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La construction navale en Pays Basque Nord:
état de la recherche et portrait chronologique

Manex Goyhenetche 
& 
Itsas Begia (Association pour l’Histoire Maritime Basque)1

1. INTRODUCTION

Il reste encore beaucoup à faire pour élaborer une histoire générale de la construction navale
au nord de la Bidassoa. L’absence ou l’éloignement des centres de re c h e rche et universitaires peut
e x p l i q u e r, en partie seulement, une telle situation. On trouve, par contre, des éléments relatifs à ce
sujet dans diff é rents ouvrages, qui traitent de périodes particulières de l’histoire locale (notam-
ment le Moyen Âge et la période moderne), ou d’activités spécifiques (comme la pêche lointaine
ou la guerre de course), mais ne permettent pas d’avoir une vision complète de l’ensemble des
s i t e s .

Nous ne pouvons donc évoquer ici que certaines périodes de l’histoire, pour certains sites de
construction. Le présent article ne traitera que de la construction navale à partir du XIIème siècle,
avec des lacunes concernant le XVIème siècle.

Pour le XXème siècle, nous nous sommes limités aux chantiers de Saint-Jean-de-Luz - Ciboure, en
nous appuyant sur les documents et témoignages recueillis par l’association Itsas Begia.

Par ailleurs, il est difficile d’obtenir, à partir des diverses sources, des comptages exhaustifs des
navires fabriqués, ou des séries chronologiques assez étendues. Les évaluations chiffrées disponibles
concernent principalement le XVIIIème siècle, mais elles sont parfois imprécises, ou même contradic-
toires. C’est la raison pour laquelle nous n’en ferons pas état, sauf exception, dans cet article.

2. ESSAI DE SYNTHÈSE SUR L’ÉTAT DE LA RECHERCHE

2.1. Préliminaires: précurseurs et novateurs

1. Premières histoires des ports du Labourd

C’est Jean de Croizier qui, au début du XXème siècle, jette les premiers jalons d’une histoire de la
construction navale à Bayonne2. Paradoxe de la situation, son ouvrage paraît alors que les chantiers
de construction navale ferment définitivement à Bayonne.

Il faut attendre l’année 1934 pour voir une étude de Prosper-Marie Boissonnade sur la marine de
commerce et de pêche du Pays Basque et du Labourd sous Louis XIV3. La communication a pour
objet l’enquête de 1664, commandée par Colbert4, et qui est une source importante sur la situation
de la marine au XVIIème siècle, les types de fabrication et les sites des chantiers. Elle est complétée
par le travail de Giret sur L’ancien Arsenal de la Marine de Bayonne5, installé sur la rive droite de l’A-
dour sur ordonnance de Colbert pour la construction de navires destinés à la marine militaire. Ce tra-

1. Plusieurs membres de l’association Itsas Begia (Ziburu / Ciboure) ont participé à la préparation de cet article, en particulier Antton GOI-
COECHEA, Jean DESBARBES et Christian ONDICOLA pour les recherches documentaires, et François-Xavier CUENDE pour la coordination de
la rédaction. Ils ont choisi d’apparaître comme auteurs sous le nom collectif de l’association Itsas Begia.

2. CROIZIER (DE), J.: Histoire du port de Bayonne, Cadoret, Bordeaux, 1905.
3. BOISSONNADE, P.-M.: «La marine de commerce et de pêche du pays basque et du Labourd au temps de Colbert», Actes du Congrès

des Sociétés Savantes de Paris, Bulletin de la section géographique du Comité des Travaux Historiques, T. XLIX, Paris, 1934.
4. Ministre du roi de France Louis XIV.
5. GIRET, A.: «L’ancien Arsenal de la Marine de Bayonne», Communications et mémoires de l’Académie de la Marine, 1 (1940), pp. 36-62.
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vail est prolongé, pour le XVème siècle, par la synthèse que propose P. Hourmat dans son Histoire de
Bayonne6.

2. La piste des archives notariales

En 1932, J.-B. Daranatz est l’initiateur d’une méthode novatrice. Il entre p rend l’analyse des
minutes de notaires de Bayonne, qu’il fait paraître dans le Bulletin de la Société des Sciences, Let-
tres et Arts de Bayonne7. Mais cette prometteuse piste d’investigation n’attire guère les cher-
c h e u r s .

Plus tard, le filon est repris par les Canadiens. Laurier Turgeon, de l’Université de Laval, exploite et
intègre les sources d’information matérielles (issues des fouilles archéologiques) et écrites fournies
par les archives notariales du Labourd ou des ports français de la façade atlantique (Rouen, La Ro-
chelle, Bordeaux), avec lesquels correspondaient les Basques sur le plan maritime8.

Dans ce domaine, les fonds sont d’inégale valeur. Les archives notariales du XVIème siècle en
Labourd ont été détruites, alors que celles de Bordeaux sont beaucoup mieux conservées. Le premier
travail est le dépouillement exhaustif des principales données des actes notariés; il est réalisé à Rouen
par Monique Bois9, dans le cadre d’un projet d’archivage des Archives nationales du Canada, en
cours de prospection à Bordeaux par Laurier Turgeon et Evelyne Picot10.

2.2. Les recherches par période

1. L’apport d’Eugène Goyheneche pour la connaissance du Moyen Âge dans la région de Bayonne

Dans son ouvrage sur Bayonne et la région bayonnaise du XIIème au XVème siècle11, Eugène
Goyheneche traite, entre autres, de la marine bayonnaise au Moyen Âge. Il utilise principalement
deux groupes de sources: d’une part les archives municipales de Bayonne, notamment le Livre des
Établissements12, d’autre part les archives anglaises correspondant à la période de la présence anglai-
se en Labourd, c’est-à-dire du milieu du XIIème siècle au milieu du XVème siècle. Les archives anglai-
ses sont peu connues des chercheurs; pourtant, elles constituent une source importante pour l’his-
toire de la construction navale à Bayonne au Moyen Âge13.

2. Le XVIème siècle méconnu

La période creuse, pour l’instant, est le XVIème siècle où nous manquons de documentation,
d’autant plus que les archives notariales de cette époque font défaut. Peu de recherches ont été
entreprises sur les fluctuations du XVIème siècle, les répercussions de la fin de la Guerre de Cent Ans,
de la fixation de la nouvelle embouchure de l’Adour, et des guerres franco-espagnoles14.
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6. HOURMAT, P.: «Histoire de Bayonne, des origines à la révolution», Bulletin de la Société des Sciences, Lettres et Arts de Bayonne, 142
(1986), pp. 1-591.

7. DARANATZ, J.-B.: «Autour de Bayonne au XVIIe siècle, d’après les archives notariales bayonnaises», Bulletin de la Société des Sciences,
Lettres et Arts de Bayonne, 9 (1932), pp. 58-87.

8. TURGEON, L.: «Pêcheurs basques du Labourd dans le golfe et l’estuaire du Saint-Laurent au XVIème siècle», in BOURGOIN, J.; CARPI-
NE-LANCRE, J. (Eds.): L’aventure maritime, du golfe de Gascogne à Terre-Neuve, Actes du 118e congrès national des sociétés historiques et
scientifiques, Pau, octobre 1993, Colloques du CTHS 12, CTHS, Paris, 1995, pp. 213-234.

9. BOIS, M.: Inventaire analytique du tabellionage de Rouen conservé aux archives départementales de la Seine-Maritime. Rapport
manuscrit des Archives nationales du Canada, Ottawa. Sans date.

10. Voir TURGEON, L.: «Pêcheurs basques du Labourd (...)», op. cit., p. 215, note 7.
11. GOYHENECHE, E.: Bayonne et la région bayonnaise du XIIème au XVème siècle. Etudes d’histoire économique et sociale, Universidad

del País Vasco/Euskal Herriko Unibertsitatea, Leioa (Bizkaia), 1990. Dans le cadre de cette synthèse, on consultera en priorité les parties consa-
crées aux chantiers maritimes de Bayonne (p. 295-298), et aux types de navires bayonnais (p. 298-306).

12. DUCERE, E.; YTURBIDE, P.: Livre des Établissements, Lamaignère, Bayonne, 1892.
13. A cet effet, il nous paraît utile de signaler ici les références des archives anglaises, conservées au Public Record Office à la Tour de Lon-

dres, qu’Eugène GOYHENECHE a exploitées. Elles font partie du Rotulus Vasconiae (Registre de Vasconie), un corpus de textes, de sentences et
d’ordonnances des rois d’Angleterre: Patents Rolls of Henri III, presented in the public record office, Londres, 2 vol., t.I 1901 (1216-1225), t.II
1903 (1225-1232); BEMONT, Charles (Ed.): Recueil d’actes relatifs à l’administration des rois d’Angleterre en Guyenne au XIIIème siècle, Impri-
merie Nationale, Paris, MDCCCCXIV. LXXV-475; FRANCISQUE-MICHEL et Charles BEMONT (Ed.): Rôles Gascons, 3 tomes, Paris, 1896; Rotuli de
Liberate (...), Ed. Duffus Hardy, Londres, 1844; Royal and other historical letters illustrative of the Reign of Henry III, ed. Waddington Shirley,
Londres, 1866; RYMER, Thomas: Foedera, conventiones, litterae (...), 10 volumes consultables à la Bibliothèque Municipale de Bayonne; Rotu-
ti Litterarium patentium (...), Duffus Hardy, Londres, 1835; Rotuli litterarum clausarum (...), idem, 1833, 1844; Catendarium rotulorum paten-
tium (...), Londres, 1802.

14. On peut néanmoins utiliser la synthèse sur la vie commerciale proposée par Josette PONTET: «Un XVIème siècle contrasté», Histoire de
Bayonne, Privat, 1991, p. 128-132.

MANEX GOYHENETCHE.qx  13/10/04  14:01  Página 148



149

3. Les XVIIème et XVIIIème siècles étudiés par Jaupart et Pontet

La première grande synthèse de l’histoire de la construction navale en Labourd à l’époque moder-
ne est menée par F. Jaupart, dans le cadre d’investigations systématiques sur le passé maritime des
ports de Bayonne15 et de Saint-Jean-de-Luz et Ciboure16. La majeure partie de ces recherches est res-
tée à l’état de textes dactylographiés. Par ailleurs, bien qu’ils comportent de nombreux renseigne-
ments, ils souffrent d’une présentation éclatée des informations, sans que les données originales
soient reproduites. De tels documents ne permettent donc pas d’aboutir à une vue réellement syn-
thétique. Toutefois, ils présentent des orientations bibliographiques sur les différentes sources
manuscrites en général (archives départementales, fonds des diverses intendances, mais pas les sour-
ces notariales, que Jaupart a peu utilisées, il est vrai), imprimées et iconographiques.

Pour le XVIIIème siècle, les sources archivistiques permettent d’établir la structure et la composi-
tion de la flotte en Labourd, qu’il s’agisse des navires de pêche, de course ou de commerce, et de
réaliser des comparaisons de la production des navires à Saint-Jean-de-Luz - Ciboure et à Bayonne.

Jaupart prolonge cette approche en utilisant la documentation fournie par les Archives de la
Chambre de Commerce et d’Industrie de Bayonne, complétée par les Archives municipales de Bayon-
ne, pour étudier les variations de l’embouchure de l’Adour après le détournement de 1578, et les
conséquences qu’entraînent ces variations dans l’activité maritime et commerciale du port, sur les
mouvements des navires marchands et les constructions navales17.

Les travaux de Jaupart sont repris et renouvelés par Josette Pontet dans sa thèse consacrée à
Bayonne à l’époque moderne18. La source principale est constituée par les registres de l’Amirauté
contenant les actes de propriété, de construction, les dates de lancement, le type de navire et les
principales caractéristiques. Il manque néanmoins les petites constructions de moins de vingt ton-
neaux, qui ne sont pas portées sur ces registres.

4. Les investigations sur le XIXème siècle

Les recherches sur le XIXème siècle portent essentiellement sur le trafic, l’activité et les travaux
d’aménagement du port de Bayonne. Le numéro spécial du Bulletin de la Société des Sciences, Let-
tres et Arts de Bayonne publié en 1978, à l’occasion du quatrième centenaire du détournement de
l’Adour, contient plusieurs communications sur ce sujet. P. Hourmat19 étudie les différents projets éla-
borés par les divers gouvernements entre 1789 et 1841, avant de conclure sur les conditions qui
amenèrent la fermeture de l’arsenal maritime de Bayonne en octobre 1835; il cite, entre autres, F.
Morel, qui évoquait à cette époque l’apathie d’une opinion bayonnaise en manque de dynamisme et
de perspective industrielle20.

J. Cl. Paul-Dejean a dépouillé les procès-verbaux des délibérations de la Chambre de commerce
de Bayonne et du conseil d’administration de «Marine et chemin de fer»21 pour étudier la triple pers-
pective qui anima les responsables tant locaux que nationaux du port de Bayonne: améliorer les con-
ditions d’accès, aménager le chenal, installer l’outillage. Mais l’incidence sur l’évolution de la cons-
truction navale n’y est point abordée.

Cette question est traitée, pour le XIXème siècle, par Jean-Paul Jourdan dans le cadre d’un chapi-
tre de l’Histoire de Bayonne consacré à «la conjoncture maritime au XIXème siècle»22. Quant à Hour-
mat, il a repris l’étude de «l’industrie des constructions navales au temps de la deuxième république
et du second empire»23.

15. JAUPART, F.: L’activité commerciale et maritime du port de Bayonne au XVIIIème siècle, Tome II, Société des sciences, lettres et arts de
Bayonne, compilation des articles parus dans les bulletins nº115 à 121 inclus, 1967-1969.

16. JAUPART, F.: Histoire maritime de Saint-Jean-de-Luz et Ciboure aux XVIIème et XVIIIème siècles, Tomes I & II, Chambre de Commerce
et d’Industrie de Bayonne, 1981.

17. JAUPART, F.: «Les variations de l’embouchure de l’Adour aux XVIIe et XVIIIe siècles», Bulletin de la Société des Sciences, Lettres et Arts
de Bayonne, 134 (1978), pp. 125-185.

18. PONTET-FOURMIGUÉ, J.: Bayonne: un destin de ville moyenne à l’époque moderne, J & D Editions, Biarritz, 1990.
19. HOURMAT, P.: «Le problème de la Barre à l’embouchure de l’Adour dans la première moitié du XIXème siècle», Bulletin de la Société

des Sciences, Lettres et Arts de Bayonne, 134 (1978), pp. 323-346.
20. MOREL, F.: Bayonne, vues historiques et descriptives, Lamaignère, Bayonne, 1836.
21. PAUL-DEJEAN, J.-Cl.: «Travaux portuaires et trafic maritime à Bayonne. 1878-1939», Bulletin de la Société des Sciences, Lettres et Arts

de Bayonne, 134 (1978), pp. 419-441.
22. JOURDAN, J.-P.: «La conjoncture maritime au XIXème siècle», in PONTET, J.(Ed): Histoire de Bayonne, éditions Privat, Toulouse, 1991,

pp. 175-192.
23. HOURMAT, P.: «L’industrie des constructions navales au temps de la Deuxième République et du Second Empire, 1848-1870», Bulletin

de la Société des Sciences, Lettres et Arts de Bayonne, numéro double spécial 137-138 (1981-1982), pp. 401-424.
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5. Les recherches sur le XXème siècle

L’ h i s t o i re de la construction navale au XXème siècle en Labourd reste à écrire, elle aussi. L’ a s s o-
ciation Itsas Begia2 4 a entrepris des travaux de collecte d’information, principalement sur les chan-
tiers navals de Saint-Jean-de-Luz, Ciboure et Socoa. Ces re c h e rches portent sur l’identification des
chantiers, leur période d’activité, ainsi que les types et nombres de bateaux qui y ont été fabri-
q u é s .

2.3. Le renouvellement récent du champ d’investigation

Le 118ème congrès national des sociétés historiques et scientifiques, tenu à Pau en octobre 1993
sous l’égide du Comité des Travaux Historiques et Scientifiques (CTHS), est un colloque interdiscipli-
naire consacré au golfe de Gascogne et à son patrimoine maritime25. Plusieurs communications
renouvellent notre connaissance des différents aspects de l’histoire de la construction navale au nord
de la Bidassoa.

Ainsi, Christiane Villain-Gandossi, directeur de recherche au CNRS, aborde des aspects techniques
de l’histoire de la construction navale et de la typologie des navires26. Elle fonde son étude sur l’exa-
men des représentations iconographiques et des données de l’archéologie navale, et sur l’analyse
des textes. Nous connaissons désormais mieux, outre l’origine du champ lexical de la coca, les carac-
téristiques techniques de la cogue (ou coque) bayonnaise avec sa voile carrée, son gouvernail axial de
poupe (ou timon bayonnais) qui vit le jour sur la côte cantabrique dès le XIIIème siècle, au carrefour
des routes maritimes entre l’Europe du Nord et la Méditerranée.

Denis Lieppe27, approchant deux tableaux célèbres du peintre Joseph Vernet28 sous l’angle du
document technique, les trouve riches en informations sur les activités de des chantiers des Allées
Boufflers à Bayonne et de l’Arsenal à Saint-Esprit. On y distingue en effet clairement la disposition
générale du site, les formes des bateaux, les activités de constructions, etc. Lieppe regrette, toutefois,
que, sous la pression des magistrats municipaux, le port de Bayonne ait perdu la place centrale des
tableaux de Vernet, au profit de la ville elle-même.

3. LES FORCES DE LA CONSTRUCTION NAVALE EN LABOURD

Comme les autres provinces maritimes basques, le Labourd dispose, dès l’origine, des sites et des
matériaux nécessaires á cette activité. Les hommes savent alors développer les savoir-faire, tirer parti
de la qualité de la main-d’œuvre29 organisée en différentes corporations, ou profiter d’industries
locales spécialisées30.

3.1. Des sites propices

Les sites propices à la construction navale en Pays Basque nord sont les estuaires des trois fleuves:
l’Adour, la Nivelle, la Bidassoa. Un autre facteur favorable à cette activité est la présence de deux
ports d’importance: Bayonne, à la fois port de mer et fluvial qui représente un débouché pour tout
l’arrière pays de la vallée de l’Adour et de ses affluents, et Saint-Jean-de-Luz - Ciboure, qui est sur-
tout un port de mer dont l’activité est essentiellement tournée vers la pêche. Les principaux chantiers
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24. Itsas Begia est une association pour la sauvegarde et la mise en valeur du patrimoine maritime du Pays Basque Nord. Elle est basée à
Ciboure.

25. Les différentes communications ont été rassemblées dans un livre en édition publique (BOURGOIN, J.; CARPINE-LANCRE, J. (Eds.): L’a-
venture maritime, du golfe de Gascogne à Terre-Neuve, Actes du 118e congrès national des sociétés historiques et scientifiques, Pau, octobre
1993, Colloques du CTHS 12, CTHS, Paris, 1995.

26. VILLAIN-GANDOSSI, Ch.: «Sur l’évolution du type de la coca bayonesca», in BOURGOIN, J.; CARPINE-LANCRE, J. (Eds.): L’aventure
maritime, du golfe de Gascogne à Terre-Neuve, Actes du 118e congrès national des sociétés historiques et scientifiques, Pau, octobre 1993,
Colloques du CTHS 12, CTHS, Paris, 1995, pp. 293-308.

27. LIEPPE, D.: «Une représentation politique du littoral basque: les deux tableaux du port de Bayonne de Joseph Vernet (1759-1761)», in
BOURGOIN, J.; CARPINE-LANCRE, J. (Eds.): L’aventure maritime, du golfe de Gascogne à Terre-Neuve, Actes du 118e congrès national des
sociétés historiques et scientifiques, Pau, octobre 1993, Colloques du CTHS 12, CTHS, Paris, 1995, pp. 73-88.

28. Ces tableaux font partie de la série des Ports de France, commandée par Louis XV en 1753.
29. L’histoire des charpentiers de navires, cordiers, avironniers, voiliers, calfats, et autres forgerons de marine du Labourd reste à écrire.
30. On lira en particulier l’étude de LOIRETTE, F. «Aux origines d’une vieille industrie landaise, la manufacture de goudron à l’époque de

Colbert», Bulletin de la société de Borda, 300 (1960).
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sont situés à Bayonne et Urt sur l’Adour, et à Saint-Jean-de-Luz, Ciboure et Ascain sur la Nivelle. Ces
sites présentent aussi l’avantage de pouvoir disposer facilement des principales matières premières,
comme le bois et le fer, présentes dans la région.

3.2. Des matières premières en abondance

1. Le bois

Jusqu’à l’apparition de navires à structure entièrement métallique ou plastique, la construction
navale est particulièrement gourmande en bois de natures et d’utilisations diverses31: le chêne
pédonculé (Quercus robur pedonculata) sert pour les œuvres vives, l’orme (Ulmus sp.) pour les pièces
de force immergées (quille, brion, galbord), le châtaignier (Castanea sativa) pour la construction en
général, le frêne (Fraxinus excelsior) pour les avirons, les pièces cintrées, les membrures ployées et les
serres d’embarcation, le hêtre (Fagus sylvatica) pour les avirons et les charpentes d’embarcations
légères ; les conifères, comme le pin sylvestre (Pinus sylvestris), et le sapin (Abies alba) servent à la
mâture.

Certains chênes, comme le chêne-liège (Quercus suber), le chêne tauzin (Quercus toza pyrenaica)
et le chêne vert (Quercus ilex) sont utilisés pour faire du charbon de bois, et servent ensuite dans les
forges.

Le bois est naturellement abondant en Labourd. On exploite le chêne pédonculé, l’orme et le frê-
ne dans les zones basses et humides, et le chêne pédonculé, le chêne tauzin, le hêtre, et le châtaig-
nier dans les zones de coteaux et basses montagnes (comprenant le Labourd, la Basse Navarre, et les
coteaux de la Vicomté d’Orthe et de la Chalosse).

Le chêne pédonculé provient des forêts de coteaux et basses montagnes incluses ou proches des
vallées de l’Adour et de la Nive avec leurs affluents, de l’Ouhabia, de la Nivelle et de la Bidassoa. Cet-
te espèce de chêne occupe presque seule la haute vallée de l’Adour et elle domine dans les «bar-
thes» qui bordent les cours inférieurs de la Bidouze, de la Joyeuse, de la Nive et du même Adour. Ces
terres basses et humides sont le domaine préféré de cet arbre. Sur les coteaux, on trouvait aussi le
chêne tauzin, mais cette espèce a pratiquement disparu aujourd’hui. Le Pays de Mixe, englobant les
communes de Lantabat, Iholdy, Armendaritz et Irissary au sud-ouest de Saint-Palais, demeure réputé
comme fournisseur de bois de marine, en particulier pour les bordages. Plus au sud, les principales
forêts fournissant du chêne sont celles d’Arbonne et Ahetze et, pour la vallée de la Nivelle, Saint-
Jean-de-Luz (bois de Fagosse), Ciboure, Ascain et surtout Saint-Pée-sur-Nivelle.

La forêt des Landes subit un déboisement intense au cours du Moyen Âge. Une partie subsiste
tout de même aux environs de l’embouchure de l’Adour, composée de pin maritime, de chêne-liège
et de chêne vert. La forêt landaise est reconstituée dans son ensemble à la fin du XIXème siècle.

Les pièces de mâture sont en partie importées des pays baltes pour leur grande qualité: les
accroissements sont plus fins, et cela se traduit par une meilleure conservation et résistance. Toute-
fois, le sapin et le pin sylvestre des montagnes d’Iraty, du Béarn et de la vallée d’Aure, quoique de
qualité plus moyenne, demeurent très employés.

Le hêtre provient essentiellement de la forêt d’Iraty et de l’Ostabaret. Il est employé pour la fabri-
cation des avirons, activité d’une telle importance à Bayonne qu’elle regroupe une corporation bien
à part des charpentiers de marine32.

Mais, l’exploitation de la forêt pour la fabrication du charbon de bois indispensable à l’industrie
des forges, les besoins domestiques (chauffage, charpente) et, enfin, pour la construction navale
locale ou étrangère,33 n’est pas toujours suivie d’une compensation logique et nécessaire en reboise-
ment ou conservation de boisement. Au fil des siècles, on assiste à la diminution de l’espace boisé au

31. DERVIN, H.: Construction des bateaux en bois, Le Chasse-Marée, réédition 1990. POKORNY, J.: Arbres, Gründ, 1987.
32. On pourra lire, entre autres, les ouvrages de JAUPART, F.: L’activité commerciale et maritime du port de Bayonne (...), op. cit., et de

GOYHENECHE, E.: Bayonne et la région bayonnaise (...), op. cit.
33. Pour illustrer les relations étroites avec le Gipuzkoa, citons, à titre d’exemple, le débit de 3.000 poutres dans la région d’Urdax sur ordre

de Delissalde de Saint-Jean-de-Luz à destination du port de Pasajes. L’acheminement par la Navarre étant rendue impossible en raison de l’état
des chemins, ce bois transite par Saint-Jean-de-Luz, d’où il est embarqué sur des pinasses pour Pasajes. Cité par JAUPART, F. : L’activité com-
merciale et maritime du port de Bayonne (...), op. cit.
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Labourd, comme dans le reste du pays. La construction navale locale ne peut que pâtir de cette situa-
tion.

2. Le fer

Le minerai de fer, nécessaire à la fabrication des diverses pièces entrant dans la construction et
dans l’armement des navires, provient d’extraction de mines locales ou d’importation de Biscaye.

De nombreuses mines plus proches de la côte fournissent du minerai34: Urrugne, Sare, Ainhoa,
Osses, Larrau, Saint-Martin-d’Arrosa et Anchastegui (localité navarraise située à 5,5 km d’Ainhoa). La
forge d’Urdax traite le fer d’Ainhoa.

Au début du XIXème siècle, une fonderie de fer est installée à Banca (vallée de Baigorri)35. Elle
fonctionne pendant 25 ans (1825-1850), mais sans grand succès.

L’importation du fer de Biscaye est pratiquée très tôt et d’une façon importante en raison de sa
grande qualité. Jean II de Castille, par lettres patentes du 16 janvier 1439 de Tolède, autorise Lope de
Salazar à exporter cette matière première à Capbreton, Bayonne, Saint-Jean-de-Luz et Fontarrabie
pour les forges de Gascogne et du Labourd, et cela annuellement36.

Au Pays Basque, en particulier au cours du Moyen Âge, l’abondance de minerai de fer, de re s-
s o u rces en combustible (bois vert et charbon de bois) et d’eau en tant que force motrice ou pour
le trempage des métaux, permet l’établissement de nombreuses forges. Toutefois, à cause du
déboisement, ces dern i è res se déplacent dans les hautes vallées du Pays Basque intérieur, au moins
à partir du XVIème siècle. A Bayonne, le fer parvient surtout en barres, pour être retraité dans les
f o r g e s .

3. Le chanvre

Le chanvre est une matière première indispensable pour la construction navale et la pêche, dont
les besoins en cordages sont considérables. Bien qu’ayant donné naissance à une véritable industrie,
principalement à Bayonne mais aussi à Saint-Jean-de-Luz, cette plante n’est pas cultivée localement.
La Navarre en est, au Moyen Âge, le principal fournisseur37.

A partir du XVIIème siècle, s’ajoutent d’autres fournisseurs: la région de Tonneins (près d’Agen)
pour les plus proches, et les importations de Hollande et de Russie38.

3.3. Des hommes organisés

A Bayonne, dès le Moyen Âge, l’activité de construction navale concerne différents métiers orga-
nisés en corporations. Certains y consacrent toute leur activité : les charpentiers de navires, les calfats
ou «clincadores», les avironniers et les pinassiers. D’autres professions travaillent en grande partie
pour la construction navale: ce sont les forgerons ou «faurs», les cordiers et les tourneurs39.

La corporation des charpentiers a de très anciens statuts. Ils ne subsiste pas de trace de leur
version originale, mais il existe un texte réglementant leur activité, daté du 17 mai 13264 0, dont
l’un des articles interdisait de travailler sur les navires de Capbreton à moins qu’ils n’appartiennent
à des Bayonnais. Ils constituent une classe sociale élevée, en compagnie des mariniers, puisque,
lors de la procession de la Fête Dieu, ces deux corporations précèdent immédiatement la Ville 
et l’Evêque.

Les avironniers, eux aussi, ont un rôle important: en 1371, la ville de Bayonne nomme des aviron-
niers assermentés chargés de contrôler la qualité des avirons fabriqués. Avec le déclin du port de
Bayonne, cette corporation est associée en 1499 à celle des «hasters» (les fabricants de bois de lance),
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34. Ces sites sont étudiés dans la série d’articles de VIE, G.: «Notes sur quelques gisements métallifères des Pyrénées Basques», Bulletin
de la Société des Sciences, Lettres et Arts de Bayonne, nº39 à 41 (1941-1942).

35. Banca semble être le site d’extraction le plus ancien du Pays Basque Nord, exploité dès la période romaine. Mais c’est surtout une mine
de cuivre argentifère riche en argent (MACHOT, P.; WORONOFF, D.: Mines et établissements métallurgiques de Banca, J & D Editions, Biarritz,
1995).

36. GOYHENECHE, E.: Bayonne et la région bayonnaise (...), op. cit.
37. GOYHENECHE, E.: Bayonne et la région bayonnaise (...), op. cit.
38. JAUPART, F.: L’activité commerciale et maritime du port de Bayonne (...), op. cit.
39. GOYHENECHE, E.: Bayonne et la région bayonnaise (...), op. cit.
40. DUCERE, E.; YTURBIDE, P.: Livre des Établissements (…), op. cit., p. 139.
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avant de redevenir une corporation à part entière41. Au XVIIIème siècle, les avironniers bayonnais
sont réputés et vendent leur production en Bretagne, en Espagne et en Hollande42.

Au XIVème, l’activité maritime bayonnaise diminue en raison des problèmes liés à l’Adour: l’em-
bouchure se déplace, pour finir 15 km plus au nord, où elle restera environ un siècle. C’est sans dou-
te ce déclin de la marine bayonnaise qui permet aux ports voisins de Saint-Jean-de-Luz et Capbreton
de prendre de l’importance. Il semble que les charpentiers de marine de Bayonne se déplacent alors
vers ces deux ports en pleine expansion pour exercer leurs activités43.

La relance du port de Bayonne s’amorce à la fin du XVIème, avec la réouverture du Boucau actuel grâ-
ce aux travaux de Louis de Foix, entraînant la chute du port de Capbreton. Un rapport de 1629, réalisé
par le sieur d’Infreville, recense cent charpentiers de marine dans le Labourd, et huit cent vingt pour l’en-
semble des constructeurs français de la Manche et de l’Atlantique4 4. Ce chiff re nous donne une idée de
l’importance des chantiers de construction navale sur la côte basque en cette pre m i è re moitié du siècle.

Au XVIIIème siècle, la corporation des charpentiers comporte 32 à 36 maîtres à Bayonne45.

4. PORTRAIT CHRONOLOGIQUE: ÉPOQUES ET NAVIRES

Il ressort des différentes sources que les périodes d’expansion et de récession de la construction
navale en Labourd sont liées à la conjoncture historique et économique. En outre, on observe, d’une
manière générale, que l’évolution des types de construction est conditionnée par les activités mariti-
mes des ports de cette province en fonction des époques.

4.1. La notoriété au Moyen Âge

L’ensemble des sources utilisées par Eugène Goyheneche46 permet de dessiner les grandes lignes
de l’histoire de la construction navale à Bayonne au Moyen Âge.

L’existence des chantiers maritimes est attestée dès 1131: après la prise de Bayonne, Alphonse le
B a t a i l l e u r, roi de Navarre, fait construire des navires dans cette ville. Divers règlements sont pro m u l-
gués, en 1307 sur le tonnage des navires, et en 1322 sur la construction des barques et des galupes4 7.

La réglementation de 130748 permet de classer les navires en deux grands types: les navires ou
«naus» de haute mer et les navires destinés à la navigation fluviale ou au cabotage.

En ce qui concerne les navires de haute mer, nefs, galées, et coques font la réputation des chan-
tiers bayonnais, dont elles constituent la spécialité. Les chantiers bayonnais fonctionnent à la fois
pour la cité et pour les rois suivant les alliances et les dépendances du moment49. Les nefs servent au
commerce ou à la guerre, alors que les galées n’ont qu’un rôle militaire. Les galées sont très effilées,
rapides, marchent à l’aviron et à la voile. Le tonnage moyen des nefs est de 180 tonneaux, celui d’u-
ne nef de pêche de 48 tonneaux. Toutefois, une nef de 300 tonneaux est construite en 1302 pour
Edouard II, et un navire de 60 m de long pour Henri IV en 1411 (tous deux souverains d’Angleterre)50.

Une source iconographique de première importance est donnée par la représentation d’une nef
peinte sur une clef de voûte du transept de la cathédrale de Bayonne, datant du XIVème siècle51.

41. GOYHENECHE, E.: Bayonne et la région bayonnaise (...), op. cit.
42. JAUPART, F.: L’activité commerciale et maritime du port de Bayonne (...), op. cit.
43. DUCERE, E.: Les corsaires, op. cit.
44. JAUPART, F.: Histoire maritime de Saint-Jean-de-Luz et Ciboure (...), op. cit.
45. JAUPART, F.: L’activité commerciale et maritime du port de Bayonne (...), op. cit.
46. GOYHENECHE, E.: Bayonne et la région bayonnaise (...), op. cit.
47. DUCERE, E.; YTURBIDE, P.: Livre des Établissements, (…), op. cit., pp. 139.
48. DUCERE, E.; YTURBIDE, P.: Livre des Établissements, (…), op. cit., pp. 139-140.
49. GOYHENECHE cite en particulier Alphonse Le Batailleur (en 1131); les rois d’Angleterre Jean Sans Terre (en 1205), Edouard Ier et

Edouard II; le roi de Castille Alphonse X (en 1275); ou encore le roi de France Philippe IV le Bel, pour lequel Edouard Ier, en 1284, recommande
aux Bayonnais de fournir des navires (GOYHENECHE, E.: Bayonne et la région bayonnaise (...), op. cit.).

50. GOYHENECHE, E.: Bayonne et la région bayonnaise (...), op. cit.
51. Voici la description qu’en fait Miguel LABURU: «Sa coque, très différenciée de celle des cogs hanséatiques, était bordée à clin, son étra-

ve très courbe formant une proue pleine et élevée lui permettait de supporter la poussée de la grand-voile sans rentrer excessivement dans 
l’eau. Son étambot était rectiligne et très incliné où s’encastraient les bordés de sa poupe ronde de large calibre pour une meilleure flottabilité
du navire sous le poids de son volumineux château. Il en résultait une forme ventrue avec un important creux, de larges plans latéraux en for-
me de U, s’achevant par une puissante quille.» (LABURU, M.: «Jalones en la historia de la arquitectura naval vasca. Naves vascas en el siglo XIV.
La coca de Baiona», in Itsasoa. El Mar de Euskalerria. La Naturaleza, el Hombre y su Historia, tomo 1, Etor, San Sebastian, 1984, pp. 273-274).
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Ce type de navire, comparé à ceux re p r é-
sentés sur les sceaux de San Sebastian et
de Santander (antérieurs à la nef de la ca-
thédrale de Bayonne d’environ un siècle),
permet à Eugène Goyheneche de consta-
ter un point d’évolution capitale pour la
nef bayonnaise du XIVème siècle: le gou-
v e rnail d’étambot ou axial (aussi appelé
g o u v e rnail «à la bayonnaise» ou «à la
n a v a r re s q u e » ) .

Parmi les embarcations de navigation fluviale
et de cabotage, on distingue d’abord le corau
(le terme vient de cœur de chêne) ou  tilhole,
sorte d’embarcation de petite dimension (en-
v i ron cinq mètres de long)5 2. Selon Eugène
Goyheneche, les embarcations re p r é s e n t é e s
dans les sceaux de Biarritz et Fontarrabie co-
r respondent à des coraus ou tilholes.

De dimension plus importante, les galupes
avaient une longueur de vingt mètres; elles
étaient destinées au transport des marchan-
dises. Quant aux pinasses, destinées soit à la
guerre, soit à la pêche, leur utilisation est
signalée dans les archives anglaises dès le
XIIIème siècle53. La pinasse a donné naissan-
ce au baleinier, légère embarcation montée
par dix à vingt hommes pour l’approche et
la chasse à la baleine.

L’âge d’or de la construction navale médiévale bayonnaise se situerait aux XIIIème et XIVème siè-
cles, si l’on se base d’une part sur les réglementations qui apparaissent dans le Livre des Établisse-
ments, et, d’autre part, sur la répartition géographique des commandes pour les chantiers de Bayon-
ne. Au XIIIème siècle, les maîtres de galées de Bayonne travaillent pour Jean Sans Terre, et les rois
d’Angleterre sont les clients assidus des chantiers de Bayonne. Toujours au XIIIème siècle, Alphonse
X, roi de Castille, utilise le bois de charpente et les charpentiers de Bayonne. Il en est de même de
Philippe le Bel, roi de France, qui fait construire à Bayonne des galées. L’essor de la construction nava-
le au Moyen Âge est lié à la situation géographique et géopolitique du Labourd.

Le XVème siècle correspond à une période cruciale en matière d’évolution dans la construction
des navires. Le mélange des influences atlantiques et méditerranéennes donnera naissance au trois-
mâts européen hauturier et de grand portage, qui inaugure les premières grandes expéditions océa-
nes. Les grandes lignes technologiques se développent: construction affinée, meilleur hydrodynamis-
me, multiplication du gréement pour faciliter la poussée, les manœuvres et les techniques nautiques.
Les Basques sont alors présents dans les différents domaines: la pêche à la morue, la chasse à la
baleine, les expéditions de découverte, le commerce hauturier et par cabotage, et les expéditions
guerrières (piraterie, guerre de course).

4.2. La prospérité et la diversité au XVIème siècle

Le XVIème siècle est une période de très forte activité maritime pour les ports et les armateurs du
Labourd. Les Basques naviguent dans tout l’Atlantique, mais aussi en Méditerranée où ils continuent

52. Un exemplaire fut découvert en 1934 dans les vases de l’Adour: il est conservé au Musée de la Mer à Biarritz.
53. La pinasse est un type d’embarcation qui va traverser les siècles sans grande évolution. On trouve, sur la gravure de Jacques Callot, une

représentation des pinasses bayonnaises au siège de Saint-Martin-de-Ré en 1627. Cette gravure est reproduite dans FARRERE, Cl.: Histoire de
la marine française, Flammarion, Paris, 1956.

Cogue bayonnaise («Coca ballonesa»), XIVe siécle. (Archives
Historiques du Royaume de Mayorque). Interprétation au trait de
J. L. Casado.
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à se livrer, comme au XVème siècle, à des activités de commerce54, et de piraterie, en particulier à
l’encontre des navires vénitiens55.

Au XVIème siècle, les ports basques du Labourd construisent de nombreux navires pour les expédi-
tions morutières et baleinières à Te r re-Neuve, grâce, en partie, au financement massif des capitaux bisca-
yens: les armateurs labourdins font ainsi largement appel aux marchands avitailleurs installés à Bilbao5 6.

Ces navires sont de gros porteurs: jaugeant de 100 à 200 tonneaux pour les morutiers, ils peu-
vent atteindre 500 tonneaux, voire 600, pour les baleiniers. Dans les meilleures années, la flotte du
Labourd compte de 70 à 80 unités. Ces terre-neuviers basques se rapprochent du type méridional,
même s’ils comportent plusieurs caractéristiques du type nordique. 

Les galères à voile et aviron, plus petites que celles armées par le roi, sont destinées à la course
dans les ports de Bayonne, Capbreton et Saint-Jean-de-Luz.

Les chantiers du Labourd construisent d’autres types de navires destinés au commerce ou à la gue-
r re. En 1565, Charles IX, roi de France, assiste au lancement de la galéasse «Caroline» à Saint-Jean-de-
L u z5 7. Ce type de navire est un vaisseau voile-aviron à destination guerrière, dont la capacité moyenne
est de 500 tonneaux. La même année, une roberge (ou ramberge, navire voile-aviron, armé en guerre )
est lancée à Saint-Jean-de-Luz pour Blaise de Monluc, intendant de Guyenne5 8. Enfin, les Labourd i n s
lancent aussi des pataches, utilisées pour la découverte et pour servir de mouche aux escadres. D’un
port de 100 tonneaux, elles sont armées de 24 bouches à feu des plus petits calibre s5 9.

L’influence des constructeurs et charpentiers navals basques s’étend en Aquitaine et au-delà60.
Ainsi, les galères et les premières caravelles du type ibérique, les galions et les pinasses qui apparais-
sent à Bordeaux sont I’oeuvre de charpentiers luziens61; le rôle d’éducateurs joués par les Basques

54. HEERS, J.: «Le commerce des Basques en Méditerranée au XVème siècle», Bulletin Hispanique, 57 (1955), pp. 292-320.
55. DOUMERC, B.: «Pirates basques et galères vénitiennes: la confrontation inévitable (XVème siècle)», in BOURGOIN, J.; CARPINE-LAN-

CRE, J. (Eds.): L’aventure maritime, du golfe de Gascogne à Terre-Neuve, Actes du 118e congrès national des sociétés historiques et scientifi-
ques, Pau, octobre 1993, Colloques du CTHS 12, CTHS, Paris, 1995, pp. 309-318.

56. PRIOTTI, J.-Ph.: «Des financiers de la mer : les marchands de Bilbao au XVIème siècle et au début du XVIIème siècle», in BOURGOIN, J.;
CARPINE-LANCRE, J. (Eds.): L’aventure maritime, du golfe de Gascogne à Terre-Neuve, Actes du 118e congrès national des sociétés historiques
et scientifiques, Pau, octobre 1993, Colloques du CTHS 12, CTHS, Paris, 1995, pp. 181-196.

57. DUCERE, E.: Les corsaires, tome I, Editions Harriet, Bayonne, 1980 (réédition).
58. BELANGER, R.: Les Basques dans l’estuaire du Saint-Laurent, Les Presses de l’Université du Québec, Montréal, 1971.
59. DUCERE, E.: Les corsaires, tome I, Editions Harriet, Bayonne, 1980 (réédition).
60. LARRAÑAGA, K.: «Los vascos y la técnica naval mediterránea en el tardo medievo», III Semana Internacional de Antropología Vasca,

vol. II, La Gran Enciclopedia Vasca, Bilabao, 1976.
61. TURGEON, L.: Pêches basques en Atlantique nord (XVIIème - XVIIIème siècles), étude d’économie maritime, Thèse de doctorat de 3ème

cycle, Université de Bordeaux III, 1982.

Dessin d’embar-
cations à Saint-
Jean-de-Luz,
1565. (Archives
Générales de
Simancas).
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conduit même, en partie, à la renaissance de la tradition de construction bordelaise62. A La Rochelle,
les armateurs adoptent, au début de XVIème siécle, le système de construction basque et comman-
dent des navires aux chantiers basques63.

4.3. L’intrusion des constructions étrangères au XVIIème siècle

L’activité de la construction navale en Labourd s’accroît au XVIIème siècle. Les facteurs de déve-
loppement sont liés à la pêche lointaine (baleine, morue), qui est à son apogée pour les Labourdins,
et à la politique de Colbert. Sous Louis XIV, à partir de la fin des années 1660, Jean-Baptiste Colbert,
alors secrétaire d’État (c’est-à-dire ministre) à la Marine, essaye, au niveau national d’impulser et de
développer une flotte marchande prospère par le biais du monopole des compagnies64. Au niveau
local, Colbert impulse encourage la prospection dans les forêts pyrénéennes65, la construction des
fours à goudron, la création de l’Arsenal du Roi. Il diligente aussi l’enquête de 1664, menée en
Labourd par Jean de Lalande, lieutenant de l’Amirauté au siège de Bayonne66.

Les chantiers les plus importants sont à Bayonne et construisent surtout des navires de commer-
ce. Le choix de Colbert de la création d’un arsenal du Roi à Bayonne, pour la construction de navires

62. On lira en particulier BERNARD, J: «Les constructions navales à Bordeaux d’après les archives notariales de XVIe siècle», in Le navire et
l’economie maritime du XVe au XVIIIe siècles. Travaux du Colloque d’Historie Maritime tenu le 17 mai 1956 à L’Académie de Marine, présentés
par M. Mollat, Paris, 1957. Par ailleurs, un autre texte du même auteur (BERNARD, J.: Navires et gens de mer à Bordeaux (vers 1400-vers 1500),
3 vol., Paris, 1968) est émaillé de notes sur la technique de construction navale basque de la période étudiée.

63. TROCME, E.; DELAFOSSE, M.: Le commerce rochelais de la fin du XVe siécle au début du XVIIIe siècle, Paris, 1952.
64. En 18 ans, Colbert fait construire 270 grands navires et 30 galères, et fonde successivement la Compagnie des Indes occidentales

(1664), la Compagnie des Indes orientales (1664), la Compagnie du Nord (1669) et la Compagnie du Levant (1670). 
65. C’est dans cette perspective que l’ingénieur Froidour procède à la réformation de la forêt. Il entreprend, entre autres, deux voyages

dont le rapport constitue une source pour l’histoire économique du XVIIème siècle en Pays Basque et dans les Pyrénées. FROIDOUR: «Procez
verbal de la réformation générale des forests du Pays de Soule», Archives départementales des Pyrénées-Atlantiques, Ee 911. FROIDOUR: «Pro-
cez verbal de la réformation générale des forests du royaume de Navarre», Archives départementales des Pyrénées-Atlantiques, Ee 912.

66. Pour plus de précision sur cette enquête, source importante pour l’histoire de la construction navale au XVIIème siècle, on consultera
BOISSONNADE, P.-M.: «La marine de commerce et de pêche (...)», op. cit.

Embarcations du port de Bayonne à la fin du XVIIe siècle. Album de Colbert, 1679. 
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de guerre, peut s’expliquer par la renommée des chantiers bayonnais, la qualité des chênes de la
région et la proximité des Pyrénées pour les bois de mâture. Les chantiers d’Ascain doivent avoir eux
aussi une activité importante puisque, sur 74 navires de la flotte luzienne de la deuxième moitié du
XVIIème, 21 en sont issus67.

Mais, dans l’ensemble, les initiatives de Colbert ne suscitent pas l’enthousiasme des bourgeois
bayonnais et labourdins.

D’un point de vue technique, les navires évoluent en conservant les caractéristiques issues de la
tradition méditerranéenne. Les bateaux utilisés dans l’Atlantique nord voient leurs coques renforcées
pour résister aux glaces, et présentent un fond plat pour entrer dans le port de Socoa. Mais, aux navi-
res de production locale, qui jouissent de bonnes qualités nautiques et d’une durée de vie moyenne
d’une trentaine d’années, les armateurs du Labourd préfèrent les constructions étrangères, en parti-
culier hollandaises. Ce choix semble motivé plutôt par des raisons économiques que par des raisons
techniques. Les flûtes et flibots hollandais ont une durée de vie plus courte, mais sont beaucoup
moins chers que les navires basques. Les armateurs préfèrent investir à court terme pour pallier les
incertitudes économiques et conjoncturelles. Les navires de construction étrangère représentent près
de la moitié de la flotte du Labourd dans la deuxième moitié du XVIIème siècle68.

4.4. L’activité en dents de scie au XVIIIème siècle

Le XVIIIème siècle est la pre m i è re période de l’histoire du Labourd pour laquelle les informations
relatives à la construction navale sont à la fois abondantes, précises et bien conservées. Les Registre s
de l’Amirauté contiennent les actes de propriété et de construction, les dates de lancement, le type de
n a v i re et les principales caractéristiques. Il manque néanmoins les petites constructions de moins de
vingt tonneaux qui ne sont pas enregistrées. Ces sources permettent de connaître la structure et la
composition de la flotte en Labourd, qu’il s’agisse des navires de pêche, de course ou de commerc e .

67. JAUPART, F.: Histoire maritime de Saint-Jean-de-Luz et Ciboure (...), op. cit.
68. TURGEON, L.: Pêches basques en Atlantique nord (...), op. cit.

Bayonne au XVIIIe siècle. (Huile de la Chambre de Commerce de Bayonne). La vue a été prise à mi-côte sur le glacis de la cita-
delle. En amont du pont Saint-Esprit et sur la rive gauche de l’Adour est représenté l’un des emplacements des chantiers mari-
times: celui des Allées Boufflers, au-delà desquels se trouvait le quai de Mousseroles non représenté dans le tableau. Sur la
rive droite de l’Adour, au pied du glacis de la citadelle, orné des armoiries de la ville de Bayonne, les installations de l’arsenal
maritime.
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L’activité de construction navale en Labourd est en dents de scie au cours de ce siècle. Elle subit,
avec une extrême sensibilité, l’influence de nombreux facteurs externes, comme les guerres (qui
jouent un rôle parfois favorable, parfois néfaste) ou la concurrence internationale. Modérée de 1713
à 1719, la construction navale devient forte de 1720 à 1727, avant de subir la crise des années 1730.
Après une légère reprise, elle chute sévèrement avec la guerre de Succession d’Autriche (1740-
1748). Après la période sombre des années 1750-1755, la guerre de Sept ans (1756-1763) semble
donner une impulsion, avant une profonde dépression de 1764 à 1770. Le maximum de construc-
tion, en tonnage cumulé, est atteint en 1757 pour les navires de course (c’est-à-dire pendant la gue-
rre de Sept Ans), et en 1741-1743 pour la marine marchande (c’est-à-dire dans une période de cal-
me sur le plan international).

Par ailleurs, les ports labourdins affrontent une période de mutations techniques. La diminution
de l’activité baleinière et morutière des basques conduit les armateurs à utiliser de plus petites unités,
moins coûteuses à l’armement. Alors que les chantiers bayonnais sont spécialisés dans la construc-
tion des frégates, de nouveaux types de bateaux font leur apparition: brigantins, senaus et goélettes.
Ils comportent des éléments similaires: coques basses sur l’eau, légères, étroites, effilées devant,
carrées à l’arrière, et sans superstructures élevées. Bien que le gros navire à voiles carrées aux allures
portantes marche mieux sur les longs parcours que le petit navire fin, gréé de voiles auriques, l’avan-
tage des goélettes et des brigantins demeure dans la maniabilité permettant une réduction de main-
d’œuvre69.

Les navires proviennent principalement de cinq grandes aires géographiques: (a) le Labourd
(Bayonne, Anglet, Saint-Jean-de-Luz, Ciboure, Ascain, Bidart, Biarritz, Urt, Urcuit), (b) les ports atlan-
tiques français (Bordeaux, La Rochelle, Vendée, Nantes, Vannes, Lorient), (c) la côte cantabrique
(Orio, Fontarrabie, Bilbao), (d) la mer du Nord (Hollande, Norvège, Grande-Bretagne), (e) les colonies
américaines.

La majorité de ces navires est construite à l’étranger: Hollande et Grande-Bretagne fabri-
quent les senaus, les pinques et les flûtes, tandis que les colonies américaines fournissent 
les goélettes et les brigantins. La production locale ne représente que le quart de la flotte 
l a b o u rd i n e .

La production des chantiers de Saint-Jean-de-Luz et Ascain est assez irrégulière et faible au cours
du XVIIIème siècle. On y travaille surtout pour le petit cabotage (chaloupes de 10 tonneaux, pinasses

69. TURGEON, L.: Pêches basques en Atlantique nord (...), op. cit.

Évolution de la construction navale à Bayonne (1700-1790). 
(Source: F. Jaupart, op. cit. et Service Educ’actif de la Chambre de Commerce).
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de 12 à 30 tonneaux) et pour la grande pêche (des barques de 35 à 45 tonneaux et des frégates de
60 à 200 tonneaux). De 1700 à 1789, ces chantiers réalisent 183 navires70.

La production des chantiers bayonnais est beaucoup plus importante, que ce soit dans les
chantiers privés ou à l’Arsenal. En utilisant deux types de sources principales7 1, nous pouvons
établir un inventaire des unités réalisées au cours du siècle à l’Arsenal et dans les chantiers pri-
vés: de 1700 à 1790, ces derniers construisent 737 navire s7 2, tandis que, de 1700 à 1798, l’Ar-
senal lance 47 navires pour la marine militaire7 3 et 32 navires pour le compte d’armateurs 
p r i v é s7 4.

Il faut toutefois signaler que les constructions navales bayonnaises sont ralenties dans leur déve-
loppement par le fait que l’on ne peut construire que des bateaux au tonnage limité, par suite de l’in-
suffisance du tirant d’eau à l’embouchure de l’Adour, à cause de la Barre75.

Les chantiers d’Urt et Urcuit construisent des unités de faible tonnage: chaloupes de 3 à 9 ton-
neaux, des barques de 30 à 75 tonneaux et des frégates de 60 tonneaux76.

70. JAUPART recense 90 frégates, 16 flibots, 21 brigantins, 3 flûtes, 6 corvettes, 7 senaus, 12 goélettes, 28 pinasses et chaloupes (JAU-
PART, F.: L’activité commerciale et maritime du port de Bayonne (...), op. cit.).

71. D’une part les re g i s t res de l’Amirauté, et d’autre part les travaux d’A. GIRET (GIRET, A.: «L’ancien Arsenal de la Marine de Bayonne», op. cit.).
72. Ces navires sont répartis en 386 frégates, 105 brigantins, 64 senaus, 62 flibots et 120 navires divers et embarcations (pinasses, cha-

loupes, goélettes, hourques, dogres, pinques).
73. Soit 4 vaisseaux, 6 flûtes, 10 frégates, 8 gabares, 9 corvettes, 9 avisos et 1 bricq-corvette.
74. Ils comprennent 29 frégates, 2 senaus et 1 flibot. Notons que 22 de ces navires sont dus à Gassis.
75. Ces réalités topographiques limitant la construction navale à Bayonne sont déjà évoquées, au XVIIIème siècle par EXPILLY: Dictionnaire

géographique de la France, Paris, 1742, et par SAVARY DES BRULONS: Dictionnaire du commerce, Paris, 1741.
76. JAUPART recense 5 chaloupes, 4 barques et 2 frégates lancées entre 1740 et 1789 (JAUPART, F.: L’activité commerciale et maritime du

port de Bayonne (...), op. cit.).

Bayonne vers 1760. Gravure reproduisant une huile de Joseph Vernet. La deuxième vue de Bayonne est prise de l’extrémité
amont de  l’allèe Boufflers, près de Mousserolles, un peu en contre-plongée. Les bâtiments au mouillage près du pont Saint-
Esprit sont des navires de guerre, des pinassiers plus exactement. Le peintre a représenté au premier plan une activité de cal-
fatage. Les petites embarcations sont des tilholes.
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4.5. L’effondrement au XIXème siècle

Un mot peut résumer la situation des chantiers bayonnais au XIXème siècle: la morosité77. Durant
les deux premiers tiers du siècle, l’activité du port de Bayonne est sinistrée, le peu d’activité maritime
entraînant la stagnation dans la construction navale.

Sous le Premier Empire, elle est au plus bas niveau, d’autant plus qu’il n’est pas possible de cons-
truire des bâtiments pour l’Espagne. De 1805 à 1807, les chantiers privés sont sans travail, et les
chantiers impériaux ne produisent que quelques gabares. La relance décidée par Napoléon en 1808
reste pratiquement sans suite.

L’activité reprend un peu sous la Restauration (1815-1830), mais l’Arsenal est fermé en 1834 en
raison de sa faible rentabilité et du peu d’intérêt de Bayonne comme port de guerre. Sous la Monar-
chie de Juillet (1830-1848), les chantiers privés travaillent un peu pour les ports français et espagnols,
avant que l’activité retombe avec la crise de 1848, qui affecte sévèrement cette industrie.

Malgré une reprise entre 1850 et 1856, qui «suscite un optimisme démesuré»78, la construction
navale s’effondre à Bayonne à partir de 1857. Plusieurs facteurs expliquent cette situation: inadapta-
tion à l’évolution de la marine marchande, concurrence anglaise, retard sur le plan des progrès tech-

77. On lira, en particulier, l’étude de JOURDAN, J.-P.: «La conjoncture maritime (...)», op. cit.
78. JOURDAN, J.-P.: «La conjoncture maritime ... », op. cit.

Les comptes de la construction d’un
navire: la frégate Le Labourt. (Source:
les registres de l’Amirauté). Le Labourt
fut bâti dans les chantiers de Saint-
Jean-de-Luz en 1757. II appartennait à
l’armateur Douat, était commandé par
le capitaine Naguille du même lieu. Les
comptes de ce bâtiment constituent un
document de première valeur pour con-
naître les caractéristiques techniques, la
provenance des matériaux et des matiè-
res, leurs coûts. A noter que la mâture,
la voilure et les canons viennent de San
S e b a s t i a n .
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niques, concurrence aussi du chemin de fer vis-à-vis surtout des petits bâtiments qui sortaient des
chantiers bayonnais.

La situation s’améliore légèrement pendant la Deuxième République7 9. Les autorités bayon-
naises ne se résolvent pas au déclin de cette industrie. Responsables de la Chambre de Com-
m e rce et élus politiques demandent la réouverture de l’arsenal maritime. Dans le contexte d’es-
sor des idées républicaines (la Deuxième République fut instaurée en 1848) et du socialisme
utopique, une association ouvrière est créée pour recueillir les souscriptions nécessaires sous
forme de capital à actions. C’est ainsi que voit le jour, à Saint-Esprit8 0, une Association d’ou-
vriers charpentiers pour la construction des navires, aidée par la loi du 5 juillet 1848 sur les asso-
ciations ouvrière s8 1.

Il y a effectivement une reprise de l’activité de la construction navale tant en nombre de navi-
res construits qu’en tonneaux8 2. L’Annuaire administratif, judiciaire et industriel du département
des Basses Pyrénées f o u rnit l’identité des industriels qui se lancent à nouveau dans l’aventure de
la construction navale, où travaillent 500 ouvriers selon le rapport du sous-préfet de Bayonne8 3.
Bayonne a renoué avec la tradition industrielle de son port. On songe même à construire des
bateaux à vapeur. Plus tard, sous le patronage de l’impératrice Eugénie, les régates bayonnaises
voient le jour. Les constructeurs font preuve d’esprit de re c h e rche et d’innovation. En 1856, les
chantiers ont re t rouvé leur niveau de l’ancien régime. Entre 1850 et 1856, ils construisent 178
n a v i res. Mais, ce re d ressement de la construction navale bayonnaise est de courte durée jusqu’à
son eff o n d rement à partir des années 1857-1860, malgré la qualité de sa pro d u c t i o n8 4. Le nom-
b re de constructions chute rapidement: 8 navires en 1859, 9 en 1860, 6 en 1866, 3 en 1867, et
aucun en 1870. 

Plusieurs raisons peuvent expliquer cette tendance85. Bayonne construit des bateaux de faible
tonnage (moins de 150 tonneaux), en raison des difficiles conditions d’accès au port, alors que la
demande va vers des navires de fort tonnage. Par ailleurs, Bayonne a du mal à suivre l’évolution des
progrès techniques dans les constructions navales imposée au niveau international (États-Unis et

79. HOURMAT, P.: «L’industrie des constructions navales (...)», op. cit.
80. Un quartier de Bayonne sur la rive droite de l’Adour.
81. On peut suivre les débats dans le Journal du Peuple (4 juin, 6 juin, 20 juin, 13 décembre 1848, 11 février et 18 février 1849).
82. Voir les graphiques d’évolution dans HOURMAT, P.: «L’industrie des constructions navales (...)», op. cit.
83. Voir les références dans HOURMAT P.: «L’industrie des constructions navales (...)», op. cit.
84. JOURDAN, J.-P.: «La conjoncture maritime...», op. cit.
85. HOURMAT, P.: «L’industrie des constructions navales (...)», op. cit.

Vue de Bayonne. Gravure de XIXe siècle.
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Angleterre) et national (ports de Nantes, Bordeaux, Le Havre), et ne sait pas s’adapter au système des
assurances maritimes qui imposent de nouvelles normes pour l’utilisation des bois et établissent une
nouvelle classification des navires de commerce. A cela s’ajoute la concurrence des chantiers anglais
produisant des navires à coque en fer à moindre coût.

Le retard bayonnais sur le plan technique est aggravé par les difficultés de conjoncture que con-
naissent les activités maritimes sous le Second Empire. Certes, différentes solutions86 sont préconisé-
es, tant par la Chambre de Commerce que par les autorités préfectorales. Aucune ne réussit à éviter,
à Bayonne, le déclin de la construction navale qui cesse définitivement à partir des années 1871-
1875. Entre temps, l’ancien espace de l’arsenal maritime est cédé en partie pour l’emplacement de la
nouvelle gare de la Compagnie du Midi à partir de 1854. L’apparition du chemin de fer a aussi son
rôle dans le déclin de la construction navale, puisqu’il vient concurrencer le petit cabotage qui utilise
des unités de faible tonnage87.

Ajoutons, pour notre part, que, face à cette conjoncture défavorable, la bourgeoisie financière
n’a pas une véritable mentalité industrielle : elle commence déjà à investir abondamment dans la
forêt landaise ou dans les transactions immobilières qui voient le jour avec l’essor du tourisme autour
du domaine impérial à Biarritz.

Les Forges de l’Adour, édifiées au Boucau à partir de 1882, impulsent une nouvelle dynamique à
l’activité maritime du port de Bayonne. Mais la construction navale elle-même est éteinte à Bayonne
au début du XXème siècle.

4.6. Nouveaux essors et nouvelles crises au XXème siècle

1. Généralités

La fin du XIXème siècle marque l’abandon des embarcations traditionnelles à voile et aviro n s ,
employées pour la pêche côtière, au profit des chaloupes à vapeurs. Les trainières et txalupas, utili-
sées pour des types de pêche diff é rents, sont remplacées par les vapeurs qui peuvent pratiquer ces
d i ff é rentes techniques de pêche et présentent l’avantage supplémentaire de ne plus dépendre du
v e n t .

Au XXème siècle, la construction navale locale est influencée par l’évolution des motorisations
(passage de la vapeur au moteur diesel), et suit les périodes d’essor et de récession en fonction des
différentes pêches pratiquées: la sardine à la bolinche, dans la première moitié du siècle, et le thon à
la canne à l’appât vivant, pendant la décennie 1950-60. Avec le développement de la pêche au thon
tropical à Dakar, on assiste au déclin de la construction locale: les bateaux utilisés pour cette pêche
sont d’un modèle étranger, et ne sont plus construits à Ciboure. Par la suite, avec le développement
de la pêche au chalut, en particulier au chalut pélagique, on voit apparaître de nouveaux types de
navires construits en acier ou en polyester, qui proviennent d’autres régions françaises. Dans les
années 1980, les chantiers de Ciboure se regroupent pour construire quelques unités destinées à la
petite pêche ou à la pêche côtière, mais ces bateaux ne présentent plus une identité locale. Ils sont
construits en bois ou en polyester.

On assiste donc à la quasi disparition de la construction en bois et de la construction de formes
dites «traditionnelles». Les quelques sursauts concernent le lancement d’embarcations tradition-
nelles à vocation patrimoniale ou de loisir, sous l’impulsion principale d’associations locales comme
Itsas Begia et Ur Ikara88: les années 1980 et 1990 ont vu le lancement d’une quinzaine de battelas
(en bois ou en plastique) et de la chaloupe (txalupa handi) «Brokoa», dernier grand bateau en bois
construit à Socoa.

2. Évolution typologique des embarcations

Avec l’apparition de la vapeur, les formes traditionnelles des bateaux voile-aviron du Pays Basque
sont abandonnées au profit de la forme dite «cul de poule» ou forme «dundee». Les premiers

86. HOURMAT, P.: «L’industrie des constructions navales (...)», op. cit.
87. JOURDAN, J.-P.: «La conjoncture maritime... », op. cit.
88. Ur Ikara est une association pour la promotion et la pratique de l’aviron de mer sur les battelas.
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vapeurs sont construits de façon classique, c’est-à-dire bordés à franc-bord sur membrures de chêne
chantournées89. Cette technique est ensuite abandonnée dans les chantiers de Ciboure, au profit de
la construction à franc-bord sur membrures d’acacia ployées à chaud90. Cette technique présente les
avantages d’une construction légère et solide, permettant la fabrication d’embarcations rapides
nécessaires pour les pêches pratiquées à Saint-Jean-de-Luz - Ciboure.

Dans les années 1920, apparaissent les premiers bateaux à moteur à essence. Ce type de motori-
sation est rapidement délaissé, car ce combustible est trop dangereux. Au début des années 1930,
avec l’apparition des premiers moteurs diesel, on voit réapparaître les formes des anciennes trainiè-
res, transformées pour permettre la motorisation. Ce sont ces formes qui, à partir de ces années-là,
s’imposent dans les chantiers locaux. La forme du bateau type trainière à moteur se transforme par
la suite en fonction de l’évolution de la pêche locale. Au début, ces bateaux sont des sardiniers qui
ont des formes fines et basses sur l’eau. Ils deviennent des thoniers avec la disparition de la sardine
et l’apparition de la pêche au thon à la canne à l’appât vivant, développée en Europe par les
pêcheurs luziens et cibouriens à partir de 1948.

Cette nouvelle pêche entraîne une évolution des formes de la coque, qui devient plus volumi-
neuse pour pouvoir intégrer les viviers dans celle-ci. Les bateaux sont plus longs, plus larges, ont
une tonture plus marquée, et une étrave plus haute et plus tulipée. Ils conservent cependant l’arriè-
re pincé des anciennes trainières. La particularité des chantiers de Ciboure est d’avoir conservé la
technique de construction sur membrures ployées pour des unités assez importantes (jusqu’à 18
m), et d’avoir combiné cette technique avec la construction sur membrures chantournées, pour
donner la technique dite «mixte» pour les unités pouvant aller jusqu’à 20 m. Cette technique asso-
cie une membrure chantournée pour quatre ou cinq membrures ployées et permet une plus grande
rigidité de la coque.

Les chantiers de Ciboure développent donc ces bateaux de forme trainière jusqu’en 1957, date à
laquelle ils construisent leurs derniers grands bateaux. Ils ne sont plus de forme traditionnelle, mais

89. Dans ce type de construction, les bordés qui composent la coque sont posés sur les membrures déjà assemblées à la quille.
90. Dans ce type de construction, la coque est d’abord bordée sur des gabarits, puis les membrures ployées à chaud sont posées à l’inté-

rieur des bordés.

Construction en série de sardinier-thoniers à moteur. Entreprises Maritimes Basques (Socoa).
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du type «baby-clipper», modèle importé de Californie pour la pêche au thon à la canne. Ces bateaux
sont construits sur membrures chantournées. La plupart des bateaux de ce type utilisés par les
pêcheurs luziens sont construits hors du Labourd.

3. Les chantiers de Ciboure

Pour le XXème siècle, nous nous sommes limités aux chantiers de Ciboure91 dont l’histoire est liée
au port de pêche de Saint-Jean-de-Luz - Ciboure et qui ont développé un type de construction spé-
cifique. Il existait également des chantiers à Hendaye et Bayonne, mais nous ne disposons pas d’élé-
ments suffisants pour les traiter dans le présent article.

• Chantier LETAMENDIA

Dès la fin du XIXème, siècle le chantier LETAMENDIA, implanté à Ciboure, se lance dans la cons-
truction en série de chaloupes à vapeur. La première, baptisée «Les trois frères», est lancée en 1886.
En 1910, ce chantier construit 54 de ces chaloupes, dont 30 pour l’exportation (Donostia, Orio,
Getaria, Ondarroa, Elantxobe, Bermeo, Santoña, La Coruña)92. Ces chaloupes à vapeur sont de for-
me dite «cul de poule». Elles sont construites en pitchpin93 sur charpente et membrures en chêne, et
parfois sur membrures d’acacia ployées à chaud. L’activité de ce chantier semble s‘arrêter au moment
de la première guerre mondiale.

• Chantier E.M.B.

C’est vers la fin de ce conflit qu’est créé un nouveau chantier, baptisé Entreprises Maritimes Bas-
ques, implanté à Socoa. Ce chantier, appartenant à M. PLISSON, s’installe dans les anciens hangars
d’hydravions utilisés pendant la première guerre mondiale. Ces E.M.B. regroupent, outre le chantier,
un armement de pêche au chalut, une activité de mareyage et une conserverie (construction d’une

Sardiniers à vapeur du début du siècle à Saint-Jean de Luz-Ciboure.

91. Il n’y avait pas de chantier à Saint-Jean-de-Luz.
92. Catalogue du chantier naval Letamendia, 1910.
93. Le pitchpin est le nom commun américain du pin Pinus rigida. Cette appellation de pitchpin caractérise un bois commercial de grande

qualité pouvant être produit par diverses espèces de pins et autres conifères: Pinus palustris, P. ponderosa, P. pinaster, Pseudotsuga douglasii.
(BRETEDEAU, J.: Le petit guide des arbres, Editions Hachette, Collection Le petit Guide, 1973). Le pitchpin est utilisé pour les bordés, le pont,
les serres, les barrots, la mâture, pour les petites embarcations.

164

Manex Goyhenetche & Itsas Begia

MANEX GOYHENETCHE.qx  13/10/04  14:01  Página 164



165

cité ouvrière à Socoa). M. PLISSON fait faillite, semble-t-il, assez rapidement (au bout de 2 ou 3 ans),
et le chantier est repris par une Société Anonyme. Le Directeur Général de ces E.M.B. est M. POM-
MEREAU. En plus des chaloupes à vapeur, le chantier propose la construction en série de chaloupe à
moteur à essence (du type «Anna Héloïse»)94. Il construit plusieurs bateaux de ce type pour le port de
Capbreton. Ce chantier emploie une trentaine d’ouvriers (charpentiers, forgerons, mécaniciens). Le
roi d’Espagne hiverne ses 2 bateaux (8 m) dans ce chantier. Le chantier emploie «Ñañi» HIRIBARREN
comme contremaître, et celui-ci reprend le chantier en 1932 sous le nom de NAVALE SOCOA.

• Chantier DUPÉROU

Vers 1924-1925, Antoine Dupérou installe son chantier sur les bords de la Nivelle avec l’appui
financier de Pascal ELISSALT, dont il est parent. Ce chantier n’a pas une grande activité et fait faillite
assez rapidement.

• Chantier CHÉNEL

Ce chantier, situé rue Bourousse à Ciboure, appartient à IRIDOY dit «Senen», et existe dans les
années 1927-1930. Il construit plusieurs bateaux pour l’armement Elissalt.

• Chantier SANSEBASTIAN

Cette entreprise a principalement une activité de travaux publics et travaille beaucoup avec les
Ponts & Chaussées de Socoa à l’entretien des digues. Elle dispose aussi d’un chantier situé à Socoa,
qui construit plusieurs bateaux de pêche, principalement avant la seconde guerre mondiale.

• Chantier HIRIBARREN ou NAVALE SOCOA

Ce chantier poursuit la construction de sardiniers à vapeur de forme «cul de poule» mais on voit
réapparaître, avec le moteur diesel, des embarcations de forme dite «trainière». Ces bateaux de type
trainière vont marquer la particularité de la construction locale jusque vers la fin des années des
années 1950 pour les plus grandes unités, et vers la fin des années 1960 pour les plus petites. Une
autre particularité de la construction locale est la construction sur membrures d’acacia ployées à
chaud. Cette technique présente l’avantage d’une construction légère mais solide (les pêches prati-
quées demandent des bateaux rapides) et d’une plus grande rapidité de construction.

Parmi les bateaux construits au chantier HIRIBARREN, on peut signaler le bateau «Marie-Rose»
construit en 1934 pour la station de pilotage de Bayonne. Toujours basé à Saint-Jean-de-Luz, ce ba-
teau est aujourd’hui encore en activité en tant que bateau de promenade. Il est un des rares bateaux
réalisés par ce chantier avec la technique de construction sur membrures chantournées. Ce chantier,
dont les fils ont succédé au père, construit plus d’une soixantaine de sardiniers et thoniers de pêche
artisanale jusqu’en 1957. C’est à cette date qu’il construit le dernier bateau de grande taille, qui ne
sera plus de forme «trainière» mais du type «baby-clipper». L’activité se poursuit jusqu’en 1982 avec
la construction de bateaux plus petits et l’entretien des bateaux en activité.

• Chantier MARIN

Ancien ouvrier du chantier HIRIBARREN, Grégoire MARIN s’installe à Ciboure en 1937. Ce chan-
tier construit, entre 1937 et 1957, une quarantaine de sardiniers et thoniers avec la même technique
de construction sur membrures ployées. Comme le chantier HIRIBARREN, il construit son dernier
grand bateau en 1957, et c’est aussi un «baby-clipper». Le chantier se transmet de père en fils, et les
petit-fils de Grégoire Marin maintiennent l’activité du chantier.

• Chantiers ORTIZ & ORDOQUI

Ancien du chantier Sansebastian et établi à son compte, ORTIZ s’associe avec ORDOQUI après la
deuxième guerre mondiale. Ils s’installent à Socoa et construisent ensemble un bateau d’environ 18
m dans le chantier Sansebastian puis s’établissent dans un local de l’actuel restaurant Margot. Ensui-
te, ils se séparent et s’installent chacun à leur compte.

Le chantier ORTIZ s’installe vers 1950 à son emplacement actuel, près du restaurant Margot. Il
construit une série d’embarcations de pêche de 8 m. La plus grosse unité est un bateau de plaisance
en acajou d’environ 12 m. le «Bergara».

94. Catalogue du chantier naval E.M.B.
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Le chantier ORDOQUI s’installe sur un terrain familial du quartier Briquet Baita. Repris par les fils, il
s’installera par la suite dans les locaux du chantier HIRIBARREN, après la cessation d’activité de celui-ci.

• Chantier DOUAT

Après avoir débuté au chantier HIRIBARREN en 1937, Douat s’installe à son compte, après la
seconde guerre mondiale. Disposant d’un petit chantier et travaillant seul, il se spécialise dans l’en-
tretien, l’aménagement de passerelles et la construction de viviers avec l’apparition de la technique
de la pêche à l’appât vivant. Il ne construit qu’un bateau pour son propre compte.

• Chantier HIRUAK BAT

En 1985, après une période surtout consacrée à l’entretien des bateaux existants, un ORTIZ et les
chantiers MARIN et ORDOQUI décident de s’associer pour la construction de ligneurs et fileyeurs d’u-
ne douzaine de mètres pour le port de Saint-Jean-de-Luz - Ciboure. Ces bateaux sont construits en
bois ou en polyester. Le dernier bateau en bois sorti de ce chantier est le «Brokoa», réplique d’une
txalupa handi du XIXème siècle, construite pour l’association Itsas Begia dans le cadre du concours
«Bateaux des côtes de France» et primée à Brest en 1992. En dehors de ces constructions neuves, ces
chantiers travaillent indépendamment à l’entretien des bateaux du port (professionnels et plaisan-
ciers). En 1996, Ortiz ayant pris sa retraite et Hiruak Bat n’ayant plus de commande de construction
neuve pour la pêche, les chantiers Marin et Ordoqui arrêtent leur association pour poursuivre leur
activité séparément.
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