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En torno a la draga Jaizkibel

Luis Javier Escudero Domínguez

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-
sición de un nuevo y completo tren de dragado con el que se intentaba reducir la continua pérdida
de calado en la bahía, lo que complicaba la navegación. El equipo consistía en una draga rosario, dos
gánguiles y un remolcador. Dicho proyecto fue devuelto el 22 de marzo de 1929 no autorizando la
compra de los dos primeros elementos y sí el último. Pese a esa negativa el Ministerio no obvió el
problema y para ello redactó y aprobó un proyecto esencial para el futuro de Pasaia: las obras de
ampliación y mejora del puerto, empresa que contó con un presupuesto de 30.000.000 de las anti-
guas pesetas. Para la primera fase se invirtieron 8.000.000 pesetas y consistía en la rectificación y
mejora del canal de entrada, con la intención de darle mayor calado (se pretendía alcanzar la cota 
-12 en bajamar viva) y ganar anchura de unos 100 m. lo que permitiría el paso de embarcaciones de
hasta 200 m. de eslora. La segunda fase se destinaba a la ejecución de los nuevos muelles (una línea
de 1.300 m. en total) y el dragado de la bahía y su reforma total, con lo que se esperaba solucionar
un inconveniente que entorpecía notablemente el tránsito de embarcaciones dentro del espacio por-
tuario así 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 Construcción S.A. la cual puso a trabajar a la
draga de succión Guipúzcoa propiedad de dicha empresa1.

Sin embargo por las características de los fondos de la bahía, principalmente fango arcilloso de
bastante fluidez, este tipo de extracción hidráulica de succión resultaba poco eficaz, por lo que se
pensó que el sistema más adecuado era el de extracción mecánica empleado por las dragas rosario o
también denominadas de tolva continua. Obviamente estas dragas recibían ese nombre por su apa-
rato dragador el cual consistía, básicamente, en una cadena de cangilones o rosario que atravesaba
la embarcación por la parte de proa, la cual se movía mediante la acción de una rueda motora, situa-
da sobre una torre central, que posibilitaba la excavación 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 permitía conocer con exactitud la profundidad donde realizar los
trabajos y que la dilución que se creaba al dragar no era considerable. 

Por dicho motivo la citada autoridad portuaria vuelve a solicitar la construcción de dichas embar-
caciones que pusieran fin a los problemas presentados. Finalmente se dio el visto bueno por parte de
la Administración y el 27 de noviembre de 1932 se anunció el concurso para la adquisición de una
draga rosario con destino al puerto de Pasaia. Tras una prórroga para determinar con qué casa se
procedía a contratar la obra, finalmente el 8 de marzo de 1933 el Ministerio de Obras Públicas resol-
vió adjudicar a la Sociedad Euskalduna de Construcciones y Reparaciones de Buques la ejecución de
dicho prototipo por la cantidad de 2.290.000 pesetas2.

Once meses después, concretamente el 8 de febrero de 1934 entraba por primera vez la Jaizkibel
en la bahía pasaitarra. Cuatro días más tarde se realizaron en Lezo las pruebas oficiales y posterior-
mente, a finales de abril, se le colocó la escala o cadena de cangilones tras lo cual quedó lista para el
inicio de los trabajos, los cuales, en un principio, se basaban en la excavación y extracción de fondos3. 

Ésta 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 embarcación. “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, nº 275, 2/10/1929, p. 55; Revista Obras Públicas (1929: 326-327).
2. Gaceta de Madrid, nº 28, 28/01/1933, p. 701 y nº 75, 16/03/1933, p. 2032.
3. Documentación sobre la draga amablemente cedida por el Untzi Museoa.
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su vida laboral permanecieron en la plantilla de la citada embarcación. Pretendemos por lo tanto dar
un valor antropológico a la memoria, a lo que acontecía 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 español declarado Bien de Interés Cultural con la categoría 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 amplía un poco
más el conocimiento de la actividad desarrollada4.

2. LOS TRABAJOS DE LA DRAGA

Para las personas no relacionadas con el entorno marítimo-portuario, la draga viene a ser un barco
que extrae fondos. Una definición simple que esconde en parte el verdadero protagonismo de los
citados buques. Así los entrevistados nos subrayan que en los primeros años su función 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 tenía 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 tránsito de gran-
des buques. Para ello la draga realizaba constantes trabajos para mantener dicha cota. Además de
este trabajo principal, nuestros informantes nos revelan cómo la draga fue utilizada para otra impor-
tante actividad. Será a partir de 1955 cuando se destine a ayudar en la cimentación de buena parte
de los muelles pasaitarras, concretamente se empleó para hacer la base o asentamiento para los
cajones de cemento de los futuros muelles. Así mediante la acción de la draga se procedía a excavar
unas zanjas a una profundidad de -12 m., en las cuales, posteriormente, se echaban piedras, colo-
cando encima los cajones y rellenándolos con cemento y arena.

Si bien recuerdan que este trabajo se desarrolló hasta principio de los ochenta (con la finalización
de los muelles de Lezo), también es cierto que no en todos participó la Jaizkibel. En algunos casos
donde por su tamaño no podía ser operativa, se servía de una grúa flotante que poseía una cuchara
que popularmente se la denominaba matxingo. En zonas específicas, como en la zona de la desem-
bocadura del río Oyarzun, o en una zona de los muelles de Iberdrola, se utilizó aquella grúa, e inclu-
so en este último lugar se tuvo que recurrir a la ayuda de buzos. También recuerda uno de nuestros
relatores cómo sobre 1959 se iniciaron los trabajos del muelle de petroleros, en donde se probó otro
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4. Quiero desde aquí trasmitir mi más sincera gratitud a los tres entrevistados por su disposición y comprensión con el entrevistador. Por
orden alfabético a D. Agustín Antxustegietxarte, mecánico naval, 28 años en la draga; D. José Manuel Saldise, patrón del gánguil, 16 años en
la draga, y D. Lorenzo Garmendia, patrón dragador, 25 años en la draga. La entrevista tuvo lugar el 10 de julio de 2009 en Pasai Donibane.

Trabajadores de la draga entrevistados
para este artículo. De izquierda a derecha
D. Agustín Antxustegietxarte, mecánico
naval;  D. José Manuel Saldise, patrón del
gánguil y D. Lorenzo Garmendia, patrón
dragador. Foto L. J. Escudero.
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sistema. Allí se metieron unos tubos en vez de bloques, si bien esa técnica no resultó, por lo que se
desmontaron dichos tubos y se procedió a realizarlo con el sistema clásico. Se sacaron con la ayuda
del pontón o grúa flotante y con la draga se realizó el asentamiento para los bloques como ya se ha
explicado. También recuerda que los bloques se llenaron con agua y arena. 

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

Con la progresiva construcción de la zona portuaria se fue incidiendo con mayor fuerza en la
zona interior. Allí se dragaba tanto zonas vírgenes, 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 río 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 años
sesenta si dejabas unos pocos meses sin dragar una zona, cuando volvías el calado había aumentado
tres e incluso cuatro metros su nivel original. Pasados los años se realizaron trabajos de canalización,
así como la colocación de colectores en la citada industria, con lo que los vertidos en la desemboca-
dura fueron menores, y el mantenimiento de los calados fue más duradero, no necesitando realizar
trabajos de dragado con asiduidad. En los años finales, una vez terminados los muelles, tan sólo se
procedía al mantenimiento del calado en todo el puerto, operación 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 amarró al muelle de San Pedro, abandonando definitivamente sus actividades en
1984. Tras esa fecha, la grúa flotante se ocupó del dragado en las cercanías de la desembocadura del
río Oyarzun.

3. EL TREN DE DRAGADO

Estaba compuesto por dos grupos en función de la actividad a realizar. Por un lado el equipo de extrac-
ción (la draga) y por otro el de transporte (cuatro gánguiles y un remolcador más otro de apoyo).

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

Draga Jaizkibel, construida por Astilleros Euskalduna (Bilbao) en 1933-34 para el puerto de Pasaia. Fue declarada Bien de Interés Cultural con
categoría de Monumento en 1992 por iniciativa del Untzi Museoa. El Museo, secundado eficazmente por la Asociación Vasca de Patrimonio
Industrial, evitó el desguace al que iba a ser sometida.



5. Nombres de las diferentes piezas que llevaba para encajar los cangilones.
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Tabla 1. Ficha técnica de la draga-rosario Jaizkibel (Lista 4ª-Fº SS-1-467)
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Fuente: Documentación técnica amablemente cedida por el Untzi Museoa y Lista Oficial
de Buques (1960: 70-71).

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 máximo de carga 900 toneladas

Tipo de máquina Vertical de triple expansión

Potencia de la máquina (125 r.p.m.) 300 H.P.

Potencia de la máquina (165 r.p.m.) 450 H.P.

Calado Máximo 2,10 metros

Velocidad 6,75 millas

Capacidad de dragado 300 m/hora

Profundidad de dragado 3-17 metros

El aparato dragador empleaba una cadena de cangilones o cucharas, también llamado rosario.
Ésta constaba de 42 cangilones de hierro fundido con una capacidad de 500 litros cada uno. Duran-
te los años sesenta uno de nuestros informantes nos relata que por orden del entonces capitán D.
Modesto Mancisidor, se solía realizar cada cuatro o cinco años una reparación general en la que se
solía añadir un cangilón más con la idea de que fuera más tenso el rosario. Pasado el tiempo, cuan-
do los mallones cogían holgura, se retiraba la cuchara sobrante. Por el mismo motivo del desgaste,
se procedía también al cambio de mallones, bulones, casquillos, etc.5 Estas atenciones sólo se practi-
caron bajo la dirección de aquel capitán. Posteriormente los arreglos por desgaste los subsanaban los
propios obreros de la draga.

Sobre la cubierta existían siete maquinillas, necesarias para la realización del movimiento del
buque y para el anclaje; un castillete a proa, para el movimiento del rosario, en la que se situaba una
pequeña grúa de 5,5 toneladas en su parte superior, y una torre central donde iba montado el tam-
bor que movía el rosario. En los laterales de ésta, se situaban los dos vertederos para dirigir los resi-
duos a los gánguiles. En el interior del buque existían varios compartimentos o camarotes para el per-
sonal y varias bodegas para guardar diverso material. Los primeros eran uno para el Jefe de
máquinas, otro para el maquinista naval, otro para el capitán, otro para el patrón dragador y uno
multiusos que servía tanto de comedor como de vestuario.

En cuanto a la maquinaría propulsora constaba de una máquina principal de vapor del tipo verti-
cal, de triple expansión y condensación. Poseía una caldera de dos hornos y una caldereta para el
mantenimiento de las maniobras, ambas alimentadas con carbón; varias bombas o caballos, siguien-
do la nomenclatura utilizada por nuestros informantes (de alimentación o manutención; de achique
o baldeo, etc.); el condensador para enfriamiento de los vapores, el generador eléctrico y la dinamo.
En un principio esta maquinaría se utilizaba para las propias labores de dragado como para el propio
movimiento de la embarcación. Sin embargo esta última función no debió de ser muy duradera.
Según nos relata el informante de mayor edad, para 1949, año que entró a trabajar en el puerto, la
Jaizkibel ya no poseía hélice por lo que no tenía autonomía de propulsión. 

Los años en que se alimentaba la caldera mediante carbón 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 bahía pasaitarra. Además de ella también realizó labores
de dragado la ya comentada grúa flotante, la matxingo, e incluso recuerdan haber visto a trabajar en
la bahía a la gemela de la Jaizkibel, si bien ésta por poco tiempo.
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La draga Jaizkibel en Pasajes.
Foto Zarranz. 

La Jaizkibel trabajando en la bocana de
Pasajes. Foto Zarranz. 

La draga Jaizkibel en actividad en la
bahía de Pasajes. Junto a ella se

encuentra un gánguil, barcaza que
carga y transporta el fango recogido

por la draga. Foto Autoridad
Portuaria de Pasajes.
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Lo que respecta al equipo de transporte, señalar sus dos elementos: los gánguiles 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 extraídos por la draga para su posterior vertido. Poseían puer-
tas que se cerraban una vez llenado. El tren de dragado de Pasaia poseía en un principio dos embar-
caciones de este tipo, las cuales tenían una capacidad de 250 m3. Fueron solicitadas a la par que la
draga. Así 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 560.0006. Con posterioridad, se adquirieron dos uni-
dades mayores de una capacidad aproximada de 400 m3. Todas ellas carecían de propulsión propia.
Eran bautizadas con el nombre de la autoridad propietaria, añadiéndole un número de identificación
(J.O.P.P. Nº 1: Junta de Obras del Puerto de Pasajes Nº 1, etc.).

En cuanto a los remolcadores se trabajó 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 poseía una potencia de 125 H.P. Cuatro años más tarde llegó el Ulía, rebautizado
como Ingeniero Marquina, botado en los astilleros de Victorio Luzuriaga de Pasaia7. Poseía 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. Así el más pequeño, el Andrés, era el designado para remolcar los gánguiles des-
de el punto de dragado hasta el canal de salida, para desde allí recogerlos el Ingeniero Marquina
para su viaje fuera del puerto a una zona determinada donde se procedía 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 operación y ciclo de dragado

El primer paso que se realizaba era el traslado de la draga hasta la zona de trabajo. Una vez allí se
empezaba a marcar el campo de anclaje y fijar a los muelles. Normalmente se servían de seis puntos
de sujeción. 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 producían el movimiento lateral. Para esa acción se servían
de botes a remo que trasladaban los cables y cadenas desde la embarcación al punto de destino. Una
labor no exenta de riesgo y que más de una vez acabó con el trabajador en el agua. El cableado y la
cordelería empleada, normalmente, eran de segunda mano y no de gran calidad. Recogían 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 manipulación, más cuando en aquellos años 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 sólo les llegaba lo que
sobraba de otros sitios, apareciendo entre ellos algunos trozos nuevos, si bien eran los menos.

Fijada la posición se iniciaba la labor. Esta consistía en bajar el rosario hasta la altura deseada para
una vez colocada empezar a dragar. Esta operación se realizaba mediante el movimiento del rosario
de cangilones los cuales a la vez que bajaban, excavaban en el fondo, subían con el resultado de la
excavación y volcaba al llegar a la zona del tabor superior, echando su contenido a una tolva donde
se distribuía por medio de los vertederos al gánguil abarloado a la draga. El trabajo era continuo. Así
cuando el gánguil estaba lleno y salía a descargar, el otro ocupaba su posición.

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

La capacidad de extracción o volumen de dragado giraba en torno a los 300 m3 a la hora, cifra
que es ratificada por nuestros entrevistados los cuales recordaban que en un día normal, jornada de
10 horas, se podían llenar seis gánguiles pequeños y tres grandes, lo que venía a ser unos 2.700 m3.

6. Gaceta de Madrid, nº 860, 5/11/1932, p. 310 y nº 66, 7/03/1934, p. 1853.
7. VILLAR (1998: 414).
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La Jaizkibel en el muelle de San Pedro. Finales de los años 80. Foto A. Zarranz. Archivo Untzi Museoa.

La draga Jaizkibel amarrada junto a los astilleros Luzuriaga. 1991. Foto Untzi Museoa.Aspecto de la draga desde cubierta. 1991.
Foto Untzi Museoa.
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Esta cifra correspondía al dragado para calado, no así para los trabajos de asentamiento de los mue-
lles. Según datos de 1958, el volumen de fango extraído en las dichas labores fue de 30.000 tonela-
das en un mes, valor menor al resultante en la otra acción. Las especiales condiciones de dragado
que requerían dichas operaciones pudieron influir en ese menor resultado8.

Las labores se iniciaban a primera hora de la mañana. Así el patrón dragador y el maquinista solí-
an llegar al buque una hora antes que la tripulación 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 solía ubicarse cercana a la zona de atraque. Para
conocer el lugar donde se debía de continuar dragando, se efectuaban unas marcas en las cadenas y
cables al terminar la jornada que servían de indicador de la posición exacta. De este modo se iba
recogiendo el cableado y las cadenas hasta llegar a esa marca, tras lo cual se iniciaba la excavación.
Al finalizar el día se procedía de nuevo a marcar y se retiraba la draga al muelle. 

Por último explicar que los materiales obtenidos en el dragado eran llevados a la mar y vertidos en
un sitio a propósito por su profundidad. Se localizaba a unas cinco millas de la bahía, en una zona
situada en frente a donde se proyecta realizar el futuro puerto de Pasaia. En cuanto a cuidados, la
embarcación se solía subir al carro varadero una vez al año para limpieza de fondos y para la revisión
de máquinas del seguro obligatorio.

4. LA PLANTILLA

La entrada a trabajar en la Junta de Obras del Puerto era, según nuestros narradores, bastante fácil. Dos
condicionantes flexibilizaban esa entrada. Por un lado la existencia de trabajo abundante y por otro unas
condiciones económicas menos remuneradas que en otros empleos existentes en Pasaia, principalmente
los relacionados con el mundo pesquero. Por dicho motivo buena parte del personal obrero prefería
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 más.

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
abandonó la pesca y en 1949 entró en el puerto donde se le empleó como conductor de camiones.
Pasado un tiempo, se pensó en trasladarle a la grúa flotante que en 1956 se estaba montando. Sin
embargo sus conocimientos de máquinas hicieron que al final se le ocupase en la draga. Pasados tres
años, y tras la marcha de D. Alejandro Otero, ocupó su puesto como maquinista naval. Del mismo
modo otro de nuestros entrevistados también realizó trabajos menores en el puerto hasta que decidió
solicitar ingreso en la Junta, lo cual le fue concedido rápidamente, llegando a ocupar en la draga un
puesto vacante. Por último, el otro relator entró tras estar empleado en otros oficios. Antes de incor-
porarse en la Jaizkibel estuvo trabajando de mecánico en Donostia y a la vez compaginaba esa activi-
dad con la atención de un negocio de hostelería en Pasai San Pedro. Sin embargo acabó pensando
que aquello no era viable y buscó y solicitó un empleo en Pasaia, el cual le fue concedido. Después de
un año, se jubiló un trabajador de la draga y así fue como entró en ella. Como vemos la incorporación
a la draga se produjo en función de las necesidades creadas, es decir, por ocupación 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 elección.

La plantilla ocupada en todo el tren de dragado (draga, remolcadores, gánguiles, 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 distribuían de la siguiente forma: en máquinas un jefe de máqui-
nas (que era el encargado de toda la maquinaria del tren de dragado), un maquinista naval y cuatro
fogoneros en la época de la alimentación de la caldera con carbón. En los años del motor diesel ese
número bajó a dos. En cubierta el capitán, el patrón dragador y cuatro o cinco marineros encargados
de las maquinillas y realización de tareas varias. En los gánguiles solían ocuparse tres marineros que
eran los encargados de cerrar las compuertas a mano y efectuar el volcado.

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

8. CALDERÓN y MARTÍNEZ (1958:534).
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tos de los obreros. Así por ejemplo, como la draga siempre tenía abarloado un gánguil, en el
momento que se iban a comer los marineros de las maquinillas, pasaban los del gánguil a sus posi-
ciones, y así sucesivamente. Pese a que existía cocina en la embarcación, 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 o 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 días,
pasando posteriormente a cobrar al mes. En lo que a ropaje se refiere se utilizaba el clásico buzo
mahón y posteriormente también bombachos con chaqueta. En lo que a festividades se refiere sólo
guardaban fiesta las celebraciones patronales y el día 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 último, apuntar que buena parte de los obreros del tren de dragado estaban afiliados a algún
sindicato, si bien también se conocían muchos casos de independientes, sin estar asociados a ningu-
na agrupación trabajadora. En el caso que nos ocupa el sindicato mayoritario fue ELA, existiendo
además representación de LAB.

5. BIEN DE INTERÉS CULTURAL CON CATEGORÍA DE MONUMENTO

Las labores de la Jaizkibel se mantuvieron hasta 1984. Para ese año los muelles de Lezo, los últimos
en construirse, y el dragado del puerto ya estaban concluidos por lo que su trabajo quedó finaliza-
do. Por dicho motivo la draga permaneció 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 llevó 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 comunicación ya que, a
comienzos de los años noventa, la noción de patrimonio flotante a penas era conocida en el País
Vasco. El Diario Vasco hizo referencia al proyectado desguace en una breve nota que puso en alerta
a los responsables del Untzi Museoa9. 

Este Museo, dependiente de la Diputación Foral de Gipuzkoa, había sido inaugurado pocos días
antes, pero sus gestores, Soco Romano y José Mari Unsain, ya tenían 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 construcción naval vasca. Había que tratar de salvar la draga por
su historia y sus características técnicas y tipológicas.

Sólo faltaban 50 días para la subasta. Se efectuaron reuniones con los máximos representantes de
la Junta del Puerto de Pasajes, pero estos no mostraron voluntad alguna por suspender la subasta con-
vocada. Se decidió entonces presentar al Gobierno Vasco una solicitud para su calificación como Bien
de Interés Cultural. Dado que el Museo era una dependencia de la Diputación de Gipuzkoa se pensó
que la vía más adecuada era hacerlo por mediación de la Asociación Vasca de Patrimonio Industrial y
Obra Pública (AVPIOP), entidad de la que eran miembros los responsables del Museo.

La  AVPIOP apoyó decididamente la idea y, tres días antes de la celebración de la subasta, pre-
sentó al Gobierno Vasco el documento de incoación que había sido elaborado por los técnicos del
Untzi Museoa. Desde la asociación y el museo se hizo notar, con insistencia, la urgencia de la trami-
tación del documento de incoación. Llegado el día de la subasta, reunidos los chatarreros en la sede
de la Junta de Obras del Puerto la notificación oficial de la puesta en marcha de la incoación, por
medio de la cual se suspendía la realización de la subasta, no había llegado. Ante la situación, mien-
tras Soco Romano llamaba al Departamento de Cultura del Gobierno Vasco reclamando el envío por
fax del documento, José Mari Unsain se presentaba en la oficinas de la Junta del Puerto informan-
do a los atónitos chatarreros allí reunidos sobre la inminente llegada de la notificación que suspen-
día la subasta. El ansiado fax llegó media hora antes de que diera comienzo10.

9. GARCÍA, Mario: “Como un cuento”, El Diario Vasco,  6 de junio de 1991. La noticia se inscribía en un pequeño recuadro que formaba
parte de un reportaje más 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 María: “El Museo Naval de San Sebastián y la Conservación del Patrimonio Flotante”, en Kultura
Teknikoa (boletín de la Asociación Vasca de Patrimonio Industrial y Obra Pública), Nº 0, primer semestre 1992, pp.10-11.
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11. ROMANO, Soko: “La draga Jaizkibel, primera embarcación declarada monumento”, en San Fermín. 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 Diputación

de Gipuzkoa, 18 de julio de 1999. Sobre la intervención de la Autoridad Portuaria sobre la draga puede verse también: ANSO, Martín:
“Gestiones para salvar la Jaizkibel in extremis”, Gara, 23 de julio de 1999.

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 calificó a la draga Bien de Interés Cultural con categoría
de Monumento. Era la primera embarcación de todo el Estado español en poseer dicho título11.

En 1993, la Junta del Puerto de Pasajes, que seguía siendo propietaria de la draga y que solo veía
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 vías de agua en el casco que supuestamente ponía en peligro de hundimiento a la

draga la Autoridad Portuaria procedió –sin la preceptiva
autorización del Departamento de Cultura de Diputación
de Gipuzkoa– a cortar y desmontar elementos importan-
tes de la draga como los cangilones del rosario y la grúa
situada en proa. Conociendo los hechos el Untzi Museoa
puso en aviso a la Diputación y al Gobierno Vasco, pero
la amputación y desfiguración eran ya una realidad. En
julio de 1999 los responsables del museo remitieron a la
Dirección del Departamento de Cultura de la Diputación
de Gipuzkoa una carta en la que entre otras cosas se
señalaba: 

“Responda o no a un plan de actuación premeditado lo cierto es
que por la vía de los hechos se está 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 protección
de ningún tipo. La situación de deterioro y degradación de la
draga es tal que si no se actúa urgente y decididamente se puede
llegar a una situación de devaluación irreversible de esta impor-
tante pieza del patrimonio marítimo vasco”12.

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 allí se encuentra hoy,
en estado de abandono, consecuencia de las inexistentes
acciones de protección.

La draga Jaizkibel en labores de
mantenimiento del casco. Astilleros
Luzuriaga, 1995. El dique flotante en el que
se ubica, construido en Ale ma nia en 1925,
es también una importante pie za del
patrimonio industrial vasco. La Asociación
Vasca de Patrimonio Industrial y Obra Pública
solicitó hace varios años que fuera declarado
Bien de Interés Cultural. Foto J. M. Unsain.
Archivo Untzi Museoa.

Máquina de la draga Jaizkibel desmontada en 1991. Se
encuentra actualmente depositada en un almacén de la
Dipu ta ción Foral de Gipuzkoa. Foto Untzi Museoa.
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Desde el Untzi Museoa se han reclamado medidas efectivas de protección en diversas publica-
ciones, jornadas y congresos de cultura marítima. Así 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 pedía
su “urgente restauración”13. En las II 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 señalando: 

“La mera inclusión de un elemento de valor patrimonial en un listado de Bienes Culturales no garanti-
za su preservación si la Ley de Patrimonio que obliga a la conservación 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 restauración”14.

En 2000, el Ministerio de Cultura incluyó la draga Jaizkibel en el Plan Nacional de Patrimonio In dus -
trial, plan que iba acompañado de dotación presupuestaria y recursos pero, como denunció la AVPIOP
en 2005 “por el momento ni la Diputación 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”15.

En el proyecto de Museo Marítimo Vasco para Pasaia que en 2006 presentaron los técnicos del Untzi
Museoa a la Diputación Foral de Gipuzkoa la draga Jaizkibel jugaba un papel importante como recurso
patrimonial visitable por el público, integrado en el discurso museístico en relación a temas como la his-
toria portuaria de Pasaia, la historia de la construcción naval en el País Vasco, la propulsión a vapor, etc.

En 2009 Arantza González, juntera de la Diputación de Gipuzkoa por Ezker Batu-Berdeak, pidió
explicaciones sobre el desastroso estado en que se encontraba la draga señalando: “Es completa-
mente necesario hacer algo al respecto no se puede dejar abandonada una infraestructura de estas
características”16.

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

13. VV.AA.: Pasaia. Memoria histórica y perspectivas de futuro, Untzi Museoa-Museo Naval, San Sebastián, 1999, p. 253.
14. ROMANO, Soko; UNSAIN, José María: “Untzi Museoa-Museo Naval de San Sebastián”, en VV.AA.: Andar ao mar. II Xornadas

Internacionais de Cultura Tradicional, Carnota, 2002.
15. “La Asociación Vasca de Patrimonio Industrial y Obra Pública denuncia el estado de abandono del patrimonio industrial del Puerto de

Pasaia”. El Diario Vasco, 29-9-2005.
16. “Piden explicaciones a la Diputación sobre la draga Jaizkibel, bien de interés cultural”, El Diario Vasco, 1 de septiembre de 2009 (edi-

ción digital).

La draga Jaizkibel en el muelle de La Herrera tras la ilícita intervención efectuada en 1999 por la que se desmontaron el rosario de cangilones y
la grúa delantera entre otros elementos. En la imagen se observa a la derecha una grúa eléctrica de pórtico construida en 1932, asimismo
pieza de notable interés patrimonial. Foto J. M. Unsain. Archivo Untzi Museoa.
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Si la restauración prevista se lleva a cabo con rigor y autenticidad, restituyendo íntegramente su
configuración original (incluyendo el castillete de proa, desmontado en su día, y actualmente en
paradero desconocido), podremos seguir disfrutando de este bello prototipo de embarcación 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 pedagógico.
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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 años de abandono
la draga va a ser parcialmente
restaurada en 2010. Foto
Autoridad Portuaria de Pasajes.




