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En torno a la draga Jaizkibel

Luis Javier Escudero Dominguez

1. UN POCO DE HISTORIA

A finales de julio de 1928 la Junta de Obras del Puerto de Pasajes redacta un proyecto para la adqui-
sicién de un nuevo y completo tren de dragado con el que se intentaba reducir la continua pérdida
de calado en la bahia, lo que complicaba la navegacién. El equipo consistia en una draga rosario, dos
ganguiles y un remolcador. Dicho proyecto fue devuelto el 22 de marzo de 1929 no autorizando la
compra de los dos primeros elementos y si el Ultimo. Pese a esa negativa el Ministerio no obvio el
problema y para ello redactd y aprobd un proyecto esencial para el futuro de Pasaia: las obras de
ampliacién y mejora del puerto, empresa que contd con un presupuesto de 30.000.000 de las anti-
guas pesetas. Para la primera fase se invirtieron 8.000.000 pesetas y consistia en la rectificaciéon y
mejora del canal de entrada, con la intencién de darle mayor calado (se pretendia alcanzar la cota
-12 en bajamar viva) y ganar anchura de unos 100 m. lo que permitiria el paso de embarcaciones de
hasta 200 m. de eslora. La segunda fase se destinaba a la ejecucion de los nuevos muelles (una linea
de 1.300 m. en total) y el dragado de la bahia y su reforma total, con lo que se esperaba solucionar
un inconveniente que entorpecia notablemente el transito de embarcaciones dentro del espacio por-
tuario asi como la entrada y salida de los buques. A finales de 1929 se iniciaron las obras, adjudican-
do la primera fase a la sociedad Empresa General de Construccion S.A. la cual puso a trabajar a la
draga de succion Guipuzcoa propiedad de dicha empresa’.

Sin embargo por las caracteristicas de los fondos de la bahia, principalmente fango arcilloso de
bastante fluidez, este tipo de extraccion hidraulica de succion resultaba poco eficaz, por lo que se
pensd que el sistema mas adecuado era el de extraccion mecanica empleado por las dragas rosario o
también denominadas de tolva continua. Obviamente estas dragas recibian ese nombre por su apa-
rato dragador el cual consistia, basicamente, en una cadena de cangilones o rosario que atravesaba
la embarcacién por la parte de proa, la cual se movia mediante la accién de una rueda motora, situa-
da sobre una torre central, que posibilitaba la excavacion y posterior recogida de los fondos, funcio-
nando a modo de cadena sin fin. Las ventajas que presentaban este tipo de dragas eran que draga-
ban de manera continua, que permitia conocer con exactitud la profundidad donde realizar los
trabajos y que la dilucion que se creaba al dragar no era considerable.

Por dicho motivo la citada autoridad portuaria vuelve a solicitar la construccion de dichas embar-
caciones que pusieran fin a los problemas presentados. Finalmente se dio el visto bueno por parte de
la Administracion y el 27 de noviembre de 1932 se anuncié el concurso para la adquisicién de una
draga rosario con destino al puerto de Pasaia. Tras una prérroga para determinar con qué casa se
procedia a contratar la obra, finalmente el 8 de marzo de 1933 el Ministerio de Obras Publicas resol-
vi6 adjudicar a la Sociedad Euskalduna de Construcciones y Reparaciones de Buques la ejecucion de
dicho prototipo por la cantidad de 2.290.000 pesetas?.

Once meses después, concretamente el 8 de febrero de 1934 entraba por primera vez la Jaizkibel
en la bahia pasaitarra. Cuatro dias mas tarde se realizaron en Lezo las pruebas oficiales y posterior-
mente, a finales de abril, se le colocd la escala o cadena de cangilones tras lo cual qued® lista para el
inicio de los trabajos, los cuales, en un principio, se basaban en la excavaciéon y extraccion de fondos3.

Esta es, en resumen, la historia de la llegada de la Jaizkibel a Pasaia. Con esta base pretendemos
ahora dar un paso adelante y conocer un poco de la vida a bordo de dicha embarcacién. “Su” histo-
ria a través de la mirada de los propios trabajadores de la draga, obreros que durante buena parte de

1. Gaceta de Madrid, n° 275, 2/10/1929, p. 55; Revista Obras Publicas (1929: 326-327).
2. Gaceta de Madrid, n° 28, 28/01/1933, p. 701 y n® 75, 16/03/1933, p. 2032.
3. Documentacién sobre la draga amablemente cedida por el Untzi Museoa.
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su vida laboral permanecieron en la plantilla de la citada embarcaciéon. Pretendemos por lo tanto dar
un valor antropologico a la memoria, a lo que acontecia en el quehacer diario a bordo de aquel vie-
jo prototipo, hoy en un triste estado de abandono, y que tuvo el privilegio de ser el primer buque de
todo el estado espanol declarado Bien de Interés Cultural con la categoria de Monumento.

Para ello nos serviremos de los comentarios de tres trabajadores que amablemente tuvieron la
delicadeza de reunirse para conversar, para charlar sobre sus experiencias laborales y sociales vividas
a bordo de la Jaizkibel. Cada uno ocupaba un puesto dentro de la draga, lo cual nos amplia un poco
mas el conocimiento de la actividad desarrollada®.

2. LOS TRABAJOS DE LA DRAGA

Para las personas no relacionadas con el entorno maritimo-portuario, la draga viene a ser un barco
que extrae fondos. Una definicién simple que esconde en parte el verdadero protagonismo de los
citados buques. Asi los entrevistados nos subrayan que en los primeros afos su funcién principal era
esa, la de limpieza de fondos, excavando y extrayendo el fango y arena, consiguiendo con ello
aumentar o mantener el calado. El puerto de Pasaia tenia que tener un calado de -10 m. en la marea
de 0, tanto en el interior como, sobre todo, el canal de entrada, lo que facilitaba el transito de gran-
des buques. Para ello la draga realizaba constantes trabajos para mantener dicha cota. Ademas de
este trabajo principal, nuestros informantes nos revelan cémo la draga fue utilizada para otra impor-
tante actividad. Sera a partir de 1955 cuando se destine a ayudar en la cimentacién de buena parte
de los muelles pasaitarras, concretamente se empled para hacer la base o asentamiento para los
cajones de cemento de los futuros muelles. Asi mediante la accién de la draga se procedia a excavar
unas zanjas a una profundidad de -12 m., en las cuales, posteriormente, se echaban piedras, colo-
cando encima los cajones y rellenandolos con cemento y arena.

Si bien recuerdan que este trabajo se desarrollé hasta principio de los ochenta (con la finalizacion
de los muelles de Lezo), también es cierto que no en todos participé la Jaizkibel. En algunos casos
donde por su tamafio no podia ser operativa, se servia de una grua flotante que poseia una cuchara
que popularmente se la denominaba matxingo. En zonas especificas, como en la zona de la desem-
bocadura del rio Oyarzun, o en una zona de los muelles de Iberdrola, se utilizé aquella grda, e inclu-
so en este Ultimo lugar se tuvo que recurrir a la ayuda de buzos. También recuerda uno de nuestros
relatores como sobre 1959 se iniciaron los trabajos del muelle de petroleros, en donde se probd otro

Trabajadores de la draga entrevistados
para este articulo. De izquierda a derecha
D. Agustin Antxustegietxarte, mecanico
naval; D. José Manuel Saldise, patron del
ganguil y D. Lorenzo Garmendia, patron
dragador. Foto L. J. Escudero.

4. Quiero desde aqui trasmitir mi mas sincera gratitud a los tres entrevistados por su disposicion y comprension con el entrevistador. Por
orden alfabético a D. Agustin Antxustegietxarte, mecanico naval, 28 anos en la draga; D. José Manuel Saldise, patron del ganguil, 16 afos en
la draga, y D. Lorenzo Garmendia, patrén dragador, 25 afios en la draga. La entrevista tuvo lugar el 10 de julio de 2009 en Pasai Donibane.
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Draga Jaizkibel, construida por Astilleros Euskalduna (Bilbao) en 1933-34 para el puerto de Pasaia. Fue declarada Bien de Interés Cultural con
categoria de Monumento en 1992 por iniciativa del Untzi Museoa. El Museo, secundado eficazmente por la Asociacion Vasca de Patrimonio
Industrial, evitd el desguace al que iba a ser sometida.

sistema. Alli se metieron unos tubos en vez de bloques, si bien esa técnica no resultd, por lo que se
desmontaron dichos tubos y se procedié a realizarlo con el sistema clsico. Se sacaron con la ayuda
del pontén o grua flotante y con la draga se realizé el asentamiento para los blogques como ya se ha
explicado. También recuerda que los bloques se llenaron con agua y arena.

Del mismo modo que ocurria con los muelles, los trabajos de dragado en zonas concretas tam-
bién fueron desarrollados por la grua flotante, como por ejemplo en la entrada al puerto, en la zona
del faro. Alli los fondos presentaban piedra abundante por lo que se tuvo que recurrir a dinamitarlos
con cartuchos, para posteriormente extraerlos con la cuchara de la grua flotante. También recuerdan
utilizar dinamita para el mismo fin en la zona del puente de Antxo.

Con la progresiva construccion de la zona portuaria se fue incidiendo con mayor fuerza en la
zona interior. Alli se dragaba tanto zonas virgenes, arenales y playas interiores donde luego se ubica-
ron los muelles, como los fondos, compuestos generalmente de arenas, fango y arcillas. Sin duda
alguna los sedimentos que arrastraba el rio Oyarzun, sobre todo de los desperdicios que generaba la
papelera situada aguas arriba, ocasionaba que dichos fondos se llenaran continuamente, por lo que
el trabajo constante de la draga era vital para poder mantener el calado. Recuerdan que en los afios
sesenta si dejabas unos pocos meses sin dragar una zona, cuando volvias el calado habfa aumentado
tres e incluso cuatro metros su nivel original. Pasados los afios se realizaron trabajos de canalizacion,
asi como la colocacion de colectores en la citada industria, con lo que los vertidos en la desemboca-
dura fueron menores, y el mantenimiento de los calados fue mas duradero, no necesitando realizar
trabajos de dragado con asiduidad. En los afios finales, una vez terminados los muelles, tan sélo se
procedia al mantenimiento del calado en todo el puerto, operacién que se llevaba a cabo con la Jaiz-
kibel en las zonas abiertas, y con la matxingo en la zona de la desembocadura y en las esquinas de
los muelles, quedando de este modo finalizado el dragado de todo el espacio portuario. Por dicho
motivo, la draga se amarré al muelle de San Pedro, abandonando definitivamente sus actividades en
1984. Tras esa fecha, la grua flotante se ocupd del dragado en las cercanias de la desembocadura del
rio Oyarzun.

3. EL TREN DE DRAGADO

Estaba compuesto por dos grupos en funcion de la actividad a realizar. Por un lado el equipo de extrac-
cion (la draga) y por otro el de transporte (cuatro ganguiles y un remolcador mas otro de apoyo).

En cuanto a la primera podemos indicar que se trata de una embarcacién de acero, construida en
los astilleros Euskalduna de Bilbao en 1933 por un valor de 2.290.000 pesetas. Presentaba las
siguientes caracteristicas técnicas:
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Tabla 1.

Ficha técnica de la draga-rosario Jaizkibel (Lista 4°-F° SS-1-467)

Eslora entre perpendiculares

60,00 metros

Eslora Total

60,20 metros

Manga extrema

10,50 metros

Puntal

4,00 metros

Arqueo Bruto

703 toneladas

Arqueo Neto

327 toneladas

Desplazamiento maximo de carga

900 toneladas

Tipo de maquina

Vertical de triple expansion

Potencia de la maquina (125 r.p.m.)

300 H.P.

Potencia de la maquina (165 r.p.m.) 450 H.P.
Calado Maximo 2,10 metros
Velocidad 6,75 millas
Capacidad de dragado 300 m/hora
Profundidad de dragado 3-17 metros

Fuente: Documentacion técnica amablemente cedida por el Untzi Museoa y Lista Oficial
de Buques (1960: 70-71).

El aparato dragador empleaba una cadena de cangilones o cucharas, también llamado rosario.
Esta constaba de 42 cangilones de hierro fundido con una capacidad de 500 litros cada uno. Duran-
te los afios sesenta uno de nuestros informantes nos relata que por orden del entonces capitan D.
Modesto Mancisidor, se solia realizar cada cuatro o cinco afios una reparaciéon general en la que se
solfa afadir un cangilén mas con la idea de que fuera mas tenso el rosario. Pasado el tiempo, cuan-
do los mallones cogian holgura, se retiraba la cuchara sobrante. Por el mismo motivo del desgaste,
se procedia también al cambio de mallones, bulones, casquillos, etc.> Estas atenciones sélo se practi-
caron bajo la direccion de aquel capitan. Posteriormente los arreglos por desgaste los subsanaban los
propios obreros de la draga.

Sobre la cubierta existian siete maquinillas, necesarias para la realizacién del movimiento del
buque y para el anclaje; un castillete a proa, para el movimiento del rosario, en la que se situaba una
pequefia gria de 5,5 toneladas en su parte superior, y una torre central donde iba montado el tam-
bor que movia el rosario. En los laterales de ésta, se situaban los dos vertederos para dirigir los resi-
duos a los ganguiles. En el interior del buque existian varios compartimentos o camarotes para el per-
sonal y varias bodegas para guardar diverso material. Los primeros eran uno para el Jefe de
maquinas, otro para el maquinista naval, otro para el capitan, otro para el patrén dragador y uno
multiusos que servia tanto de comedor como de vestuario.

En cuanto a la maquinaria propulsora constaba de una maquina principal de vapor del tipo verti-
cal, de triple expansion y condensaciéon. Poseia una caldera de dos hornos y una caldereta para el
mantenimiento de las maniobras, ambas alimentadas con carboén; varias bombas o caballos, siguien-
do la nomenclatura utilizada por nuestros informantes (de alimentacién o manutencion; de achique
o baldeo, etc.); el condensador para enfriamiento de los vapores, el generador eléctrico y la dinamo.
En un principio esta maquinarfa se utilizaba para las propias labores de dragado como para el propio
movimiento de la embarcaciéon. Sin embargo esta Ultima funcién no debi6é de ser muy duradera.
Segun nos relata el informante de mayor edad, para 1949, afo que entré a trabajar en el puerto, la
Jaizkibel ya no poseia hélice por lo que no tenia autonomia de propulsion.

Los anos en que se alimentaba la caldera mediante carbén duraron hasta mediados de los seten-
ta. En esas fechas le fueron colocados dos motores de diesel con dinamos que generaban la corrien-
te necesaria para el movimiento de las maquinillas y de los elementos de dragado.

Fue el principal elemento dragador de la bahia pasaitarra. Ademas de ella también realizé labores
de dragado la ya comentada grua flotante, la matxingo, e incluso recuerdan haber visto a trabajar en
la bahia a la gemela de la Jaizkibel, si bien ésta por poco tiempo.

5. Nombres de las diferentes piezas que llevaba para encajar los cangilones.
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La draga Jaizkibel en Pasajes.
Foto Zarranz.

La draga Jaizkibel en actividad en la
bahia de Pasajes. Junto a ella se
encuentra un ganguil, barcaza que
carga y transporta el fango recogido
por la draga. Foto Autoridad
Portuaria de Pasajes.

La Jaizkibel trabajando en la bocana de
Pasajes. Foto Zarranz.
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Lo que respecta al equipo de transporte, sefialar sus dos elementos: los ganguiles y los remolca-
dores. Los primeros, eran unas embarcaciones planas con la proa y popa de la misma forma que se
utilizaba para depositar los materiales extraidos por la draga para su posterior vertido. Poseian puer-
tas que se cerraban una vez llenado. El tren de dragado de Pasaia posefa en un principio dos embar-
caciones de este tipo, las cuales tenfan una capacidad de 250 m3. Fueron solicitadas a la par que la
draga. Asi el 5 de noviembre de 1932 le fue concedido permiso a la Junta de Obras para adquirir por
el sistema de subasta estas dos unidades, las cuales fueron adjudicadas el 19 de febrero de 1934 al
constructor Victorio Luzuriaga por la cantidad 560.000°. Con posterioridad, se adquirieron dos uni-
dades mayores de una capacidad aproximada de 400 m?3. Todas ellas carecian de propulsion propia.
Eran bautizadas con el nombre de la autoridad propietaria, afadiéndole un nimero de identificacion
(J.O.P.P. N° 1: Junta de Obras del Puerto de Pasajes N° 1, etc.).

En cuanto a los remolcadores se trabajo con dos durante buena parte de la historia de la draga.
El primero en llegar en 1942 fue el Andrés, buque de 19 m. de eslora, construido en 1909 en
Rotterdam y que poseia una potencia de 125 H.P. Cuatro aflos mas tarde llego el Ulia, rebautizado
como Ingeniero Marquina, botado en los astilleros de Victorio Luzuriaga de Pasaia’. Poseia dos moto-
res diesel que desarrollaban una potencia de 450 H.P. y una eslora de 25,10 m. Ambos trabajaban a
la vez con la draga. Asf el mas pequefio, el Andrés, era el designado para remolcar los ganguiles des-
de el punto de dragado hasta el canal de salida, para desde alli recogerlos el Ingeniero Marquina
para su viaje fuera del puerto a una zona determinada donde se procedia a volcar la carga. También
se usaban para las maniobras de traslado de la draga hasta las zonas de trabajo.

3.1. El método de operacion y ciclo de dragado

El primer paso que se realizaba era el traslado de la draga hasta la zona de trabajo. Una vez alli se
empezaba a marcar el campo de anclaje y fijar a los muelles. Normalmente se servian de seis puntos
de sujeciéon. Uno en proa y otro en popa, que eran los causantes del movimiento longitudinal, y dos
a babor y dos a estribor que eran los que producian el movimiento lateral. Para esa accion se servian
de botes a remo que trasladaban los cables y cadenas desde la embarcacién al punto de destino. Una
labor no exenta de riesgo y que mas de una vez acabé con el trabajador en el agua. El cableado y la
cordeleria empleada, normalmente, eran de segunda mano y no de gran calidad. Recogian lo que les
daban de los pesqueros (los de arrastre y los bacaladeros) cuando estos los renovaban. Gastados,
incluso algunos con pinchos, lo que dificultaba su manipulacién, mas cuando en aquellos afios no se
utilizaban guantes para ello. También se sirvieron de cableado proveniente del funicular de Igueldo,
cable gordo y muy pesado para las funciones a emplear. Al final recuerdan que solo les llegaba lo que
sobraba de otros sitios, apareciendo entre ellos algunos trozos nuevos, si bien eran los menos.

Fijada la posicién se iniciaba la labor. Esta consistia en bajar el rosario hasta la altura deseada para
una vez colocada empezar a dragar. Esta operacion se realizaba mediante el movimiento del rosario
de cangilones los cuales a la vez que bajaban, excavaban en el fondo, subian con el resultado de la
excavacion y volcaba al llegar a la zona del tabor superior, echando su contenido a una tolva donde
se distribufa por medio de los vertederos al ganguil abarloado a la draga. El trabajo era continuo. Asi
cuando el ganguil estaba lleno y salia a descargar, el otro ocupaba su posicion.

La forma de dragar de este prototipo se efectuaba por movimientos laterales o de péndulo. Asi en
los casos de dragados para recuperar calado, normalmente se colocaba en el centro de la zona a
excavar y mediante la accién de recogida del cableado echado a tierra, se iba generando el movi-
miento lateral. Para ello se servian de cuatro maquinillas o tornos, dos ubicadas en proa (una a estri-
bor y otra a babor) y dos en popa del mismo modo. Asi primero se excavaba en una banda, se avan-
zaba ligeramente y se procedia en el otro sentido. Una accién similar a la desarrollada por el
limpiaparabrisas de un coche o a un abanico. En el caso de la excavacion para muelles, se efectuaba
de la misma forma si bien los desplazamientos eran mas precisos. Asi para las alineaciones de la zan-
ja a trabajar se utilizaban taquimetros en los bordes con el fin de controlar su trazado.

La capacidad de extraccion o volumen de dragado giraba en torno a los 300 m? a la hora, cifra
que es ratificada por nuestros entrevistados los cuales recordaban que en un dia normal, jornada de
10 horas, se podian llenar seis ganguiles pequenos y tres grandes, lo que venia a ser unos 2.700 m?.

6. Gaceta de Madrid, n° 860, 5/11/1932, p. 310 y n° 66, 7/03/1934, p. 1853.
7. VILLAR (1998: 414).
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Aspecto de la draga desde cubierta. 1991. La draga Jaizkibel amarrada junto a los astilleros Luzuriaga. 1991. Foto Untzi Museoa.
Foto Untzi Museoa.

La Jaizkibel en el muelle de San Pedro. Finales de los anos 80. Foto A. Zarranz. Archivo Untzi Museoa.
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Esta cifra correspondia al dragado para calado, no asf para los trabajos de asentamiento de los mue-
lles. Seguin datos de 1958, el volumen de fango extraido en las dichas labores fue de 30.000 tonela-
das en un mes, valor menor al resultante en la otra acciéon. Las especiales condiciones de dragado
que requerian dichas operaciones pudieron influir en ese menor resultado®.

Las labores se iniciaban a primera hora de la mafana. Asi el patron dragador y el maquinista soli-
an llegar al bugue una hora antes que la tripulacién para calentar la caldera y poner en funciona-
miento las maquinillas y dejarlas listas y preparadas para funcionar cuando se incorporara la plantilla.
Pasado ese tiempo, llegaba el resto de obreros. Se cambiaban y se iniciaban las maniobras, dirigien-
do la draga a la zona de trabajo, que por lo general solia ubicarse cercana a la zona de atraque. Para
conocer el lugar donde se debia de continuar dragando, se efectuaban unas marcas en las cadenas y
cables al terminar la jornada que servian de indicador de la posicién exacta. De este modo se iba
recogiendo el cableado y las cadenas hasta llegar a esa marca, tras lo cual se iniciaba la excavacion.
Al finalizar el dia se procedia de nuevo a marcar y se retiraba la draga al muelle.

Por ultimo explicar que los materiales obtenidos en el dragado eran llevados a la mar y vertidos en
un sitio a proposito por su profundidad. Se localizaba a unas cinco millas de la bahia, en una zona
situada en frente a donde se proyecta realizar el futuro puerto de Pasaia. En cuanto a cuidados, la
embarcacion se solia subir al carro varadero una vez al afio para limpieza de fondos y para la revision
de maquinas del seguro obligatorio.

4. LA PLANTILLA

La entrada a trabajar en la Junta de Obras del Puerto era, segun nuestros narradores, bastante facil. Dos
condicionantes flexibilizaban esa entrada. Por un lado la existencia de trabajo abundante y por otro unas
condiciones econdmicas menos remuneradas que en otros empleos existentes en Pasaia, principalmente
los relacionados con el mundo pesquero. Por dicho motivo buena parte del personal obrero preferia
enrolarse en cualquiera de los muchos buques pesqueros existentes en el puerto (bacaladeros, arrastre-
ros e incluso ya en los sesenta de bajura) donde, pese a la peligrosidad del trabajo, se ganaba mas.

Uno de nuestros informantes, sabe de ello. No en vano antes de entrar en el puerto estuvo hacien-
do tres costeras en Terranova a mediados de los cuarenta, en plena guerra mundial. Posteriormente
abandon6 la pesca y en 1949 entré en el puerto donde se le empled como conductor de camiones.
Pasado un tiempo, se pensd en trasladarle a la grua flotante que en 1956 se estaba montando. Sin
embargo sus conocimientos de maquinas hicieron que al final se le ocupase en la draga. Pasados tres
anos, y tras la marcha de D. Alejandro Otero, ocupd su puesto como maquinista naval. Del mismo
modo otro de nuestros entrevistados también realizd trabajos menores en el puerto hasta que decidio
solicitar ingreso en la Junta, lo cual le fue concedido rapidamente, llegando a ocupar en la draga un
puesto vacante. Por Ultimo, el otro relator entro tras estar empleado en otros oficios. Antes de incor-
porarse en la Jaizkibel estuvo trabajando de mecanico en Donostia y a la vez compaginaba esa activi-
dad con la atencién de un negocio de hosteleria en Pasai San Pedro. Sin embargo acabd pensando
gue aqguello no era viable y busco y solicité un empleo en Pasaia, el cual le fue concedido. Después de
un ano, se jubilé un trabajador de la draga y asi fue como entré en ella. Como vemos la incorporacion
a la draga se produjo en funcién de las necesidades creadas, es decir, por ocupacion de puestos libres,
bien por bajas o por jubilaciones, sirviéndose para ello del personal ya contratado por la autoridad por-
tuaria, no necesitando de conocimientos especiales para su eleccion.

La plantilla ocupada en todo el tren de dragado (draga, remolcadores, ganguiles, guardas noctur-
nos, etc.) oscilaba entorno a las 42/44 personas. En lo que a la draga se refiere, el personal necesario
rondaba las 12/14 personas, que se distribuian de la siguiente forma: en maquinas un jefe de maqui-
nas (que era el encargado de toda la maquinaria del tren de dragado), un maquinista naval y cuatro
fogoneros en la época de la alimentacion de la caldera con carbén. En los afios del motor diesel ese
ndmero bajé a dos. En cubierta el capitan, el patron dragador y cuatro o cinco marineros encargados
de las maquinillas y realizacion de tareas varias. En los ganguiles solian ocuparse tres marineros que
eran los encargados de cerrar las compuertas a mano y efectuar el volcado.

La jornada laboral, como ya hemos comentado, solia constar de diez horas ininterrumpidas (ocho
reglamentarias mas dos extras), de lunes a sdbado. En los turnos de comida se iban rotando los pues-

8. CALDERON y MARTINEZ (1958:534).
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tos de los obreros. Asi por ejemplo, como la draga siempre tenia abarloado un ganguil, en el
momento que se iban a comer los marineros de las maquinillas, pasaban los del ganguil a sus posi-
ciones, y asi sucesivamente. Pese a que existia cocina en la embarcacion, la comida se llevaba a bor-
do por parte de cada trabajador. También se estilaba por parte de los familiares de los residentes en
las poblaciones cercanas de S. Pedro 0 S. Juan, el acercarse al muelle con las fiambreras, donde eran
recogidas por personal de la draga, los cuales se trasladaban en un bote.

Los pagos a finales de los cincuenta y principios de los sesenta se efectuaban cada quince dias,
pasando posteriormente a cobrar al mes. En lo que a ropaje se refiere se utilizaba el clasico buzo
mahon y posteriormente también bombachos con chaqueta. En lo que a festividades se refiere solo
guardaban fiesta las celebraciones patronales y el dia del Carmen (16 de julio) en los que, antigua-
mente, se celebraba una comida entre los obreros de la draga la cual era pagada por la Autoridad
Portuaria.

Por ultimo, apuntar que buena parte de los obreros del tren de dragado estaban afiliados a algun
sindicato, si bien también se conocian muchos casos de independientes, sin estar asociados a ningu-
na agrupacion trabajadora. En el caso que nos ocupa el sindicato mayoritario fue ELA, existiendo
ademas representacion de LAB.

5. BIEN DE INTERES CULTURAL CON CATEGORIA DE MONUMENTO

Las labores de la Jaizkibel se mantuvieron hasta 1984. Para ese afio los muelles de Lezo, los ultimos
en construirse, y el dragado del puerto ya estaban concluidos por lo que su trabajo quedo finaliza-
do. Por dicho motivo la draga permanecié amarrada en los muelles de San Pedro durante una tem-
porada, quedando poco a poco en el olvido, un olvido que en junio de 1991 llevd a la Junta del
Puerto de Pasajes a pensar en su subasta para desguace y achatarramiento.

El inminente desguace de la draga tuvo escaso eco en los medios de comunicacién ya que, a
comienzos de los afnos noventa, la nocién de patrimonio flotante a penas era conocida en el Pais
Vasco. El Diario Vasco hizo referencia al proyectado desguace en una breve nota que puso en alerta
a los responsables del Untzi Museoa®.

Este Museo, dependiente de la Diputacion Foral de Gipuzkoa, habia sido inaugurado pocos dias
antes, pero sus gestores, Soco Romano y José Mari Unsain, ya tenian claro que uno de los objetivos
importantes del mismo era tratar de conservar un conjunto representativo de embarcaciones que
diera testimonio de la historia de la construccién naval vasca. Habia que tratar de salvar la draga por
su historia y sus caracteristicas técnicas y tipoldgicas.

Solo faltaban 50 dias para la subasta. Se efectuaron reuniones con los maximos representantes de
la Junta del Puerto de Pasajes, pero estos no mostraron voluntad alguna por suspender la subasta con-
vocada. Se decidi6 entonces presentar al Gobierno Vasco una solicitud para su calificacion como Bien
de Interés Cultural. Dado que el Museo era una dependencia de la Diputacién de Gipuzkoa se pensé
que la via mas adecuada era hacerlo por mediacién de la Asociacion Vasca de Patrimonio Industrial y
Obra Publica (AVPIOP), entidad de la que eran miembros los responsables del Museo.

La AVPIOP apoy6 decididamente la idea vy, tres dias antes de la celebraciéon de la subasta, pre-
sentd al Gobierno Vasco el documento de incoacién que habia sido elaborado por los técnicos del
Untzi Museoa. Desde la asociacion y el museo se hizo notar, con insistencia, la urgencia de la trami-
tacion del documento de incoacion. Llegado el dia de la subasta, reunidos los chatarreros en la sede
de la Junta de Obras del Puerto la notificacion oficial de la puesta en marcha de la incoacién, por
medio de la cual se suspendia la realizacion de la subasta, no habia llegado. Ante la situacion, mien-
tras Soco Romano llamaba al Departamento de Cultura del Gobierno Vasco reclamando el envio por
fax del documento, José Mari Unsain se presentaba en la oficinas de la Junta del Puerto informan-
do a los aténitos chatarreros alli reunidos sobre la inminente llegada de la notificacién que suspen-
dia la subasta. El ansiado fax llegd media hora antes de que diera comienzo'™.

9. GARCIA, Mario: “Como un cuento”, £/ Diario Vasco, 6 de junio de 1991. La noticia se inscribfa en un pequefo recuadro que formaba
parte de un reportaje mas amplio sobre la monumental escultura Ancla para un puerto de Ricardo Ugarte que, financiada por la Junta del Puerto
de Pasajes, iba a instalarse en el muelle avanzado de Pasajes Ancho.

10. ROMANO, Soko; UNSAIN, José Maria: “El Museo Naval de San Sebastian y la Conservacion del Patrimonio Flotante”, en Kultura
Teknikoa (boletin de la Asociacion Vasca de Patrimonio Industrial y Obra Pablica), N° 0, primer semestre 1992, pp.10-11.
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La draga Jaizkibel en labores de
mantenimiento del casco. Astilleros
Luzuriaga, 1995. El dique flotante en el que
se ubica, construido en Alemania en 1925,
es también una importante pieza del
patrimonio industrial vasco. La Asociacion
Vasca de Patrimonio Industrial y Obra Publica
solicitd hace varios anos que fuera declarado
Bien de Interés Cultural. Foto J. M. Unsain.
Archivo Untzi Museoa.

Las acciones llevadas a cabo por el museo y la AVPIOP dieron sus frutos y mediante decreto del
27 de octubre de 1992 el Gobierno Vasco calificé a la draga Bien de Interés Cultural con categoria
de Monumento. Era la primera embarcacion de todo el Estado espafiol en poseer dicho titulo™.

En 1993, la Junta del Puerto de Pasajes, que seguia siendo propietaria de la draga y que solo veia
en ella un estorbo, interpuso un contencioso administrativo contra el decreto del Gobierno Vasco,
pero éste fue validado en sucesivas sentencias de diversos tribunales.

En 1995, a instancias del Museo y de la AVPIOP, se efectuaron algunas obras de mantenimiento
en astilleros Luzuriaga para asegurar la flotabilidad.

La historia posterior de la draga no ha sido muy afortunada. En enero de 1999, alegando la
existencia de vias de agua en el casco que supuestamente ponfa en peligro de hundimiento a la
draga la Autoridad Portuaria procedié —sin la preceptiva
autorizacion del Departamento de Cultura de Diputacion
de Gipuzkoa— a cortar y desmontar elementos importan-
tes de la draga como los cangilones del rosario y la grua
situada en proa. Conociendo los hechos el Untzi Museoa
puso en aviso a la Diputacion y al Gobierno Vasco, pero
la amputacién y desfiguracion eran ya una realidad. En
julio de 1999 los responsables del museo remitieron a la
Direccion del Departamento de Cultura de la Diputacién
de Gipuzkoa una carta en la que entre otras cosas se
sefalaba:

“Responda o no a un plan de actuaciéon premeditado lo cierto es
que por la via de los hechos se esta produciendo un desmantela-
miento gradual de la draga Jaizkibel. Las piezas desmontadas en
las dos intervenciones que ha sufrido permanecen abandonadas
al aire libre sobre el denominado muelle del Reloj sin proteccién
de ningun tipo. La situacion de deterioro y degradacion de la
draga es tal que si no se actlia urgente y decididamente se puede
llegar a una situacion de devaluacién irreversible de esta impor-
tante pieza del patrimonio maritimo vasco”'2.

Con posterioridad —finales de 1999- la draga fue deposi-
tada en los carros del antiguo astillero Ascorreta situado la
zona Ondartxo (Pasajes San Pedro) y alli se encuentra hoy,

Maquina de la draga Jaizkibel desmontada en 1991. Se . . .
encuentra actualmente depositada en un almacén de /€N €stado de abandono, consecuencia de las inexistentes

Diputacién Foral de Gipuzkoa. Foto Untzi Museoa. acciones de proteccién.

11. ROMANO, Soko: “La draga Jaizkibel, primera embarcacién declarada monumento”, en San Fermin. Pasai Antxoko Jaiak, 1992.

12. Carta firmada por Soco Romano y José Mari Unsain, dirigida a Gabriela Vives, Directora del Departamento de Cultura de la Diputacién
de Gipuzkoa, 18 de julio de 1999. Sobre la intervencion de la Autoridad Portuaria sobre la draga puede verse también: ANSO, Martin:
“Gestiones para salvar la Jaizkibel in extremis”, Gara, 23 de julio de 1999.
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Desde el Untzi Museoa se han reclamado medidas efectivas de protecciéon en diversas publica-
ciones, jornadas y congresos de cultura maritima. Asi en el libro sobre la historia y patrimonio de
Pasaia, editado en 1999 por el Museo, se denunciaba el “estado de deterioro” de la draga se pedia
su “urgente restauracion”'3. En las Il Jornadas Internacionales de Cultura Tradicional celebradas en
Carnota (Galicia) en 2001 los responsables del dicho centro informaban sobre las actividades del
Museo en tono al patrimonio flotante y contaban lo sucedido con la draga sefialando:

“La mera inclusién de un elemento de valor patrimonial en un listado de Bienes Culturales no garanti-
za su preservacion si la Ley de Patrimonio que obliga a la conservacion de dichos bienes no se aplica
oportunamente: hoy por hoy la draga Jaizkibel se encuentra parcialmente desmontada, en estado de
grave y progresivo deterioro, a la espera de una urgente restauracion” ™.

En 2000, el Ministerio de Cultura incluyé la draga Jaizkibel en el Plan Nacional de Patrimonio Indus-
trial, plan que iba acompafiado de dotacion presupuestaria y recursos pero, como denuncioé la AVPIOP
en 2005 “por el momento ni la Diputacién de Gipuzkoa ni la Autoridad Portuaria de Pasaia, actual pro-
pietaria de la draga, ni ninguna otra de las administraciones vascas han solicitado estas ayudas”'.

En el proyecto de Museo Maritimo Vasco para Pasaia que en 2006 presentaron los técnicos del Untzi
Museoa a la Diputacién Foral de Gipuzkoa la draga Jaizkibel jugaba un papel importante como recurso
patrimonial visitable por el publico, integrado en el discurso museistico en relaciéon a temas como la his-
toria portuaria de Pasaia, la historia de la construccion naval en el Pais Vasco, la propulsion a vapor, etc.

En 2009 Arantza Gonzalez, juntera de la Diputacion de Gipuzkoa por Ezker Batu-Berdeak, pidid
explicaciones sobre el desastroso estado en que se encontraba la draga sefalando: “Es completa-
mente necesario hacer algo al respecto no se puede dejar abandonada una infraestructura de estas
caracteristicas” .

Destartalada, en un punto de total abandono, sin parte de su maquinaria, agonizante e invisible.
En ese estado, el futuro de la draga parecia ser de nuevo su transformacién en chatarra. Pero, cuan-
do todo se veia perdido, las esperanzas de recuperacion de la draga han rebrotado. Por fin, las insti-
tuciones responsables (Autoridad Portuaria, Diputacién de Gipuzkoa y Gobierno Vasco) han conse-
guido ponerse de acuerdo, tomando la decisién de acometer en 2010 la restauracion de la Jaizkibel.

La draga Jaizkibel en el muelle de La Herrera tras la ilicita intervencion efectuada en 1999 por la que se desmontaron el rosario de cangilones y
la grua delantera entre otros elementos. En la imagen se observa a la derecha una grua eléctrica de portico construida en 1932, asimismo
pieza de notable interés patrimonial. Foto J. M. Unsain. Archivo Untzi Museoa.

13. VV.AA.: Pasaia. Memoria historica y perspectivas de futuro, Untzi Museoa-Museo Naval, San Sebastian, 1999, p. 253.

14. ROMANO, Soko; UNSAIN, José Maria: “Untzi Museoa-Museo Naval de San Sebastian”, en VV.AA.: Andar ao mar. Il Xornadas
Internacionais de Cultura Tradicional, Carnota, 2002.

15. “La Asociacion Vasca de Patrimonio Industrial y Obra Publica denuncia el estado de abandono del patrimonio industrial del Puerto de
Pasaia”. El Diario Vasco, 29-9-2005.

16. “Piden explicaciones a la Diputacién sobre la draga Jaizkibel, bien de interés cultural”, £/ Diario Vasco, 1 de septiembre de 2009 (edi-
cion digital).
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Desde 1999 la Jaizkibel se
encuentra depositada en el
carro varadero del antiguo asti-
llero Ascorreta, situado en el
lugar denominado Ondartxo.
Tras largos anos de abandono
la draga va a ser parcialmente
restaurada en 2010. Foto
Autoridad Portuaria de Pasajes.

Si la restauracion prevista se lleva a cabo con rigor y autenticidad, restituyendo integramente su
configuracion original (incluyendo el castillete de proa, desmontado en su dia, y actualmente en
paradero desconocido), podremos seguir disfrutando de este bello prototipo de embarcacién por-
tuaria, de un ingenio que fue vital para el desarrollo y crecimiento del actual puerto de Pasaia y que
posee un gran potencial evocativo y pedagdgico.

BIBLIOGRAFIA
AGUIRRE E HIDALGO DE QUINTANA, José Maria (1946): “El primer remolcador diesel eléctrico de Espana”, en
Revista de Obras Publicas, 94, n° 2780, Escuela de Ingenieros de Caminos, Madrid, pp. 534-537.

CALDERON GAZTELU, Félix y MARTINEZ CEBOLLA, Carlos (1958): “Proyecto de ejecucion de nuevos muelles en
el puerto de Pasajes”, en Revista de Obras Publicas, n° 2921, Colegio de Ingenieros, Canales y Puertos,
Madrid, pp. 523-548.

HERRERAS MORATINOS, Beatriz (1999): “Pasaia a través de su patrimonio”, en Pasaia. Memoria histdrica y pers-
pectiva de futuro, Untzi Museoa-Museo Naval, Donostia-San Sebastian, pp. 205-258.

La Construccion Moderna, revista, 15/05/1933, Madrid, p. 9.

MARIN TOYAS, José (1931): “La construccion de muelles sobre terrenos poco resistentes”, en Revista de Obras
Publicas, 79, n° 2572, Escuela de Ingenieros de Caminos, Madrid, pp. 175-181.

Revista de Obras Publicas, 1929, 77, n° 2531, Escuela de Ingenieros de Caminos, Madrid, pp. 326-327.

RODRIGUEZ RODRIGUEZ, Manuel Ramén (2008): Puerto de Gijon. Embarcaciones portuarias (1874-2008),
Autoridad Portuaria de Gijon, Gijon.

ROMANO, Soko; UNSAIN, José Marfa: “El Museo Naval de San Sebastian y la Conservacion del Patrimonio
Flotante”, en Kultura Teknikoa (boletin de la Asociacidon Vasca de Patrimonio Industrial y Obra Publica),
N° O, primer semestre 1992, pp. 10-11.

ROMANO, Soko: “La draga Jaizkibel, primera embarcaciéon declarada monumento”, en San Fermin. Pasai
Antxoko Jaiak, 1992.

ROMANO, Soko; UNSAIN, José Maria: “The Sea Museum of San Sebastian and The Maritime Resources of the
Basque Country”, en Vliith International Congress of Maritime Museums. Proceedings, Museu Maritim,
Barcelona, 1993, pp. 45-53.

ROMANO, Soko; UNSAIN, José Maria: “Untzi Museoa-Museo Naval de San Sebastian”, en VV.AA.: Andar ao
mar. Il Xornadas Internacionais de Cultura Tradicional, Carnota, 2002.

VILLAR IBANEZ, José Eugenio (1998): “Embarcaciones portuarias y de trafico interior en los puertos de Bilbao y
Pasajes”, en [tsas Memoria. Revista de Estudios Maritimos del Pais Vasco, Untzi Museoa-Museo Naval,
Donostia-San Sebastian, pp. 407-416.

PAGINAS WEB CONSULTADAS

http://es.wikipedia.org/wiki/Draga
http://www.ugr.es/~delecami/programas/maquinaria/PARCIAL%202/dragas.doc

342





