «Uno de los més célebres
gedmetras y de los mds grandes hombres
de mar de Europa»r.

sQué tiene el Examen Maritimo Tédrico
Prictico o Tratado de Mecdnica aplicado a la
Construccion, Conocimiento y Manejo de los
Navios para ser tan notable? Hasta la fecha
se habian publicado manuales «empiricos»
en la linea de los libros de Gaztafieta, tanto
en Francia como en Inglaterra, a cargo,
respectivamente, del Senor de Dassié y
William Sutherland. Pero, a lo largo del
siglo xviir —y a partir del Doctrine of Naval
Architecture de sir Anthony Deane (1638-
1721), el Jorge Juan inglés— aparecen nota-
bles tratados fisico-cientificos como el Essay
dune nowvelle theorie de la manoeuvre des
vaisseaux de Johann Bernoulli (1667-1748),
el Scientia Navalis del matemdtico Leonhard
Euler (1707-1783) y el Traité du Navire
(1746) de Pierre Bouguer (1698-1758),
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Oleo de Williom Lionel Wyllie (1851-1931)
que representa la restauracion (1925) en el
astillero de Portsmouth del navio de linea
britdnico HMS Victory, botado en 1765. Un
ejemplo de conservacion y amor al patrimo-
nio nacional (Royal Museums Greenwich)

astrbnomo y matemadtico
francés, conocido como «el
padre de la arquitectura na-
val», y mentor y amigo de
Jorge Juan. El trabajo que
éste asumid consistié en
diseccionar estos tres to-
mos fundamentales para
analizarlos y desmenuzar-
los hasta sus dltimas con-
secuencias, a la luz de su
larga experiencia en disefio y construccién
naval, logrando una sintesis contrastada y
humanistica que, lejos de reivindicar a su
autor o su originalidad, sirviese realmente
al bien comdn y conocimiento constructivo
universal, produciendo un nuevo y genial
compendio avanzado, colofén tanto de su
carrera cientifica como de toda su vida.
El resultado es deslumbrante, segiin el
propio Jorge Juan, «el empefio, aunque ar-
duo, produjo atin mucho més de lo que yo
mismo esperaba», y los mismos cientificos
franceses, a pesar de sus agudas criticas a
Bouguer, acabaron por reconocer su indu-
dable afin enciclopédico. Muy someramen-
te, consta de dos tomos, el Primero, que
es un tratado de Mecdnica (libro Primero)
y de Hidrodindmica (libro Segundo), y el
Segundo, que consta por su parte de cinco
Libros, cada uno con varios capitulos, en el
que refiere exhaustivamente la construccién
y disefio del navio, su descripcién fisica y
mecdnica, las diferentes machinas (motores)
que lo gobiernan —velas, timén y remos—
procediendo, finalmente, a la conformacién
de un tratado de Arquitectura Naval con su
manual de procedimientos correspondiente.
sQué aporta el Examen Maritimo a la
construccién naval de buques veleros? Para
comprensién del profano, diremos que su
contribucién es decisiva en campos como la
Teoria de las Resistencias al avance, adelan-
tindose a los Canales de Pruebas que hoy
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se utilizan en cualquier escuela de disefo;
anticipa —en su estudio de las formas del
casco— el concepto de Coeficiente Prismd-
tico, un dato bdsico para conocer la forma y
caracteristicas del plan de uso de un velero.
Sus diferentes incursiones en los aspectos
de un buque y su construccién presagian,
también y muy claramente, el concepto de
un plano naval como un compromiso de
diseno: los barcos no son buenos o malos,
sino tanto mds adaptados al compromiso de
disefio o desviados de él. Por dltimo, apar-
tdndose de las teorfas de Bouguer (con el
que habia participado en la misién geodésica
hispano-francesa en Ecuador), Jorge Juan se
convierte en pionero de la teorfa del Viento
Aparente, hoy tan en boga: «El navio puede,
bien dispuestas sus velas, tomar una veloci-
dad casi igual a la del viento que le impele».
Esta afirmacién, en el ano 1771, resultaba
para el experto naval algo parecido a decir
que el hombre podria volar, o llegaria un
dia a la Luna. Jorge Juan fue el primero en
afirmar que un barco puede navegar a la
velocidad del viento y, hoy, nuestros barcos
de vela son capaces de superarla con creces.

sQué sucedié para que se perdiera todo
este acervo en la noche de los tiempos, olvi-
ddndose la propia Espafa y sus universida-
des y academias de ella? La obra, sobre los
veleros de este ilustrado, debié antojdrseles
a aquéllos que en el siglo x1x pasaron cien
afios luchando en guerras civiles o secesio-
nistas algo inutil o desfasado. En plena era
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de la navegacién a vapor, las teorias sobre
construccién de veleros parecerfan a las
eminencias decimonénicas tan anticuadas
como un trirreme romano; pero ellos mu-
rieron y los barcos veleros permanecieron.
Y, cuando el disefio naval de yates volvié
a adquirir pujanza a mediados del siglo xx,
sus promotores anglosajones se guardaron
de conceder mérito alguno al espafol que
enunci6 algunos de sus principios funda-
mentales sin buscar reconocimiento alguno.
Asi pues, tomaron de su trabajo lo que les
resulté interesante, dejindolo al margen.
Fue tal vez su venganza por haberles espia-
do con éxito mucho tiempo atris.

6. ;:Una obra truncada?

Afortunadamente, el Examen Maritimo
sobrevive en nuestros dias, pero no lo hizo
la obra naval de Jorge Juan durante el
gobierno de Carlos III. Con la definitiva
orientacion hacia la forma de construccién
naval francesa, que representé la llegada
de Francois Gautier como director de las
gradas espafolas, éstas dejaron de depen-
der de un criterio propio y avanzado para
producir los navios que a la Marina Es-
pafola le hacian falta. Y nuestros barcos
pasaron a ser unidades compatibles con
los francesas, a los que poderse unir en
caso de necesidad para —de acuerdo con
la politica diplomdtica de entonces— hacer
frente a la enorme y siempre muy superior
Marina Britdnica. Esta politica denominada
«de tenderos», llevada con inteligencia por
su creador, Carlos III, degeneraria inevita-
blemente, con su nefasto hijo y heredero,
Carlos 1V, y el poco afortunado gobierno
de Godoy, en una cesién de los magnificos
navios espafoles para atender los intereses

de Napoleén sin esperar nada a cambio. La
deforestacién de los montes espafioles para
engrosar las fuerzas navales del imperio de
Bonaparte fue una lamentable consecuen-
cia de la adopcién en su dia del «Sistema
francés», algo que el pueblo espanol debe
apuntar en el debe de Carlos III por su
equivocada politica naval.

Decisiones estratégicas de semejante ca-
lado pueden tener, aparte de las politicas,
desmesuradas consecuencias con el paso del
tiempo; pues fue poco sensata la decisién
de someter la Armada Espanola, que debia
estar fundamentalmente comprometida
con el transito de las Flotas de Indias, a
los intereses del vecino francés. Espafa
pagaria muy caro —con la emancipacién
de toda Sudamérica— haber vuelto la es-
palda a unas responsabilidades navales tan
trascendentales.

% %

Jorge Juan no hizo sino crear para el rey
Fernando VI una flota apta y avanzada para
nuestras necesidades, que desempené duran-
te mds de medio siglo. Alejado finalmente
de la politica, y comprometido con su obra
creativa y constructiva, su figura aparece
hoy tan notable y despejada como en sus
mejores dfas, cuando espiaba los astilleros
londinenses codedndose luego en las fiestas
con sir George Anson, o escapando disfra-
zado a bordo de un buque mercante para
presidir luego en el almirantazgo la reunién
con todos sus maestros constructores. Pero,
quizd, la imagen que mejor reproduzca
a Jorge Juan sea la de un marino sobre
su mesa de cartas, pensando, meditando,
creando y reflexionando. El ilustre marino,
que padecia epilepsia, fallecié de un ictus

en Madrid en 1773.
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