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El Trinido, un barco de bajura de Donostia

Inaki Olaizola Eizagirre®, Juan Pablo Olaberria Egiguren’

1. INTRODUCCION

El Trinido es un barco que se construyd en 1947 en los astilleros Eiguren de Lekeitio?, por encargo de
Teodoro Vaqueriza. Es un barco de bajura, matricula SS-1282 de la 3? lista, que hacia, principalmen-
te, la costera de la anchoa y del atun. En 1960 se jubilé su armador y patron, Teodoro, y el barco se
explotd desde principios de ese afio, durante casi cuatro afos, siendo patréon Eulogio Genova®*. A
finales de 1963, o principios de 1964, Teodoro y su esposa Bitxori vendieron el barco a un armador
de Santander, pero el barco siguié manteniendo, como lo ha hecho hasta ahora, el mismo nombre.

Desde entonces tuvo varios propietarios y en 30/8/1995 causa baja definitiva de la actividad pes-
quera. El 11 de Diciembre de 1995, después de multiples y dificultosas gestiones realizadas por los
gestores del Untzi Museoa-Museo Naval de Donostia-San Sebastian (UM-MN) para la conservacion
de este barco, entre la Diputaciéon Foral de Gipuzkoa y los propietarios del barco, D. Fernando Man-
tecén Pérez y D. Fausto Julian Silié Toca, se firma la cesion gratuita del barco a favor de la Diputacion
Foral de Gipuzkoa, que lo integra en los fondos del UM-MN.

Esta iniciativa es muy importante y se entronca con el propésito del UM-MN de recuperar lo sal-
vable del patrimonio naval vasco que, como describe José Maria Unsain®, incluye la adquisicién y pro-
teccion de una parte sensible del inventario de embarcaciones pesqueras y de otros usos, algunas de
las cuales se estan restaurando, actualmente, en las instalaciones del astillero Olabe®.

El Trinido, de manera provisional, se encuentra en las instalaciones de Martin Mujika, en Orio,
para su conservacion como pieza histérica de museo.

Asi pues, el Trinido es uno de los pocos barcos de esa época que todavia existe. De hecho, esta cir-
cunstancia hace posible que podamos realizar este trabajo, obviandose la posibilidad de realizarlo, tal
vez, acerca de barcos mas significativos de esa u otra época, pero que, lamentablemente, no existen.

La oportunidad de acceder fisicamente a este barco nos brinda la ocasion de conocer cémo es real-
mente el mismo y como es la representacion que acerca de ese barco se ha mantenido en las personas
que lo conocieron bien, cuando el barco estaba en activo. Pero ademas, la proximidad que tenemos
con Trinido Vaqueriza’, el hijo del patréon y armador que hizo construir el barco, nos brinda la ocasion
de tratar de conocer mejor algunos aspectos acerca de cémo eran el muelle de Donostia, y algunas de
sus gentes, en esa época en la que el Trinido era uno de los barcos representativos del muelle.

También ha sido importante la oportunidad que hemos tenido para recibir informacién acerca del
barco por parte de Eulogio Genova que, como hemos dicho ya, fue el tltimo patrén que tuvo el bar-
co cuando todavia era un barco de San Sebastian.

1. Dr. Ingeniero Naval por la Universidad Politécnica de Madrid y licenciado en Antropologia Social por la Universidad del Pais Vasco/Euskal
Herriko Unibertsitatea (UPV/EHU).

2. Ingeniero Naval por el Southampton Institute of Higher Education (Solent University, Southampton, U.K.).

3. Realizada la construccion del casco, el montaje del barco se efectué en Orio, en los talleres de Tiburcio Arostegi. El puente se realizd en
los talleres de Ganboa del muelle de Donostia.

4. Eulogio Genova naci6 en Orio en 1934 y empez6 a trabajar en la mar a los 13 afios, segun relata él mismo. Vive en Donostia desde 1959,
fecha en que se cas6 con Edurne Emezabal.

5. UNSAIN AZPIROZ, José Maria: “El Untzi Museoa-Museo Naval y la proteccion del patrimonio flotante”, in ltsas Memoria. Revista de Estu-
dios Maritimos del Pais Vasco, 2, Untzi Museoa-Museo Naval, Donostia-San Sebastian, 1998, pp.483-486.

6. Nos referimos a cuatro de las embarcaciones del fondo del UM-MN que, como consecuencia del concurso de restauracion celebrado
recientemente por la Diputacion Foral de Gipuzkoa, estan siendo restauradas en el astillero Olabe de Lasarte. Estas embarcaciones, dos pesque-
ros y dos gabarras, son: Germancho 'y Juan Maria; Ala 1'y Gabarra, respectivamente.

7. Trinido Vaqueriza nacié en Donostia en 1939 y aunque no trabajo profesionalmente a bordo del barco, siempre, desde que se hizo el bar-
co, estuvo involucrado con el desarrollo de la explotacién del mismo. De hecho, llevé la administracion del barco y conoce, muy de cerca,
muchos asuntos relacionados con el barco y el contexto en que se dio la explotacion del mismo. Su actividad profesional la desarrollé en el Ban-
co Guipuzcoano, vive en Donostia y estd casado con Ramoni Olaizola.
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Los datos precisos del barco, para la definicion de su geometria, principalmente, los hemos toma-
do en las varias visitas que hemos realizado en las instalaciones de Orio, donde se encuentra.

También, un documento muy importante que hemos utilizado al elaborar los planos del barco ha
sido la pelicula Gente de Mar, cortometraje documental (22 minutos de duracién) sobre la costera de
la anchoa realizado en 1957 por Carlos de los Llanos. Este documental, conservado por la Filmoteca
Vasca, esta centrado justamente en el Trinido.

Este trabajo acerca del Trinido lo hemos realizado tratandolo desde dos distintas perspectivas: por
un lado, hemos intentado agrupar en torno a la historia del barco algunos aspectos del contexto en
que se produjo la explotacion del barco, pero hemos intentado, también, reconstruir la informacién
técnica del barco de manera que nos permitiera, hoy en dia, evaluar algunos comentarios que reali-
zan nuestros informantes acerca del comportamiento del barco 'y, a la vez, posibilitar que, en un futu-
ro, otros investigadores puedan aprovechar el trabajo que hemos realizado y puedan analizar y com-
parar este barco con barcos de otras latitudes y otras épocas, para lo cual la informacion técnica que
aportamos es imprescindible.

En relacién a la contribucion que desde la ingenieria naval se podria realizar para el mejor conoci-
miento de los barcos de cualquier época, es conveniente recordar, sin embargo, que en la trayectoria
historica de muchas profesiones no todas las épocas han aportado el testimonio de una contribucién
real coincidente con el objetivo de las respectivas disciplinas. Por eso, en relacién a este trabajo, y
desde la perspectiva de la ingenieria naval, convendria realizar ciertas reflexiones.

Efectivamente, la ingenieria naval no podré acreditar en relacién a los barcos de bajura, que como
el Trinido y otros muchos desarrollaron durante muchos afios una actividad importante, una contri-
bucion técnica importante. En relacion a estos barcos, hasta muy entrado el final de siglo XX, sin exa-
gerar demasiado se podria decir que la ingenierfa naval ha sido un oficio que hemos desarrollado mal
los ingenieros navales.

La profesién, tanto en la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales (E.T.S.I.N.) en Madrid,
como los propios profesionales de la época, se interesé muy poco por este tipo de embarcaciones. En
la E.-T.S.I.N., al menos desde los afos 1960, y dudo mucho que anteriormente se hubiera hecho algo
diferente, a los barcos construidos en madera no se les prestaba ninguna atencién. Es mas, ni siquie-
ra se consideraba la madera como un material de construccién naval, ya que todo el esfuerzo acadé-
mico se organizé en base a las necesidades de la construccién naval, principalmente en los grandes
astilleros, cuando el Estado Espafiol era una de las potencias importantes en construccién naval.

Los ingenieros navales®, por su parte, no se dedicaron a estudiar cdmo eran o debieran ser los
barcos de pesca de la época del Trinido, ni los posteriores tampoco, y se limitaron, en muchisimas
ocasiones, a preparar, y sobre todo “firmar”, unos planos dirigidos, casi exclusivamente, al proceso
que requeria la Administracion, pero que, en general, ni se adaptaban a la realidad del barco en
cuanto a formas, dimensiones, criterios de seguridad, etc., ni mejoraban el proyecto que, exclusiva-
mente, se realizaba a través de los conocimientos adquiridos por el personal de los pequefios astille-
ros donde se realizaban tales barcos.

Sin embargo, recientemente, parece que se puede apreciar un cambio en relaciéon al compromiso
de la ingenieria naval en relacién a la técnica de los barcos de pesca, y podria decirse que los avances
en el disefio de los barcos de pesca, incluso los de bajura, se deben, en parte, a la contribucién de la
ingenieria naval®.

Al realizar este trabajo pretendemos aportar informacion técnica de cémo es el barco, de cuéles
son sus formas, cudles son sus parametros hidrodindmicos, cuéles son sus dimensiones reales, algun
comentario acerca de su estabilidad y velocidad, etc. En general, nos gustaria aportar informacién

8. Matizando que el alcance del comentario forzosamente debera de tomarse con precaucion, debido a que se realiza desde el conoci-
miento general de la cuestién, queremos hacer la salvedad de los comportamientos de los ingenieros navales Paco Lasa, y Quiriko Bontigi —el
hijo de Txomin Bontigi, el armador de algunos barcos de Donostia y Hondarribia, que comentaremos mas adelante-, que fueron los primeros en
interesarse, realmente, por tecnificar este tipo de barcos. Posteriormente, Enrique Lekuona, de Hondarribia, ha sido y es, posiblemente, el inge-
niero naval que mas ha estudiado este tipo de embarcaciones, y mas ha contribuido a su mejora.

9. Estamos pensando en la contribucion de muchos ingenieros navales en el disefio de nuevas formas, de nuevas maniobras de pesca, ins-
talacion de toberas y bulbos, etc. Muchas de estas innovaciones se han realizado disefiando las formas en canales hidrodindmicos especializa-
dos. Asi mismo, el estudio del comportamiento del buque en la mar, estudiado también en canales hidrodinamicos, ha servido para mejorar la
seguridad y rendimiento de estos barcos. En el caso gipuzkoano, la contribucion, entre otros, de Enrique Lekuona, ha sido importante, y ya des-
de principios de 1970 le recordamos ensayando en el canal de Hondarribia, frente al aeropuerto, modelos de embarcaciones pequenas, tipo chi-
pironeras.
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Trinido Vaqueriza y Eulogio Genova
en el puerto de Donostia, 2009.
Foto Lorea Txokarro Vaqueriza.

técnica del barco de manera que el mismo pueda ser comparado, por otros estudiosos, con otros
barcos de otras épocas, y en su época, con barcos de otros puertos, de otros mares..., para que, de
este modo, tal vez, alguien sepa encontrar si los barcos vascos de 1947 tenfan caracteristicas especi-
ficas que los hacian diferentes, y si, siendo diferentes, tenfan algunas cualidades que los hacian mejo-
res o peores que otros barcos de diferentes puertos. Y esto, sin informacion técnica, simplemente
con fotos, nunca se podria conocer. Por eso, vamos a desarrollar para el Trinido los planos que debid
tener antes de construirse.

2. EL BARCO

Cuando en 1947 se construyé el Trinido', este barco era un barco representativo de la pesca de
bajura. Sin embargo, el paso del tiempo ha convertido al Trinido en un barco pequefio, pero es el
antecedente de los barcos de bajura que se construyeron principalmente a partir de los afios 1960 y
que llegaron en 1980" a alcanzar tamafios medios de 104 T.R.B. y 398 C.V,, sin perjuicio de que
alguno de los barcos mayores tuviera 1.200 C.V. y mas de 30 metros de eslora. En 1980 la flota de
barcos al cerco, entre Bizkaia y Gipuzkoa, estaba constituida por 205 barcos, que daba empleo direc-
to a 3.000 personas, que totalizaban unas capturas de en torno a 50.000 T, y que alcanzaba un
valor en subasta de unos 6.000 millones de pesetas.

2.1. Disposicion general

Las caracteristicas principales del barco, segin recogemos de la Patente de Navegaciéon'?, son:

Eslora total: 15,75 m. Arqueo total: 28,37 Tons.

Manga: 3,70 m. Descuentos: 10,73 Tons.

Puntal: 1,80 m. Neto: 17,64 Tons.

Potencia instalada: 50 C.V. Folio: 1282 8 -3? Lista de San Sebastian

10. Con anterioridad al Trinido, hasta el afio 1947, la familia Vaqueriza, Trinido y su hijo Teodoro, tuvieron el Santa Teresita de Jesus.

11. Los datos que hemos utilizado los hemos tomado del informe Rentabilidad de la flota vasca de bajura. San Sebastian, 1983, p. 21.
Hemos tomado esta fecha, ademaés, porque para la pesca de bajura podria ser un ano representativo del gran potencial que alcanzo esta flota.

12. Las denominaciones de los datos de arqueo, aunque incorrectas, y los datos que aportamos, los hemos obtenido de la Patente de Nave-
gacion del barco, extendida en Madrid, el 29 de Agosto de 1955, por Leopoldo Boado y firmada, también, por el Ministro de Comercio, Arbu-
rua, y ratificada por la firma de Franco.
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El Trinido, pesquero de superficie construido en 1947 por P Eiguren en Lekeitio. Foto Trinido Vaqueriza.

El Trinido saliendo del puerto de Donostia. Agosto, 1963. Foto Trinido Vaqueriza.
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El Trinido en el varadero del puerto de Santander
en 1994. En 1967 la embarcacion fue vendida a
Salvador Corona, pescador, vecino de Cuddn
(Cantabria). Sometido a diversas reformas terminé
su vida activa como pesquero en Santander el 18
de agosto de 1994, siendo Fernando Mantecon y
Fausto Julidn Silid sus ultimos propietarios.

Foto J. M. Blanquez. Archivo Untzi Museoa.

El Trinido en el puerto de San Sebastidn.
Foto Trinido Vaqueriza.

El Trinido el 19 de diciembre 1995 a su llegada
al puerto de San Sebastian para integrarse en los
fondos del Untzi Museoa. Actualmente se
conserva a cubierto, en un almacén de Orio, a la
espera de una restauracion que recomponga su
configuracion inicial. Foto archivo Untzi Museoa.
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A modo de presentacién de como era el Trinido, diremos que “es una embarcacién cubertada con
estructura de cuaderna aserrada y lineas tradicionales, proa recta y popa tipo trainera, caracteristicas
un tanto inusuales para pesqueros de estas dimensiones en los afios finales de la década de los 40
(...). El armazodn es todo de roble, excepto la quilla que es de eucalipto, con las cuadernas muriendo
en el trancanil, también de roble, que bordea todo el perimetro de la cubierta (...). La tablazén es de
pino en la cubierta y en el forro con clavazén de acero galvanizado y estopa de algodon™'3.

Verificadas las dimensiones reales del barco, hemos obtenido las siguientes: Eslora total'*: 16,30
m.; Manga': 3,73 m.; Puntal'®: 1,90 m.

Disposicién general en los primeros afos de existencia del Trinido: 1) sollado ( seis literas a babor y seis literas a estribor), 2) sala de méaquinas
(tanques de gasoil laterales), 3) nevera, 4) pafiol de popa.

En el plano de disposicidon general que mostramos a continuacion, se puede apreciar la distribu-
cién interior del barco tal como era en el momento de su construccion.

En este plano, dibujado segun describe Trinido Vaqueriza y ratifica Eulogio Genova, se aprecia
que la distribucion del Trinido era: sollado a proa con una capacidad para 12 literas, sala de maqui-
nas en el centro, con litera para el motorista, en la banda de estribor, nevera a popa, y mas a popa
todavia un pafnol donde habia también dos literas. Esta configuracién coincide plenamente con la
gue muestra Arbex'® en relacién a una bonitera construida en 1945.

Respecto a la jarcia, al objeto de no perjudicar demasiado la estabilidad del barco, segun era
deseo de Teodoro Vaqueriza, los palos eran muy pequefos.

En la pelicula Gente de Mar se puede apreciar que el barco tiene tres palos de madera:

13. APRAIZ ZALLO, Juan Antonio: “Las embarcaciones del Untzi Museoa-Museo Naval: estudio del patrimonio naval recuperado”, /tsas
Memoria. Revista de Estudios Maritimos del Pais Vasco, 2, Untzi Museoa-Museo Naval, Donostia-San Sebastian, 1998, pp. 487-505, menciona
que estas caracteristicas, y principalmente hace alusion a las formas de popa, resultan un tanto inusuales para este tipo de barco en la década
de 1940. Sin embargo, lo veremos méas adelante, junto al Trinido, en el mismo afno, se construyeron otros dos barcos casi iguales: Kiriko, de
Donostia y Corazén Santo, de Orio. En cualquier caso, si es cierto que las formas del Trinido eran, todavia, una continuacion de las formas de las
traineras, que con el tiempo evolucionaron a formas mas adecuadas al medio de propulsion, como queda acreditado en diversos estudios. En
relacién a Juan Antonio Apraiz, antes de describir cdmo era y como se construyé el Trinido, queremos hacer un reconocimiento al trabajo reali-
zado por este autor. La descripcion, escueta pero sustantiva, que realiza del Trinido, y de otros barcos recuperados también por UM-MN, nos ha
sido de mucha valia. Ademds, nos hemos podido beneficiar de su conocimiento, entusiasmo y carifio por los barcos y la historia de la pesca en
Euskal Herria. Nuestro agradecimiento mas sincero.

14. Medida desde los puntos extremos de proa y popa.

15. Medida fuera de forros, en la cuaderna maestra (no incluye el cintén). Hemos tomado como cuaderna maestra la seccién en el punto
medio de la eslora total, esto es, la seccion a 8,15 m. desde el extremo de popa.

16. Medido desde el canto alto de la quilla, en el forro exterior, al trancanil.

18. ARBEX, Juan Carlos: Arrantzaria, Petronor, Bilbao, 1984.
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El palo de proa'®, que era el mayor de los tres, tenia una altura de 7,5 m., y estaba fijado al casco
por medio de cuatro obenques, dos a cada banda. Al objeto de usarlos como peldanos para subir
hasta el tope del palo, en los obenques de la banda de estribor iban sujetos, seis travesafios de
madera.

El palo central, situado a proa de la tosta adosada al frente del puente, tenfa una altura de 3,5 m.,
y a 80 cm. de su base se situaba la coz de un pescante de 4,5 m. de longitud. Longitudinalmente iba
anclado al techo de la chimenea por dos cadenas, una a cada banda, y al objeto de darle estabilidad
transversal utilizaba una cadena, desmontable, sujeta a la amurada.

El palo de popa, situado a la popa de la Ultima tosta, se apoyaba en un tintero sobre la cubierta.
Para sujetarlo, disponia de un estay fijado a la chimenea, sobre el que habia una pasteca, a la altura
de la escotilla de la nevera. Tenia una altura de 3,5 m., y adosado a él, un pescante de otros tres
metros.

El puente de gobierno era de madera, y el Trinido mantuvo el mismo puente hasta que se vendio.
Como era habitual en la época, era muy pequefo, pues su planta tenfa una superficie aproximada de
1 m?, y estaba colocado sobre una plataforma metalica, que era parte del guardacalor. En su peri-
metro lateral y delantero tenia cinco ventanas de guillotina y una Unica puerta en la banda de babor.
A popa, y en la banda de babor, tenfa, para facilitar la visién a popa, una ventana fija, no practicable.

Segun narra Trinido:

“El puente lo hizo un carpintero en San Sebastian, un tal Alejandro, se llamaba. El apellido no me acuer-
do. Lo hizo donde Ganboa. Mi padre tenia verdadera obsesion de que el barco no tuviera volumen fue-
ra. Por eso, ni le quiso poner los palos, ni nada, y el puente, también, relativamente chiquito, pequeho,
por eso de la estabilidad. Luego, cuando al meterle ya el gonio®’, y luego la sonda no encajaban en el
puente..., pero asi siguid hasta que después, los duenos nuevos, le cambiaron el puente”.

A proa del puente, hacia la banda de babor, disponia de un cabrestante, o maquinilla, de dos
cabirones, arrastrado por una toma mecanica situada a proa del motor principal.

El guardacalor era de acero, de 0,70 m. de altura. La seccién transversal era curva, y a modo de
lumbreras disponia de dos puertas correderas laterales. Sobre este guardacalor, accesible por la par-
te de popa, el barco tenia un fogén que quemaba carbén.

En el ano 1951, sufrié diversas transformaciones que consistieron, principalmente, en el cambio
del motor principal: Se le colocd un motor Unanue de 100 C.V. y una nueva linea de ejes y hélice,
adaptadas a esa potencia?'. Estas transformaciones se realizaron en talleres Arostegi de Orio.

Algunos afios después, pero antes de 1957, se habilité un vivero para la pesca del atin con cebo
vivo. Inicialmente, este vivero fue un elemento postizo del barco??. Era un depdsito de madera que se
colocaba sobre la cubierta, a proa del puente, y de muy pequefia capacidad. Al comentar Trinido
como era el vivero que ellos utilizaban, dice:

“Bueno, la cacea seguia, pero se empezd también con el cebo vivo, que se fue empezando al imitar a los
de Iparralde?, a los de San Juan de Luz, que empezaron antes que estos, tanto asi, que los viveros no
existian, y entonces se improvisaron, unas barricas, unas barricas que iban, en el nuestro, por ejemplo,
solamente una barrica, en proa, pegando al puente, lo mas cerca posible, con una capacidad de muy
pocas arrobas de anchoa...”

También nos comenta como y dénde se guardaba este vivero:

19. Inicialmente, lo apreciamos a través de una fotografia anterior a esta pelicula, el palo de proa era desmontable, y se colocaba para la
pesca de la anchoa. Iba situado adosado, mediante un aro de acero y unas cuiias de madera, a un soporte vertical de madera que atravesando
la cubierta se apoyaba en la sobrequilla del barco. Este palo no disponia de jarcia fija y la de labor era, simplemente, un amantillo.

20. En la pelicula Gente de Mar, se aprecia como, para instalar el gonio, se hizo una especie de cajonera cubica, a popa del puente, de
aprox. 60 x 50 x 40 cm. El comentario y la localizacién de la cajonera en la foto los hacen, conjuntamente, Trinido y Eulogio. La sonda se colo-
c6 después, en 1960, y la adquisicion de la misma queda reflejada en la contabilidad.

21. Posiblemente, el rebaje que se aprecia en el codaste y que comentaremos méas adelante, se realizo con ocasion del cambio de motor,
para poder incorporar una hélice de mayor didmetro.

22. En el articulo de Marc Larrarté se aprecia, en una de sus fotografias, cémo se ha instalado un vivero ctbico de aproximadamente 60 cm.
de lado (“Le parcours exemplaire d'un pécheur basque: Jesus Larrarte Lecuona”, in [tsas Memoria. Revista de Estudios Maritimos del Pais Vasco,
3, Untzi Museoa-Museo Naval, Donostia-San Sebastian, 2000, p. 496).

23. Efectivamente, en el articulo de Manex Goyhenetche “La péche maritime en Labourd: survol historique”, se informa como en el afo 1935
un armador de Donibane Lohitzun propone que se realice la pesca del atin con cebo vivo, a la manera que esta especialidad ya habia empezado a
funcionar en California. Las primeras experiencias se hicieron después de la Il Guerra Mundial, en el afio 1947, por medio de dos barcos de Doni-
bane Lohitzun, pertenecientes a la empresa “Entreprises Maritimes Basques” y pronto esta experiencia fue copiada por pescadores de Gipuzkoa y
Bizkaia (in /tsas Memoria. Revista de Estudios Maritimos del Pais Vasco, 3, Untzi Museoa-Museo Naval, Donostia-San Sebastian, 2000, p. 160).
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“Ya te digo, primeramente la barrica esa que, después, cuando se terminaba la costera se quitaba y se
quardaban en la Kai Arriba, amontonadas. Los perchales, también, se quardaban alli, junto a Aita Mari.”

Pronto, este vivero postizo se sustituyé por uno estructural, de madera, situado a proa del mam-
paro de maquinas y quitando espacio al sollado. En relacion a este vivero, Eulogio recuerda que:

“El vivero de proa era ovalado para que la anchoa circulara mejor. Lo hizo Manso, de Aginaga, que se
dedicaba a hacer barricas de sidra. Por eso, al vivero lo llamaban ‘la barrica”.

Todos estos comentarios que hemos transcrito muestran que el conocimiento que Trinido y Eulo-
gio tienen del barco es muy importante, y muchas de las descripciones que realizan las podemos
apreciar en el fotomontaje que hemos realizado a partir de dos fotogramas de la pelicula Gente de
Mar, segun recogemos en la fotografia siguiente:

Imagen del Trinido. Imagen obtenida a partir del
montaje de dos fotogramas de la pelicula, Gente
de Mar, 1957.

Continuando con las transformaciones realizadas en el barco, en 1960, para completar de ade-
cuar el barco para la pesca del atin con cebo vivo, se construyeron dos viveros a popa, adaptando y
ampliando en eslora la parte trasera de los tanques de gasoil, cuya cabida quedé reducida. La capa-
cidad de estos viveros era muy pequefa, aproximadamente unos 1.000 litros cada uno, y no estaban
aislados de los tanques de combustible por ningun cofferdam. La instalacion de estos viveros traia
aparejada la necesidad de cambiar el grupo auxiliar. Por eso, Trinido recuerda que:

“Entonces ya se empezo a poner los auxiliares. Era un motor pequeno, recuerdo que era un BEAL, hecho
en Zumaia. Tendria unos doce caballos y tenia un solo cilindro, que se arrancaba a mano, con manivela.
Después, a la vista de que esta pesca iba “in crescendo”, se cambid el motor, bueno, el motor se cambié
antes que los viveros, y luego se hicieron los viveros fijos, abajo. Tenia uno en proa®*, quitando espacio al
sollado, y dos de chapa en popa?>, pero quedd muy poca nevera, pero como entonces, hormalmente se
pescaba muy cerca, al cebo vivo...”

También en 1960, se realizaron las siguientes transformaciones:

e Instalacion de un grupo auxiliar, marca Beal, de 12 C.V., fabricado en Zumaia. De la contabilidad
del barco se obtiene que el importe?® pagado por el motor fue de 29.015 Pts. Ademas, se pagd
a talleres Arostegi de Orio el importe?” de 22.584 Pts. el 20 de Septiembre de 1960 por las repa-
raciones realizadas. La dinamo fue suministrada por Industrias Electromecanicas Inema y costé
8.288 Pts.

e Instalacion de una Sonda. Fue suministrada por Irgar, S.L.28, y el coste fue de 102.500 Pts.

¢ Modificacion del guardacalor. Al objeto de ampliar la cabida del mismo se construyd, también en
talleres Arostegi, un guardacalor mas alto que modificaba ademas la silueta del barco. En el costa-

24. En la pelicula Gente de Mar ya se aprecia como el afio 1957 el barco disponia del vivero de proa, pues en la misma se ve la escotilla del
mismo.

25. Los dos viveros de chapa se instalaron en 1960.

26. La obra se realizd en Octubre de 1960 y el pago se hizo en tres partes: 10.000 Pts. el 25/10/1960; 10.000 Pts. el 20 /11/1960; y, final-
mente, 9.015 Pts. el 27/12/1960.

27. Los pagos se realizaron: 4.144 Pts., el 24/11/1960; 4.144 Pts., el 24/12/1960.

28. Los pagos se realizaron: 50.000 Pts., el 24/12/1960; 25.000 Pts. el 30/1/1961; 25.000 Pts., el 30/4/1961; 2.500 Pts., el 3/6/1961. Para
destacar la importancia del coste de la sonda, recordamos que el coste total del consumo de gasoil el afo 1960, fue de 40.855 Pts.
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do se situaban las lumbreras de maquinas, y a popa, en la banda de estribor se situaba una puer-
ta de acceso a su interior. En ese espacio se colocd una cocina de gasoil, sustituyendo la de carbon.

En el plano siguiente se muestra la distribucion que tenia el barco tras instalarle los viveros y cam-
biarle el guardacalor.

Disposicién general en la etapa posterior a las transformaciones realizadas en el barco en 1960: 1) sollado (cuatro literas a babor, cuatro a
estribor y dos contra el mamparo de popa del sollado), 2) vivero de madera, 3) sala de maquinas (tanques de gasoil laterales), 4) viveros
metalicos (uno por banda), 5) nevera, 6) panol de popa.

Posteriormente, en 1963/1964, el barco se vendié a Santander y las transformaciones realizadas
en el mismo, a partir de esa fecha, segun relata J.A. Apraiz (1998:493), fueron las siguientes: “En el
ano 68, y tras su venta a Santander, fue dotado de virador para la red de cerco y nuevos mastiles, y
hacia el afo 69 los viveros para el cebo vivo fueron eliminados para dar mayor volumen a las bode-
gas-nevera. En diciembre de 1972 fue equipado de un nuevo motor BARREIROS de 128 C.V,, y al
comienzo de la década de los 80, el puente de gobierno fue transformado para adoptar la forma que
tiene aun hoy en dia, siéndole instalada también una barandilla metdlica. Igualmente, a finales de
1985, y en los astilleros SOLANA de Santander, se llevé a cabo un nuevo cambio de motor principal
con la incorporacion de un propulsor RENAULT de 174 C.V.,, y ademas se procedié a transformar la
bodega de popa en rancho para la tripulacién”.

Actualmente, de acuerdo a la inspeccién que hemos realizado a bordo, la disposicion general del
barco, es la siguiente:

Disposicion general en la etapa posterior a la venta a Santander, que se mantiene actualmente: 1) mastil de proa (cortado sobre la cubierta),
2) sollado (dos literas a babor, dos literas a estribor y una litera atravesada contra el mamparo de popa), 3) bodega nevera (aislada y compar-
timentada para la estiba del pescado en cajas), 4) puente, 5) sala de maquinas (tanques de gasoil laterales), 6) cocina-comedor, 7) méstil de
popa (cortado sobre la cubierta), 8) sollado popa (dos literas y estanterias de estiba), 9) panol de popa (acceso desde la cubierta condenado.
Acceso desde el sollado de popa).
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En relacion al uso a que se destind el barco como consecuencia de una nueva venta del mismo,
sabemos que “en diciembre de 1973 fue adquirido (...), para ser empleado durante todo el afio en
la pesca mediante palangres, aunque, circunstancialmente, también llevaban a cabo la captura de
tunidos a la cacea, merluza a cafa, y verdel con aparejos de mano, contando para ello con una tri-
pulacién de seis a siete marineros (...).” (Apraiz, 1998:493-494). Se puede apreciar que la especiali-
dad que realiza este barco, que sigue llamandose Trinido, es muy diferente a aquélla que inici¢ Teo-
doro en 1947, cuando la pesca de la anchoa y de tunidos era la especialidad principal del barco.

2.2. La construccion del barco

En base a la informacién obtenida en la inspeccion que hemos realizado al barco®', en los planos
siguientes hemos recogido diversos detalles constructivos que comentamos a continuacion:

e La cubierta es de pino construida en tracas curvas paralelas al trancanil®?, de 3,5 cm. de espesor
y 7,5 cm. de anchura. De esta manera, el afinamiento de las tracas para asumir las formas de la
cubierta se realiza en la zona de la crujfa, y esta solucién da mayor solidez al barco debido a que la
delicada zona del trancanil queda mas reforzada al eliminar de ella los cuchillos del afinamiento de
las tracas. En los extremos de proa y popa, debido a la fuerte curvatura del trancanil, la unién de las
tracas con el trancanil se realiza mediante afinamientos de estas tracas en forma de cuchillo, sobre el
trancanil. El trancanil estd hecho con piezas de unos tres metros de largo, con uniones rectas, a
excepcién de las Ultimas uniones a proa y popa realizadas con escarpe en rayo de Jupiter, sin dado.

e | a amurada del barco esté realizada con barraganetes de roble de 100 cm. de longitud, ado-
sados a las cuadernas que atraviesan el trancanil. El forro de la amurada es de madera de pino de
3,5 cm. de espesor y estd rematada por la tapa de regala de 17 cm. de anchura y 4,5 cm. de espe-
sor. La tapa de regala esta construida en tres piezas y las uniones longitudinales estan realizadas en
“escarpe”.

e El forro del barco es de pino, pino que Trinido recuerda que era de pinotea y que provenia de un
convento de Renteria. Las tracas son de 3,5 cm. de espesor y la anchura de las mismas es variable,
oscilando en 23 cm. en la méas ancha a 10 cm. en las mas estrechas. Las tracas del forro, en la obra
viva, tienen las formas y dimensiones habituales (aprox. 22 cm. de ancho), mientras que las tracas de
la obra muerta son muchas e inusualmente estrechas. Esta circunstancia corroboraria el origen del
material utilizado.

e | as cuadernas estan espaciadas cada 32 cm. En la seccion maestra se aprecia que el escantillo-
nado de las mismas es de 10 x 6 cm. En la parte central del barco las cuadernas son dobles, adosa-
das una mitad sobre la otra, enlazadas con varengas simples, y estan construidas en dos piezas por
banda. En los finos de proa y popa las cuadernas no son dobles. Estan construidas por dos mitades,
cada una en una sola pieza, unidas por una varenga. Estas cuadernas son de ancho constante (6 cm.)
y altura variable (Disminuyendo la altura desde la base de la cuaderna hacia el trancanil).

e El vano del codaste, que en el disefio inicial tenia unos 90 cm. de altura, segun se desprende de
la linea de alefriz del barco, fue en alguna ocasién del pasado ampliado por medio de un rebaje prac-
ticado en la parte superior del codaste, para poder asi instalar una hélice de 96 cm. de didmetro y
cuatro palas. El timén estd poco compensado y es de chapa de acero de 12 mm. de espesor y esta
parcialmente reforzado por un nervio de acero. La coz del codaste es de acero, construida por una
llanta, prolongacion de la parte baja del refuerzo de la quilla, y un perfil en U, invertido.

* | a quilla de eucalipto, tiene una secciéon de 22 cm. de alto por 14 cm. de ancho y es recta en
toda su longitud sin que se haya podido apreciar la curvatura que Trinido recuerda que tenia el arbol
que seleccionaron.

Por el comentario realizado por Trinido se desprende que se utilizé tras un periodo de secado muy
breve, ya que la construcciéon del barco se hizo en un corto periodo. Tiene un refuerzo longitudinal
en forma de “U" de 6 metros desde la coz del codaste hacia proa. A partir de ese punto, el refuerzo,

31. Debido a que, actualmente, el barco est4, salvo en el pafiol de popa, totalmente forrado, no resulta facil apreciar algunos detalles de
construccion, sin utilizar practicas destructivas.

32. La construccion de la cubierta con tracas paralelas a la crujia del barco es una solucién mas frecuente en los barcos de esa época. Sin
embargo, esta alternativa ocasiona que todas las tracas de cubierta terminen en forma de cuchillo en su encuentro con el trancanil. Otra solu-
cion, que resulta mejor pero es mas laboriosa, consiste en prolongar las tracas dentro del trancanil, practicando un rebaje en el mismo.
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también en forma de “U", es de menor escantillon. El pie de roda va forrado con chapa de acero en
forma de "U", pero abierta. La unién entre la quilla y la roda se realiza mediante un escarpe, en for-
ma de rayo de Jupiter con dado.

e La sobrequilla®* sobre las varengas tiene unas dimensiones 8 cm. de canto por 14 cm. de ancho
y 10 m. de longitud. La estructura longitudinal, ademas de la quilla y sobrequilla, esta constituida por
un durmiente, sobre el que apoyan los baos de 20 cm. de altura por 5 cm. de espesor, y un palmejar
de 28,5 cm. de altura por 4 cm. de espesor.

Al comentar como era el barco y como se construyd, Trinido recuerda que:

“Recuerdo, sobre todo, cuando fuimos a escoger lo que iba a ser la quilla del barco. En aquél entonces
estaban encargados en ese mismo astillero, tres barcos: Ademas del nuestro, otro de San Sebastian, el
que iba a ser luego el Kiriko, y el Corazén Santo, de los que tenian el Mendibeltz, y que era el barco ante-
rior, que era de Orio. Entonces, los tres patrones fueron, y yo con ellos, a un bosque de Aia, del munici-
pio de Aia, a escoger la quilla. Recuerdo que fuimos tanto el patrén del Mendibeltz, Rufino Gonzalez de
Txabarri, el del San Francisco, que fue el anterior al Kiriko, Joxe Landa, el padre de Mari Carmen Landa,
“Joxe Draga” se le llamaba..., y fuimos, pues eso, cada uno pues... Recuerdo que mi padre vio que el
eucaliptos aquél tenia al final una forma asi (...), que iba a servir para la roda, y dijo: pues éste. Y asi fue
el escoger de la quilla y hacerle una marca®.

Después, lo de la entablacion (...), también recuerdo que en aquél entonces, por lo menos, se le daba
mucha importancia que fuera de pinotea, por lo de la resina. Y entonces, no sé como, quedd mi padre
que habia la posibilidad, por lo menos para el forro, para la obra viva, en un convento, en un convento
de Renteria; la tarima de aquél convento se utilizd para darle los fondos al barco.

(..)

Para aquel entonces, no solamente el nuestro, sino los que se hacian en ese astillero, tenian un aire mas
bonito, tenian bastante abanico en las amuras. Hacian barcos bonitos, en aquél entonces. No creo que
hizo muy grandes, grandes no. Mas que en ese astillero, grandes se hacian en Ondarroa y en Bermeo,
mayores barcos. Porque de los tres que he dicho que escogimos las quillas, el Kiriko era el més barco, un
poco mas que el nuestro, y el de Orio, un poco menos que el nuestro. Ahora..., eran barcos bonitos,
porque eran..., no eran, vamos a decir, fuertes..., eran estilizados. Y ¢por qué eran estilizados? Pues yo
creo que era por economia. Se queria aprovechar con poco caballaje (...), por de pronto, nosotros apro-
vechamos el motor del Santa Teresita de Jesus, que era el barco anterior, que era mucho mas pequeno,
que era un motor de 50 caballos, que hoy en dia parece increible porque 50 caballos tiene una chipiro-
nera, hoy en dia. No sé si son los mismos caballos, pero asi es.”

Encontrar una madera adecuada para la construccién de un barco siempre ha sido una cuestion
muy importante. Posiblemente, en el aio 1947, época en la que escaseaba de todo, la opcion prefe-
rida para la construccién de la quilla hubiera sido el roble, sin embargo en este caso la madera utili-
zada fue el eucalipto, que en la jerarquia de prioridades se situaba por detras del propio roble y del
haya.

Otra expresiéon que utiliza Trinido y a la cual queremos extraer significado, es la mencion que hace
de: "Y asi fue el escoger de la quilla y hacerle una marca.”

Porque la referencia a “escoger y marcar el arbol” para la construccion de la quilla no significaba
la tala inmediata del &rbol, la cual se supeditaba a la fase de luna méas conveniente. Ademas, el tra-
tamiento de la madera, si bien el episodio que a continuacidon narramos no es aplicable a nuestro
caso, requiere unas determinadas practicas basadas en el conocimiento de la profesién a lo largo de
muchos afios, pues “el tronco de roble o de eucalipto, guardado bajo el agua de la rfa durante afios,
de secciéon cuadrada o rectangular, servird de quilla de una sola pieza. Normalmente, esta quilla se
refuerza con un larguero metalico en forma de <<U>>, al tiempo que se le practican las tallas nece-
sarias donde alojar las cuadernas”3.

e Los colores del Trinido se mantuvieron los mismos mientras el barco fue un barco donostiarra.
Luego, cuando se vendié a Santander, lo pintaron con otros colores.

33. La misién del dado consiste en alojar una cuna de manera que presione el frente del escarpe con la quilla, por un lado, y la roda, por el otro.

34. Debido a que a lo largo de casi toda la eslora del barco los fondos no son accesibles, porque interiormente el barco esta forrado, no nos
ha sido posible obtener informacion a cerca de los detalles de construccion.

35. Se hacia una marca pero la tala se hacia poco después, en funcion de la fase de la luna.

36. ARBEX, Juan Carlos: Arrantzaria, Petronor, Bilbao, 1984, p. 85.
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Cuando hemos preguntado a Trinido como se pintaba el barco, y otras cuestiones relacionadas
con esto, como el luto, por ejemplo, nos ha dicho®”:

“Pues estaba pintado..., recuerdo perfectamente: Empezando por el casco, el casco era azul, un azul no
oscuro, mas bien claro, con la linea de flotacién blanca, blanca de proa a popa, después, la obra muerta
-que llamamos-, es decir desde la cubierta hasta el cairel, esos 50 o 60 centimetros, eso estaba de blan-
co, con dos marcas grabadas®® negras. El barco ya traia esas dos marcas grabadas, y después, el puente
de un color arena, un beige arena,; el guardacalor verde y la chimenea en rojo vivo, y la parte de arriba
de la chimenea negra, con dos aros blancos, la cubierta de verde.

(...)

El anterior, el Santa Teresita, habia sido verde. Iba éste, concretamente, exactamente iqual que el de
nuestros primos de Elantxobe, el Libe. Fue queriendo.”

Respecto a quién eligid el color del barco: “ Yo creo que fui yo mismo. En eso mi padre me deja-
ba elegir esas cosas ... La ama no intervenia en esas cosas. No, la madre no.”

Una cuestiéon que por su significado antropolégico nos interesaba conocer consistia en saber s,
cuando se construyo el Trinido, los barcos, cuando fallecia el armador o un familiar allegado, se pin-
taban de negro, de luto®.

“Si, si. Por ejemplo, el Santa Teresita, el anterior nuestro, habia sido verde, y cuando murié mi abuelo, de
negro. También me acuerdo, no me acuerdo del nombre, pero cuando murio alguien..., la chimenea....
Recurrieron a la chimenea, pintada de negro, por el luto de alguien.”

2.3. Las formas del barco

Al recordar las formas del barco y los comentarios que el barco suscitaba en el muelle, Trinido ya ha
comentado que era un barco estilizado, y dice:

“Los tres barcos era iguales de forma, las popas eran iguales, y eran muy buenas, sobre todo para la
cacea. Lo que pasa es lo que he dicho: el Kiriko era mas barco todavia y daba sensacion de mas tripa,
pero las popas eran del mismo disefio.

(...)

Si, sobre todo para la cacea. En el caso del atun se le daba mucha importancia a eso. Y es mds, no sé si
era algo de leyenda, o lo que sea, pero habia barcos que tenian fama de ser caceros. Yo recuerdo, en San
Sebastian, concretamente, una merlucera, mas moderna, y que se hizo bastante mas tarde, no recuerdo
en qué astillero, pero tenia fama de ser muy cacero, el barco aquél. Era de los de la Pantxika, del restau-
rante, era el Carmen, primero o sequndo, no sé..., pero tenia fama de ser cacero.”

El plano de formas y curvas hidrostaticas

Para conocer como son las formas del barco, en el sentido que utiliza el ingeniero naval, hemos
medido, en su ubicacion actual en Orio, sus dimensiones reales y hemos realizado la cartilla de traza-
do. Con estos datos, hemos delineado el plano de formas y las curvas hidrostéaticas del barco.

Estos planos son muy importantes porque a partir de ellos se puede obtener toda la serie de datos
geométricos que informan acerca de los parametros técnicos que definen esa carena, para el estudio
de: estabilidad, resistencia hidrodinamica, balance y cabeceo del barco, proyecto de la hélice y el
timén, comportamiento del barco en la mar, etc. Entre otros coeficientes, hemos obtenido los
siguientes: Curva de volumenes (V) y desplazamiento (A), coeficiente de blogue (C,), coeficiente pris-
matico (C ), coeficiente area de flotacion (C), altura metacéntrica transversal (KM,), altura metacén-
trica longitudinal (KM), area de flotacion (AW), superficie mojada (S), posicion longitudinal del cen-
tro de gravedad de la flotacion (LCF), posicion longitudinal del centro de empuje (LCB), posicion
vertical del centro de empuje (VCB).

37. La descripcion que hace Trinido de cémo estaba pintado el barco se ajusta, perfectamente, a la realidad, segun lo hemos constatado al
visionar la pelicula.

38. En la visita al almacén de Orio, no aparecieron esas marcas grabadas. La amurada aparecia lisa, sin marcas, por lo que suponemos que
eran, simplemente, pintadas.

39. Esta cuestion se suscita porque en el recuerdo de uno de los autores de este trabajo, Ifaki Olaizola, persiste la idea de que cuando él
era un chaval, alla por los inicios de 1950, el barco San Roque, recién construido, se pintd de negro, como consecuencia del fallecimiento de
algin miembro de la familia Amunarriz.
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Plano de formas
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Estabilidad

Cuando se construyé el Trinido una de las preocupaciones del armador era la estabilidad del barco.
La experiencia habia demostrado a la gente de mar que la estabilidad era escasa en los barcos y, en
parte debido a ello, se cuidaba mucho no situar pesos en las partes altas del mismo. También Teodo-
ro, cuando hizo el barco, tenia esta preocupacion, y por ello, lo hemos comentado ya, mandé cons-
truir el barco con una superestructura y jarcia muy reducidas.

Esta preocupacion por la estabilidad es razonable porque cuando el armador concibe la construcciéon
de un barco, pocas veces se analizan las formas pensando en su estabilidad, ya que el criterio més perse-
guido guarda relacion con la posibilidad de que el barco, con la escasa potencia instalada, sea rapido y,
por lo tanto, sea fino de formas, y esto, en general, no coincide con los postulados de la estabilidad.

Simplificando mucho, podriamos decir que la estabilidad se puede entender como causada por
tres cuestiones principales. En primer lugar, la estabilidad es atribuible a las formas exteriores del bar-
co, esto es a la geometria del barco, la manga por ejemplo, que resultan inalterables. Estas formas
determinaran, por seguir poniendo un ejemplo, para cada calado determinado del barco, el “radio
metacéntrico” del mismo, caracteristica ésta muy importante en el estudio de la estabilidad. En
segundo lugar, y en esto la responsabilidad del patron es importante, existe una parte de la estabili-
dad que se conviene en llamar de pesos, y que recoge la incidencia de la situacion de los pesos no
estructurales del barco, tales como la cantidad y estiba del pescado embarcado, la estiba de pertre-
chos, la cantidad y manera de llenar y consumir los tanques de combustible, el llenado de los viveros
para evitar el comportamiento de los mismos como carenas liquidas, el izado de pesos con los pun-
tales o las pastecas, etc. Finalmente, hay otras cuestiones que afectan seriamente a la estabilidad del
barco y que son una competencia exclusiva del bien hacer del patron. Se trata de recordar que un
requisito de la estabilidad del barco consiste en garantizar, a toda costa, la flotabilidad del mismo,
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con el margen minimo del franco bordo asignado; también la manera adecuada de correr o capear
el temporal, debido al empeoramiento de la estabilidad del barco en olas; el mantenimiento libre de
trabas de los aligeramientos para desagie de la cubierta, etc.

Por todo ello, la importancia del patrén en cuestiones de seguridad es muy importante y una
practica, e incluso obligacién, actualmente, consiste en incluir en el dossier de estabilidad del barco
una especie de recordatorio que se le hace al capitan acerca de cémo cuidar la estabilidad del barco.
A esta informacion se le llama “instrucciones al capitan” pero nos consta, por la experiencia que
hemos acumulado a lo largo del ejercicio de la profesion, que no se les presta la atencion debida.

Una cuestion que guarda relacion con la estabilidad del barco consiste en la capacidad de desa-
gle del agua embarcada. En relacién a esta cuestion sucede que se da un conflicto entre la conve-
niencia de importantes aperturas para el desagie del agua embarcada, principalmente en condicio-
nes de mala mar, y la inconveniencia de grandes aperturas, a ras de cubierta, porque a través de las
mismas entra agua sobre la cubierta, en condiciones, incluso, de no tan mala mar.

Por ello, aunque desde el punto de vista de la seguridad del barco y de la tripulacién, conviene
que el barco tenga una superficie de aperturas de desaglie importante, la practica diaria a bordo
induce a disminuir, lo més posible, la superficie de estas aperturas.

En el Trinido, y barcos similares, la superficie de desagiie se logra mediante un aligeramiento, casi
corrido en la amurada, en la unién con la cubierta del barco. En la medicién que hemos realizado a
bordo del barco se aprecia que los aligeramientos tienen, por banda, una longitud de 5,4 metros y
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una altura de 2 cm., lo cual totaliza un area de 0,108 m?. Para analizar esta situaciéon hemos estima-
do, a través de las normas IMCO en vigor en esa época, que la superficie de desagle requerida es de
1,09 m? que, corregida por altura de amurada, da 0,86 m?. Es decir, el barco tiene Unicamente el
12% de la superficie de desague requerida, y esto es, entonces y ahora, un factor de riesgo impor-
tante.

Esta situacion es frecuente y, en nuestra opinién, es una de las causas fundamentales de pérdida
de barcos, porque el comportamiento del agua embarcada produce el efecto de una carena liquida
que resta, de manera importante, estabilidad al barco.

2.4. Potencia Velocidad*°

A lo largo de su vida, el Trinido ha cambiado el motor en tres ocasiones, segun la secuencia siguien-
te: En 1947: Krupp de 50 C.V.; en 1951: Unanue de 100 C.V.; en 1972: Barreiros de 128 C.V.; en
1985: Renault de 174 C.V. Esta actuacion no es anémala, por cuanto que, en general, casi puede
decirse que muchos de los barcos de madera construidos en esa época sufrieron una evolucién pare-
cida. Ademas, lo hemos comentado ya, en el caso del Trinido, se parte de un motor de 50 C.V., evi-
dentemente pequefio, que provenia del barco anterior que la familia tenia.

Una de las razones principales que justifica el cambio de potencia del motor es el incremento de
velocidad que produce. Sin embargo, la relacién entre potencia del motor y velocidad del barco no se
aplica de una manera lineal, obviamente, pues sucede que a incrementos importantes de potencia
les corresponde incrementos pequefios de velocidad.
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40. Debido a la mayor especializacién de Enrique Lekuona en el disefio de este tipo de embarcaciones, le hemos pedido que, en base a la
informacién de las formas del barco que le hemos suministrado, realice, para incluirlo en este trabajo, la prevision de velocidad. Por ello, los
resultados que incorporamos en este apartado, y parte de los comentarios también, han sido realizados por él.
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Para analizar cual es el comportamiento del Trinido en relacion a estos cambios, hemos procedido
a generar toda la informacién que incide en la hidrodindmica del barco, segun se recoge en las cur-
vas hidrostaticas y las formas del mismo, y luego hemos calculado la curva de remolque del barco,
esto es, la potencia requerida para propulsar al barco, en distintas condiciones de carga, a distintas
velocidades. Para la obtencion de tales curvas se ha utilizado el método propuesto por Van Oortmer-
sen, del Canal de Wageningen de Holanda, basado en una serie de ensayos sistematicos con mode-
los a escala de buques pesqueros, y para cada una de las potencias de los motores instalados en el
barco, se ha supuesto una hélice éptima, teniendo en cuenta que en su codaste no cabia una hélice
con mas de 960 mm. de didmetro. Asi mismo, se han tomado como datos de referencia del barco los
siguientes valores: Trimado real de 0,56 m. por popa; desplazamiento a plena carga: 32,9 toneladas;
coeficiente prismatico: 0,589; abscisa del centro de carena: 6,62 m. a proa de la mecha del timén;
eslora en la flotacion: 15,170 m.; manga en la flotacion: 3,60 m.; calado medio al canto alto de la qui-
lla: 1,17 m.

En base a dicha informacion, el gréfico de potencia-velocidad que tedricamente corresponderian al
Trinido, cuando tenia un motor de 100 C.V,, serfa el que hemos elaborado en la “Curva de remolque”.

De este gréfico se desprende que con un motor de 100 C.V,, la velocidad prevista en pruebas es
de 10,0 nudos, y que la velocidad prevista a plena carga*' es de 9,6 nudos.

Realizados los calculos respectivos a las potencias de 50, 128 y 174 C.V., se obtiene que las velo-
cidades previstas, y los consumos correspondientes, son los que recogemos en la tabla siguiente:

Tabla 1. Relacion Potencia-Velocidad

Potencia A Potencia Velocidad® A Velocidad A Coste combustible*?
C.V. % Nudos % %
50 8,1
100 100 9,6 18,6 100
128 28 10,0 4,2 28
174 36 10,4 4 36

En relacién a estos datos, algunos comentarios pertinentes podrian ser:

e Considerado el cambio desde el primer motor de 50 C.V,, al ultimo motor de 174 C.V,, se apre-
cia que a un incremento del 250% de la potencia del motor le corresponde un incremento de
tan solo el 28% de la velocidad.

e Como se observa en la tabla, el incremento de velocidad mas importante se dio en el primer
cambio; al pasar de 50 CV a 100 CV el buque paséd de 8,1 nudos a 9,6 nudos, un incremento
de 1,5 nudos, que a buen seguro notaria con alegria el patrén de la embarcacion.

e Esta claro que 50 C.V. era una potencia escasa, y que 100 C.V. era una potencia mucho mas
adecuada.

e L os cambios posteriores soélo incrementan la velocidad en 0,4 nudos. Esto se debe a que la cur-
va de resistencia va aumentando de manera casi exponencial en relacion a la velocidad, debido
a que la resistencia por formacién de olas aumenta con el cuadrado de la velocidad.

41. La condicién de “plena carga” corresponde a un calado medio de 1,17 m. La condicion de “pruebas” corresponde a al barco con un
desplazamiento del 80% del desplazamiento maximo.

42. Nos referimos a la velocidad a plena carga.

43. Realmente, el incremento en coste del combustible es menor del que sefalamos, debido a que, como lo comentamos mas adelante, los
barcos no navegan habitualmente al méximo de la potencia instalada, y el margen de reserva de potencia suele ser mayor en los barcos con
potencia instalada grande que en los barcos donde la potencia instalada es proporcionalmente pequefa. No obstante, mantenemos la referen-
cia al incremento del coste de combustible debido, en nuestra opinién, a que, en general, la flota de bajura en Euskal Herria se ha disefado con
exceso de potencia, cuando menos en relaciéon a su incidencia en la rentabilidad de la misma, seguin lo veremos méas adelante también. Este
exceso de potencia se debe a que tanto los costes de la inversion del motor, que en parte importante ha sido subvencionado, como el coste del
combustible, subvencionado también, han supuesto opacidad, y en parte un perjuicio, para el disefio mas racional de la flota de bajura.
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Ademas, las formas de este barco, que eran las tradicionales de esos afios, son muy finas de
popa, con lo que, para su eslora, eran 6ptimas para velocidades relativamente bajas (8 a 9
nudos). A partir de dicha velocidad el barco va tomando, al navegar, un asiento por popa cada
vez mas acusado, porque le faltan elementos de sustentacion dinamica a popa, por lo cual la
resistencia al avance aumenta todavia mas.

Un criterio utilizado para estimar la velocidad adecuada del barco consiste en suponer que la
longitud de la ola que genera el barco al desplazarse debe aproximase a la eslora del barco. Esta
condicién se da, aproximadamente, a un nimero de Froude* de 0,4. De este nimero de Frou-
de, para la eslora de la flotacion de este barco, se desprende una velocidad que no debiera
sobrepasar los 9,45 nudos. Superada esta velocidad, el comportamiento del barco es tal que al
desprenderse la ola de popa el barco pierde sustentacion a popa, aumentando el trimado del
barco y la resistencia. Por ello, en estas circunstancias, es mas conveniente un disefio mas lleno
de las formas de popa.

En cuanto a las formas de popa del Trinido, la experiencia de estos afios ha llevado a los Inge-
nieros Navales a disefar las formas de los barcos de pesca con popa de espejo, mas eficientes
hidrodinamicamente, para la potencia instalada en los pesqueros actuales.

Respecto a las formas de proa, y debido a que a mayores velocidades se da mayor resistencia
por formacién de olas, al objeto de reducir esta resistencia y obtener una mayor velocidad para
la misma potencia, la tendencia actual es también la de incorporar bulbos de proa de disefio
adecuado, que reduzcan la ola de proa, pero que no produzcan machetazos cuando el buque
navega en mar gruesa.

Con el aumento de potencia, el vano de codaste debe aumentar. Ademas, la hélice de mas dia-
metro tiene mejor rendimiento que la de menos diametro. Por ello, el disefio de la hélice,
teniendo en cuenta las formas exactas del barco que va a propulsar, es fundamental para obte-
ner la maxima eficiencia energética. Durante los afos 1950 a 1980, los fabricantes de motores
ofrecian la hélice en funcién, exclusiva, de la potencia del motor. No se tenia en cuenta las for-
mas del barco en que se instalaba. Es evidente que aunque el motor sea de la misma potencia,
la velocidad obtenida con una embarcacion esbelta, o con una gabarra, no puede ser la misma,
y por lo tanto, no se debe instalar la misma hélice.

A pesar de la reducida mejora en velocidad que se obtiene al aumentar la potencia del motor,
se deben considerar otros argumentos relacionados, tales como la seguridad del barco en la
mar. Por ello, el criterio que sigue el patrdn es que mas vale tener una reserva de potencia para
un caso de apuro, que navegar con un motor con la potencia justa para el barco. Este argu-
mento debe tomarse en consideracion, ya que un temporal supone un peligro muy grande para
la integridad del barco y sus tripulantes. El fuerte oleaje aumenta considerablemente la resis-
tencia al avance del barco, y eso puede compensarse dandole la maxima potencia disponible
del motor, siempre que los golpes de mar puedan ser soportados por la estructura del buque,
por supuesto.

Y en relacién al incremento de coste de combustible, conviene matizar que debido a que la
mayor parte de los pesqueros actuales navegan durante el 85 % del tiempo a la potencia
economica, que suele ser del orden del 60 al 70 % de la potencia instalada, el consumo de
combustible guarda relacion, mas que con la potencia instalada, con la potencia de servicio,
y sélo le dan a tope a la maquina por razones de seguridad, o de llegar antes a un caladero o
a puerto.

Finalmente, un comentario que queremos realizar guarda relacion con el comentario que Eulogio
realiza cuando, con ocasion de nuestra pregunta acerca de la velocidad del barco, dice que: "E/ bar-
co —que en los tiempos de Eulogio tenia 100 C.V.— era azkarra . Hacia unos 9 nudos.”

Esto demuestra, como era de suponer, el buen conocimiento que el patrén tiene de su barco.

44. El nimero de Froude se establece como: JF' =

598

v

=



3. LA VIDA A BORDO

Resulta razonable suponer que la vida a bordo de un barco como el Trinido debia ser dura, pero, sin
embargo, se podrian encontrar algunos aspectos que podrian suavizar esta apreciacion, como el
hecho de que debido a la vinculacion biolégica de las capturas en bajura y el calendario, este tipo
de barcos salfan a la mar no mas de 120 dias al afio, de los cuales, la mayoria, eran salidas del dia,
y solamente en verano, en la costera del atun, se realizaban salidas de unos siete u ocho dias de
duracion.

En relacion a esto, y en base a la informacion contable disponible, qgue comentaremos mas ade-
lante, hemos conocido que a lo largo de 1960 el consumo del Trinido fue de 19.925 litros de gasoil*®
(2,050 Pts./I.). Analizados estos datos con detalle, hemos podido obtener la distribuciéon del esfuerzo
pesquero a lo largo de los meses y hemos estimado, ademas, que el nUmero de horas en que el bar-
co estuvo activo para consumir ese gasoil fue de 1.150 horas, cifra ésta que podria conciliarse con los
120 dias de salida a la mar que habiamos supuesto.

Por campanas, la distribucion del esfuerzo pesquero que hemos obtenido a través del consumo
de gasoil, es la siguiente:

® En la costera de la anchoa, entre Marzo y Mayo, 5.000 litros, es decir, el 25% del consumo total.
* En la costera del atuin, entre Junio y Septiembre, 12.500 litros, es decir, el 60% del consumo total.

e Durante los restantes cinco meses, entre Octubre y Febrero, el consumo fue de 6.000 litros, es
decir, solamente el 15% del total.

Ademads, comparada la pesca de bajura con otras especialidades de la época, arrastre al fresco y
pesca del bacalao, también resulta cierto que las condiciones de vida en bajura eran mejores.

Sin embargo la vida a bordo del Trinido, tenia aspectos duros, que vamos a comentar, principal-
mente en relacion a los siguientes aspectos:

3.1. Dormir, comer y aseo personal

Las camahas

Las literas, o camanas, en las que los pescadores dormian tenian una dimension muy reducida. Debi-
do a las transformaciones que el barco ha sufrido, no nos es posible describir, de manera precisa,
cdmo eran sus camanas, pero en relacion a la ubicacion de las mismas, repasando la distribucién de
espacios en el barco, Trinido comenta:

"“A proa el sollado, con las camafas..., tendria unas diez... Después la sala de maquinas... En la sala de
maquinas, en la banda de estribor, habia también una camafia, donde dormia el motorista.

(..)

Si, solo tenia bodega a popa, y mas a popa un panol, incluso con dos camanias.”
Al preguntarle dénde dormia su padre, Teodoro, que era un hombre corpulento, dice:

“Mi padre dormia, si se puede decir dormir, muchas veces en el mismo puente. Era pequerio, en el plan
de dia jeh! De noche..., pues no te puedo decir, pero me imagino que seria igual en la maquina, igual...,
no sé, no sé nosé .."

Sin embargo, en relaciéon a este ultimo comentario, Eulogio lo matiza, y recuerda que quien dor-
mia en la litera de la sala de maquinas era el motorista, y que Teodoro solia dormir en una camafa en
el pafiol de popa. Mientras Eulogio fue patron del Trinido siguié durmiendo en el sollado de proa,
como lo habia hecho durante los meses que coincidié con Teodoro, cuando éste le transmitia su
experiencia como patrén del barco.

Al cubicar el espacio del sollado se puede apreciar que el espacio resulta pequeno para tantas
personas y que la Unica aireacion del mismo era el tambucho de acceso que, con mala mar, debia
permanecer casi cerrado. Por ello, al reflexionar como seria la convivencia de 12 hombres en ese

45. Una tentacion posible consistiria en tratar de comparar precios, salarios, etc. en relacion al coste del combustible y compararlos con los
actuales. Sin embargo, advertimos del error que esto podria incorporar, debido, principalmente, a que el precio del gasoil para usos pesqueros,
en esa época, estaba muy subvencionado.
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espacio en el que debian dormir y descansar tantas personas, durmiendo siempre vestidos, cuando
menos se nos ocurre repetir que la vida, a bordo, seria dura.

En la pelicula Gente de Mar, se puede apreciar como Fernando Vaqueriza, que aparece tumbado
en su camana, se mantiene vestido completamente, incluso con su txapela puesta.

La cocina*®

Hemos comentado que, a excepcion de la costera del atun, el barco hacia salidas diarias. Ademas,
afortunadamente, coincidia que la campafa del atun, al hacerse en verano, podia garantizar una cli-
matologfa no tan dura. No obstante, la habilitacién del Trinido, en relacion a la cocina y comedor, era
casi inexistente.

La cocina?’, pero entendida ésta como el fogén, no el espacio de la cocina como lugar de conviven-
cia o comedor, era una especie de caja de acero de aproximadamente 60 cm. de ancho por 40 cm. de
fondo, y 30 cm. de alto, sujeta a la parte de popa del techo del guardacalor, accesible desde popa a tra-
vés de una portezuela. Ademas, el fogén, la chapa, era de carbdn, con todas las dificultades que esto
puede suponer, para encenderla. Esta cocina iba trincada sobre el guardacalor por medio de tensores y
para salida de humos disponia de un tubo negro, a modo de chimenea, de unos 80 cm. de longitud.

En las salidas diarias a la mar, es decir, siempre excepto en la costera del atin, no se preparaba
comida a bordo y lo méas habitual era que cada uno llevara su comida en un cesto, en una fiambre-
ra*® o, mas frecuentemente, llevara bocadillos. En la costera del atin las cosas eran diferentes y la
comida se preparaba a bordo. “Las mareas eran de 7-8 dias (...) la jornada laboral se iniciaba al ama-
necer y no finalizaba practicamente hasta el anochecer, ya que el almuerzo y la comida se efectua-
ban sobre la marcha (...). La cena se preparaba a continuacion y, al igual que las otras comidas, se
realizaba a base de bonito, asado o frito en el almuerzo, marmitako en la comida, y en salsa verde o
asado en la cena, aunque también se utilizaba el bacalao” (Apraiz, 2000: 477).

Al comentar Trinido algunas de las costumbres a bordo, recuerda que el café se hacia en el barco
y que cada tripulante guardaba sus cubiertos y su “pote®”.

Esta cocina de carbdn era tan incomoda, que cuando preguntamos a Trinido qué transformacio-
nes se le hicieron al barco, el primer comentario se refiere a la cocina y dice:

“Por de pronto, el guardacalor, que al principio era bajo, la chimenea llegaba hasta que sobresaliera del
puente, y después tenia la cocina también incrustada en la parte de popa del mismo guardacalor, que
apenas tendria 40 centimetros de altura. La cocina era muy bajita, el cocinero tenia que agacharse sobre
la cubierta ...

No, no, de carbdn, de carbodn..."”

Mas adelante, cuando se puso el nuevo guardacalor, se habilité en el mismo un espacio para coci-
na, donde el fogon era ya de gasoil, pero en ese espacio tampoco habfa un lugar que se pudiera usar
como comedor cubierto.

Cuando hemos preguntado a Eulogio cual era el tipo de comidas que realizaban pasa bastante de
largo del comentario, pero recuerda como, cuando estaba en Orio:

Le gustaba mucho comer en el barco un par de “sardin zarras” con un par de huevos fritos. —Dice
que estaba deseando salir a la mar para comer eso—.

El retrete

Al interesarnos por cémo eran las condiciones de vida a bordo, y preguntarle a Trinido acerca de si el
barco tenfa retrete, nos responde: “No, jqué va ...! El kairel, el kairel ..."

46. APRAIZ ZALLO, Juan Antonio: “La cocina y el mar. Aproximacién a la gastronomia en la pesca de bajura”, in /tsas Memoria. Revista de
Estudios Maritimos del Pais Vasco, 3, Untzi Museoa-Museo Naval, Donostia-San Sebastian, 2000, pp. 471-486.

47. Para describir la cocina, aparte del testimonio de Trinido, nos hemos basado en el cortometraje Gente de Mar (1957).

48. Trinido nos comenta como su padre le contaba que, en determinadas ocasiones, debido a que eran muy baratas, llevaban angulas
crudas en la fiambrera, que las cocian con el calor de la caldera (Era en la época en que el Santa Teresita de Jesus, tenfa caldera (Anterior a
1940).

49. En las fotos del articulo de J. A. Apraiz, (2000: 472 y 477) se aprecia que, mas que pote, cada marinero tenia su propia botella de vino.
Se aprecia, también, que, anteriormente, la cocina era portatil, y no fija como en el Trinido. Hasta los afios 1960, con la introduccion de supe-
restructuras mas amplias, los barcos de bajura no dispusieron de un espacio cubierto, a modo de comedor, donde comer a bordo.
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Y preguntando en busqueda de mas detalles, hablando en términos marineros, si el “deslastra-

do” se realizaba directamente desde el cairel, o aprovechando un balde:

“Sequn el tiempo, seria. Hay una historia, si, en que el motorista, Anastasio Gallastegi, cayd al
agua, creo que haciendo sus necesidades, y que anduvieron bastante mal para sacarle...”

En relacion a esta misma cuestiéon hemos preguntado a Eulogio si el hecho de que el barco no
tuviera retrete planteaba problemas a la tripulacion y afirma que no, que no habifa ninguin problema,
y dice que para hacer las necesidades: “Pues en popa, en el sobrecarel...Tampoco recuerda que se
usara para ello un balde, y tampoco recuerda que tuvieran ningin susto con alguien que se cayera...”

Estos comentarios, debido a que ningun barco de la época incorporaba retrete a bordo, son muy
importantes en relaciéon a la seguridad de la vida humana en la mar. Seguramente, no resulte exage-
rado decir que muchos de los accidentes en la mar se han debido a episodios como el que nos ha
relatado Trinido. Incluso hoy en dia, en la navegacién deportiva, uno de los riesgos de accidente mor-
tal acaece con ocasion de realizar estas necesidades por la borda. Por eso, una préactica recomenda-
da en este tipo de navegacion consiste en atarse y avisar al compafiero, pero esto raramente se hace.

3.2. La llamada para embarcar

En la pesca de bajura existia una costumbre que consistia en que “alguien” avisara a los marineros
que habia que embarcar. Por eso, en las casas de los pescadores solia colgar una cuerda directamen-
te conectada con una campanilla dispuesta en la habitaciéon del pescador.

“A los que tenian timbre, se tocaba el timbre, pero normalmente era la campanilla, con una cuerda. En
aquél entonces, también, la sequridad no era total. Recuerdo haberle oido a mi padre encontrarse con
algun cadaver. Ir a llamar a la gente y en una de las calles de la Parte Vieja, no sé cual, encontrarse con
un hombre muerto.”

En relacién a quién era el encargado de llamar a la gente, Trinido recuerda que:

“El patrén. En el caso de mi padre, si, por lo menos. (...) Mi aita, claro, el padre... Luego ya no, los ulti-
mos anos ya no era asi. Se daba la hora: mafana a tal hora..."”

Y comenta, también, porque lo tendria oido en su casa, que, si debido al mal tiempo habia dudas
acerca de salir, o no salir, a la mar:

“Aqui no tanto, jeh!, aqui no tanto, pero en otros pueblos habia los “sehaleros”, que se llamaban, eran
gente que habian sido de la mar, que estaban retirados, y, bueno, sacaban su txakurrena en ese plan de
..., decidian... Pero en Donostia no he conocido eso.”

3.3. Religiosidad a bordo

Eulogio recuerda que cuando él estaba en Orio, a bordo del San Luis: “En Orio, en todos los barcos,
al salir a la mar, todos se quitaban la txapela, se santiguaban y rezaban un padrenuestro”.

Pero luego dice que en el Trinido no se rezaba en publico, a excepcién de algunos episodios que
recuerda, principalmente en torno al temporal de 1961. También recuerda que en el puente del Tri-
nido habia alguna estampa®, pero no le asigna una atencién especial.

En relacién a cdmo su padre vivia el hecho religioso, Trinido nos cuenta que:

“Eso si. Me acuerdo que tenian en el puente, una Virgen del Carmen. De eso si me acuerdo, pero era una
virgen de una estampa cualquiera. Mi padre si, mi padre era de los que rezaba. Yo recuerdo que era una
casa pequefia y que viviamos muchos entonces porque vivian, ademads de mis padres, mi prima Marivi,
Xerapio y yo. Entonces, recuerdo yo que dormia yo en una especie de sofd, y encima mio habia un nicho
con el Sagrado Corazdn, que tenia sus luces encendidas y tal, y recuerdo que, algunas veces, cuando
encendia las luces, antes de ir a la mar, a las cuatro de la manana o lo que sea, pues solia mi padre estar
rezandole, para pedirle pues que... Eso ya me acuerdo yo.”

Al recordar Trinido algunos episodios religiosos en el barco, narra cémo Teodoro:

“_..cuando andaba en atunes, mi padre, que es el que se encargaria de levantar a la gente de la camana,
dice que siempre les decia: jSantos y buenos dias!!Santos y buenos dias!, para que se levantara la gente.”

50. Entre la documentacion que nos ha aportado el UM-MN, figura la fotografia de una estampa de la Virgen del Carmen. Hemos preten-
dido conocer si esta “estampa” se corresponde con la original que habia en el puente del Trinido, pero ni Trinido, ni Eulogio, aun recordando
ambos que en el puente habia una estampa de la Virgen del Carmen, nos han podido confirmar que se trate de la estampa original.
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Pero un episodio que ha quedado muy grabado en la mente de la gente de la mar, y que comen-
taremos en mayor detalle, ha sido el temporal de 1961.

“Ya mi padre habia dejado, pero en aquél famoso temporal, en el que desaparecieron barcos de San
Sebastidn también, hacia el afio 61, 62 0 63, al nuestro, con Eulogio de patrdn, le cogid en la mar y lo
pasaron muy mal. Incluso, la cadena del timon se les rompid, también, y le pusieron la cafia de hierro,
claro. Entraron, justo, justo, en Santander, y luego ellos comentaban que en otras ocasiones, la vispera y
asi, jmecaguen el de arriba y el de abajo, y la otra y el otro...! pero que ese dia, la Virgen del Carmen
andaba alli, en ruegos... Incluso, cuando, después de Santander, llegaron a San Sebastian... —yo me
acuerdo que fui a ayudarles a amarrar el barco-, vinieron pasados, vinieron pasados...”

3.4. Tripulacién

En muchos de los comentarios que realizan Trinido y Eulogio citan los nombres de algunas personas
embarcadas en el Trinido. Asi, de memoria, recuerdan a las siguientes: Francisco (Fraixku) Vaqueriza
(Xotero); José Mari Araquistain®'; Justo® (Turuta, Corneta); Natalio Galdos®3; Kaxtan®*, Anastasio
Gallastegi®®; Atantxa®® ; Manolo Iturriza® ; Txautxa); José Luis Elizalde®® (Potota); Joxe Lebat (Monua);
Kaixta>® (el Sordo); Manuel (Pampotas); Mariano Osoro (padre) (Txoixo); Mariano Osoro® (hijo) (Txoi-
xo también); ¢? Korta (Pintxan); Antonio Gametxo; Xerapio Elizalde Iturriza®'; Joaquin Vaqueriza®?
(Bololo); Fernando Vaqueriza®; Xerapio Vaqueriza®; Ignacio Blanco (Karrakillo); Joxe ¢? (Xapatero);
Guillermo Altxerri®>; Reyes®®.

Para reconocer a algunos de estos hombres, hemos tenido la ocasion de visionar la pelicula Gente de
Mar con Trinido que, al verla, ha reconocido a muchas de las personas que aparecen en la misma. Muchas
de las personas que aparecen en la pelicula eran tripulantes del Trinido, otros tripulantes de otros barcos,
principalmente del Furia, que aparece bastante, pero también reconoce a la ventera, a algunos y algunas
exportadores y exportadoras de pescado y, en general, a personas que la gente del muelle conoce.

Asi, al visionar la maniobra de pesca del Trinido, por orden de aparicién, como se dice en otro tipo
de peliculas, reconoce a toda la tripulaciéon: Francisco (Fraixku) Vaqueriza (Xotero), Xerapio Vaqueri-
za, ¢ ? Korta (Pintxan), Anastasio Gallastegi, Fernando Vaqueriza, Teodoro Vaqueriza, Reyes, Manolo
[turriza (Txautxa), Antonio Gametxo, Atantxa, Justo (Turuta, Corneta), José Luis Elizalde (Potota),
Natalio Galdos y Guillermo Altxerri.

Del Furia, reconoce a Vixente Pefa, su armador, a VicuAa, a Joxe Urresti, a uno de los hermanos Kax-
tan, yerno de Antonio Aizpurua de Zumaia (a los deméas no los reconoce, porgue no se les ve bien);
andando por la parte vieja, a Juanita Miranda, junto a su bici y que tenia en La Bretxa un puesto de ven-
ta de queso; o entrando en el bar Paco Bueno, ademas de al mismo Paco Bueno, a Apoli y a Fernando
Vaqueriza; recogiendo las redes o poniéndolas a secar, a ¢ ?, el sobrino de la Pantxika, a Antxoni Oronoz

51. José Mari Araquistain nacio en Itziar. Anduvo en la mercante y también en arrastre, de fogonero. Era cufiado de Teodoro, pues las dos
mujeres eran hermanas (Bitxori y Sebastiana). Las dos mujeres eran rederas (cuando habia trabajo de rederas, las dos hermanas, en ocasiones,
iban a trabajar Donibane Lohitzun (Donibane).

52. Justo, junto a Reyes, andaba en la nevera.

53. Galdos, desde los 14 afos anduvo en el Trinido. Cuando el barco se vendio pasé a trabajar al banco de Bizkaia, dedicado al manteni-
miento de las instalaciones, principalmente la caldera. En el Trinido, fue siempre txalupa mutil.

54. Kaxtan, cuando la famosa galerna de Julio de 1961 toda la tripulacion tuvo que meterse en el sollado, y Kaxtan, desde la escalera de
acceso al sollado, le daba orientaciones al patrén, Eulogio, acerca de por dénde le venian las olas, por popa.

55. Anastasio Gallastegi era el motorista y dormia en la camana de la sala de maquinas, en la banda de estribor. Era mutilzarra.

56. Atantxa, debido al susto que paso en el temporal de 1961, “Atantxa perdio la cabeza”, dice Eulogio. A los 10 dias, fallecié, en su casa
de Donostia.

57. Manolo lturriza: al mencionarlo, Trinido recuerda que ayer, por el 4/8/2009, hubiera cumplido los 80 afos. Posiblemente este recuerdo
guarda relacion con que a los dos dias, es decir, el 6/8/2009, el propio Trinido cumple los 80 afios, también. Trinido es, pues, dos dias mas joven
que Manolo lturriza.

58. José Luis Elizalde, hermano de Xerapio, y por lo tanto, primo de Teodoro, era el cocinero de a bordo.

59. Kaixta: en el temporal de 1961, desde el tambucho de proa informaba a Eulogio, el patrén, de dénde venian las olas... “Gorra zen",
dice Eulogio.

60. Mariano Osoro: ambos, Trinido y Eulogio, comentan que murié el afio pasado.

61. Xerapio, aunque mucho mas joven, era primo de Teodoro. Estrend el barco, como motorista. Era una de las personas que pensabamos
entrevistar, pero fallecié el pasado 16 de Julio de 2009. Justo la fiesta del Carmen, que a él tanto le gustaba festejar.

62. Joaquin Vaqueriza era hijo de Antxon y sobrino de Fraixku (Xotero).

63. Fernando Vaqueriza era hijo de Xotero.

64. Xerapio Vaqueriza era hermano de Fernando e hijo, también, de Xotero.

65. Guillermo Altxerri: recuerda Trinido que por ser bajo no pudo hacer la mili en la marina y tuvo que realizar la mili en tierra. Hizo la mili
en Africa y parece ser que cuando fue no sabfa euskara pero volvié hablando perfectamente, y con acento hondarrabitarra. Lo aprendié con su
cuadrilla de hondarribitarras. ..

66. Reyes, junto a Justo, andaba en la nevera. Luego dejé la mar y se empleo en la KUTXA.
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Carril, a la esposa de Galdos, a Xatur Landa, la hermana de Mari Carmen, a Bitxori, la esposa de Teodo-
ro y madre de Trinido y, también, a “Txupito”, el gato que vivia en el soto del Trinido; en la venta, a Lui-
sa la ventera, suegra de Xerapio Elizalde, a la que luego le sucedio Juanita, llamada la ventera también, a
Manolo Etxezarreta, a la esposa de Xerapio Elizalde, a Carmen Xotero y su marido Novillo, a Terexita, que
compraba pescado, a la madre de Anastasio Gallastegi, a la madre de los Burgafas, a Abelina Urdanibia,
y a la propia Pantxika; también a Ricardito, empleado de la Batista y que arreglaba las cajas de pescado y
a ¢? Landaberea, que es la mujer que echa hielo en las cajas de pescado.

De entre los nombres mencionados queremos destacar que dos de ellos, Fernando y Xerapio
Vaqueriza son hijos de Xotero, que también aparece en la pelicula, hombre muy conocido porque
durante bastantes anos fue el patrén de la trainera de San Sebastian. Xotero®, estrend el Trinido y
anduvo de “sotapatrén”, con Teodoro. Previamente, anduvo de patrén en el Trinidotxu, que fue un
barco hecho por Trinido, el padre de Teodoro, a principios de los afios 1930.

Debido a esta circunstancia, en relacion a esta pelicula, sucedié que un afio antes, otro de los
hijos de Xotero, Félix, regresé de Rusia, donde habia sido evacuado durante la guerra. Junto a Félix,
vinieron, también, otras personas que también habian sido evacuadas. Entre ellas, el realizador de la
pelicula y debido a esta relacion con los Xotero, dos de cuyos hijos estaban embarcados en el Trinido,
eligié este barco como objeto de filmacién de la pelicula Gente de Mar.

4. EPISODIOS A BORDO DEL TRINIDO

En este apartado describimos algunos de los episodios que tanto Trinido como Eulogio recuerdan.
También incluimos el comentario realizado por Xerapio con ocasiéon de la escora importante que
cogi6 el barco como consecuencia de una captura muy importante de anchoa.

4.1. Situarse en la mar

Parece que en la época en que Teodoro era el patron, los patrones no sabian situarse en la mar. Real-
mente, hacian navegacion de estima, pero cuando la navegacion era mas lejana, Trinido, al respon-
der qué equipo de navegacion llevaban a bordo, y cdmo se situaban en la mar, comenta:

“Al principio, el compas, solo el compas y experiencia y osadia. Se guiaban mucho del barco que
veian, si era espafiol o vasco, o si no a los bretones. Muchas veces andaban con lo bretones, con los
perchales, y les prequntaban a qué altura estaban. Luego, en cuanto aparecio el gonio, entonces si,
ya aprendieron a situarse.”

4.2. Situaciones de miedo

Principalmente Eulogio nos cuenta algunos episodios en los que a bordo del Trinido, pasaron miedo
en la mar.

El temporal de 19615

El recuerdo del temporal de 1961 permanece grabado en la memoria de la gente del mar que vivié
aquel episodio. Efectivamente, en aquel mes de Julio el Trinido estaba faenado lejos®® de Donostia, y
debido al embate de la mar, el barco rompi6 los guarnes del timén y quedé a la deriva.

67. Siendo Xotero “sotapatrén” (una especie de segundo patron), preparaba en su casa los aparejos para la cacea del bonito. En concreto,
Trinido recuerda cémo las “malutas”, las hojas que envuelven a la mazorca del maiz, se sumergian en un bano de “blanco-espafia” para hacer
las “txurikinas”, que luego se “peinaban” con unos peines construidos, con alfileres incrustados en una base madera. Estas txurikifas envolvi-
an el anzuelo de la puntera y daban la apariencia de cebo (sefiuelo). La “txurikifia” la hacia Bitxori, la esposa de Teodoro, en su propia casa, y
después de sumergida en el “blanco-espana” se ponia a secar colgada de unos alambres, en la cocina de casa.

68. La galerna de 1961 fue uno de los embates mas duros que ha sufrido nuestra costa en los Gltimos anos, y asi se mantiene en la memo-
ria colectiva de las gentes de las villas marineras a lo largo de todo el litoral Cantabrico... La galerna que soplé a partir del 12 de julio de 1961
alcanzé el grado nueve en la escala Beaufort, que se caracteriza por unas condiciones muy duras, olas grandes con anchas fajas de espuma a
son del viento que afectan a la buena visibilidad, con rompientes o crestas y balances pronunciados. La velocidad suele ser entre 20,8 y 24,4
metros por segundo (entre 41 y 47 nudos). Esta es una historia muy dolorosa y muchos supervivientes que quisieron contarla no pudieron evi-
tar las lagrimas. Hoy en dia, después de cuatro décadas transcurridas, aun es muy dificil contener la emocién. (Tomado del resumen del libro de
Hixinio Puentes Novo, en www.libreriadenautica.com).

69. Una evidencia de que estaban faenando lejos es la factura que se pago a “talleres mecanicos del Musel”, el 15 de Septiembre de 1961,
por importe de 1.074 Pts.
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Este temporal supuso en Donostia la pérdida del Mirentxu Urtizberea vy, al recordarlo, Trinido
dice:

“Se hundid el de Joxe Miguel, el Mirentxu, el Mirentxu Urtizberea. El patron, Joxe Miguel, era muy alegre
y vivia en el tercero, en nuestra vecindad. Su hija tocaba el acordeodn. .. Igual venia de la mar, él cogia la
pandereta, la hija el acordedn... jA gusto soliamos estar oyéndoles...! Y el hermano de Manoli, anduvo
con él, pero ya habia dejado, ya habia pasado al Flor de Mayo, lo demas también se hubiera ido. Bueno,
pues a lo que iba, que Joxe Miguel, en la mar era alegre, por la radio también, con uno y con otro, pero
que el dia del temporal se notaba, por la radio, que el hombre andaba apurado, que se veia que anda-
ban muy mal, que andaban muy mal..., y asi es como desaparecio. Luego, en la siguiente marea, cuan-
do ya se calm¢ y tal, y salieron otra vez a la mar, los nuestros encontraron el tambucho de proa del
Mirentxu. El tambucho de proa que estaba a flote...

(.)

Lo que si me acuerdo es, por ejemplo, que el motorista de ahi, Mariano Urtizberea, era hermano del
patron, dejo, no sé porqué, esa marea, para ir al médico, o no sé qué, y se libré. Y sin embargo, un
pariente de su hija, que era del Baztan, quiso hacer una marea con ellos, en la mar, y se ahogd también,
sin ser pescador.”

Para solucionar la averia, del testimonio de Eulogio extraemos que:

“Con la cadena de sequridad del pescante repararon el gobierno del barco en el temporal de 1961. Les
llevé varias horas el hacerlo, pero por fin lo consiguieron. Mientras, estuvieron de través, en situacion
muy complicada. Luego, cuando lo arreglaron, entraron en Santander, pero como venian del oeste y no
conocian bien la entrada, entraron por el lado malo, dice Eulogio (Por el oeste de la Isla).”

El temporal era tan fuerte, dice Eulogio, que todos los tripulantes tenian que estar metidos en el
sollado y para ayudarle a gobernar el barco: “Kaxtan, desde las escaleras de acceso al sollado, le daba
orientaciones al patron, Eulogio, acerca de de donde le venian las olas por popa.”

Pero el miedo que pasaron fue tan grande que uno de los tripulantes, Atantxa, comenta Eulogio:

“Cuando el temporal de 1961, Atantxa, un marinero que entonces tendria unos 55 afos, al entrar en
Santander, del susto que habia pasado, perdio la cabeza; empezd a hablar solo y en alto... A los diez
dias, en Donostia, murid en casa. No habia estado enfermo...”

Rotura de la hélice

Eulogio no recuerda esta situacién como una situacion de miedo importante, pero si como una expe-
riencia incobmoda en la mar. Relata que: “En una ocasion, a la altura de Montaundi, cerca de Orio,
pegaron con una emborra y rompieron la hélice. A pesar de todo, llegaron a puerto e hicieron una
hélice nueva, en Renteria. Con la hélice nueva, el barco corria mas.”

Este comentario de Eulogio nos lleva a comentar la idea de que el proyecto de aquella hélice no
estaba bien realizado, pues al sustituirla por una nueva el comportamiento del barco mejoro.

En la contabilidad del barco hemos constatado el pago de una factura de Fundiciones Barrene-
chea por importe de 4.333,50 Pts., el 1/7/1960. Suponemos que es la factura correspondiente al
suministro de la nueva hélice. Ademas, hemos verificado que desde el 28/5/1960, hasta el 6/7/1960,
no se ha hecho ninguna partilla, lo cual nos hace suponer que durante el mes de Junio el barco, debi-
do a esta averia, y a que a la vez estaria pertrechando para atunes, no sali6 a la mar.

Rotura del vivero

Uno de los dos viveros de popa, que eran de chapa, se perford y empezé a entrar mucha agua en la
sentina del barco. Del relato de Eulogio, extraemos:

“Una vez, uno de los soportes de un vivero de popa agujered el vivero y la sentina se empezd a inun-
dar’®. Quisieron achicar, pero la bomba no funciond. Pasaron mucho miedo, dice Eulogio, y dice que

1

dijo: ‘El que sepa rezar, que rece’.

70. Posiblemente, el susto provino al ver entrar agua en la sentina, sin saber las causas, ya que los 1.000 litros que aproximadamente tenfa
el vivero, no pudo ser motivo para generar ese miedo.
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Poca estabilidad: Mucha anchoa

Cuando el barco era nuevo, recuerda Trinido:

“Siendo todavia nuevo el barco, hicieron una redada fuerte y empezaron a salabardear y a estibar la
anchoa en las amuras, en la proa proa, y claro, el barco parado, todavia con la red en el agua, en el
zorro, pues parado, por lo visto de costado, el barco empezé a escorar y que bueno..., desde el momen-
to en que toda la carga tenia alli en la proa proa, el barco, entre que ya estaba emproado, la popa levan-
tada y...las amuras eran con bastante abanico..., pues el barco cogid una escora, una escora mas que la
normal, y que la gente se asusto, y que gracias a que el pescado estaba con mucho agua, fresco, fres-
co..., corrié, corrié por el cairel y el pescado cayd al agua. Que fue una experiencia para otras veces...,
que habia que empezar a cargar mas al centro. Eso fue en los primeros viajes, siendo nuevo, nuevo, el
barco.”

Este episodio, tan vinculado con la estabilidad del barco, guarda relaciéon con el comentario de
que ya en la construccion del barco Teodoro no queria que tuviera pesos altos. Por eso, al comentar
anteriormente esta cuestion, Trinido nos ha recordado cémo su padre tenia verdadera obsesion para
que el barco no tuviera pesos altos.

En relacién a este episodio, Xerapio Vaqueriza’!, que estaba embarcado en el Trinido, pues era su
motorista, narra como fue el susto que pasaron. En el mismo relato comenta cuestiones relacionadas
con el primer motor que tuvo el barco y lo buen pescador que era Trinido.

En la nota recogida por su entrevistador y que nos la ha proporcionado el Untzi Museoa recogemos:

““Trinido” untzian ibili da gizon hau. Arrantzalea zen, bere aita bezalaxe. Trinido” berak estreinatu zue-
la esaten du, alegia, eginberritan erabili zuela. Bere bizian hiru aldiz pasatu duela beldurra itsasoan, esan
digu, eta aurreneko aldia “Trinido” untzian. Behin, arrantzara joanda, Getaria parean egundoko antxoa
sarda begiztatu omen zuten. Asko ta asko hartu zuten, eta honelaxe, kubierta guztia arrainez bete
zuten. Gehiago hartzeko zeukatela ikusirik, ekin zioten lanari, eta hortan zeudela, egin du balantza Tri-
nidok, batera lehenbizi ta bestera gero, eta beldur ederrak pasata, hor joan zaie arrain asko uretara.
Lehorrera etorrita, 2 pezta oradaindu zieten arrua, oso diru gutxi. Beldur ederrak pasa eta diru gutxi.
Ohar: arrua (neurria ere deitua) 2 dekalitrokoa zela esan digu.

(..)

Beste kontu bat ere aipatu digu, alegia, Trinidok izan zuen lehen motorrari buruzkoa. Trinido untziak izan
zuen lehen motorra 50 zaldikoa izan zen. “Santa Teresita de Jesus” untziko motorra hain zuzen. Beran-
duago 100 zaldikoa jarri zioten. “Gente de Mar” bideoan ikusten da (1957), Trinido untzia, ordurako
100 zaldiko motorra zeukan. Xerapiok gogoratzen duenez, Trinido Vaqueriza izan zen bere garaiko
arrantzalerik onena Donostian (Teodoro Vaguerizaren aita). ”

En relacion a este comentario que realiza acerca de la habilidad de Trinido Vaqueriza, el padre de
Teodoro, como patréon, es oportuno comentar que, en nuestra opinion, demasiados estudios han
enfatizado las caracteristicas “pesqueras” de determinados barcos, pero pocos han insistido sufi-
cientemente en la importancia que para el éxito del negocio tiene la calidad del patrén, y su tripu-
lacion.

4.3. Recuerdos, acuerdos y mentiras

Entre la gente del mar los episodios de solidaridad son frecuentes. Otra cosa diferente es como se
preservaban los conocimientos, o el oficio, respecto a determinadas habilidades de cada patrén. Por
ello, cada patrén era celoso de guardar para si sus experiencias respecto a caladeros o determinados
golpes de suerte en la pesca. Un caso de solidaridad profesional que relata Eulogio consiste en el
hecho de que cuando un barco se quedaba en la mar, sin “apasta”, una practica habitual consistia
en pedirla a otro barco.

Al recordar algunos casos de prestarse “apasta’?”, Eulogio sonrie al revivir cémo a pesar de ello,
entre patrones se “mentia” respecto a donde habian pescado, cuanto habian pescado, etc.

71. Se trata de la transcripcion de la entrevista realizada a Xerapio en el Untzi Museoa el 8 de Agosto de 1997.

72. Debido a que la apasta hecha con arraba de bacalao era la mejor para macizar el pescado, Juan A. Rubio-Ardanaz describe cémo debi-
do a la necesidad de importar este producto de Noruega, en ocasiones habia escasez de suministro pues los cupos de importacion eran limita-
dos, y solia haber conflictos de suministro entre los distintos armadores (“ Diferentes etapas en la configuracion de la practica pesquera en Orio
(Gipuzkoa). Ramén Solaberrieta”, in ltsas Memoria. Revista de Estudios Maritimos del Pais Vasco, 3, Untzi Museoa-Museo Naval, Donostia-San
Sebastian, 2000, p. 516).
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“Cuando a un barco le faltaba “masilla” el barco amigo se la prestaba. Sin embargo, —dice Eulogio—, el
que recibia la masilla le mentia al que se la prestaba respecto a donde habia pescado. Cuenta el caso de
un dia en que Teodoro le dio masilla a un barco de Orio, pero éste le mintid respecto a donde estaba pes-
cando. A raiz de esto surge el comentario de que en la mar se mentia mucho, y habia la creencia de que
los de ciertos puertos mentian mas que los de otros. En relacion a esta rivalidad entre puertos recuerda
un dicho: “Bermiotarren gezurra obea zen Hondabirritarren egia baino”. Lo dice riendo y sugiriendo que
cada pueblo trucaba estos dichos en su mejor provecho.”

La “raba”, como materia prima, era cara. En la contabilidad del barco se anota el pago de una
factura por importe de 19.888 Pts., el 11 de Junio de 1960. Este importe es considerable si se com-
para, por ejemplo, con el coste del gasoil consumido. Efectivamente, a lo largo de todo el afio 1960
el consumo de gasoil fue de 40.855 Pts.

Estos episodios de asignarse la cantinela de mentirosos’?, los unos a los otros, y que persiste en el
imaginario de muchas personas, lo recuerda también Trinido al recordar como era la “majua”’4, esa
pesca que se realizaba siguiendo a los tolinos. Trinido relata:

“Si, si. Sobre todo en anchoa, venian barcos de toda la costa. Yo conoci, al principio, luego se perdid
también esa pesca, la majua se llamaba. Se hacia siguiendo a los tolinos. Yo siempre he pensado que
habria que estudiar eso, la majua. En casa siempre se hablaba de estas cosas. Por ejemplo, el padre
llegaba a las cuatro o a las cinco de la tarde, con pescado o sin pescado, normalmente a esa hora, si
venian, venian sin pescado. En primavera, antes que la ardora, la majua era...: Habia unos barcos, en
todos los puertos que salian a buscar tolino, manadas de tolinos, y, entonces, uno —un barco- avista-
ba una manada y se ponia a sequirles, y, supon que era de San Sebastian, pero luego venia, por ejem-
plo, un pasaitarra, que también se ponia, al lado tuyo, a sequirle también. Imaginate que a la hora, o
a las tres horas, de sequirles encuentran el pescado. Empiezan a rodearle y tal, y es el momento de
echar la red, y echan la red. Eran redes pequenas, pero lo que cogias era para los dos, para el pasai-
tarra y para ti. Si eran dos barcos, sélo echaba la red uno, y el otro esperaba, a ver si habias acertado.
Si habia acertado, aquello, a medias. Pero imaginate que hechas la red, y huts..., entones, él echaba
la red, el sequndo, y entonces también a medias. Pero eso era la cosa mas sencilla, porque imaginate
que, como hemos dicho, el primero que ha ido, el donostiarra, ha cogido treinta arrobas..., pero
entonces venia eso de que si eran de fiar, 0 no, si se fiaban unos de otros... Habia puertos que teni-
an peor fama que otros. Igual todos serian tramposos, pero, concretamente, que yo sepa, segun ten-
go oido, en Gipuzkoa eran los hondarribitarras los que peor fama tenian, y en Bizkaia, los bermea-
nos. Entonces, si habia buena fe, no habia problemas: He traido treinta arrobas y quince eran tuyas...
Pero, si no se fiaban, echaban un hombre a bordo, para ver la venta. Pero eso era lo mas sencillo, por-
que imaginate que si has cogido treinta arrobas, y se ha ido a puerto, pero el otro sigue, y todo lo
que coja luego aquél también tiene parte éste, pero, imaginate que éste que sigue a otro bando, se
les acercan otros barcos... Solia ser, sin abogados, pero un lio muy complicado, y era la cofradia la
que hacia las cuentas.”

Al comentar este episodio en relaciéon a la “majua”, Trinido recuerda como su padre, Teodoro,
gue era una persona que no solia decir demasiados “tacos” y limaba las aristas a aquellos temas que
en la época resultaban un tanto “verdes”, llamaba golfos a los delfines, porque se apareaban:

“Habia una cosa que entonces no entendia pero que ahora entiendo. Igual, en casa, estdbamos
cenando, y el padre estaba explicando como habia sido la cosa y tal: jequn guztian izurdi golfoen
atzetik eta ezertako! Cuando decia golfo, “izurdi golfuen atzetikan”, luego me di cuenta lo que era,
y es que estabas, igual, tres o cuatro hora siguiendo a los tolinos y, en vez de sacarte el pescado,
igual se ponian a joder. Por eso, cuando decia “golfuek”, yo luego me di cuenta de lo que queria
decir...”

4.4, La contabilidad del barco

Durante la explotacion del barco, siendo Teodoro el patrén, no se llevé ninguna contabilidad espe-
cial. Se liguidaban las partillas, semanalmente, y los ingresos y gastos se justificaban con los albara-
nes de la Cofradia y los recibos que el armador pudiera aportar. Sin embargo, desde principios de

73. Nos recuerda la manera actual en que los Gipuzkoanos y Bizkainos se imputan la titularidad de determinados chistes, los unos a los
otros, como muestra de rivalidad entre vecinos.

74. Juan. A. Rubio-Ardanaz describe cémo se realizaba la pesca llamada “manjua”. (“Diferentes etapas en la configuracion de la practica
pesquera en Orio (Gipuzkoa). Ramén Solaberrieta”, in ltsas Memoria. Revista de Estudios Maritimos del Pais Vasco, 3, Untzi Museoa-Museo
Naval, Donostia- San Sebastian, 2000, pp. 520-523). También en el articulo de Aingeru Astui Zarraga se le llama “manjua”. (“Kantauriko bra-
gerodun ingurasarea, inportazioa ala bilakaera?”, in /tsas Memoria. Revista de Estudios Maritimos del Pais Vasco, 3, Untzi Museoa-Museo Naval,
Donostia-San Sebastian, 2000, p. 234).
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1960 hasta Octubre de 1963, periodo en el que, como consecuencia de la jubilacién de Teodoro,
Eulogio Genova fue el patrén, debido al acuerdo con Eulogio, el propio Trinido confecciond, a modo
de libro de “caja”, un registro’> de todos los ingresos, gastos y repartos que hubo.

Segun recuerda Eulogio, el acuerdo econémico que hicieron entre Teodoro y él mismo, incluia
que Eulogio, ademas de percibir la parte que en la partilla le correspondia como patrén, se llevara,
también un tercio’® de los beneficios del armador. Ademas, Teodoro y su esposa Bitxori le cedieron la
utilizacion del piso de la calle Campanario, 7-2° izda. Como compensacién a esto ultimo, dice Eulo-
gio, su esposa, Edurne, se encargaria de la reparaciéon de las redes del barco, sustituyendo el trabajo
que, hasta entonces, hacia Bitxori.

Debido a este acuerdo, Trinido contabilizaba’” todos los ingresos y gastos del barco. Como ingre-
sos de esta especial contabilidad se contabilizaron los importes que con la denominacién de “parti-
lla” correspondian al reparto del 50% a favor del armador’®. Como gastos se computaron los corres-
pondientes al gasoil y aceite’, pertrechos, gastos de rol y de despacho del barco, rabas, alquiler de
sotos, trapos, seguros, pinturas, reparaciones, pago a rederas fuera de Donostia, el pago de la sonda
a "lrgas” (cuyo primer plazo de 50.000 Pts. se realiz6 el 24 de Diciembre de 1960), inspeccién de
buques, los pagos extras mensuales de 300 pesetas al motorista, txakurrena, bocadillos, Federacién
Sind. de Cofradias, taxi, una varada en un carro®’, certificado de arqueo®', y restaurante® “Toki Alai”
y “Pannier Fleuri”. También se llevaba a gasto el reparto® de los beneficios que, de vez en cuando,
hacian.

4.5. La partilla

En los relatos de Trinido y de Eulogio, no se precisa demasiado la manera exacta en que se hacia la
liquidacion de la partilla. En general se refieren a repartir al 50% los ingresos brutos® provenientes
de la venta entre tripulacién y armador.

Trinido dice:

“La partilla se hacia los sdbados al mediodia, en la cocina de casa. Venian dos o tres marineros, los que
mas iban con los numeros, y alguno de casa, la madre, la madre, por ejemplo. Se sacaban los vales de
la cofradia, asi sabias el dinero que habias ingresado, y, automéaticamente, la mitad de eso cogia el
armador y la otra mitad, para la tripulacion. En esa tripulacion podria estar, como en el caso nuestro,
también el armador, como patron. El patron recogia, de ese cincuenta por ciento,...bueno para hacer
ese cincuenta por ciento habia que contar el nimero de marineros mas media parte para el patrén. ..,
el motorista llevaba una cuarta parte, pero pagaba el armador. Luego venian los dos marineros que
hacian de txalupa mutil, que se encargaban de soltar y amarrar el barco de sus cadenas y la limpieza
diaria después de haber hecho el uso. Al principio era eso, con el balde, luego con la bomba. Y esos
cobraban, entre los dos, una cuarta parte, una cuarta parte que lo pagaban entre los marineros y el
armador.”

75. La primera anotacion contable que aparece en ese periodo en que la explotacion del barco se hizo compartiendo a terceras partes la
parte del armador, entre armador, patrén y Trinido, es de 5 de Enero de 1960, y el asiento correspondiente dice: “Tiburcio Arostegui. Factura
n° 11.604: 3.863,45 Pts”. La Ultima anotacion contable es de 30 de Octubre de 1963y recoge el reparto que se hicieron Teodoro, Eulogio y Tri-
nido, de las 30.728,11 Pts. que habfa en caja, dejando el saldo en CERO Pts. Parece que, para celebrar la aventura de la explotacién del barco,
que durd casi cuatro anos, se fueron al restaurante Toki Alai, de Orio, donde gastaron 420 Pts., segun se recoge en el penultimo asiento conta-
ble de la historia del Trinido, cuando todavia era un barco de San Sebastian. Luego se puso en venta.

76. Los otros dos tercios eran para Teodoro y Trinido, a partes iguales.

77. Trinido lleva la contabilidad del barco en un libro “MAYOR" de muy gruesas pastas, con cantoneras de latén, y cuyo peso es de 5.1 Kilo-
gramos.

78. La suma total de ingresos contabilizados en el periodo, Enero de 1960/ Octubre de 1963 (la ultima partilla fue el 28 de Agosto de
1963), fue de 1.717.865 Pts.

79. El pago del aceite se hacia en dolares. El primer pago, en 1960, figura por 3.778 Pts., equivalentes a 64,80%.

80. No especifica en qué carro se varé el barco, pero el coste fue de 100 Pts. (13 de Marzo de 1963).

81. Seguramente relacionado con alguna obra, el pago por el certificado de arqueo fue de 500 Pts. (13 de Mayo de 1963).

82. En los cuatro afos contabilizados figuran poquisimas facturas de restaurante. Una, la que parece mas excepcional, corresponde a una
comida que hicieron en el Pannier Fleuri, de Renteria, el 23 de Junio de 1960, cuyo importe fue de 1.177 Pts En esa misma fecha, se repartieron
entre Teodoro, Eulogio y Trinido, las 30.728,11 Pts. que habia en caja. También ese mismo dia figura el pago de ocho botellas de sidra. Final-
mente, una factura que podria tener cierto valor simbdlico, pues esta recogida en el penultimo asiento de la contabilidad del barco, es la del res-
taurante Toki Alai, de Orio; el resto de facturas de restaurante, que, mas que comidas de gratificacién fueron comidas de trabajo y bocadillos,
bastantes bocadillos, totalizan la suma de 1.650 Pts.

83. La suma de repartos totales realizados entre Teodoro, Eulogio y Trinido en el periodo Enero de 1960/ Octubre de 1963, fue de
948.728,11 Pts.

84. Si mencionan algunas deducciones del “monto mayor”, pero no con mucha precision, por lo que las omitimos. Tampoco relatan con
demasiada precision como se configuraba el niumero de partes en que dividir ese 50% de la partilla.
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4.6. El barco amigo

Durante la postguerra, a uno y otro lado del Bidasoa, surgieron oportunidades de colaboracién entre
pescadores. Recordando algunos pasajes narrados por Pio Baroja, no resulta dificil de suponer que
existié, también en la mar, un tréfico de productos que algunos barcos se intercambiaban en la mar.
Por ello, parece que una practica habitual entre los barcos de Hondarribia y Donostia consistia en
establecer lazos especiales con algun barco, el barco amigo, de Iparralde, principalmente de Doniba-
ne Lohitzun.

En el caso del Trinido, nos lo cuenta Trinido, el acuerdo era con el barco Agur, de Donibane Lohi-
tzun, cuyo patréon era Xapolarrua (desconoce el nombre completo) y cuyo armador era Noél Zozaya.
Algunos de los hechos narrados son los siguientes:

e En los afios duros de la posguerra, todavia con el Santa Teresita de Jesus, se intercambiaban en
la mar vino y naranjas, que llevaba éste, por pan blanco que traia el Aqur. En una ocasion el
Aqur aporté, como objeto de intercambio un lote de navajas “PRADEL”, que eran muy estima-
das por los pescadores.

® También se hacfa algo de contrabando, principalmente con los barcos de Hondarribia. Trinido
recuerda una ocasion, parece ser que muy excepcional, en la que el Santa Teresita de Jesus tra-
jo algunas puntillas.

e Esta relacion generd lazos de amistad. Durante la guerra Teodoro llevo el Santa Teresita de Jesus
a Donibane Lohitzun, para evitar que el Gobierno espafol lo incautara®. El barco, mientras
estuvo en Donibane Lohitzun, permanecié amarrado, pues no se les permitia salir a la mar y
tampoco tenian tripulacion alli. En compensacién, durante ese tiempo, Teodoro anduvo de
marinero en el barco Agur. Mientras, su esposa e hijo seguian viviendo, primero en Ondarroa, y
luego en San Sebastian.

® Debido también a esta relacion, surgieron oportunidades de trabajo. Trinido nos narra cémo
para arreglar las redes de algun barco en Donibane Lohitzun, Bitxori, la esposa de Teodoro, y su
hermana Sebastiana, cuando Trinido apenas tenia un afo de edad, iban alli a reparar las redes.

e También, fruto de esta relacion, Trinido recuerda cémo, cuando en 1975, él mismo compré una
motora, para usarla para pescar y disfrutar con la familia, al elegir el nombre de la misma le
pusieron Urtxoria, debido a que la tfa Sebastiana lo propuso, en recuerdo del barco que ella'y
Bitxori conocieron en Donibane Lohitzun, fruto de esa relacion.

5. EL PUERTO

Para entender como era el barco, sin embargo, es conveniente recordar, como en parte ya lo estamos
haciendo, algunos elementos claves del contexto. Por ello, trataremos de introducir algunos comen-
tarios en relaciéon a la organizacién social entre armadores y pescadores, el rol de las mujeres en la
historia del barco y, mas especificamente, en relacién al tefido de las redes, las fiestas del muelle, y
la escuela, porque “el muelle” es un pequefo cosmos que crea una identidad propia, porque “ser
del muelle” es una caracteristica especial que no la tiene todo el que cree ser del muelle. Hace falta,
en efecto, un reconocimiento o atribucion externa que lo confirme.

Sucede, en efecto, que los del muelle se reconocen como pertenecientes del grupo, pero exclu-
yen a otros muchos que, aungue se creen del muelle, no son aceptados como tales. Por eso, porque
Trinido es del muelle, se le percibe una manera casi posesiva, sin apenas opcion para la duda, de
conocer los aspectos mas intimos del muelle: las fiestas, casi el nombre y parte de la historia de la
totalidad de las personas que son del muelle, la escuela y el nombre del maestro, etc. Cuando evoca
las cosas del muelle se ve afioranza en sus reflexiones, nos habla de una toponimia que en parte des-
conociamos: tornazulo, pixepel, la callejana, el barrio de la jarana, la casa nueva, la erdiko moila, la

85. Al comentar esta manera de prevenir la incautacion del barco nos sorprendié que, terminada la guerra, no se tomaran represalias con-
tra los armadores que se habfan “escapado”. En opinion de Trinido, esta actitud de las autoridades franquistas se debio, en parte, a la gestion
tolerante de las autoridades de marina en Gipuzkoa (sic.), y como muestra de esa buena voluntad, cita los nombres de los comandantes de mari-
na Espinosa de los Monteros, Calderén y Garnica.
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kanpoko moila, la moila punta, kai arriba®®, la lasta, el lavadero, las escaleras anchas, las escaleras de
Franco...Y nombres, muchos nombres de gente que conocié en la escuela, de casi todos los pesca-
dores del muelle, de las mujeres que hacian la venta o tefifan las redes, de las pixoneras de todos los
barcos, de los guardias que vigilaban el muelle...

Pero reconocer a una persona como del muelle no debe hacernos suponer que hay una Unica
manera de ser del muelle. De hecho se da, junto a una identidad compartida en muchos aspectos,
una diversidad de personajes de amplio espectro, que se refleja en la pertenencia a distintos estratos
sociales, distintos oficios en la mar o en tierra, distintos estudios, primarios en la escuela de muelle o
de bachiller en colegios, e incluso universitarios, etc.

También respecto al euskara Trinido nos hace una confidencia y, al hacerla, lo hace con tristeza,
porque cuando le pregunto si el muelle era euskaldun, siendo él' y muchos de sus amigos del muelle
euskaldunes, sin olvidar la época que vivian entonces, dice:

“Si. Mas que ahora si, por lo menos, pero no del todo, jeh!, no del todo jeh!, no, no, no. La gente
mayor si, pero la gente joven no. La gente joven, no. Ahi se perdid... Con los amigos, tanto con los del
muelle, como con los de la cuadrilla, hablabamos en espariol. Pero la gente mayor, todos hablaban en
euskera.”

Anécdotas, muchas anécdotas en el recuerdo que Trinido guarda del muelle. La represiéon nunca
se da en un Unico dominio, lo hemos visto ya con el euskara, sino que lo invade todo. Por eso, al
recordar cdmo jugaban en el muelle, y cémo era la presencia policial, interesada en proteger los valo-
res morales del régimen franquista mas que interesarse por criterios de salud, recuerda:

“En mis tiempos, yo recuerdo que siempre ha estado prohibido baharnos en el muelle. Yo, la primera
multa que llevé a casa fue por bafiarme frente a casa. Al que le agarraban, y a mi me agarraron... por-
que el guardia iba de paisano, en la posquerra, en el afio 40 o asi, y me estaba banando delante de casa,
algunos se bahaban en pelotas, también, pero yo estaba con un pantaldn, banandome, y, ;chaval, don-
de vives? Pues ahi... le dije, sefialando con el dedo. jJo!, vamos a casa..., y mi madre le armé...: jMas le
valdria ir donde esas marranas del Club Nautico —porque estarian en traje de bafio— y no meterse con el
pobre chaval...! No sé si la multa era de dos pesetas y tal, pero le dijo jToma tres para que tomes un café
ytall”

5.1. Armadores y pescadores

En general, la mayoria de los patrones embarcados eran los propios armadores del barco. En el caso
de Eulogio, si bien no era formalmente el armador del barco, si estaba interesado ademas de en la
partilla en los buenos resultados del barco porque él participaba de un tercio de los beneficios.
Hemos pretendido saber cémo eran las relaciones sociales entre pescadores y armadores-patrones, y
hemos obtenido los comentarios siguientes:

Para Eulogio, la relacion era buena, pero en tierra, en general, los patrones andaban con los
patrones, y los pescadores con los pescadores...

Para Trinido:

“Mi padre, por ejemplo, en la sociedad Aitzaki habia varios patrones. El padre de Mari Carmen, por
ejemplo, Javier Urezberueta, Félix Oronoz (El patron del José Antonio, cuyo armador era Txonin Bonti-
gui), lgnacio Carril (uno de los armadores del Torrekua, el Aingeruen Erregina). Casi todos eran patrones
y armadores, a la vez. Lo que pasa, por ejemplo, que el padre de Mari Carmen, no era unico armador. Era
socio con Bontigi, pero casi todos, menos los barcos de Bontigi, —que con el Mentxu creo que eran los
unicos cuyos armadores no eran pescadores—, cuyos barcos tenian los nombres de: José Antonio, el Kiri-
ko, y el Gregoretxo —los nombres de los hijos—, y en Fuenterrabia tenia el Amaia —el nombre de otra
hija—."
Y cuando le preguntamos si se distingufa quién era armador y quién arrantzale, dice:

“Pues si... No con grandes ventajas, pero si. Por efemplo, en la Sociedad Aitzaki, yo solia ir con el padre
los domingos, a tomar unas aceitunas, y alli, de marineros, no recuerdo a ninguno. Los amigos de mi

padre en la sociedad eran Javier Urezberueta. .., los que te he dicho antes. También tenian amigos de tie-
rra: José Luis Erkizia, que tenia unos sequros...”

86. Por espafolizacion del euskara, lo que inicialmente era el kai arripe, es decir el puerto bajo las rocas, se convirtio en el kai de arriba,
kaiarriba.
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5.2. Las mujeres

Un comentario genérico que relata Trinido en relacién al trabajo que hacian las mujeres:

“Pues que las mujeres trabajaban mucho. Por ejemplo, cosiendo la red, cosiendo la red, tanto con buen
tiempo como con malo, lo pasaban mal, sentadas alld en el suelo... Hoy en dia, ya, recurren a una tien-
da de campana, o una sillita o no sé, o a otras muchas cosas. ..

Pero no solamente las rederas, sino, por ejemplo, la cantidad de mujeres que trabajaban debajo de la
casa nuestra, porque el exportador de pescado, el mas fuerte era Zufiaurre, la Batista..., y tenia iqual
veinte mujeres que se pasaban toda la noche, toda la noche, y en pleno invierno, igual, poniendo pes-
cado en las cajas. Sacar de las tinas y poner en las cajas, poner hielo y... Eran trabajadoras del exporta-
dor.

(..)

La pixonera, —que se llamaba-, la pixonera, la que llevaba la venta, y, en el caso nuestro, la redera, que
era la ama. La ama estaba todo el dia cosiendo las redes. ..

(...)

La madre estaba, pues, apuntando las arrobas, y esas cosas. Después, llevaba el txartel aquél a la cofra-
dia y en la cofradia le daban el albaran...”

En relacion a las mujeres, en el ambito pesquero, mucho se ha enfatizado respecto a un presumi-
ble matriarcado. Sin embargo, al analizar el libro Mujer Vasca: Imagen y realidad®” con los contenidos
de entonces, y luego a través de un trabajo académico de revision de su contenido en 2007, pudimos
verificar que el poder que las mujeres podian ejercer en el sector pesquero era, netamente, inferior al
del hombre, contradiciendo la fabula de un hipotético matriarcado que algunos imaginan.

Por eso, en el caso concreto de la familia Vaqueriza, al interesarnos por una cierta distribucion de
las decisiones en torno al negocio, preguntamos a Trinido si algunas de las decisiones concernientes
al barco fueron tomadas por su madre, que ejercia en el negocio desde la doble version de redera y
pixonera. En concreto, cuando le preguntamos si, en alguno de los aspectos incluso no importantes,
como por ejemplo, los colores con los que se pintaba el barco, era su madre la que decidia, dice: “La
ama no intervenia en esas cosas. No, la madre no. (...) Yo creo que fui yo mismo. En eso mi padre me
dejaba elegir esas cosas..."”

No obstante, en relacién a los estudios de los hijos, si parece que en este caso se refuerza la idea
de que en la eleccion de estudios de los hijos la influencia de la mujer, de la madre, ha sido impor-
tante. Por eso, para tratar de entender como se pudo gestar en su familia el que Trinido estudiara el
bachillerato superior en el colegio de los jesuitas, Trinido comenta que ya existia el precedente de
algunas chicas del muelle que habian estudiado en colegio. A este respecto, recordando que él fue el
primer chico del muelle que lo hizo, dice:

“En chicos, si, por lo menos, en chicos, si. Asi como en chicas ya hubo chicas que iban a San Bartolo-
mé, por ejemplo, las hijas de Félix Urtizberea, del secretario de la cofradia y armador del Mirentxu y
Mari Carmen, ésas, las dos, Mirentxu y Mari Carmen fueron a San Bartolomé. Mirentxu era la mayor
de las dos pero era un par de afhos, o tres, mas joven que yo. Luego, yo creo que fui el primer chico
del muelle que fui a colegio. Se le ocurrié a mi madre, a mi madre, esas cosas... sequro que fue deci-
sion de la madre...”

También, al preguntar a Trinido si, durante la época que él recuerda, conocié el hecho de que
alguna mujer estuviera embarcada como pescadora, nos comenta que actualmente, que él sepa, en
el barco Otoitz, propiedad de Padilla, figura embarcada, como tripulante, su mujer, Yolanda Pérez
San Juan. Parece ser que se trata de la primera mujer registrada en la Cofradia de Donostia como
pescadora.

5.3. La tintera

De entre los trabajos que habia que hacer, Trinido recuerda que el mantenimiento de las redes era
complicado. Ademas del trabajo de coserlas, que realizaba su madre, el tintado de las redes era
importante:

87. VALLE, Teresa del et al.: Mujer Vasca: Imagen y realidad, Anthropos, Rubi, 1985.
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“Las redes eran de algoddn y daban mucho trabajo porque para que no se pudrieran habia que secarlas
lo més a menudo posible y el sitio para extenderlas, tampoco sobraba aqui; asi como en Orio todos teni-
an una especie de huertas... Aqui no, aqui tenias que coger el sitio o esperar txanda®. También habia
que tenirlas. Para tefiirlas, se recurria a la rampa, a la rampa haundia, a la grande, y habia una sefiora la
Terexa, la tintera, que es la que se encargaba de encender el fuego. Se hacia con una pila de lefia, y lue-
go tenia una base de hierro de cuatro patas, un poco alta, para que entrara el aire... A los dos lados de
la rampa, casi arriba, tanto en la parte de la Concha como de las casas, habia dos escaleras, de poca altu-
ra, y contra esas escaleras, por la cosa esa del socaire, ahi se encendia el fuego. Entonces, la senora ésa
encendia el fuego. Luego, tenia también un caldero grande que se llenaba de agua y se le echaba la pie-
dra. Era una especie de piedra, el tinte ése... Eran unos sacos de un compuesto®, como sacos de cemen-
to, como petrificados, y con un cincel se le quitaban unos cachos, y se disolvia, se disolvia con el calor del
agua hirviendo, y, después, cuando bajaba un poco la temperatura y tal, se empezaba a meter la red,
bueno..., no la red, parte de la red, unas dos brazas de red se metia, y eso al carro, luego otras dos bra-
zas, y asi... El hombre que andaba tifiendo llevaba unas siras...”

Y cuando le preguntamos si ese trabajo lo hacia la gente del barco, dice:

“iQué va!l Entonces los marineros no se metian para nada ahi. Lo hacia el patrén, y en nuestro caso por
lo menos, siempre teniamos alguno®® al que le daba algo mas, de su parte, claro, por ayudar en estas
cosas.

(..)

Los domingos, por ejemplo, los domingos, si el sébado se habia extendido la red, habia que recogerla,
después de comer, los domingos. Antes de ir donde los amigos, pues a recoger la red, el aita y yo, y
cuando Xerapio vivia con nosotros, Xerapio también. Y si no, alguien mas que teniamos, lo que hemos
dicho, en este caso era Fernando, Fernando Vaqueriza, Fernandito, uno de los hijos de Xotero (todos éra-
mos parientes).”

5.4. La escuela

La escuela del muelle®' ha sido, en el muelle, una escuela importante. Para Trinido, como seguramente
para todos los chavales del muelle, fue su primera escuela y a pesar de que entonces sélo tenia unos
seis afos, el primer ano, antes de la guerra lo hizo alli. Al referirse a esto y a los maestros, dice:

“Uno (refiriéndose a que soélo tenfan un maestro). Don Santiago. Y aquél maestro, para aquellos tiem-
pos, era un avanzado, era un republicano. Avanzado en el sentido que le gustaba la libertad, el depor-
te... Con su mujer, en bicicleta en verano, por toda Francia andaba... jfijate en aquellos tiempos! Y era
de los que si no llovia..., al castillo, al Matxo, alléd daba la leccion. Era Gnico... Yo tenia seis o siete anos.
Luego fui a los frailes, a Los Angeles.

(...)

Bueno, estando en la escuela del muelle estallo la guerra, terminar el curso y estallé la guerra. En el mue-
lle s6lo teniamos un maestro, pero claro, nos daba lo mismo a mi, que era, creo, el mas pequeno, que al
primo Xerapio, a la vez, que me lleva seis afios a mi. Todos a la vez, Pedrotxo y todos a la vez. Yo apren-
di a escribir y a leer, alli.

(.)

Luego estallo la guerra, y estuve un ano, por lo menos, en el Castillo, donde ahora es Orixe. Con mis dos
primas ahi he andado y, ya, en los dos Ultimos afos de la guerra en los Angeles, en la calle San Juan. Me
acuerdo de algunos frailes: el hermano Joxe, Joxepe le llamabamos, y el hermano Pedro, que era un san-
tanderino malo, malo... Luego te das cuenta de muchas cosas, y, asi, comentando con otro, también,
que fue condiscipulo, al que le hizo la vida imposible porque se enterd que el padre de este chico estaba
en el campo de concentracion. El companero mio se llamaba Miguel Fermin, que era de la parte vieja,
que luego fue pintor y ahora ya se ha jubilado...”

88. Incluso, recuerda Trinido, en ocasiones habfa que recurrir al Paseo Nuevo, llevando la red en el carro, dando la vuelta a todo el Paseo
Nuevo, hasta el Aquarium.

89. En la contabilidad del barco aparece un asiento (16 de Marzo de 1960): “Casa Bontigui- Caja de tinte... 875 Pts., y otro asiento (7 de
Abril de 1960): “Por ayudar a tenir la red (Guillermo, Altxerri, uno de los marineros)... 25 Pts.

90. Se refiere, principalmente a Fernando Vaqueriza.

91. Inaki Olaizola, uno de los autores de este trabajo, recuerda también a un magnifico maestro que tuvo en la escuela del muelle en los
anos 1950-1951. Se trata de D. Manuel, que le enseiid a leer y a cuartear la rosa de los vientos. Posteriormente vio publicado por D. Manuel el
método de la “epacta” para calcular la situacién de marea en cualquier fecha y momento. Conviene recordar que el conocimiento de la situa-
cion de marea era muy importante hace unos anos, cuando todavia los puertos no estaban dragados y las bocanas de entrada a los puertos sola-
mente eran practicables con determinados niveles de marea.
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IfAaki Olaizola Eizagirre, Juan Pablo Olaberria Egiguren

Como un exponente mas de que existen maneras diferentes de ser del muelle, Trinido estudio el
bachillerato superior en el colegio de los jesuitas. Sin embargo, la impronta de su vocacion estaba en
los asuntos de la mar, y al no conseguir la autorizacién de sus padres para estudiar nautica paso a tra-
bajar en un banco. Por eso, cuado le preguntamos por qué no siguié estudiando, dice:

“A mi, la Gnica vocacion, vamos a decir..., era la mar, y el ser pescador se desecho, el padre no queria.
Hortarako, nahikoa ni —decia—. Entonces, pues la marina mercante, eso me gustaba. Entonces el padre
recurrié al que habia sido el armador del MENTXU, que era el sequndo o tercer comandante de San
Sebastian, que habia sido capitan mercante, antes de entrar en la armada. Y le quité de la cabeza: Teo-
doro, no le dejes, no le dejes hacer eso, porque eso no es vida y tal... Asi fue, y como no tenia vocacion
para otras cosas, yo, pues a lo facil. O Mercante, o nada. Por eso, recurri a lo facil.”

5.5. Las fiestas del muelle

Al recordar las fiestas del muelle, Trinido comenta el debate que habia entre los pescadores, debido
a que las fiestas del Carmen coincidian en plena campafa del bonito. Dice:

“Se dio la opcién de hacer una de las dos fiestas. Por ejemplo, en tiempos del Carmen habia pescado,
habia atun y tal, y el que no queria perder la ocasion sequia, pero tenia que hacer fiesta en la semana
grande, el dia de la Virgen, una de las dos. Y todavia, creo, que se sigue haciendo asi.

Las fiestas del Carmen eran importantes porque la cofradia disponia de dinero, entones. jComo entraba
tanto pescado! El porcentaje txiquito aquél, pues hacia suma, y, entonces, todo esto lo pagaba la cofra-
dia. Hoy en dlia, no. Hoy en dia hay una comision que se encarga de pedir...

Lo importante era la musica. A la noche verbena, a la mahana pasacalle, ;ya tienes oido, no, lo de la Vir-
gen del Carmen, no? Iba yo a trabajar al banco, me levanto a las siete y tal, y debajo de casa, las pesca-
doras..., y una dice: jViva la Virgen del Carmen, qué cojones...!

Luego, la regata de txaneles, que tu has participado, también de tinas, que era mas dificil aquello, la
cucahia, regatas de traineras. Con las tinas, también, los chavales hacian carreras, metiéndose dentro de
la tina y rodando. También, las mujeres, cuando se bafaban con aquellos vestidos negros, ademas ten-
go el recuerdo, por lo que sea, de que las mas potolas eran las que se bahaban: una era la Coro Urtiz-
berea, casada con lkazategi, la otra, la madre de Olegario Iturralde, Coro Oronoz Carril, y la otra era la
madre de los Larrinagas, de Mai y de Mon, ésta también Coro se llamaba. Ademas, haciendo alarde de
volumen se echaban haciendo jbumba!, harrikoskorra...”

También recuerda cémo los domingos unas mujeres del muelle jugaban a las cartas alrededor de
una tina de pescado, y la anécdota de aquél guardia al que echaron al agua:
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“Si, los domingos, los domingos, si. Unas sefiores, mayores ya, la madre de Mari Carmen, no, la madre
de Mari Carmen, no, la tia... Ponian la tina con el culo arriba y jugaban a la brisca...

(..)

Si, le echaron... Le echaron —se rie—, a uno que se le llamaba Napoledn, pero eran guardias de la pos-
querra, recién terminada la querra, eran sobre todo gente..., eran navarros, casi todos, que se habian
enganchado al ayuntamiento, y gozaban de esa potestad, de no tener uniforme y, a veces, de paisanos,
duraron unos dos o tres afios, de paisanos, si, si...”



