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A mi madre, maestra nacional,
que me enseilo a leer y a observar el mundo
con curiosidad y comprension






PROLOGO

Barcos de madera dedicados a la pesca, al cabotaje o al transporte de perso-
nas, construidos por carpinteros de ribera en las playas y ensenadas de las rias de
Galicia.

Para cada uno de estos barcos, sus manos habiles tallaron el modelo del
casco, trazaron después las formas, buscaron los drboles que necesitaban en los
bosques umbrios, y a lo largo de los meses elaboraron las plantillas, serraron las
maderas, pusieron la quilla, la roda y el codaste y levantaron pieza a pieza esa
maquina complicada y hermosa que es un barco, y cuando abandono el astillero, el
carpintero lo vio marchar consciente, solo él, de la perfeccion de sus formas y la
fortaleza de sus cuadernas.

La construccion de un barco de madera es un proceso sometido a las leyes
rigurosas de la geometria y la mecanica, pero también impregnado de una compo-
nente madgica, que Anton Avilés de Taramancos' expreso en clave poética:

«Na outra banda do mar constrien o navio:

o martelar dos calafates resoa na marid, e non saben
que estan a construir a torre de cristal da minia infancia.
Non saben que cada peza, cada caderna maxistral

e ‘una peza do meu ser. Non saben

que no interior da quilla esta a médula mesma

da minia espina dorsal; que no galipote a quencer

! ANTON AVILES DE TARAMANCOS (Taramancos, Noia. 1935-1992). El poema pertenece a su obra
poética As torres no ar (1989).



estd o perfume mdxico da vida.

Que cando ao remate, ergan a vela, e a enxarcia
tremole vagorosa no ar

serd o meu corazon quen sinta o vento

serd o meu corazony’

Este libro ha sido escrito desde el asombro que produce la fabrica de un barco
de madera y la admiracion a la habilidad y el ingenio de quienes los construyen.

A los carpinteros de ribera que facilitaron al autor la informacion, datos y
Jfotografias que en él se incluyen su agradecimiento, que extiende a José Luis La-
mas, Jacobo Naya que realizo los dibujos en Autocad y a la Editorial Edebé que dio
autorizacion para la reproduccion de los dibujos que se indican.

2 Al otro lado del mar construyen el navio: / el martillar de los calafates resuena en la mafiana,
y no saben / que estan construyendo la torre de cristal de mi infancia / No saben que cada pieza, cada
cuaderna maestra / es una pieza de mi ser. No saben / que en el interior de la quilla estd la médula / de
mi propia espina dorsal; que calentandose en la brea /esta el perfume magico de la vida. / Que cuando
al final izen la vela, y la jarcia / planee indecisa en el aire / serd mi corazon el que sienta el viento / sera
mi corazén. Trad. de Carmen Fernandez Garcia.
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1.- ALA MAR MADERA

A la mar madera, es el titulo del quinto volumen de la obra Disquisiciones
nduticas que Cesareo Fernandez Duro publicd en 1881. Sugerente titulo para una
obra donde el autor se propone:

...que se haga justicia a los constructores, que tampoco la han teni-
do hasta ahora...

Los constructores a que se refiere son los constructores navales en maderay la
justicia que para ellos reclamaba todavia hoy no se ha establecido en sus justos
términos.

La construccion del casco de madera con sus divisiones internas, las casetas
sobre cubierta y el proceso de puesta a flote corresponden al &mbito gremial de la
carpinteria de ribera. Cuando un carpintero de ribera deja de trabajar por cuenta de
otros y se establece en su propio astillero se convierte en constructor naval y su
responsabilidad abarca todas las actividades que implica la construccion de un barco
de madera.

La madera ha sido el material basico empleado en la construccién del casco y
la arboladura de las embarcaciones hasta el primer tercio del siglo XIX en que co-
menz6 a utilizarse el hierro y el acero, en forma de planchas y piezas fundidas,
desplazando de forma progresiva a la madera.

En Galicia la construccion naval en madera ha estado ligada a la actividad
pesquera y al transporte de mercancias y de personas, cuyo desarrollo histérico ha
condicionado la evolucion de la tipologia de las embarcaciones.

El estudio de las técnicas de construccion naval en madera requiere un trata-
miento historico con referencia a las primeras culturas que se asentaron en las abri-
gadas aguas de las rias gallegas, las influencias que llegaron desde otras culturas
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1. A LA MAR MADERA

riberefias proximas, como es el caso de la portuguesa y la asturiana’, y la introduc-
cion de la gran construccion naval oceéanica a principios del siglo XVIII con la crea-
cion en Ferrol del astillero de La Grafia y del astillero Real de Esteiro ligados al gran
Arsenal de Marina.

Las rias gallegas con un desarrollo de més de mil kilémetros de costa fueron el
entorno natural donde aparecieron y se desarrollaron una poliforme variedad de
embarcaciones con propulsion rémica y vélica a lo largo de un lento proceso histori-
coy tecnoldgico. Estas embarcaciones forman lo que, en sentido amplio, se conocen
como embarcaciones tradicionales de las costas gallegas, cuya tipologia ha sido es-
tudiada por Staffan Morling* con gran rigor, de forma ordenada y sistematica.

La utilizacién del vapor como elemento energético para la produccion de po-
tencia propulsiva a mitad del siglo XIX modificé la arquitectura de los barcos cons-
truidos en madera pues el casco, ademas de la bodega, pafioles y espacios para aloja-
miento como en las embarcaciones tradicionales, debia alojar la carbonera para
almacenamiento del combustible, los tanques de agua dulce, la caldera para la pro-
ducciodn del vapor, la chimenea para la evacuacion de los humos, la méquina alterna-
tiva para la generacidn de la potencia rotativa, el eje transmisor de potencia con sus
apoyos o chumaceras intermedios, la bocina estanca de salida al exterior y la hélice
generadora del empuje propulsor.

En una etapa posterior la caldera, de tipo vertical en los primeros barcos,
evoluciond hacia la disposicidn horizontal, la maquina alternativa pasé del sistema
de doble a triple expansion y la carbonera devino en tanque de fuel oil, al sustituir el
carbon por combustibles liquidos derivados del petrdleo.

La utilizacion del vapor produjo, por tanto, una discontinuidad en la evolu-
cidn de las embarcaciones de madera que hasta entonces se habia producido de
forma lenta y de manera diferenciada en el entorno de las rias gallegas, segun las
caracteristicas especificas de cada zona del litoral.

Aparecieron los vapores, estilizados y rapidos, que alcanzaban velocidades
inusuales hasta entonces y navegaban acompafados siempre de un penacho de humo
0SCuro.

El motor diesel comenz6 a emplearse en la propulsién de embarcaciones a
principios del siglo XX, aunque su generalizacion en los pesqueros de madera se
produjo a partir de los afios cuarenta, desplazando al motor de gasolina que tuvo un
corto periodo de utilizacion, principalmente en embarcaciones pequeias.

3 Masso Y Garcia FIGUEROA, J. M.: Barcos en Galicia de la Prehistoria hasta hoy y del Mifio al
Finisterre, Pontevedra, 1982.
4+ MORLING, S.: As embarcacions tradicionais de Galicia, Xunta de Galicia, 1989.
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1. A LA MAR MADERA

El motor diesel introdujo también modificaciones importantes sobre la arqui-
tectura de los vapores debido a la simplificacién de la planta propulsora al eliminar
la caldera, los tanques de agua destilada y las enormes chimeneas, reduciéndose el
empacho de la planta a igualdad de potencia, lo que permitié aumentar el volumen de
los espacios dedicados a alojamientos y al transporte de la carga o de las personas.

El alcance de estas notas sobre carpinteria de ribera en Galicia se corresponde
con esta ultima etapa en la que los barcos de pesca de madera evolucionaron de
manera lenta bajo los impulsos del paulatino incremento de la potencia de los moto-
res diesel, el aumento de dimensiones debido a la necesidad de faenar en caladeros
mas lejanos y los sucesivos planes de expansion del sector pesquero impulsados
desde la Administracion.

A partir de la segunda mitad del siglo XX la construccion naval en madera
quedd practicamente limitada a los barcos de pesca, lanchas para transporte de per-
sonas en el interior de las rias, embarcaciones deportivas y embarcaciones menores
para servicio en los puertos.

Incluso en estos campos la madera continud perdiendo posiciones en favor del
acero y posteriormente, a partir de los afios setenta, de los materiales compuestos,
principalmente resinas con fibras de vidrio, y la eventual utilizacidon de otros mate-
riales de forma testimonial como es el caso del aluminio.

No obstante, a principios de los afios sesenta, con la aparicion de la Ley de
Proteccion y Renovacion de la Flota Pesquera® se produjo un crecimiento importan-
te en la construccidn de barcos de pesca de madera que paralelamente registraron un
aumento de tamafio como consecuencia del incremento de las potencias de los moto-
res propulsores disponibles en el mercado.

La primera relacion completa de las embarcaciones dedicadas en Galicia a la
pesca data de 1989 y corresponde al documento «Censo da Frota Pesqueira de Gali-
cia» realizado por la Conselleria de Pesca de la Xunta de Galicia. Pese a que este censo
presentd algunas deficiencias representd el primer intento riguroso de disponer de
una relacion completa de todas las embarcaciones dedicadas a la pesca en Galicia.

El afio 1991 se promulgo el Decreto de la Xunta por el que se creod el Registro
de Buques de Pesca. Como consecuencia de esta norma de realizé un Censo de la
Flota Pesquera de Galicia correspondiente a los primeros meses del afio 1994.

En marzo del afio 2000 el Censo de la Flota Pesquera de Galicia, segun infor-
macio6n facilitada por la Xunta, suministraba los siguientes datos referidos al mate-
rial empleado en su construccidn:

> De 23 de diciembre de 1961. Esta ley fue complementada con disposiciones posteriores.
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1. A LA MAR MADERA

Material Numero Arqueo Potencia Numero total
de barcos total TRB total HP de tripulantes
Acero 671 174.126 496.584 10.012
Madera 8.381 44.848 309.498 17.270
PRFV 797 3.961 26.261 1.530
Otros 5 5 30 5
No consta 24 140 300 37
Total 9.878 223.080 832.673 28.854

Porcentualmente las embarcaciones de madera representaban respecto a los
totales respectivos referidos a la Comunidad Auténoma Gallega:

- E1 85 % del nimero de barcos de pesca.

- E120 % del tonelaje de registro bruto.

- E137 % de la potencia instalada.

- E1 60 % de las tripulaciones embarcadas.

La mar ha sido considerada, y todavia hoy se mantiene este sentimiento gene-
ralizado, como una actividad subsidiaria de los trabajos en tierra. En Galicia o home
é terrestre e so se fai marinieiro cando non ten outras posibilidades® o mais vale ser
labrego cun carro do que marinieiro nun barco’ .

Quizas ésta, y seguramente otras razones ligadas al desarrollo de la econo-
mia gallega, han producido una relativa impermeabilizacién de la cultura gallega
histéricamente considerada, en relacién con el mundo o los mundos del mar que se
refleja en el reducido peso especifico de las comunidades ligadas al mar en la vida
social.

Un indicativo de esta situacion es el hecho de que el patrimonio maritimo
gallego, cuya situacion actual ha sido descrita con gran sensibilidad por Dionisio
Pereira® en su multiplicidad, haya sufrido un deterioro generalizado y agudizado en
los ultimos afios debido entre otras causas a los cambios producidos en la economia
de las poblaciones riberefias.

® Caro Louripo, F.: «Notas para unha xénese da cultura marifieira en Galicia» en Actas do
Simposio Internacional ‘in memoriam’ de Xaquin Lorenzo, Consello da Cultura Galega, 1996. El
autor establece el proceso de acercamiento al mar de las poblaciones gallegas que finaliza con la
aparicion de las comunidades de pescadores.

" GonzALEZ PEREZ, C.: O Refraneiro do Mar, Edicions do Castro, Sada-A Coruiia, 1993.

8 PEREIRA, D.: O Patrimonio Maritimo de Galicia. Fundacion Galega pola Cultura Maritima,
2000.

14



1. A LA MAR MADERA

A la entrada de la ciudad de A Corufia el «José Goldany, un cerquero de bellas
lineas y popa de rabo de gallo varado en un jardin junto a la carretera nacional
recuerda al viajero, como un simbolo totémico, que llega a una ciudad construida en
la ribera del mar que se reconoce en los barcos, los astilleros que los construyen, los
armadores que los hacen rentables, los patrones que los gobiernan y los marineros y
pescadores que los manejan.

Figura 1.- Pesquero a la entrada de A Corufia.

Figura 2.- Pesquero de madera varado en la carretera de acceso a Ribeira.

15



1. A LA MAR MADERA

Mas al sur, en la encrucijada de carreteras que da acceso a Ribeira, otro pes-
quero, el «Mar Baltico», sefiala a los que llegan a la villa marinera el protagonismo
de las embarcaciones en la tierra a la que arriban.

La carpinteria de ribera es una actividad industrial de ciclo largo, que se desa-
rrolla en unidades individualizadas que requieren un periodo comparativamente di-
latado en el tiempo entre la contratacion y la entrega del barco al armador.

Por este motivo el trabajo del carpintero de ribera resulta singular dando como
resultado final un producto, el barco, sorprendente por su complejidad técnica y belle-
za formal obtenido a través de un proceso de elaboracion inteligente y organizado.

La carpinteria de ribera ha sido un eslabon fundamental en el mantenimiento
de las actividades productivas ligadas a la pesca y al transporte de mercancias y de
personas, cuando en los pueblos y las ciudades de la costa se mantenia un plantea-
miento autarquico en estos sectores. Hoy es una actividad en declive que reclama en
silencio el apoyo de la Administracion para abordar una modernizacion empresarial
y tecnoldgica.
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2.- LA CARPINTERIA DE RIBERA

Carpinteria es el lugar donde el carpintero ejerce su oficio. Carpintero proce-
de de la voz antigua carpentero, que viene a su vez del latin carpentarius, maestro de
carros o carrozas, que tiene a su vez origen en carpentum que significa carro o
carroza.

Tradicionalmente los carpinteros se agrupaban en tres grandes conjuntos de
artesanos: carpinteros de lo prieto, que realizaban las construcciones a base de pie-
zas de gran escuadria, sin refinar, para obras bastas o temporales y que mas adelante
perdieron esta denominacion convirtiéndose en carpinteros de armar; carpinteros de
lo blanco que trabajaban con piezas de madera de pequefia escuadria bien acabadas
y carpinteros de ribera, que se ocupaban de la construccion de barcos de madera.

La carpinteria de ribera es el lugar donde se trazan, cortan y labran las diferen-
tes piezas que conforman la estructura de los barcos de madera. EI emplazamiento
donde se construye el barco y se bota es el astillero, situado en la ribera del mar o de
algln rio.

Astillero deriva de astilla con el sentido primitivo de montdn o almacén de
maderas.

Hasta épocas recientes el astillero era un lugar situado en una playa desprovis-
to de edificaciones, excepto un simple galpén donde se almacenaban las herramien-
tas, arrendado a su propietario particular o publico durante el tiempo en que el car-
pintero de ribera construia los barcos contratados. Finalizada la actividad el lugar
recobraba su aspecto habitual y el carpintero volvia a su casa a la espera de que otro
armador requiriese sus servicios, o a otro astillero donde contrataran su trabajo.

A partir de los afios cuarenta resulto relativamente fécil la obtencion de con-
cesiones administrativas para la instalacion de astilleros, lo que facilito el asenta-
miento de estas instalaciones en lugares determinados y estables, por lo que el car-
pintero de ribera invirtid en instalaciones permanentes con el fin de trabajar bajo
techado en la variable meteorologia gallega.
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2.- LA CARPINTERIA DE RIBERA

El astillero se ubicaba en un lugar protegido de vientos, bien comunicado y
con profundidad de agua suficiente para facilitar el lanzamiento al agua o botadura
de los barcos con seguridad, proximo a un entorno geografico que asegurase el
suministro de materias primas, lo que implicaba la proximidad de bosques con
especies adecuadas, y donde existiese una demanda potencial de construcciones en
las inmediaciones.

Estos criterios fueron perdiendo importancia con la mejora de las comunica-
ciones y el desarrollo de los intercambios comerciales.

La construccion principal del astillero suele ser de piedra con varios anexos
construidos en madera. Frecuentemente el carpintero de ribera vive con su familia
en una edificacion préxima al astillero lo que produce una integracion de la vida
laboral con la vida familiar de manera que de una forma natural los hijos del carpin-
tero de ribera se convierten a su vez en carpinteros de ribera.

La posibilidad de transportar las embarcaciones, hasta un cierto tamafio y peso,
por carretera facilito la aparicion de talleres alejados de la ribera donde se construye
el casco y la obra muerta trasladdndose, una vez finalizado, por carretera a un muelle
donde se procede a la puesta a flote con la ayuda de una grua, un carro provisto de
ruedas o cualquier otro método.

En general el propietario de un astillero, o un taller, que construye barcos de
madera es un carpintero de ribera que une a su capacitacion puramente técnica las
facetas de un empresario responsable de todos los aspectos que se retinen en la cons-
truccion de un barco.

La contratacion de un barco de pesca es una compleja negociacion con el
armador donde el barco es definido «a medida» para un tipo de faena de pesca
concreta, y donde la palabra y la confianza mutua entre el duefio del astillero y el
armador del barco son la base del acuerdo que se plasma en lineas generales en un
contrato privado o, en muchos casos, en un simple acuerdo verbal.

El contrato privado consiste en una descripcion somera de las caracteristicas
técnicas y de los materiales a emplear. Con frecuencia se establece que el casco sea
1déntico a otro construido por el mismo carpintero modificando o no alguna de sus
dimensiones.

En el contrato se establece el calendario de pagos por parte del armador que
normalmente consiste, con ligeras variantes, en tres plazos:

- Un tercio a la firma del contrato;

- Un tercio al encontrarse enramadas las cuadernas y
- Un tercio al botar el barco.
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2.- LA CARPINTER{A DE RIBERA

En el Anexo I se reproduce el contrato de construccion de un barco de madera
de 260 toneladas de carga construido por Jos¢ Ricardo Santos en su astillero de
Perbes en 1917, y en el Anexo II el contrato de construccion de una lancha de 11
metros de eslora construida en 1943 por el mismo carpintero.

Cuando existen ayudas oficiales para la construccidn del barco, al finalizar la
obra se hace una declaracion de propiedad ante notario.

La actividad especifica de la carpinteria de ribera es la construccion del casco
y de la caseta o casetas que se disponen sobre la cubierta incluyendo la comparti-
mentacion interna realizada también en madera. El montaje de la planta propulsora,
los equipos de pesca y los equipos de navegacidén y comunicaciones los contrata el
astillero o el armador a un taller mecéanico de la zona con el que trabaja habitualmen-
te, aunque algunos astilleros realizan también estas actividades, disponiendo entre
sus instalaciones de un taller mecénico.

Tradicionalmente ha existido una division entre los carpinteros que trabaja-
ban en los astilleros, por una parte los carpinteros de ribera responsables de la cons-
truccion del casco y por otra los carpinteros de lo blanco responsables de las obras
interiores, camarotes, mamparos, muebles, taquillas y obras menores.

La reduccion en el tamafio de los barcos construidos en madera, a partir de la
mitad del siglo XIX debido a la utilizacidn del hierro y acero para las grandes cons-
trucciones, unifico estos gremios englobando el carpintero de ribera todas las activi-
dades de carpinteria en la construccion naval.

La configuracion bésica de un astillero de construccion de barcos de madera
comprende en general una pequefia oficina, zona de trazado y elaboracion de planti-
llaje, zona de elaboracion de las piezas de madera donde se ubican las maquinas
herramientas, cobertizo para la construccion del casco bajo techado, taller mecéanico
solamente en algunos astilleros, pistas desmontables para proceder a la botadura una
vez finalizada la construccidn, o bien carro varadero sobre vias o simplemente carro
de botadura, situados perpendicularmente a la ribera, zona de almacenamiento de
maderas y otros materiales, y muelle para amarrar los barcos una vez puestos a flote
donde se procede al montaje de los equipos y acabado general del mismo

El aspecto de la zona de trabajo de un astillero ha sido reflejado por Juan
Carlos Arbex® de manera acertada:

...intrincados, repletos de maderas en todas las direcciones, recuer-
dan a un tumultuoso almacén de tablas viejas. Da la impresion de que se

? ARBEX, J. C.: Pesqueros espaiioles, Secretaria General Técnica del Ministerio de Agricultura,
Pesca y Alimentacion, Madrid, 1986.
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2.- LA CARPINTERIA DE RIBERA

han desguazado un par de pesqueros y que sus piezas se han repartido sin
orden y concierto por todo el recinto. Un palmo de astillas y montarias de
serrin cubren el suelo desigual, todo impregnado por el olor profundo de
la madera y el aroma de los barnices, y en medio del ordenado desorden,
un pequeiio claro de reserva para la construccion del pesquero.

Para completar esta descripcion solo resta afiadir el sonido agudo e intermi-
tente de la sierra mecanica durante el corte de las piezas de madera y el mono6tono
golpear del martillo en la cabeza de los clavos cuando se forra el casco al finalizar la
construccion o en los hierros de calafatear cuando se introduce la estopa en las jun-
tas de los tablones del forro.

Cuando el astillero se encuentra en silencio y limpio a plan barrido, el carpin-
tero de ribera esté sin trabajo esperando comenzar la siguiente construccion.
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Los materiales empleados en la fabricacion del casco de las embarcaciones de
madera han sufrido una lenta evolucion con el transcurso del tiempo, manteniendo la
utilizacion de aquellos probados por la experiencia como idoneos para el uso al que
se destinaban.

3.1.- MADERA

Para la construccion de los elementos estructurales de mayor responsabilidad,
quilla, sobrequilla, roda, codaste, cuadernas, baos, durmientes, palmejares y otras
similares se ha empleado tradicionalmente, y se mantiene su utilizacion en la actua-
lidad, el roble, por ser una madera dura y con buena resistencia mecanica, de buen
comportamiento frente a la humedad y la accion del agua de mar, completando estas
propiedades con una buena resistencia al ataque de hongos, insectos y moluscos.

El tanino que encierran sus fibras acelera la oxidacion de los pernos y clavos
fabricados con aleaciones de hierro, problema que se ha resuelto historicamente con
la renovacion periddica de estos elementos y en época mds reciente mediante el
empleo del galvanizado en el proceso final de fabricacion de la perneria y clavazon.
También se han utilizado materiales metalicos no férricos como el cobre o sus alea-
ciones y en épocas mas recientes el acero inoxidable.

La escasez de maderas de roble de la adecuada longitud oblig6 a la utilizacion
de otras especies en algunas piezas concretas, como es el caso de la quilla y sobre-
quilla, donde comenz6 a emplearse el eucalipto que es una madera pesada y fuerte
de color pardo palido con fibras entrecruzadas.

Para el forrado del casco y de la cubierta se ha mantenido la utilizacion del
pino por tratarse de una madera de regular dureza, muy resinosa, color blanco ama-
rillo con vetas rojizas que despide olor a trementina.
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Para la elaboracidn de piezas menores se han utilizado especies como el casta-
flo, haya, fresno, nogal, alerce y otras de aplicacién marginal.

En los ultimos afios se han incorporado al catdlogo de maderas utilizadas por
los carpinteros de ribera gallegos maderas americanas, africanas y asidticas de bue-
nas caracteristicas y precio mas reducido que las maderas nacionales, como el elon-
do, iroko, pino rojo, sapelli, teca, jatoba, ukola, abebay, samanguila, tatajuba, y otras.

Las caracteristicas fisicas y mecénicas de las maderas utilizadas en construc-
cion naval se incluyen en el Anexo III.

Cuando se empleaban maderas procedentes de los bosques situados en el en-
torno de la zona de ubicacidn del astillero, el carpintero de ribera acudia a los mon-
tes para seleccionar la madera mas adecuada en cada caso para las diferentes piezas
y supervisaba que el corte se realizara en las épocas mas propicias con el fin de
garantizar las mejores propiedades de la madera.

Debido a que la madera tiene su méxima resistencia y elasticidad en la direc-
cion de las fibras, vasos lefiosos o vetas, la seleccion de la madera que va a utilizarse
en elementos estructurales de directriz curva, se realiza buscando aquellos troncos o
ramas que posean una curvatura similar a la que tendré la pieza. De esta forma se
consigue que la direccion principal de la pieza coincida con la de las fibras de la
madera.

Esta forma de elegir los troncos o ramas recibe el nombre de seleccion den-
dromorfica.

Estos troncos o ramas dotados de curvatura natural, utiles para piezas con
forma como son las cuadernas, rodas, etc., recibe la denominacion de madera de
vuelta o de figura.

Figura 3.- Seleccion de los arboles mas adecuados para
cada tipo de pieza. De la Encyclopedie Methodique Marine.

22



3.- Los MATERIALES

Los troncos o ramas rectas, sin curvatura, llamada madera derecha se utiliza
en piezas como quilla, codaste, sobrequilla, etc.

La presencia de la savia en la madera recién cortada significa la existencia de
nutrientes que la hacen atractiva para el ataque de los hongos y xiléfagos que encuen-
tran asi un medio ideal para alimentarse y reproducirse. Por otra parte la savia da lugar
a un proceso de fermentacion que facilita el fenomeno de pudricion de la madera.

Por este motivo en las maderas utilizadas en construccion naval era necesario
reducir la cantidad de savia y para ello se elegia cuidadosamente el momento mas
adecuado para el corte. En algunas maderas como el roble, con una savia particular-
mente agresiva, se procedia a un proceso de curado posterior al corte.

Los meses mas adecuados para el corte son aquellos en que se reduce la activi-
dad vegetativa de los arboles debido a la disminucion de la incidencia solar, que co-
rresponde con los tltimos meses del otofio y los meses invernales, concretamente de
noviembre a febrero. En estos meses se minimiza la actividad de la savia en los vasos.

Dentro de este periodo los serradores esperaban a los dias correspondientes a
la luna en cuarto menguante para tener en cuenta la influencia de la gravitacion de la
luna, a través del periodo lunar, sobre la circulacion vertical de la savia en el tronco
del arbol, y por ultimo elegian para el corte las horas correspondientes a la caida de
la tarde en las que se reduce la actividad de la savia.

Se buscaba por tanto la coincidencia de los tres ciclos, solar, lunar y diario con
el objeto de reducir la presencia de la savia en los vasos lefiosos.

Estos eran criterios antiguos, presentes con algunas variantes a veces contradic-
torias, en todas las culturas riberefas con tradicidén de construccidén de embarcaciones.

En la ldmina nimero 26 de la obra Diccionario demostrativo...'°, escrito
y dibujado por el marino Juan José Navarro, Marqués de la Victoria, entre 1719 y
1756 se indica que:

...los arboles en los bosques de construccion se cortan en el tiempo
que estan sin hojas, y en menguante de luna, a reserva del cedro, ciprés y
olivo que se deben cortar en plenilunio...

" NAVARRO, J. J. (MARQUES DE LA VICTORIA): Diccionario demonstrativo, con la configuracion
o anatomia de toda la architectura naval moderna: donde se hallan delineados, con los nombres
propios de nuestra marina todos los principales maderos y piezas de construccion que se emplean a
formar un navio..., MNM, Ms. 2463; Lamina 26: «Conservacion de los maderos de construccion en
caios o canales, en tinglados, tiempo y modo de cortar los drboles, reconocimiento después de cor-
tados, de su calidad y modo de ponerlos en cualquier parte a fin que estén ventiladosy.
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Una vez cortado el arbol, se realizan dos operaciones para garantizar una ade-
cuada conservacion de la madera:

- Descortezado de los troncos, para eliminar los insectos alojados en esta zona,
que atacarian al resto de la madera en el caso de no ser eliminada.
- Eliminacién de la savia todavia presente en los vasos.

En la seccion transversal de un arbol maduro, se distinguen una zona exterior
denominada corteza o cortex y una parte interior llamada lefio. La parte central,
compacta, del lefio constituye el cerne o duramen y es la zona preferida para la
madera utilizada en construccidon naval. La zona exterior del lefio se llama sdmago y
esta formada por los tejidos mas jovenes; es menos resistente que el cerne y muy
sensible al ataque de los insectos y a la pudricidn.

La eliminacion de la savia residual puede realizarse bien mediante disolucion
de la savia o mediante secado.

El primer procedimiento se utilizaba en las maderas de roble que se sometian
a un proceso de curado sumergiéndolas durante un largo periodo de tiempo, que
podia llegar a ser de un afio o mas, en agua de mar con el fin de que la madera se
desprendiera, por disolucion en agua de mar, de la savia restante. Por este motivo los
astilleros disponian una zona en la ribera donde se almacenaban los troncos de roble
para garantizar la accidn disolvente del agua salada, como se puede ver en la figura
siguiente.

i

Figura 4.- Almacenamiento de troncos de roble en Astilleros
Varaderos Lago Abeijon S.L. en O Freixo. A Coruiia

24



3.- Los MATERIALES

Era importante que durante el proceso de curado la madera se encontrara en la
zona intermareal, de manera que al quedar parte del tiempo en contacto con el aire se
evitaba el ataque de la broma, teredo navalis, que es un molusco que penetra en la
madera alimentandose de los tejidos lefiosos y produciendo un efecto de barrena,
que no sobrevive fuera del agua de mar.

Para el secado de la madera, una vez cortados los troncos por la sierra en
piezas de caras paralelas se disponen en tijera al aire libre y al cabo de un tiempo
se apilan unas sobre otras separadas por listones en un lugar bajo techo y a ser posi-
ble en una zona donde existan corrientes de aire con el fin de secarlas adecuadamen-
te. Las maderas de pino utilizadas para el forrado y otras piezas se someten a este
proceso.

El carpintero de ribera rechaza las piezas de madera con samago, con rajadu-
ras o con desprendimiento de los anillos de crecimiento y en general las que presen-
ten cualquier defecto en la superficie. Asimismo descarta las tablas con nudos, pues
en ellos se produce una discontinuidad de las propiedades de la madera.

Para la construccidn de las casetas se han empleado las maderas tradicionales
como el roble, pino y otras, que han sido desplazadas por materiales mas resistentes
a la intemperie como el aluminio, acero inoxidable, maderas laminadas, fendlicas y
PRFV (plastico reforzado con fibra de vidrio).

3.2.- ESTOPAY BREA

El calafateado de la zona del casco sumergida, denominada obra viva, y de la
cubierta sometida al embarque de agua es el proceso por el que se estanqueizan las
uniones a tope de las piezas que forman el forro y la cubierta, mediante la introduc-
cion de un material de relleno en la junta y posterior cubrimiento con una sustancia
impermeabilizante.

Tradicionalmente el calafateado se realizaba con cordones de estopa y brea de
calafatear llamada también pez rubia''. Ya en la obra Instruccion Nautica'?, primer
tratado impreso en castellano sobre construccion naval escrito por Diego Garcia de

" En Galicia apenas se emplea estd denominacion que todavia se mantiene en otras zonas,
como en Cadiz,

12 GARCiA DE PaLacio, D.: Instruccion Nauthica, para el buen uso y regimiento de las Naos, su
traca y govierno conforme a la altura de Mexico, Copuesta por el doctor Diego Garcia de Palacio,
del Consejo de su Magestad, y su Oydor en la Real audiéncia de la dicha Ciudad, México 1587,
Capitulo XIX: «De la brea, alquitran, estopa y otras menudencias necesarias a la nao y su despensa.

25



3.- Los MATERIALES

Palacio e impreso en Ciudad de Méjico en 1587, se indica que las naos deben llevar
de respeto entre otras cosas muy necesarias:

...dos cuartos de brea que pesen doce quintales, cuatro barriles de
alquitran, diez arrobas de estopa...

A través de la lamina 98" del Marqués de la Victoria conocemos las herra-
mientas y accesorios utilizados por los calafates en el siglo XVIII, que han manteni-
do su utilizacion hasta nuestros dias como los hierros de meter y rebatir, el mallo, y
materiales como la brea, la grassa', la brea rubia, el alquitran y la estopa.

La estopa estd formada por hilos de cafiamo, Cannabis sativa, que antes de
introducir en la junta hay que hilar segtin el didmetro adecuado al tipo de junta. El
cordon de estopa se elabora con hilos de cafiamo impregnados en alquitran. La esto-
pa asi tratada se denomina en algunos lugares estopa «con almay.

A mediados del siglo XIX, Avelino Comerma'” distinguia dos tipos de estopa,
la estopa blanca formada por las hebras producidas por la parte mas gruesa y corta
del cafiamo después de haberlo rastrillado tres veces y la estopa negra que procedia
de los cabos viejos deshilachados a los que se daba una capa de alquitran para pre-
servarlos de la humedad. La primera era empleada para la fabricacion de lona y
cables y la segunda se hilaba en cordones del grueso necesario empleandose con
ventaja sobre la estopa blanca para el calafateo.

La brea utilizada en el proceso de calafateado es una resina obtenida como
producto secundario en el proceso de destilacion de la trementina para la obtencion
de la esencia o aceite de trementina conocida también como aguarras. La trementina
se obtiene de las coniferas realizando una incision en su corteza.

La brea recibe también la denominacidn de colofonia, brea rubia y pez griega.

Para extender la brea sobre las juntas es necesario someterla a un proceso de
calentamiento mezclandola con alquitran vegetal, conocido también por la denomi-
nacion de alquitran dulce en algunas zonas como en Cadiz, en la medida necesaria
para que quede suficientemente fluida y poder proceder a su aplicacion.

13 NAVARRO, J. J. (MARQUES DE LA VICTORIA): Diccionario demonstrativo..., op. cit., Lamina 28:
«Utensilios pertenecientes al calafate y para las carenas de los navios.. ».

4 El Diccionario Maritivo Espanor, Madrid, 1831 (reedicion del Museo Naval de Madrid,
1974), en lo sucesivo DME, define la grassa como «Composicion o mezcla de resina, brea y sebo que
se da a los palos y masteleros para conservarlos».

15 CoMERMA, A. A.: Curso practico de Arquitectura Naval, Ferrol, 1868, p. 281.
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El alquitran vegetal se obtiene mediante un proceso de combustién incomple-
ta de la madera de pino. Es de color negro y bastante fluido.

Una proporcion utilizada por algunos carpinteros de ribera de Galicia es una
parte de alquitran vegetal y tres de brea rubia

Otra mezcla, ya en desuso, que se utilizaba para los mismos fines incluia brea
rubia, alquitrdn vegetal y sebo a partes iguales, realizando la mezcla, que recibia el
nombre de brea gorda, en un caldero a través de un proceso de calentamiento. La
mision del sebo era dotar a la mezcla de una cierta elasticidad.

También se ha empleado directamente la mezcla de brea con sebo. Para com-
probar la mezcla se mojaba el extremo de un hilo en la mezcla y con los dientes se
comprobaba la elasticidad. Si el barco iba a navegar por aguas frias se afiadia mas
cantidad de sebo porque existia el riesgo de que la brea estallase.

El carpintero de ribera adquiria las materias primas que necesitaba para fabri-
car las mezclas que utilizaba en estos procesos en las droguerias, comercios ya
desaparecidos donde podian encontrarse los productos quimicos que demandaba una
actividad industrial autarquica, y en las tiendas de efectos navales que eran entonces
grandes almacenes de suministro naval.

Las practicas de calafateado de las naos que se utilizaban'® en el siglo XVII,
describen hasta ocho herramientas o hierros distintos para introducir el cafiamo en
las juntas que se golpeaban con el mallo o la maceta, y el empleo de una mezcla de
brea con manteca o sebo y en su defecto el alquitrdn cocido para cubrir la junta.

Las costuras de la cubierta se embreaban con un candil, y en el fondo y los
costados se utilizaba un bispdn de dar brea que se fabricaba haciendo dos cortes
perpendiculares en el extremo de un palo e introduciendo en ellos mechas de algo-
don, o una brocha llamada escopero. La brea se extendia haciendo virar hacia dentro
el bispon, con lo que se perdia mucha brea.

El proceso de calafatear un barco de gran porte era realizado por los calafates
en las ultimas etapas de construccion, cuando se daba por finalizado el forrado del
casco y de la cubierta. En los pesqueros y embarcaciones de porte medio este trabajo
lo realizan también los carpinteros de ribera.

Se comienza por abrir las juntas que se van a calafatear con ayuda de los
hierros de abrir, se introduce el cordon de estopa y se hace penetrar en la junta con el
hierro de ratacar.

16 FERNANDEZ DURO, C.: Disquisiciones Nauticas. Tomo VI Arca de Noé, 1881 (edicion facsimil
del Instituto de Historia y Cultura Naval, Madrid 1996); en el capitulo «Tratado de la galafateria y
carena de las naos, y en la forma que se debe hacer», se detallan estas practicas.
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Figura 5.- Calafateando las costuras de proa de un pesquero
en reparacion en el Astillero Hermanos Suéarez Taboada S.L.,
en A Cabana. A Corufia.

Para introducir el cordén se le golpea con un mazo de madera dura —como el
guayacan, el jucaro o la acana— llamado mallo que debe tener cierta elasticidad en
el golpe para que la estopa penetre suavemente, y un mazo mas pequefio llamado
maceta.

Antes de introducir el corddn, el calafate hilaba la estopa arrollando las he-
bras sobre una rodilla, con la palma de la mano, en un gesto caracteristico.

El sonido del mallo al golpear los hierros de calafatear era agradable al oido
de los calafates y también servia para que el encargado tuviera constancia del trabajo
del calafate que no estaba a la vista.

Benito Abuin Rial, carpintero de ribera de Rianxo, explico al autor que en el
mazo de calafatear se perforaban dos taladros a cada lado de la cabeza que se llamaban
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cantadeiras con el objeto de que al golpear el mazo se produjera una vibracion que
originaba un determinado sonido.

Dependiendo del espesor de la tabla se utilizan uno o varios cordones de
estopa, que en expresion de los calafates correspondia a calafatear a uno o varios
cafiamos. Después de introducir el tltimo cordon, denominado colla, se procede a
embrear las costuras.

Tradicionalmente, los calafates realizaban su trabajo sentados en un ban-
quillo, sobre andamios en las juntas del casco de los barcos de mayor tamafio y
directamente sobre la cubierta cuando trabajaban en sus juntas. Guardaban las
herramientas en un talego grande, talegon, y otro mas pequefio, talega.

Figura 6.- Calafateando la cubierta del «Lopez e Hijos»
en el Astillero Sarmiento Paleo. San Cibrao, 1962.

No todas las uniones de las tablas del forro y de la cubierta se calafatean, y
cada carpintero tiene su propia practica. En los barcos de gran tamafio, en general, se
calafatean todas las uniones de cubierta y casco, y en los demds solamente las cabe-
zas en los costados y todas las uniones en la cubierta. Las cabezas de las tablas del
forro se calafatean debido a que en contacto con el agua la madera aumenta en an-
chura pero apenas en longitud.

Para el calafateado de las juntas se ha empleado también el yute, y el kenaf,
variedad del yute. En épocas mads recientes se ha utilizado el lino, y se ha generaliza-
do el algodén.

Ademas de la brea se ha utilizado la masilla, que es una mezcla de aceite y
albayalde, polvos de tiza o carbonato calcico que son denominaciones equivalentes
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y alternativamente polvos Nevin, que era una marca comercial, conocidos también
como blanco de Espafia. Se empleaban aceites de diferente procedencia, como el
aceite de sardina o sain, aceite de linaza y otros aceites vegetales.

Otras alternativas son calafatear todas las costuras del forro con estopa mas
masilla y la cubierta con estopa y brea. En embarcaciones pequeiias también de
utiliza algodon impregnado en minio y masilla.

El cafiamo fino se utilizaba para fabricacion de lonas y velas y el cafiamo basto
en cordeleria. Para calafatear se empleaba la estopa de calafate, formado por las
fibras cortas, de 20 o 30 centimetros que quedan en las ptas al rastrillar el cafiamo.

En Espafia se cultivaba el cafiamo en la ribera baja del Segura en Alicante, con
Callosa del Segura como centro donde existe un Museo del Cafiamo, produciéndose
en este lugar el mayor porcentaje de la produccion espafiola. También se cultivaba
en Albacete, Sevilla, Calatayud y otros lugares. El cafiamo dejo de utilizarse hace
cuarenta o cincuenta afios. En la actualidad su cultivo necesita un permiso especial
porque es una variedad del hachis.

3.3.- CLAVAZON Y PERNERIA

La conexion de las diferentes piezas de la estructura de un barco de madera se
realiza mediante uniones estructurales trabadas y la utilizacién de clavazon, perneria
y cabillas de madera.

La clavazén utilizada en carpinteria de ribera esta formada por las puntas o
puntillas, los clavos y los tornillos o pernos. Todos ellos se galvanizan en caliente
para asegurar una eficaz proteccion frente a la corrosion.

Las puntas se utilizan para uniones de poca responsabilidad, los clavos para la
unién de las tablas del forro a las cuadernas y los tornillos para la unién de las
grandes piezas estructurales.

La punta o puntilla tiene el cuerpo cilindrico con la cabeza plana. Sus dimen-
siones se definian tradicionalmente de acuerdo a la galga Paris que estaba formada
por dos cifras del 12 al 25 y la longitud en milimetros. Puntas tipicas utilizadas en
carpinteria de ribera son la 19 x 80 y la 18 x 70.

El clavo tiene el cuerpo facetado con cuatro caras y la cabeza plana. Se define
por la longitud en pulgadas, probablemente por influencia de los fabricantes britani-
cos, con intervalos de media en media pulgada. Los més utilizados en carpinteria de
riberasonde2 2-3-3%-4-4%-5-5% ..

Es regla general, en relacidn con la eleccion del clavo mas adecuado para la
fijacion del forro a las cuadernas, que un tercio de su longitud debe quedar en la
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madera del forro y dos tercios penetrar en la cuaderna. Es este un criterio antiguo
que ya aparece citado!” en referencias del siglo XVII:

Para que una nao quede bien reclavada, se debe de medir la tabla
del costado de la parte de afuera, y el clavo que se le ha de dar ha de ser
dos partes mas largo con que vendra a quedar el un tercio del clavo en la
tabla, y los dos en el madero...

Para evitar que la punta o el clavo agrieten la madera es buena practica perfo-
rar previamente un taladro de diametro ligeramente inferior al correspondiente de la
punta o del clavo.

El tornillo o perno roscado de cabeza redonda y cuello cuadrado se fabrica en
diametros de 6 a 25 milimetros y en longitudes de 200 a 400 milimetros y espora-
dicamente hasta un metro. El cuerpo es cilindrico con la cabeza semiesférica y el
primer tramo de seccion cuadrada, con las esquinas sobresaliendo del didmetro para
que al penetrar en la madera quede trabado y no gire. En el extremo se rosca para
facilitar la fijacion de una tuerca. Se le denominaba también tornillo tipo carruaje.

El suministrador de clavazon y perneria mas apreciado en Galicia era Jesus
Onate y Hermanos, de Durango en Vizcaya.

Javier Ofiate hijo de Jests Ofiate, fundador de la empresa, recuerda que, en los
afios cuarenta, Galicia absorbia mas de la mitad de las ventas de clavazdén y perneria
navales y la otra mitad se repartia entre Huelva, Cadiz, cornisa Cantébrica y otros.
En Vigo tenian un representante para toda Galicia, que era Miguel Garcia Ramos.

El clavo empleado en carpinteria de ribera se fabricaba tradicionalmente de
forma artesanal partiendo de un tocho cuadrado, dando forma a la cabeza mediante
forja y calentando a continuacién el otro extremo para hacer la punta golpeando a
mano. Quizas por este motivo el logotipo de la empresa era un yunque y un martillo.
A continuacion se decapaba y galvanizaba sumergiendo las puntas en un recipiente
alimentado por lefia. Mas tarde se introdujeron procesos de fabricacién mecaniza-
dos, pero los carpinteros de ribera preferian los clavos fabricados a mano aunque
fuesen mas caros; Ofate dejé de fabricarlos hacia 1975. Los carpinteros de ribera
preferian también que el galvanizado fuera irregular porque asi el clavo agarraba
mejor en la madera.

El tornillo de cabeza redonda se rosco a lo largo de muchos afios con rosca tipo
Withworth por influencia britdnica, y en época reciente se pasé a rosca métrica DIN.

7 FERNANDEZ DURo, C.: Disquisiciones Nduticas..., op. cit., capitulo: «Tratado de la galafateria
y carena de las naos...».
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3.- Los MATERIALES

En el barrio de Pereird en Vigo se establecieron unos herreros portugueses,
que se denominaban claveteros, que fabricaban clavos y tornillos de buena calidad
que competian con los de Onate.

La cabeza del clavo se hace penetrar o embutir uno o dos centimetros en la
madera del forro con el botador y se tapa con una pieza de madera llamada tapin, y
también bitoque o clavicote. Otra practica seguida en afios més recientes ha sido
utilizar masilla para cubrir la cabeza de los clavos.

José Antonio Romero, carpintero de ribera de Cedeira, denomina a los tapines
lagrimas a los que aplica el dicho: «Lo que no se va en lagrimas se va en suspirosy;
refiriéndose a la reparacidon de un bance, suspiro, sin cortar la tabla al ancho.

El proceso de galvanizado de la clavazon en la carpinteria de ribera gallega
data al menos de la mitad del siglo XIX, tal como documenta Staffan Mérling'® al
transcribir las caracteristicas de la embarcacion «Luisa» de cincuenta pies de eslora
descrita en el folio 27 de la 2* Lista de embarcaciones del Distrito de Ferrol como
«lancha de madeira do pais, cravazon de ferro galvanizado. Construida en Maniiios
en 1860».

Las cabillas son piezas cilindricas de madera que se introducen en el taladro
que atraviesa las dos piezas a unir con un cierto aprieto. Han caido en desuso por el
aumento de horas de trabajo que supone su utilizacion aunque los carpinteros de
ribera reconocen los buenos resultados que se obtienen con ellas. Algunos mantie-
nen su utilizacion en localizaciones concretas, como es el caso de la conexion de
baos y esloras.

En los barcos en que se encabillaba el forro, las cabillas de las primeras tablas
eran ciegas al ser el espesor muy grande. Para aumentar el ajuste de la cabilla en el
extremo interior se disponia de una cufia del mismo ancho que al llegar al fondo
abria la cabilla contra el barreno.

Los constructores ingleses que llegaron al Arsenal de Ferrol a mitad del siglo
XVIII, trajeron la préctica de utilizar de manera generalizada cabillas de madera, en
lugar de la clavazon y perneria habituales hasta entonces en la construccidn tradicio-
nal espafiola. Practicamente todas las uniones de piezas del casco iban encabilladas
si nos atenemos al nimero de 160.000 cabillas', de longitudes variables de 38 a 13
pulgadas, que se necesitaban para la construccion de un navio.

8 MORLING, S.: As embarcacions tradicionais, op.cit., pag. 98.

1 Archivo General de Simancas, Leg. 321 y 322 de Marina, Reglamentos 1752. En el docu-
mento «Numero, largo y grueso de las cavillas de Madera necesarias para un navio de 68 caiionesy,
enviado el 20 de junio de 1752 a los Intendentes de los Departamentos de Ferrol, Cadiz y Cartagena,
se indica el desglose de las cabillas de madera para un navio de 68 cafiones.
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3.4.- PINTURA

El principal problema de la madera como material de construccidon naval es su
vulnerabilidad frente al ataque de organismos vegetales y animales.

Los organismos vegetales que actian sobre la madera pertenecen a los tipos
de las bacterias, mohos y hongos cromogenos y de pudricidon. Estos ultimos se ali-
mentan de celulosa o lignina segun los tipos, se propagan con facilidad en ambiente
htiimedo, caso de la madera con mas de un 20% de humedad, y se ven favorecidos
por el aire viciado y la oscuridad como es el caso de las bodegas y espacios interiores
de los barcos de madera.

Los organismos animales mas dafiinos son los insectos xiléfagos como las
larvas de polilla, carcoma y termitas, los crustaceos y los moluscos xilofagos como
la broma (7eredo navalis) que horada y destruye la madera.

Historicamente se han utilizado en Espafia diferentes procedimientos de protec-
cion de la madera del casco frente a la broma:

- Forrado de la obra viva con ldminas de plomo, practica que se empleaba ya
en el siglo XVI*°.

- Utilizacion de un doble forro de madera en la obra viva, ¢l mas exterior
destinado a suftrir los ataques de la broma por lo que era reemplazado perio-
dicamente. Esta solucion se empleaba cuando los barcos hacian el viaje a
América donde el ataque de la broma era mayor.

- Forrado de la obra viva con laminas de cobre, practica que comenzo6 a utili-
zarse en Espafia hacia el altimo tercio del siglo XVIII.

- Recubrimiento de la obra viva de los navios con clavos de cabeza ancha?' .

Para proteger 1a madera de los efectos del mar y la intemperie, se han utilizado
diferentes tipos de aceites y alquitranes:

20 FERNANDEZ Duro, C.: Disquisiciones Nauticas..., op. cit. En el capitulo: «Tratado de la
galafateria y carena de las naos...», se indica que en los viajes a América se debian emplomar los
cascos de las naos y para mayor seguridad debajo del plomo debia interponerse un lienzo alquitranado.

2INAvaRrRrO, J. J. (MARQUES DE LA VICTORIA): Diccionario demonstrativo..., op. cit. En la Lami-
na 51: «Clavazon de peso y de numero. De ala de mosca; Reata de Herrar Barriles; con toda la
Denominacion de la Calidad de Fierro y nombres de la Clavazon, que se sirven en los Arsenales del
Rey N?Sefior...», se definen los clavos de forro de la siguiente manera: «Estos clavos de forro se ponen
en algunos navios para empedrar con ellos el forro del fondo de un navio desde la quilla hasta la
cinta de la manga, a fin que la broma no lo penetre. Para un navio de 40 cafiones se necesitan 22 mil
libras de ellos». Indica asimismo las dimensiones del clavo: «! pulgada y 2 lineas de longitud y 3
lineas de grueso».
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- Aceites de pescado, como el obtenido de la sardina o sain empleado en Ga-
licia y Portugal, y el obtenido del higado del abadejo.

- Aceite de linaza cocido hasta el punto de ebullicion, utilizado también con
minio muy diluido u otras sustancias similares. El minio facilita un mejor
agarre de la pintura de terminacion que se aplica a continuacion en la madera.

- Alquitréan vegetal. También se utiliza afiadiéndole aceite de linaza o gasoil
al 50 %. El gasoil actiia como secante, aunque tiene el problema de que la
pintura que se aplica encima se desprende.

- Alquitran mineral, empleado para proteger los fondos de las chalanas y de
las nasas. Procedente de la destilacion de la hulla, recibe también el nombre
de pichi.

Cuando los alquitranes vienen muy gordos, se calientan para poder extender-
los con brocha, aunque actualmente se comercializan mas ligeros.

En Cadiz, para la imprimacion de la madera se utilizaba el aceite jerbe, que se
obtenia en bidones a bordo donde se arrojaban los restos de las pescadillas. Tradicio-
nalmente este aceite era vendido por los propios marineros que se repartian su im-
porte. Para utilizarlo se mezclaba con alquitran dulce hasta que pudiera extenderse
con brocha para pintar.

El sain actia de manera que al aplicarse sobre la madera se oxida y forma una
especie de barniz que protege la madera impermeabilizdndola. El sain se obtenia
como un subproducto en las fabricas de salazdn, durante el proceso de prensado de
la sardina, y se utilizaba también como combustible para alumbrado y en el proceso
de refinado del cuero.

La primera capa de proteccion se realizaba aplicando a todo el barco sain
mezclado con polvo de minio. A continuacidén se daba una capa de patente bajo la
flotacion, y una capa de sain con blanco Nevin, que era una marca comercial, para la
zona situada sobre la flotacion.

En Ia costa norte de Portugal, se utilizaba una mezcla de brea y aceite de
pescado, que se denominaba sail al que se afladia pigmentos colorantes. Este aceite
se obtenia de los higados de la merluza, arraia e intestinos de la sardina por dos
métodos. En el primero se introducian en vasijas de barro y se ponian al fuego hasta
que se separaba el aceite, produciéndose un olor muy desagradable. En el otro proce-
dimiento las vasijas se ponian al sol hasta que se separaba el aceite sin producirse en
este proceso el olor desagradable del primero. Se mezclaba con brea rubia, pez lo-
uro, que se derretia al fuego con el aceite de pescado y se aplicaba por medio de
escoperos formados por un mango de madera que llevaba en el extremo un pedazo
de piel de carnero.
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Sobre este tratamiento se aplicaba una pintura de terminacion o acabado en la
obra muerta cuya mision era cubrir completamente la madera e impedir que la hume-
dad penetrase en la misma y se produjeran los fendmenos de ataque bioldgico que
dafian la madera.

Estas pinturas se fabricaban con aceite de linaza afiadiéndole unos polvos
colorantes, que se vendian en barricas de 30 Kg. aproximadamente. En lugar de
aceite de linaza se empleaba también aceite de pescado, sain. Los colores mas utili-
zados eran blanco (Nevin o blanco de Espafia), mazarron (marrén), rojo, azul, verde
y negro humo.

Pedro Casado, carpintero de ribera de Tarragona?®*, utilizaba albayalde, aceite
de linaza y aguarrés para obtener pintura blanca. El albayalde tenia efectos nocivos
0 venenosos por su componente en plomo y se llamaba «blanco de plomoy.

El crecimiento de organismos animales y vegetales en la cara exterior del
forro de la obra viva tiene un efecto negativo sobre las caracteristicas marineras de la
embarcacion, porque aumenta de manera significativa la resistencia al avance de la
carena de forma progresiva debido al desarrollo de estos organismos y con el trans-
curso del tiempo, a potencia propulsiva y por tanto empuje de la hélice constante, se
produce una reduccion de la velocidad.

Esta poblacion organica que se asienta sobre la obra viva recibe el nombre de
incrustaciones y en las aguas riberefias espafiolas estd formada con mayor frecuen-
cia por:

- Algas unicelulares y algas filamentosas del género Cladophora conocido
como «verdiny.
Algas del género Enteromorpha, conocidas como «barbasy.
La ascidea, Ciona intestinalis, formada por tubos transparentes que llegan a
alcanzar hasta quince centimetros de longitud.
Crustaceos del grupo de los cirripedos o «bellotas de mary, como el Balanus
Improvisus.

Para impedir el crecimiento de las incrustaciones en los cascos de madera se
han utilizado diferentes sistemas, como la aplicacion de una mezcla de brea, grasa 'y

22 Pedro Casado es un carpintero de ribera, mestre de axa catalan, hijo de carpintero de
ribera que continua trabajando en el Varadero de la Autoridad Portuaria del Puerto de Tarragona y
construyo6 su ultimo barco de madera hace varios afios el «Agusti Bondia» de 15,65 metros de eslora
total.
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azufre empleada en la construccion de las naos y que recuerda a la empleada en
épocas mas recientes en las dornas donde se utilizaba una mezcla de brea con azufre
o alquitrdn con azufre.

A finales del siglo XIX se generalizé el recubrimiento de la obra viva con
pinturas antiincrustantes, conocidas popularmente como «patente» por tratarse de
pinturas de composicioén patentada, que contenian en sus primeras formulaciones,
compuestos de cobre que resultaban toxicos para los organismos que se adherian al
casco.

La Real Compafiia Asturiana de Minas, la catalana Navalina y Ripolin, Mel-
dorf Eurolak ubicada en Oleiros (A Corufia), Proa de Vigo e Internacional de Bilbao,
entre otras, eran empresas que fabricaban en Espaiia las pinturas que abastecieron al
mercado hasta su desaparicion o absorcion por las grandes empresas internacionales
del sector.

2 FERNANDEZ Duro, C.: Disquisiciones Nduticas..., op. cit. En el capitulo: «Tratado de la
galafateria y carena de las naos...», se indica que «...el betumen de azufre y brea ha de ser hecho con
grasa; y si es de cazon o peje claro, que es mds blanco es mejor, porque no se gasta tanto azufre.
También el aceite de sardina es bueno para betumen, y es el que mas engrasa de todos; y el peor es el
de atun requemado, que, si se gasta en tiempo frio, hace levantar la breay.
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Las herramientas tradicionales con las que realizaba su trabajo el carpintero
de ribera eran manuales y gran parte de ellas se mantuvieron practicamente inmuta-
bles en el transcurso del tiempo al haber demostrado su utilidad en los trabajos para
los que habian sido concebidas, desarrolladas y depuradas, con la practica cotidiana.

Estas herramientas estan formadas en general por un bastidor de madera, adap-
tado por una parte a la mano que la va a manejar para lo que adopta la forma de
mango, asa o soporte, y por otra al elemento que va a trabajar directamente la made-
ra y que normalmente es de hierro o acero mediante un sistema de fijacion.

A continuacion se describen sucintamente, indicdndose entre paréntesis su
equivalente en gallego.

HERRAMIENTAS DE CORTE

Sierra tronzadora, tronzador (7ronzon, tronzador): La hoja dentada es de gran
longitud con unos manguitos de madera en los extremos, contenidos en el plano de
la hoja. Lo manejaban dos personas, y se utilizaba para cortar troncos

Sierra de aire, sierra de burro, sierra de dos manos, (Serron o serra de aire,
tronzador de aire): Tiene la hoja mas ancha que el tronzador con los manguitos
perpendiculares a la hoja. Se utilizaba para el corte de los maderos, operacion para la
que se disponia el tronco sobre unos soportes, burros?*, una vez talado el arbol,
eliminada la corteza, conformado en forma aproximada de paralelepipedo y marca-

24 LoreNzo FERNANDEZ, X.: Os oficios. En el oficio de serranchins describe con detalle el
proceso de la tala de los arboles y los procesos subsiguientes de preparacion para cortar los maderos.
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do con una cuerda impregnada en un colorante el grueso de los maderos que se

querian obtener.

Sierra portuguesa (Serra portuguesa): La hoja de acero aserrada se dispone en
el centro de un bastidor de madera. Se utilizaba para el primer corte de los maderos
directamente de los troncos. El nombre de portuguesa se debe al hecho de que los
serradores, conocidos como serranchins en Galicia, eran normalmente de origen

portugués, y trabajaban por parejas.
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Figura 7.- (1) Sierra tronzadora, (2) Sierra de aire y (3) Sierra portuguesa.
(De Os oficios de X. Lorenzo)
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Figura 8.- Sierra portuguesa del astillero Herederos
de Julio Medin Pintor S.L. de A Coruiia.
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Serrucho ordinario (Serron): Formado por una hoja de acero, ancha y robusta,
dentada por uno de los cantos y dotado de mango de madera.

El serrucho puede tener los dientes orientados en sentido contrario, hacia el
mango (Serron de tira para atras).

Figura 9.- Serrucho. (Cortesia de Editorial Edebé).

Serrucho de punta (Serron de punta): Tiene la hoja estrecha y terminada en
punta. Se utiliza para abrir cortes, previa la elaboracion de uno a varios taladros con
ayuda de una broca. Suele tener mango de madera abierto.
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Figura 10.- Serrucho de punta. (Cortesia de Editorial Edebé).

Serrucho de costilla (Serron de costela, serron de cota): La hoja es de forma
rectangular con un refuerzo o costilla, en la parte superior. Se utiliza para cortes en
los que se requiera una mayor precision.

[_ O\

Figura 11.- Serrucho de costilla. (Cortesia de Editorial Edebé).

Sierra de vueltas o sierra de contornear (Serra de volta, serra de virar): Tiene
una hoja delgada montada sobre un bastidor que permite el tensado mediante una
pieza de madera que gira alrededor de un cabo retorcido.

39



4.- LAS HERRAMIENTAS

Figura 12.- Sierra de vuelta. (Cortesia de Editorial Edebé¢).

HERRAMIENTAS DE CEPILLAR

Garlopa (Garlopa): Pieza prismatica o caja de madera con un mango, una
cufia, una hoja cortante inclinada y un contrahierro para quebrar la viruta. De un
tamafio mas reducido recibe el nombre de garlopin (Garlopin).

Figura 13.- Garlopa. (Cortesia de Editorial Edebé).

Cepillo de mano (Cepillo de man): Mas pequefio que el garlopin y sin mango.

Figura 14.- Cepillo de mano. (Cortesia de Editorial Edebé).

40



4 .- Las HERRAMIENTAS

La garlopa, el garlopin y el cepillo se caracterizan segtin el ancho de la cuchi-
lla que portan.

Cepillos metalicos: Con armazon de hierro fundido. Tenian fama los fabrica-
dos por la casa americana Stanley, imitados por fabricantes espafioles.

Figura 15.- Cepillo metalico. (Cortesia de Editorial Edebé).

Guillaume (Rebaixe de batentes): La pieza prismatica de madera tiene una
reducida anchura, y el hierro es tan ancho como la caja. Puede llevar o no mango y
portar cuchillas de diferente ancho.

4
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Figura 16.- Guillaume. (Cortesia de Editorial Edebé).

Cepillo curvo (Cepillo de volta): La pieza de madera en que va montada la
cuchilla tiene forma curva para cepillar superficies. Existen cepillos curvos con la
base cdncava, y también con la base convexa.

En la figura se reproduce un cepillo curvo metéalico que puede modificar la
curvatura de la superficie donde se encuentra contenida la cuchilla mediante un tor-
nillo regulador.
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Figura 18.- Cepillo curvo metélico. (Cortesia de Editorial Edebé).

Juntera o rebajador (Rebate, y cuando es pequeiio rebaixador): Tiene una re-
glita situada lateralmente en su base que puede regular su posicidon con lo que se
modifica el ancho del corte.

Figura 19.- Juntera o rebajador. (Cortesia de Editorial Edebé).
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Machembra (Machembra, cantil para machembrar): Tiene dos hojas en sen-
tidos contrarios para hacer respectivamente la lengiieta y la ranura de las uniones
machihembradas.

Figura 20.- Machembra. (Cortesia de Editorial Edebé).

Cepillo de moldurar, (Cepillo de moldura): Cepillo con un escalonamiento
lateral. Puede tener diferentes formas pero los mas utilizados son los de forma con-
cava, bordones, y los de forma convexa, boceles. Pueden ser molduras dobles, con
dos cuchillas para completar el corte en el caso de tener mucha longitud.

Figura 21.- Cepillo de moldurar. (Cortesia de Editorial Edebé).

Acanalador ajustable: Utilizado para hacer ranuras o canales. Dotado de un
sistema para regular la profundidad de la ranura y la distancia al canto de la pieza
que le sirve de guia.
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Figura 22.- Acanalador ajustable. (Cortesia de Editorial Edebé).

Rasquetas: Son hojas de acero templado, semiduro y de calidad, generalmente
rectangulares aunque pueden tener diversas formas para poderse adaptar a diferen-
tes superficies. Sus caras y sus bordes estan perfectamente pulidos. Se utilizan para
cepillar las superficies.

Bastrén (Bastrén): De dos mangos de madera o metal con una hoja de acero
casi siempre regulable. Se utiliza para cepillar las superficies.
HERRAMIENTAS DE TALLAR

Hacha: (Machado, machada cuando es de pequefias dimensiones para mane-

jarlo con una sola mano). Lamina de acero afilada en uno de sus cantos con un
mango de madera.

Figura 23.- Hacha.
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Azuela de mano (4ixola, eixola): Lamina de acero curvada y afilada con man-
go de madera. Es sin duda alguna la herramienta emblematica del carpintero de
ribera de Galicia.

Figura 24.- Azuela de mano.

Existe una variante con el mango recto y la ldmina menos curvada. (/nxola

acanaladora).

Figura 25.- Inxola acanaladora.

Azuela de pie o de dos manos (4ixola de aire): Similar a la aixola pero con un
mango de mayor longitud por lo que hay que asirla con las dos manos. Era muy
peligrosa porque producia con frecuencia cortes de importancia en los pies del que
la manejaba. De ahi que con ironia se denominase «de pie».

£
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Figura 26.- Azuela de pie.
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Formon, trencha (Formon, trencha): Consta de una lamina de acero de cantos
rectos y biselados y un mango de madera. La denominacion de trencha se reserva
para los de pequefio tamafio.

Figura 27.- Trenchas o Formones. (Cortesia de Editorial Edebé¢).

Gubia (Goiva): Similar al formén pero con la punta curvada
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Figura 28.- Gubias. (Cortesia de Editorial Edebé).
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Escoplo (Escopro): Similar al anterior pero con la lamina més estrecha. Se
maneja golpeandolo con maza.

HERRAMIENTAS DE ACABADO DE SUPERFICIES

Lima (Lima): Pieza de acero con la superficie rugosa, finamente estriada y
mango de madera. Las hay con secciones de diferentes formas, media cafia, redon-
das, triangulares, planas y cuadradas entre otras.

Escofina (Escofina): Son limas de mayor tamafio, con los dientes gruesos y
triangulares, y mas separados. Tanto las limas como las escofinas median su longi-
tud en pulgadas, probablemente debido a que las limas de mejor calidad provenian
de Sheffield en Inglaterra.

Raspilla (Raspilla): Lamina de acero muy afilada en un extremo y redondeada
por el otro

HERRAMIENTAS DE PERCUSION

Mazo o maza (Mazo o maceta cuando es pequefio): Formado por un taco de
madera con un mango. Se utiliza para ajustar las uniones de madera, golpear los
escoplos, gubias, etc.

( 1

Figura 29.- Mazo o maza. (Cortesia de Editorial Edebé).

Martillo de ufia (Martelo de unia): Consta de una pieza de acero, a modo de
cabeza con mango de madera. La cabeza tiene un extremo con final plano y el otro
con una hendidura para sacar clavos. El martillo de bola (Martelo de bola) tiene un
extremo de la cabeza redondeado y el otro plano.

47



4.- LAS HERRAMIENTAS

= J

Figura 30.- Martillo de ufia. (Cortesia de Editorial Edebé).

HERRAMIENTAS DE EXTRACCION

Tenazas (Tenaces): Formada por dos piezas de acero que giran alrededor de
un punto intermedio en forma de boca en un extremo. Se utiliza para sacar y cortar
clavos.
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Figura 31.- Tenaza. (Cortesia de Editorial Edebé).

Botador (Botador): Pieza metalica en forma de cono que se utiliza para embu-
tir clavos. Con el mango de madera se denomina en Galicia rebulo.
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Figura 32.- Botador. (Cortesia de Editorial Edeb¢).

Pie de cabra (Pé de cabra): Barra de acero alargada con el remate curvado en
forma de ufia. Similar al anterior con una pieza en bisagra para apalancar se denomi-
na en Galicia mordente.

HERRAMIENTAS DE PERFORACION
Barreno (7rado, barrena): Pieza metélica con forma de espiral y mango de

madera perpendicular a ésta. Se utiliza para hacer taladros de gran didametro y pro-
fundidad.
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Figura 33.- Barreno. (Cortesia de Editorial Edebé).

Berbiqui (Berbequin): Esta constituido por un brazo metélico en forma de
«U» con el dispositivo porta-brocas en un extremo. Se le da movimiento giratorio
con una mano a través de un mango de madera mientras se presiona sobre el extremo
en otro mango de madera alineado con el porta-brocas. El berbiqui sencillo debe
girar 360° para girar la broca, mientras que el berbiqui de trinquete o de carraca
puede hacer girar la broca con sucesivos movimientos de giro de avance y retroceso.

Figura 34.- Berbiqui sencillo. (Cortesia de Editorial Edebé).

Existen diferentes tipos de brocas adecuadas a los diferentes tipos de taladros,
irwing, espiral, salomodnica, de tres puntas, suiza o de lanza, de tambor y avellanado-
ra entre otras.

HERRAMIENTAS DE CALAFATEAR

Mazo o martillo de calafatear (Mazo de calafate): Pieza cilindrica de madera
con zunchos metalicos en los extremos y mango perpendicular de madera.

Figura 35.- Mazo de calafatear.
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Hierros de calafatear (Ferros de calafate): Piezas metélicas con un extremo
plano en punta y el otro con una cabeza plana. Basicamente son de tres tipos, hierros
de abrir, hierros de meter y hierros de retacar.

Nl
i

Figura 36.- Hierros de calafatear. Vistas frontales y laterales de (a) hierros de abrir, normales
y curvos, (b) para lugares de dificil acceso y (¢) hierros de retacar.

HERRAMIENTAS DE SUJECION
Sargento de varas (Sarxento): Instrumento de hierro, acero o madera formado
por dos topes, uno de ellos deslizante y el otro fijo. Se utiliza para fijar las piezas

antes de su union definitiva.
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Figura 37.- Sargentos de varas. (Cortesia de Editorial Edebé).
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Torniquete (Torniqueta), Prensa, Gatos (Gato):

%
S

Figura 38.- Prensa. (Cortesia de Editorial Edeb¢).

Figura 39.- Gato. (Cortesia de Editorial Edebé).

HERRAMIENTAS DE MEDIDA Y TRAZADO O MARCADO

Falsa escuadra, cartabén o escantillon (Falso escuadro, cartabén): Angulo
metalico cuyos dos brazos pueden girar y ajustarse mediante un tornillo y mariposa.
Se utiliza para trasladar angulos.

Figura 40.- Falsa escuadra.
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Gramil (Gramil): Tablilla con una cara plana que sirve de guia y uno o dos
listones moviles que la atraviesa y en cuyo extremo se sitia un punzon que marca la
madera. Se utiliza para trazar una linea paralela a un canto.

Figura 41.- Gramil.

Otras herramientas de este tipo son: la regla (regra); la filastica (fildstica),
cuerda de lana impregnada en tinte; el metro (mefro), normalmente de madera plega-
ble con escala de medida grabada; la escuadra (escuadro), construida en acero y
antiguamente en madera se utiliza para el trazado y comprobacion de dangulos rectos;
el lapiz de carpintero; la plomada (chumbada), hilo de una cierta longitud con un
peso metalico puntiagudo en el extremo; el nivel de burbuja; el compds de puntas o
compads de punta recta (compads), utilizado para trasladar medidas o sefialarlas sobre
la madera; el compas de grueso, de brazos curvos que se utiliza para la medida de los
gruesos; la bigotera, con dos brazos unidos con un fleje circular y un tornillo pasante
para fijarlos en una posicion y el compas de varas, formado por un liston cuadrado
de madera sobre el que se deslizan y fijan dos tacos perpendiculares provistos de
sendas puntas de acero para marcar.

Gran parte de estas herramientas eran fabricadas por el propio carpintero de
ribera en general con ayuda del herrero del lugar.

En el caso de los cepillos, hachas, azuelas y herramientas similares, fabrica-
ban los elementos de madera y encargaban al herrero las cuchillas o los aceros. Los
aceros industriales terminaron por imponerse aunque hasta fechas recientes se con-
taba con la colaboracion del herrero para herramientas a medida.

La aparicidn en el mercado de herramientas de fabricacion industrial redujo
en gran medida esta actividad relacionada con la fabricacidon de las herramientas,
que comenzaron a ser adquiridas directamente en las ferreterias.

En las ciudades, las ferreterias eran grandes comercios situados céntrica-
mente donde se despachaba en largos mostradores de madera, que atendian
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empleados o dependientes con guardapolvo gris. En las estanterias, dotadas de
puertecitas donde se fijaba una muestra de los elementos que contenian, se encon-
traban los articulos menudos, mientras que aquellos otros de gran volumen se dis-
tribuian en los lugares disponibles a lo largo y ancho del local. Los dependientes
aconsejaban si eran consultados, despachaban, envolvian en papel cuando se trata-
ba de objetos menudos y ponian el precio, que consultaban en voluminosos tomos
con tapas de madera, en una hojita de papel que arrancaban de un pequefio bloc
que llevaban en uno de los bolsillos del guardapolvo junto con el lapicero, y el
cliente pagaba a una cajera que, sentada tras un breve mostrador con cristal, custo-
diaba la salida del establecimiento.

La relacion comercial de las ferreterias con los suministradores se realizaba a
través de la figura del viajante, eslabdn esencial en el entramado comercial, con gran
autonomia de decisidn para poder resolver cualquier problema que se presentara.

En la etapa a la que se refieren estas notas, aparecieron en el mercado un
numero importante de fabricantes espafioles de herramientas de carpinteria de exce-
lente calidad como Urko, Bellota, F.E. y Onraita, Diana y Chic, Estrella, Artoa (gra-
badas con un péjaro carpintero), Alyco (grabadas con un pajaro sobre el nombre de
la marca encerrada en un rectangulo), Algorta o Alcorta (grabadas con un gancho
dentro de un tridangulo), Goldenberg (hierros para cepillos), Industria La Demanda,
Palmera, Irymo, Acesa, Castillo, Myfer, Pino, Zubiondo, Ledn Flechay Ledn Bolay
otros cuyo recuerdo se ha perdido.

Las herramientas de importacidn tenian un excelente prestigio como era el
caso de las fabricadas en Gran Bretafia por Sargent & Co., en Estados Unidos por
Stanley y en Francia por Peugeot (que llevaban grabadas un ledn).

La mayor parte de estas herramientas eran ya utilizadas en las etapas de mayor
esplendor de la carpinteria de ribera en los siglos XVI, XVII y XVIII.

En las Ordenanzas de 1608 y sucesivas® se establecia las herramientas que
debia llevar el carpintero, cabillador y calafate empleados en la fabrica de los
navios:

94. El Carpintero ha de traer acha, sierra o serron, acuela de dos
manos, gubia, barrenos de tres suertes, martillo de orejas, mandarria, y
dos escoplos.

2 Recopilacion de las Leyes de Indias hecha por Julian de Paredes en 1681. Citado por Rusio
SErRRANO, J.L. en Arquitectura de las Naos y Galeones de las Flotas de Indias (1590-1690), Tomo II,
Ediciones Seyer, Malaga, 1991.
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95. El calafate ha de traer mallo, cinco ferros, gubia, magujo, mar-
tillo de orejas, sacaestopa, tres barrenas diferentes, desde el aviador
engrossando.

96. El cavillador ha de traer barrenos aviadores, taladros, y man-
darrias.

Las herramientas empleadas en la carpinteria de ribera y de lo blanco en el
siglo XVIII aparecen descritas en la lamina 27 del Diccionario demonstrativo...*®
del Marqués de la Victoria que incluye las siguientes herramientas de utilizacion
actual en la carpinteria de ribera:

Seis (6) tipos de formones

Dos (2) Gurbias

Una (1) lima

Tres (3) escoplos

Un (1) botador

Dos (2) hachas

Una (1) azuela

Tres (3) martillo

Dos (2) mazos

Un (1) mallo o mazo de calafate

Un (1) berbiqui

Dos (2) barrenas y dos (2) barrenillas
Un (1) juego de cinco (5) barrenas
Un (1) taladro

Dos (2) pies de cabra

Un (1) cepillo, una (1) garlopa, cuatro (4) guillaumes
Un (1) juego de cuatro (4) botadores
Unas (1) Tenazas

Cuatro (4) serruchos

Dos (2) sierras
Un (1) escantillon

26 NAVARRO, J. J. (MARQUES DE LA VICTORIA): Diccionario demonstrativo..., op. cit., Lamina 27:
«Instrumentos y utensilios de los carpinteros de construccion de blanco y de ribera, juego de barre-
nas, de botadores, bancos y borricos».
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Dos (2) reglas de madera y una (1) de hierro
Un (1) cartabon

Dos (2) gramiles

Dos (2) niveles

Dos (2) compases

Una (1) escuadra

Dos (2) plomadas

Un (1) cordel

Con algunas variantes estas herramientas coinciden con las utilizadas por los
carpinteros de ribera britanicos en el siglo XVIII.
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Figura 42.- Lamina 27 del Album del Marqués de la Victoria.
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Figura 43.- Herramientas de carpinteria de ribera utilizadas en Inglaterra en el siglo X VIII.-
De Steel’s Rigging and Seamanship, 1795.

La introduccién de la mecanizacion en la carpinteria de ribera permiti6 aliviar
la dureza de algunos de los procesos relacionados con el corte y preparacion de las
piezas de madera. Hasta los afios sesenta la mecanizacion se concentraba en las
sierras de cinta para el corte de piezas y tablones, la cepilladora para planificar una
de las caras de los mismos, la regruesadora para la planificacion de la otra, el tupi
para la preparacion de los cantos planos, moldurados y machihembrados y las ma-
quinas universales que podian incorporar a algunas de las funciones anteriores junto
con otras adicionales como el taladrado, torneado etc.

Llenas de polvo, desgastadas por el paso del tiempo, con los dos voluminosos
volantes que imparten a la sierra continua el veloz movimiento vertical acompafiado
del zumbido que cambia de tono al atacar los maderos y protegidas por un forro de
madera en algunas de sus partes, en las carpinterias de ribera gallegas encontramos
sierras de cinta de fabricantes y distribuidores como Sierras Alavesas de Vitoria,
Prudencio Bosser Badia de Sabadell, Abelenda y Pérez de Vigo, Fundiciones J. Franco
de Santiago de Compostela, Talleres El Vulcano de Valencia, Gumersindo Garcia de
Gijon, Ismael Prieto de Bilbao, Corcuera, Cima-Encina, Rimdn, e incluso una vetusta
INCA, con accionamiento inicial a través de un motor diesel y los extranjeros Pinheiro
SFMI de Portugal, Kirchner de Leipzig, Aneto y Centauro Brevetta de Italia.
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Figura 44.- Sierra de cinta. (Cortesia de Editorial Edebé).

Figura 45.- Logotipo de Sierras Alavesas, ya desaparecida.

Las cepilladoras, regruesadoras, tupis y maquinas combinadas completan el
parque de maquinaria con marcas y fabricantes como las espafiolas Acye, Rimon,
Sierras Alavesas, Cima, Alsina, Menna Claramunt de Sabadell, Ramon Bros de A
Corufia y Bemar de Vitoria y las francesas Luren, L’Invincible y Guilliet et Fils de
Auxerre.
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Figura 46.- Cepilladora. (Cortesia de Editorial Edebé).

La principal caracteristica de las sierras de cinta es el didmetro del volante,
que solia ser de 70 u 80 centimetros y de las cepilladoras y regruesadoras el ancho de
la mesa que se encontraba entre los 40 y 50 centimetros.

5 \P

Figura 47.- Regruesadora. (Cortesia de Editorial Edebé).

En épocas mas recientes las herramientas eléctricas han ocupado también el
lugar de las herramientas manuales en gran parte de las tareas mas duras como es el
caso de las sierras circulares y los taladros. No obstante ningtin carpintero de ribera
se desprendera de sus herramientas manuales que permanecen ordenadas y engrasa-
das en el banco de carpintero esperando ese trabajo delicado que solo podra resol-

VEIsc Con Su concurso.
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El proceso de construccion que han seguido tradicionalmente los carpinteros
de ribera es del tipo secuencial.

El barco se contrata sobre la base de unas dimensiones principales, eslora
total, manga fuera de forros y puntal de construccidn y una sencilla especificacion
de materiales cuya complejidad aumenta con el tamafio.

El carpintero define la forma del casco bien a través de la elaboracién de un
modelo del medio casco en madera o, en el caso de embarcaciones menores, median-
te la construccion y montaje de los elementos principales, roda, codaste y una o
varias cuadernas que le sirven como elementos directores para la obtencion de esta
superficie mediante el uso de junquillos.

La elaboracion de las piezas que forman la estructura comienza por la selec-
cion de la madera y continua con el trazado y corte. Por ultimo el proceso construc-
tivo de la estructura finaliza con el montaje a bordo y ensamblaje de unas piezas con
otras.

5.1.- DIMENSIONES Y FORMAS

Las caracteristicas y dimensiones principales que definen el casco del barco
de madera son:

Tipo de embarcacion
Eslora total, manga fuera de forros y puntal de construcciéon

Tipo de popa y proa, y valor de la astilla muerta

La generalizacion de la utilizacion de los motores diesel en la propulsion de
los barcos construidos en madera se produjo al doblar el primer tercio del siglo XX.
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El incremento del tamafio de los barcos de pesca y el aumento de su autono-
mia junto con la necesidad de cumplir con normativas de construccion especificas
uniformizaron las diferentes tipologias de este tipo de buques a lo largo de las costas
gallegas que se apartaron de las embarcaciones tradicionales que utilizaban el remo
o la vela.

Los barcos de carga construidos en madera se utilizaban principalmente para
el trafico de cabotaje, y continuaron construyéndose hasta mitad de siglo en los
astilleros industriales de Ferrol y Vigo.

Las embarcaciones de pasaje segtin ha documentado Bernardo Maiz Vazquez?’
tuvieron origenes muy diversos, entre ellos la transformacién de barcos de pesca en
pasaje, aunque mayoritariamente fueron construidas para el trafico de pasajeros en-
tre nucleos de poblacidn del interior de las rias.

En relacion con las unidades de medida utilizadas en su trabajo, los carpinte-
ros de ribera mantuvieron hasta épocas recientes las unidades anteriores a la adhe-
sidn al sistema métrico decimal. Asi era frecuente el uso de los codos, pies y cuar-
tas®® en la construccion de embarcaciones tradicionales coexistiendo con las unidades
del sistema métrico.

En la época de la motorizacion, en la que se desarrollan estas notas, se genera-
liz6 la utilizacion del sistema métrico decimal, debido por una parte a la necesidad
de cumplir determinadas regulaciones de caracter técnico y también a un mayor
intercambio geografico de las influencias en la tipologia de las embarcaciones.

La proa de los pesqueros fue recta en los vapores, accionados por maquina
alternativa de vapor, y en la primera época de la utilizacion de los motores diesel.
Posteriormente evolucion6 hacia la proa lanzada.

En la popa la ubicacion de la hélice se consiguié desdoblando el codaste tradi-
cional en dos piezas, la situada mas a popa para soporte de los pinzotes del timén y la
de mads a proa para facilitar la salida del eje propulsor, unidas en su parte superior por
una pieza robusta, lo que permitia configurar una abertura donde se alojaba la hélice.

En las embarcaciones dedicadas a la pesca, las formas de la popa han evolu-
cionado de forma cronoldgica como se indica a continuacion:

2T M1z VAzQuez, B.: As embarcacions de pasaxe das rias galegas (1573-2000), Edicions
Xerais de Galicia, Vigo, 2000.

8 Las Ordenanzas del Cuerpo de Ingenieros de Marina de 1772 en sus articulos 177 y 178,
y las Ordenanzas de Arsenales de 1776 en el Titulo XXVI, establecieron el uso del pie castellano
del marco de Burgos, dividido en 12 pulgadas, y cada una de estas en 12 lineas. 1 vara castellana =
3 pies = 4 palmos = 48 dedos = 0,8359 m.; 1 codo = 2 pies + 9 lineas; 3 pies de Burgos = 1 vara; 4
cuartas = 1 vara
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Popa de rabo de gallo, rabo de galo.
Popa de parrulo, llamada también popa de /ura y popa redonda.
Popa de espejo o de estampa, llamada también popa cuadrada.

Figura 48.- Tipos de popas. Izquierda: popa de rabo de gallo;
Centro: popa de parrulo; Derecha: popa de espejo.
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Figura 49.- Popa de rabo de galo de un pesquero a vapor construido hacia 1922
en el astillero de Sanjurjo Badia, de Vigo.

61



5.- EL PrRoCESO CONSTRUCTIVO

5

- —

e e e

Figura 50.- Popa de parrulo en un pesquero construido por Jestus Nécega Gayo
en su astillero de Foz, Lugo.

Figura 51.- Pesqueros con popa de espejo en Portonovo. Marzo de 2001.
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Las popas de parrulo y de lura corresponden al tipo de popa de crucero, que
es una denominacidon menos utilizada por los carpinteros de ribera.

El paso de la popa de rabo de gallo a la popa de parrulo o de lura se debio
probablemente a la necesidad de adaptar las formas de la popa para facilitar la ma-
niobra de las bakas de manera que al recoger el aparejo por la popa no golpearan el
casco. Ademas la popa de rabo de gallo tenia un mal comportamiento en mares agi-
tados cuando al penetrar en el agua producia un impacto debido a la forma cuasi
plana de la parte inferior de la bovedilla. Hacia el afio 1960, este tipo de popas
fueron prohibidas por la Administracion.

Las popas de espejo o de estampa se han impuesto debido a que permiten una
mayor amplitud de la cubierta en la zona de popa y presentan una mayor facilidad
constructiva, por lo que han terminado siendo las preferidas por los armadores y los
carpinteros de ribera.

No obstante unos y otros reconocen la belleza airosa de las popas de rabo de
gallo ya desaparecidas, o el remate elegante de las popas redondas o de parrulo que
todavia mantienen en sus construcciones algunos carpinteros.

La dimensién basica del barco de madera es la eslora total que esta basada en
la longitud de la quilla mas los lanzamientos de proa y popa. Aumentar la quilla a
igualdad de las restantes caracteristicas aumenta la velocidad del barco: « Canto mais
quilla mais millay, dice la experiencia de los marineros gallegos a través de este
refran.

Los valores de la manga y el puntal estan directamente referidos al de la eslora.

Tradicionalmente el carpintero de ribera en Galicia ha trabajado sin planos, y
hasta el afilo 1969 en que tenia capacidad para construir barcos sin proyecto faculta-
tivo, para obtener el permiso de construccion presentaba a la Administracion un
simple croquis de la cuaderna maestra, acompafiado a lo sumo de una disposicion
general esquematica.

Aunque con posterioridad a este afio se requirio el proyecto firmado por un
técnico reconocido para obtener el permiso de construccidn, el carpintero de ribera
ha mantenido una amplia libertad para definir las formas del casco y los aspectos
constructivos de la estructura respetando las dimensiones principales y los escanti-
llones de los elementos basicos del proyecto.

Algunos carpinteros situados en el rea de influencia de las zonas de construc-
cion naval industrial como A Coruiia, Ferrol y Vigo, desarrollan un nivel de informa-
cion técnica detallado en planos que dibujan ellos mismos para definir las formas del
casco y el despiece de los principales elementos de la estructura. No obstante esta no
es una practica habitual ni corresponde a la forma tradicional de trabajar en la cons-
truccion de embarcaciones de madera de pequeiio y mediano porte.
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Para el corte de las piezas que forman la estructura es necesario conocer la
forma que tiene el casco, de manera que puedan elaborarse unas plantillas de las
piezas que configuran la estructura bésica formada por la roda, el codaste y las cua-
dernas. Estas plantillas sirven para trazar sobre las piezas de madera en bruto la
forma de la pieza y proceder a continuacion a su corte.

En carpinteria de ribera, la obtencion de plantillas se ha realizado tradicional-
mente mediante tres procedimientos:

- A partir del plano a escala de la geometria del casco, denominado plano de
formas.

- A partir de la talla en madera de medios modelos del casco a escala.

-+ Mediante la utilizacién de junquillos o rixideiras.

El primer método no es habitual en las carpinterias de ribera de Galicia aun-
que era el procedimiento utilizado normalmente en los astilleros industriales. Re-
quiere el dibujo previo del plano de formas, normalmente a partir del plano de otro
barco similar, mediante la utilizacion de secciones transversales o cuadernas de tra-
zado, secciones horizontales o lineas de agua, secciones longitudinales y otras sec-
ciones auxiliares. De este plano se obtienen las cotas para dibujar estas lineas a
escala natural en un piso de madera que recibia el nombre de Sala de Gélibos, y de
estas lineas se obtenian las plantillas para el trazado de las piezas de madera.

Los carpinteros de ribera de Galicia han utilizado el medio modelo de madera,
que recibe también el nombre de maqueto o maqueta, para la construccidon de barcos
de gran tamafio y el procedimiento de junquillos o rixideiras para las embarcaciones
menores.

En el primer caso, el carpintero de ribera comienza tallando en madera un mo-
delo a escala de la mitad del casco, desde el plano longitudinal o de crujia siguiendo
un proceso puramente artesanal. Las escalas mas utilizadas son 1:10, 1:20 o 1:25.

La talla de modelos en madera permite definir la superficie del casco y obte-
ner a partir de €l las cotas para trazar las secciones transversales y los contornos de la
roda y del codaste a escala natural.

Este trazado a escala natural se realiza en un tablero de madera y a partir de
estas lineas se obtienen los datos que permiten trazar y cortar las plantillas de las
cuadernas y otras piezas.

Los astilleros conservan las plantillas utilizadas en la construccién de aque-
llos barcos que han demostrado unas buenas cualidades, pues es frecuente que los
armadores quieran construir su barco de acuerdo con aquellas formas que han dado
buen resultado.
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Figura 52.- Juego de plantillas en el Astillero Trifianes Dominguez, en Chazo-Boiro.
(Fotografia de F.J. Alonso Gonzélez).

La utilizacion de medios modelos es una practica antigua en la construccién
naval espafiola. En la coleccion de la Casa de Arretakua en Motrico que guarda
piezas y documentos de Antonio de Gaztafieta Iturribalzaga® se conservan dos me-
dios modelos que probablemente corresponden a los navios «San Felipe» y «Santa
Isabely» construidos en el astillero de Guarnizo entre 1722 y 1726.

Estos medios modelos muestran, hasta la cinta principal, una serie de seccio-
nes transversales, dieciséis y diecisiete respectivamente, y a partir de la cinta el
casco forrado con las portas de los cafiones hasta la cubierta alcézar y castillo.

En el siglo XIX la realizacion de medios modelos continud siendo una practi-
ca habitual, citada por Monj6*® quién indica que se elaboraban en madera floja con
las planchas contiguas del mismo espesor y de diferente color para lo que se emplea-
ban dos tipos de maderas de colores claro y oscuro como el chopo y el cedro, con el
fin de que las lineas horizontales o lineas de agua fueran mas visibles. Mostraba su
preferencia por los modelos de secciones horizontales frente a los de secciones
transversales.

¥ VV.AA.: Antonio de Gaztarieta. 1656-1728, Museo Naval de San Sebastian. Antonio Gazta-
fieta Iturribalzaga, nacido en Motrico en 1656, fue marino y constructor naval, autor de varias obras
escritas sobre navegacion y construccion naval.

3 MonJo Y Pons, J.: Arquitectura naval aplicada a la construccion de buques mercantes,
Barcelona, 1856.
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Para su elaboracidn el carpintero de ribera gallego parte de un paralelepipedo
de longitud la eslora total, anchura la mitad de la manga fuera de miembros y altura
el puntal de la embarcacion mas los arrufos de proa y popa, formado por tablas
horizontales de madera del mismo espesor unidas mediante cabillas, espigos de ma-
dera o tornillos para facilitar el posterior desmontaje de las piezas de madera una vez
tallado el modelo.

Normalmente utiliza madera de pino, eligiendo aquella que sea blanda y no
tenga nudos como el pino del norte. Cuando se utilizan también maderas oscuras
estas suelen ser de caoba o cedro.

Sobre esta pieza de madera marca los contornos de proa y popa, cuaderna
maestra y cubierta, comenzando a tallar a partir de estas lineas el modelo con ayuda
de la trencha y la escofina, teniendo en cuenta una serie de complejos requisitos:

- Conseguir un volumen de casco adecuado para el calado y asiento deseados,
de manera que se obtenga un francobordo suficiente

- Proveer una adecuada capacidad en los espacios de carga, la bodega, en los
espacios de maquinaria, la cdmara de maquinas, y en los espacios de aloja-
miento bajo cubierta, el sollado.

- Disponer de un adecuado lanzamiento de la proa, &ngulo que forma la proa
con la horizontal, para conseguir unos movimientos longitudinales suaves
cuando navegue recibiendo las olas por la proa.

- Disponer de un abanico en proa adecuado para reducir el embarque de agua
con mares de proa.

- Disponer de un contorno de la popa, el codaste, que facilite la adecuada
inmersion de la hélice y el alojamiento de un timén proporcionado.

- Cerrar el extremo de popa de las lineas de agua con un trazado adecuado,
que asegure unos movimientos suaves en mares agitados.

- Conseguir una amplitud adecuada en cubierta que facilite la disposicion de
la caseta-puente de navegacidn, los equipos de pesca y una amplia zona de
trabajo para la tripulacion.

- Conseguir unas formas afinadas en proa y popa para obtener una adecuada
velocidad.

- Mantener una estética equilibrada y airosa del conjunto de acuerdo con la
tradicion de la zona donde se construye.

Algunos de estos requerimientos son contradictorios entre si y el carpintero

de ribera debe valorar todos ellos en conjunto lo que requiere una gran intuicion,
maestria y experiencia.
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Las formas del casco cambian de concavidad al pasar de la zona de proa,
donde tienen forma en «V», a la zona central, donde tienen forma en «U». La transi-
cion de una a otra zona se hace a través de una seccion transversal que practicamente
no tiene curvatura, y la posicion de esta seccidn es importante para lograr una suave
transicion de las formas del casco.

Sobre el plano de crujia del medio modelo se marcan las posiciones de la
cuaderna maestra y de las cuadernas de construccion que van a formar la estructura.

Una vez finalizada la talla del medio modelo, se separan las piezas horizonta-
les que lo forman y sus contornos, denominados lineas de agua, se trazan sobre una
pieza rectangular de madera plana junto con los contornos de proa y popa y la linea
de cubierta o linea de arrufo utilizando como referencia la posicién de la cuaderna
maestra.

Figura 53.- Dos medios modelos.

Las cotas de estos contornos se trasladan a escala natural a un tablero donde
se dibujan los contornos de las cuadernas de construccion y de la proa y la popa con
ayuda de junquillos de madera. La expresion «tdboa de mando» es utilizada por
alguin carpintero de la zona de Rianxo?! para denominar esta tabla.

Algunos carpinteros trazan en el transversal vagras planas que corresponden a
la interseccion con planos inclinados sensiblemente perpendiculares a la superficie
del casco.

3'VV.AA.: Rianxo, o mar feito tradicion, Concello de Rianxo, 1999. Esta expresion aparece
citada en la descripcion de la construccion de una lancha xeiteira en la Escola Obradoiro «Xeiteira» de
Rianxo.
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A la practica de trazar las lineas del casco en un tablero a escala natural, se la
denomina riscar®?. Una expresion equivalente, trabajar por montea® , es de uso poco
frecuente entre los carpinteros de ribera, aunque el autor la escuchd a Ramon Bedo-
ya Vazquez propietario de un astillero en Pontedeume.

De este dibujo de secciones transversales, cuadernas, y contornos a escala
1:1, es decir a tamafio real se deduce toda la geometria de las piezas que van a formar
la estructura del casco obteniéndose:

Plantillas para corte de las piezas de las cuadernas de construccion, roda,
codaste y espina o rabo de gallo en las popas de parrulo.

Tablillas de cartabones, escantillones o descuadres, para dar a las cuadernas
el angulo adecuado correspondiente a cada altura o linea de agua
Tridngulos para cortar adecuadamente las piezas de las cuadernas

Con un mismo modelo pueden construirse cascos de diferentes dimensiones
principales, eslora, manga y puntal, sin mas que adoptar las escalas adecuadas para
las cotas longitudinales, transversales y verticales.

En el Anexo IV, se incluye una tipologia representativa de formas de pesque-
ros correspondientes al periodo que cubren estas notas.

Estos planos han sido obtenidos de los medios modelos o de las tablas de
lineas de agua y el autor quiere dejar constancia de su agradecimiento a los carpinte-
ros de ribera que los tallaron y utilizaron para construir pesqueros de excelentes
cualidades y facilitaron la posibilidad de ser incluidos en este libro.

La técnica de junquillos o rixideiras para obtener las plantillas de las cuader-
nas de construccidn consiste en tomar medidas in situ una vez construida la quilla, la
cuaderna maestra situada a la mitad de la quilla, la roda y el codaste, y una o dos
cuadernas intermedias a proa y a popa de la cuaderna maestra*.

32 El DME define riscar como «Trazar lineas con el riscadory, y riscador como «Pua recta de
acero que sirve para sefialar puntos y tirar lineas sobre madera, cuando conviene que no se borren
con facilidad. También los hay curvos con cabo de madera, para marcar contra la gria en las piezas
que salen del aguay.

3 El DME define montea como «La operacion de delinear en grande y en sus verdaderas
dimensiones en la sala de galibos las varias figuras o formas de las piezas de construccion de un
buque; y también la delineacion o los trazos mismos que de ellas resultan en el pavimento, y por los
cuales se sacan las plantillas que han de servir para sacar dichas piezasy.

3% ARTIME GONZALEZ, A.: La construccion de embarcaciones de madera en los Astilleros de
Luanco, Museo Maritimo de Asturias, Luanco, 1994. Se describe este método en la construccidn de
una merlucera de 13,40 metros de eslora total.

68



5.- EL PrROCESO CONSTRUCTIVO

Con ayuda de junquillos o listones flexibles de madera denominados rixidei-
ras, que se clavan a diferentes alturas en las cuadernas, se determina la forma del
casco y de este «molde» se sacan las medidas para elaborar las plantillas de las
demas cuadernas que forman la estructura. Estas plantillas se hacen con madera fina
y se da la forma deseada cortando con la machada. En lugar de madera pueden
utilizarse varillas de acero moldeables que se utilizan como plantillas directamente o
también las llamadas plantillas de cadena, obtenidas llevando una cadena sobre el
contorno de la cuaderna.

En el Pais Vasco este sistema de construccidn recibe el nombre de «cuadernas
de varetay, refiriéndose la denominacion a la utilizacion de junquillos o varetas para
la determinacion de las formas del casco.

5.2.- ESTRUCTURA DEL CASCO

La estructura de los barcos de madera esta formada por un nimero muy eleva-
do de piezas conectadas mediante uniones estructurales, fijadas por clavos y tornillos
o pernos roscados.

La estructura bdsica es del tipo transversal formada por armazones, denomi-
nados cuadernas, unidos por su parte inferior a una pieza prismatica longitudinal, la
quilla, que se prolonga a proa y a popa con dos piezas que forman los cierres del
barco, denominados roda y codaste. Sobre el fondo de las cuadernas se dispone la
sobrequilla que es otra pieza longitudinal que corre de proa a popa y que refuerza
junto con la quilla Ia union de las cuadernas. Ademas de estas piezas las cuadernas
estan ligadas entre si longitudinalmente por los durmientes, en los que apoyan los
baos que soportan la cubierta, las tapas trancaniles y los palmejares.

Para dotar de estanqueidad al casco la estructura se forra en los costados y la
cubierta con piezas longitudinales de madera.

En el Anexo V se incluyen los planos de la cuaderna maestra, perfil longitudi-
nal, codaste y cubierta a popa que describen la estructura de un pesquero de madera
de doce con nueve metros de eslora total.

La disposicion estructural basica de los barcos de madera se ha mantenido a lo
largo del tiempo en el entorno atlantico y mediterraneo de la peninsula ibérica. Du-
rante el periodo correspondiente a los siglos XVI, XVII y XVIII se desarrollaron las
soluciones estructurales que requeria la construccion de los grandes navios oceani-
cos que mantuvieron el trafico con América a través del Atldntico y con las bases
situadas en las islas Filipinas a través del Pacifico.
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Un carpintero de ribera de nuestros dias no tendria ninguna dificultad en man-
tener una conversacion con Juan de Veas, constructor del siglo XVI acerca de la més
adecuada disposicion de las diferentes piezas que conforman las cuadernas o las
dificultades para el fasquiado de las piezas del forro en la zona de popa de un galedn,
y solamente le sorprenderia el hecho de que los clavos que utilizaban no estuvieran
galvanizados.

Enrique Nuere Matauco® ha anotado muy acertadamente el paralelismo entre
la disposicion estructural de los barcos de madera y las armaduras de las cubiertas de
los edificios tradicionales de madera espafioles, conocidas como armaduras de pares
¢ hilera.

Esta construccion esta formada por parejas, pares, de vigas de madera unidas
en un extremo formando el angulo de la cubierta. En la parte alta estos pares van
unidos a una pieza horizontal denominada hilera. El otro extremo de los pares des-
cansa en los muros perimetrales del edificio a través de una viga longitudinal, el
estribo, y con el fin de no transmitir las cargas transversales a los muros se disponen
unas vigas transversales denominadas tirantes.

En la construccion naval en madera los pares son las cuadernas, la hilera es la
quilla, los estribos son los durmientes y los tirantes se convierten en baos.

En el dibujo de la techumbre desaparecida de la Sala Capitular del Monasterio
aragonés de Sigena realizado por Nuere, la utilizacidn de pares curvos completa la
coincidencia de los carpinteros de armar con los carpinteros de ribera al buscar una
solucion estructural al problema comun de los empujes horizontales simétricos.

Figura 54.- Techumbre del Monasterio de Santa Maria de Sigena,
dibujada por Enrique Nuere Matauco en la obra citada.

33 NUERE Matauco, E.: La carpinteria de armar espaiiola, Instituto de Conservacion y Restau-
racion de Bienes Culturales, Madrid, 1989.
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Las cuadernas pueden ser simples, formadas por varias piezas unidas a solape,
o dobles formadas por varias piezas unidas a tope con las uniones alternadas. Las
primeras se utilizan para embarcaciones menores.

Existe también un sistema intermedio, como el descrito por Artime* y em-
pleado en los astilleros de Luanco, Asturias, que solamente dobla la cuaderna por la
parte inferior y solapa las piezas superiores.

Las cuadernas simples fueron utilizadas hasta entrado el siglo XVIII también en
grandes embarcaciones, como atestigua Gaztafieta’’ quién para el navio de setenta
cafiones establece cuadernas formadas por piezas unidas con un solape de tres pies.

Figura 55.- Disposicion de la cuaderna de un navio de Gaztafieta.

A mitad de este siglo las cuadernas se hicieron dobles, llegdndose en la cons-
truccion a la inglesa®® a llenar practicamente todo el casco de cuadernas unidas unas
con otras, de manera que el casco era solido de cuadernas en més de un 95%.

36 ARTIME GONZALEZ, A.: La construccion..., op. cit.

37 GAZTANETA ITURRIBALZAGA, A. DE: Proporciones de las medidas mas essenciales, dadas por
el Theniente General de la Armada Real del Mar Occeano Don Antonio de Gaztarieta, de Orden del
Rey nuestro Sefior, para la Fabrica de Navios, y Fragatas de Guerra, que pueden montar desde
ochenta Canones hasta diez, cuyas Proporciones tiene resuelto Su Magestad se observen por regla
general en todos sus Astilleros de Espariia, como en los de la America. Con las explicaciones de la
construccion de la varenga maestra, plano, y perfil particular de un Navio de Setenta Cariones, con
los largos, gruessos, y anchos de los materiales con que se debe executar, Madrid, 1720.

38 BMNM, Ms. 7710, «Maderas de roble necessarias para fabricar un navio de 68 caiionesy,
Junta de Constructores de 1752.
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Figura 56.- Cuaderna doble correspondiente a los navios construidos a la inglesa. A la izquierda
varenga-1%ligazon-3*ligazén-barraganete. A la derecha genol-2? ligazén-4* ligazon.

Las dos cuadernas estaban formadas por piezas unidas a tope con las juntas
alternadas y unas piezas intermedias que se denominaban choques® .

En el ultimo tercio del siglo XVIII bajo la influencia francesa en la construc-
cion naval militar se utilizan las cuadernas dobles encoramentadas, separadas por
una clara de seis pies de Burgos® .

Figura 57.- Cuaderna doble correspondiente a los navios construidos a la francesa. A la izquierda
varenga-1* ligazdn-3? ligazon-barraganete. A la derecha genol-2* ligazén-4° ligazon.

% La palabra choque procede de la inglesa chock que tenia el mismo significado y trajeron los
constructores ingleses que vinieron a los arsenales de Ferrol, Cartagena y Cadiz contratados por Jorge
Juan en 1747.

4 Un pie de Burgos tiene una equivalencia de 0,2786 metros

72



5.- EL PrROCESO CONSTRUCTIVO

En el siglo XIX las embarcaciones mercantes de gran porte mantuvieron la
utilizacion de cuadernas dobles como atestigua Monjé*!, y esta forma constructiva
es la que utilizan los carpinteros de ribera gallegos en las embarcaciones de madera.

Primera Primeraq Segunda Segunda

Figura 58.- Cuaderna doble de un pesquero de madera.

La disposicion de las cuadernas se realiza de manera que las situadas a popa
de la maestra llevan la varenga mirando hacia proa, y a las situadas a proa de la
maestra llevan la varenga hacia popa. En proa las cuadernas pierden la varenga y
estan formadas por dos ramas.

Las cuadernas pueden ir endentadas a la quilla, y la sobrequilla siempre va
endentada a las cuadernas, bien a las dos ramas o a la varenga solamente que tiene
para ello mayor altura.

Las dimensiones de los elementos que forman la estructura de un barco de
madera se han deducido de la experiencia que ha ido sedimentando unas proporcio-
nes o reglas practicas que se han transmitido de forma oral o, de forma menos fre-
cuente a través de Ordenanzas, Reglamentos, Manuales y otros documentos escritos
sobre construccion naval.

En 1856 José Monjé y Pons lamentaba en el prologo de su obra Arquitectura
Naval la inexistencia de tratados sobre construccion naval en Espafia que pudieran
resolver los problemas que se presentaban en la construccién de los barcos de dife-
rente tipologia y dimensiones. Para paliar este problema Monjé incluy6 en su libro
un método practico para el trazado de las formas del casco y un amplio abanico de
tablas para proceder al escantillonado de los elementos estructurales.

No obstante los comentarios de Monjo, se han publicado en Espafia interesan-
tes obras que se remontan al primer tratado sobre arquitectura naval que data del

' Monio Y Pons, I.: Arquitectura naval..., op. cit.
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siglo X VI, la Instruccion ndutica escrita por Diego Garcia de Palacio* y publicada
en México el afio de 1587.

WINSTRVCION,

NAVTHICA PARAEL BVEN
Vio,y regimiento de las Naos, (u traga,y
y gouictno conformeala alturade Mexico.
‘€opuetta por ¢] Dotor Diego garciade
Palacio, del Cafejo de fu Mageltad,
y fu Oydor enla Real audié-
ciadela dicha Ciudad. )
Dirigido, al Excellétifimo Scfior Don Aluare Mantrique,de
guiiiga, Marques de Villamanrrique, Virrey, Gouer-
nador, y Capitan generaldeftos Reynos.

L.

Conlicencia, En Mexico,En cafa de Pedto
Ocharte. Afiode 1 § g 7.

Figura 59.- Portada del libro de Diego
Garcia de Palacio.
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Figura 60.- Una de las laminas del libro de Diego Garcia de Palacio.

2 GARciA DE PaLAcio, D.: Instruccion Nauthica..., op. cit.; en el Libro IV se habla de construc-
cion naval, arboladura y velamen. Fue la primera obra publicada en castellano sobre construccion

naval. Alonso de Chaves habia escrito con anterioridad Espejo de Navegantes, pero no fue publicado
en la época.
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En el siglo XVII, Tomé Cano escribi6 el Arte de construir naos, y en las
Ordenanzas de 1907 y sucesivas se incluyeron meticulosas normas sobre construc-
cion naval.

En el siglo XVIII Antonio de Gaztafieta Iturribalzaga publica en 1721 su obra
Proporciones... donde incluye los datos necesarios para construir navios de diez
hasta ochenta cafiones.

La Junta de Constructores de 1752, presidida en Madrid por Jorge Juan Santa-
cilia, publico los primeros Reglamentos de Maderas que incluian las dimensiones de
todas las piezas de madera que formaban la estructura de diferentes tipos de navios y
fragatas con sus dimensiones y el dibujo de las piezas a escala.

MADERAS
DE ROBLE,

NECESSARIAS
PARA FABRICAR

UNNAVIO

DE 68. CARONES,

Lo 7200

7

/“'\a

Figura 61.- Portada del Reglamento de Maderas
de la Junta de Constructores de 1752.
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Figura 62.- Lamina del Reglamento de Maderas
de la Junta de Constructores de 1752.

Francisco Gautier y Jos¢ Romero Fernandez de Landa, primer y segundo
Ingenieros Generales del Cuerpo de Ingenieros de Marina publicaron también Re-
glamentos de Madera en la segunda mitad del siglo XVIII.

A finales del siglo XIX las Sociedades de Clasificaciéon comenzaron a editar
sus Reglas para la construccion de barcos, donde se incluian férmulas y tablas que
permitian fijar los escantillones de los barcos de madera, que se han mantenido en
sucesivas ediciones actualizadas.

En la construccion de pesqueros de madera las Reglas mas utilizadas en el
entorno de Galicia han sido las publicadas por el Bureau Veritas® .

# Bureau Veritas. Rules and Regulations for the Construction and Classification of Wooden
Fishing Vessels, 1963.
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5.3.- CONEXIONES ESTRUCTURALES

Las diferentes piezas que forman la estructura del casco se unen unas con
otras mediante empalmes como la unién a tope, a pico de flauta, a solape, machi-
hembrada y el rayo de Jupiter o escarpe, o mediante ensambles como la unidon enden-
tada, la unién a cola de milano llamada también cola de gaviota o de pato, que pueden
ser a media madera o a madera entera y la unién a caja y espiga.

Estas uniones conectan las piezas impidiendo su movimiento relativo en una o
varias direcciones, por lo que en general es necesario fijar estas uniones en las direc-
ciones en que no estan trabadas mediante la ayuda de clavos y pernos.

La unidn a tope se emplea cuando no hay transmision de fuerzas de una pieza
a otra. En carpinteria de ribera se utiliza para unir las piezas del forro y de la cubier-
ta, fijadas mediante clavazon a las cuadernas y a los baos respectivamente. Esta
unioén precisa que las diferentes piezas encajen perfectamente unas con otras de manera
que en el caso del forro exterior y la cubierta se asegure la estanqueidad de las
uniones, lo que exige en algunas zonas el calafateado de las juntas.

Para unir dos piezas de las mismas dimensiones y mantener la continuidad se
utilizan las uniones del tipo pico de flauta, a cuchillo, o boca de lobo como la que se
indica en la figura que se utilizan, entre otras, en las uniones de la tapa de regala.

Figura 63.- Union a pico de flauta.

Cuando se quiere conseguir una superficie continua se emplea la uniéon ma-
chihembrada, como es el caso de los mamparos transversales y los mamparos de las
casetas.

La union encoramentada consiste en unir dos piezas de la misma forma por
medio de pernos o cabillas perpendiculares u oblicuas para aumentar su seccion. Se
utiliza en la construccion de las cuadernas dobles.

Los escarpes impiden el movimiento relativo de las piezas en una direccidn.
Pueden ser a media junta o a junta entera, como se indica en la figura.
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Figura 64.- Union machihembrada.

Figura 65.- Unidn a junta entera o rayo de Jupiter con la cufia de apriete presentada.

La unidn a junta entera se denomina también a rayo de Jupiter. Se utiliza para
unir las diferentes piezas de la quilla, sobrequilla y de la roda. En algin caso tam-
bién, aunque esta es una solucion poco frecuente en Galicia, en la unidn del codaste
exterior con la quilla.

Con el fin de conseguir un buen contacto entre las superficies del corte, se
introduce una cufia a mitad del escarpe que, una vez dado el apriete final, se corta a
pafio con la madera.
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Este tipo de union ya estaba documentado por Antonio de Gaztafieta* en 1721,
quién establece que para las piezas de quilla el largo de los escarpes debe ser igual a
tres veces el grueso de la quilla.

Las variantes constructivas que introdujeron en Espafia los constructores in-
gleses que contratd en Inglaterra Jorge Juan Santacilia para llevar a cabo los planes
de expansion de la Marina Espaifiola a mitad del siglo XVIII, incluian la utilizacidon
del escarpe perpendicular a la base de la quilla como se indica en la figura en lugar
de perpendicular a la cara lateral de la quilla. Esta disposicion del escarpe presenta-
ba el problema de la coincidencia del plano de separacion de la union con las cabi-
llas de madera que se utilizaban es este tipo de construccion, para sujecion de la
varenga a la quilla, que tendian a abrir el escarpe.

Escarpe a la Inglesa

Escarpe a la Espafiola

Figura 66.- Escarpes a la inglesa y a la espafiola.

En los navios de madera de gran porte los baos se elaboraban uniendo diferen-
tes piezas con escarpes, practica que también se seguia en la union de las diferentes
piezas que formaban las cintas. En embarcaciones de menor porte se utilizan los
baos enterizos y las diferentes piezas que forman las cintas se unen a tope.

El endentado, o unidn, impide el desplazamiento relativo de las piezas en una
direccion. Cuando el endentado se hace en piezas de igual grueso repartiéndolo por
igual, se denomina a media madera.

* GAZTANETA ITURRIBALZAGA, A. DE: Proporciones..., op. cit.
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Las varengas pueden llevar cajeras, con lo que quedan todas las varengas
encarceladas en la quilla, aunque no es una solucién habitual en los pesqueros, don-
de lo usual es que la sobrequilla vaya endentada a las varengas.

Los trancaniles van endentados en los baos, aunque también pueden ir a cola
de milano que es una solucion mas eficaz.

La unidén a cola de milano impide el movimiento en un plano de una pieza
respecto a la otra. También llamada union a cola de golondrina, o cola de pato cuan-
do el borde superior de la pieza hembra queda mas bajo que el correspondiente de la
pieza macho.

En la cara inferior de los extremos de los baos se hace un corte a cola de
milano y en los durmientes las cajeras o encajes. Los trancaniles pueden ir unidos a
los baos a cola de milano.

En Asturias se utilizaba este tipo de union en la construccidon de las merluce-
ras para la unidn del codaste con la quilla.

Figura 67.- Union a media cola de milano entre el trancanil y los baos
y entre los baos y el durmiente.

La union a caja y espiga impide el movimiento relativo de las piezas en un
plano como se indica en la figura siguiente.

La conexion del codaste y la quilla suele hacerse con este tipo de unidn, con la
espiga en el codaste y la cajera o mortaja en la quilla. En barcos de gran porte esta
unién puede llevar dos o tres espigas, y el correspondiente nimero de cajeras.

Cuando se disponen puntales para soportado de la cubierta, en el caso de bar-
cos de mucha manga, los puntales apoyan a través de una espiga en la sobrequilla
donde se hace una pequefia cajera rasgada. El canal rasgado se cierra con un listén o
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Figura 68.- Union a caja y espiga entre el codaste popel y la quilla.

taquete una vez introducida la espiga o diente del puntal. En el extremo superior
lleva una unioén a caja y espiga con el bao donde lleva la cajera.

El alefriz es un endentado triangular de una pieza en otra. En el forro del
fondo la primera hilada de madera lleva chafladn para encajar en el alefriz de la qui-
lla. En proa el forro de madera también lleva chaflan para encajar en el alefriz de la
roda. En general en la popa no hace falta chaflan en el forro, y el alefriz en el codaste
es en angulo recto.

Figura 69.- Alefriz entre quilla y aparadura.
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Estos tipos de unidn son los empleados con mas frecuencia por la carpinteria
de ribera en Galicia, y su utilizacion esta documentada ya en el siglo XVIII en las
laminas 8, 9, 10 y 35, del Diccionario demostrativo..., del Marqués de la Victoria®,
donde figuran los siguientes:

Lamina &:

- Union encoramentada de las cuadernas dobles
- Unidn de junta entera con llave

- Alefriz de la quilla

Lamina 9:
- Uniodn de junta entera de quilla y sobrequilla
- Uniodn de junta entera de las piezas de la roda

Lamina 10:
- Unidn a tope de las piezas del forro
- Unidn de junta entera en las cintas

Lamina 35:

- Unién de media junta

- Unidén de junta entera

- Unidn a cola de milano, cola de golondrina o machihembrado
- Unién encoramentada

5.4.- MARCADO Y CORTE DE LAS PIEZAS

La mayor parte de las piezas que forman la estructura del casco tienen dos de
sus caras paralelas a un plano o a una superficie, y las otras dos tienen curvatura,
excepto algunas piezas que son prismaticas, de directriz recta, como la quilla, sobre-
quilla y alguna mas.

Por este motivo el primer proceso de corte consiste en serrar los troncos en
tablas de caras paralelas de un espesor determinado.

43 NAVARRO, J. J. (MARQUES DE LA VICTORIA): Diccionario demonstrativo..., op. cit., Lamina 35:
«Las diferentes uniones, ligazones y enlaces que los carpinteros hacen con los maderos y tablazones».
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Figura 70.- Pareja de serradores manejando
la sierra portuguesa en un astillero de Domaio
en 1926. Fotografia de Ruth M. Anderson.

Los otros dos cortes curvos de la pieza se definen con ayuda de elementos
auxiliares elaborados con tablas de reducido espesor llamadas plantillas o galibos
elaboradas a partir del dibujo del contorno de la pieza obtenido de las secciones
transversales del casco trazadas a escala 1:1.

La plantilla se superpone sobre la pieza de madera en bruto y se traza el con-
torno, procediéndose a continuacion al corte con ayuda de la sierra mecanica o ma-
nual. Para cortar correctamente las varengas y los genoles se utiliza una plantilla
auxiliar llamada tridngulo, donde se marcan las posiciones de las diversas cuadernas
en el trazado a escala 1:1.

Figura 71.-Tridangulo.
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En el trazado y corte posterior de la madera, debe tratar de respetarse el senti-
do de las fibras o veta que forman la madera pues es en esta direccién donde posee la
mayor resistencia.

A continuacion se labran a mano, o con ayuda de herramientas manuales,
aquellos detalles como son las uniones de unas piezas con otras.

5.5.- DISPOSICION DE LA QUILLA, RODA'Y CODASTE

La quilla y sus prolongaciones la roda y el codaste, junto con las cuadernas
son los elementos sobre los que se funda la estructura del casco de un buque. El
codaste recibe también en Galicia la denominacién de roda de popa?* .

La construccidn se inicia con la disposicion en el piso del astillero de unos
calzos de madera o picaderos, adecuadamente nivelados sobre el que se apoya la
quilla. Dependiendo de su longitud, la quilla estd formada en general por varias
piezas, atendiendo a las maderas de roble disponibles, unidas a rayo de Jupiter o
escarpe con cufla de ajuste que recibe el nombre de chave o chavella.

La quilla se une por su extremo de proa a la roda con el mismo tipo de co-
nexion y en la popa al codaste dispuesto perpendicularmente con una unién a caja'y
espiga, o también aunque de forma menos frecuente a rayo de Jupiter. Una vez en-
sambladas estas piezas se nivelan mediante nivel y plomada para asegurar que se
encuentran en un mismo plano vertical.

4 Monio Y Pons, J.: Arquitectura naval..., op. cit.; define: «Codaste: ...Lldmase también roda
de popay.
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En la costa norte de Portugal la unidn a escarpe para unir diferentes piezas de
la quilla, se talla con sus caras contenidas en planos verticales hasta una cierta dis-
tancia del borde superior.*’

=

Figura 73.- Union de piezas de la quilla con escarpe vertical parcial,
utilizado en el norte de Portugal.

La quilla suele llevar en su cara inferior una falsa quilla o zapata de madera
cuya mision es protegerla del desgaste que se produce debido a las varadas del bar-
co, accidentales en los bajos fondos o voluntarias en las playas, que se sustituye
facilmente cuando el deterioro lo requiere. Actualmente se emplea una pletina o un
perfil en «U» de acero empernado a la quilla con el mismo fin.

Un centimetro de ancho por metro de quilla y el doble en altura es una regla de
escantillonado utilizada tradicionalmente por los carpinteros de ribera para la quilla.

La quilla, roda y codaste llevan tallado el alefriz donde van a encajar poste-
riormente las tablas del forro exterior. El dangulo del alefriz varia a lo largo de la
eslora segun la inclinacion que pida la pieza del forro en cada zona.

Para impedir que penetre el agua por la junta del escarpe se perfora un taladro
pasante de babor a estribor cerca del borde interior, en el alefriz, donde se introduce
a presion un espigo o cabilla de madera blanda que recibe el nombre de ataja-aguas.

La unién de la roda con la quilla, suele hacerse de forma que la roda monte
sobre la quilla, de suerte que en caso de un golpe en la roda sufra solamente esta, y
en caso de encalladura el pie de roda transmita los esfuerzos a las piezas contiguas.

# LixA FILGUEIRAS, O.: O barco Poveiro, Contemporanea Editora Ltda., Matosinhos, Portugal,
1995. En la descripcion de la construccion de un barco poveiro se describe este tipo de union de las
piezas de la quilla que se conoce en Portugal como escarva lavada.
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Ademas con este tipo de unidn la roda es facilmente desmontable. El pie de roda
suele llevar un refuerzo interior llamado zapaton o contraroda.

En los extremos de proa y popa sobre la quilla se sitian unos maderos llama-
dos dormidos* porque en esta zona las cuadernas son demasiado finas y no pueden
llegar hasta la quilla. En la cara alta de los dormidos se abren las hembras en que van
a ir endentadas las dos ramas de las cuadernas. Algunos carpinteros denominan paus
mortos a las cuadernas situadas desde los dormidos a los extremos del barco.

A continuacion se coloca el codaste interior, codaste exterior y el puente que
es la pieza que une los codastes por la parte superior, procediendo asimismo a su
nivelacion y aplomado.

Después del codaste exterior, llamado también codaste popel, se dispone la
limera para paso de la mecha del timdén y a continuacién una pieza denominada
espina o espinazo que lleva dos piezas laterales adosadas llamadas rabos de gallo,
que algunos carpinteros de ribera denominan gambotines, para dar continuidad al
conjunto. La espina también se denomina macizo y lleva tallado aleftriz para el enca-
je del forro.

Una vez dispuesta la quilla, roda y codaste se procede al enramado de las
cuadernas.

A medida que se van colocando las diferentes piezas principales de la estruc-
tura se fijan mediante puntales, escoras, riostras o charranchas para impedir su mo-
vimiento hasta que la estructura esté totalmente terminada. Las charranchas* son
barrotes o junquillos que se clavan de una cuaderna a otra provisionalmente durante
la construccidn para mantenerlas equidistantes y aplomadas y se suelen quitar cuan-
do se ponen las vagaras®®, que son junquillos o listones que se clavan en determina-
dos puntos de las cuadernas para comprobar la suavidad del casco.

Algunos carpinteros denominan chalecos a estas piezas que se utilizan para
fijar las cuadernas en el costado durante la construccidn y enchalecar a la accion de
poner los chalecos.

® El DME, define el dormido como «Pieza que se coloca sobre la quilla y en que encaja o
endenta el pie de la varengay.

¥ El DME, define charrancha como «Grueso barrote que provisionalmente se clava de una
cuaderna a otra a la altura de la mayor manga para sostenerlas equidistantes, cuando se arbolan,
hasta tanto se les ponen las vagaras. Riostra que se clava en los miembros o piezas que forman las
cuadernas, cuando esta se arma, para sujetarlas entre si, mientras no se empernan o encoramentany.

30 El DME define vdgaras en su segunda acepcion como «Liston de madera, largo, angosto y
flexible que se clava de popa a proa sobre las ligazones del buque a varias distancias verticales, para
mantenerlas en la situacion conveniente, mientras se sujetan los baos y se colocan las cintasy.
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5.6.- ELABORACION Y ENRAMADO DE LAS CUADERNAS

Las cuadernas, cadernas o madeiros, denominadas también armazones, for-
man la estructura transversal del barco de madera y estdn construidas por diferentes
piezas debido a la imposibilidad de encontrar troncos de madera con la forma com-
pleta de la misma.

Las cuadernas pueden ser sencillas con las diferentes piezas unidas a solape
con clavos, o dobles formadas cada una de ellas por diferentes piezas unidas a tope y
de tal manera que las juntas de cada pieza se alternen en cada cuaderna sencilla,
uniéndose las dos cuadernas mediante clavazon.

El criterio de formar cada cuaderna doble de varias piezas obedece a la nece-
sidad de conseguir que cada pieza respete el sentido de la fibra de la madera y por
tanto se obtenga su mejor resistencia, cosa imposible de conseguir con la cuaderna
de una pieza completa debido a su fuerte curvatura.

Las cuadernas sencillas se utilizan en embarcaciones menores y las cuadernas
dobles se utilizan siempre a partir de un cierto tamafio de la embarcacion.

La separacion de las cuadernas, o clara de cuadernas, es del mismo orden del
espesor de la cuaderna doble y en términos coloquiales se dice que por este espacio
«no debe caber la cabeza del armadory. En los barcos pequefios la clara suele ser
mayor.

El nimero de piezas que forman las cuadernas sencillas depende en tltima
instancia de las dimensiones del barco y de la madera disponible, y su denominacién
varia de un carpintero de ribera a otro.

La distribucion que se encuentra en Galicia con mayor frecuencia en la cons-
truccion de pesqueros es la siguiente, describiendo la cuaderna de un costado al otro
costado:

- Cuaderna sencilla: Choque-1? Ligazon-Varenga-1? Ligazdn-Choque.
- Cuaderna sencilla: 2* Ligazoén- Genol-Genol -2* Ligazon.

La varenga esta dispuesta simétricamente respecto a la quilla, y el genol arranca
de la quilla.

En total son siete piezas sin contar los choques. La misidn del choque es llegar
hasta la cubierta. Algunos carpinteros no utilizan la denominacion de ligazon, em-
pleando solamente el nimero de orden.

Esta disposicion y denominacion de las piezas se corresponde con la emplea-
da a partir del siglo XVIII.
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Cuando el genol no tiene suficiente longitud, algunos carpinteros de ribera
disponen en el centro una pieza simétrica a modo de pequefia varenga denominada
embono.

Otra denominacidn utilizada en Galicia es la siguiente:

- Cuaderna sencilla: Sobrecabezote-cabezote-varenga-cabezote-sobrecabezote.
- Cuaderna sencilla: Sobremedia-media-media-sobremedia.

También se utiliza para una de las cuadernas la denominacion de varenga y
piezas altas y para la otra cuaderna genoles y choques.

En la parte inferior de las cuadernas se abren unas aberturas, groeras, a ambos
lados de la quilla para que el agua que eventualmente pueda filtrarse al interior de la
embarcacion pueda fluir libremente hasta la zona donde se dispone la aspiracion de
la bomba de achique.

Las cuadernas entre los dormidos de proa y popa se denominan cuadernas de
armar. A partir de los dormidos, es decir en los finos de proa y popa, la cuaderna
pierde la varenga y las dos ramas a cada banda nacen de una entalla en los dormidos
de proa y popay en la roda.

Algunos carpinteros de ribera no trazan estas cuadernas sobre el tablero a
escala 1:1 sino que toman plantillas directamente de la construccion, una vez coloca-
das las cuadernas de armar, llevando junquillos desde estas cuadernas hasta los ex-
tremos de proa y popa respectivamente. Estos junquillos también reciben los nom-
bres de barrotes, o rixideiras, y las cuadernas que se trazan con este procedimiento
cuadernas de frasquia y también espaldones' .

Como alternativa en la zona de proa, a partir de los dormidos, las cuadernas
pueden disponerse de forma radial respecto al forro girandolas hacia la roda a partir
del pie de roda®, de manera que practicamente no sea necesario labrar el borde de
las cuadernas para recibir las tablas del forro.

31 El DME define espaldones en su segunda acepcion como «Cada una de las ligazones o
piezas que a un lado y otro de la roda, y hasta la primera cuaderna respectiva en cada banda, forman
la union de la proa, o rellenan esta parte, y en las cuales estdn taladrados los escobenes...».

32 MoNJO Y Pons, J.: Arquitectura naval..., op. cit.; define «Cuaderna revirada: Nombre que
toma (la cuaderna) cuando las dos ramas de que se compone estan con respecto del diametral en
planos inclinados simétricamente hacia el extremos respectivo del casco....En los arsenales se hacen
reviradas las ultimas cuadernas de popa y de proa...». En contraposicion define las cuadernas llanas
0 a escuadra cuando el plano que la contiene es perpendicular a crujia.
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Figura 74.- Elaboracion de las cuadernas de proa con ayuda de rixideiras en el
Astillero Triflanes Dominguez en Chazo-Boiro. (Fotografia de F.J. Alonso Gonzalez).

La forma de las cuadernas se obtiene disponiendo rixideiras desde la ultima
cuaderna plana, hasta la roda y sacando de alli las plantillas, porque su trazado no
puede obtenerse geométricamente a partir de las secciones transversales con las que
habitualmente trabajan los carpinteros de ribera.

Las cuadernas situadas a popa del codaste sobre la bovedilla se denominan de
diferentes maneras, una de ellas xugos, y también cruces de popa en los barcos con
popa de espejo donde la ultima cuaderna que enmarca el espejo se denomina cader-
na de espello.

Una vez construidas las cuadernas se unen a la quilla cada una en su posicion
desde la proa a la popa. Para evitar que se abran los extremos superiores de las
cuadernas se unen provisionalmente con una liston de madera a modo de falso bao,
que en alguna zona denominan ventreras

Se ha de verificar el correcto aplomado y nivelado de las cuadernas antes de
sancionar su posicion definitiva para evitar que el casco salga torcido, revirado o
asimétrico. Realizada esta comprobacidn las cuadernas se arriostran en su posicidon
unas con otras mediante junquillos, listones o charranchas, y puntales verticales o
inclinados de apoyo en el suelo del astillero.

En Cédiz Juan Penagos, carpintero de ribera, denomina enmaestrar el barco al
proceso de sujetar las cuadernas en su posicidon con unos listones o maestras. Para
posicionar las cuadernas respecto al plano de crujia utiliza un compas de puntas de
grandes dimensiones con brazos de gran longitud, que situa en unas marcas simétri-
cas en las cuadernas situadas a ambos lados de la quilla, y una plomada en el centro
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del compas. La cuaderna esta bien posicionada cuando la plomada est4 en la vertical
de la mitad de la quilla. Denomina a esta operacion pesar la cuaderna. Esta misma
técnica es utilizada por Pedro Casado, carpintero de ribera, en el Varadero de la
Autoridad Portuaria de Tarragona.

La suavidad de las formas del casco se comprueba una vez armadas las cua-
dernas con unos junquillos o listones de madera, vagaras, que se clavan sobre las
cuadernas en puntos determinados por la interseccion de planos inclinados paralelos
a la quilla que determinan unas curvas denominadas vagras planas y que se trazan en
el tablero a escala 1:1 y se llevan a cada una de las cuadernas de forma simétrica a
ambos costados. Esta curva debe resultar suave y lisa y en caso contrario hay que
realizar las correcciones oportunas.

Las cuadernas o armazones deben estar achaflanadas con un cierto &ngulo que
corresponde al que pide la tabla del forro debido a la curvatura de las lineas horizon-
tales o lineas de agua. Este angulo seria cero solamente si las tablas del forro fueran
paralelas al plano longitudinal o de crujia. En la figura se indica el &ngulo que hay
que tallar en las diferentes cuadernas correspondientes a la linea de agua dibujada.

_.J_J_.J_J_ IR IARIEN

Figura 75.- Variacion de los angulos de diferentes
cuadernas correspondientes a una linea de agua.

Estos dngulos se obtienen a partir del trazado a escala 1:1 de las secciones
transversales para cada cuaderna a diferentes alturas y se trazan sobre una tablilla,
que recibe el nombre de tabla o tablilla de escantillones™ o cartabones™ . Llevando
este angulo al punto correspondiente de la cuaderna se talla el chaflan que permite el
ajunte de la tabla del forro.

3 El DME, define: «Escantillon. s.m. A.N. Instrumento de que usan los carpinteros para
medir, marcar y comprobar los angulos que deben labrar un madero...El dngulo o esquina que for-
man dos caras de una pieza. Si es recto se dice a escuadra; si obtuso crecido y si agudo abatido...».

> Cartabon y escantillon son equivalentes.
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En general este angulo que es variable a lo largo de la cuaderna se consigue
cuando se corta la cuaderna inclinando la mesa de la sierra de cinta.

El ancho de la tablilla corresponde a la separacion del eje de las cuadernas, y
el escantillon o cartabon es el &ngulo formado por la separacion de cuadernas y la
diferencia de semimangas como se indica en la figura. Los cartabones pueden sacar-
se para las lineas de agua o las vagras planas.

vpréne Puova ©
LER DE AGui

Figura 76.- Determinacion del cartabon de una cuaderna
correspondiente a una vagra plana o una linea de agua.

Figura 77.- Tablilla de cartabones.

Para tener en cuenta el recorte de las cuadernas con ayuda del cartabon o
escantillon se utilizan en Galicia los términos «por crecido» y «por abatidoy.

La varenga va crecida, el genol abatido. Esto es debido a que la varenga siem-
pre mira a la cuaderna maestra, y a que la linea de la cuaderna que se obtiene del
trazado a escala 1:1 corresponde a la union de las dos cuadernas sencillas.
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La preparacion de las cuadernas de acuerdo con los cartabones que debe lle-
var recibe el nombre de aparar®® las cuadernas.

Una vez enramadas las cuadernas se coloca la sobrequilla, formada como la
quilla por varias piezas unidas con escarpes, sobre las cuadernas de proa a popa. En
general el espacio entre la quilla y la sobrequilla se maciza con piezas de madera al
menos en los extremos de proa y popa.

La sobrequilla va endentada a las cuadernas, frecuentemente solamente a las
varengas para lo que tienen mayor altura que los genoles en crujia, y a continuacion se
emperna el conjunto quilla, cuaderna, sobrequilla con lo que se consigue una robusta
conexion entre los elementos transversales y su soporte longitudinal. El empernado se
realiza cada dos cuadernas con la cabeza en la quilla y la tuerca en la sobrequilla,
aunque esta disposicion puede modificarse en funcion del tamafio del barco.

5.7.- ELEMENTOS DE REFUERZO LONGITUDINAL Y TRANSVERSAL

Ademas de la quilla y sobrequilla, se disponen elementos de refuerzo longi-
tudinal en la estructura formados por los palmejares, los durmientes y las tapas
trancanil.

Los palmejares son elementos logitudinales unidos a las cuadernas por su cara
interior y que se extienden de proa a popa con el objeto de rigidizar el conjunto de
las cuadernas y aportar resistencia logitudinal al conjunto. Dependiendo del tamafio
del barco se disponen uno, dos 0 mas palmejares. Algunos carpinteros emplean la
voz cuerda como palmejar.

Los durmientes son las piezas longitudinales que corren por la cara interior de
las cuadernas inmediatamente por debajo de la linea de arrufo de la cubierta y que
sirven de apoyo a los baos, piezas transversales que soportan la cubierta, dotando
ademads al casco de una adecuada resistencia longitudinal. Los sotadurmientes son
unos segundos durmientes unidos a estos por su cara inferior.

La conexidén de los baos con los durmientes se hace a media cola de milano.
Esta unién permite que el bao trabaje impidiendo que los costados abran o cierren
bajo la presion del agua en los costados. Los durmientes van clavados a las cuader-
nas y unidos al sotadurmiente si lo lleva con un perno.

>3 El DME define el término aparar como: «lgualar con la azuela los tablones o tablas de
forro de fondos, costados y cubiertas, de suerte que formen una superficie lisa. También se aparan las
cuadernas exterior e interiormente antes de entablar a fin de que la tablazon se ajuste perfectamente
a ellas».
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Algunos carpinteros de ribera emplean los términos cuerdas® y sobrecuerdas
para referirse a los durmientes y sotadurmientes como expresion equivalente.

Los baos poseen curvatura en el sentido transversal, llamada brusca, para fa-
cilitar la evacuacion rapida del agua embarcada en cubierta a través de los imborna-
les o falucheras que se abren en la parte inferior de la amurada. Los valores de la
flecha de la brusca se mantienen alrededor de un cincuentavo de la manga del barco.

Para reforzar la union de los elementos que confluyen en la unién del costado
y la cubierta, algunos carpinteros introducen una pieza que corre a todo lo largo de la
eslora en la confluencia del durmiente y de los baos, pieza que va encabillada de
fuera a dentro con el conjunto durmiente-cuaderna-cintén y con el bao cada cierto
nimero de cuadernas, cuatro para barcos de tipo medio. En los astilleros gaditanos
llaman a esta pieza cairel®’.

La distribucién de los baos debe dejar libres las zonas donde van a situarse las
aberturas de la cubierta, que son las escotillas de la bodega, del guardacalor de la
camara de maquinas, del sollado y de los paiioles.

Donde existen estas aberturas se refuerza la estructura en sentido longitudinal
disponiendo debajo de las brazolas unos refuerzos, llamados balderas, unidos con los
baos a media cola de milano y disponiendo entre durmiente y baldera un medio bao.

Figura 78.- Baos, medios baos y balderas.

3¢ El DME incluye la acepcion de cuerda para el durmiente cuando tiene la seccion cuadrada.
’"El DME, indica que en el Arsenal de Cadiz se daba el nombre de cairel a los contradurmien-
tes, al final de la primera acepcion.
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En las zonas donde se encuentran las escotillas algunos carpinteros disponen
malletes que son unas uniones suplementarias de los baos con el costado como se ve
en la figura. El mallete es una pieza de madera, dispuesta entre dos baos, unida con
dos pernos a la tapa trancanil.

Figura 79.- Baos y malletes.

A lo largo de la cubierta sobre los baos en el costado se situa la tapa trancanil
que tapa y protege los extremos de las cuadernas, y el canto superior de los durmien-
tes y de la primera pieza del forro exterior. Sus dimensiones son mayores en ancho y
grueso que las tablas de la cubierta porque contribuye a la resistencia longitudinal
del barco y en €l se perforan las cajeras para alojamiento de los barraganetes. Se
extienden desde la roda hasta el codaste por ambos costados.

En los barcos de mayor eslora se dispone una pieza contigua a la tapa tran-
canil que algunos carpinteros denominan trancanil y otros contratrancanil, tal como
se indica en la figura 67 donde se represent6 la unién del bao con el durmiente. En
algunas zonas, como en Canduas esta disposicion se utiliza incluso en barcos de
menor tamaio.

La tapa trancanil va endentada en los baos, y el trancanil va encastrado en los
baos con union a cola de milano debido a que ambas piezas tienen mayor espesor
que las tablas de la cubierta, y ambas van unidas con un perno inclinado de fuera
adentro con el extremo remachado con arandela.
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5.8.- FORRADO O BANCEADO

Una vez finalizada la disposicidn de los elementos estructurales se comienza
a colocar las piezas del forro exterior, tracas o hiladas. En Galicia las piezas del forro
se denominan bances o bordos y bancear o bordear es la operacion de disponerlos
en su lugar.

Los extremos de los bances se denominan cabezas o topes y los lados de ma-
yor longitud, juntas. La linea de bances unidos por las cabezas que se extienden de
proa a popa forma una hilada.

Las piezas que forman el forro exterior desde la quilla hasta la tapa trancanil
en la zona central son: la aparadura o hilada de quilla, hiladas de bordos o bances,
varadero, hiladas de bordos o bances, rozadero, cinta de abajo, cinton y cinta bocal.

Las tablas del forro pueden disponerse de dos maneras, a tingladillo y a tope.
Esta ultima es la utilizada en Galicia, banceado a tope, excepto en la dorna y en los
botes salvavidas para los grandes buques construidos en madera que utilizaban la
disposicidn a tingladillo, banceado de escarda o calime.

En el proceso de forrar el casco, en primer lugar se colocan las piezas que
tienen mayor espesor por razones especificas que son los varaderos, los rozaderos y
las cintas.

Los varaderos van situados en la zona de mayor curvatura transversal de las
cuadernas llamada pantoque para dar mayor espesor a la zona en que apoya la em-
barcacion cuando vara en el fondo al bajar la marea en zonas de poco calado. La
forma de determinar la posicion de los varaderos es trazar la tangente desde la cara
inferior de la quilla a las cuadernas del tercio central de la eslora donde van a situar-
se estas piezas, tal como se indica en la figura.

Figura 80.- Determinacion de la posicion de los varaderos.

Los rozaderos se situan en aquellas zonas del casco que van a estar en contac-
to con el muelle cuando amarre el barco.
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Las cintas son unas piezas del forro que le dan resistencia en el sentido longi-
tudinal. Estas piezas se fijan con un clavo a cada una de las cuadernas que forman la
cuaderna doble. En general se dispone la cinta bocal®®, que es la primera cinta unida
a la tapa trancanil, y el cintdn que se encuentra debajo de la cinta bocal, y empernado
al durmiente. Adicionalmente puede llevar otras cintas debajo del cintdn que en
Galicia se denominan cintas de abaixo.

El cinton suele ser mas grueso que ancho. Las cintas o cintones se sujetan
también por medio de tornillos que atraviesan los barraganetes.

Figura 81.- Comienzo del banceado con utilizacion de los torniquetes para posicionar y fijar los
bances en Astilleros Triflanes Dominguez S.L. de Boiro. (Fotografia de F.J. Alonso Gonzalez).

Antes de comenzar el banceado, se fija la linea de la cubierta en el costado,
llamada también linea de arrufo.

El arrufo es la curvatura de la cubierta en el sentido longitudinal cuya finali-
dad es conseguir una mayor altura de la cubierta en los extremos de proa y popa con
el fin de reducir el embarque de agua en estas zonas. Esta linea se traza con la altura
que tiene en cada cuaderna la cubierta en el costado obtenida del trazado a escala 1:1
o bien llevando un cordel contorneando el casco por el costado desde el extremo de
proa hasta el extremo de popa de manera que se consiga una linea de arrufo airosa,
alisada y suave. Algunos carpinteros de ribera denominan ensillo al arrufo.

8 MoNIO Y Pons, I.: Arquitectura naval..., op. cit.; define «Bocal (Tabla, Tablon): ...En buques
menores la tabla colocada debajo de la cintay.
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A continuacion se cortan las cuadernas por esa linea, llevando las alturas de
las cuadernas al otro costado para asegurar que la linea de arrufo es simétrica a
ambos costados.

Las diferentes tablas del forro se unen a tope unas con otras. En general y
dependiendo de la eslora del barco hay que emplear varias tablas de madera para
conseguir una hilada de tracas en el sentido longitudinal. Los carpinteros de ribera
consideran importante forrar «con madera larga», es decir con maderos de la mayor
longitud posible.

Las diferentes piezas de madera del forro se disponen comenzando por la
tabla mas proxima a la quilla llamada aparadura que va encajada al alefriz de la
quilla y clavada a las cuadernas de la forma descrita. En Galicia se denomina tam-
bién calime a esta pieza. Algunos carpinteros colocan la traca de aparadura sin tallar
el alefriz en la quilla lo que exige un cuidadoso ajuste y el posterior calafateo, aun-
que esta practica se circunscribe a barcos de pequefio porte.

Estas piezas deben de ajustar en sentido longitudinal con las ya colocadas
previamente. Debido a la curvatura longitudinal y transversal del casco los cantos
longitudinales deben de tener una determinada curvatura para garantizar este ajuste
con la tabla contigua. Este ajuste es muy importante pues de €l va a depender la
estanqueidad del casco.

Los carpinteros de ribera gallegos utilizan la expresion frasquiar o fasquiar
para el proceso utilizado para determinar la curvatura que debe tener el canto del
bance o bordo antes de su colocacion para que ajuste perfectamente con el bance
contiguo ya colocado.

Este es un proceso antiguo, empleado ya en el siglo XVIII* y las maderas utili-
zadas para este proceso estan descritas en las Laminas del Marqués de la Victoria® .

3 El DME define frasquia como «Regla de madera bien larga y delgada, pero de cuatro o seis
pulgadas de ancho, que aplicada al parage donde ha de ponerse una tabla o tablon de forro, sirve
para sacar ¢ sefialar en ella el rodero 6 arrufo que debe tener o necesita el canto de dicha tabla 6
tablon. Dicese también fasquia; estd en el género de la plantilla, y se diferencia de la brusca en la
naturaleza de ambas medidas...La forma misma, medida o figura que produce esta operacion y ha de
tener la pieza». Asimismo define frasquiar como «Sacar la frasquia, y sefialarla en la pieza. También
se dice fasquiar.»

0 NAVARRO, J. J. (MARQUES DE LA VICTORIA): Diccionario demonstrativo..., op. cit., Lamina
41: «Forros del fondo de un Navio. Caja de Bombas; Camarotines de los Pilotos; Escalas reales y
Escalas de Parioles y del Portalo. Escalereta. Fazquias para los Galibos de las Piezas de Construc-
cion; Passamanos, Falcas, Planchas de Viento; GuardaFuegos, Cajas de Agua, Guardines de Portas,
Falquines, Guardapolvos de las Portas; y la vista de las Bigotas de la Cadena en las Mesas de
Guarnicion».
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En la actualidad se emplea también en la carpinteria de ribera de Asturias® y de
Andalucia®.

Este proceso consiste en disponer a cierta distancia del bance o bordo ya cla-
vado un listdn, que recibe el nombre de frasquia o fasquia, siguiendo su direccion
natural y clavado en diferentes puntos a las cuadernas. Con el compds se toman una
serie de distancias entre el canto inferior del bance y el superior del liston en cada
una de las cuadernas, anotando con una marca estas distancias en el propio liston. A
continuacion se desclava el liston y se traspasan estas cotas al tablon, apoyando una
de las puntas del compas en el borde del mismo. Haciendo pasar una linea por los
puntos marcados se obtiene la figura del canto superior de la traca si se esta ban-
ceando hacia abajo o del inferior si se estd hacia arriba. El canto contrario se marca
con una linea paralela a aquel si queremos mantener constante la anchura de la traca
o cualquier otra linea que se considere mas conveniente para conseguir una adecua-
da distribucion de bances.

Figura 82.- Fasquiado.

Teniendo en cuenta que en algunas partes del casco, como ocurre en la proa 'y
la popa, los bances adquieren una gran curvatura no es posible emplear liston recto
por lo que se utiliza un liston con la curvatura aproximada a la de la tabla una vez
trazada.

81 ARTIME GONZALEZ, A.: La construccion..., op. cit.
2 FERNANDEZ DE Paz, E.: El bajo Guadalquivir, Carpinteria de Ribera, Consejeria de Cultura
y Medio Ambiente, Junta de Andalucia, Sevilla, 1991.
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Para un mejor aprovechamiento de las tablas y poder mantener la direccion de
las fibras, se utilizan tablas procedentes de arboles que poseen una curvatura natural
si es posible.

Para que el borde del nuevo bance ajuste con el del bance contiguo se toman
angulos con el cartabdn o falsa escuadra en la union con las cuadernas, y se talla el
borde del hance con estos dngulos utilizando el garlopin o garlopa.

Figura 83.- Tomando angulos con el cartabon.

Debido a que el desarrollo de las cuadernas en los extremos de proa y popa es
menor que el de las cuadernas centrales, el ancho de las tablas se reduce hacia estos
extremos, e incluso al reducirse excesivamente se toma la decision de que el ancho
de dos tablas se sustituya por una sola.

El borde inferior de la tabla se mantiene a escuadra o en algunos casos se hace
con un angulo abierto hacia la parte exterior.

Para el banceado se utilizan maderas blandas, en general de pino, que puede
adaptarse, bien de forma natural o con ayuda de un tratamiento adecuado con calor,
a la curvatura del casco.

En los extremos de proa, amuras, y popa, aletas, la curvatura es muy fuerte por
lo que se da a la tabla un tratamiento previo para facilitar su curvado cuando se la
lleve a su posicion.

En general los procedimientos de curvado de los bances se basan en la aplica-
cion controlada de calor que ablanda la madera, pudiendo entonces curvarse facil-
mente con ayuda de torniquetes sin perder sus propiedades. Este proceso recibe el
nombre de «cocer la madera», y puede realizarse de varias maneras:
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Introduciendo la tabla en un tubo de unos seis 6 siete metros de longitud y
unos veinte centimetros de diametro cerrado en un extremo, donde se intro-
duce una pequefia cantidad de agua. Al tubo se le da una cierta inclinacion
para que el agua baje al extremo cerrado donde se aplica calor procedente
de un fuego que se prende en el exterior. La madera se introduce cuando el
agua esté hirviendo para evitar que absorba el agua. Se mantiene media hora
en el caso del pino y mds tiempo en el caso de maderas mas duras.
Sumergiendo la tabla en agua fria durante unos minutos, en el caso de la
madera de pino fibrosa y bien veteada cuando procede de la parte inferior
del tronco y de la zona de la albura. También se utiliza agua hirviendo.
Calentando la madera directamente durante un tiempo sin que la alcancen
las llamas, rociandola de agua con una escoba de manera continua, fijandola
por un extremo y colocando un peso en el otro extremo segun la curvatura
que se desee. Con una plantilla se comprueba la curvatura deseada despla-
zando el fuego en consecuencia.

Aplicando agua y calor con una antorcha de gas en el momento de llevar la
pieza de madera al sitio.

Introduciendo la tabla en una caja, a modo de autoclave, a la que se hace
llegar vapor de agua procedente de una caldera.

La técnica de utilizacidn del agua caliente para ablandar la madera y facilitar
su curvado fue introducida por los constructores ingleses que llegaron a Espafia
contratados por Jorge Juan®.

La union longitudinal de las diferentes tablas que forman una hilera de bances
se hace en el centro de una cuaderna, procurando que estas uniones estén alternadas
en el sentido transversal, cruzando las juntas, para no interrumpir la resistencia lon-
gitudinal en la misma cuaderna. Los extremos de los bances en la roda y el codaste
encastran en los alefrices donde hay que realizar un buen ajuste.

Para llevar los bances a su posicion, en relacion con las cuadernas y las tablas
contiguas, se emplean los gatos, carceles y taquetes.

63 AGS, leg. 318. En carta de 28 de abril de 1750 Cosme Alvarez comunica a Ensenada que
Rooth «...me ha propuesto que se hagan dos calderos oévalos o cuadrilongos de cobre de longitud
suficiente para recibir en ellos los tablones que hubiesen de arquearse para hervirlos en agua, asegu-
rando que asi se ponen muy dulces y no se rajan cuando se aplican en los fondos de la proa y popa de
los navios y siendo este un secreto tan estimable, me ha parecido que no se debe despreciar siendo de
un costo tan cortoy.
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Figura 84.- Conformado de los bances de proa con soplete de gas.

Las carceles estan formadas por dos largueros, con diversos orificios coinci-
dentes, por los que se introducen dos travesafios y sirven para mantener apretadas y
unidas un grupo de maderas.

Los taquetes, denominados también mastrachos en la zona de Rianxo, estan
formados por un taco de madera que se clava a una cuaderna, y entre esta piezay el
bance que se quiere posicionar se introduce una cuifia que sirve para llevar el hance
a tocar con el contiguo antes de proceder a clavarlo.

La disposicion de los bances en el forro exterior puede realizarse de varias
maneras. En el banceado a hilada el reparto se mantiene hacia los extremos de
proay popa, en cuyo caso al reducirse el desarrollo de las cuadernas en la zona de
proa se van reduciendo los anchos de las tablas. Hacia popa en algunos casos
puede incluso aumentar el desarrollo lo que lleva a aumentar el ancho de las tablas
a utilizar en esta zona.

Otra forma que algunos carpinteros de ribera denominan banceado a la cata-
lana, consiste en mantener sensiblemente el ancho de los tablones, con lo que al
llegar a las zonas de proa y a popa deben de ascender hacia la cubierta. Esta dispo-
sicion requiere disponer un macizo debajo de la tapa trancanil en proa al que van
clavados los bances y también debajo de la tapa de regala en el caso de llevar
castillo. De esta forma se reduce el curvado de las tablas con lo que no se necesita
aplicar calor.
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Figura 86.- Disposicion de bances a hilada. '
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Figura 87.- Banceado manteniendo el ancho en la popa de parrulo. En la parte superior,
se ha dispuesto una franja de entablillado vertical para evitar bances de excesiva curvatura.

Figura 88.- Disposicion de banc-es_a hilada en una popa de parrulo.
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El bance de cierre recibe el nombre de fecho® y tiene que entrar en su aloja-
miento con apriete. Algunos carpinteros de ribera utilizan para denominar a este
bance la palabra pecho con el significado de pechar, cerrar.

Por el interior de las cuadernas entre la sobrequilla y la cubierta se dispone un
forro interior de madera, que cubre total o parcialmente la estructura y forma un fondo
plano en las zonas de bodega, camara de maquinas y alojamientos bajo cubierta.

La cubierta cierra el casco de la embarcacion y ofrece una barrera al embar-
que de agua. «Barco sen cuberta sepultura aberta», sentencia uno de los refranes
marineros de Galicia.

Los bances de cubierta suelen disponerse paralelamente a crujia, y la unién
con el trancanil o tapa trancanil se realiza a cuchillo o a retope. En embarcaciones
tradicionales era frecuente que se dispusieran siguiendo la curvatura de la tapa tran-
canil empleando madera estrecha.

Figura 89.- Bances paralelos a crujia. La union con el trancanil
0 tapa trancanil a retope.

% El DME incluye fecho como la segunda acepcion de embono: «La tabla u otra pieza que se
coloca ajustadamente entre otras dos con el objeto de llenar el vacio que hay entre ellasy.
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Figura 91.- Bances paralelos a crujia y unién con el trancanil
o tapa trancanil a cuchillo.
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Figura 92.- Bances siguiendo la curvatura
de la tapa trancanil.

5.9.- LA OBRA MUERTA

Los carpinteros de ribera de Galicia denominan obra muerta a la amurada.

Una vez colocada la tapa trancanil se abren las cajeras a ciertos intervalos,
para el alojamiento de los barraganetes que serviran como soportes de la amurada u
obra muerta. Los barraganetes entran en las cajeras y van adosados a las caras de
proa o popa de las cuadernas y a los durmientes.

Los barraganetes pueden ser la continuacién de una de las cuadernas dobles
que penetran la tapa trancanil a través de la cajera. Esta solucion es poco frecuente
en los astilleros gallegos, aunque todavia se utiliza en alguno de ellos, siendo practi-
ca comun en la construccion de navios y fragatas.

A continuacion se clava la primera tabla de la obra muerta a la que se hacen
unas aberturas para facilitar el desagiie del agua embarcada llamadas imbornales o
falucheras y se traza la linea de arrufo de la regala cortdndose los barraganetes a esta
altura. Se colocan las tablas superiores que limitan esta linea de arrufo y se completa
el forrado de la obra muerta con tablas mas delgadas.

La obra muerta, estd formada por una serie de piezas: registro de abajo, fondo
de obra muerta, registro de arriba, tapa de regala, sobretapa y cintillo o cintilla tal
como se indica en la figura. Cuando el fondo de la obra muerta esta formado por una
unica pieza se denomina sorraina.
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Tapa regala

Cintilla Registro de arriba

Fondo de la obra muerta

Registro de abajo

Figura 93.- Piezas que forman la obra muerta.

Figura 94.- Remate del fondo de la obra muerta en popa.
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(5) )

Figura 96.- Remates de la obra muerta de astilleros de Rianxo. (1) Abuin. (2) Logo.
(3) Os Morechos. (4) Catoira. (5) Iglesias Carracedo. (6) Baltasar Vicente.
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Las denominaciones anteriores sufren variaciones de manera que algunos car-
pinteros de ribera denominan falquilla o guardapolvos al cintillo, y empavesada®,
entrepailo y campo al fondo de la obra muerta. También cinta al registro de arriba,
cintilla al registro de abajo y «poner la corbata» a la operacion de colocar la cintilla.

En algunos astilleros de Rianxo, O Grove y otras zonas, el remate del fondo de
la obra muerta en proa y popa es caracteristico de cada carpintero de ribera, consti-
tuyendo una identificacion de los barcos construidos por ellos, en suma la firma del
constructor.

En Tarragona Pedro Casado también remata el fondo de la obra muerta de los
barcos que ha construido con un dibujo caracteristico.

Una tendencia moderna es utilizar para la obra muerta bances del mismo es-
pesor que el forro, que cubren también el borde de la tapa trancanil, con lo que
desaparece el fondo de la obra muerta diferenciado.

D
SR
7 T X

Figura 97.- Remates de la obra muerta de astilleros de otros lugares de Galicia y fuera de Galicia.
(1) Manuel Mougan, Isla de Arousa. (2) Carlos Fernandez, O Grove. (3) Hijos de José Garrido,
O Grove. (4) Vicente Ferradas, Domaio. (5) Desconocido, Galicia. (6) Pedro Casado, Tarragona.

(5)

% El DME define empavesada, como «reparo y defensa que se hacia con los paveses o escu-
dos para cubrirse la tropa en alguna embarcacion o accion military.
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Sobre el extremo de los barraganetes se coloca la tapa de regala, llamada por
algunos carpinteros de ribera bateola, mediante una union de caja y espiga que for-
ma el remate de la amurada u obra muerta. Sobre esta tapa en los extremos de proa y
popa se colocan unos suplementos para proteger la tapa de regala llamados sobreta-
pa. Otros carpinteros de ribera denominan a la sobretapa falquin®, palabordon y
también almohadilla.

Juan Pardo Pazos corta los imbornales de las embarcaciones menores que
construye en su astillero de Lorbé en forma de ojiva, detalle que describe Staffan
Morling®” en el trincado que encuentra en Pontedeume y que era una caracteristica
de las embarcaciones de las rias de Ferrol y A Coruiia.

En la parte interior de la obra muerta de la zona de las amuras y de las aletas se
colocan los amarraderos o cornamusas endentados a dos o tres barraganetes.

- IN—

Figura 98.- Imbornal en embarcaciones menores construidas por Juan Pardo Pazos.

Se disponen a continuacion las brazolas de las escotillas y aberturas de cubier-
ta que son los rebordes altos de los mismos para evitar la entrada del agua a estos
espacios. Las brazolas van unidas a las galeotas y baos por medio de tornillos.

Sobre las brazolas se colocan los tambuchos de bajada al sollado asi como al
guardacalor de la cdmara de maquinas y la tapa de escotilla de la bodega.

Se continua con el montaje de los mamparos transversales que dividen longi-
tudinalmente el barco en los diferentes espacios que se construyen de tablas vertica-
les machihembradas y que pueden ser estancos o no. Los que limitan la bodega se
suelen hacer dobles con un aislamiento interior, como el corcho, para asegurar el
aislamiento.

Una vez finalizado el forrado exterior se cepilla y lija procediéndose al cala-
fateado.

En la cubierta se calafatea la union de la primera tabla con la tapa trancanil o
trancanil, la union de las distintas piezas de la tapa trancanil y trancanil si lo lleva,
las cajas de los barraganetes y las juntas de las brazolas con la cubierta.

% El DME define falca, como: «Tabla delgada que se coloca perpendicular o verticalmente
sobre la borda de las embarcaciones menores, para que no entre el aguay.
87 MORLING, S.: As embarcacions tradicionais, op.cit.
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En la caAmara de maquinas se colocan unas fuertes piezas en el sentido longi-
tudinal, llamados calzos del motor, donde va empernado el motor principal. Los
calzos del motor son de roble o eucalipto, pero algunos fabricantes de motores exi-
gian que fuesen de pino porque con esta madera los calzos «no se moviany.

Las cabezas de las piezas cortadas perpendicularmente a la direccion de las
fibras son las zonas por donde la madera absorbe humedad presentando un aspecto
poroso. Por este motivo hay que cubrir las cabezas con tapas, como es el caso de las
cuadernas con la tapa trancanil, los barraganetes con la tapa de regala y la roda con
el caperol.

Es buena préctica de acabado redondear las esquinas vivas en elementos tales
como cuadernas baos, palmejares y otros.

En general los pesqueros de tamafio medio no llevan escobén, pero es fre-
cuente que mantengan uno, ficticio, por motivos de estética.

Algunos carpinteros de ribera pintan en la parte alta de la roda un distintivo
identificativo del astillero, aunque es mas frecuente que este distintivo pertenezca al
armador. Suele estar formado por un motivo central con unos rayos laterales o barbas.

Se completa la construccion del casco con el conjunto del puente de gobierno,
guardacalor y chimenea de la cdmara de maquinas, tambuchos de bajada y tapas de
escotilla, baranda, palos y jarcia.

Figura 99.- Falsos escobenes y distintivo.
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Figura 100.- El escudo de Foz en la proa del pesquero «Berriz
Gure Naiay construido el afio 1990 en Astilleros Nécega de Foz.
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Figura 101.- El distintivo de Astilleros Nécega en la proa de un
pesquero durante el lanzamiento.

Figura 102.- El distintivo de Astillero Logo en la proa
del pesquero «Caribe» de 11,00 metros de eslora total,
3,30 de manga y 1,40 de puntal construido en 1997.
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Figura 103.- Estructura de la caseta en madera construida por Juan Pardo Pazos
en el astillero de Lorbé.

Figura 104.- Caseta en madera contrachapada construida
en el Astillero Roseva de Canduas.
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5.10.- PUESTA A FLOTE

La puesta a flote de los barcos de madera es la tlltima etapa de la fabricacion
del casco.

Una vez a flote y amarrado a un muelle, bien en el propio astillero o en un
lugar préximo, se terminan las fases de instalacidn parcial o total de la maquinaria,
equipo de pesca, acomodacidn y pintado final de la obra muerta. El grado de finali-
zacion de estos trabajos antes de la puesta a flote es variable dependiendo del tama-
flo del buque, instalaciones del astillero y otras circunstancias.

Cuando la construccion se realizaba en una playa o lugar abierto, la puesta a
flote requeria esperar a una marea viva. Durante la bajamar se arrastraba el casco
terminado sobre troncos dispuestos transversalmente hasta la zona intermareal, don-
de la siguiente pleamar se encargaba de ponerlo a flote. El arrastre se hacia con el
esfuerzo de los propios carpinteros de ribera ayudados por familiares y amigos, o en
el caso de embarcaciones de gran porte mediante la utilizacién de bueyes.

Cuando el astillero se ubico en un lugar determinado, la puesta a flote se
efectuaba mediante botadura o lanzamiento o bien mediante carro varadero o carro
sobre neumaticos.

Tradicionalmente la botadura se ha realizado, en los astilleros gallegos, por el
sistema de zapata y corredera situadas en la quilla.

Antes de la botadura se transfiere el peso del barco a la corredera mediante el
acufiado de unas piezas de madera de poco angulo llamadas lengiietas que se en-
cuentran debajo de la corredera, entre €sta y los picaderos de apoyo situados sobre el
terreno del taller. La corredera denominada canaleta en Galicia, tiene dos gualderas
una a cada lado para guiar a la zapata y evitar que el sebo escape por la presion. La
caida de la canaleta es de del orden de unos cinco grados.

Durante la botadura, el barco apoyado sobre la zapata se desliza sobre la cana-
leta ensebada en caliente y dos patines laterales unidos al casco en correspondencia
con dos correderas que reciben el nombre de almohadas muertas, 0 mas cominmen-
te en Galicia imadas o pantoques, por estar situadas en la zona del pantoque.

Antes de la botadura, y una vez que el barco gravita sobre la canaleta se aguanta
con dos puntales a popa. La canaleta se fija con unos estribos para que no sea arras-
trada en la botadura.

Entre las almohadas muertas o pantoques y el casco se deja un cierto huelgo
de manera que el barco al descender tenga libertad para dar dos o tres pantocazos
alternativamente a una y otra banda, lo que se provoca haciendo que las personas
que van a bordo se trasladen de una banda a la otra, porque si apoya permanentemen-
te sobre uno de los pantoques, el barco corre el riesgo de detenerse.
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Figura 105.- Canaleta e imadas en el astillero de Manuel Mougan Diz en la Isla de Arousa.
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Figura 106.- Botadura en el astillero de Ramdn Bedoya Vazquez en Pontedeume.
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Cuando se finaliza la construccidn del barco, antes de la botadura, se coloca
una rama de laurel en la proa y en algunos astilleros la bandera nacional o la bandera
de Galicia en la popa. La tradicion establece que el cura de la parroquia bendiga la
ceremonia, y que el armador y los constructores la celebren con una comida y si es
posible mejor una mariscada que en algunos lugares se denomina «el rematey.

B
Figura 107.- Botadura del «Carmucha» de 13,00 metros de quilla, construido en
Moaiia por Pedro Rioboo Casqueiro en 1954, con el ramo de laurel en la proa.

Figura 108.- Botadura del pesquero «Maria Fernanday en el Astillero
Sarmiento Paleo de San Cibrao en 1963.
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Figura 110.- Bendicion del pesquero « Cruz del Mary primer barco construido en el Astillero
Sarmiento Paleo de San Cibrao. A la derecha José Paleo Fernandez y a su lado Sarmiento.
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Carpinteiro de ribeira
Faime un barquirio de vela
Pra ir de lua de mel

Coa mifia Manoela

Carpinteiros de ribeira en Galicia, erriberako arotz zurgina en Vizcaya, mes-
tres d’aixa en Cataluiia, futers de ribera en Mallorca, carpinteros de ribera en
Andalucia..., todos ellos practicantes de un oficio antiguo tan importante que estu-
vo reglado por leyes y ordenanzas reales que reconocieron una importancia estra-
tégica a la construccion naval en madera hasta épocas muy recientes.

Si bien la carpinteria de ribera es el gremio emblematico en el astillero que
construye barcos de madera, no es el Unico; serradores, calafates, herreros, carpin-
teros de lo blanco, veleros, y mecanicos, son o han sido oficios ligados a esta
actividad.

El carpintero de ribera, propietario de un astillero con autorizacion para cons-
truir barcos hasta un cierto tamafo, es un constructor naval, constructor de embarca-
ciones 0 maestro constructor, en suma un empresario.

El constructor es el responsable de la contratacion del barco, realiza el desa-
rrollo técnico del proyecto, adquiere los materiales que precisa, contrata al personal
necesario para proceder a su construccion y resuelve los tramites legales para cum-
plir con los requerimientos de la Administracion.

Hasta el afio 1959% los carpinteros de ribera constructores navales podian
solicitar la construccidén de un barco presentando ante la Administracion una infor-
macion técnica basica con las caracteristicas principales, hasta el tamafio maximo
para el que estaba autorizado el astillero.

En general la formacion de estos constructores navales es de tipo autodidacta,
como ha sido en general a lo largo de la historia y en este sentido no deja de sorpren-

% E1 Real Decreto 1362/1959 de 23 de julio, Reglamento de Buques y Embarcaciones Mer-
cantes, establecio que en las solicitudes de nuevas construcciones por encima de 35 TRB todos los
planos debian estar firmados por un ingeniero naval.
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der su capacidad y responsabilidad para resolver problemas de muy diversa indole
con gran inteligencia.

Los carpinteros de ribera de los que se indica breve noticia en este apartado,
son todos ellos constructores, algunos ya jubilados o desaparecidos y la mayor parte
en activo con quienes el autor ha mantenido conversaciones o de quienes ha tenido
noticia de primera mano a lo largo de los tres afios previos al final de la década de los
noventa.

Se incluyen un centenar largo de carpinteros de ribera, constructores de bar-
cos que fueron parte importante en la vida de pescadores, marineros y pasajeros que
trabajaron y navegaron en ellos, confiando sus haciendas y sus vidas en las manos
que decidieron la robustez de sus elementos, clavaron sus piezas y calafatearon sus
juntas.

CosTta DE Luco

Juan Jests Nécega Gayo, nacido en 1926, es propietario de Astilleros Néce-
ga, fundado por su padre Juan Maria Nécega Somoza hacia 1915, en el Puerto de
Foz, y ubicado en el lugar conocido como A Fonte, darsena natural donde inverna-
ban los barcos.

Entre los afios 1920 y 1938, Juan Maria abandoné la actividad como construc-
tor naval que retomaria en este ultimo afio con un taller situado en Foz. Aparece
citado por Staffan Morling® en el apartado dedicado a las embarcaciones de la zona
cantabrica de Galicia al este de Bares, como constructor en 1945 del bote «A4dela»
de 5,42 metros de eslora.

Su hijo Juan Jesus comenzd a trabajar en este taller como aprendiz en 1942 y
diez afios mas tarde se trasladaron al emplazamiento conocido como Fulgueiras, que
mantiene en el afio 2001 su hijo dedicado a la construccion de embarcaciones de
materiales compuestos.

Uno de los barcos mas significativos construidos por Juan José en 1990 fue el
pesquero «Berriz Gure Naia» («De Nuevo Nuestra Esperanzay), 3*-SS-1-1447, para
el armador de Orio Gabriel Uranga.

Disefiado para la pesca al cerco y con cafia y cebo vivo para los tiinidos, tenia
las siguientes dimensiones:

8 Op. cit., pag. 69.
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Eslora total = 38,00 metros

Manga fuera de forros = 7,50 metros
Puntal de construccidon = 3,75 metros
Arqueo bruto = 175 GT.

Casco de ukola, elondo y roble

Juan Jesus dibuja el plano de formas en papel milimetrado, comprueba el

alisado de lineas de agua y longitudinales y después traza a escala 1:1.

________
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Figura 111.- Entablando la cubierta del «Berriz Gure Naiay.

Figura 112.- El pesquero « Madre Rafaelay, 3*-CI-8-1314,
construido en Astilleros Nécega.
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Contando las construidas por su padre estima que han puesto en el agua unas
trescientas embarcaciones, de diversos tipos.

Recuerda que después de la guerra civil construyeron barcos en Foz, David
del Riego y Santiago Pérez Marifio este ultimo aprendiz del oficio en su astillero.

Ruperto Valle Casas nacido en 1923, ha construido gamelas y lanchas de
hasta diez metros de eslora en el puerto de Burela donde fundé la Carpinteria Naval
Pifieiros C.B.

José Paleo Fernandez, nacido en 1926, fue propietario junto con un socio de
Astillero Sarmiento Paleo en San Cibrao, municipio de Cervo, que dejé de construir
barcos hacia 1974, aunque el astillero todavia se mantiene en pie junto al puente que
atraviesa el rio Cobo en el afio 2001.

Antes de fundar el astillero en 1958, habia trabajado durante dieciocho afios en
un astillero donde aprendio el oficio, situado en la playa de San Cibrao propiedad de
José Paleo con quién, a pesar de la coincidencia de apellido, no tenia relacion familiar.

Durante los diecis€is afios de actividad, en el astillero se han botado unos
veintiocho barcos de pesca. El primero de ellos fue el «Cruz del Mary de dieciocho
metros de quilla y el tltimo fue el «Rio Cobo», cuyo nombre corresponde al rio que
desemboca en San Cibrao, con las siguientes caracteristicas:

Eslora total: 29,30 metros
Eslora entre perpendiculares; 26,20 metros
Manga fuera de forros: 6,74 metros

Puntal de construccién: 3,46 metros
Arqueo bruto: 167 TRB

Otros barcos significativos fueron el «Cristo del Perdony, 3*-FE-2-2793, de
19 metros de quilla, el «Rey Soto», 3*-FE-2-2685, de 18, el « Maria Fernanday» de 20
construido en 1963, el «Hermanos Fraga» de 21,y el «Monte San Roque» de 21
construido en 1968.

Una vez a flote ¢l barco, montaba el motor el Taller de José de la Misericordia
en Viveiro, y también otros talleres de Ribadeo y Burela. Las lanchas salian del
astillero con el motor instalado, que solia ser Diter, Martinez o Solé.

Hacia 1950 trabajaban en el mismo emplazamiento de la playa de San Cibrao
otros dos astilleros pertenecientes a Nicolas Fra Franco y a los hermanos Francis-
co y German Fra Ponte respectivamente, indic6 al autor José Paleo que mantiene
del oficio de la carpinteria de ribera la aficion a construir modelos de barcos, las
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Figura 116.- El «Cristo del Perdony.

herramientas del oficio brillantes y engrasadas y el astillero en pie donde todavia
puede reparar alguna pequefia embarcacion.

German Fra Ponte, nacido en 1923 y su hermano Francisco nacido en 1933,
son propietarios de un astillero en San Cibrao. Su abuelo German Fra Blanco y su
bisabuelo Ramén Fra Diaz eran también carpinteros de ribera que construian barcos
de vela y traifiones en San Cibrao. Recuerda Francisco que en la época de su abuelo
trabajaban en la misma zona los astilleros de José de Carmen y Vicente Cabrera.

Su padre, Francisco Fra Cortiiias, fundé el astillero actual en Os Campos,
margen derecho de la ria de San Cibrao hacia 1941.

Comenzo trabajando con su padre y después se embarco como también hizo
su hermano German, nacido en 1923. Hoy continua trabajando en el astillero su hijo
Francisco Fra Rico.

Construy6 boniteros como el «Conchay» de 19,45 metros de quilla en 1966-67
para Amador Bermudez Fra de San Cibrao, el «Jesus José» (3*-FE-2-2748) de 20,60
construido en 1967-68 para un armador de Burela, y el «Costa del cielo» de 20,00
construido en 1971-72 para Alberto Torres Pernas, y también tarrafas y embarcacio-
nes para el palangre y volantas.

Nicolas Fra Franco fue propietario de Astilleros Roque ubicado en la ria de
San Cibrao donde construyd barcos entre los afios 1947 y 1975, fechas aproximadas,
entre los que destaca el carguero « Monte Medela» construido en 1959 para el arma-
dor Nicolas Fra Lopez.
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Figura 117.- Roda, quilla y primeras cuadernas del pesquero
«Nuevo Luzy construido en 1988 por Francisco Fra Ponte
para el armador Ramon Pérez Rodriguez.
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Figura 118.- El «Costa del cielo», construido por
Francisco Fra Ponte, enramado visto por la proa.

Figura 119.- El «Costa del cielo» enramado visto por la popa.
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Figura 121.- «Monte Medelay, construido por Nicolas Fra Franco.

CoSTA NORTE DE A CORUNA

José Lage Garcia nacido en 1884 fue propietario de un astillero en el lugar de
Esteiro de Abaixo en Feas, municipio de Carifio, de quien dio noticia al autor su hijo
José Lage Pifieiro que vive en Feas y guarda la fotografia de la botadura de un pata-
che de 250 TRB construido hacia 1925, que se reproduce a continuacion.

Luis Villar Peinzeira también de Feas, aprendi6 el oficio en el astillero de
José Lage Garcia y fundo su propio astillero en esta parroquia hacia 1930, donde
trabajé con su hijo Luis Villar Luaces, y con su sobrino José Villar Pereira, que
vive en Feas y facilitd al autor estos datos.
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Figura 122.- Patache construido por José Lage Garcia en Feas.

Construyeron algun pesquero de gran porte como el «Marilo» de 18,00 me-
tros de eslora para Teodoro Fanego, armador y fabricante de conserva de Carifio,
pero la mayor parte eran lanchas de seis a doce metros como el «Pilary, 3*-FE-4-1427,
construido en 1945, de 10,20 metros de eslora, 2,94 de manga y 1,30 de puntal.

También trabajaron en reparaciones de barcos que se compraban en el pais
vasco, y que recuerda venian forrados de tea. Llamaban «galamos» a los junquillos.

El astillero ceso en su actividad de manera paulatina hacia los afios setenta, y
de él se mantienen en pie, en el afio 2001, un muelle con una pluma en su extremo y
un galpon en el lugar de Esteiro.
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Figura 123.- El «Mera dos» en el astilléro de Luis Villar el dia de su botaduré en 1978.
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Amable Léopez Fraguela, nacido en 1913, aprendié el oficio con Luis Villar
Peinzeira y més tarde junto con un socio, Inocencio, estableci6 un astillero en Feas,
municipio de Carifio. Emigrado a Brasil donde estuvo dos afios, regreso a Feas don-
de siguid construyendo embarcaciones principalmente para armadores de Carifio y
Espasante, hasta mitad de la década de los sesenta.

Su hijo Amable Lopez Garrote que vive en Feas, recuerda el taller del astillero
donde no habia energia eléctrica, por lo que todo el trabajo se realizaba manualmen-
te y también las épocas en que su padre iba al monte a buscar la madera de carballo,
seleccionando los troncos con la curvatura de las piezas de las cuadernas y la roda.

Amable Salgueiro Vieira, nacido en 1921, fue propietario de un astillero en
Sismundi, municipio de Carifio, conocido como el de Los Salgueiros fundado por
José Salgueiro carpintero de ribera, en el que trabajaron siete hermanos Salgueiro y
donde se construyeron barcos hasta 1984 aproximadamente.

En el mismo lugar tuvo astillero Manuel Lage Garcia, hermano de José Lage
Garcia de Feas, en la zona conocida como La Caleira y todavia se recuerda a un
carpintero de ribera de este lugar llamado Salvador, de quien el autor no ha conse-
guido recabar mas datos.

José Antonio Romero Ldpez, nacido en 1944 es el propietario de un astille-
ro, situado en el lugar de A Xunqueira municipio de Cedeira.

Ha construido barcos de pesca, faltias, yates, lanchas, chalanas, y otras embar-
caciones. Aprendio el oficio a los doce afios, y ha trabajado con su tio Manuel
Lopez Pérez, Ceruxo, y también en el astillero de Seoane y Gonzalez en La Grafia
que estaba situado en la ribera norte de la ria de Ferrol, y en otros astilleros. Es
constructor desde 1975 y en 1990 edificé un amplio taller en A Xunqueira.

Manuel Lopez Pérez construyd barcos en Cedeira hasta mitad de los afios
setenta, habiendo sido antes carpintero de lo blanco. Entre ellos en 1963 el «San
Fernandoy» de 19 metros de eslora total, en 1964 el « Tripolitania» de 21 y en 1967 el
«Madre Carmelo» de 26.

José Antonio es uno de los pocos carpinteros de ribera que todavia en el afio
2001 trabaja en todas sus construcciones con popas redondas o de parrulo. En la
parte superior de la popa, por encima de la tapa trancanil dispone en el forro una
franja de entablillado vertical para evitar piezas de madera con excesiva curvatura.
Elabora el medio modelo que denomina magqueto utilizando indistintamente cuader-
nas o lineas de agua.

Utiliza tapa trancanil y trancanil para barcos de 25 metros de eslora en adelan-
te, que va a media cola de milano unido al bao la diferencia de espesor de estas

128



6.- MEMORIAL DE MAESTROS CONSTRUCTORES DE (GALICIA

U T
Figura 124.- El «Rua Primeroy atraviesa Cedeira camino del mar.

piezas respecto a la tabla de cubierta, y mantiene las cabillas de madera en algunas
conexiones estructurales como la unidon de baos y esloras.

A principios de 2001 entregd a su armador el «Rua Primeroy, 3*-FE-4-199, de
las siguientes caracteristicas:

Eslora total = 14,50 metros
Manga fuera de forros = 3,70 metros
Puntal de construccion = 1,65 metros

César Loureiro Cintiana es propietario desde el afio 1982 de un astillero
situado en el lugar de San Isidro en el municipio de Cedeira.

Ha construido embarcaciones hasta esloras de unos doce metros siendo repre-
sentativa la dedicada a palangre de fondo que estaba construyendo a principios de
1997 con las siguientes caracteristicas:

Eslora total: 10,70 metros

Manga fuera de forros: 3,10 metros
Puntal de construccién: 1,30 metros
Arqueo bruto: 6,01 TRB

Para definir las formas elabora maquetos alternativamente en cuadernas y li-
neas de agua y trabaja normalmente con popas de parrulo.
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Figura 125.- Estructura de la popa de un barco de 10,70 metros de eslora total,
en construccion en el astillero de César Loureiro Cintiana.

DE FERROL A A CORUNA

Manuel Lépez Castro nacido en 1970, es hijo de José Lopez Seoane, Pepe
Cebola, también carpintero de ribera. Manuel ha construido unas veinte embarca-
ciones en Ferrol, aunque ahora trabaja por cuenta ajena como carpintero ebanista. Es
un excelente modelista y varios de sus modelos se encuentran en el Museo Naval de
Ferrol.

Salvador Rodriguez Cernadas, naci6 en Fene y hacia el afio 1944 construy6
un astillero en la zona de El Puntal, municipio de Neda, después de residir durante
unos afios en Cuba y Estados Unidos.

Con él trabajo su hijo Benito Rodriguez Merlan, que cuando cerrd el astillero
en el afio 1961, entro a trabajar en Astano S.A. como trazador de la Sala de Galibos.

En este astillero se construyeron unas cincuenta embarcaciones deportivas, de
servicio y de pesca. De este ultimo tipo fue el «Capricho», 3*-FE-4-1718, construida
en 1953.

En 1960 construyeron la ultima, el «Bafio», para el armador Marrakoi, desti-
nada al transporte de piedras.
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Ramon Aguilar, era el propietario del un astillero situado en la Ostrera en
Perlio, municipio de Fene fundado hacia 1900, donde trabajé con sus hijos José y
Vivito. En los terrenos de este astillero se instald Astano S.A. en el afio 1944.

Entre otros, construy6 en 1928 el «Juana y Maruja», 2*-FE-4-54, de 14,60
metros de eslora, 4,58 de manga y 1,45 de puntal, y en 1946 el «Leticia» de 24,00,
6,00 y 3,75 metros respectivamente.

Antonio Aguilar, sobrino de Ramodn Aguilar era el propietario de un astillero
situado en A Casqueira en Manifios, municipio de Fene.

Entre otros construy6 en 1947 los pesqueros « Maria Teresay, 3*-FE-4-1486,
de 11,00 metros de eslora, 2,98 de manga y 1,30 de puntal, y «Neptunoy, 3*-FE-4-
1508, de 13,00, 3,18 y 1,15 metros respectivamente.

Alejandro Garcia Sande nacié en Mifio el afio 1916 y vive en Barallobre,
municipio de Fene.

Ha construido lanchas, botes, gamelas y barcos de hasta diez metros de eslora,
incluyendo dos tarrafas de dieciséis metros de eslora total. Aprendid el oficio con su
padre Constantino Garcia Vazquez que construyd en la desembocadura del rio
Baxoi en Perbes en un astillero que ya pertenecio a su abuelo.

En 1971 construy6 el « Maria del Carmeny, 3*-FE-4-2851, de 10,00 metros de
eslora, 2,75 de manga y 1,16 de puntal.

Jeronimo Vila Cobas levant6 un astillero en los afios treinta en el extremo
del puerto de Mugardos, donde en el afio 2001 todavia continta en pie la fachada,
con una «V» pintada en la parte superior, que ha perdido la rampa de comunicacion
con el mar en la que se botaban los barcos. Jeronimo era practico del puerto de
Ferrol, hombre inquieto y emprendedor, amigo del pintor Bello Pifieiro. Tenia la
concesion de lanchas que cruzaban la ria desde Mugardos a la ciudad departamental.
Figura en este memorial sin ser carpintero de ribera porque Astilleros Vila tenia las
caracteristicas de los astilleros citados en este apartado.

Construyd barcos de cabotaje como el « Maria Perfectar», 2*-FE-4-76 en 1948,
motovelero con aparejo de balandro de 16,80 metros de eslora entre perpendicula-
res, 5,94 de manga fuera de forros, 2,26 de puntal de construccion y 51,99 TRB; el
«Maria Vilay, 2*-FE-4-78 en 1952, del mismo tipo y 23,00, 6,62, 3,21 metros respec-
tivamente y 129,79 TRB; el «Jesus Pérez», 2*-FE-4-98 en 1959, motovelero de 19,50,
6,30 y 2,90 metros respectivamente y 104,21 TRB; lanchas de pasaje como la « Ma-
rinay, 4*-FE-4-786 y «Cabo de Leirasy», 4*-FE-4-787, construidas en 1945-46, y la
«Villa de Mugardosy, 4*-FE-4-725 en 1942, entre otras que hicieron la linea Ferrol-
Mugardos y pesqueros como el «Rocio», 3*-FE-4-1430 en 1945, de 8,00 metros de
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eslora, 2,20 de manga fuera de forros y 0,90 de puntal de construccion y el «Ama-
lia», 3*-FE-4-1717 en 1953, de 6,00, 1,95 y 0,78 metros respectivamente.
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Figura 126.- Un_o de los barcos de cabotaje en construccion en el astillero de Vila.

El astillero llegd a emplear a media docena de carpinteros de ribera, cesando
en su actividad a finales de los afios cincuenta.

Ramodn Bedoya Vazquez y su padre Constantino Bedoya Picos son los pro-
pietarios de un astillero en Pontedeume situado en la ribera izquierda de la desembo-
cadura del rio Eume, bajo el puente metélico del ferrocarril.

Constantino aprendi6 el oficio con su abuelo que construia en Perbes botes
polbeiros para Mugardos y trabajaba en codos. Eran seis hermanos y de ellos los
varones fueron carpinteros de ribera.

Ramén, José y Antonio Bedoya Picos trabajaron en Betanzos entre los afios
1945 y 1985, fechas aproximadas, en el astillero conocido como de los hermanos
Bedoya, situado en la margen izquierda del rio Mandeo a su paso por Betanzos junto
al actual puente de madera, donde construyeron barcos de pesca, cabotaje y gabarro-
nes para la arena. El «Cascallar Sexto», 3*-FE-4-1443, fue uno de los pesqueros
construidos en 1945, con las siguientes dimensiones:
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Eslora total = 11,60 metros
Manga fuera de forros = 3,10 metros
Puntal de construccion = 1,25 metros

Antonio Garcia maestro del dique del Arsenal hacia 1936, orienté a Constan-
tino en el oficio de la carpinteria de ribera y en concreto le ensefi6 a trabajar por
montea, es decir trazando las diferentes piezas a escala 1:1 con las cotas obtenidas
del medio modelo.

El astillero comienza su actividad en el afilo 1943 con una sociedad formada
por varias personas, entre ellas Victor Garabana, en la que qued¢ al final solamente
Constantino, y con una concesion de Obras Publicas con permiso para construir
barcos de hasta 200 toneladas de registro bruto.

Han construido unos 80 barcos de pesca y cabotaje, siendo estos ultimos los
de mayores dimensiones.

Constantino recuerda cuando se utilizaban cabillas de madera de 35 milimetros
de didmetro para unir las cuadernas a la quilla, atravesando la varenga, practica que
se dejo de emplear por su elevado coste. Utilizaban normalmente la popa redonda.

: f'*’ e, VA
Figura 127.- El «Mandeo».

Barcos de cabotaje significativos fueron el «Marisuca», «Sanjurjo» y «Ciu-
dad de Saday; el «Breamoy, construido en 1954, de propulsion a vapor, eslora de
arqueo 24,60 metros, manga 6,55, puntal 2,78 y arqueo 139,09 TRB; el «Nigrofer,
en 1956, eslora entre perpendiculares 24,80, manga fuera de forros 6,50, puntal de
construccion 2,80 y arqueo 128,46; el «Mandeoy, en 1958, eslora entre perpendi-
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culares 24,80, manga fuera de forros 6,50, puntal de construccion 2,90 y arqueo
136,66; el «Mourony en 1959, eslora entre perpendiculares 28,70, manga fuera de
forros 7,10, puntal de construccion 3,30 y arqueo 209,17 y el « Miranda» en 1964,
eslora entre perpendiculares 26,40, manga fuera de forros 6,40, puntal de construc-
cion 3,00 y arqueo 169,01.

Entre los pesqueros el «Villacampay, 3*-CO-1-2466, de 18,00 metros de eslo-
ra total, 5,10 metros de manga fuera de forros y 1,98 metros de puntal de construc-
cion para un armador de Sada y el «General Prim II», 3*-FE-4-2295 de 13,00 metros,
4,32 metros y 1,79 metros respectivamente, para un armador de Pontedeume.

En 1972 construyeron el «Elisa Brocosy», 3*-FE-4-2890, de caracteristicas:

Eslora entre perpendiculares = 19,00 metros
Manga fuera de forros = 5,50 metros
Puntal de construccién = 2,81 metros

En 1992 se vieron obligados a cerrar el astillero debido al desplazamiento de
arena inducido por el cambio de corrientes que produjo la construccion de la escolle-
ra de la playa de A Magdalena en Cabanas. A pesar de los recursos que han empren-
dido no han logrado que se solucione este problema. La ultima construccion fue una
lancha de 10 toneladas de registro bruto para un armador de Cedeira.

Constantino Garcia Vazquez, de Maria Rosa, era propietario de un astillero
situado en la desembocadura del rio Baxoi en Perbes, municipio de Mifio, donde se
construyeron barcos hasta los afios cincuenta como el «Miguel de Cervantesy, 3*-FE-
4-1434, construido en 1945 de 10,00 metros de eslora, 2,99 de manga y 1,30 de puntal.

Francisco Martinez Varela, Chupeta, era propietario de un astillero situado
también en la desembocadura del rio Baxoi enfrente del astillero de Constantino
donde trabajo con su hijo Antonio Martinez Bouza, Tucho hasta la guerra civil, y que
entre otros, construyé en 1936 el «Bienveniday, 3*-FE-4-1487, de 10,72 metros de
eslora, 3,10 de manga y 0,93 de puntal.

Antonio Martinez Bouza, Tucho, hijo de Francisco Martinez Varela, que vive
en Mifio fue aprendiz en Pontedeume y trabajé en Manifios, en Coruiia, en el astillero
de Seoane y Gonzalez de Ferrol y como auténomo realizé para Astano S.A. trabajos de
carpinteria de ribera.

Ricardo Santos Tenreiro, Canchelas, fue duefio de un astillero situado en el
extremo norte de la playa de Perbes.
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Los datos que se indican a continuacidn fueron facilitados al autor por su hijo
Miguel Santos Garcia, maquinista naval, que mantiene todavia un terreno en el em-
plazamiento del astillero con una pequefia construccion y documentos de la activi-
dad constructora de sus antepasados en su casa de Perbes.

Su abuelo Ricardo Santos Canchelas, conocido por Canchelas, nacio en 1878
y aprendid el oficio con un carpintero de ribera en Sada. Volvié a Perbes y hacia
1900 construyd un astillero en el centro de la playa donde hoy esta el restaurante
Savi.

Mas tarde compro el monte situado junto a la orilla norte de la playa, excavo
un desmonte y construyo otro astillero en fecha anterior a 1917 manteniendo el pri-
mero como sala de galibos.

En 1917 construyé una goleta pailebot de nombre « Cormey con las siguientes
caracteristicas:

Eslora entre perpendiculares en la flotacion en carga = 26,73 metros
Manga fuera de miembros = 7,80 metros

Puntal de construccion = 3,60 metros

Calado medio al canto bajo del alefriz = 3,10 metros

De las mismas caracteristicas construyd mas tarde otra goleta, y hacia 1933
una balandra para la pesca en el Sahara, el «Sisargas», y posteriormente varios pes-
queros, la mayor parte de ellos para un armador de Sada.

A raiz de la guerra civil espafiola cerro el astillero al no poder seguir trabajan-
do por romperse un brazo al caer desde el puente del tren en Cabanas.

No obstante el astillero continu6 en actividad, como lo atestigua el contrato de
construccidn de una lancha de 11,00 metros de eslora y 2,60 metros de manga, que
firman en 1943 José Ricardo Santos y su hijo Jesus con Francisco Tie Amor y Jesus
Garcia Prado por un precio de 7.000 pesetas, y que en 1945 se construyera el « Veim»y,
3?-FE-4-1907, de las siguientes caracteristicas:

Eslora total = 15,30 metros
Manga fuera de forros = 3,78 metros
Puntal de construccién = 1,77 metros
Arqueo bruto = 21,57 TRB

Este barco llevaba una maquina de triple expansion Balenciaga fabricada en
1926 y una caldera horizontal tipo Turgan, de carbon, fabricada también en 1926.
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Entre los papeles de su padre y abuelo que mantiene Miguel Santos figura un
ejemplar del libro Arquitectura Naval aplicada a la construccion de buques mercan-
tes de Joan Monjé 1 Pons, publicada en Barcelona el afio 1856, que demuestra el
caracter ilustrado e innovador de su abuelo.

Emilio Babio Guitian, es el propietario del astillero Herederos de Emilio
Babio Canle situado en el puerto de Sada.

Su padre Emilio Babio Canle inicio la actividad de carpinteria de ribera ha-
cia los afios cincuenta en la playa de Sada, que continuaron sus hijos Emilio y Anto-
nio Babio Guitian, excelentes carpinteros de ribera, que en 1970 se proclamaron
campeones nacionales de su oficio en Madrid.

En 1967 se trasladaron a la ubicacion actual en el puerto de Sada donde lanza-
ron al agua barcos significativos como el «Villacampa 2°», «Pefia de Oré», « Mon-
zoy, « Manuel Neiray, «Luis Manuel», lanchas para el servicio de practicos de A
Coruiia y Ferrol, lanchas para servicio de la E.N. Bazan y otros. En general cons-
truian con popas redondas, que llamaban de «cu de monay y el montaje de los moto-
res lo hacia el Taller de Luis Angel Peizeira, de Sada.

Desarrollaban una informacion muy detallada antes de comenzar la construc-
cion de un barco, que incluia la elaboracion de una maqueta a escala 1: 20, dibujo de
lineas de agua y perfil pasado a madera o a papel, elaboracion de la cartilla de traza-
do, elaboracion de tablillas de longitudinales a escala 1: 20 para ayudar al alisado,
dibujo de un perfil de disposicidon general acotada, elaboracion de un plano de la
caseta acotada y estimacion de las horas de trabajo.

En el plano de formas en papel utilizaban ademas de longitudinales, vagras
planas en algunos casos para facilitar el alisado, cosa que aprendio Emilio en Valencia
durante dos afios que estuvo trabajando en el Astillero Cadaval de la playa de Nazaret.

El barco de pesca que se encuentra varado en un jardin entre macizos de flores
a la entrada de A Coruiia, el «José Golan» fue construido por Emilio y Antonio.

El «Punta San Amede» de 13,35 metros de eslora total fue el ultimo barco
construido, en 1992. A partir de 1973 instalaron varaderos y desde entonces se dedi-
can principalmente a la reparacidn y mantenimiento de buques.

Juan Pardo Pazos, es el propietario de un astillero en el lugar de Lorbé,
municipio de Oleiros, situado en la carretera de Sada a Oleiros.

El astillero fue fundado hacia 1962 por José Pardo Cao, padre de Juan, quien
aprendio el oficio en la darsena de A Coruifia trabajando en construccidn y reparacio-
nes y en Perillo, en el Puente del Pasaje, en el astillero de Rey Barral por cuenta de
Cruz y Carro.
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Figura 128.- Tarrafa en construccion en
Astilleros y Talleres BAPA, en agosto de 1949.

Juan Pardo recuerda que también en Perillo existia otro astillero de carpinte-
ria de ribera, el de Antonio Recollainas que construia lanchas y desaparecio hace
mas de cincuenta afios.

Por limitaciones fisicas del astillero construyen barcos de pesca y deportivos
hasta una eslora de diez metros, como el que estaban acabando a finales de 1998, de
dimensiones:

Eslora total = 10,00 metros
Manga fuera de forros = 2,94 metros
Puntal de construccién = 1,00 metros

El padre de Juan dibujaba directamente un plano de formas sin pasar por la
fase previa de elaboracion de la maqueta, un plano con detalles de la estructura en
proa y popa, y una disposicion general.

En el afio 1945 Francisco Rey Barral y su hijo Francisco Rey Parga obtu-
vieron la concesion de una zona maritimo terrestre «a perpetuidad y sin canon» en la
zona del Puente del Pasaje en Perillo donde instalaron Astilleros y Talleres BAPA,
acronimo de Barral y Parga, y trasladaron los Talleres Barral que estaban ubicados
en A Coruiia.

Aunque Francisco padre e hijo no eran carpinteros de ribera, figura el astillero
en estas notas por reunir las caracteristicas de empresa familiar de caracter artesanal.
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En el taller fabricaron el motor Barral y en el astillero construyeron barcos de
madera, actividades que cesaron el afio 1969 en que vendieron las instalaciones de
Puente del Pasaje a la empresa EMEGESA.

Construyeron pesqueros como el « Churruca» para Luis Villar de Malpicay el
«Lolitay para Baldomero Martinez, de Caydn, ambos en 1949, y en la década de los
sesenta el «Nuevo Romay, 3*-CO-5-1755, para un armador de Sada, el «Agarimoy
para un armador de Foz, el «Avelino Cerdido» para un armador de Sada, y el «Rio
Baoy, 3*-CO-1-2383, para Juan Fuentes armador de Pontedeume de caracteristicas
16,00 metros de eslora total, 4,80 de manga fuera de forros y 2,00 de puntal de
construccion.

También construyeron embarcaciones de servicio como una serie de lanchas
para los practicos de A Corufia, y fueron pioneros en la fabricacion de casetas y
superestructuras de aluminio.
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Figura 129.- El «Rio Bao» en el puerto de Pontedeume.

Oscar y Maria Elena Medin Prego son los propietarios del astillero Herede-
ros de Julio Medin Pintor S.L. situado en Varaderos de Oza, en A Coruila.

Su abuelo, José Medin Suarez, fundo el astillero hacia 1930, continuando su
padre Julio Medin Pintor en unas instalaciones situadas junto a la Dérsena de la
Marina en el Parrote, hasta el afio 1989 ¢ 1990 en que se trasladan a Oza-Casablanca
donde continua su actividad.

El tltimo barco construido fue el «Tourifia» hacia 1962. Y a partir de esta
fecha ha continuado como varadero de reparaciones y mantenimiento.
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Ramoén Carro Farifia es el propietario del astillero Carpinteria de Ribera
Carro S.L. situado en Varaderos de Oza, A Coruiia. Se trata de un varadero especia-
lizado en barcos de madera.

Su padre y un socio crearon la empresa Cruz y Carro hacia 1955 que se dedico
a la construccion de buques de madera en la Ria del Pasaje. Construian embarcacio-
nes pequefias, hasta doce o trece metros de eslora y mejilloneras para Lorbé. Des-
pués se trasladaron al Parrote en la Darsena de la Marina de A Coruiia, junto con
Astilleros Herederos de Julio Medin y Astilleros Vilarifio, y de alli se mudaron al
emplazamiento actual.

Andrés Vilarifio Sanchez, carpintero de ribera, facilité al autor los siguientes
datos sobre Astilleros Vilarifio.

Su padre José Vilariiio Gosende fundo la empresa que se ubico inicialmente
en la Palloza, después en el Puente del Pasaje y de alli se traslado al Parrote en A
Corufia. El astillero llegd a tener de 15 a 20 trabajadores y desde 1970 se dedicaba
exclusivamente a reparaciones, cerrando sus instalaciones hacia 1997.

En 1943 construyeron el «Angel Suanzes» en Noia con popa de parrulo, que
fue el primer barco de pesca que cambi¢ el tipo de popa de rabo de gallo a parrulo
para facilitar la maniobra en las bakas, con maquina de vapor, y en 1947 ya en el
astillero de A Corufia el «San Andrésy», 3*-FE-4-1519, de 10,40 metros de eslora
total, 3,00 metros de manga fuera de forros y 1,00 metro de puntal de construccién.

Construyeron botes salvavidas para Astano S.A. de forro a tingladillo, cuader-
nas cocidas de fresno y clavazon con arandela de cobre, y en Galicia fue el tnico
astillero que construyo traineras de tan buena calidad que competian con las cons-
truidas en el Pais Vasco.

El altimo barco botado fue el «Lucas» un cerquero de unas 25 toneladas de
registro bruto y 20,00 metros de eslora total aproximadamente, equipado con un
motor Barreiros de 350 C.V.

En los afios treinta, recuerda Andrés, también construia en A Coruila Seoane
en la calle Primavera o Plaza de Monforte y transportaba los barcos hasta el puerto
con una junta de bueyes donde procedian a ponerlo a flote con una graa del puerto.

ENTRE A CORUNA Y MUROS
Baldomero Veiga Ourense, carpintero de ribera y marinero de primer oficio

nacido en 1929, construyd gamelas y embarcaciones de fondo plano, unas cincuenta
o sesenta, en el lugar de Barizo del municipio de Malpica.
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Manuel Varela Canizas nacid en 1947 y es constructor de gamelas o chala-
nas de fondo plano en el municipio de Corme. Su padre Manuel Varela Varela fue
también carpintero de ribera y reconocido como uno de los mejores carpinteros de
ribera, comento su hijo al autor.

Manuel Romero Senande es propietario de Astilleros Roseva S.A., situado
en la desembocadura del rio Alldns, municipio de A Cabana.

Roseva es el acronimo de Romero, Senande y Valifia. Hacia 1958 su padre,
Eugenio Romero Paredes, fundé el astillero y hacia 1980 cre6 la sociedad Roseva S.A.

El ochenta por ciento de la flota de Muxia se ha construido en Roseva. Algu-
nos de los barcos significativos han sido el arrastrero «Navalifio I» (3*-CO-3-1469)
de 165,45 TRB en 1978-79, el «Navaliiio Il1», el «Rey Alvarez» de 50 TRB, el «Rey
Alvarez Dosy (3*-CO- 4-1636) de 99,78 TRB, el «Rey Alvarez Tresy (3*-CO-4-1843)
de 94,93 TRB, el bonitero «Isla de San Vicente» de 100 TRB y palangreros hasta 160
TRB.

En 1997 comenzd a simultanear la construccion en madera con la construc-
cion en acero.

En madera utiliza tapa trancanil y trancanil aun en barcos pequefios. Para la
caseta utiliza chapa fenodlica, consiguiendo la curvatura de las planchas utilizando
un respaldo de madera y reduciendo capas de forma escalonada para adaptarla al
sitio uniéndolas mediante adhesivos a los refuerzos, con lo que obtiene un elegante
resultado.

Prefiere las maderas almacenadas en seco no en agua, porque pudren al coger
fango y presentan problemas al cortar. Asimismo prefiere el curvado en frio nunca
en caliente, o utilizando dos capas encoladas.

Marcial Suarez Taboada y sus hermanos Santiago y Manuel son los propie-
tarios del astillero Hermanos Sudrez Taboada S. L. situado frente al astillero Roseva.

Este astillero trabaja desde 1972 aproximadamente en la ubicacion donde existia
un astillero previo que cerro, perteneciente a Basilio Mato. Construye barcos hasta
un tamafio de 36 TRB.

En mayo de 1997 tenian en construccion un pesquero, que hacia el nimero 48,
de las siguientes caracteristicas:

Eslora total = 13,50 metros

Quilla = 9,50 metros

Manga fuera de forros = 4,10 metros
Puntal de construccion = 1,80 metros
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Trabajan con maquetas a escala 1:20, que pasan a tabla y después dibujan a
escala 1:1.

En general curvan los bances en frio, a veces en agua fria, nunca caliente. No
utilizan alefriz en la quilla por ser embarcaciones pequefias, y como los restantes
astilleros de la zona disponen trancanil y tapa trancanil.

Martin Senande Vazquez, es el propietario del tercer astillero situado en la
desembocadura del Allons, junto a Roseva y Sudrez Taboada.

Su abuelo, Benito Senande Novo, era el propietario del Astillero Baladifio
ubicado en A Telleira y actualmente desaparecido. En 1925 aproximadamente se
traslado al emplazamiento actual donde continud trabajando su padre, Eduardo Se-
nande Martinez, y en la actualidad lo hace Martin. De €l salieron los carpinteros de
ribera que fundaron los otros dos astilleros de la zona.

Indicé Martin al autor, que junto a Roseva habia otro astillero de Alfonso
Senande Martinez ya desaparecido, y que en su astillero se habian construido pata-
ches. Asimismo hizo notar que los barcos de la zona de Malpica a Muros son muy
«picados» para meter el barco y evitar el golpe de la mar en el fondo. El «picado» se
mide a través del «empique» que es lo mismo que la astilla muerta, es decir una
medida de la inclinacidn del fondo de la embarcacion. Utiliza tapa trancanil y tran-
canil, como los otros dos astilleros de la zona.

Manuel Mas Farto, carpintero de ribera como su padre, nacido en 1930 y
propietario de Carpinteria Americana en Camarifias ha construido mas de 350 game-
las después de regresar de Venezuela donde estuvo trabajando en este oficio en un
club nautico.

Manuel Fuentes Pérez es constructor de gamelas en el lugar de Camelle en
Camarifias y dejo de trabajar hacia 1995.

José Fuentes Pérez es también constructor de gamelas en el lugar de Dor en
Ponte do Porto municipio de Camarifias.

Manuel Romero Antelo, tiene un astillero en el lugar de Ponte do Porto en el
municipio de Camarifias. Trabajé en A Cabana, con Manuel Romero en el astillero
de Martin Senande. Es primo hermano del padre de Manuel Romero, propietario de
Roseva.

Fund¢ el astillero en 1960 aproximadamente. Con ¢él trabaja su hijo José
Manuel Romero Dopaso.
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Ha construido barcos de hasta 20 TRB. Algunos de ellos son el «Gaviota» (3-
CO-4-1926) de 18,87 TRB y el «San Martiiio» y en marzo de 1998 estaba constru-
yendo una embarcacion para pesca de las siguientes caracteristicas:

Eslora total = 9,50 metros

Quilla = 6,70 metros

Manga fuera de forros = 3,10 metros
Puntal de construccion = 1,10 metros

Utiliza trancanil y tapa trancanil.

Ramoén Castifieira Insua, nacido en 1929, es constructor de chalanas para
pesca del calamar y servicios auxiliares en el lugar del Porto del municipio de Fiste-
rra, oficio que al igual que su hermano Juan Bautista aprendi6 de su padre Manuel
Castifieira Romero. Hombre inquieto practica diferentes oficios incluido el de fa-
bricante de somieres.

José Marcote Santos, nacido en 1933 ha sido hasta su jubilacidon constructor
de gamelas, bucetas de seis metros de eslora y barcos de pesca de hasta diez metros
de eslora en su astillero de Fisterra. Utiliza maqueta para definir las formas.

Pedro Lago Niiiez, nacido en Abelleira, Muros, el afio 1915 fue constructor
de chalanas, botes y embarcaciones de hasta diez metros de eslora. Aprendio el ofi-
cio en O Freixo y vino a Fisterra con Bienvenido Castro también carpintero de
ribera que trabajo en el astillero Sicar de Cee. Trabajaba con gran rapidez, hasta el
punto que podia construir una chalana en una semana segun recuerda su hija. Cons-
truyé embarcaciones para O Pindo, Fisterra, Muxia, Cee, Ezaro y Camarifias, como
el «Virxen da Xunqueiray, entre otras.

Manuel Lago Lourido, nacido en 1922 construy6 embarcaciones de hasta
diez metros de eslora en un astillero que fundo en el lugar de Oliveira del municipio
de Corcubiodn, entre los afios 1962 y 1987.

José Romero Vilarifio, conocido como Pepe el de O Freixo es un carpinte-
ro de ribera de Corcubidn, nacido en 1918 que aprendio el oficio con su padre
Manuel Romero Otero, O Cacherulo, que tenia un astillero en O Freixo, donde
nacio José, y en el que construy6 entre otros el «Barcia» en 1934 para la empresa
Navales Barcia.
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Figura 130.- Botadura de un pesquero construido por José Romero Vilarifio en 1965.

Benigno Lago, que no era del oficio, era el propietario del astillero, que se
fundd en 1956 y cesd en sus actividades en 1970, en el que trabajé como encargado.

Uno de los barcos construidos por €l fue el « Manolitay de 20 metros de eslo-
ra, y recuerda José que todos ellos llevaban la popa de rabo de gallo.

José trabajaba con modelos y utilizaba la expresidon «pasar a punto mayor»
para denominar al proceso de pasar las cotas del modelo a escala natural.

José Cambeiro Castro es un carpintero de ribera, ya jubilado, que construyo
embarcaciones de hasta doce metros de eslora en su astillero situado en el lugar de
Ezaro del municipio de Dumbria. Aprendié el oficio con su padre que fue también
carpintero de ribera. Utilizaba modelos para definir las formas.

Ramiro Rodriguez Rodriguez, nacido en 1921, hijo de carpintero de ribera
trabajd en la construccion de embarcaciones de pesca de hasta doce metros, botes y
chalanas en la playa de Ezaro junto con su hermano Antonio. Aprendi6 el oficio en
los astilleros de la zona de O Freixo y trabajaba tallando el modelo antes de comen-
zar la construccion.

Antonio, que habia nacido en 1905, aporté datos sobre la lancha de relinga de
la zona de Ezaro en la investigacién de Staffan Morling™ .

" Op. cit., pag. 148.
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Manuel Bermudez Casais que nacid en 1931 fue un carpintero de ribera del
municipio de Carnota que construyd hasta su jubilacion botes y embarcaciones de
hasta diez metros de eslora en un astillero que fund6 hacia 1967 en el lugar de O
Pindo. Su hijo Manuel Bermidez Casais, también carpintero de ribera, mantiene
un varadero para reparaciones con el nombre de Carpinteria Bermudez y comienza a
trabajar en la construccién de embarcaciones de materiales compuestos.

Ria pE MuURros Y Noia

Manuel Freire Mayo, nacido el afio 1923, vive en Santiago de Tal lugar del
municipio de Muros y construy6 embarcaciones de madera en la playa de Salgueiro,
entre Tal y Muros.

Su padre, José Freire Brea, carpintero de ribera comenz6 construyendo botes
y barcos en Anido, Muros, por cuenta de un empresario catalan y después del servi-
cio militar, a mitad de los afios veinte, vino a trabajar al lugar de Tal donde construy6
embarcaciones hasta que emigro a Nueva York de donde regresd poco antes de la
guerra civil espafiola.

A principios de los afios cuarenta su padre comenz6 transformando barcos de
pesca de jareta para trabajar como bakas y legaliz6 un astillero para construccion de
embarcaciones que fue catalogado, recuerda Manuel, como empresa de trescientas
mil pesetas y englobado en el Sindicato de la Madera y el Corcho.

Manuel trabajé con su padre construyendo cascos para Astilleros Hijos de J.
Barreras y para Luis Iglesias que tenia taller mecanico y fundicion, ambos de Vigo,
que montaban los motores y vendian el barco que figuraba como fabricado por ellos.

5 oy W s i T e

Figura 131.- Pesquero a vapor «Marina».
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Hacia 1943 tuvieron hasta dieciocho hombres trabajando en dos barcos igua-
les de 300 TRB y 26,00 metros de quilla, uno de ellos el «Duncanoy, y de aquellos
aflos es también el pesquero a vapor « Marina». Hacia 1960 construyeron el pesque-
ro «Hermanos Chouciiio» y en 1968 el «Francisco Javiery de 13,00 metros de qui-
lla, 4,12 de manga fuera de forros y 1,85 de puntal de construccidn; a mitad de la
década de los setenta construyeron el «Pedra do Mar» para armadores de Malpica.

En 1990 botaron el ultimo barco, el «Segundo Manuel», para un armador de
Muros de 10,00 metros de quilla 4,00 de manga fuera de forros y 2,30 de puntal de
construccion.

;_,/j...._._ “‘“‘\t‘
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Figura 132.- El «Duncanoy con el casco terminado.

Recuerda Manuel que denominaban varenga, xinol, taco varenga y taco xinol
a las piezas de la cuaderna, cuadernas de armar a las que se situaban entre los zapa-
tones, es decir las que descansan sobre la quilla, y paus mortos a las cuadernas
situadas a proa y a popa de los zapatones o macizos.

Utilizaban estufa de vapor para llevar algunas piezas al sitio y en general
construian con popas de parrulo o de crucero y en las tarrafas de Malpica con popas
de rabo de gallo. Puntualiza que el picado lo trajo un ingeniero alemén que trabajaba
para Luis Iglesias de Vigo, hacia los afios cincuenta, y que hasta entonces los fondos
se hacian planos.

Al fondo de la ria de Noia, entre el puerto de O Freixo y la desembocadura del
rio Tambre trabajaban en los afios cincuenta un grupo de carpinterias de ribera de las
que Manuel Castro Blanco, O Soria, marinero antafio y hoy conocedor y erudito de
las historias de la mar de la ria de Noia dio noticia al autor, situdndolas en el mapa de
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Figura 133.- El «Hermanos Choucifio» navegando engalanado en una celebracion,
probablemente de la Virgen del Carmen.

la ria. Se las conocia con la denominacion genérica de talleres, y comenzando por
Noia hasta Esteiro eran las siguientes:

Taller de Gindaste, de Santamaria, de Hermida, de Sicha, del Mayo, de O
Lebre, de Micaelo, de Canelas, de Rulo, de Farey, de Garibaya, de Tarecos, de
Nimo, de Amado, de Diego Andrés, de Becerra, de Andrés de Ciprian, de Patelo,
del Canario, del Cacherulo, del Barqueiro, de Rios, de Juan de Mayo, de Laxero,
de Ferrin, de Abeijon, de Brion, de Garlean o Garcia, del Meleiro, de Amado
hijo, de Freire Mayo y de Marifian en Esteiro.

Estos astilleros estuvieron en activo en los afios cincuenta y sesenta y Manuel
Castro ha conocido a todos ellos en actividad. Gran parte de los mismos no estaban
legalizados, pero la Administracion permitia su actividad en las épocas en las que
existia una gran demanda de barcos.

Recuerda Manuel Castro que algunos de ellos construian un tipo de embarca-
cion de mucha manga y poco calado que utilizaban para realizar el trafico de produc-
tos del campo desde las ensenadas de Bugalleira, Barquifia y Brofia hasta Noia apro-
vechando la marea alta. Ademas se utilizaban para salir a pescar para la caldeirada
del patron, para el transporte de algas utilizadas para el abono del campo, de troncos
de madera para los astilleros que bajaban por el Tambre y de postes de granito utili-
zados para el cierre de las fincas, ademas del marisqueo en los afios cincuenta. Des-
aparecieron en los sesenta con el desarrollo del transporte terrestre.
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Estas embarcaciones tenian popa de espejo, ocho o nueve metros de eslora y
portaban vela latina. Los marineros y pescadores de Muros, Porto do Son y Portosin
las llamaban gaiteiros por semejar la vela caida hacia popa el roncallo de una gaita.
Recuerda también Manuel Castro que a las dornas las llamaban por mal nombre
cabras.

La denominacién de estas embarcaciones era la de bote, pero recientemente y
coincidiendo con la recuperacion de uno de ellos han sido bautizados como sancos-
meiros por Juan Lopez Oviedo y Manuel Castro Blanco.

Parte de estos astilleros se encontraban en la ribera de la parroquia de San
Cosme de Outeiro, una de las nueve parroquias del ayuntamiento de Outes.

Manuel Amado Castifieiras es propietario del astillero ubicado en el lugar
de O Freixo en el municipio de Outes, que fue propiedad de su padre Domingo
Amado Lépez quien lo fundd hacia 1970, después de haber trabajado un afio en
Astilleros Atlantida de Valencia y un afio y medio en Argentina, en la Prefectura
Nacional Maritima

El abuelo, Domingo Amado Frojan tenia un astillero en San Cosme de Outeiro
en la ensenada de Broia.

El primer barco construido en el astillero de O Freixo fue el «4nita» de unos
7,50 metros de eslora total, después el « Marifidn» que tuvo mucho éxito en Malpi-
ca, el «dmadoy, el «Ana Mariay, el «Cristina», el «Segundo Cabo Navaly, todos
ellos para Porto do Son, el «Nuevo Zulemita» e incluso una carabela la «Santa
Maria» hacia 1987 que acabd en Filipinas. En total han construido mas de cien
barcos.

A finales de 1997 construy6 dos barcos para un astillero vasco de las siguien-
tes caracteristicas:

Eslora total = 10,00 metros
Manga fuera de forros = 3,35 metros
Puntal de construccion = 1,40 metros

Estas embarcaciones de popa de parrulo tenian mas empique que las gallegas,
y barraganetes continuando la cuaderna y atravesando la tapa trancanil, por lo que el
trancanil no sobresale en los barcos pequefios y los bances son de tabla recta, aunque
tallando los escuadres.

Manuel Amado construye los modelos, que en esta zona no llaman maquetos,
a escala 1:25 con lineas de agua y traza con gramil sobre los modelos dos o més
longitudinales que utiliza para comprobar el alisado en los finos de proa y popa.
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Ahora utilizan carro para botar, antes canaleta ensebada y anguilas en el pan-
toque, con una caida de 5°.

José Abeijon Cambeiro es el propietario del Astillero Abeijon Hermanos
S.L. situado el lugar de O Freixo, en el municipio de Outes.

Se trata de un astillero dedicado en la actualidad a nuevas construcciones en
madera y reparaciones. El astillero se ubic6 hacia 1952 en su actual emplazamiento.

Su padre Manuel Abeijon Gonzalez, y su abuelo Domingo Abeijon Prieje
eran carpinteros de ribera.

El barco mas grande construido fue un sardinero de cerco en 1997 «El Escala-
dor 2» de 20,00 metros de eslora total.

Domingo Lago Abeijon y su hijo José son los propietarios de Astilleros
Varaderos Lago Abeijon S.L. que fue fundado por su bisabuelo Domingo Gonzalez
Oca junto con otro socio en la ubicacidn actual del lugar de O Freixo del munici-
pio de Outes.

Su dedicacion mas importante es la reparacion y mantenimiento de barcos de
todo tipo, aunque han seguido manteniendo esporaddicamente la actividad de cons-
truccion en madera, habiendo construido el ultimo barco en 1999.

En 2001 continua todavia en pie el antiguo cobertizo donde construian con la
canaleta y anguilas de madera con dos sierras verticales muy deterioradas con accio-
namiento directo a partir de un motor diesel.

En una zona intermareal mantienen un acopio importante de madera, princi-
palmente de roble.
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Figura 134.- A la derecha, antigua instalacion de Astilleros Varaderos Lago Abeijon S.L.
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Francisco Montes Lopez, fund6 hacia 1940 Astilleros Montes Ferrin ubicado
en el lugar de O Freixo, junto a Astilleros Varaderos Lago Abeijon S.L., donde traba-
J6 con su hermano Manuel, y mas adelante con su hijo Carlos Montes Caamaiio.

Construyeron barcos de cabotaje como el «Freixoy; el motovelero « Carmeni-
nay, 2*°-FE-4-77, en 1952 de 27,70 metros de eslora de arqueo, 7,14 de manga fuera
de forros, 3,65 de puntal de construccion y 196,16 TRB; el motovelero « Carmen
Barcia», con dos mastiles, mayor y mesana y motor, en 1953 de 31,35 metros de
eslora, 7,10 metros de manga y 3,50 metros de puntal y el « Menemary, 2*-FE-4-104
de 26,80 metros de eslora entre perpendiculares, 7,10 de manga fuera de forros y
3,50 metros de puntal de construccion, entre otros.

s e —

Figura 135.- Casco de un barco construido en Astilleros Montes Ferrin.

El «Carmen Barcia» ha sido recuperado después de una azarosa vida y se
encuentra en 2001 en fase de restauracion en A Pobra do Caramiiial.
En 1991 se construyd en este astillero el tltimo barco que fue el cerquero «Zitdany.

Manuel Nieto Antelo, nacido en 1950, es propietario de un pequeiio astillero
ubicado en la ribera izquierda de la desembocadura del Tambre, cerca de Ponte Na-
fonso, en el lugar de Airaxeira perteneciente al municipio de Noia, donde construye
pequeilas embarcaciones junto con su hijo.

Su padre fue carpintero de ribera y trabajo en Talleres Hermida en Noia, don-
de Manuel aprendid el oficio y trabajo también hasta que se independizd.

En general los barcos que construye no sobrepasan los nueve metros de eslora
y en febrero de 2001 tenia enramados dos barcos de las siguientes caracteristicas:
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Eslora total = 5,30 metros
Manga fuera de forros = 1,20 metros
Puntal de construccion = 0,70 metros

Eslora total = 7,00 metros
Manga fuera de forros = 2,30 metros
Puntal de construccién = 0,90 metros

Manuel construye con plantillas las cuadernas situadas entre los zapatones,
que son la cuaderna maestra, cinco cuadernas a proa y cinco cuadernas a popa, y con
rixideiras las cuadernas a proa y a popa.

Manuel Leis Garcia, nacido el afio 1914 fue propietario del astillero conoci-
do como Talleres Hermida situado en Punta Brufieiras, municipio de Noia, cuyas
instalaciones fueron construidas hacia 1969. Hasta esta fecha su abuelo que también
era carpintero de ribera y él mismo construyeron barcos en Monte do Rei no muy
lejos de Punta Bruiieiras.

José Leis Castro, maquinista naval, hijo de Manuel facilit6 al autor la mayor
parte de los datos que se indican a continuacion sobre la actividad de Talleres
Hermida.

Su abuelo construyé barcos en Noia y en otros lugares donde se le requeria,
como el «Puente del Puertoy, el «Rio negro» y el «Carmen Maria» todos ellos para
cabotaje y el ultimo un velero de tres palos construido en A Telleira, cerca de A
Cabana.

Figura 136.- Pesquero «7Testal» construido en Talleres Hermida hacia 1955 para Pepe
O Rulo de A Coruila. Desaparecid sin dejar rastro en su primera marea en el Gran Sol.
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El ultimo barco que construyd su padre fue el «Valencia Filgueira» hacia
1995 para palangre y poco antes el « Coruxo» ambos para Muxia. También construy6
para O Grove el «Raisiiioy, « Maraxe» y «Xon Cinco» de 24 TRB y el «Xarpal» de
19 TRB, para Ribeira el «Xurelo» (3*-VILL-3-4497) para palangre y cerco hacia
mitad de los setenta con un arqueo de 49 TRB que realizé una protesta contra los
vertidos radioactivos de la fosa atlantica, «Tranchiiio» en activo para cerco y
«Espadiny para palangre, «Hermida» y «Ciudad de Ribeira», para A Guarda el
«José Juany» y «Aguiiior.

Para montaje de los motores, bien venian los mecanicos al astillero o llevaban
el barco a Talleres Patouro de Vigo, y también a Talleres Freixo. Llegaron a tener en
plantilla en 1960 hasta cuarenta personas.

Recordaba Jesus que los carpinteros de ribera y los calafates de O Freixo y
San Cosme se desplazaban en cuadrillas a construir un barco alld donde fueran lla-
mados y que los barcos construidos en Talleres Hermida tenian fama de ser fuertes y
tener buena fasquia, fama que compartian los construidos por Francisco Fernandez
Portela y Eugenio Romero Paredes.

José Santamaria Moares, nacido en 1927 construyd barcos de hasta doce
metros de eslora en el astillero conocido como Taller de Santamaria situado en la
playa de Punta Brufieiras en Noia, junto a Talleres Hermida, que pertenecio a su
padre José Santamaria Insua, también carpintero de ribera.

El «Patacony» y el «Villa de Noia», ambos de unos nueve metros de eslora,
fueron construidos antes del cierre del astillero, hacia 1985. Recuerda José que bota-
ban los barcos sobre «roletes», pequefios troncos, porque fabricar la canaleta y las
anguilas resultaba muy costoso.

Juan Tomé es descendiente de una familia con larga tradicion en la construc-
cion de barcos de madera en Porto do Son.

Su abuelo José Tomé Avilés comenzo6 en 1887 a la edad de dieciocho afios
construyendo barcos en la playa, alguno de ellos de gran porte como el «Porto do
Sony, un bergantin-goleta de 564 TRB, 48,00 metros de eslora total, 11,00 de manga
fuera de forros y 5,50 de puntal de construccion, botado al agua en 1917 y que fue el
mayor barco construido en Porto do Son a lo largo de su historia segun relata Manuel
Marifio del Rio™ de quién el autor ha tomado la informacion sobre esta familia. Este
barco fue finalizado por los carpinteros de ribera Eladio Santos y Eduardo Abal.

"I MARINO DEL Rio, M.: 4 carpinteria de ribeira en Porto do Son, Toxosoutos, Muros, 1994.
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José Tomé Avilés se traslado a un pequeiio astillero situado en el lugar cono-
cido como Tendedeiro en el que continuo su actividad. Con ¢l trabajaron sus hijos
José, Antonio, Carlos y Manuel.

Manuel, conocido también como Manuel de Sendia, continu6 la actividad con
sus hijos Jos¢ Manuel y Juan, hasta el cierre del astillero en 1991-92 después de
construir el «Segundo Luna» que tenia seis metros de quilla.

Algunos de los barcos construidos por ellos fueron la lancha de pasaje «Her-
manos Pérez» en 1947 para Avelina Vinagre Ares de 12,00 metros de eslora total,
3,00 de manga fuera de forros y 1,30 de puntal de construccion, la lancha «Luanday
en 1961 para Antonio Sierra de 8,10, 2,40 y 0,85 respectivamente y el «Gaivota»
construido en 1987 para José Avilés de 11,30, 3,25 y 1,25 respectivamente.

En total han construido unas 150 embarcaciones.

Figura 138.- El «Luanday construido por Manuel Tomé.
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Juan conserva cinco modelos, construidos por su abuelo, con lineas de agua,
de pino del norte y caoba o cedro que corresponden a los siguientes barcos:

— «Monte Louroy, balandro para cabotaje a vapor construido en 1920:

Eslora total: 23,70 metros

Quilla sin codaste exterior: 20,20 metros
Quilla al codaste exterior: 21,45 metros
Manga fuera de forros: 4,70 metros
Puntal de construccion: 2,70 metros

— Motora de Fajardo, construida en 1921:
Eslora total: 21,54 metros
Quilla sin codaste exterior: 18,00 metros
Manga fuera de forros: 4,35 metros
Puntal de construccion: 2,30 metros

— Trainera, construida en 1919:
Eslora total: 45 cuartas

— Proyecto de un galedn del afio 1947:

— «Porto do Sony, bergantin-goleta con tres palos y bauprés, construido en 1917:
Eslora total: 48,00 metros.
Manga fuera de forros: 11,00 metros.

Puntal de construccion: 5,50 metros.
Arqueo bruto: 564 TRB

RiA DE AROUSA

Andrés Saavedra nacid con el siglo en el lugar de O Freixo, emigro a Brasil
donde trabajod los primeros afios por cuenta ajena y después por cuenta propia como
carpintero de ribera en un pueblecito cerca de Copacabana.

Regreso a Espafia y trabajo en Palmeira, donde construy6 entre otros el «Gol-
fo de Vizcaya», y después en A Pobra do Caramifial. De ahi se trasladd a Ribeira
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donde fundo astillero propio en el que trabajo durante mas de veinte afios y constru-
yo entre otros el «Ria de Arosay.

Manuel Fraga Villar naci6 en 1928 y ha construido dornas, botes y embarca-
ciones de hasta diez metros de eslora en el lugar de Ameixide, en el municipio de
Ribeira. Aprendio6 el oficio de su padre José Fraga.

Ricardo Vicente Nufiez Millan nacido en 1964 hijo de José Nuifiez Canean
carpintero de ribera, hijo y nieto a su vez de carpinteros de ribera, heredd un astillero
situado en la playa de A Pobra do Caramiiial.

Construyd embarcaciones de esloras inferiores a diez metros. Su padre y su
abuelo construyeron barcos grandes como el «Juan Tenorio» de 27,00 metros de
eslora, construido en la década de los cuarenta y el «Caballo blanco» hacia 1958
para el buzo José Teira que escribio el libro Gdrgolas de muerte donde se habla de
este barco y de sus constructores.

Mauro Silva Carrefio, nacido en 1928, vive en el municipio de Boiro donde
tiene un pequefio astillero en la playa de Barrafia, lugar del Saltifio, que cerré cuando
se jubild en 1993.

El astillero lo fundd su padre, José Silva Piiieiro, que comenz6 a trabajar
como carpintero de ribera en Chazo y después se independizo.

Ha construido unos ochenta barcos del tipo de ocho a diez metros de eslora
total, gran parte de ellos auxiliares de mejilloneras.

Para las piezas de las cuadernas utilizaba la nomenclatura: varenga-pieza alta
y choque, xinol-pieza alta. Mauro explicé al autor que los barcos deben tener buena
fasquia, y en los barcos de vela, pecho de caballo y cola de pescado.

Para las embarcaciones que construia en su juventud utilizaba la siguiente
proporcion de dimensiones principales: tercera parte de la quilla para la manga y
tercera parte de la manga para el puntal, aunque ahora, comenta, los barcos se hacen
mas anchos porque llevan mas potencia.

Para el calafateado recuerda que utilizaba una mezcla de brea con alquitran
para hacerla mas fluida, y en el tratamiento de la madera el alquitrdn con aceite de
linaza para que secase.

El ultimo barco que construyd fue el «Cacheria», 3*-VILL-1-4413, para un
armador de Ribeira que tenia las siguientes caracteristicas:

Eslora total = 10,00 metros

Manga fuera de forros = 2,87 metros
Puntal de construccion = 0,98 metros
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José Trifianes Dominguez y su hijo Gerardo Trifianes Ferniandez son los
propietarios de Astilleros Trifianes Dominguez S.L. situados en el lugar de Ladeira-
Chazo del municipio de Boiro.

En 1948 comenzo el padre a trabajar como carpintero de ribera en la zona de
Boiro, en 1979 se instald en una nave donde construia embarcaciones y en 1986
fundd el astillero actual.

En 1999 estaban construyendo un auxiliar de bateas, de las dimensiones que
se indican a continuacion, que hacia el nimero cincuenta contabilizando solamente
las embarcaciones de mas de doce metros de eslora total:

Eslora total = 19,40 metros

Manga fuera de forros = 6,00 metros
Puntal de construccion = 2,08 metros
Arqueo bruto = 43,5 GT

Los materiales utilizados en esta construccidn eran forro de ukola, trancanil y
regalas de elondo, cuadernas de roble, sobrequilla de eucalipto, caseta de PRFV
sandwich y en la zona de la amurada madera laminada con dos piezas de 2,5 cm.
pegadas con epoxi. En las uniones utilizaban resinas epoxi ademas de clavazon.

Benito Abuin Rial, nacido en 1934, y sus hermanos Manuel, Jesus y Felicia-
no fueron propietarios de Astillero Abuin S.L. situado en el municipio de Rianxo
que dejo de construir y cerro el afio 1993.
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Figura 139.- Pesquero «Vdzquez Menay de 15,00 metros de quilla, 4,40 de manga y
1,80 de puntal, construido por José¢ Abuin Alcalde en la primitiva ubicacion del astillero.
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Figura 140.- «Ramos», auxiliar de mejilloneras listo para la botadura
en Astillero Abuin S.L., de Rianxo.

Su padre José Abuin Alcalde, nacido en 1902, fund¢ el astillero en 1952,
donde trabajaron cuatro hijos, Manuel, Jesus, Benito y Feliciano. El ultimo barco
construido fue un auxiliar de bateas de 12,50 metros de quilla para Santiago Suarez
Sanchez de Trifians en Boiro.

En 1990 trasladaron el astillero a una moderna nave situada en el puerto
de Rianxo y el «Ramos», 4*-VILL-2-3490, auxiliar de bateas mejilloneras, fue el
primer barco construido en estas instalaciones. Tenia las siguientes dimensiones
principales:

Eslora total = 16,10 metros
Manga fuera de forros = 4,90 metros
Puntal de construccién = 1,60 metros
Arqueo bruto = 19,61 TRB

El «Cuarto Cabo Naval» construido en 1989, Folio 3614 de la 3? Lista de
Noia, corresponde a las caracteristicas medias de los pesqueros construidos por Abuin:

Eslora entre perpendiculares = 18,00 metros
Manga fuera de forros = 6,30

Puntal de construccion = 2,50

Arqueo bruto = 49,86 TRB
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Como es habitual en los astilleros de Rianxo, Abuin tenia su marca distintiva
en los remates de proa y popa de la obra muerta que ademas figuraba en el logotipo
del astillero.

Manuel Logo Lorenzo es el propietario de Astilleros Logo S.L. ubicado en el
lugar de Carballeira del municipio de Rianxo.

Comenzo a trabajar a los quince afios aprendiendo el oficio con su padre que
era carpintero de ribera y a que su vez aprendid el oficio con e/ Carrileiro. Su hijo
Angel Logo Tubio continua la tradicion familiar.

Inicialmente trabajaron en As Cortes donde construian barcos pequefios que
una vez terminados se llevaban en carros al mar, después trasladaron el astillero al
Porrén y mas tarde, en 1962, al emplazamiento actual.

g s . 4 { ¥ . -
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Figﬁra 141.- Puesta a flote del segundo pesquero construido
en 1963 en el emplazamiento actual de Astilleros Logo, S.L.

Figura 142.- El pesquero « Maria Dolores» terminado
y listo para la botadura en Astilleros Logo, S.L.
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El «Maria Dolores» es un pesquero de la gama media construido en 1993 por
Manuel con la caseta de teca y las siguientes dimensiones:

Eslora total = 8,00 metros
Manga fuera de forros = 2,70 metros

Utiliza trancanil y tapa trancanil con el mismo espesor unidos con un tojino, cabi-
lla de madera, a cada bao ademas de los clavos. Dispone malletes con tensores a la cinta
bocal para que no abra, en total seis a cada costado unidos con un diente solo al bao. En
algunos casos elabora magqueto, pero en otros comienza directamente con el riscado.

Ha construido barcos de hasta dieciocho metros de eslora, auxiliares de meji-
lloneras.

José Benito Losada Fachado es ¢l propietario de Astilleros Os Morechos
S.L. situado en el lugar de Rinlo, en el municipio de Rianxo.

Su abuelo, José Benito Losada Tubio, fund6 la empresa hacia 1920 en el
mismo municipio, y en 1962 se traslado a la ubicacidn actual, donde su padre trabajo
también durante unos afos.

En 1998 tenian en construccidn dos barcos boniteros por encargo de un asti-
llero de Bermeo para un armador de Canarias de las siguientes caracteristicas:

Eslora total = 15,00 metros - 13,00 metros
Manga fuera de forros = 4,30 metros - 4,00 metros
Puntal de construccion = 1,70 metros - 1,55 metros

Algunos de los barcos de mayor tamafio que ha construido son el «Estrella del
Nortey para red de enmalle con una eslora total de 19,00 metros aproximadamente,
el «Silvia Celeste», un cerquero de 21,00 metros para Sada, y el «Caprichoy, 3*- FE-
4-3-00 para un armador de Pontedeume de 19,90 metros de eslora total, 6,00 de
manga fuera de forros y 1,90 de puntal de construccion.

Utiliza el remate de la obra muerta a proa y popa como caracteristica distinti-
va de los barcos construidos en su astillero.

Los hermanos Ramoén y Manuel Collazo Mosquera son los propietarios de
Astilleros Catoira, ubicado en el lugar Punta Fincheira del municipio de Rianxo.

Su abuelo Ramén Collazo Tubio y su padre Manuel Collazo Dieste tenian
un astillero en la calle Castillo de Rianxo, hacia 1920. En 1991 se trasladaron al
emplazamiento actual.
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Figura 144.- Gabarra para transporte de arena.

El mayor barco construido fue una gabarra para transporte de arena de las
siguientes caracteristicas:

Eslora total = 24,00 metros

Manga fuera de forros = 8,00 metros
Puntal de construccién = 2,10 metros
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Prefieren girar las dos cuadernas inmediatas a la roda con el fin de no tener
que tallar los cartabones, porque son practicamente perpendiculares a las lineas de
agua y utilizan cabillas de madera en la unidn de los macizos de proa y popa con la
quilla. Denominan espaldones a las cuadernas que pierden la varenga y van en la
zona de macizos.

Utilizan formas con un codillo en la parte baja de las cuadernas de popa en la
zona de la bocina, que afecta a la primera cuaderna desde el codaste y desaparece en
la siguiente.

El remate de la obra muerta a proa y popa es la caracteristica distintiva de los
barcos construidos en su astillero.

José Iglesias Erosa es el propietario de Astilleros Iglesias Carracedo situado
en el lugar de Carballeira del municipio de Rianxo.

Su tio, Jesus Mosquera Tubio conocido como Carracedo, comenzé en este
astillero en el afio 1974 continuando la actividad José Iglesias Erosa.

En 1998 estaba construyendo un pesquero con la caseta de teca de las siguien-
tes caracteristicas:

Eslora total = 13,00 metros

Manga fuera de forros = 3,80 metros
Quilla = 9,20 metros

Puntal de construcciéon = 1,50 metros

Toda la madera del barco estaba pintada con alquitran por dentro y por fuera'y
estaba calafateando el alefriz y los topes con estopa mas alquitran, minio y masilla.
Utiliza el remate de la obra muerta a proa y popa como caracteristica distintiva de los
barcos construidos en su astillero.

German Alcalde Dominguez, es un carpintero de ribera que construye em-
barcaciones en su astillero situado en el lugar de Brién del Municipio de Rianxo.

Baltasar Vicente Vicente, que trabajé en Astilleros Abuin fue propietario de
Astilleros Vicente situado en el lugar de Leiro-Rial, cerca de Rianxo, fundado en
1975 donde trabajé con su hijo Manuel Vicente Blanco construyendo principal-
mente pesqueros como el «O Campoy, 3°-VI-1-1847, y auxiliares de batea de hasta
veinticinco metros de eslora total. El tltimo barco construido por Baltasar fue el
«Dragony, 3*-VILL-3-10181 para pesca en 1989 de 9,60 metros de eslora total, 3,00
de manga fuera de forros y 1,20 de puntal de construccion, continuando su hijo hasta
el aflo 1995 en que cerrd el astillero.
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Utilizaba el remate de la obra muerta a proa y popa como caracteristica distin-
tiva de los barcos construidos en su astillero.

Manuel Places Miguéns, que vive en Ponte Beluso y trabaja en Aguifio, es
hijo de Manuel Places Piifieiro, que nacio en 1898 y fundo un astillero en 1936 en
Ponte Beluso, municipio de Rianxo.

En 1959 construyd, por encargo de unos maderistas de Pontecesures, el «Bella
Oteroy para cabotaje, similar al «Santa Filomenay, de 300 TRB, 35,00 metros de eslora
total, 30,00 de quilla, 7,50 de manga fuera de forros y 3,35 de puntal de construccion.

También para cabotaje construyo el « Maria del Carmeny» de 17,00 metros de
quillay 70 TRB, y los balandros de dos palos y motor para transporte de la sardina,
por encargo de armadores de Vilagarcia, «Elvira», « Maria Ester» y «San Francis-
co» de 16,00 metros de quilla y 60 TRB en 1947, 48 y 50 respectivamente.

En fechas posteriores construy6 barcos de menor tamafio como el « Margot»
para pesca de 12,00 metros de eslora total, continuando su actividad hasta el afio
1963 en que cerrd el astillero.

En Tarragofia vive José Benito Frojan Rey, hijo de José Frojan Villaverde
carpintero de ribera que nacié en 1910 y comenzd a construir barcos en un astillero
que fund¢ en la playa de Burata en Ponte Beluso hacia 1935 situado frente al astille-
ro de Places. Construy6 barcos de cabotaje como el «Elena» de dos palos para los
Otero de Cambados, el «Xouvanovay para Xouvanova de Corcubién y el «Isla de
Segresy para José Teira de Ribeira de unas 250 TRB.

-

Figura 145.- El «Elena» construido en el astillero de José Frojan Villaverde.
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José trabajé con su padre y de entonces mantiene la aficidn a las historias de
barcos y la habilidad para tallar medios modelos.

El astillero cerrd hacia 1970 y hoy apenas quedan un galpon derruido y la
rampa por la que se botaban los barcos.

Ramon Blanco Nieto, nacido en 1935 fue hasta su jubilacion carpintero de
ribera de dornas y chalanas en el lugar de Cabodeiro de la Isla de Arousa en el
municipio de Vilanova de Arousa. Aprendio el oficio de su padre Manuel Blanco
Varela.

Manuel Mougan Diz fundd en 1967 un astillero en el lugar de Riason en la
Isla de Arousa, junto a la playa donde varan las dornas de la isla que mira hacia el
puente que comunica con tierra. Sin antecedentes familiares en la carpinteria de
ribera, comenzo a trabajar en un astillero de Cabo Cruz.

En el mes de marzo del 2001 estaba construyendo dos auxiliares de mejillone-
ras de las siguientes dimensiones:

Eslora total = 16,00 metros
Manga fuera de forros = 5,00 metros
Puntal de construccién = 1,75 metros

El pesquero «Nueva Fatimay, 3*-VILL-5-3-94, es uno de los pesqueros cons-
truidos en su astillero:

Eslora total = 11,90 metros
Manga fuera de forros = 3,52 metros
Puntal de construccion = 1,40 metros

Entre auxiliares de mejilloneras y pesqueros ha construido alrededor de ochenta
o noventa embarcaciones, la mayor de ellas el «Encar» del primer tipo y 19,00 me-
tros de eslora total.

Denomina a las piezas de la cuaderna, varenga-pieza alta y xinol/-choque, pi-
cas a las cuadernas a proa del macizo de proa y paus mortos a las cuadernas a popa
del macizo de popa. El remate de la obra muerta a proa y popa es una caracteristica
distintiva de los barcos construidos por Manuel Mougén Diz.

Jacinto Martinez Corbacho es carpintero de ribera desde los dieciocho afios,
oficio que aprendid junto con su hermano José Martinez Corbacho de su padre
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José Martinez Lépez. Nacido en 1930, Jacinto heredo el astillero que habia funda-
do su padre, conocido como el Casterieteiro, en el lugar de San Roque del municipio
de Vilanova de Arousa donde trabajo hasta el afio 1995 en que cerrd el astillero,
después de construir el auxiliar de bateas « Grampi 2» de dimensiones:

Eslora entre perpendiculares = 15,00 metros
Manga fuera de forros = 4,90 metros
Puntal de construcciéon = 1,60 metros

Jacinto mantiene del astillero dos galpones en Rego do Alcalde en la ribera
sur de la ria una vez sobrepasado el puente nuevo de la Isla de Arousa, viniendo
desde Vilagarcia.

Figura 146.- Pesquero « Cordobay construido por Jacinto Martinez Corbacho hacia 1955.

En él ha construido aproximadamente unos sesenta y cinco barcos, principal-
mente auxiliares de mejilloneras, pesqueros de hasta trece metros de eslora total y
también chalanas y dornas. En unas fotografias que mostro al autor, se ven unas
dornas construidas por Jacinto con vela cangreja y foque, los banzos superiores a
escarva y los inferiores a tope.

Trabajaba elaborando una maqueta que una vez finalizaba mostraba al arma-
dor para que diera su acuerdo, y a continuacion pasaba las lineas de agua a una tabla,
de la que procedia a riscar, 0 «pasar a punto mayor» como expresaba Jacinto, el
trazado de las cuadernas a escala 1:1. Realizaba la transformacién de las medidas
tomadas en la tabla y por tanto a escala de la maqueta mediante una contraescala que
fabricaba sobre un madero. Hacia los cartabones con vagras planas.
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ey N T &
Botadura de la «Santa Maria», embarcacion para servicio
de las bateas mejilloneras, construida hacia 1965 por Jacinto Martinez Corbacho.

Denomina a las piezas de la cuaderna, varenga-ligazén y xinol-barraganete-
contrabarraganete (si es necesario), y a las cuadernas situadas a proa del macizo de
proay a popa del macizo de popa paus mortos.

Al proceso de marcar en la plantilla de la cuaderna las piezas que la forman
denomina bajeado y al arrufo ensillo. De la popa de rabo de gallo recuerda que tenia
un mal comportamiento en la mar. En la clavazdn preferia utilizar puntas en lugar de
clavos porque evitaba el riesgo de que la madera abriese.

El montaje de los motores lo realizaba Talleres Silvoso y Talleres Paco ambos
de Cambados.

Antonio Forte Casal, nacido en 1942 es carpintero de ribera de dornas, ra-
cus, gamelas y tiene el astillero en el lugar de Rons, del municipio de O Grove. Su
padre Antonio Forte Fernandez, constructor de dornas, aparece citado en el capitu-
lo dedicado a las embarcaciones de la ria de Arousa del estudio de Staffan Morling’ .

Carlos Fernandez Migues es el propietario del astillero situado en el puerto
de Meloxo en el municipio de O Grove. Con ¢él trabaja su hijo, Carlos Fernandez
Viiias.

2 Op. cit., pag. 235.
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Aprendid el oficio con su cufiado José Garrido Vidal, padre de los propieta-
rios del astillero Hijos de José Garrido también en O Grove.

En 1968 trabaja en un astillero contiguo al suyo con un socio, Marcelino
Gadifianes Fernandez, y hacia el afio 1982 funda su propio astillero.

El «Argdny construido en 1995 para el armador Fernando Blanco Calero de
O Grove para dedicarlo a la pesca con volantas, betas, trasmallos y reiras, tiene las
siguientes caracteristicas:

Eslora total = 13,25 metros

Manga fuera de forros = 4,20 metros
Puntal de construccion = 1,75 metros
Arqueo = 16,10 TRB

Figura 148.- Pesquero «Argan» para artes menores.
Construido en 1995 por Carlos Fernandez Migues.

La mayor parte de los barcos que ha construido han sido auxiliares de mejillo-
neras, el mayor de 15,50 metros de eslora total.

En enero de 1998 estaba construyendo un pesquero de las siguientes dimen-
siones:

Eslora total = 12,90 metros

Manga fuera de forros = 3,27 metros
Puntal de construccion = 1,35 metros
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La quilla de eucalipto, siendo uno de los primeros carpinteros de ribera que
comenzaron a utilizar esta madera para quilla de una sola pieza, y el sistema de
fijacion con la sobrequilla a base de pernos de cobre con tuerca. Los baos también de
eucalipto de una pieza, y en los zapatones o macizos cabilla de madera.

Trabaja utilizando la maqueta y el trazado en tablero a escala 1:1, pero las
cuadernas de frasquia que llama a aquellas que se encuentran a proa del macizo de
proay a popa el macizo de popa, las traza tomando medidas directamente a partir del
enramado de las cuadernas centrales.

Utiliza el remate de la obra muerta a proa y popa como caracteristica distinti-
va de los barcos construidos en su astillero.

Respecto a la delimitacion del trabajo del constructor, indica Carlos Fernéan-
dez Migues al autor que «E! repartimiento lo hace el armador, las formas y el casco
el carpintero de ribera, y la instalacion del motor el mecanico.

José Garrido Fernandez es el propietario del astillero Hijos de José Garri-
do situado en el lugar de Lordelo, en O Grove. Tiene dos hermanos, Fabian y
Carlos.

El astillero se remonta al menos hasta su tatarabuelo Manuel Garrido Otero
que fundé el astillero a mitad del siglo XIX, levantando un pequefio galpon de piedra
de unos cien metros cuadrados, que estaba situado al fondo de la nave actual, donde
construy6 todo tipo de embarcaciones de las que por entonces navegaban por la ria,
galeones, dornas, traifias y otros. Alli aprendio el oficio su bisabuelo José Garrido
Moldes.

Su tio abuelo José Garrido Carrera, que todavia vivia con noventa y seis
afios en 1997, recuerda que con José Garrido Moldes y sus hijos Manuel y Ramoén
construyeron un racu, una dorna de nueve cuartas y dos motoras a vapor, la « Maria»
y la «Rositay» de 22,00 metros de eslora total.

Dejo este trabajo y después de marcharse construyeron el « Voltaire», un racu
para la sardina de 14,00 metros de eslora con motor a gasolina.

El abuelo de José Garrido Fernandez, Manuel Garrido Alvarez, tomo el
mando de esta carpinteria de ribera por los afios treinta comenzando a construir
grandes barcos de motor para la sardina con popa de rabo de galo. Uno de estos fue
el «Mecoy, construido en 1936 para Candido Mascato y José Padin.

En este astillero aprendieron el oficio otros carpinteros de ribera de O Grove
como Lino y Carlos Ferndndez.

El padre de José Garrido Fernandez nacié en 1927 y se llamaba José Garri-
do Vidal continuando la tradicion familiar al aprender el oficio con su hermano
Manuel.
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En los primeros afios de la década de los sesenta su abuelo dejo el trabajo,
continuando su padre al frente. Carlos y José se formaron con su padre quién en el
afio 1988 amplio la superficie del astillero y adquirié nuevas maquinas.

Han construido una gran variedad de embarcaciones de madera, auxiliares de
bateas como el «Césary Rubény y el « Hermanos Rey», pesqueros como el « Chubas-
co» 'y el «Domary, veleros como el «/dus» de 7,50 metros de eslora total y casco de
madera laminada, el «Fend-la-Bise» en sistema sandwich de 9,30y el velero « Noro»
de 10,60 en madera laminada, caoba y cedro; piraguas de competicidon en poliéster y
también han realizado trabajos de recuperacion de embarcaciones tradicionales como
el galeon «Jandroy, junto con el Grupo Etnografico «Mascato» de Cambados, la
dorna «Meca» con la Asociacién de Amigos de la Dorna Meca, el ract «Raku» y
otros.

En la figura siguiente, el pesquero «Domary, 3*-VILL-4-1-93, de 10,00 me-
tros de eslora con el remate del fondo de la obra muerta en forma de «Gy, caracteris-
tico de este astillero y que ya utilizaba su abuelo Manuel Garrido Alvarez.

Figura 149.- Pesquero «Domary construido por Hijos de J. Garrido C.B.

Marcelino Gadifianes Fernandez, es el propietario de un astillero situado en
el puerto de Meloxo, municipio de O Grove. Comenz6 en el astillero que fund6 en
1971 6 72, habiendo construido principalmente auxiliares de bateas en numero de
veinticinco o veintiséis hasta 1998.
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RiA DE PONTEVEDRA

En Portonovo Porfidio Lazaro Martinez, carpintero de ribera especializado
en la construccidon de embarcaciones deportivas y de recreo en madera disefiadas por
¢l mismo, trabaja en su propio astillero desde el afio 1966

Porfidio naci6 el afio 1924 en una familia con antecedentes en la carpinteria
de ribera, aunque no directamente por linea paterna. Comenzo a trabajar en Portono-
vo con Vicente Lores, padre de Francisco Lores Cordo con quién aprendi¢ el oficio
de la carpinteria de ribera tradicional.

En 1940 construyd su primer barco, que recuerda fue un snipe con un metro
mas de la eslora reglamentaria, y en 1952 marcho a Rio de Janeiro, en Brasil, donde
fue el responsable de la construccidn y reparacion de las embarcaciones a vela y
motor de un Club Nautico.

En 1963 regreso a Portonovo y construy6 el «Isabel», una lancha de 8,00
metros de eslora total y otras embarcaciones, fundando tres afios mas tarde el astille-
ro de su propiedad en el emplazamiento actual, lugar de Barbeito, con permiso para
construir barcos hasta 100 TRB.

En este astillero comenzo construyendo el « Maria Reyes I1» de 12,00 metros
de eslora total cabeza de serie de cinco mas, el «Pick» de 16,00 metros y otros mas
hasta un total de unas treinta embarcaciones para recreo de 6,00 a 16,00 metros de
eslora total, hasta 2001. En los ultimos afios las reparaciones suponen la actividad
mas importante del astillero.

Realiza el proyecto completo de la embarcacion, incluyendo formas, disposi-
cion general y estructura con planos elegantemente delineados con clara influencia
de la escuela americana en la que se form6. En Brasil realizo un curso de disefio y
construccion de embarcaciones deportivas y fue miembro de la International Yatch
Word de Estados Unidos.

Define las formas elaborando un modelo en caoba y pino de excelente factura
a escala 1:15, 1:20 o 1:30. Su técnica de trabajo es completamente diferente de la
carpinteria de ribera gallega tradicional, y esta basada en la utilizacion de formas
con codillo, maderas contrachapadas y acabados de muy alta calidad.

Porfidio posee una gran capacidad de trabajo e inventiva y realiza proyectos
innovadores que materializa en maquetas de madera a la espera de su realizacion.

Francisco Lores Cordo ¢s carpintero de ribera de Portonovo nacido en 1933
en una familia de carpinteros de ribera donde lo fueron su padre, Vicente Lores
Cordo, y su abuelo, Antonio Lores Aguifio, que construyeron barcos en la playa de
Canelifias.
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A finales de 1989 se trasladaron a una nave detrds del campo de fatbol de
Portonovo, en el lugar de Baltar, donde continuan después de la jubilacion de Fran-
cisco, su hijo Francisco Javier Lores Brea y Francisco Martinez Deza.

Desde 1960 han construido alrededor de un centenar de embarcaciones de
madera y en febrero de 2001 tenian enramado un auxiliar de mejilloneras con la
madera tratada completamente con alquitran de las siguientes caracteristicas:

Eslora total = 15,00 metros
Manga fuera de forros = 5,00 metros
Puntal de construccion = 1,80 metros

Algunos de los barcos construidos por Francisco Lores son el «Delfin» para
transporte de pasajeros entre Sanxenxo, Portonovo y Ons, de las siguientes carac-
teristicas:

Eslora total = 24,00 metros
Manga fuera de forros = 6,00 metros
Puntal de construccién = 3,00 metros

Entre los pesqueros, el « Vendavaly, 3*-V1-3-1753, construido en 1971:
Eslora total = 11,70 metros

Manga fuera de forros = 3,15 metros
Puntal de construccién = 1,20 metros

El «Colmaoy, 3*-VI-1-1534, construido en 1976:

Eslora total = 17,83 metros
Manga fuera de forros = 5,00 metros
Puntal de construccion = 2,10 metros

El «Mar de Espaiia n° 3», 3*-V1-3-1914, construido en 1984:
Eslora total = 12,10 metros
Manga fuera de forros = 3,67 metros

Puntal de construccion = 1,54

Utilizaba el remate de la obra muerta a proa y popa como caracteristica distin-
tiva de los barcos construidos en su astillero.
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Figura 150.- Popa del «Rio de Sela 2», 3*-V1-2-203, construido por
Francisco Lores Cordo en 1966 pintando fondos en Portonovo.

Luis Aguin Sueiro, que naci6 en 1951 aprendid el oficio trabajando con su
padre Luis Aguin Lores, nacido en 1929, que tuvo astillero propio en Pombal, Por-
tonovo, quien a su vez lo aprendio junto con su primo Francisco Lores Cordo de su
tio Vicente Lores, carpintero de ribera de Portonovo

Su padre vendio el astillero al llegar la edad de la jubilacion y Luis fundd
entonces su propio astillero en el lugar de Nantes en Sanxenxo en el que ha trabajado
hasta 1998 en que se vio forzado a cerrar y dedicarse a otras actividades.

En el astillero de Pombal construyeron barcos como el pesquero «Val do
Santos» en 1993 para Camarifias, de 22,00 metros de eslora total, 5,50 de manga
fuera de forros, 1,70 de puntal de construccion, y el « Nuevo Voladory de 1a misma
plantilla.

El tipo de barco del que han construido un mayor numero de unidades, corres-
ponde a las caracteristicas del « Mensuiiia» de 12,50 metros de eslora total, 4,30 de
manga y 1,30 de puntal. En total unos cincuenta principalmente para la Isla de Ons,
Bueu y O Grove, en la década de los ochenta.

Utilizaban plantillas de los barcos ya construidos que habian resultado de bue-
nas cualidades y cuando se trataba de un barco muy diferente levantaban la roda, el
codaste y una maestra y a partir de ahi «alistonabany para sacar las plantillas de las
demas cuadernas. En las zonas de fuerte curvatura cocian las maderas de los banzos
manteniéndoles en agua caliente un tiempo variable segun el espesor de la madera.
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Figura 151.- El «Val do Santos» construido por los Aguin en el astillero de Pombal.

Juan Lores Barreiro, nacido en 1933 ha construido gamelas y solamente un
barco de doce metros de eslora, auxiliar de mejilloneras, en el lugar del puerto de
Combarro en el municipio de Poio. Su padre construy6 mejilloneras y su hijo Carlos
Lores Pérez es también carpintero de ribera. Uno de los trabajos singulares que han
realizado ha sido la recuperacion del «7Teresa», barco de vela de nueve metros de
eslora, siendo la reparacion de embarcaciones una de las actividades complementarias.

Celso Diaz Rodriguez nacido en 1929, ya jubilado, fundo6 en 1949 el astillero
que se encuentra en el lugar de Cabo junto al Colegio de Placeres en el municipio de
Marin.

Ha construido barcos de hasta dieciocho metros de quilla, pesqueros y auxi-
liares de mejilloneras, el tltimo en 1994. En total unos cincuenta barcos, excluyendo
los de pequefio tamafio.

Francisco Santiago Acuiia, Birbiricho, fue propietario de Varaderos Placeres,
S.L., ubicado en el lugar de Placeres, municipio de Marin, que construy6 en madera
entre 1950 y 1980, fechas aproximadas, pesqueros, galeones y auxiliares de batea.

En la playa de Bueu, se mantiene como un viejo testigo de mejores tiempos el

astillero de Manuel Gonzalez Ferradas, Purro, rodeado por una valla de madera y
separado de la playa por un parapeto de piedra.
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Recuerda Ferradas los astilleros que existian en Bueu no hace muchos afios, el
de Arturo Omil, E/ Perigallo y el de Seoage ambos situados en la playa del Santo,
el de José de Rafael donde aprendi6 su padre y el de José del Rio propietario del
astillero que compro su abuela para su padre, José Gonzalez Cortizo también cono-
cido como Purro.

Los mayores barcos construidos por Manuel fueron el «Sibanifio» de 19,00
metros de quilla en 1973 y el «Galaico» de 18,00 metros de quilla en 1980, y toda-
via, en 2001, continua en actividad efectuando pequefias reparaciones.

Recuerda Manuel, la reparacion en un pesquero que vino de Cadiz en 1960, el
«Tigrey, para cambiarle la popa de rabo de gallo que obligd a excavar un dique en la
arena para poder trabajar.

También en Bueu, vive José Rodriguez Silva, Marin, ya jubilado que se de-
dica a construir hermosas maquetas completas de dornas, botes polveiros, antiguos
pesqueros de la ardora,... que pinta cuidadosamente una vez terminadas.

José nacid en Bueu el afio 1918 y aprendid el oficio de carpinteria de ribera a
los veintiocho afios con José Gonzalez Cortizo, padre de Manuel Gonzélez Ferradas
con quién trabaj6. Unos afios mas tarde marcho a la playa de Beluso, donde reparo y
construyo dornas, tal y como describe Staffan Morling” en el capitulo que dedica a
la zona comprendida entre Cabicastro y Vigo:

En 1954, un forte temporal con mar de fondo destruiu grande niime-
ro das embarcacions da Praia de Beluso. A substitucion destas quedou
maioritariamente a cargo do carpinteiro de Bueu, Sr. Marin, quen en algo
mdis de medio ano construiu as dornas, que ata trinta anos mdis tarde
formarian parte do ambiente da citada praia de Beluso.

En 1959 construy¢ un astillero en la playa de Beluso que trasladd mas tarde a
Punta Rabaleira, donde trabajé hasta su jubilacion.

 Op. cit., pag. 258.
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Marcelino Cancelas Vazquez que nacio en 1928, vive en Moafia ya jubilado
y construy6 barcos en un astillero junto a la ribera, que todavia mantiene.

Comenzd como marinero y con sentido del humor comentaba al autor que
para no marearse se hizo carpintero de ribera. Aprendi6 el oficio con Secundino
Martin e/ Loco que trabaj6 como encargado en la empresa Sanjurjo Badia de Vigo y
que fue también constructor de barcos de madera.

Marcelino comenzé construyendo traineras y una embarcacion de pasaje de
22,00 metros de eslora total en 1953. El ultimo fue una dorna y de los tres barcos de
pasaje que construy6 el Gltimo fue el «Angel de Ria» inicialmente para pesca y des-
pués transformado en pasaje. En total calcula que ha construido unos veinte barcos.

Victoriano Santomé Paz fue propietario de un astillero en Moafia donde tra-
bajé hasta 1999, afio en que ceso su actividad.

El ultimo barco construido fue el «José Manuel» para pesca de 13,60 metros
de eslora total, 4,20 de manga de manga fuera de forros y 1,70 de puntal de construc-
cion. Construyd también auxiliares de mejilloneras como el « Neboeiro», en 1992, de
20,00 metros de eslora total y embarcaciones de pasaje como el «Villa de Meiray.

En marzo de 1998 estaba construyendo en este astillero un pesquero de 13,00
metros de eslora total.

Vitoriano, junto con sus hijos Juan José y Gonzalo Santomé Gonzalez, tie-
ne otro astillero situado en la playa de Meira que fue fundado por su tatarabuelo,
Juan Rua también carpintero de ribera en el afio 1910, y en el que contintian traba-
jando en el aflo 2001. En 1998 estaban construyendo un pesquero de 10,50 metros de
eslora total.

Victoriano trabaja con un trazado a escala 1:10 sobre madera sin hacer ma-
queta previamente porque es mas practico, explica, y ya tiene una gran experiencia.
Trabaja con popas de estampa, aunque recuerda que antes hacia también popa re-
donda e impregna de alquitran las maderas ya cortadas.

Recuerda que Pedro Rioboo Casqueiro, también de Moafia, fue su maestro.

Pedro Rioboo Casqueiro vive en Moafia, y trabajé hasta 1987 en su propio
astillero, que estaba situado en Moafia junto al de Victoriano Santomé.

Es hijo de un carpintero de ribera José Rioboo Rua, conocido como Casquei-
ro que era el apellido de su mujer, también de Moaifia, con quien tuvo seis hijos de
los cuales dos continuaron el oficio, Luciano y Pedro.

José Rioboo trabajo como encargado en el astillero de Luciano Canoa situa-
do en el Arenal de Vigo hacia 1912.
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En 1941 se quemo el astillero de su propiedad que se encontraba situado en la
playa y construyo6 un nuevo astillero en el emplazamiento citado anteriormente, en el
que continud trabajando su hijo Pedro.

Cuando construian en la playa, la botadura del barco se realizaba haciéndolo
deslizar sobre una base de tablones a lo largo de un centenar de metros en una ma-
niobra de gran dureza realizada por los propios carpinteros ayudados por amigos y
allegados, desplazando el barco hasta la zona intermareal de la playa donde la plea-
mar siguiente lo ponia a flote.

Utilizaba la siguiente denominacién de las piezas de las cuadernas, en una
rama: 1%- 2% o Primer xinol- Segundo xinol, y en la otra rama: Varenga - 3*

Las traineras se construian con ayuda de tres cuadernas, una maestra en el
centro, otra en el tercio de proa y una tercera en el tercio de popa, la roda, el codaste
y el auxilio de vagaras que en los astilleros del norte, recuerda, llamaban rixideiras.
Las cuadernas eran sencillas construidas con varenga y xino/ solapadas.

Los cintones se prolongaban hasta la roda como se distingue en las fotografias
del «Chibardoy» y el «San Agustiny y mas adelante se acortaron como se ve en el
«Coneso» debido a que la mar rompia con fuerza en la zona de proa del cintéon
produciendo un impacto que repercutia negativamente en la navegacion del barco.
Las proas eran rectas y las popas de rabo de gallo.

Figura 152.- Trainera construida por Pedro Rioboo en 1939.
Al fondo la isla de Toralla.
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Figura 154.- Botadura del «San Agustiny en 1948.
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Figura 155.- El «Coneso» construido en 1948, varado después de la botadura. En el costado de la
zona de popa se distingue la defensa dispuesta para proteger el forro del arte en la zona de recogida.
Se trata de una baka.
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Figura 156.- El «Canalejas» construido por Pedro Rioboo después de la botadura (Ca. 1950).

También transformd un pesquero en embarcacion de pasaje, el «Villa de
Moaria»™ hacia 1955 para la Comercial Maritima de Transportes que realizé trave-
sias entre Moafia y Vigo y también entre otros puertos.

Enrique Pifieiro construye ahora barcos de acero en el astillero Herederos de
Enrique Pifieiro Costa S.L. situado en el lugar de La Guia, Meira, en el municipio de

" MAlz VAZQUEz, B.: As embarcacions..., op. cit.
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Moafia. Su padre Enrique Pifieiro Costa era carpintero de ribera y comenzo a cons-
truir barcos hacia el afio 1960, en una primera ubicacion del astillero en A Xunquei-
ra. Hacia 1996 continuaron construyendo exclusivamente en acero.

Francisco Fernandez Calvar es un encargado del astillero de la época de
construccion en madera. Trabajé en el astillero de Francisco Ferndndez Portela, e/
Enano, que era una escuela de excelentes carpinteros de ribera.

Construyeron el « Nueva Herminia 3» de 21,00 metros de eslora, el «4ncore-
roy y otros, realizando gran nimero de transformaciones.

Figura 157.- «Nueva Herminia 3».

Vicente Ferradas Moreira construye barcos en un astillero que tiene en al-
quiler desde 1975 situado en la playa de Domaio, que pertenecié a Manuel Rodri-
guez Lemos donde comenzo6 a trabajar como aprendiz diez afios antes. Ademas de
carpintero de ribera es musico de grupos y orquestas.

Ha construido mas de sesenta barcos. Unos treinta galeones de la arena y
auxiliares de bateas, estos ultimos de unos 15,00 metros de eslora total, y otros trein-
ta barcos de pesca de esloras comprendidas entre 8,00 y 15,00 metros.

El mayor fue el «4reallo 2», draga de arena de 17,50 metros de eslora total
para un armador de Ponteceso en 1980.

El afio 1997 construyé dos pesqueros, el «Nuevo Avizory de 11,50 metros de
eslora total para un armador de Vigo, y el «Taberneiro» de 11,00 metros para un
armador de Cangas.

Denomina cruces de popa a las cuadernas sobre la bovedilla en las popas de
espejo y utiliza el remate de la obra muerta a proa y popa como caracteristica distin-
tiva de los barcos construidos en su astillero.
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Figura 158.- Pesquero de 10,00 metros de eslora construido
por Vicente Ferradas en 1997.

José Gonzalez Moreira, Laxes, es el propietario del astillero situado en el
lugar del Puerto-Domaio, municipio de Moafia, que fundo6 en su emplazamiento ac-
tual hacia 1958.

En marzo de 1998 construia ya solamente chalanas y pequefias embarcacio-
nes. Aprendio el oficio en el astillero de José y Benito Ferradds en Domaio donde
recuerda que construian cargueros de hasta 30,00 metros.

El altimo buque fue el auxiliar de bateas, «Real Madrid» hacia 1993 de 20,00
metros de eslora total.

Ha construido unas diez embarcaciones de mas de 8,00 metros de eslora, to-
das ellas auxiliares de bateas, unas diez medianas y unas cien pequefias de menos de
cinco metros de eslora.

En la zona de Domaio, existian hacia 1950 un nucleo de astilleros formado
por el astillero de Santiago Montenegro ¢l de Enrique Ferradas, el de José Rios,
el de Francisco Verdeal, el de Francisco Pastoriza, Canal, y el de Manuel Rodri-
guez Lemos.

Todos estos astilleros han desaparecido, excepto el de Manuel Rodriguez
Lemos, donde trabaja Vicente Ferradas Moreira. Este astillero fue fundado hacia
1920 y en él se construyeron embarcaciones de todo tipo entre ellas las de pasaje
«Marisay, «Lisa», «Las Palmas» y «Bertay.

José Luis Ferradas Gonzalez vive ya jubilado en Domaio. Su abuelo era
carpintero de ribera y también su padre Enrique Ferradas Piedras.
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Su abuelo, Enrique Ferradas Veiga, trabaj6 en el astillero de Santodomingo
y Sanjurjo como maestro carpintero y comenzo por su cuenta a construir traineras en
el puerto de Domaio a principios de siglo; mas tarde se instald en la playa de San
Pedro de Domaio en el barrio de Calvar donde construyo, entre otros, el «Antonio
Veiga», gransolero a vapor para trabajar en pareja, y en 1939 el «Galecia», 2*-FE-4-
89, balandro de 13,20 metros de eslora, 4,95 de manga y 1,38 de puntal.

Su padre, que estudid en la Escuela de Artes y Oficios de Vigo, comenzo a
trabajar en el astillero antes de la guerra civil espafiola. Por aquella época construye-
ron, entre otros, el «Gonzdlez Costas 1», el «Gonzdlez Costas 2» y el «Domingui-
tos» de 23,00 metros de eslora entre perpendiculares. Después marchéd a Cadiz y
Huelva y durante estos afios el astillero siguio trabajando llevado por sus hermanos
José y Benito. Construyeron el «Lince» y el «Linavea» dos bacaladeros que iban a
Terranova, el «Breca» y «Beretey para Astilleros Hijos de J. Barreras, y los mercan-
tes «Alcatraz», y «América» de unos 28,00 metros de eslora entre perpendiculares.
Aunque la denominacidn del astillero era Hijos de Enrique Ferradas Construcciones
Navales, se le conocia como astillero de Ferradas.

Podian construir dos barcos simultdneamente en dos gradas paralelas.

: 4 E . 4o = 3 y .
1’ ] i e - 1* $2 N i ' g

Figura 159.- Popa del «Alcatraz» en el astillero de Ferradas, poco antes de la botadura.
A la derecha, Benito Ferradas con la plomada y en el centro su sobrino Enrique,
hijo de José Ferradas. (Ca. 1947).
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Figura 160.- Botadura del «/bis» en el astillero de Ferradas el afio 1952.

El «Ibis» fue el primer bonitero dotado de deposito de cebo vivo, construido
para Jos¢ Maria Masso, por Benito Ferradas Piedras quién también construy6 em-
barcaciones de pasaje como el «//la de San Bartoloméy.

El astillero cerro el afio 1975 aproximadamente y el ultimo barco que se des-
liz6 por la canaleta ensebada fue el «Teresa Tur» para Huelva.

José Rios Rocha fue el fundador, junto con su padre del astillero de Rios
situado junto al de Ferradas en Calvar. Su hijo, José Rios Palmés nacido en 1919,
trabajo en este astillero hasta mediados los cuarenta en que ceso en su actividad.

Construyeron algin galeén como el « Paraqueveas», el pesquero «Ave sin puer-
to» de Moafia, y una pareja «Gabrielito uno» y «Gabrielito dos» durante la guerra
civil. Mas tarde trabajaron construyendo los cascos para otros astilleros que instala-
ban la maquinaria y los vendian como fue el caso del «Meogarimo» y «Rosa Igle-
sias» con maquina alternativa de vapor para Luis Iglesias que era un taller mecanico
de Vigo y otros para Hijos de J. Barreras de Vigo. También recuerda José la cons-
truccion del «José Sanchez Guerray para la viuda de Pérez Campos, el «Cordobiy
en 1940 de 28,00 metros de quilla con maquina alternativa de vapor y el « Montefe-
rroy de 17,00 metros de quilla para Panxdn con caldera vertical, «de pie».

Francisco Fernandez Portela, el Enano, que murié en 1999 fue uno de los
carpinteros de ribera de mayor prestigio de esta zona y probablemente de Galicia.
Vivia en San Adrian de Cobres, en el municipio de Vilaboa junto al astillero. Tenia
una buena formacion pues era perito industrial.

Su padre, junto con su abuelo, fundo el astillero el afio 1919, en la misma
ubicacidn en que se encuentra actualmente.
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El Enano comenzé a trabajar en el astillero a los catorce afios adquiriendo
pronto destreza en el trazado de galibos, y a los dieciocho afios su padre le entregd
poderes para dirigir el astillero aunque continuaba supervisando los trabajos, e iban
juntos al monte a buscar la madera asesorando a los madereros respecto a que arbo-
les cortar en funcion de las piezas a que iban a ser destinados. Se cortaba en la luna
menguante de agosto y en la de diciembre cuando la savia se encontraba mas «esta-
ble», recordaba Francisco, y la madera venia de Sarria, de Cotovad y de Puente
Caldela, donde habia buen roble.

Coment¢ al autor, con sentido del humor, que los astilleros del Pais Vasco se
llevaban el eucalipto gallego para la quilla y de alli se traia el roble vasco para los
elementos estructurales de los barcos gallegos.

Construyeron alguna batea, pero sobre todo barcos de pesca, de pasaje y de
transporte de arena, que llamaban galeones de area y que terminaban convertidos en
auxiliares de bateas. Las primeras bateas mejilloneras recuerda que se construyeron
en los afios treinta, aunque en aquella época no existia comercializacion ni transpor-
te frigorifico.

A la popa de crucero la llamaba de [ura, porque es una popa redonda pero
ligeramente picuda, como el calamar que le da nombre.

Inclinaba las cuadernas a proa porque eran dificil de trazar y las llamaba es-
paldones. La cabilleria de madera ya no se utilizaba en los afios treinta porque daba
mucho trabajo. Trabajé con maquetos, pero principalmente con planos que realizaba
¢l mismo.

Durante la guerra civil cesé la actividad en el astillero pero por poco tiempo.
Se construy6 entonces el pesquero « Curros Enriguez 2» y también los « Punta Gan-
diay», «Punta Tenefé» y «Punta Farionesy, que son puntas de la zona de Guinea y del
Sahara, entonces espaiioles.

En 1945 construy¢ el pesquero «Las dos redesasy, 3*-FE-4-1453, para el ar-
mador Planas y Compaiiia S.L., de las siguientes caracteristicas:

Eslora total = 20,10 metros
Manga fuera de forros = 5,13 metros
Puntal de construccion = 2,95 metros

Llevaba una maquina alternativa inglesa de alta y baja presion construida en
1895, y una caldera cilindrica de 1lama de retorno fabricada por Corecho e Hijos de
Santander el afio 1918.

En 1947 para el mismo armador construyo6 el arrastrero de vapor «7itaniay,
3*-FE-4-1524:
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Eslora total = 23,25 metros
Manga fuera de forros = 5,89 metros

Puntal de construccion = 3,65 metros
Arqueo bruto = 132,89 TRB

Llevaba una maquina alternativa de triple expansion fabricada el afio 1921 en
Troncoso y Santodomingo y una caldera horizontal inglesa.
En 1965 construy¢ el «Giselay, 3*-VI-5-8563:

Eslora entre perpendiculares = 20,50 metros
Manga fuera de forros = 5,88 metros

Puntal de construccion = 3,05 metros
Arqueo bruto = 79,18 TRB

En época mas reciente, hacia 1980 construyé el «Rande», una lancha para el
servicio del Puerto de Vigo.

Llevaba una lista de los barcos construidos a partir de los diez metros de eslo-
ra. En 1978 construyo el ultimo barco de gran tamafio el «Puerto Rico», para un
armador de Isla Cristina, de unos 25,00 metros de eslora, y por la misma época doce
merluceras para A Guarda; la tltima llevo el nombre de «E/ Bonitoy.

El astillero llego a tener cien operarios, aunque muchos de ellos eran aprendi-
ces, y recuerda Francisco que los sesenta fueron unos afios de gran actividad.

En el afio 1998 el astillero estaba abandonado, manteniéndose en pie dos gran-
des cobertizos adosados, en uno de los cuales se mantenia oxidada una vieja sierra
de cinta Centauro Brevetta, dos varaderos, y dos almacenes.

Junto al astillero de Francisco Gonzalez se encuentra otro astillero, decrépito,
utilizado solamente para la reparacién de bateas mejilloneras. Francisco Crende
Pérez fundo este astillero hacia el afio 1914 y Marcelino Acuiia Marcos se hizo
cargo de €l después de la guerra civil, convirtiéndose en Marcelino Acuiia S.L. el
afio 1970.

La empresa dejd de construir barcos hacia 1990 dedicandose desde entonces a
la explotacion de bateas y depuracion de marisco.

En este astillero se construyeron barcos de pasaje como el «Mari Chelo» en
1954 que hacia la travesia de la ria de Vigo, boniteros como el «Loriga» y «Eva
Duarte de Perény de 18,00 metros de quilla.

El altimo fue el auxiliar de bateas « Esmar» de 12,00 metros de quilla, 4,80 de
manga y 1,40 de puntal. El armador de este barco es Wenceslao Castro Cortegoso
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que trabajé como mecanico en el astillero, quién facilito al autor en 2001 parte de la
informacion sobre el mismo.

Claudio Otero Vazquez comenz0 a trabajar en la carpinteria de ribera en el
astillero de Enrique y Benito Ferradds de Domaio. En 1969 establecié su propio
astillero en San Adridn de Cobres, y desde entonces ha construido unos treinta bar-
cos para pesca y auxiliares de batea. De este tltimo tipo son el «4Angel del Seiior»,
«Adrian y Sara» y « Mar Caribey.

Manuel Loureiro Fernandez, nacio en 1924 y heredo el astillero de su padre
Manuel Loureiro Pintos situado en el centro de la playa de Cesantes en el munici-
pio de Redondela, donde trabajé también su hermano José.

El astillero ceso en su actividad en 1989 después de construir el barco «A/eli-
tay de 6,00 metros de quilla. Comenzaron en los afios cuarenta construyendo traine-
ras a remo que posteriormente adaptaron al motor, que en principio fue de gasolina y
después diesel, y también chalanas y gamelas.

El barco de mayores dimensiones fue el «Santa Eugenia» de unos 15,00 me-
tros de eslora total y popa de rabo de gallo.

Alfredo Lagos Silva es el propietario de uno de los astilleros mas singulares en
el mundo de la carpinteria de ribera gallega, Astilleros Lagos C.B. situado en Vigo.

Su hermano Rosendo, Nifos, y su hijo Alfredo, ingeniero técnico naval, tra-
bajan también en el astillero, dedicado exclusivamente a la construccién de embar-
caciones deportivas en madera y reparaciones de embarcaciones de este tipo.

El fundador del astillero Fernando Lagos Carsi, nacio en Vigo en 1889 y
estudio ingenieria mecénica, eléctrica y arquitectura naval en el Royal Technical
College de Glasgow. En 1914 regresa a Espafia y monta un pequefio astillero en un
«tendijon» que habia sido del Real Club Ndautico de Vigo, situado frente a la rampa
del Ojo de Cristal en el Arenal. El astillero sufrié un incendio que lo destruyo
completamente.

A continuacion instalo el astillero en Bouzas, frente a la ubicacion actual, y de
aqui pasd a Ganoy en Coia en una finca que poseia su padre. Los barcos descendian
por el camino del Chouzo en un carro tirado por parejas de bueyes y se botaban en la
playa de Coia, al este del astillero Hijos de J. Barreras.

En este lugar entre 1932 y 1935, construy6 varios cientos de piraguas, forra-
das de lona, algunas de las cuales todavia existian en 1998, y el primer snipe de
Espaiia.
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Se vendio la finca de Ganoy y el astillero se trasladd a otra finca de su padre,
donde hoy se levanta el edificio n° 60 de la calle Lépez Mora. Alli construyd varios
stars y muchos snipes para toda Espafia.

En 1944 el astillero fue trasladado a su ubicacion actual y afios mas tarde se
construyd el varadero. Cinco afios mas tarde, se incorpord su hijo Alfredo, ingeniero
técnico mecanico y experto en madera del Lloyd’s Register of Shipping, y en 1952
su hijo Juan, ingeniero técnico mecanico y quimico.

Hacia 1960 con 71 afios Fernando Lagos Carsi se retird, dejando el astillero
en manos de sus hijos, pero continuando con el disefio de embarcaciones.

Han construido todo tipo de embarcaciones deportivas, cruceros, cruceros de
regatas, snipes, zapatillas con motor fueraborda, catamaranes, traineras de regatas,
monocascos de regatas, cascos rapidos, lanchas de desembarco, algunas disefiados
por su hijo Juan, y otras por disefiadores de prestigio internacional como Bruce Farr.

Fernando Lagos Carsi fallecio en 1976 a los 87 afios de edad dejando a sus
tres hijos, Alfredo, Juan y Rosendo la continuacion de su obra, a los que se incorpo-
rard mas tarde la tercera generacion, Alfredo Lagos Abarzuza, ingeniero técnico
naval y Fernando Lago Luaces.

Figura 161.- Crucero de regatas «E! Vigo», disefiado por
Robert Clark y construido en 1960/61 en Astilleros Lagos C.B.
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Aunque menos conocido como constructor en materiales compuestos, proba-
blemente fue el primer astillero espafiol que utilizé este tipo de materiales en 1952
cuando el Dr. Antonio Ruiz lo trajo de EE.UU. para la construccion de una lancha de
pesca deportiva.

Astilleros Lagos C.B. hace gala de ser un perfeccionista y ocupa un lugar
distinguido en el yatching mundial.

Astilleros Varaderos Montenegro S.A. situado en el lugar de Rios, municipio
de Vigo, fue fundado por Francisco Montenegro Martinez hacia 1940, que habia
trabajado antes en el astillero de Francisco Cardama en Vigo, de ahi que también se
le conociera como Cardamilla.

Tres de sus hijos continuaron con el astillero que en la actualidad se dedica a
la construccion en acero.

Algunos de los ultimos barcos en madera, construidos hacia 1982, fueron de
pasaje, « Crucero de Singulis», « Crucero de lo» y «Cardamiiiay.

José Pérez Martinez es propietario de un astillero situado en Rios, Teis. Su
padre, José Pérez Martinez, carpintero de ribera, naci6 el afio 1906, trabajo en el
astillero de Santodomingo y fundo su propio astillero en 1943.

Dejo6 de construir en madera hacia 1978. El ultimo fue el «Salmonero». Su
hijo recuerda que buscaban la madera en el monte y la cortaban en los meses de
enero, febrero y agosto.

En febrero de 1998 tenian en el varadero una reparacion importante del « Puerto
Rico» de Cadiz, un pesquero de madera construido en el astillero de Francisco Fer-
nandez Portela en San Adrian de Cobres.

Alvaro Malvido Pérez naci6 en 1931 y tuvo un astillero en Coruxo, junto al
rio Lagares.

Aprendid el oficio con Juan Pérez Suarez carpintero de ribera hermano de
Casiano, de Coruxo ambos y padre este ultimo de Juan Pérez Alonso de Canido,
ambos del oficio. En 1954 marcho a la ciudad de Santos en Brasil donde estuvo hasta
1962 en que se vio precisado a volver a Espafia. Recuerda Alvaro que en Santos
llegaron a trabajar hasta dieciocho carpinteros de ribera gallegos y la razon era que
cuando en Espafia ganaban 600 pesetas al mes alld podian llegar a 7.000.

Regreso a Espafia y trabajo en el astillero de Alfredo Lagos antes de estable-
cerse con su propio astillero en 1962, donde ha construido unos treinta barcos de
esloras comprendidas entre siete y diez metros y muchas gamelas.
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Juan Pérez Alonso, carpintero de ribera de Canido, aprendio el oficio con su
padre Casiano Pérez Suarez y es el ultimo representante de una familia de carpinte-
ros de ribera constructores de gamelas. El hermano de Casiano, Juan Pérez Suarez
fue también constructor.

BAIONA Y LA DESEMBOCADURA DEL MINO

Manuel Costas Gomez nacido en 1932, propietario de Carpinteria Kaniki
S.L., ubicada en el lugar del Burgo en el municipio de Baiona aprendi6 el oficio con
veintidds afios, trabajando con Daniel Esperdn Milldn, al finalizar el servicio militar.
Después trabajo en el astillero de Candido Correa situado en Santa Marta frente a la
playa de Lareira, también en Baiona. Este astillero desapareci6 hacia 1962 y en sus
instalaciones construian barcos de hasta treinta y cinco metros de eslora.

Recuerda Manuel que Candido Correa no era carpintero de ribera sino un
empresario, y que en este astillero aprendié de un gran maestro que fue el Sr. Ra-
mo6n, muy amigo por otra parte de Daniel Esperon. El pesquero « Maria Ruibaly fue
construido hacia 1957 en este astillero.

Manuel Costas construye embarcaciones para pesca de hasta diez metros de
eslora como el «7u y yo dos» en el que trabaja a mitad de 2001 de 7,50 metros de eslora
total, 2,30 de manga fuera de miembros y 0,90 de puntal de construccidn, e/ « Punta
Boi» terminado hace algunos afios y de similares caracteristicas o el «Carmiria»

Figura 162.- Pesquero « Carmifia» construido por Manuel Costas Gémez en 1981.
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construido en 1981 de 9,00 metros de eslora total, 2,50 de manga fuera de forros y 1,20
de puntal de construccion.

Utiliza los términos pinchon de proa 'y pinchon de popa para denominar a los
extremos de proay popa, y ensillo para denominar al arrufo. Construye estas embar-
caciones con dos maestras una cuaderna a proa y otra a popa, sacando el resto de las
cuadernas mediante plantillas obtenidas con ayuda de varetas.

Daniel Esperon Millan, naci6 en 1891 y sin tradicion familiar alguna comen-
z0 a trabajar como carpintero de ribera en el Arenal de Vigo y fundo un astillero en
Baiona el afio 1935 en la playa de A Ribeira, donde trabajé ininterrumpidamente
hasta 1966 en que las obras del Parador de Turismo obligaron a desalojar el terreno
que ocupaba.

Construy6 barcos para Mejillonera Viguesa y galeones para obras civiles. El
«Titifio» fue uno de los barcos construidos para pesca.

Recuerda Manuel Costas Gomez que Daniel construia gamelas, chalanas, lan-
chitas de 30 a 40 cuartas y pesqueros de hasta 15,00 metros.

Manuel Gonzalez Dadin, nacido en 1934 construy6 gamelas y doce o cator-
ce embarcaciones de hasta 15,00 metros de eslora en el astillero que fund6 en A
Guarda en 1960. Su oficio primero fue la ebanisteria y de ahi pasé a la carpinteria de
ribera.

El «San Jorge» de 12,00 metros de eslora total fue uno de los tltimos barcos
que construyé en 1970.

Domingo Carrero Alvarez fund6 junto con un socio capitalista un astillero,
El Pasaje S.L. en el lugar de Camposancos municipio de A Guarda, el afio 1968 en el
que continta trabajando, ya como unico propietario, junto con sus hijos Agustin y
Francisco.

Su padre, Domingo Carrero Alvarez era también carpintero de ribera y
tenia un astillero en A Guarda que habia fundado hacia 1930, en el que construyé
galeones y pataches. Dejé de trabajar veinte afios mas tarde al llegar a la edad de la
jubilacidn.

Domingo hijo ha construido unas veinte embarcaciones y mas de cien game-
las, y el astillero tiene permiso para construir barcos hasta 80 TRB. Uno de los de
mayor tamafio fue el «Generoso Segundo» construido en 1971 de 22,00 metros de
eslora total, 5,60 de manga fuera de forros y 2,60 de puntal para A Guarda. Uno de
los ultimos construidos fue el «Lusitania Primeroy en 1999, de 19,00 metros de
eslora total, 5,00 de manga fuera de forros y 2,10 de puntal de construccion.
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Los hermanos Joaquin y Juan Castro Alvarez son los propietarios de Asti-
lleros Joaquin Castro S.L. ubicado en la desembocadura del rio Mifio, lugar de Cam-
posancos, municipio de A Guarda.

La sociedad fue creada en 1956 como Astilleros Joaquin Castro S.L., antes
Joaquin Castro Oliveira, con el astillero en el emplazamiento actual, aunque el padre
y el abuelo de Joaquin y Juan Castro construyeron embarcaciones en otros emplaza-
mientos.

Uno de los barcos mas significativos fue el «Celso Candeira», buque de cua-
tro palos y 700 toneladas de capacidad de carga, construido en 1920 y el barco de
mayor tamafio fue el «Ignacio Chaquartegui» de 450 toneladas de carga bajo cubier-
ta, 42,00 metros de eslora total, 32,00 de quilla y 8,00 de manga, construido el afio
1960. Asimismo han construido varias reproducciones de las carabelas con motivo
del V Centenario.

En julio de 1998, tenian en construccidon dos barcos de madera iguales, para el
cerco, de las siguientes caracteristicas:

Eslora total = 16,00 metros
Manga fuera de forros = 4,90 metros
Puntal de construccion = 1,85 metros

Una caracteristica diferencial en su forma de construir es que los barraganetes
estan formados por el ultimo tramo de la cuaderna, a la que da mayor escantilléon y
prolonga a través del trancanil.

Actualmente en 2001 basan la principal actividad de construccidn en acero,
aunque mantienen la construccion y reparacion de barcos de madera.

188



7.- LA CONSTRUCCION INDUSTRIAL

La construccion naval en madera con un planteamiento de tipo industrial tuvo
en Galicia un gran desarrollo a lo largo del pasado siglo, a través de un grupo de
astilleros ubicados en Ferrol y en Vigo en su mayor parte, que en general fueron de
propiedad familiar en su origen.

Algunos de estos astilleros mantuvieron el caracter familiar, otros evolucio-
naron hacia estructuras empresariales diferentes o desaparecieron inmersos en un
sector que atraviesa crisis ciclicas de gran dureza.

Se incluyen en este estudio solamente a efectos de dejar anotado este aspecto,
sin duda muy importante, de la construccidon naval en madera en Galicia.

Astilleros Gumersindo Paz, Seoane y Gonzalez, Astilleros y Talleres del No-
roeste y Taller de Carpinteria de Ribera del Arsenal en Ferrol, Jos¢ Valifia en A
Coruiia, Astillero Sicar en Cee, Francisco Cardama, Astilleros y Varaderos Armada,
Construcciones Navales P. Freire, Construcciones Navales Santodomingo, Hijos de
J. Barreras, Factorias Vulcano, Enrique Lorenzo y Cia., Ruiz de Velasco y Astilleros
y Construcciones en Vigo forman este grupo de astilleros que al comenzar el ultimo
tercio del siglo habian abandonado la construccion en madera por la construccién en
acero.
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Vela e motor, remo e ancora, as catro artes do marineiro.

Este refran, recogido por Clodio Gonzalez Pérez en O refraneiro do mar, es
uno de los escasos refranes gallegos que incluye el motor propulsor de la embarca-
cion en igualdad de condiciones que la vela, el remo y el ancla.

Los sistemas de propulsion tradicionales basados en el remo y la vela se man-
tuvieron hasta practicamente el siglo XIX en que fueron progresivamente desplaza-
dos por la propulsién mecanica, que en un principio estuvo formada por maquinas de
vapor que accionaban ruedas de paletas y posteriormente una hélice, y mas adelante
ya en el siglo XX por motores de ciclo diesel que accionaban hélices propulsoras tal
y como los conocemos en la actualidad.

Los buques de pesca comenzaron a utilizar la propulsion mecéanica con la
instalacion de una caldera alimentada por carbdn que generaba el vapor que acciona-
ba una méquinas alternativas de vapor que hacia girar una hélice propulsora a través
del correspondiente eje motriz.

En 18667 se realizaron los primeros ensayos con vapores, nombre que reci-
bieron este tipo de pesqueros propulsados por vapor, para pescar con arrastre fuera
de las quince millas de la costa y segtin algunas referencias en 1881 se matricul6 el
primer vapor en San Sebastidn y se autorizé el uso del vapor en los pesqueros y
demas industrias de la mar.

La utilizacion del motor diesel fue mas tardia; comenzé hacia 1917 con el
planteamiento inicial de transformar los barcos de vela para dotarles de propulsion
mixta, ya que el motor diesel era compatible con la vela en mayor medida que el
vapor, y ademas podia emplearse en tamafios inferiores. En esta primera etapa, las
potencias eran reducidas, en general inferior a doce caballos y los motores emplea-
dos de fabricacion inglesa y estadounidense.

75 RODRIGUEZ SANTAMARINA, B.: Diccionario de artes de pesca de Espaiia y sus posesiones,
Madrid, 1923.
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Rudolf Diesel (1858-1913) patentd el motor que llevaria su nombre en
1892.

Hacia 19237 apareci6 el Femac, motor diesel espaiiol construido en los Talle-
res de Francisco Vila de Tarragona, probablemente uno de los primeros motores
diesel fabricados en Espafia. Estos motores tenian potencias de 3 a 24 HP y una
velocidad de 475 a 575 rpm. La maniobra de cambio de marcha se efectuaba desde
cubierta por medio de una palanca acoplada a un cuadrante con las indicaciones
«avante» «parada» y «atras» que se encontraba al alcance del timonel por lo que no
se necesitaba ninguna persona bajo cubierta para efectuar las maniobras.

La sustitucion de la maquina alternativa de vapor en los buques dedicados a la
pesca de una forma generalizada tuvo lugar a partir de la década de los cuarenta en
que aparecieron un namero importante de fabricantes espafioles de motores diesel y
se impuso definitivamente este sistema de generacion de la potencia propulsora.

Hasta la aparicion de la propulsién mecanica, primero con la rueda de paletas
y después con la hélice propulsora, el buque, navio o embarcacidn reunia de manera
armonica el casco, primero de madera y después de hierro y acero, el sistema propul-
sivo formado por los palos, velas y jarcia, el de gobierno por el timdn y su acciona-
miento y el de fondeo por el ancla y el cable o cadena.

El capitan o patron de la embarcacion y los marineros a sus 6rdenes compren-
dian y manejaban los elementos propulsivos, remo o vela, como parte de un todo y
los constructores de los barcos abarcaban el conocimiento necesario para su cons-
truccion en el astillero.

La propulsién mecénica introdujo en los buques la maquina propulsora, la
linea de ejes y el propulsor, que se regian por principios completamente diferentes a
los utilizados hasta entonces en la propulsidon del buque que eran los derivados del
esfuerzo humano en el caso del remo y de la fuerza del viento en el caso de la vela,
y estos principios dejaron de ser comprensibles para el patrén y los marineros, por lo
que fue preciso aceptar a bordo la figura del maquinista cuyo tnico cometido era el
manejo y mantenimiento de aquella compleja maquinaria.

El remo y la vela dejaron paso, después de un periodo de coexistencia, a la
maquina propulsora cuyos principios de funcionamiento correspondian a una tecno-
logia que provenia de las aplicaciones terrestres y por tanto ajena a la mar, y el
hombre que manejaba la maquina ya no era un marinero con experiencia en la nave-
gacion y en las artes de navegar necesarias hasta entonces, sino un mecanico.

76 Cit. ant.
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Este proceso de introduccion del maquinismo en las embarcaciones origino
una separacion entre las actividades relacionadas con la cdmara de maquinas y aque-
llas otras que correspondian a la navegacion o la maniobra, que afect6 a las personas
responsables de estos ambitos, el patrdn o capitan y el jefe de maquinas o maquinis-
ta, con connotaciones que han llegado hasta nuestros dias.

Esta situacion ha tenido su reflejo en los términos en que se tiende a interpre-
tar la cultura maritima referida a las embarcaciones, reducida en muchas ocasiones a
la tipologia de las embarcaciones, aparejos, artes de pesca o etnografia de la vida de
los marineros, incluyendo rara vez al desarrollo de la tecnologia de las maquinas de
propulsion, de las artes de pesca o de los sistemas de navegacion que sufrieron tam-
bién un desarrollo paralelo a la mecanizacidn, y a las personas que los construyeron
y manejaron.

8.1.- MOTORES DIESEL FABRICADOS EN GALICIA

Las reflexiones finales del apartado anterior sirven de preambulo e introduc-
cion de una etapa del desarrollo de la propulsion mecénica en Galicia que se enmar-
ca a partir de los afios posteriores a la guerra civil espafiola y se extiende hasta los
aflos setenta aproximadamente.

Durante este periodo las dificultades para importar motores diesel marinos
derivados de la situacidn politica espafiola dieron lugar al nacimiento de una indus-
tria autdrquica en Galicia de gran interés en el aspecto industrial como actividad
complementaria de la construccion naval, que debe ser estudiada y conocida para
incorporarla al campo de la cultura industrial y maritima.

Estos motores pertenecian a la gama de bajas potencias, en general inferiores
a 50 HP, superandose la cota de los 100 HP solamente en el caso de dos fabricantes.
En los comienzos de la utilizacion del motor diesel, un criterio utilizado para deter-
minar la potencia propulsora necesaria en los pesqueros, era asignar al motor un
caballo de vapor de potencia por cada tonelada de registro bruto de la embarcacion.

Todos estos motores tenian una mecanica robusta y eran de una gran sencillez,
pudiendo desmontarse con ayuda de un nimero reducido de herramientas. Eran mo-
tores directamente acoplados y en general el fabricante suministraba también el em-
brague, linea de ejes, bocina y hélice.

Fueron disefiados y fabricados por empresarios que detectaron la demanda de
un mercado de construccion de buques de pesca y respondieron con gran eficacia y
creatividad a esta demanda.
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Se utilizaron principalmente como motores propulsores aunque también como
auxiliares para accionar un generador eléctrico, fabricandose en general la version
terrestre de los mismos motores. El reducido numero de cilindros requeria la utiliza-
cion de un volante de gran diametro que obligaba a inclinar la linea de ejes.

Estos motores eran en general del tipo de cuatro tiempos con antecamara de
combustién donde para facilitar el arranque, se introducia una mecha prendida que
al contacto con la inyeccion de combustible iniciaba la ignicidn.

Algunos motores eran del tipo llamado semi-diesel, de dos tiempos, que para
el arranque necesitaban calentar con un soplete de gasolina un bulbo donde se inyec-
taba el combustible, por lo que se llamaban también motores «de cabeza caliente.

En 1929 se citan los motores semi-diesel como los méas empleados en em-
barcaciones pesqueras. No precisan compresor porque trabajan generalmente con
inyeccion solida o directa, ni tampoco la elevada compresion de los motores diesel
porque la temperatura necesaria para la combustion se obtenia no solo de la com-
presion del aire sino también del calor almacenado en el bulbo o cabeza de encen-
dido que se ponia incandescente antes del arranque mediante una lampara o sople-
te y continuaba asi durante el funcionamiento debido al calor que aportaban los
gases de la combustion. En general, estos motores utilizaban el carter como bomba
de barrido.

Los fabricantes de estos motores eran en general mecanicos autodidactas que
proyectaban el motor a partir de algiin motor existente y con una gran capacidad
empresarial iniciaban la fabricacion. Muchos de ellos comenzaron transformando
motores de gasolina al ciclo diesel y a partir de esta experiencia dieron el salto a la
fabricacion de motores diesel proyectados por ellos mismos.

En general la fabricacion de estos motores diesel marinos finalizé en la déca-
da de los setenta debido a la liberalizacién del comercio y la imposibilidad de com-
petir con los grandes fabricantes extranjeros.

Con estos apuntes sobre los motores diesel gallegos se pretende que los cilin-
dros y los pistones formen parte en igualdad de condiciones que la roda y la quilla, o
el palo y la vela, de la cultura maritima gallega junto con los empresarios, mecanicos
y maquinistas que disefiaron, fabricaron y manejaron estos robustos, fiables y mari-
neros ingenios mecanicos.

A lo largo del periodo comprendido desde la década de los cuarenta hasta los
setenta, se fabricaron en Galicia los siguientes motores diesel marinos: Martinez de
Foz, Rey Barral de A Corufia, Ayon y O Forte de Noia, HMR y AEW de Ribeira,
Lores de O Grove, Paz6 de Pontevedra, y Bastos, Perka y GAV de Vigo. También
existen referencias de motores fabricados por Rafael Bello en A Coruiia y Eliseo
Martinez en Vigo.

194



8.- Los MoToRES DIESEL

Motores Martinez

Estos motores fueron fabricados por José Martinez Lopez en el taller que con
el nombre de Talleres Martinez habia fundado el afio 1921 en Foz para la reparacion
de automdviles y motores marinos.

DIXESEL
Figura 163.- Logotipo de Motores Martinez.

El primer motor marino, de un cilindro y 8 CV, salid del taller el 4 de agosto
de 1952 y fue montado en una embarcacion de Foz de nombre « Club del Mary. Eran
motores de cuatro tiempos, que en invierno arrancaban con ayuda de una mecha y
que en el Libro de Instrucciones se anunciaban como motores diesel de «inyeccion
enérgicay.

Sus caracteristicas se reflejan en la figura siguiente.
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MOTOR tipo AC-1-DM de 8 H. P.

Principales medidos
Figura 164.- Motor Martinez de un cilindro. Figura obtenida
del Libro de Instrucciones del Fabricante.

Los hijos de José Martinez, Antonio, José y Francisco, continuaron la fabrica-
cion de los motores después de la muerte de su padre en 1953, hasta el afio 1964 en
que salio del taller el tltimo motor.

En total fabricaron 104 motores de las gamas marina e industrial, la mayor

parte de los cuales fueron instalados en embarcaciones de Galicia, Asturias y
Santander.
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Las caracteristicas de los motores estan indicadas en la Tabla siguiente:

Tipo N¢ cilindros Potencia (CV) RPM Diametro x Carrera
(mm)

AC-1-DM 1 8 1.000 114 x 114

AC-2-DM 2 16 1.000 ?

AC-3-DM 3 24 1.000 ?

MIX-56 1 6 1.500 92 x 100

También fabricaron el prototipo de un motor de 60 CV con cuatro cilindros en
el afio 1960 a titulo experimental. Junto con la gama marina fabricaron motores de 8
y 16 CV con radiador y ventilador para usos industriales.

Fabricaban casi todas las piezas del motor excepto la bomba e inyectores que
eran Bosch y los cigiiefiales forjados que venian de Reinosa. Ademads fabricaban el
eje, la bocina y las chumaceras. La hélice se fabricaba en Talleres Adrio de Vigo.

En un anuncio de Vida Gallega de 1959 aparece resefiado que los motores
Martinez tenian potencias de 6 hasta 24 HP. También se anuncian como representan-
tes de motores marinos Elcano Bolnes fabricados por la Empresa Nacional Elcano,
de 50 a 500 HP.

Motores Barral

Estos motores que tenian un solo cilindro y 8 CV de potencia se fabricaron en
Talleres Barral, ubicado inicialmente en la ciudad de A Coruiia y fundado hacia los
afios 1920 por Francisco Rey Barral.

En 1945 Francisco Rey Barral y su hijo Francisco Rey Parga obtienen la con-
cesion de una zona maritimo terrestre «a perpetuidad y sin canon» en la zona del
Puente del Pasaje en Perillo donde instalaron Astilleros y Talleres BAPA, acronimo
de Barral y Parga, y trasladan los Talleres Barral.

Los motores estaban inspirados en modelos similares de los fabricantes Skandia
y Bolinders.

Estos motores se utilizaron en embarcaciones menores y eran conocidos como
«tucu-tucu» y «barralifios», y hacian anillos de humo en el escape cuando el motor
funcionaba bien. Segun algunas informaciones se fabricaron también con dos
cilindros.

En el afio 1969 se vendieron las instalaciones de Puente del Pasaje a la empre-
sa EMEGESA y cesaron las actividades del Taller y el Astillero y por tanto la fabri-
cacion de los motores Barral.
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Figura 165.- Motor Bolinders.
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Figura 166.- Motor Barral de 9 CV, diciembre de 1949.

En A Corufia existen referencias de otro motor de cabeza caliente, semi-
diesel, fabricado por Rafael Bello.

Motores Ayon

José Rodriguez Ferndndez, mecanico de Noia que habia nacido en 1914, fue
el fundador de la fabrica de motores Ayon, ubicada en Noia, en la que trabajo tam-
bién su hijo José Rodriguez Insua nacido en 1935.

El nombre de Ayon proviene de Noya leido al revés.
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La fabricacion de motores comenzd aproximadamente en el afio 1945 en un
Taller de mecénica del automoévil. Hacia 1958 José€ Rodriguez construy6 unas insta-
laciones ex novo en las que continu6 produciendo los motores Ayon, llegando a tener
una plantilla de 60 trabajadores en los momentos de mayor ritmo de fabricacion, que
aun se mantenian en 38 poco antes del cierre, en 1984.

Se fabricaron unos 2.000 motores, aunque en las placas figuraron numeracio-
nes superiores. Fabricaron también lineas de ejes, embrague, bocina y hélice.

Gama inferior
N° de cilindros 1 2 3 4
Potencia (HP) 8 16 24 32
Didmetro de cilindros (mm) 105 105 105 105
Carrera (mm) 160 160 160 160
RPM 900 900 900 900

Gama superior

N° de cilindros 2 3 4 5
Potencia (HP) 40 60 80 100
Diametro de cilindros (mm) 170 170 170 170
Carrera (mm) 230 230 230 230
RPM 600 600 600 600

MOTORES
DIESEL

I
FATEMTE MUM. 357105

%-ﬂ- ;'#:

03¢ NRodrigue '-r"etnéné{e
743 | ?

Figura 167.- Portada de un catalogo de motores Ayon.
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Los motores de esta tiltima gama podian acondicionarse para girar a 300 RPM
y desarrollar un 40% mas de potencia o sea 56, 84, 112 y 140 HP respectivamente.

La inyeccion era de sistema Bosch y el arranque neumatico

La versién marina se suministraba con caja de cambios, avante, atras y punto
muerto, hélice, eje de cola, bocina completa, toma de agua con grifo y rejilla y bote-
lla para el aire de arranque.

Figura 168.- Motor Ayon de un cilindro.
Escuela Nautico Pesquera de Ribeira.

Los motores eran de gran sencillez y se desmontaban con un juego de llaves
fijas de 10 a 20, uno de llaves de tubo de 10 a 22, uno de llaves de estrella de 24 a 27,
un destornillador y un alicate. Recuerda José¢ Rodriguez Insua que a Venezuela se
exportaron cinco motores para unos barcos que operaban en el delta del Orinoco
donde habia una fabrica de conserva de palmito con barcos que recogian diariamen-
te la produccidn.

Todavia en el afio 2001 es relativamente facil encontrar motores Ayon utiliza-
dos para propulsion en embarcaciones menores o como motores de accionamiento
de generadores eléctricos en pesqueros de mediano porte.

Motores O Forte

Martin Hermo fue el propietario de Talleres Martin de Noia, donde fabric6 un
motor diesel de baja potencia que vendio con la marca de O Forte. Este nombre
provenia del hecho de que el Taller se encontraba enfrente de una rampa conocida
con este nombre.

A lo largo de la década de los cuarenta fabricd unos treinta motores en dos
gamas de 6 y 8 CV, respectivamente y abandond la fabricacidon de un motor de 12 CV
al presentarse problemas que no se pudieron resolver.
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Los motores eran de cuatro tiempos con arranque por manivela los dos prime-
ros y con mechero el tercero, y tenian solamente un embrague sin caja de cambios.

Motores HMR

Bajo las siglas HMR, que corresponden a las iniciales de Hermanos Martinez
Rodriguez, se fabricaron motores diesel durante dos décadas en Talleres Mecanicos
El Nervion S.A. de Ribeira.

Los origenes de esta empresa se remontan al afio 1918 en que los hermanos
Saturnino y Manuel Martinez Patifio abrieron un taller mecanico en Ribeira.

Manuel tuvo trece hijos, de ellos ocho varones con los que continué la explota-
cion del taller que en 1948, convertido ya en Talleres Mecanicos El Nervion S.A.,
presento el primer motor diesel de un cilindro y 12 HP disefiado y construido por ellos.

Los hijos de Manuel, Saturnino, Jovita, Pablo, Manolo, Jesus, Paquito, José y
Hermenegildo fueron conocidos en Ribeira como los hermanos Martinez Rodriguez.
José Martinez Rodriguez, conocido como Pepito el del Nervion, que habia nacido en
1923 fue junto con su hermano Paquito el principal impulsor de la empresa, el pri-
mero en la gerencia y el segundo en el taller.

Hombre de amplias inquietudes, José concedid gran importancia a la forma-
cion de los mecanicos que trabajaban en el taller, fomentando la creacion de un
espiritu de empresa entre los trabajadores mediante la edicidon de un periddico inter-
no denominado Armonia confeccionado integramente por José, quién también se
preocup6 por completar su propia formacidn técnica y empresarial, cursando el ba-
chillerato, realizando un curso de delineante por correspondencia mientras dirigia la
empresa e incluso realizando un viaje a Estados Unidos para estudiar las técnicas
empresariales empleadas en este pais. Ademas en los periddicos de Ribeira han que-
dado muestras de la faceta de cronista en los temas mas variados que ejercid José a
lo largo de los afios.

El Taller estuvo ubicado en la Avenida del Malecon, sufriendo sucesivas am-
pliaciones y modernizaciones. Ademas disponia de una fundicion propia situada en
las afueras de Ribeira, con el fin de cubrir las necesidades propias de piezas de
fundicion para la fabricacion de los motores y lineas de ejes y hélices que estaban
incluidos en su programa de fabricacidn.

Desde 1948 a 1970, fechas aproximadas, Talleres Mecanicos El Nervién S.A.
fabrico motores diesel en version marina e industrial en dos gamas:

- La gama TD de 1 a 4 cilindros con potencias de 12, 24, 36 y 48 CV y 750

RPM.
- La gama TDG de 1 a 3 cilindros de 50, 75 y 100 CV.
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Se fabricaron también motores de uno y dos cilindros con 8 y 16 CV en niime-
ro muy reducido.

Estos motores eran de cuatro tiempos y encendido con mecha en la antecama-
ra del cilindro, con inyectores y bomba de combustible de marca Bosch. Tenian las
camisas cromadas por lo que podian mantenerse en funcionamiento durante quince
o veinte afios cambiando solamente los aros. Estaban preparados para el arranque
manual, mediante manivela, y con aire comprimido. Uno de los cilindros disponia de
una valvula de carga de aire para una botella, funcionando en tal caso como un
compresor.

Los motores estaban certificados por las sociedades de clasificacién Lloyd’s
Register of Shipping y Bureau Veritas.

Figura 169.- Motor HMR de dos cilindros, 24 CV de potencia y 750 RPM.

El TD-4 de 48 HP fue el modelo mas popular del que se construyeron un
mayor numero de unidades.

En un anuncio publicado en un namero de Vida Gallega hacia 1959, los moto-
res HMR se anuncian con una gama de potencias de 12 a 50 HP con 1, 2, 3 y 4
cilindros, con arranque en frio.

En la Escuela Nautico Pesquera de Ribeira Joaquin Gago Rial ha restaurado y
estudiado diferentes tipos de motores diesel marinos que utiliza como material do-
cente para sus alumnos como es el caso del motor HMR que se muestra en la figura
siguiente, y cuya fotografia corresponde al trabajo realizado sobre este motor por el
alumno Francisco Agrelo Rivas.
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Figura 170.- Motor HMR N° 409-TD4 de cuatro cilindros 48 CV
y 750 RPM. Escuela Nautico Pesquera de Ribeira.

A partir de los afios sesenta el Taller se mantuvo desarrollando su actividad en
el campo del mantenimiento y reparacion de los motores HMR instalados en Gali-
cia, hasta que se vio obligado a cerrar sus instalaciones y disolver la Sociedad en
1981 bajo la presion de un mercado muy agresivo que habia liberalizado la importa-
cion de motores marinos.

AEW

A finales de 1946 o principios de 1947 se probd el primer motor fabricado en
el taller mecéanico que tenian en Ribeira Alfredo y Erwing Willis, quienes facilitaron
al autor a principios de 2001 los datos que se indican a continuacion

El taller habia sido fundado por su padre Alfredo Willis Petrus en 1923 o
1924, y fue el primero en la ria de Arousa especializado en motores diesel y de
gasolina. Se le conoci6 en la zona como «la academia» porque los aprendices y
mecanicos que aprendian el oficio en el taller eran reconocidos por su competen-
ciay algunos se convirtieron en maquinistas de los armadores mas importantes de
Galicia.

Estos motores eran de tipo diesel de cuatro tiempos con antecdmara y arran-
que con mecha y manivela. Los inyectores y la bomba de combustible eran Bosch.
En la placa figuraban las iniciales AEW que correspondian a Alfredo y Erwing Willis
y se conocian como los «motores del alemany.

Fabricaron motores con una potencia maxima de 24 CV con las siguientes
caracteristicas:
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Cilindros Potencia (CV) RPM Carrera x Diametro del piston (mm)
1 12/14 750 -
1 8 750 160 x 110
2 16 750 ?
1 12 750 160 x 125
2 24 750 ”?
2 20 750 160 x 120
1 7 900 -
14 900 -

Motores Lores

La fabrica de motores Lores, tiene su origen en la fabrica de conservas El
Marino de O Grove. Francisco Lores Fernandez fue el propietario de esta fabrica, en
cuyas instalaciones se ubic¢ el taller de fabricacion de los motores.

Cristobal Rubiosa Lois, jefe de mecanicos de Lores fue el autor del proyecto
del motor. Hombre de gran inventiva fue también autor, entre otros inventos, de la
maquina cocedora-freidora de mariscos, pescados y vegetales patentada Rubi-Lor.

Hacia el afio 1956 dieron los primeros pasos con la fabricacion de los modelos
de madera y un aflo mas tarde finalizaron el primer prototipo de motor Lores, del que
fabricaron tres unidades iguales.

Figura 171.- Motor Lores de tres cilindros.
Escuela Nautico Pesquera de Ribeira.
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Figura 172.- Cristébal Rubiosa junto a un motor Lores de 2cilindros.

Segun Rubiosa, se fabricaron un centenar de unidades, y el tltimo motor salié
del taller hacia 1965. Los motores iban pintados de rojo y las tapas de las bombas de
inyeccion y del mecanismo de balancines eran de aluminio pulido.

Las caracteristicas técnicas de los motores eran las siguientes:

Cilin. Pot. (CV) RPM Bloque N° Tiempos Tipo cigiiefial
2 16 850 1 (una culata sola) 4 Calado 180°
2 24 ” 2 (2 culatines) 4 ”
3 36 ? - ” Calado a 120°
4 48 - - ” Calado a 180°

Con el fin de cubrir una gama mas alta prepararon un prototipo con 75 CV que
no llegé a fabricarse.

Motores Pazo

A principios del afio 2001 todavia se mantenia en pie la fabrica de motores
Paz6 en Pontevedra, dirigida por Javier y Carlos Pazé Olmedo descendientes del
fundador de la empresa, aunque hace afios que se dejaron de fabricar en ella los
motores diesel marinos que le dieron fama.

No se conoce con certeza el afio en que la empresa comenzd su actividad, pero
ya aparece en el primer censo de la Camara de Comercio Industria y Navegacion de
Pontevedra del afio 1914. El origen de la fabrica fue un taller de fundicién ubicado
en Pontevedra llamado La Constructora fundado por José Pazo Martinez, abuelo de
Javier y Carlos.

204



8.- Los MoToRES DIESEL

En 1920 murié José Paz6 Martinez y continu6 con el negocio su hijo Diego
Pazé Montes que cambi6 la denominacion de la empresa por Talleres Pazd, comen-
zando a fundir piezas de motores.

Diego dirigio el disefio y la delineacion de los motores diesel industriales y
marinos y comenzo6 la fabricacion de los motores Pazd hacia 1945, afio en que la
fabrica tenia una plantilla de 115 personas.

Loa motores eran de dos tiempos con valvula de escape en culata que mejora-
ba el rendimiento.

MOTORES DIESEL

DAZ O

Fabricados en serie por Constructora de Motores PAZO, S. A
PONTEVEDRA

Manejo sencillo

+ Bajo consumo

*» Gran duracion

+ Garantia de funcionamiento

+ Facilidad para ohtener repuestos
« Potencias desde 20 a 500 H. P.

iMiles de embarcaciones navegan con Motores PAZO!

Figura 173.- Portada de un catdlogo de motores Pazo.

La fabricacidn de los motores finalizo hacia 1976, debido a la competencia de
la apertura de fronteras y la entrada en el mercado espafiol de motores americanos.

Fabricaron de 2.500 a 3.000 motores en diferentes gamas desde 6 hasta 375
CV de 1 a 6 cilindros y velocidades de 550 a 850 RPM. En los cuadros siguientes se
indican las caracteristicas principales.

205



8.- Los MoTORES DIESEL

Serie A Serie B
Numero de cilindros 1 2 1 2 3 4
Potencia en CV 6 12 10 20 (25) 30 (38) 40
RPM (normal) 850 850 750 750 750 750
Diametro cil. (mm) 100 100 120 120 120 120
Carrera (mm) 120 120 150 150 150 150
Consumo (grs/CV h) 180 180 180 180 180 180
Presion de barrido (kg/cm?) 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Peso version marina (kg) - - 390 520 630 740

Serie C Serie D Serie E
Numero de cilindros 2 3 4 2 3 4 3
Potencia en CV 40 60 80 50 (60) 75(90) 100 (125) | 150 (185)
RPM (normal) 650 650 650 650 650 650 600
Diametro cil. (mm) 150 150 150 170 170 170 220
Carrera (mm) 200 200 200 200 200 200 250
Consumo (grs/CV h) 180 180 180 180 180 180 180
Presion de barrido (kg/cm?) 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Peso version marina (kg) 1.100  1.325 1.550 1.250 1.500 1.800 2.500

En un catalogo de 1974, desaparece la serie A y la C, de la B los motores de
uno y cuatro cilindros y la E se amplia a cuatro y seis cilindros, modificandose los
valores de la potencia que se da en HP seglin los valores que se indican entre parén-
tesis, y en la tabla siguiente.

Serie E

Numero de cilindros 4 6
Potencia en HP 250 375
RPM (normal) 600 600
Diametro cil. (mm) 220 220
Carrera (mm) 250 250
Consumo (grs/CV h) 180 180
Presion de barrido (kg/cm?) 0,5 0,5
Peso version marina (kg) 3.300 4.700

También se fabricaron variantes de estos motores con pequefias diferencias en
la velocidad de giro, potencias y otras caracteristicas.
Los motores eran de dos tiempos con bomba de aire de barrido e inicialmente
estaban equipados con un sistema de arranque de inercia patentado, y alternativa-
mente podian llevar arranque eléctrico o por aire comprimido con botella.
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Los motores de la version marina estaban provistos de caja de cambios con
marcha avante, punto muerto y marcha atrés.

Motores Bastos

José Bastos Gonzélez, que naci6 en 1912 en Lavadores (Vigo), fund6 en 1945
una empresa familiar denominada Talleres J. Bastos, situada en el nimero tres de la
calle Roupeiro de Vigo, que comenzoé transformando motores de gasolina, modifi-
cando la culata para adaptarla al ciclo diesel, para lo que tenia registrada una paten-
te. Con la experiencia adquirida paso a disefiar y construir motores diesel marinos y
terrestres.

Su hijo Emilio Bastos Rodriguez continuaba el afio 2001dirigiendo la empre-
sa con la denominacion de Talleres y Construcciones Bastos S.L. en Vigo.

MOTOR MARINO

Unidad N° [ Tipo T
H.P. [ RP M.

Reglaje Valvulas 0,4 m/m.
Inyeccion 7° Antes P.M.S.

Diametro del Piston N
Recorrido del mismo [N
Py 12 de Cilindros =1 5

F-ig-ulr‘a-174.- Placa de un motor Bastos.

Los primeros motores marinos que se fabricaron, bajo la marca de Motores
Bastos, eran de 2 y 3 cilindros con 18 y 24 CV respectivamente.

Después la marca pasé a denominarse BMV (Bastos Motor Vigo), y con este
acronimo se fabricaron motores de 2, 3 y 4 cilindros con potencias de 35, 52,5y 70
CV respectivamente a 750 RPM. El motor de 30 CV fue el que tuvo mayor €xito.
Las caracteristicas de estos motores eran las siguientes:

Didmetro de piston: 140 mm
Carrera: 230 mm
Grado de compresién: 1:15,5
Presion de inyeccion: 100 kg/cm?
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El cigiiefial y bielas eran de cromo-niquel, las camisas de los cilindros croma-
das e intercambiables y los cojinetes de bielas y bancada de cupro-niquel. Con obje-
to de reducir los costes de reparacidon el motor estaba formado por bloques y culati-
nes independientes, uno por cilindro.

Figura 175.- Motor Bastos de dos cilindros.

Con 2 cilindros se fabricaron 35 motores, el primero en 1954 fue instalado en
la embarcacion «Buenos Aires» del armador Manuel Cortegoso Otero.

Con 3 cilindros se fabricaron 30 motores, el primero en 1958 fue instalado en
la embarcacion «Botina» del armador Alejandro Bermtidez Mayo.

Con 4 cilindros se fabricaron 15 motores, el primero en 1955 fue instalado en
la embarcacion «Berta Cortegoso» del armador Manuel Cortegoso Otero.

También fabricaron el motor B-200 basado en el Pegaso 200 pero adaptando-
lo a uso marino, montando las piezas suministradas por Pegaso pero modificando el
carter, el bloque y otras piezas. José Bastos desarrollo para este motor un intercam-
biador para el circuito de refrigeracion, un reductor inversor hidraulico de relacion
2,6:1 y un sistema de refrigeracion del escape o caja de humos por agua de mar.

Este motor era de seis cilindros, 200/170 CV y 2000/1800 RPM.

De este modelo se fabricaron pocas unidades, siendo la ultima instalada en
1972 en la embarcacion «Uniony para el armador José Deza Dominguez.
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Como era habitual en este tipo de industrias, fabricaban también el eje, chu-
maceras, bocina y hélice, la carcasa de la bomba de combustible y montaban las
piezas y los inyectores procedentes de un suministrador de Zaragoza. Los Hermanos
Rodriguez de Vigo suministraban los modelos para fundicion y las piezas se fundian
en Fundiciones Sanjurjo de Vigo y en Fundiciones Rey, de Vilagarcia.

Emilio Bastos Rodriguez, que trabajo con su padre en esta etapa recuerda que
antes de que su padre comenzara a fabricar motores diesel, Eliseo Martinez fabrica-
ba también en Vigo motores de dos cilindros, desapareciendo hacia 1960

Motores Perka

Basilio Bafia Martinez, nacido el afio 1916 fundé Talleres Mecanicos Bafia en
Moaiia, después paso a Teis, y mas tarde a Vigo donde se instal6 en el numero 95 de
la Avenida Orillamar, cerrando el taller el afio 1991.

Su hijo, Manuel Bafia Posse, propietario de Talleres Mecénicos Baiia, ha faci-
litado al autor la mayor parte de los datos que se indican a continuacion.

El nombre del motor viene del pez perca, cambiando la «c» por la «k».

Basilio disefio y fabricd tres tipos de motores partiendo de un profundo cono-
cimiento de los modelos existentes y ante la demanda para equipar embarcaciones
de tipo medio.

El primer tipo erade 1 y 2 cilindros con 7y 12 CV de potencia respectivamen-
te a 1.100 RPM, y se fabricaron 155 motores (153 de 2 cilindros y 2 de 1 cilindro)
entre los afios 1951 y 1987.

Figura 176.- Motor Bastos que se encuentra en Talleres y Construcciones Bastos S.L. en Vigo.

209



8.- Los MoTORES DIESEL

El primer motor fue instalado en el barco «Magdalena» del armador Jesus
Cedeira Vilar, de Baiona, el 12 de abril de 1951. Se trataba de un motor de 12 CV.

El segundo tipo era de 2 cilindros con 30 CV a 900 RPM vy se fabricaron 36
unidades entre 1958 y 1972

El tercer tipo era de 3 cilindros con 50 CV a 900 RPM y se fabricaron 11
unidades entre 1967 y 1975.

El altimo motor construido fue instalado en la embarcacién «Paula» del ar-
mador Rogelio Pérez Boubeta de Moaiia el afio 1987, y era del tipo de 2 cilindros y
12 CV.

Fabricaban también el eje de cola, chumaceras, bocina, hélice embrague e
inversor. Las piezas fundidas procedian de Talleres Leon y Fundiciones Fumensa de
Vigo, y también de Fundiciones Franco de Santiago de Compostela.

Figura 177.- Motor Perka en reparacion
en Talleres Mecanicos Baifia de Vigo.
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GAV

Guillermo Alfaro Valverde y su hermano German comenzaron hacia el afio
1952 a fabricar un motor diesel marino disefiado por ellos mismos, de cuatro tiem-
pos, dos cilindros, 12 CV de potenciay 1.500 RPM en un taller dedicado inicialmen-
te a la reparacioén de camiones que hacian la ruta del pescado, que estaba situado en
la travesia de Luis Collazo de Vigo. Los motores llevaban un logotipo con el acrdni-
mo GAV correspondiente al nombre de los hermanos.

Guillermo estudio6 en la Escuela Municipal de Artes y Oficios de Vigo hacia
1930, y €l mismo delineaba los planos con los que se fabricaban los motores.

Aumentando el didametro de cilindro el motor pas6é a 14 CV, y uniendo dos
bloques de dos cilindros de 12 CV conseguian motores de 24 CV, aunque de este tipo
se fabricaron solamente tres unidades. Por tltimo fabricaron tres o cuatro unidades
de un modelos de cuatro cilindros y 40 CV, el primero de los cuales se instald hacia
el aflo 1971 en el barco «Angelito» de Cangas.

De los modelos de 14 y 24 CV fabricaron unos cincuenta motores, y el tltimo
motor salio del taller el afio 1974.

Fabricaban la linea de ejes completa y en los primeros motores también la
bomba de inyeccion. Las hélices procedian de Talleres Adrio de Vigo.

Su hijo Ramoén Alfaro, que continua con su hermano Miguel trabajando en el
taller que poseen en Canido, facilité al autor los datos resefiados y asimismo indico
que antes que su padre, en Vigo también fabricaba motores diesel marinos Eliseo
Martinez.
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8.2.- MOTORES FABRICADOS EN OTROS LUGARES DE ESPANA Y DEL
EXTRANJERO

En las reducidas camaras de maquinas de los barcos de madera construidos en
Galicia a entre los afios 1940 y 1970 se instalaron motores marinos fabricados en
otros lugares de Espafia y del extranjero que llegaron a los astilleros gallegos, bien
directamente de los fabricantes o a través de desguaces de otros barcos.

Fabricados en el Pais Vasco, Yeregui, Juaristi, Urin, Duvant-Unanue, Beal y
Guascor de Zumaya y Echevarria de Bermeo.

Fabricados en Catalufia: Mamcy, Fita, Femac, Larran, Motorrens, Maquinista
Terrestre y Maritima, Matacas y Solé.

De otras procedencias, Volund, fabricado en Alicante, Diter, (Diaz de Teran
S.A.), fabricado en Zafra y Barreiros y Pegaso fabricados en Madrid.

Motores fabricados en el extranjero, Otto y Skandia de ciclo semi-diesel, Ruston
Lister britdnico, Duban francés, Bolinders sueco, Fiat y Ansaldo italianos y Avance
aleman.
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ANEXO I

CONTRATO DE CONSTRUCCION DE UN BARCO DE CASCO DE MADERA
DE 260 TONELADAS DE CARGA



ANEx0 [

Condiciones que han de regir en la construccion de un barco de casco de made-
ra, de 260 toneladas de carga, por cuenta de D. Francisco Beotegui, de Bermeo y que
sera construido por D. José Ricardo Santos en su astillero de Perbes (A Corufia)

Dimensiones principales.- Eslora entre perpendiculares en la flotacion en car-
ga 26,73 metros.- Manga fuera de miembros 7,80 mts.- Puntal 3,60 mts.- Calado
medio de alefriz 3,10 mts.

Quilla, roda y codaste.- Seran de roble de 28 x 24 centimetros.

Cuadernas.- Seran de roble de 26 x 26 en el arranque y terminardn en 26 x 19
en la flotacion.

Barraganetes.- Tendran 19 x 17 en la flotacién y 14 x 14 en laregala y seran de
roble.

Sobrequilla.- Sera de roble de 36 x 36 de escuadria.

Durmientes.- Debajo de los baos ira uno de roble de 27 x 13, debajo de esta
pieza ird un contradurmiente de roble de 10 x 25; después ird una tapa de registro de
20 x 5 y dos hiladas de roble de 25 x 8.

Baos.- Seran de roble de 23 x 20.

Trancanil.- De roble de 20 x 19

Contratrancanil.- De pino del pais de 20 x 10.

Forro interior.- Serd de pino del pais de 6 centimetros de espesor.
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Palmejares.- Llevara por cada banda las hiladas necesarias para completar
1,30 de ancho y sera de 10 centimetros de espesor.

Pantoques.- Llevara por cada banda tres hiladas de pino del pais de 10 centi-
metros de espesor.

Cintas.- La primera hilada de roble y las demas de pino del pais de 10 centi-
metros de grueso y cubriran un ancho de 1,50 m. por cada banda.

Forro exterior.- Sera de pino del pais de 7 centimetros de grueso.
Cubierta.- Sera de pino del pais de 7 centimetros de espesor.
Tapa de regala.- De pino del pais y de 9 centimetros de espesor.

Timon.- La madre serd de roble y tendrd 28 centimetros de diametro y la pala de
pino del pais. Los herrajes del timdn llevaran tres pinzotes de 42 m/m de didmetro.

Clavazon.- Todo el casco sera clavado y encabillado con hierro galvanizado
de dimensiones adecuadas al espesor de las maderas, sera calafateado y pintado con
dos manos de pintura al 6leo desde la linea de lastre arriba, y de esa linea para abajo
dos manos de patente.

Molinete.- Llevara uno de balancin para levar el ancla.
Cigliefia.- Llevara una para carga y descarga.

El casco ird provisto de gateras, escobenes, cabillas, &&. El aparejo sera de
pailebot de dos palos, poniendo el constructor lo siguiente:

Un juego de velas, compuesto por tres foques de lona del n° 5, una trinqueta
del n° 3.- Mayor y trinquete del n° 1.- Dos escandalosas del n° 8.- Una vela de estay
del n° 8.- Un foque volante del n° 10 y una redonda del n° 10.

Toda la motoneria necesaria para la maniobra de este aparejo, de cilindro y

sorda, segun el sitio apropiada al esfuerzo que ha de sufrir; cabos de heniqué para
drizas, escotas, cargaderas, &.
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Un compas.- Una corredera.- Dos banderas espafiolas y una matricula.- Los
herrajes de los palos y los del bauprés.- Dos bombas de achique.- Dos pipas para agua.-

Llevara camara y rancho capaz para la tripulacion; debajo del piso del rancho
irdn las cajas de cadenas y debajo del piso de la camara quedard un espacio para
colocar un motor de explosion, y llevara colocadas las piezas para sujetar el bastidor
del mismo.

Llevara dos codastes para formar el puente donde va alojada la hélice; el ti-
mon llevara rueda y guarnes para manejarlo. Se construird una caseta para la cocina
y un fogoén y llevard sobre cubierta un alojamiento para instalar un retrete. El bote
serd capaz para alojar toda la tripulacion y poder tender un ancla; llevara cuatro
remos y timon: el barco llevarad un puntal para la carga y descarga, dos barriles pe-
quefios de 50 litros para llevar el agua a bordo.

Las escotillas seran dos. La mayor ird en el centro de los dos palos y otra
menor entre la camara y el palo mayor; irdn cubiertas por empanetados y encerados.

Sera de cuenta del armador.- Los palos machos y la jarcia de alambre que sea
necesaria para aparejar el barco, las anclas y las cadenas, los faroles de costado y una
bombilla para puerto, una luz para la cdmara y otra para el rancho, un reloj y un
barémetro; cuatro palas; dos bruzas; cuatro baldes; chalecos salvavidas para la tripu-
lacién, una campana, efectos para la cocina como platos, fuentes, sartenes, &.

El plazo para la entrega de la obra tal como va definida sera de un afio a contar
desde la fecha de este contrato. Si el constructor encontrara dificultad para la adqui-
sicién de algunos efectos como hierros, lonas, motones, &, se lo comunicard al ar-
mador con tiempo suficiente, y éste se los facilitara al precio...

El precio en que se ... obra descrita es de 73.550 pesetas, y en ese precio va
también incluida la mano de obra de labrar los palos y colocar la arboladura. Los
plazos en que se ha de hacer este pago serdn los siguientes: El primero antes del 1° de
enero de 1918 de 14.710,00 pesetas. El segundo de igual cantidad, cuando estén
todas las cuadernas arboladas; el tercero de la misma cantidad también, al tener la
cubierta lista y la mitad del forro exterior; el cuarto, igual a los anteriores, cuando
esté terminada toda la obra de carpinteria del barco, y el quinto plazo también de
14.710,00 pesetas al estar en el agua el barco a flote frente al Astillero del construc-
tor y listo para navegar.
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Lo mismo el constructor D. Jos¢€ Ricardo Santos que el armador D. Francisco
Beotegui se comprometen a cumplir este contrato estrictamente y a elevarlo a escri-
tura publica si cualquiera de las dos partes asi lo deseara.

Conformes con las anteriores condiciones firman el presente contrato en A Corufia a
veinte de diciembre de mil novecientos diez y siete.
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Contrato para la construccidn de una lancha de 11 metros de largo, de iguales
caracteristicas a la de D. Manuel Monzo o D. Andrés Sanclaudio, que firman, por
una parte, D. José Ricardo Santos, y por la otra, don Francisco Tie Amor y don Jesus
Garcia Prado, armadores.

La lancha seré construida con madera de roble en su totalidad excepto la so-
brequilla y los palmejares, que serdn de madera de eucalipto.

Se fija el precio de la susodicha lancha en siete mil pesetas cuya entrega se
efectuard en tres entregas, a saber: la primera, de dos mil trescientas pesetas, en el
momento de firmar el contrato; la segunda, de dos mil setecientas pesetas, al colocar
la lancha en los bancos, y la tercera y ultima, de dos mil pesetas, a la entrega de la
lancha.

Don José Ricardo Santos e hijo, como constructores, se comprometen a entre-
gar la lancha, salvo causa de fuerza mayor, a fines de septiembre del afio en curso.

En Sada a veintitrés de abril de mil novecientos cuarenta y tres.
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CARACTERISTICAS FISICAS DE LAS MADERAS
EMPLEADAS EN CONSTRUCCION NAVAL

(Fuente: Especies de Madera, Version 1.0. Asociacion Espafiola de Importadores de Madera)

Nombre Densidad al Dureza Coeficiente Contraccion
comercial tipo 12 % H, (Kg/m®) de dureza
Abebay 590-640-660 Blanda-semidura 3,0 Madianamente
nerviosa
Alerce europeo 470-600-650 Semidura 2,2-3,2 Nerviosa
Castafio 540-590-650 Blanda 2,1 Poco nerviosa
Elondo 900
Eucalipto blanco 740-830 Semidura 3,9 Nerviosa
Fresno europeo 680-700-750 Semidura 4,0-5,3 Nerviosa
Guayacan 1.100-1.250-1.300 Muy dura 12 Poco nerviosa
Haya europea 690-710-750 Semidura 4.0 Med.ianamentg
nerviosa-nerviosa
Iroko 630-650-670 Semidura 4,0 Medianamente
nerviosa
Jatoba 780-1.100 Dura-Muy dura 8,4-15,2 Nerviosa
Nogal europeo 630-670-680 Semidura 3,2 Poco nerviosa
Pino carrasco 450-550 Semidura 2,6-3.4 Poco- mediana-

mente nerviosa
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Nombre Densidad al Dureza Coeficiente Contraccion

comercial tipo 12 % H, (Kg/m?) de dureza

Pino laricio 510-580-650 Semidura 2,2 Poco nerviosa

Pino pinaster 530-540-550 Semidura 2,7 Medianamente
nerviosa

Pino pifionero 590 Semidura 3,5 Poco nerviosa

Pino silvestre 500-520-540 Blanda-Semidura 2,0 Poco nerviosa

Roble europeo 670-710-760 Semidura 3,5-44 Medianamente
nerviosa

Samanguila 490-520-530 Blanda 1,9 Medianamente
nerviosa

Sapelli 640-650-700 Semidura 3,6-4,2 Medianamente
nerviosa

Tatajuba 800 Dura 6,0-7,0 Medianamente
nerviosa

Teca 640-680-750 Semidura 4,0-4,2 Poco nerviosa

Ukola 620-660-720 Semidura 3,441 Medianamente
nerviosa
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CARACTERISTICAS MECANICAS DE LAS MADERAS
EMPLEADAS EN CONSTRUCCION NAVAL

(Fuente: Especies de Madera, Version 1.0. Asociacion Espafiola de Importadores de Madera)

Nombre Flexion Médulo Compresion Compresion Cortante

comercial tipo estatica de Elasticidad axial perpendicular (N/mm?)
(N/mm?) (N/mm?) (N/mm?) (N/mm?)

Abebay 90-127 8.800-11.800 51-60 7,5-14,0

Alerce europeo 88-99 10.600-14.500 45-62 8,8-10,9

Castafio 63-79 8.200-12.600 40-52 7,8 7,8-9,3

Elondo 177 15.700 78

Eucalipto blanco 142-153 16.500 59-76 12,7

Fresno europeo 130-160 11.900-13.900 43-59 20,4 12,0-13,4

Guayacan 117-141 10.800-13.200 80-126

Haya europea 90-166 12.300-16.400 52-64 12,0 7,7-10,0

Iroko 96-120 9.500-13.000 50-70 7,0-12,4

Jatoba 170-221 16.700-22.370 84-107 11,0-14,0 17,0-19,0

Nogal europeo 90-146 10.800-12.900 50-70 16,0 7,0-8,9

Pino carrasco 121 9.950 45-46 10,4

Pino laricio 92-116 9.500-10.140 45 9,0

Pino pinaster 78 7.230 39 6,0 9,0

Pino pifionero 114 7.500 43 12,0

Pino silvestre 79-110 8.600-13.000 42-55 9,2 7,2-11,2

Roble europeo 86-138 10.500-14.500 52-64 12.0 9,3-11,6

Samanguila 71-102 9.000-9.800 41-55 7,5-8,

Sapelli 85-142 10.300-13.800 50-62 11,5 7,5-14,0

Tatajuba 121-147 17.300-17.700 78 11,6 13,3

Teca 85-110 10.000-13.700 52-80 6,0 8,2-9,4

Ukola 95-137 9.000-11.800 47-58 8,3-8,8
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TIPOLOGIA DE FORMAS DE PESQUEROS DE MADERA
DE GALICIA
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ANEXO V

ESTRUCTURA BASICA DE UN PESQUERO DE MADERA
DE GALICIA
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ANEXO VI

MATRICULA DE LOS BUQUES
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Para estar amparados por la legislacion espafiola, acogidos a los derechos que
esta concede y arbolar la bandera espafiola, los buques, embarcaciones y artefactos
navales deben estar matriculados en uno de los Registros de Matricula de Buques de
las Jefaturas Provinciales de Marina Mercante.

El Registro de matricula se lleva en varios libros foliados denominados «Lis-
tas» en los que se registran los buques, embarcaciones y artefactos navales atendien-
do a su procedencia y actividad:

Lista Primera.- Plataformas de extraccion de productos del subsuelo marino,
remolcadores de altura, buques de apoyo y los dedicados al suministro de dichas

plataformas que no estén registrados en otra Lista

Lista Segunda.- Buques dedicados al transporte maritimo de pasajeros, de
mercancias o de ambos,

Lista Tercera.- Buques destinados a la captura y extraccioén con fines comer-
ciales de pescados y de otros recursos marinos vivos.

Lista Cuarta.- Embarcaciones auxiliares de pesca, auxiliares de explotaciones
de acuicultura y los artefactos dedicados al cultivo o estabulacion de especies marinas.

Lista Quinta.- Remolcadores, embarcaciones y artefactos dedicados a los ser-
vicios de puertos, radas y bahias.

Lista Sexta.- Embarcaciones deportivas o de recreo que se exploten con fines
lucrativos.
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Lista Séptima.- Embarcaciones dedicadas a la practica del deporte sin propo-
sito lucrativo o la pesca no profesional.

Lista Octava.- Buques y embarcaciones pertenecientes a organismos de carac-
ter publico tanto de &mbito nacional como autonémico o local.

Lista Novena o de Registro Provisional.- Buques, embarcaciones o artefactos
navales en construccion, exceptuandose las embarcaciones deportivas construidas
en serie, con la debida autorizacion.

Los buques de la 3%, 4* y 5* Listas deben llevar en las amuras el indicativo
formado por la siguiente informacion, explicitada en el siguiente ejemplo:

3%-FE-2-2793

3%.- Lista a la que pertenece
FE.- Provincia Maritima
2.- Distrito

2793.- Folio
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En la Comunidad Gallega existen las siguientes Provincia Maritimas con sus

correspondientes Distritos:

Provincia Maritima

Distrito

Ferrol: FE

A Coruna: CO

Vilagarcia de Arousa: VILL

Vigo: VI

Ribadeo: 1

Vivero: 2

S. Marta de Ortigueira: 3
Ferrol: 4

Sada: 1

A Coruiia: 2
Corme: 3
Camarinas:4
Corcubidn: 5
Muros: 6
Noia: 7

Ribeira: 1

A Pobra do Caramifial:2
Vilagarcia de Arousa: 3
Cambados: 4

O Grove: 5

Sanxenxo: 1
Marin: 2
Bueu: 3
Cangas: 4
Vigo: 5
Baiona: 6

A Guarda: 7
Redondela: 8
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