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Una profunda investigacion que combina el trabajo de campo con la recopilacion de testimonios archivisticos y
bibliogréficos sobre LOS ASTILLEROS GUIPUZCOANOS conforma la materia prima del presente estudio, donde se
trata pormenorizadamente el trabajo de los constructores de embarcaciones con procedimientos tradicionales. Una
especialidad artesanal que en Gipuzkoa gozé de larga tradicion, toda vez que su riqueza maderera a pie de costa,
unida al gran contingente de carpinteros de ribera de que disponia, convirtié desde la Edad Media a este territorio en
importante centro productor de naos.
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GIPUZKOAKO UNTZIOLEI buruzko landa-lana eta artxibo eta bibliografi lekukotzak biltzea batu dituen ikerketa
sakon batek eskaini digu honako azterlan honen lehengaia, usadio zaharrei jarraiki untzigileek burutzen zuten lana
xehetasunez azalduz. Gipuzkoan oso tradizio handikoa zen eskulangintza hau, itsasertzetik bertatik zeharo hurbil zur
ugari izateaz gain untzigileak ere asko eta asko baitziren inguru honetan, eta Erdi Aroaz geroztik oso herrialde garran -
tzitsua izan da untzigintzaren arloan.

Giltz-Hitzak: Untziola. Untzigilea. Untzia. Gipuzkoa.

Une recherche approfondie qui rassemble le travail de terrain, le recensement de témoignages d’archives et de
bibliographies sur les chantiers navals de Guipuzcoa, constitue I'essence de cette étude. Cette derniére détaille avec
rigueur le travail des constructeurs d’embarcations selon des procédés traditionnels. Une spécialité artisanale qui pro -
fita d’'une longue tradition dans la région de Guipuzcoa. Sa richesse en bois, prés de la céte, ainsi que son effectif de
charpentiers de marine dont Guipuzcoa disposait, transforma ce territoire, depuis le Moyen Age, en un important cen -
tre producteur de nefs.

Mots Clés: Chantier naval. Charpentier de marine. Embarcation. Guipdzcoa.
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Aclaremos desde el comienzo que el tema de esta investigacién, LOS ASTILLEROS GUI -
PUZCOANQS, incluye unicamente la construccion de embarcaciones de madera con proce-
dimientos tradicionales. La recopilacién de testimonios orales, archivisticos y bibliograficos
sobre esta especialidad artesanal en Gipuzkoa conforma la materia prima del presente estu-
dio. Queda claro, en consecuencia, que dejamos al margen a los constructores de las moder-
nas naves metalicas.

La riqueza maderera a pie de costa, unida al gran contingente de carpinteros de ribera
de que disponia, explica por qué Gipuzkoa se erigié desde la Edad Media en importante cen-
tro productor de naos.

Sobre el papel que jugaron los barcos de este territorio historico en guerras y expedicio-
nes hay multitud de ejemplos. Entre los mas tempranos figura la intervencién de naves guipuz-
coanas en el bloqueo y toma de Bayona los afios 1130 —bajo las érdenes del rey Alfonso | el
Batallador de Aragon y Navarra— y 1212 —por iniciativa de Alfonso VIII'.

Sus carpinteros de ribera fabricaban buques de guerra —que acaso ocuparan el grue-
so de la produccién durante siglos—, pero también pesqueros, navios mercantes y de trans-
pote.

La época de mayor esplendor de los también llamados maestros de aja coincidi6 con la
expansién del Imperio y la consecuente apertura de nuevas vias de comunicacidn hacia
América y Asia (siglos XV al XVII). A la pérdida de la supremacia maritima espafiola siguié un
periodo de decadencia, superado con el impulso que supuso para la construccion naval
vasca la creacion de la Real Compania de Caracas en el siglo XVIII.

El XIX veria la aparicion de los barcos de hierro, pero el carpintero de ribera tradicional
aun perviviria largo tiempo. Exactamente hasta hoy, cuando asistimos a la lenta e irremedia-
ble extincion de los Ultimos maestros y de sus milenarias técnicas —la mayoria de ellos ya
retirados y los demas ocupados en trabajos de escasa entidad.

Afortunadamente, aln estamos a tiempo de recoger ese riquisimo acervo y de conser-
varlo para la memoria histérica. Pero no es éste el lugar para tan ambicioso proyecto, que
reservamos para una ocasion inmediata.

Estas paginas no tienen mas pretension que trazar los rasgos generales de la carpinte-
ria naval en los pueblos costeros de Gipuzkoa y las vidas de sus amtzas (sustantivo que
designa a los carpinteros en general y a cada especialidad en particular, pues en euskera no
existe término especifico para los de ribera), rindiendo asi un carifioso homenaje a los Ulti-
mos representantes de un oficio secular para el que se requiere habilidad y arte, técnica e
imaginacion, sacrificio y sensibilidad. A ellos dedicamos estas paginas, pues ellos son sus
verdaderos autores.

ASTILLEROS DE IRUN Y HONDARRIBIA

Lo més destacable sobre la actividad astillera en la cuenca del Bidasoa es la ausencia
de citas documentales. ;Como se justifica que dos villas con grandes extensiones de terre-
no junto al mar, nutridas econémicamente por su situacién costera y fronteriza, se nos pre-

1. LABURU, Miguel. La nao ballenera vasca del siglo XVI. Caja Ahorros Municipal de San Sebastian. San Sebastian.
1989.
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senten yermas de testimonios a este respecto? Creo haber encontrado la respuesta en un
documento de 1495: el 10 de octubre y el 3 de noviembre de ese afo los Reyes Catolicos
remiten desde Tarazona sendas cartas al capitdn Diego Ldpez de Ayala, alcaide de
Fuenterrabia, solicitandole haga todo lo posible por destruir varias carracas que por enton-
ces se fabricaban en las costas vecinas de Francia2.

Esto me hace sospechar —aunque puedo estar equivocado— que, precisamente por su
posicion fronteriza, ni Irdn ni Hondarribia eran enclaves propicios para la construccion masi-
va de naves, habida cuenta del riesgo permanente de que un ataque por sorpresa de los
vecinos (y tan a menudo enemigos) franceses pudiese destruir el trabajo de varios meses.
Segln esto, tal vez sblo en tiempos de paz se acometiera la construccién de naves en sus
téminos.

No obstante, mi hipétesis quedaria desmentida si hiciéramos regla general de la afirma-
cion de Lope Martinez de Isasti, quien aseguraba alld por 1625 que en Irin “se fabrican
muchos navios en sus astilleros con materiales de su territorio”3. Al parecer, la mayoria de
ellos se botaba en el lugar conocido como lIstillago, cerca de la iglesia parroquial de Santa
Maria del Juncal, aprovechando la entrada de las mareas en el rio Bidasoa?.

Pero ya antes, el afio 1589, se botd en esta villa un barco de “600 toneles machos” para
cuya terminacion, como de costumbre, se remolcé al puerto de Pasajes®. Es decir que, pese
a lo antedicho, también los astilleros de Iriin realizaban trabajos de importancia, aunque para
su terminacién requiriesen el auxilio de los pasaitarras.

El Diccionario de la Real Academia de la Historia de 18026 cita que en los “hastilleros de
Fuenterrabia” habia guardas para impedir el contrabando, fenémeno bastante comin en
todos los puertos y tiempos.

ASTILLEROS DE PASAIAY DE LEZO

Fundados a finales del siglo XVI bajo proteccion de la Corona, los Astilleros Reales de
Pasajes crearon cientos de naves al servicio del Imperio, a la sazén ocupado en dispares
colonizaciones y extensos mercados: las Indias, Filipinas, ltalia, Paises Bajos...

Escribia Lope Martinez de Isasti en 1625:

“En el distrito de este lugar se hicieron por mandato de su Magestad los astilleros
Reales en el puesto que llaman Port de la Borda, para fabricar navios y galeones, por

2. Cartas de los Reyes Catdlicos al capitan Diego Ldpez de Ayala, Alcaide de Fuenterrabia. Duque de Frias. Boletin
de Estudios Histéricos sobre San Sebastian. Caja de Ahorros Municipal de San Senastian. San Sebastian, 1970.

3. MARTINEZ DE ISASTI, Lope. Compendio historial de la M.N. y M.L. Provincia de Guipuzcoa. La Gran Enciclo-
pedia Vasca. Bilbao, 1972.

4. IRANZU, Luis de. Lo que el rio vio. La Gran Enciclopedia Vasca. Bilbao, 1975.

5. TELLECHEA IDIGORAS, José Ignacio. La otra cara de la Invencible. Sociedad Guipuzcoana de Ediciones y
Publicaciones. San Sebastian, 1988.

6. Diccionario Geogréfico-Historico de Espafa. Real Academia de la Historia. Madrid, 1802. Reedicién: La Gran
Enciclopedia Vasca. Bilbao, 1968.
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ser muy acomodado asi por el sitio como por la facilidad que tienen en el botar.
Comenzandose en el afio de 1597 siendo Superintendente el General Antonio de
Urquiola, y los acab6 el coronel Domingo de Idiaquez sucesor suyo en el oficio. Edifico
dos casas anchas y espaciosas que llaman Magazenes asi para habitar, como para
guardar materiales y pertrechos de la fabrica y en la principal puso pintadas las armas
Reales. Hizo también una hermita en frente, de la advocacién de Maria Magdalena, para
decir misa a la gente de la fabrica.

Es notable cosa y vistosa la cordeleria a un lado del astillero, toda cubierta de teja-
do, y tan larga cuanto han menester los cables y maromas con receptaculos para guar-
dar el cafamo. En esta se labra y se alquitrana la jarcia, cables, cablotes, guindaresas
y otros géneros necesarios para el aparejo de los navios y galeones: de los cuales se
han fabricado muchos, y el mas famoso ha sido el galedn nombrado Nuestra Sefiora del
Pilar y Santiago, que fue la Capitana Real de la armada del mar Oceano. Fabricése en
estos astilleros de Lezo, siendo el maestro principal Juan de Beas de Sevilla el afio de
1609, siendo Superintendente el mismo coronel Idiaquez, y tenedor Onofre de Isasti mi
hermano (cuyas cuentas he dado en esta Corte con buen suceso). Era de estrafia gran-
deza, y muy fortificada de porte de mil y doscientas toneladas, porque tenia de puntal
diez codos y medio, de eslora sesenta y siete codos y de quilla cincuenta y dos. El Rey
D. Felipe nuestro Sefior y V. Magestad, tuvieron por bien entrar en ella cuando estuvie-
ron en Lisboa....

Los naturales de esta tierra fuera de los que andan a la mar, son inclinados al arte
de la carpinteria y fabricas de naos, y asi tienen por su abogado al Glorioso San José,
que segun San Criséstomo fué carpintero, y tienen cofradia suya y le guardan fiesta por
voto por un caso notable que en su dia se les sucedié ahora treinta y dos afios, que
cayeron con la planchada del lado de una nao nueva, y no murié ni se descalabré algu-
no, y asi le tienen grande devocion”.

Advirtamos antes de continuar que el astillero Borda o Port de la Borda, como lo llama
Isasti, aparece indistintamente atribuido a Pasaia y a Lezo en los escritos de la época, con-
fusion que deriva de su situacion fronteriza entre ambos municipios.

Los autores Elejalde y Erenchun en su monografia Pasajes’ aportan una serie de datos
muy interesantes sobre la construccién naval durante los siglos XV y XVI, con ejemplos de las
mas famosas embarcaciones creadas en esta localidad:

“Ya en 1436 para la escuadra de don Alvaro de Bazan se construy6 una nao de 700
toneladas, en los astilleros de Port de la Borda o Bordala Borda. Este astillero estaba ins-
talado en la parte oriental del puerto, donde siempre estuvieron los principales.

Fueron fabricantes muy principales los Villaviciosa.

En la orilla occidental fue famoso el astillero de Codemasti, instalado en el centro
del canal, frente al fuerte de Santa Isabel.

En 1493 se construy6 la Mari Galant de Cotillos que tom6 parte en el segundo viaje
de Coldn al Nuevo Mundo. En el siglo XVI salieron de los astilleros de Pasajes 26 naves,
entre las que son dignas de mencién la nao Trinidad de 650 toneladas, construida por el

7. ELEJALDE, Félix; ERENCHUN, Juan. Noticias histdricas de la Villa de Pasajes. Caja de Ahorros Municipal de San
Sebastian. San Sebastian, 1970.
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General Martin Villaviciosa, y que se hundi6 en la Isla de Madeira, la Maria Pasaje que
tomo parte en la expedicion de Magallanes de 1581; San Nicolds y San Salvador que
tomaron parte en la Escuadra Invencible; Nuestra Sefiora del Pilar, el mas grande navio
que en su tiempo se conocia en el mundo, la Santa Ana de 1200 toneladas, armada de
60 cafnones que se construyd para la Armada del Almirante Oquendo.

Salieron de estos astilleros barcos para la Compania de Caracas y para la Real
Armada con destino a Napoles y Méjico. Desaparecida la Real Compaiia de Caracas y
la Compafiia de Filipinas, la decadencia de los astilleros se acentta hasta que con la
ocupacion del puerto por las tropas de Napoleén quedd totalmente paralizada en los
tiempos que podemos llamar histéricos”.

Durante los prolegdmenos de la malhadada Escuadra Invencible, Cristébal de Barros,
encargado por el rey de la preparacion de la flota, comunicé al rey Felipe Il en un informe del
18 de noviembre de 1588, que entre Pasajes y Renteria podrian fabricar tres barcos nuevos
para el grueso de la expedicion: los mencionados San Nicolds y San Salvador fueron pro-
ducto de esta declaracion.

Sabemos por una carta del rey Felipe Il, fechada en Madrid el 3 de diciembre de 1596,
que en aquellas calendas se estaban construyendo seis galeoncetes para la Armada Real en
Pasajes8.

Todavia mas clarificadora es la descripcion que hace de Pasajes el Diccionario de la
Academia de la Historia de 1802:

“La poblacion de uno y otro Pasage esta al pie de las montafias en las dos riberas;
en la parte del Oeste esta una grada del rey, donde se han contruido algunos navios de
linea, y en el Este la grada de la compaiiia de Filipinas. Es verdad ya no se construyen
tantos baxeles como en tiempos antiguos, sobre todo en el reynado de la casa de
Austria, quando se fabricaban en sus astilleros muchisimas capitanas y almirantas, y se
equipaban en el mismo puerto las mayores armadas del Océano, segln lo acreditan las
historias de la nacién”.

La grada o plano inclinado que se menciona, datada del siglo XVII, se hizo en la orilla
correspondiente al barrio de Vizcaya de Pasajes San Juan. La Real Companiia de Filipinas
pagaba al municipio en concepto de canon por este astillero 450 reales al ario®.

Tomando como fuente los trabajos de diversos autores'?, complementamos lo anterior
con un listado de otras naos salidas de los astilleros pasaitarras entre los siglos XVI y XVIII:

— Francesa (1570), de 490 tn., construida por encargo de Martin Vargas.

— Capitana (llega a Sevilla en 1578), de 707 tn., construida por José Guevara.
— Almiranta (1601) a peticion del General Iriarte, de 1.200 tn. y con 90 cafiones.
— Santa Maria (1617), de 500 tn., Francisco Vemiz.

— Santiago (1617), 600 tn., de Antonio Lajust.

8. FERNANDEZ ASIS, V. Epistolario de Felipe Il sobre asuntos de mar. Editorial Nacional. Madrid, 1943.
9. ARCHIVO MUNICIPAL DE PASAJES. Seccion C. Negociado 5. Serie I. Legajo 7. Expediente 1.

10. REIZABAL ARRUABARRENA, Gorka, y otros. Renteria. Junta del Puerto de Pasajes. Pasajes. 1987; ITURRIOZ
TELLERIA, Licd. Fermin. Pasajes. Pesqueria y Secaderos de Bacalao en Esparia, S.A. Pasajes, 1951; VV.AA. Antonio
de Gaztafieta. Diputacion Foral de Gipuzkoa. San Sebastian, 1992.
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— Santa Teresa (1617), 500 tn., de Antonio Lajust.

— Nuestra Sefiora del Buen Viaje (s. XVI), de 500 tn., construida para Juan de Echeverria
y Juan Eramo.

— Capitana Real (s. XVII), de 1.512 tn. y 90 cafnones. Botado en presencia de Felipe IV
el 14 de mayo de 1660.

— Santa Brigida (1674), del General Oguendo.

— San Vicente (s. XVII), de 803 tn., destinada al Almirantazgo de Indias, y que fabrico
Ignacio de Soroa por un presupuesto de 6.800 ducados.

— Santa Ana (s. XVII), de 822 tn. y obra del mismo constructor.

— Nuestra Seriora de las Mercedes (a principios del XVIII), para el General Antonio de
Gaztaneta.

— San Luis, del mismo armador y fecha. Naufragé en 1729.

— San Fernando, también de Gaztafieta y que se hundi6é en Mesina (estrecho entre la
isla de Sicilia y el continente italiano).

— Santa Teresa, confeccionada sobre un proyeto de Gaztafeta. Se bot6 en 1703 para
D. Andrés Martinez de Murguia. Tenia 60 cafiones y naveg6 con la Armada Real en
las expediciones de Sicilia y Cerdefia.

— Porta Caeli (1703), de 60 cafones, con igual técnica y para el mismo duefo y desti-
no.

— San Pedro (1717), proyectado por Gaztarieta, 60 cafiones; naufragd en México.

— Santa Isabel y San Isidro (ambas de 1716), 60 cafiones y misma técnica.

— Santa Rosa (1717), también de 60 cafiones, hundida en Veracruz (México).

— Segundo Rubi(1717), de 60 cafones.

— San Fermin (s. XVIIl), de 1.686 tn., construida por Vicente Plo. Se perdi6 en la famo-
sa batalla del Cabo San Vicente.

— Nuestra Sefiora de la Concepcidén (1786), botada por la Real Compaiia de Filipinas.

Por ultimo, tenemos noticia de algunas otras naves de tonelaje superior al medio millar:
San Felipe (de 1.080 tn.), Santa Maria Almiranta (900), San Francisco (850), Jesus Maria
(840), Nuestra Seriora del Rosario (810), Nuestra Sefiora de Guazamalaga (737) y Navio
Capitana (417). De inferior peso fueron la San Salvador (siglo XVI), construida por los citados
Echeverria y Eramo, y San Francisco (1615), de Martin Navejas.

Sin por ello desmentir la comun opinién de muchos especialistas, para quienes los bar-
cos del siglo XVl oscilaban por lo general entre 200 y las 500 toneladas de peso, podemos
barruntar que en Pasaia estas dimensiones se considerarian “pequefas”, como se demues-
tra por los datos aportados.

Debemos a un excelente estudio de Montserrat Garate Ojanguren la relacién de barcos
botados en Pasaia para la Real Compafia Guipuzcoana de Caracas entre 1730 y 1775, trans-
crita a continuacion:

— San Joaquin, fragata de 370 tn. (primer viaje a América con la Compafia en julio
1730).

— San Ignacio, fragata de 579 tn. (julio 1730).

— Santa Barbara, fragata-patache de 121’75 tn. (julio 1730).

— Nuestra Seriora del Coro, fragata de 591’5 tn. (agosto 1731).

11. GARATE OJANGUREN, Montserrat. La Real Compafia Guipuzcoana de Caracas. Sociedad Guipuzcoana de
Ediciones y Publicaciones. San Sebastian, 1990.
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— Santa Ursula, fragata de 181 tn. (agosto 1731).

— San Joseph, fragata de 700 tn. (agosto 1732).

— San Sebastian, de 327'25 tn. (1734).

— Santa Ana, de 570 tn. (1735).

— Santa Ana lll, fragata de 640’5 tn. (mayo 1763).

— Nuestra Seflora del Rosario, fragata de 154’75 tn. (noviembre 1763).
— San Ignacio IV, fragata de 695 tn. (febrero 1766).

— San Vicente Martir Ill, fragata de 181’5 tn. (junio 1766).

— Santa Theresa Il, urca-fragata de 460’5 tn. (1775).

En 1810 boto la Real Compariia de Filipinas en sus propios astilleros el San Ignacio de
Loyola. Una vez disuelta la compafiia, en sus solares —junto a la Ermita de San Roque y la
Casa Palacio de Martiarena— se instalaron los Astilleros de Pasajes, S.A. En ellos, primero la
firma Hijos de E. Laboa y Clemente Goldaracena mas tarde fabricaron sus embarcaciones.

La colaboracién de los astilleros pasaitarras con el Estado se remonta, cuanto menos, al
siglo XV y se prolonga casi hasta nuestro siglo. Asi, a principios del siglo XIX, al conocerse
la decision del Ministerio de Marina de ampliar en veinte buques su flota de guerra, los ayun-
tamientos de Pasajes y Renteria acordaron dirigir un escrito conjunto a las Cortes rogando se
concediesen algunas unidades menores, pues ya para entonces les resultaba imposible
construir grandes navios. El Jefe Politico apoy6 tal decision, y en noviembre de 1820 se les
adjudicé la construccion de cuatro goletas de guerra'2,

Por esos mismos afios se armaron las fragatas de guerra Rey Carlos, Santo Domingo y
San Francisco Javier, los bergantines San Ignacio y La Guipuzcoana; y la corbeta Veloz
Pasajes.

Decia Pascual Madoz en su famoso Diccionario de 184513 que en esta villa habia por
aquel entonces un gran astillero en donde llegaron a emplearse hasta 500 operarios.

En Pasajes San Pedro, frente al antiguo Castillo de Santa Isabel, se levantaban los asti-
lleros de Torreatzia (asi llamados por su ubicacién en la trasera de la torre atalayera) y los de
Codemasti (hoy Ondartxo). Mas al interior, los astilleros de Berrachoco y los de Molinao y
Basanoga, éste ya en jurisdiccion de Renteria®4.

Ya nuestro siglo, el afio 1945 aparecen censados en San Pedro los astilleros de Pablo
Ascorreta, el de la sociedad Erquicia, Arrazola y Uranga, los tres donde hoy esta el edificio
de la Cofradia de Pescadores cerca de la iglesia parroquial. En Pasai Donibane hay otros dos
astilleros: Eduardo Laboa y Clemente Goldaracena.

Ademas de estos, desde el 2 de octubre de 1943 trabajan los astilleros de D.Victorio
Luzuriaga, de arraigado renombre y que tan importantes han sido y son para la actividad eco-
noémica de la villa. Instalados inicialmente en San Pedro, hacia 1955 se trasladaron a Pasai
Donibane. Poseen para la reparacion y construccién de barcos de casco de acero un dique
flotante de 1.900 toneladas.

12. ARCHIVO MUNICIPAL DE PASAJES. Seccion A. Negociado 1. Libro 4. Fols. 13 v. y 18.

13. MADOZ, Pascual. Diccionario Geografico-Estadistico-Histérico de Espafia y posesiones de ultramar. Madrid,
1845. Reedicion de la Biblioteca Santa Ana. Aimendralejo, 1989.

14. REIZABAL ARRUABARRENA, Gorka, y otros. Renteria. Junta del Puerto de Pasajes. Pasajes. 1987.
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Astilleros Goldaracena

Merece la pena que nos detengamos en este punto sobre una de las Ultimas familias de
carpinteros de ribera de Pasaia: los Goldaracena, propietarios del astillero especializado en
pesqueros, motoras y veleros que llevaba el nombre del patriarca, Clemente Goldaracena.

Luis Goldaracena Alberdi, nuestro informante (naci6 en Orio en 1918), nos cuenta que
su padre Clemente Goldaracena Echenique (donostiarra nacido el 23 de noviembre de 1888),
tras ejercer como carpintero ebanista se inici6 en esta especialidad abriendo su propio taller
en el puerto de San Sebastian. Comenz¢ a fabricar maquetas de barcos por encargo, aun-
que en general poseia tanta habilidad que aceptaba cualquier objeto de madera que le pidie-
ran. Asi surgio la oportunidad de prestar servicio en Pasajes San Pedro como carpintero de
ribera, primero para los Astilleros Andonaegui y luego en los de Calpar. Alli permanecio diez
afos, pero como se consideraba un donostiarra de pro, se neg6 en rotundo a trasladarse a
vivir a la villa portuaria, aun cuando esto le exigiera ir y volver cada dia (en tiempos de esca-
sas y lentas comunicaciones).

Pero ya con familia —casé en 1914 con Regina Alberdi, de Zumaya, y en 1915 naci6 su
hijo Justo—, Clemente tuvo que cambiar de opinién, y en 1916 se trasladé a Orio para abrir,
junto con otros socios, un astillero cerca del puente en direccion al barrio de Aguinaga de
Usurbil. El negocio no funciond por diferentes razones: entre otras, por culpa de un gran
barco de guerra de 25 metros de eslora y 200 toneladas, que les encargaron para servir en
la Gran Guerra, pero una vez concluido, para su desgracia, el armisticio ya se habia firmado
y el armador desinteresado. Para paliar la pérdida, después de muchos meses de espera, se
vieron en la necesidad de desmontarlo y sacar algun otro rendimiento a la madera. Fue una
pérdida excesiva para un taller modesto como el suyo.

En 1923 la familia —ampliada con un nuevo miembro, su segundo hijo Luis (nacido en
1918)—, pasa a vivir a Pasajes Ancho, en cuya Alameda (donde hoy esta el bar Camio)
abre un taller de ebanisteria y carpinteria. Pero recibia tantos encargos para confeccionar
barquichuelas y canoas —las cuales, una vez terminadas, trasladaba a Pasajes para
botarlas—, que posiblemente ello motivé un nuevo salto, en 1928, esta vez a Lezo, donde
podria aplicar su experiencia a barcos de mayor porte. Trabaja como encargado de los
varaderos de Parayuelo, y fuera de horas cumple con los pedidos particulares. Estaba el
varadero en el lugar que luego ocuparon los Aserraderos de Lezo y hoy el puerto de
embamue.

Retornan de nuevo, hacia 1930, a Orio y exactamente al mismo local donde trabajé una
década antes. Sin asociados, empleando obreros temporales, realizé 3 6 4 barcos pesque-
ros de unos 18 a 20 metros de eslora durante unos meses. Una vez mas insatisfecho con su
suerte, en 1932 vuelve a Lezo como ebanista independiente, alquilando al efecto un peque-
fo taller junto a la carretera, y auxiliado por su hijo Luis, nuestro informante. Pero se dio la cir-
cunstancia de que hacia 1934 empezaron a bajar los pedidos de muebles, al mismo tiempo
que le llegaban solicitudes para que construyese algunos barcos. A partir de 1935 se dedi-
ca en exclusiva a la carpinteria de ribera.

Hacian toda clase de embarcaciones, grandes y pequefias, pero la mayor parte —como
media docena de merluceros que por entonces les encargaron para Fuenterrabia y los puer-
tos franceses— con unas dimensiones de unos 8 a 10 m. de eslora, 2’5 a 3 de manga, y metro
y medio de puntal.

Al estallar la guerra —que a ellos les cogid botando un barco de 12 metros de eslora—,
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se produce un auge de la pesca y aumentan por ende los pedidos. En 1937 funda en Pasajes
de San Juan los Astilleros Clemente Goldaracena. Alli trabajan con él entre cuatro y cinco
operarios, siempre en funcién de las necesidades, y excepcionalmente hasta ocho.

Pasados los peores momentos de la posguerra, comenzaron a confeccionar balandros
del tipo start para los socios del Club Nautico de San Sebastian, ademas de los consabidos
pesqueros, motoras y “todo lo que flotase”.

Tal vez a causa de una vela encendida, el afio 1960 un incendio destruy6 las depen-
dencias administrativas del astillero. En éstas no habia oficinistas sino que el mismo Luis, con
ayuda de su hermano Justo, llevaban alli todo el papeleo.

El patriarca Clemente, afectado de una artrosis progresiva en las manos que le impedia
efectuar las tareas mas minuciosas —y que él achacaba a las muchas horas de trabajo con
la azuela—, fue abandonando el taller entre 1965y 1968. Desde la Ultima fecha, toma su rele-
vo al frente del negocio su hijo Luis.

En 1970 se cierra definitivamente el astillero por falta de pedidos, pues “ni se fabricaban
apenas barcos de madera ni habia operarios que los supieran hacer”.

Pero Luis continud en el oficio hasta jubilarse, en diciembre de 1984, formando plantilla
de los Astilleros Luzuriaga, donde ya trabajaba su hermano mayor Justo.

Hemos confeccionado un listado de la produccién principal salida del Astillero Clemente
Goldaracena. Las fechas indican la botadura, y las medidas de eslora corresponden a la
eslora total de la embarcacion:

— 1920. Todavia en Orio, confeccionaron una pareja de pesqueros —bautizados
Campesinoy Campeador— para José Antonio Lasa. Eslora: 20 m.; manga: 4 m.; pun-
tal: 2,25 m. Unas 40 tn. de tonelaje bruto.

— Ya en los astilleros de Pasajes, entre 1935-1936 hicieron algunas embarcaciones
menores.

— 1939. Cuarenta balandros clase start para socios del Club Nadtico de San Sebastian.

— 1941. Tres barcos de bajura de unas 20 tn. Eslora: 17 m.; manga: 4,75 m.; puntal: 2
m.

— 1942. Arrastrero Maite. Eslora: 28 m.; manga: 5,5 m.; puntal: 2,6 m. De unas 65 tn. de
tonelaje bruto.

— 1943. Velero motorizado Monte Urgull para carga de unas 250 tn. Eslora: 32 m.;
manga: 6 m.; puntal: 3 m.

— 1944. Moto-velero de carga José Franch de 300 tn. de tonelaje bruto. Eslora: 32 m.;
manga: 6 m.; puntal: 3 m.

— 1945. Una serie de canoas y embarcaciones menores.

— 1946-1947. Yate velero Ifara. Con unas dimensiones de 10 m. de eslora y 65 tonela-
das para Otegui y Ugarte. También dos arrastreros con 32 m. de eslora, 6 de manga
y 3 de puntal.

— 1948-1951. Dos barcos de arrastre para J.I. Lasa. Eslora: 32 m.; manga: 6 m.; puntal:
3m.
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— 1951-1955. Reparacién y confeccién de embarcaciones menores.

— 1955. Dos pesqueros de bajura para San Juan de Luz: San Juan de Dios 'y Eche
Etoria. Ambos de unas 30 toneladas; 20, 4,5 y 2,1 m. de eslora, manga y puntal res-
pectivamente.

— 1956. Dos barcos de bajura: uno para San Juan de Luz de 30 toneladas, de nombre
Pilar Canuto (eslora: 21 m.; manga: 5 m.; puntal: 2,15 m.), y otro de 35 tn. para
Camara y Cia. de Pasajes (eslora: 23 m.; manga: 5,5 m.; puntal: 2,3 m.).

— 1957. Un pesquero de bajura —Madre del Cantabrico— para Orio (eslora: 24 m.;
manga: 5,5 m.; puntal: 2,3 m.) y un arrastrero para Pasajes —Primera de Nogueras—
(eslora: 32 m.; manga: 6,5 m.; puntal: 3,5 m.).

— 1958. Dos arrastreros idénticos al anterior y para los mismos clientes, por lo que se
bautizaron Segundo y Tercero de Nogueras, botados entre abril y septiembre de ese
ano.

— 1959. Otro barco de arrastre se afadié a esa familia desde febrero de 1959: Cuarto
de Nogueras. También hicieron un barco de carga, el Villa de Orio, para un armador
pasaitarra con una eslora de 34 m., 6,1 de manga y 3,4 de puntal.

— 1960. Todavia un Quinto de Nogueras, que poseia las mismas dimensiones que sus
hermanos. En este afio hicieron un barco de arrastre para Ondarroa, bautizado
Arrizabalaga y Echeverria, de 32 m. de eslora, 6,5 de mangay 3,5 de puntal. También
un barco de bajura para Fuenterrabia —el Ave Maria del Mar—, botado el 19 de
noviembre de 1960: eslora 17 m.; manga 4,5 m.; puntal 2,1 m.

— 1961. El arrastrero vaca (relativo al arte que usaba, trabajaba solo) para Pasajes, de
nombre Fontan. Eslora: 33 m.; manga: 7 m.; puntal: 3,8 m. Otro de bajura para
Fuenterrabia —Nuevo Santa Clara—, botado el 11 de octubre de 1961: 20, 4,8 y 2,1
m. de eslora, manga y puntal.

— 1962. Un barco de bajura para Orio, el Madre del Mediterraneo. Eslora: 26 m.; manga:
5,8 m.; puntal: 2,4 m.

Ese afo construyeron para fines cientificos una réplica de la famosa carabela de Colén
que llamaron Nifia Il, por encargo del capitan Etayo. Se boté el 5 de junio de 1962, y poseia
estas dimensiones: 11 m. de eslora, 3 m. de manga y un puntal de 1,9 m.

Y dos pesqueros mas de bajura para Guetaria uno, el Divino Corazén de Jesus (eslora
26 m.; manga 6 m.; puntal 3,1 m.), y Fuenterrabia el otro —Domingo— (eslora 18 m.; manga
5m.; puntal 2,4 m.).

— 1963. Tres barcos de bajura. El Nuevo Aita Guria para Orio, botado el 10 de abril de
1963 (eslora 26 m.; manga 6 m.; puntal 3,1 m.). El Madre de Lourdes, con destino
Fuenterrabia (eslora 18 m.; manga 5 m.; puntal 2,4 m.), y para Zumaya el Miguel
Angel (eslora 27 m.; manga 6 m.; puntal 3,15 m.).

— 1964. Un barco de bajura para Pasajes, Gran Carmengo Ama, botado el 13 de mayo
de 1964: eslora 27 m.; manga 6 m.; puntal 3,15 m.

— 1965. Dos pesqueros de bajura —Divino San Luis— también para Pasajes, con unas
dimensiones de 28 m. de eslora, 6,1 de manga y 3,15 de puntal, y para Fuenterrabia
el Amaya Visitacion: eslora 22 m., manga 5,4 m., y puntal 2,8 m.
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— 1966. Dos pesqueros mas de bajura: Nuevo Acarregui (eslora: 27 m., manga: 6,1 m.,
puntal: 3,15 m.), y Virgen de la Torre, botado en Pasajes el mes de noviembre (eslo-
ra: 26 m., manga: 6 m., puntal: 3,1 m.).

— 1967. También en este afio confeccionaron dos barcos de bajura para Fuenterrabia:
el Glorioso Maria Auxiliadora (eslora: 23 m., manga: 5,8 m., puntal: 2,9 m.), y el Nuevo
Virgen de Maria (17, 5,2 y 2,5 m. en sus tres dimensiones habituales).

— 1968. La misma produccién y destino que el afio anterior: el Izar Lan (26, 6,2y 3 m.)
y Uni Savi (23, 5,6 y 2,9 m.).

— 1969. Un barco de bajura para Donostia, de nombre Bi Anayak, botado en la festivi-
dad del patrén de la villa (20 de enero) con 14,5 m. de eslora, 3,7 de manga y 1,9 de
puntal, y otro de recreo también para la capital, el Kary: eslora 9 m., manga 2,5y 1,50
su puntal.

El Gltimo barco salié del astillero el 29 de septiembre de 1969: se trataba de un pesque-
ro de bajura, al que llamaron Donosti Eder —pues a la flota de San Sebastian pertenecia—,
y que media 15,5 de eslora, 3,8 de manga y 1,95 de puntal.

Afadase a esto que también construyeron tres traineras: la primera, La Livia, hacia 1916
por encargo de Pasajes San Pedro; la segunda, hacia 1929, aprovechando un momento que
habia poco trabajo, sin ser encargada, y adquirida para el entrenamiento de los remeros de
Lezo; igualmente hicieron una tercera hacia 1935 en las mismas circunstancias de escasez
de trabajo.

Pero esto necesita una puntualizacién. En aquellas calendas, una vez terminada una
nueva trainera sin que nadie la hubiera encargado, se ofrecia a todos los clubes por si les
interesaba. Pero no se abrian los agujeros de los toletes antes de que los remeros exigie-
ran probarla, haciéndolo segun sus necesidades (pues dependia de la constitucién fisica
de cada tripulante), a cambio de lo cual cobraban “por la prueba” 500 pts. Si les gusta-
ba y decidian quedarsela, debian abonar —en los afios 30, poco antes de la guerra—
entre 2.000 y 2.500 pts. méas. Pero, como se comprenderd, en caso de rechazo la venta
se complicaba mucho, pues todos recelaban de una trainera que hubiera sido probada
sin éxito.

Hicieron una en aquel tiempo, bautizdndola Santo Tomas, que quedd en Fuenterrabia.
Ocurrié que la villa tenia ya dos traineras: una que llamaban “de mar” por estar integrada su
tripulacién tnicamente de marineros y pescadores, y otra “de tierra” para regatistas de otros
oficios (comerciantes, trabajadores, labradores...). Pero compitiendo durante un dia de gran
temporal, |a trainera de Orio se rompid por su excesiva liviandad (aln no existia una regla-
mentacion que especificara las caracteristicas y peso de las embarcaciones, de modo que
cada equipo las tenia como més le conviniese o segln el estado de la mar), y para no que-
dar eliminados el segundo domingo los oriotarras pidieron a sus colegas de Fuenterrabia
una trainera de repuesto, la Santo Tomas precisamente: por eso, aquel afio se decia que
regateaban tres traineras de Fuenterrabia, la de “mar”, la de “tierra” y la de “aire” (a simili-
tud de los ejércitos), aludiendo la Ultima a la trainera de Fuenterrabia tripulada por la gente
de Orio.

En resumen, de los Astilleros Goldaracena salieron unos 60 barcos, 44 de ellos de cier-
ta entidad (tdmese pues el balance que sigue con la relatividad de todo andlisis cuantitativo
que no cualitativo):
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Arastreros . ........... 7 (15,90 % del total)
Vacas ............... 1 (2,27 %)

Bajura ............... 24 (54,55 %)

Camga ............... 3 (6,82 %)

Canoas .............. 4 (9,09 %)

Botes ................ 4 (9,09 %)

Nifall ............... 1 (2,27 %)

TOTAL ... 44 (99,99 %)

ASTILLEROS DE RENTERIA

El varias veces citado Diccionario Geografico-Historico de 1802 hace mencién a una ya
pasada “edad de oro” de la construccién naval en Renteria diciendo:

“...se descubren rastros de tres astilleros, que segun resulta de varios papeles de
su archivo fueron una continua oficina de baxeles reales, y otros hasta de 800 toneladas
para el comercio, el qual era tan floreciente que se contaban en los lugares de aquella
frontera y contorno mas de 2.000 marineros. Hoy no puede llegar alli buque alguno por
estar todo lleno de fango y basura...”.

Pero no por eso hemos de remontarnos a épocas remotas para hallar trazas de esta acti-
vidad: Serapio Mugica y Fausto Arocena en su Reseria Histérica de Renterials apuntan que
aun en el siglo XV los astilleros de la Magdalena y Udarriza trabajaban a pleno rendimien-
to, construyéndose en ellos bugques de hasta 800 toneladas para la Armada Real, mientras
que los de Basanoaga y Arrabal hacian naos de menor entidad y porte.

El dltimo astillero de Renteria fue el de Luxiano, especializado en barcos de pesca y
motoras. Gracias a la paciente colaboracion de Juan Alberdi y de José Antonio Guetaria (a
quienes entrevisté por vez primera el 8 de marzo de 1991), he podido reconstruir la biografia
de este astillero, en el que tantos afios de sudor invirtieron, ademas de recoger preciosas
descripciones del oficio de carpintero de ribera.

Astillero Luxiano

Hagamos constar desde un principio que Juanito Alberdi Echeverria es el Ultimo de su
oficio en Renteria y heredero de una dinastia de carpinteros de ribera iniciada por su abue-
lo, Pedro Alberdi Aguirrezabalaga (1852-1908) y continuada por su padre, Luciano Alberdi
Aguirrezabal (Zumaya, 1895). Este quedé huérfano de padre a la edad de 13 afios y, como
Unico vardn (tenia dos hermanas mayores y una menor), no le quedé otro remedio que ir a
vivir con otras familias a Pasajes San Juan, Pasajes San Pedro y Orio. De su matrimonio con
Maria Cruz Atorrasagasti Echeverria (1904-1989) nacieron seis vastagos: Margarita (1928),
Pedro (1927-1961), Joaquina (1928-1976), José Maria (1933), nuestro informante Juanito
(1934) y Manoli (1938).

15. MUGICA, Serapio; AROCENA, Fausto. Resefia histdrica de Renteria. Ayuntamiento de Renteria. Renteria,
1930.

172 Zainak. 15, 1997, 161-190



Los astilleros guipuzcoanos

Motora adn en uso para el paso entre los dos Pasajes, salida de los Astilleros Luxiano.

Luciano regentaba un pequefio bar en Orio, que atendia su mujer mientras él trabajaba
como carpintero de ribera asalariado. De esta época data un batel expresamente confeccio-
nado para la disputa de un famoso desafio lidiado en Irin.

Al estallar la guerra, como muchas otras familias de Orio, abandonaron la villa para
mudarse a Lezo, donde se incorpor6 al astillero de su cufiado Clemente Goldaracena (ver
supra). Como ya sabemos, a los tres afios Clemente, y con él Luciano, traslad6 el negocio a
Pasajes San Juan.

Junto a dos socios (Telleria y Juan Hiridoy), formé luego una sociedad en Fuenterrabia
que llevaba su nombre: aquel astillero se ubicaba en el limite actual del aeropuerto, cerca de
la estatua dedicada a San Juan de Dios. Hasta ese lugar acudia Luciano cada mafiana desde
Renteria, en donde a partir de 1938 radic6 con su familia.

Pasé luego a trabajar al barrio pasaitarra de Trintxerpe en una empresa dedicada a la
reparacion y construccion de pequefias motoras, permaneciendo dos afios.

Llegado el afio 1947, monta Luciano junto con tres nuevos socios —Gregorio, Marcial y
José Ramén— un astillero, al que se incorpora pronto su hijo Juan de 13 afios de edad.

En 1951 abre Luciano otro astillero en Renteria, en la zona de Vazquez Mella, y forma
equipo con sus tres hijos varones —Pedro, José Maria y Juan— vy el auxilio de algun opera-
rio en sus ratos libres, como es el caso del pescador José Antonio Guetaria (nacido en 1930,
e informante nuestro). Sera éste el conocido como Astilleros Luxiano.

En el curso del afo 1959 un incendio fortuito en la serreria adyacente asola la planta
hasta dejarla reducida a un montén de escombros. Hubo que partir de cero: montaron un
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nuevo astillero a unos cien metros del anterior. Con el fin de poder ayudar en la reconstrc-
cion, y ante las dificultades econémicas que estaba pasando la familia, sus hijos José M2y
Juanito se emplearon en la empresa Arrazola y Uranga de Pasajes de San Pedro, dedicada
a la reparacion de barcos; al cabo de dos afos pasaron a Industrias Espanolas, S.A., mas
conocida como Contadores de San Sebastian, sin dejar por ello de ayudar al padre fuera de
horas. Al afio y medio Juanito dejo el puesto para volcarse de lleno en el astillero.

En 1961 muere Pedro, el mayor de los hermanos y a quien todos consideraban el cere-
bro organizador de la empresa.

Con 70 afios cumplidos, Luciano Alberdi opta por la jubilacién. Encontrandose solo al
frente del negocio, Juanito adopta dos socios pero a los 18 meses quiebra el astillero y se ve
forzado a ingresar en una empresa privada, Talleres Guria de Trintxerpe, donde ain hoy pres-
ta servicio. Desde entonces construye fuera de horas algunas motoras.

En lo referente a la produccién de la empresa, construyeron fundamentalmente motoras
(que ellos llamaban motorrak) y bateles. Entre las primeras, Juanito recuerda con especial
viveza cinco:

— Gogorra. Barco de pesca de recreo, con 10 m. de eslora, construido hacia 1954 para
el Sr. Amestoy, a la sazoén director de la Lanera de Renteria.

— Matxet. De la misma funcion y época pero algo mas pequefio (7 m. de eslora), para
el propietario de Transportes Quiroga de Renteria.

De izquierda a derecha: José M? Alberdi, José Cruz Sarasola, Luxiano Alberdi y su hijo Pedro, junto al
barco Bella Donosti el dia de su botadura (1955) en el Astillero Ondartxo de Renteria.
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— Bella Donosti. Hacia 1955. Para la pesca de bajura (atun, anchoa...), con sus 12 m.
de eslora constituye el mayor barco de cuantos confeccionaron en Renteria. Por
encargo de Domingo Badiola y Cia.

— Mesias. Nao de 11 m. de eslora para pesca de bajura; hacia 1958 a peticién de los
arantzales de Fuenterrabia.

Otras motoras de menor entidad salidas también de manos de los Alberdi fueron: San
José (para Iparralde), Manoli (para Hondarribia), Angela, Amparo, Deogracias (para Pasajes
San Juan), Magdalena, Euti (para San Sebastian), Carmen y Lules (para San Sebastian),
Loren (para Pasajes San Pedro) y Ciriza (construida hacia 1939 para el armador Ciriza de
Pasajes Ancho).

Los bateles propulsados a remo servian para la pesca de la angula o el chipirdn, ya fuera
por aficién o por profesién. Recibian continuos pedidos de esta clase de botes, por lo que
resultaria imposible, ademas de innecesario, enumerarlos aqui. Citemos tan sélo cuatro que
permanecen en la memoria de Juanito: Estrella de Mar y Patata (para Renteria ambos),
Consuelo (para la pesca de la angula en Orio) y Oarso (construido hacia 1949 para el enton-
ces director de la Papelera Espariola de Renteria).

DONOSTIA-SAN SEBASTIAN

Uno de los datos mas antiguos con referencia a los carpinteros de ribera en San
Sebastian lo aporta el historiador Ignacio Pérez-Arregui Fort en su libro Perfiles de San
Sebastian1®, extracto de una ordenanza de 1415 que textualmente dice:

“otrosi ordenamos que ningln carpentero non faga Nao, nin Nabio, nin Baxel, nin
Pinaza, nin otro nabio en ninguna manera en nuestros términos, nin los saque para nin-
gun hombre extrangero sin voluntad ni mandamiento del comunal concejo so pena de
4.000 maravedis é el cuerpo a la merced del Rey é del Concejo de la Villa”.

Pocos afios después, las Ordenanzas Municipales de la villa —confirmadas por los
Reyes Catolicos en Baeza el 7 de julio de 1489— recogen en su capftulo 11617;

“Otrosi ordenamos e mandamos que ninguna ni personas no hagan, ni hagan hacer
nao ni vatel, ni pinaza, ni otro navio de ningun grandor chico ni grande en nuestros tér-
minos, ni los saquen de ellos para ningln extrafio sin expresa licencia e mandado de nos
el dicho Concejo 6 de nuestros Alcaldes é Regidores sopena de perder el tal 6 los tales
navios, e su valor e montamiento e caso que la tal licencia den & algunos que los dichos
Alcaldes e Regidores, ayan encargo de hacer guardar los derechos de la Iglesia”.

Pasado un siglo, en 1588, San Sebastian estaba capacitada para fabricar cuatro barcos
con destino a la Armada Invencible.

Lope Martinez de Isasti afirmaba en 1625 que se fabricaban muchos barcos por inicia-
tiva privada “en los astilleros del arenal por el aparejo que hallan para ello”.

16. PEREZ-ARREGUI FORT, Ignacio. Perfiles de San Sebastidn. Caja de Ahorros Municipal de San Sebastian. San
Sebastian, 1963.

17. Coleccidn de documentos historicos del Archivo Municipal de la M.N. y M.L. Ciudad de San Sebastian.
Ayuntamiento de San Sebastian. San Sebastian, 1895.

Zainak. 15, 1997, 161-190 175



Aguirre Sorondo, Antxon

Y una vez mas, el muy valioso Diccionario de la Real Academia de la Historia en su edi-
cion de 1802 nos aporta a propdsito de la vieja Donostia interesantes noticias para la mate-
ria de nuestro interés. Sus autores, antes de concluir afirmando que ya para entonces no que-
daban otros astilleros en su término que los de Pasajes, dedican tres parrafos a describir la
carpinteria de ribera durante su méaximo esplendor:

“...fueron célebres las (fabricas) de construcciones de baxeles, sefialadamente en
el barrio de santa Catalina, segln consta, omitiendo otros anteriores monumentos, de
una cédula de la reyna D? Juana de 1534, y lo mismo en los arenales. El prospecto de
San Sebastian estampado en la ya citada obra de Jorge Braun, impresa en 1576, pre-
senta a la vista navios que se estan construyendo en las cercanias del pueblo. A media-
dos del siglo XVI habia también astilleros a las mérgenes del rio Urumea, junto al puen-
te de Ergovia, limitrofe de las jurisdicciones de San Sebastian, Hernani y Astigarraga.

Seria largo el referir los baxeles construidos y armados en San Sebastian para la
expedicién del marqués de Santa Cruz a las Terceras, del duque de Medinasidonia con-
tra Inglaterra y varias capitanas de 800 a 900 toneladas, superior nimero para aquellos
tiempos, mereciendo expresarse la almiranta llamada santa Ana, botada al agua en pre-
sencia de Felipe lll'y su hija D? Ana, reyna de Francia, por quien se dié ese nombre en
1615; y la capitana real de 1522 toneladas, sorta en Pasages afo 1660, quando fué a
verla Felipe V.

Aln se conserva la memoria de excelentes maestros y constructores de navios que
florecieron en San Sebastian, qual Martin Villafranca, Sebastian de la Bastida, Sebastian
Urresti, Juan de Amézqueta, Juan Lizardi, Martin de Arriola, Agustin Zaldias, Juan Portu,
Martin Durango, Esteban Iguifiz, Antonio Luscando y otros que constan por papeles
antiguos. En 1590 de los once navios de la armada ocho eran de San Sebastian”.

Sobre los astilleros del Urumea que menciona el texto, tenemos el dato de que las Juntas
Generales de la provincia del 23 de noviembre de 1569, reunidas en Hernani, estudiaron un
informe presentado por los “maeses de ribera e carpinteros” Estevan de Arguindegui y Joan
Sanz de Alurralde para la ereccion de un nuevo puente en Ergobia, exactamente en el lugar
llamado Arcayga, confluencia del arroyo de la casa de Aramburu en término de Astigarraga,
zona que los textos de la época designan como “Astillero viejo, donde solian fabricar naos”.

Astilleros del Urumea

Son los Unicos que se mantienen en activo en este término, en el barrio de Loyola, junto
al puente que conduce a Martutene.

Luis Loinaz y Manuel Sorondo (primera entrevista el 15-111-1991), regentan hoy este anti-
guo astillero dedicado en su dia —cuando era propiedad de Pascual Munoa Oraa (San
Sebastian, 1893-1983) y Andrés Saez de Padayuelo— a la fabricacion de barcos de pesca,
y hoy a motoras, veleros y botes de recreo.

Inicialmente Pascual tuvo otro astillero frente a la parroquia, en terrenos ahora ajardina-
dos, y gozaba de buena fama como carpintero de ribera. Su experiencia y sus dotes para la
siempre compleja tarea de trazar le llevo a trabajar en su oficio en Alemania.

En 1942 adopta un socio capitalista, el citado Andrés, y de esta unién surge el astillero
donde aun trabajan mis informantes.
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A lo largo de su dilatada vida, muchos menestrales han pasado por este astillero, pero
hay que destacar tres nombres: Ramén Sorondo y Santiago Braceras, operarios desde la fun-
dacién en 1942, y Luis Loinaz contratado en 1945.

Pascual Munoa, padre de cuatro hijas pero sin descendencia masculina, vendi6 en 1953
el negocio a sus empleados Ramén Sorondo y Luis Loinaz, aunque el local seguia siendo de
Andrés Saez.

Ramén (San Sebastian, 1917) trabajé en la carpinteria de Albizu de San Sebastian antes
de contratarse con Pascual. Luis Loinaz (San Sebastian, 1922) pasé en 1946 de la carpinte-
ria donostiarra de Medel al astillero. Casé en 1955 con Agustina Iraola, natural de Bidania,
con la que tiene dos hijas.

Apenas unos meses después de su adquisicion, la gran riada de 1953 destrozé el taller
y ahogd todas sus ilusiones. Hubieran arrojado la toalla de no ser por la ayuda solidaria de la
gente del barrio, merced a la cual en un breve plazo pudieron limpiarlo todo y volver a empe-
zar.

Cuando tenian mucho trabajo recurrian a otros operarios, que por horas o dias en fun-
cion de las necesidades, colaboraban con ellos, como el ya conocido Luciano Alberdi.

En 1958 se les une Manuel Sorondo (San Sebastian, 1943), hijo de Ramoén, a la sazén de
15 afos de edad. En 1960 Andrés Saez de Padayuelo vendié el pabellén a los Sorondo y a
Loinaz, convirtiéndose asi en duefios del negocio y del solar.

Ramén se jubiléd en 1983 y Luis en 1991, de modo que ahora sélo Manuel Sorondo per-
manece en activo, y Luis Loinaz le echa una mano cuando hay necesidad. Padre de dos hijos
varones y una fémina, Manuel esta casado con Teresa Baltasar.

Hacian barcos de pesca, gabarras, txanelasy todo tipo de embarcaciones, pero en 1946
empezaron a trabajar motoras o canoas, como por entonces las llamaban, y mas adelante
lujosos yates de entre 6 y 9 metros de largo. Asi, todavia en tiempos de Pascual Munoa, aca-
baron especializdndose en naves de recreo, en particular veleros y balandros, sin desdefar
otra clase de encargos. Cuando arraig6 el deporte ndutico construyeron muchos balandros
olimpicos de la clase start: embarcaciones para dos tripulantes de 6,92 m. de eslora, 1,73 de
manga y una vela de 26 m? de superficie.

Pero no por eso dejaron de responder a los pedidos mas modestos, como la tipica gaba-
rra que les encargaron los areneros del Bidasoa Otafio y Echarri en los afos 50, por la que
cobraron 20.000 pts., 0 una txanela para pasar carb6n de un lado al otro del Urumea en tér-
mino de Goizueta. Hacia 1961-63, Santi Ayestaran, del caserio Goyaz-erribera de Martutene,
les pag6 4.000 pts. por una gran txanelade unos 6 m. de eslora, 2,5 de manga y medio metro
de puntal en madera de samangila, destinada al transporte humano en el Urumea.

Al tratar de sus obras méas recordadas, mencionan también un hermoso balandro de dos
palos de 13,25 m. de eslora, 3,3 de manga y unos 2,5 de puntal. Téngase en cuenta que para
una barca de unos 4,5 m. de eslora invertian una semana aproximadamente de trabajo tres
operarios a pleno rendimiento.

Sus embarcaciones deportivas eran de quilla redonda hasta que a finales de los 50 se
impuso la quilla en forma de “v”, modalidad importada del norte de Europa. Innovacion no
menos importante fue la incorporacién —alrededor de 1965— de resinas, plésticos y fibra de
vidrio al proceso de fabricacién de barcos, que desterré para siempre la tradicional carpin-
teria naval, hasta el punto que hoy se protege la fibra de vidrio impermeabilizante la madera
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de los antiguos barcos, prolongando su existencia y abaratando el mantenimiento. Al res-
pecto comenta Manuel que si bien los resultados que se obtienen con estos materiales son
optimos, tienen su precio a pagar en las condiciones de trabajo, pues se trata de productos
altamente toxicos, cuyo contacto el trabajador acaba lamentando: “si no fuera porque hay
que sobrevivir...”.

El Ultimo bote que sali6 del astillero fue, en 1984, la motora Aitona Julian, que desde
entonces cubre el trayecto entre el puerto de Donostia y la isla Santa Clara durante los meses
de estio. También confeccionaron los catamaranes a pedal que hasta 1953 hacian las deli-
cias de los playistas donostiarras, y que la riada de ese afo destruy6 junto con todo lo que
habia almacenado en los Astilleros del Urumea.

Por tradicion, las gabarras y txanelas de la parte baja del Urumea se fabricaban en los
pequenos astilleros del barrio de Martutene. En otro lugar'® nos hemos ocupado extensa-
mente de esta modalidad, pero el presente trabajo quedaria incompleto sin una mencién a
los ultimos constructores de estas pequefias embarcaciones fluviales.

Astilleros de Martutene

José Manuel Mayoz Casares, nuestro informante (primera entrevista el 12-1-1989), es hijo
de Candido Mayoz Balerdi (caserio Mapil de Aginaga, 1876-1957) y de Felipa Casares Arrieta
(caserio Atarieder del barrio de Loyola, 1877-1960).

Candido tenia 18 hermanos, y como era preceptivo en estas circunstancias, desde muy
joven hubo de marchar a trabajar fuera, primero en la construccion del puente donostiarra de
Santa Catalina, luego como calafatero en el puerto de Pasajes —oficio que posiblemente
aprendid en los astilleros que habia junto a su casa natal en Aginaga—, y mas tarde en la via
férrea sobre el Urumea; conoci6 a Felipa, que a la sazén vivia en un caserio cercano, el
Atarieder, y ya casados se quedaron alli a vivir, trabajando Candido como labrador y fabri-
cante de gabarras y txanelas.

Tuvieron seis hijos: tres nifias y cuatro varones; José Manuel (1911), casado con Maria
Eceiza y padres de tres hijos; José Maria (1912), Gregorio (1915), y José Luis (1919).

Tenia Candido su taller en la parte trasera del caserio, junto al rio, y le ayudaban en las
labores su hijo mayor y sus hermanos Luis y Valerio Mayoz (Valerio era labrador, carpintero,
pescador de rio y trabajador infatigable en todo lo que surgiera).

En casa de los Mayoz, ademas de las consabidas gabarras y txanelas, confeccionaban
también los aparejos que necesitaban los areneros del Urumea: pértigas o agallak de made-
ra de aliso o castafio, la pala de madera para la extraccion de la arena y la txuka-pala o achi-
cador del agua. Ellos también recogian ocasionalmente arena para usos domésticos median-
te una pequefia gabarra con capacidad para 1,5 m3,

Interrogado por las tarifas que cobraban, José Manuel recuerda que en los afos 40 su
padre vendié una txanela a Pedro Almandoz, del caserio Goyaz-erribera de San Sebastian,
por 6.500 pts., y que por cierto resulté bastante mala habida cuenta que su madera de aca-
cia se abrié muy pronto. Fue una excepcién: sus barcas eran sélidas, tanto que tras la riada

18. AGUIRRE, Antxon. Hondartzaleak/Los areneros guipuzcoanos. Anuario de Eusko Folklore. N® 37. Fundacién
Barandiaran. Donostia, 1991.
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de 1933 una qued6 encallada en el puente de Loyola hasta que pas6 el temporal sin apenas
deteriorarse, de modo que Candido la repard y utilizé durante largo tiempo. También en el
barrio de Erefiozu habia una txanela de su factura para trasladar al vecindario de un lado al
otro del rio, y que duré mucho.

El propio José Manuel Mayoz Casares vendi6 una gabarra por 2.000 pts. en la década
de los 30 a Florentino Goicoechea de Hernani. En aquellos tiempos se pagaban unos 23
duros por txanela nueva.

Diez afos antes de morir, Candido abandon6 estas faenas, pero transmitié a sus hijos la
técnica de fabricacién. La mana de éstos les permitia fabricarse sus propias piraguas de
madera para navegar en aguas del Urumea.

ASTILLEROS DE USURBIL
Sobre Usurbil escribid Lope Martinez de Isasti en su mencionada obra:

“Tiene esta poblacién doscientas y cincuenta casas con doscientos hombres car-
pinteros diestros en su oficio asi para fabricar naos, como casa y otros edificios, y de
ellos ocho han sido sefialadamente maestros, y uno llamado Baltasar de Urrizmendi
maestro mayor de las fabricas de su Magestad, y arqueador de navios; y hay algunos
que por su cuenta los fabrican; y hay asi mismo muchos marineros, que sirven a su
Magestad en sus reales armadas.

Es grande la comodidad de montes que tienen para la madera y tabla de roble, para
fabricar naos, de tal manera que en cada afio se pueden fabricar en los astilleros de
Usurbil dos o tres naos.

También hay comodidad de la ferreteria por las ferrerias y martinetes que hay en su
comarca, y fraguas particulares de ancoreria en el barrio de Urdagaya, Guilisasti y
Berreyarzagoyena. Por todo lo cual se fabrican en el canal de Usurbil més naos que en
otras de Guipuzcoa”.

Segun el informe preparatorio de la Armada Invencible, los astilleros de Orio y Urdagaya
(afamado astillero éste de Usurbil), estaban el afio 1588 en condiciones de aportar dos nue-
vos barcos.

Para 1845 Pascual Madoz distinguia dos poblaciones distintas con sus correspondien-
tes astilleros: Usurbil, con un astillero para barcos de mediano porte y otro para chalupas, y
Aguinaga, sobre la que apunta que “anteriormente, con especialidad en el siglo XVII, y en
astillero de Mapil, se construian buques para la armada, como fueron las capitanas reales
Sta. Anay San Pedro, de & 1.200 toneladas, que pasaron en rosca por la barra de Orio & apa-
rejarse y artillarse en Pasajes; en el mismo astillero se construyd la elegante y rica géndola
que al mando del capitan D. Ignacio Soroa, sirvi6 el afiio 1660 en el Bidasoa para la solemne
entrega de la infanta dofia Maria Teresa de Austria, y en la casa de Mapil existen aun las tari-
mas fijas que servian para dormir la gente de aquella maestranza”.

En 1657 lleg6 a los astilleros de UsUrbil el encargo posiblemente méas importante de su
historia: el entonces General de la Escuadra de Cantabria D. Miguel de Oquendo, decidié
construir en esta villa el grueso de su flota. Para esto adquirié arboles de los montes de
Zubieta y Aguinaga por valor de 35.000 reales, de Urdagaya por 11.000 reales, 16.000 codos
de tabla de Arragubia, 10.000 de Adunibar en Cizurquil y 4.000 en Aya, ademas de 10.000
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reales en otros materiales menores de madera y 11.000 en clavazén. Tal como describe el
historiador Luis Murugarren'®, situ6 el General todo ello en los Astilleros Reales de Usdrbil, y
puso a trabajar a 60 hombres a pleno rendimiento durante los diez primeros meses —invir-
tiendo 32.000 reales de plata en sueldos, amén de otros 20.000 en elementos auxiliares como
carros de bueyes, barrenadores, herramienta, etc.—. Todavia en 1658 hubo de desembolsar
14.000 reales mas en madera del monte de la casa Galardi y de otros cercanos, 7.000 en cla-
vazén y 18.000 reales de plata y 16.000 de vellén en jornales correspondientes a los cuatro
primeros meses del afo. A resultas se confeccionaron cuatro grandes navios que fueron tras-
ladados a Pasajes para su armamento.

Siguiendo las nuevas normas de construccion marcadas por Antonio de Gaztafieta,
durante 1717 salieron del complejo Usurbil-Orio varias naves de 60 cafiones como las Real
Felipe, San Fernando, San Luis y otras seis mas para D. Andrés Martinez de Murguia.

Todavia al comienzo del siglo XIX habia dos astilleros a plena actividad en esta villa,
cuyos barcos seguian aprestandose y botandose en el puerto de Pasajes. Pero el afio 1845
s6lo se habla de un Unico “astillero particular, donde se construyen quechemarines, bergan-
tines y fragatas de comercio”, que debia tratarse del mismo al que Pablo de Gorosabel alu-
dia en 1862 cuando afirmaba20: “Aln en la actualidad se construyen barcos de carga de
muchas toneladas en el astillero de Aguinaga, distante del cuerpo de esta villa como media
legua rio arriba”. Su famoso astillero estaba en la zona de Mapil en el barrio de Aginaga.

Astillero de Aginaga

Ya en tiempos modernos, el astillero de Aginaga, regentado por la familia Bereciartla,
sélo construia alas 'y txanelas.

Entrevistamos a Marcelino Bereciartiia Mayoz el dltimo dia de 1988. Nos contd que habia
nacido en el caserio Iztiria del barrio de Aginaga el afio 1921, siendo hijo de un veterano car-
pintero de ribera, José Antonio Bereciartia Achega (caserio Echeberri, 1886-1968), y de
Modesta Mayoz Balerdi (del caserio Soroa, en el mismo barrio). Tiene Marcelino cuatro her-
manos —Félix (1909), José Maria (1911), Claudio (1917), Tomas (1924)— y ocho hijos de su
matrimonio con Francisca Salsamendi Aduriz, del caserio Arburu de Aginaga.

El padre aprendio el oficio en el astillero de Miguel Antén Mutiozabal, junto al caserio
Mapil de Aginaga, donde hacian barcas y txanelas. Entrd como aprendiz y cuando el astille-
ro quebro se asocid con su cufiado Claudio Achega.

En épocas de carestia de trabajo, José Antonio acudia al astillero de Candido Mayoz (ver
supra), donde siempre habia quehacer. En cierta ocasién fueron llamados los hermanos
Mayoz y el propio José Antonio a desempefiar el oficio en Tortosa (Tarragona) por espacio de
seis meses, y recuerda Marcelino que el padre les mandd desde alli una caja de naranjas.

Los hermanos Marcelino y Claudio eran areneros: con cuatro alas —tres grandes y una
pequeia—, transportaban hasta 3 m3 de arena por viaje, a cambio de la cual en los afios 40

19. MURUGARREN, Luis. Usurbil. Caja de Ahorros Municipal de San Sebastian. San Sebastian, 1974.

20. GOROSABEL, Pablo de. Diccionario Histdrico-Geografico-Descriptivo de los pueblos, valles, alcaldias y unio -
nes de Guiptizcoa. 1862. Reedicién de La Gran Enciclopedia Vasca. Bilbao, 1972.
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les pagaban 8 pts. Ademas, laboraban en el astillero, pescaban angulas y se ocupaban de
los trabajos del caserio.

En 1955 el padre de los Bereciartia hizo su Ultimo trabajo, y desde 1984, en que
Marcelino prepar6 una ala-aundia para Benito Aramburu, del caserio Ezkerrenea, por la que
recibié 150.000 pts., no ha vuelto a trabajar.

Sus clientes, los caseros de la orilla del Oria, también les encargaban carros (karruak,
gurdiak, para bueyes, gurdi-moxa), y arreglos con madera de todo tipo.

En 1983 Marcelino compré en el barrio de Zubieta de San Sebastian una garlopa y una
sierra mecanica, que le costaron las cuatro terneras que poseia, y con ellas abri6 en su pro-
pio caserio una carpinteria, que ain hoy les ocupa a él y a sus tres hijos varones: José
Antonio, Claudio y Tomas.

Las txanelas que hicieron para el Urumea eran semejantes a las alas del rio Oria pero de
menor tamarfio: de 7,80 a 8 m. de eslora, 1,20-1,50 de manga y medio metro de puntal.
Anadida a la tradicional funcién de carga de arena (unas 3 tn. de capacidad), disponia de
algunos aparejos para la pesca de la angula en sus ratos libres.

La mayoria de las alas pequefas (ala-txikiak) que confeccionaban servian Unicamente
para la pesca. Generalmente de roble y en ocasiones de acacia, se accionaban por medio
de una pértiga (bumi-agalla) de madera de aliso (que ellos mismos cortaban en el monte
Isasi), ligeras y rematadas con una buena puntera de acero. Las dimensiones medias de
estas embarcaciones eran: 4,50 de eslora, 0,90 de manga y 0,50 de puntal.

Sus ala-aundiak eran bastante hermosas, con capacidad para 8-10 toneladas de arena,
entre 13y 14 m. de eslora, metro y medio de manga, y medio metro de puntal.

USURBIL
Ce fztiria B°Aginaga

Ala -Txikia

| - ——— -

I

AlaAundia

1 O T ot
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ASTILLEROS DE ORIO

Recoge el Diccionario de la Real Academia de la Historia en su edicién de 1802 que,
segun los documentos de su Archivo Municipal, en esta villa se construian “navios y fragatas
para la real armada, galeones y navios para azogue, pero que habiéndose llenado la barra
de bancos de arena por las avenidas de la citada ria, se disminuyé notablemente su fonde-
adero”.

A lo que en 1845 afiade Madoz que también se fabricaban en Orio “lanchas, queche-
marines y tal cual vez bergantines y fragatas de la real armada, como sucedié & fines del
siglo pasado. En los ultimos 6 afios se han construido mas de 40 barcos de todas dimensio-
nes”.

La actividad astillera en Orio concluye con los de Aitzondo —hoy convertidos en vara-
dero para la flota oriotarra— y Galarraga. Sobre este Ultimo tratamos a continuacion porme-
norizadamente.

Astilleros Galarraga

Nuestro informante, Vicente Elizondo Galarraga, alias Vicentico (entrevista del 23-I-
1989), pertenece a una saga de carpinteros de ribera de gran prestigio.

Su abuelo, José Miguel Elizondo, del caserio Ortzaika de Orio, transmitié a uno de sus
dos hijos las artes del oficio: Manuel Elizondo Mayor (nacido en el mismo caserio, 1892-
1979), quien cas6 con Maria Galarraga Aramburu (1890-1962) y tuvo cinco hijos (José,
Meliton, Felisa, Eduardo y Vicente). Pero igualmente s6lo uno se dedic6 a las tareas de sus
mayores: Vicente Elizondo Galarraga, nacido el 19 de diciembre de 1925.

Vicente y Maria Dolores Embil Arana (n. 1935), tienen seis hijos: Eduardo, Rosa Maria,
Ramén Maria, Beatriz, Coro y Gorka. Y, una vez mas, s6lo el primero de ellos perdura con la
tradicién constructora.

Esta tradicion familiar comenz6 cuando el abuelo José Miguel fue a los 14 afios a Bilbao
para trabajar con unos tios suyos fabricantes de gabarras, permaneciendo hasta que fue lla-
mado a filas. Reincorporado a la vida civil, retomo el oficio en su casa natal de Ortzaika.

Su hijo Manuel ampli6 el negocio y llegd a tener hasta una docena de operarios a sus
ordenes. De aqui salieron muchos barcos de pesca para Orio, San Sebastian, Fuenterrabia...

En estos astilleros aprendieron el oficio Agustin Bozategui y Francisco Carrera, quienes
aln fabrican barcos de madera en su astillero de Orio (junto a la fabrica de muebles Arin y
Embil), Fontan, constructor de motoras de madera, y Olazicegui de Fuenterrabia entre
muchos otros.

Los barcos de pesca mas comunes pesaban 30 toneladas, aunque construyeron tam-
bién algunos mayores: recuerda los llamados San Martin, para el puerto de Orio, y el Mater
Inmaculada, obra de 1964 y aun hoy en activo, de unas 120 toneladas, que tardaron tres
meses en hacer con trece obreros ajornada completa. Poco después les encargaron otro adn
superior, de unos 130.000 kilos, para Aristondo Hnos., y que por su volumen arrastrd en el
momento de la botadura al propio astillero.

Pero junto a estas grandes construcciones también se empleban, con idéntico entusias-
mo, en la confeccion de gabarras perfectamente simétricas de largo y ancho. En el caserio

182 Zainak. 15, 1997, 161-190



Los astilleros guipuzcoanos

Zamasti se conserva una de éstas, de chapa pero con idéntica forma que las antiguas, que
utilizan para cruzar el tractor de una orilla a otra del Oria (mide 9 m. de eslora, 2,4 de manga
y 60 cm. de puntal).

Sus ala-txikiak poseian unas dimensiones medias de 5 m. de eslora, 1,10 de manga y
0,60 de puntal).

Recuerda también Vicentico la Ultima ala-aundia que vendieron: fue en 1988 y cobraron
por ella 365.000 pts. Media 7 m. de eslora, 1,8 de manga y 0,55 de puntal.

Asimismo, en los afos 60 dejaron de hacer txanelas. Las vendian en aquel entonces por
30.000 pts. y sus dimensiones medias aproximadas eran de 3 m. de eslora, 1,20 de manga
y 0,60 de puntal.

ORIO
C° Ortzaika

Txanela

[ i

e

Gabarra

ASTILLEROS DE ZARAUTZ

Nuevamente recurrimos al Diccionario historico de 1802 para dar con una referencia, en
este caso la Unica que poseemos, sobre la construccion naval en Zarautz. Se dice en una de
sus paginas: “Desde el parage llamado Chilicu hasta las inmediaciones de la casa llamada
Mirador, hubo hasta el afio 1620 varios astilleros en que se fabricaron varios navios grandes
y medianos, y Ultimamente de porte de 600 toneladas”.

Estos astilleros de Txiliku eran realidad tres: uno frente al caserio Arziria, otro frente al
Palacio de Zarautz y la fuente de Txiliku, y el tercero en el lugar luego ocupado por el primi-
tivo huerto del Convento de Santa Clara.
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ASTILLEROS DE GETARIA

El rey Alfonso X el Sabio otorgé a los habitantes de Getaria el 2 de noviembre de 1270
privilegio para cortar en los montes de Gipuzkoa toda la madera necesaria con vistas a levan-
tar casas y construir navios, habida cuenta de su escasez en la zona. Este documento no
especifica si la actividad naval en Getaria era por entonces importante, aunque por el con-
texto deducimos que si2!.

Ya en nuestro siglo, queda constancia de la existencia de una firma dedicada a la fabri-
cacion de barcos de pesca con casco de madera: Eusebio Lazcano. Asi figura en las licen-
cias fiscales entre 1931 y 1945, pero ignoramos desde cuando y hasta cudndo permanecio
activa.

ASTILLEROS DE ZUMAIA

El famoso informe de Cristébal de Barros al rey Felipe Il en 1588 cita también a Zumaia,
diciendo que podria aportar dos nuevos navios para la Armada Real.

Lope Martinez de Isasti escribia sobre los astilleros de Zumaia en 1625 que fabricaban
“navios y galeones, por tener buena comarca de materiales”, y ponia compo ejemplo de su
produccién a la Capitana Real, conocida por su expedicién a China.

En 1913 tres firmas se dedicaban a la construccién naval en Zumaya: Astilleros del
Urola, Domingo Aramberri y Julian Alberdi. Anteriormente hubo otros en el arenal de Santiago,
frente a la villa, y también cerca de Oikina, en terrenos del caserio Aguirre, los de Eskazabel
y Gorostiaga. De los Astilleros del Urola o Astilleros Eraso, propiedad de la firma Eraso y Cia.
(desde 1925 transformada en Arrizabalaga y Olasagasti), salieron entre 1913 y 1953, 191 bar-
cos con un peso medio de 20 tn. Sélo en el primer afio construyeron 16 barcos, con un total
de 250 toneladas, a lo que deben sumarse 70 mas correspondientes a dos embarcaciones
de vela.

Los astilleros de Domingo Aramberri y de Julian Alberdi eran algo mas modestos: en
1913 boté cinco barcos de vela el primero con un total de 25 toneladas, y siete veleros con
19 toneladas el segundo.

En 1922 se funda Balenciaga y Cia., dedicada en principio a la produccién maquinaria
y calderera, y posteriormente ampliada a la construccion metalica de barcos?2.

Dejamos para el final el Astillero de Bedua, el dltimo dedicado en Zumaia a la carpinte-
ria de ribera, y que fuera regentado por la familia Galarraga hasta su cierre en 1974.

Astillero de Bedua

Manuel Galarraga Barrenechea, alias Proes (corrupcion del nombre de su caserio Flores)
es un constructor profesional de barcos de pesca (primera entrevista el 9 de julio de 1991).

21. MARTINEZ DIEZ, Gonzalo; GONZALEZ DIEZ, Emiliano; MARTINEZ LLORENTE, Félix J. Coleccién de docu -
mentos medievales de las Villas Guipuzcoanas (1200-1369). Diputacién Foral de Gipuzkoa. San Sebastian, 1991.

22. OLAECHEA, Juan B. Zumaya. Caja de Ahorros Municipal de San Sebastian. San Sebastian, 1970.
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Astillero de Bedua (foto de Ifaki Linazasoro en 1967).

Naci6 el 17 de enero de 1911 del matrimonio de Juan Bautista Galarraga (1877-1921),
labrador y cantero, y Martina Barrenechea, de Ormaiztegui, teniendo cuatro hermanos:
Martin, Victoriano (1912-1932), Julian (1915-1935) y José Manuel (1917-1967).

Tanto Victoriano como José Manuel trabajaron en la construccién naval ayudando a
Manuel, pero sélo de manera ocasional. Por cuestiones econdmicas José Manuel acabd
empledndose en los Astilleros La Atlantida de Valencia, empresa de capital aleman.

Las andanzas laborales de Manuel Galarraga Barrenechea comenzaron, con apenas 13
afios de edad, en la empresa bilbaina Basconia, que en aquellas calendas tenia la contrata
para la reparacion del puente ferroviario de Zumaia. La misién de Manuel consistia en calen-
tar los remaches antes de su aplicacién. Su primer jornal ascendi6 a 5 pts. por ocho horas
de trabajo.

Aun cuando ocho meses después dejo la empresa, todavia permaneceria cinco méas
subido al puente, ya que el pintor Asensio Galarraga le pag6 durante ese tiempo 6 pts. dia-
rias por ayudarle a pintar el remozado paso del ferrocarril.

Entre los 15 y los 18 afios de edad sirvié en la carpinteria de José Le6n Uranga, en el
barrio de Gabierrota de Renteria, a pesar de que su jornal de entonces —3,75 pts. al dia—
no le llegaba ni para las necesidades minimas de subsistencia. A cambio, aprendi¢ alli el ofi-
cio de carpintero.

De vuelta a Zumaia, ingresa en la muebleria de Maria Alcorta de Querejeta, especializa-
da en la construccion de muebles de estilo “arabesco” (sic).
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Al cabo de cuatro afios entra como carpintero en Cementos Alberdi, del barrio de Arrona
de Cestona. Con tan mala fortuna que dieciocho meses después quebro el negocio y Manuel
tuvo que volver a tentar la suerte por otro lado.

Corria el afio 1934 cuando se asocia con José Maria Lasquibar para instalar, en la calle
Etxezarreta de Zumaia, una fabrica de muebles y, en general, de todo lo que les solicitaran.
Dada la experiencia y habilidad de José Mari en la carpinteria naval, fue ésta la actividad pre-
dominantes: lanchas, traineras de regatas, veleros, efc..

Como el taller se les quedd pequefio, en 1941 se trasladan a Bedua, y en un solar junto
a la que fuera importantisima lonja —ya existente en el siglo XV—, acondicionaron su propio
astillero: una rampa de botadura cerca del local con la maquinaria precisa.

Ese mismo afio adoptan un nuevo socio, Manuel Urbieta (fallecido en 1971), y deciden
que cada uno de los tres cobraria 200 pts. al mes. Ademas de ellos, en el organigrama
empresarial contarian con dos o tres oficiales de primera, varios de segunda, peones, un
aprendiz y un oficinista. (Se dio el caso curioso de un peodn que fue encarcelado durante la
guerra y aprovechd ese tiempo para instruirse, y a su regreso ascendi6 directamente al pues-
to de oficinista del astillero). Con todo, llegaron a tener hasta catorce empleados.

El afo 1955 sale de la sociedad José Maria Lasquibar y contindan ya solos los dos
Manueles, inseparables hasta 1974, fecha de la botadura del dltimo barco pesquero en Bedua.

Todavia seguiria Proes haciendo algunas barcas pequefias en su propio domicilio, y en
1976 se jubila oficialmente. Pero como su trabajo es su vida, mas por carpricho que por nece-
sidad, desde entonces ha confeccionado algunas piezas de muy curiosas caracteristicas,
como una barquita desmontable en cuatro piezas para la navegacion de recreo en Benidorm,
0 su Ultima motora —obra de 1990—, a la que bautizé con su apodo Proes.

Afnadamos para concluir que fue Manuel Galarraga toda una institucién en el deporte
zumaitarra: en los afios 30 como consumado remero y en los 50 como patrén de la trainera
local.

Los Astilleros de Bedua fabricaban, esencialmente, barcas para la pesca de bajura
(bajurako barkua), motoras (motorak), arrastreros (arastreuak), gabarras (gabarak) y txa -
nelak, asi como algunos vaporcitos.

Pese a la diversidad de su produccién, podemos establecer unas dimensiones medias
de cada uno de los tipos:

CLASE ESLORA TOTAL MANGA PUNTAL
Barco de bajura .. ...... 34 7 3,6
Vaporcitos ............ 28 55 3
Arastreros . ........... 17 5 2,8
Gabaras ............. 14 3,5 0,7
Motoras . ............. 12 2,5 1,2
Txanelas ............. 6 1,8 0,55

Fabricaron en total 115 unidades que, groso modo, Manuel desglosa asi:
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— Barcos de bajura .. 62 unidades (que vendrian a representar el 53,41 % de
su produccion total)

— Vaporitos . ...... 6 (5,22 %)
— Arrastreros .. .. ... 40 (34,78 %)
— Gabarras ........ 1 (0,87 %)
— Motoras ......... 4 (3,48 %)
— Txanelas ........ 2 (1,74 %)

Entre la clientela habitual, recuerda a Jesus y José Ramén Aramendi, de San Sebastian,
que adquirieron nueve arrastreros, al armador Uriarte, de Pasajes, para quien hicieron varios
barcos de bajura en los afios 40 y a muchos otros clientes de Bermeo.

Algunos de sus vaporcitos fueron para el puerto de La Arena (Avilés) y otros para un tal
Carmelo Unanue. Para entonces los motores eran ya de explosién —en cuyo caso lo instala-
ban los Astilleros Yeregui Hermanos de Zumaia—, pero los armadores solian pedirles que
fueran de caldera de vapor, pues segun justifica Manuel, “el carbén pesa, pero el gasoil tam-
bién”.

El periodo de mayor demanda se produjo entre los afios 1943 y 1945. Luego sobrevino
una fuerte crisis a comienzos de los 50. Dice Manuel que la falta de trabajo hacia que “se
comiera las tripas de impotencia” al ver a los operarios inactivos. Desde entonces ya no con-
trataron nuevos empleados. Entre 1965 y 1974 las cosas marcharon bastante bien, pero en
ese Ultimo afo cerraron definitivamente.

ASTILLEROS DE DEBA

El 14 de septiembre del afio 1534, el corregidor de la provincia visito la villa y dejé cons-
tancia de que habia “en el canal de Deva una carabela de Motrico de porte de cien toneles
poco mas 0 menos” a la que se estaba dando los Ultimos retoques, “y otra nao nueva se hace
del mesmo grandor en la dicha canal de Deva que la hace Juan Sanchez de Aramburu, veci-
no de Azcoitia, que botard dentro de dos meses segun se cree”. También ese Pascual de Icar
inform6 que entre él y su hijo habian terminado un galedn y botado apenas una semana
antes23.

Lope Martinez de Isasti decia de esta villa: “Es puerto de mar con barra, y tiene astille-
ros para fabricar naos, y materiales en su comarca para ello”. Naos que ademas destacaban
por su gran porte.

A principios de nuestro siglo, en los astilleros situados en Arzabal se boté un barco de
importancia, al que bautizaron Almike. Al estallar la segunda guerra europea, Gastahaga y
Errasti de Eibar crean un astillero en el rio Deva (cerca de emplazamiento posterior de la
empresa Plasticas Reiner), donde, entre otros muchos, se construyé el Rio Ego, que hizo su
primera travesia el dia de San Miguel de 192024,

23. ZUBICARAY, Agustin de. Motrico. Caja de Ahorros Municipal de San Sebastian. San Sebastian, 1969.

24. El testamento de Ostolaza. Asociacién para el Fomento de la Ensefianza y la Cultura. Deva, 1976.
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ASTILLEROS DE MUTRIKU

“Es puerto de mar y tiene muelle, donde entran navios cargados de hasta tres-
cientas toneladas. Tiene astilleros donde se fabrican galeones y navios de todas suer-
tes, que se llevan a Sevilla cargadas de fierro y de otras mercadurias de la tierra; y algu-
nos anos van a Terranova por el pescado bacalao, y los marinos que quedan en tierra,
se entretienen en la pesqueria ordinaria, y a su tiempo en ballenas, que pasan a luen-
go de costa por aquel mar Cantabrico, que las matan con mucha destreza; y esto es
muy usado en aquel puerto, porque tiene por armas una ballena y un barco sobre ella
con un hombre, que amenaza herirla con un arpén, y otro en la popa con su remo
gobemando”.

Esta preciosa descripcion de la que fue autor Lope Martinez de Isasti en el siglo XVII,
nos habla de una de las poblaciones guipuzcoanas con mayor tradicion pesquera, Mutriku.

En 1931 sdlo figuraban de alta dos constructores: Pedro Manuel Egafia y Cesareo
Zumalabe, éste retirado ya para 1945. Ello se explica por la cada vez méas preeminente pre-
sencia de plantas astilleras para barcos de acero, de las que habia dos en 1965 con su par
de gradas y el dique flotante, que daban trabajo a 598 personas para obtener una produc-
cion anual de 3.650 toneladas de registro bruto, y facturando en barcos nuevos 183.570.000
pts. y en reparaciones 25.021.000 pts.

Pero junto a los arquitectos navieros que hemos conocido hasta aqui y a las modernas
factorias de esos colosos metalicos, conviven los pequefios artesanos fabricantes de botes
y barquitos, personas autodidactas que han aprendido con més pasidn que obligacion a eje-
cutar sus coquetas embarcaciones para uso propio o comunal. Son los carpinteros de ribera
vocacionales, como los hermanos Fernando y Francisco Echarri Berasarte, del caserio
Goikoene del barrio donostiarra de Martutene (primera entrevista el 1-1-89).

En 1939, siendo aln crios, se construyeron como pasatiempo su primera txanela, copia-
da de las que por entonces hacia su vecino Candido Mayoz (ver supra). Animados por lo exi-
toso del intento, a partir de entonces hicieron otras méas para uso doméstico, o para pagar
algun favor, como fue el caso por ejemplo de la que preparon hacia 1959 para Antonio, del
caserio Bastola, cerca de Erefiozu de Hernani, a cambio de su ayuda en la recogida del hele-
cho. Nunca se consideraron carpinteros, sino “un par de tipos mafosos”.

En Goikoene se conservan tres txanelasy una gabarra de su produccién, que no se usan
desde hace 20 afos.

Hacian la gabarra con 2 6 3 tablones en cada lateral y 6 ¢ 7 de fondo, y no usaban ziris
de dilatacion.

A este mismo grupo de aficionados pertenece Pedro Almandoz Osa, alias El Pipas
(entrevista del 14-VI-1989), nacido en el caserio Goyaz-erribera, del barrio de Loyola de San
Sebastian, en 1924. Eran seis hermanos de la unién de Pedro Aimandoz Maiz (caserio Goyaz-
erribera, 1888-1962) y Sebastiana Osa Aristondo (1903-1977).

Tanto el abuelo como el padre se dedicaban a sacar arena del Urumea para venderla a
los vecinos.

Pero las gabarras las compraban a los profesionales. El Pipas fabrico dos txanelas —en
1952 y en 1960—, pero s6lo como “carpintero de ribera aficionado”.

Sin embargo, su vida estd unida al discurrir del Urumea hasta en los mas pequefios
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detalles. De sus andanzas de chaval recuerda que, aprovechando que cerca de su casa
estan las sidrerias de Barkaiztegi y Garziategi, pasaba a la gente en su txanela a cambio de
la voluntad.

CONCLUSION

Llevaba varios afios investigando sobre la construccion naval cuando topé con un libro
sobre el cddice Mendoza. En sus preciosas miniaturas pude apreciar como eran las embar-
caciones en tiempo de los aztecas: piezas monoquillas vaciadas con cierta elevacion en proa
y popa, y simétricas respecto a los dos ejes X, Y, lo cual facilitaba la maniobrabilidad hacia
adelante y hacia atras.

Mas cercanamente, de visita por tierras guatemaltecas, me soprendié comprobar que
los nativos seguian utilizando aquellas mismas barcas reflejadas en el cédice. Se trata de una
excepcional fosilizacién de las primitvas técnicas de construccion naval. Asi fue como, de
regreso a casa, me propuse estudiar el grado de evolucion de la técnica astillera en mi tie-
rra.

Confieso que desde un principio los resultados me desbordaron. Para empezar, quise
aprovechar la ayuda concedida por la Sociedad de Estudios Vascos-Eusko Ikaskuntza para
aquilatar el tema: pero cuantos mas profesionales entrevistaba, méas archivos revisaba y me
sumergia, en fin, en las peculiaridades del oficio, antes comprendia que las limitaciones de
tiempo y espacio me impedirian concluir en el plazo establecido un estudio cuya compleji-
dad exigia paciencia y minuciosidad. Es por eso que, como decia al principio, conclui que

Dintel del caserio llumbe de Mutriku.
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por esta ocasion me limitaria a describir los rasgos generales del fendmeno astillero en
Gipuzkoa, dejando para mas adelante la parte estrictamente técnica.

Pero me desbordd al mismo tiempo comprobar que muchas de las especificidades
sefialadas en la Enciclopedia de Diderot y D’Alembert o en el Arte de Fabricar Reales del
mutrikuarra Antonio de Gaztafieta a propdsito de la construccién de naves, coincidian con las
que los carpinteros de ribera me describian: desde las clases de madera hasta las fechas
para el corte, desde los tipos de madera necesarias y las uniones o escarpes, hasta muchos
otros detalles que han pervivido en nuestros astilleros tradicionales. Con todo, pude compro-
bar que me encontraba ante un campo de investigacion apasionante y casi yermo.

En efecto, no es menos extrafio que los estudios sobre temas marinos merezcan tan
escasa atencion entre nuestros investigadores: se diria que vivimos de espaldas al mar. ;Sera
por el respeto que nos produce, por la dificultad del tema, 0 quiz& porque seguimos ancla-
dos en ese romanticismo decimonénico para el que lo pastoril, lo agricola representaba la
raiz auténtica de la cultura de nuestro pueblo?

Y, sin embargo, dificilmente podriamos hablar de la sociedad vasca sin hacer mencion
de los horizontes que ha abierto su contacto directo con la mar, medio y simbolo a la vez de
la unién entre culturas y pueblos. A través de ella muchos de los nuestros salieron en busca
de glorias y conquistas, de pan y de refugio.

Una mar que nos ha dado riqueza, trabajo, alimentos, placeres, motivos de reflexion...
Los Elcano, Oquendo, Urdaneta, Lezo, Legazpi... Nuestros mareantes, corsarios, pescado-
res, astilleros, rederos... No es que sea sélo parte de nuestra historia: es nuestra vida, nues-
tro estimulo y nuestra forma de comprender el mundo.
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