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Un curioso buque

sur-Mer, construy6 el Gharb, un pequeio carguero de 1.450 toneladas

de peso muerto, con casco de acero, puente y maquina a popa y un
gran castillo a proa. Lo habia encargado la veterana naviera Prentout-
Leblond, Leroux & Cie., de Ruan. Sus propietarios tenian previsto destinarlo
al transporte de carbén, aunque su minimo francobordo y una escasa veloci-
dad —poco mds de siete nudos— solo lo hacian adecuado para la navegacién
fluvial y de cabotaje.

A pesar de las muchas limitaciones de un disefio que proporcionaba un
rendimiento poco econémico, el Gharb sirvié en los afos veinte como prototi-
po para la construccién de 26 unidades, que totalizaban 27.000 toneladas de
registro bruto y 36.000 de peso muerto. Estos buques, un compromiso entre
costero y barcaza fluvial, los habia encargado el Estado francés a diferentes
astilleros galos. En un principio estaban preparados para el transporte de
carbon, productos metalirgicos y otros minerales. Su escasa proteccion frente
al pequefio oleaje los limitaba a la navegacion por rios y canales y a cortas
travesias entre Francia y Gran Bretafia. Por ello, estaban reservados para la
navegacién por el canal de la Mancha, el golfo de Gascuiia y el Mar del
Norte. Debido a su escasa velocidad, los marinos britanicos les conocian
como crabs of the sea (cangrejos de mar). Todos ellos fueron bautizados con
nombres de profesiones.

Aunque con ligeras variaciones, se trataba de buques con 66 metros de
eslora, 10,5 de manga, cuatro de puntal y 3,8 de calado. Tenfan 1.150 tonela-
das de registro bruto y 1.450 toneladas de peso muerto. El sistema propulsor
estaba compuesto por dos calderas cilindricas, que quemaban carbén, y dos
madquinas alternativas de triple expansion. Todo el equipo estaba fabricado por
Ateliers et Chantiers de la Loire. Cada una de las maquinas desarrollaba 350

EN el afio 1914, Forges et Chantiers de la Méditerranée, en La Seyne-
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ICV, equivalentes a 80 NCV en total,
y esa potencia se aplicaba mediante
dos ejes y dos hélices. En el amplio
castillo de proa se alojaban seis mari-
neros y un numero igual de fogone-
ros, mientras que en la pequeiia supe-
restructura de popa tenian sus
camarotes el capitdn, dos oficiales de
puente, el jefe de mdquinas, dos
oficiales de maquinas, el cocinero y
un grumete. Ademads, en la popa se
ubicaban la cocina, el comedor, la
gambuza y los aseos. Para la carga
disponia de tres bodegas, con una
capacidad conjunta de 2.014 metros
cubicos.

Uno de los numerosos Gharb fue
el Verrier (Vidriero en castellano).
Entregado al Estado francés en abril
de 1921 por Chantiers de Norman-
die, Ateliers Augustin Normand, de
El Havre, con la desaparicion de la flota del Estado francés en 1922 el
Verrier fue vendido a la sociedad Les Armateurs Frangais, que lo rebautiz6
Quillebeuf. Este consorcio de navieras se cred con la finalidad de transportar
carbon desde puertos de Gran Bretafa o Roterdam hacia Francia, y fosfatos
del norte de Africa, también hasta Francia. Seis afios mas tarde cruzé el
océano Atldntico, junto con otros Gharb, hasta Argentina, donde lo renom-
braron Expdsito. En 1934 volvié a Europa para enarbolar la bandera chiprio-
ta, con el nombre de Eleni y matriculado en Famagusta. No obstante, el
Eleni podia considerarse un mercante britdnico, puesto que Chipre era por
entonces una colonia inglesa y, ademads, formaba parte de la flota de la
naviera britanica Inter-Levant S.S. Co. Ltd., domiciliada en Londres. Asi
continuaria el vapor hasta el inicio de la guerra civil espafiola.

Un puerto en la costa mediterranea

En los primeros afios de la década de los ochenta del siglo XIX se inici6 en
la bahia de Levante, de la ciudad de Aguilas, la construccién de un puerto.
Las obras corrieron a cargo de la Compaiiia del Puerto de Aguilas y concluye-
ron en 1884. Desde sus comienzos comerciales, el calado de sus aguas permi-
tia el atraque de buques de tamafio medio, que se utilizaban principalmente
para el transporte de mineral. Una profundidad media de cinco metros lo habi-
litaba como potencial receptor de buques grandes, lo que, unido a su magnifi-
ca orientacion en cuanto a las corrientes habituales, lo convertia en un atracti-
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vo lugar de atraque. El primer dique terminado tenia alrededor de 275 metros
de longitud y unos quince de ancho.

Fueron pasando los afos y, en la década de 1930, el puerto era una enorme
explanada que acogia una plaza de toros desde 1935. También habia varios
almacenes en el pie del castillo, en concreto tres naves casi iguales, ademds
del «cocherén», construido junto a la via del tren a principios del siglo xX. Era
el dnico tinglado levantado en el puerto debido a que se consideré que la
mercancia mds usual, el mineral, no necesitaria ningin tipo de parapeto. La
via del tren llegaba hasta la altura del «martillo», paralela a la costa y por
delante del Cabezo del Molino. El «martillo» era el saliente que dividia el
puerto en dos muelles: el Corralén, de unos 50 metros de largo, entre el marti-
llo y la escollera, y el muelle norte, de unos 200 metros de largo, entre el
martillo y la escala real.

A punto de concluir 1936, el martillo del puerto se cayd parcialmente,
puesto que la parte frontal, la que daba al mar, cedié de esquina a esquina
debido a su pésimo estado de conservacion, inutilizdndose como lugar de
carga. Se utilizé entonces el muelle Norte como lugar de atraque de los gran-
des barcos, muy escasos, que llegaron en tiempo de guerra al puerto, sobre
todo para la descarga de carbdén. Las tres naves antes citadas, al pie del casti-
llo, eran almacenes de carbones. A lo largo de todo el cantil del puerto se
encontraban en esa época los viejos nordis, que estaban alli desde la construc-
cion del puerto. Igualmente, desde 1860 se encontraba en el arranque de la
escollera, y a los pies del castillo, el faro de Punta Negra.

En el afo de 1936, el puerto contaba con una importante actividad, reci-
biendo en sus aguas todo tipo de barcos de tonelaje variado. Entre las mercan-
cias, se destacaban la sal, el cemento, el carbon y el azicar. En el puerto de
Aguilas, el cargamento tipico era un compendio de esparto, mdrmol, aceite y
naranjas. Los minerales eran cargados en el embarcadero del Hornillo, puesto
que, al comenzar la guerra, sobre el martillo del puerto ya no se encontraba la
cinta transportadora que realizaba este trabajo.

Durante el segundo semestre de 1936, el trafico mercante se centrd en el
esparto, cargado preferentemente en vapores de tamafio mediano y grande,
provenientes por lo general de paises del norte de Europa. A partir del 18 de
febrero de 1937, el puerto de Aguilas no seria visitado por ningtin otro barco
de estas nacionalidades hasta finalizar la guerra, ya en abril de 1939.

Al no existir en el puerto una gria de carga, tampoco se podian recibir en
sus instalaciones grandes bultos o material pesado. Por el contrario, en varias
ocasiones se descargaron partidas de sacos de abono de 120 kilos, para los que
se precisaba gran cantidad de trabajadores que solian cobrar unas 10 pesetas
de jornal. Muchos jovenes aguilefios trabajaron en estas labores. En total, se
descargaron en Aguilas 4.436 toneladas de abono en el periodo de guerra. En
definitiva, el puerto de Aguﬂas mantuvo una actividad importante a lo largo
de toda la guerra civil, si bien aquella decayé bastante a partir de los bombar-
deos sufridos en el verano de 1938.
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Los bombardeos en Aguilas

El otofio de 1938 estaba siendo frio y habia poca cosa que comer en Agui-
las; la gente no tenfa practicamente vida. A ello contribuia que la ciudad
podia ser atacada de dia y de noche, por aviones que volaban alto o con avio-
nes que iban a ras del suelo, y que las bombas podian caer en el pueblo, en
los talleres y en la estacion de ferrocarril. Pero también podian impactar en el
puerto, e incluso en las playas como la Colonia o las Delicias, o en el embar-
cadero del Hornillo. El primer bombardeo, acaecido el 3 de agosto de 1938,
destrozé las zonas modestas de Aguilas, provocando 15 fallecidos y 55 heri-
dos. Una cuiia italiana de cinco S-79 habia machacado toda la zona alta del
pueblo, fuera del recinto ferroviario. El 31 de agosto, otra formacién igual
dio en el blanco de la estacidn del ferrocarril y depdsito de mdquinas, provo-
cando esta vez 16 fallecidos y 15 heridos. Ambos ataques diurnos dejaron sin
vida Aguilas.

En la noche del 7 al 8 de septiembre de 1938, una pareja de aviones italia-
nos S-81 confundid el lugar donde debia dejar caer sus bombas, y en busca de
Almeria tras despegar de la base de Tabalada, fueron a dar con Aguilas,
aunque sin provocar victimas ni dafos. También en la madrugada del 9 de
octubre, uno de los «Zapatones» alemanes de la AS/88, escuadrilla de recono-
cimiento maritimo de la Legién Céndor con base en Pollensa, atacé el embar-
cadero del Hornillo y las vias altas cerca del puente ferroviario de la rambla
del Charco, pero sin causar tampoco dafios graves ni victimas.

Aun asi, algunas familias regresaron al pueblo a lo largo de octubre, ya que
el bombardeo del dia 9 habia pasado desapercibido y, por tanto, desde el
ataque a la Colonia el 8 de septiembre no se habia registrado ninguna inciden-
cia bélica, y el frio, para los que estaban a la intemperie, bajo un arbol o en
casas inadecuadas, repercutia negativamente en la salud. Habia miedo en la
gente, pero los refugios, ya casi acabados, y esa aparente tranquilidad de los
tltimos dos meses infundieron cierta confianza a los agullenos

La actividad del puerto de Aguilas era escasa en esta época, aunque de
vez en cuando entraban barcos que superaban las 1.000 toneladas de registro
bruto, con el fin de cargar bidones de aceite y descargar carbdon, envases
vacios y sulfuro de carbono. Alld por el 15 de octubre el puerto pasaba a ser
competencia del Ayuntamiento de Aguilas. El estreno municipal no fue muy
agraciado, porque los arreglos pendientes eran muchos: el martillo estaba
practicamente derruido, y no por efecto de las bombas; la escollera se halla-
ba en mejor estado, asi como las vias y accesos, pero las oficinas portuarias
mostraban un aspecto deplorable.

A pesar de la tranquilidad aparente en el puerto, el 31 de octubre, mien-
tras algunos operarios de tierra y la tripulaciéon del vapor britdnico River
Dart —que habia llegado cargado de envases, cajas y bidones— realizaban las
labores de descarga, sond la sirena. Todos corrieron a refugiarse atropellada-
mente, y el tumulto y los nervios propios de la emergencia provocaron muchos
heridos, a pesar de que, a la postre, no se produjese ningtin bombardeo.
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Los primeros ataques al Eleni

EI miércoles 2 de noviembre de 1938 llegaba al puerto de Aguilas el vapor
Eleni, de bandera chipriota, un buque negro, de mediano tamaio y algo anti-
guo, con una franja blanca en la proa y un puente de mando muy caracteristi-
co. Atracé en el muelle norte, por su costado de estribor. Habfa salido de
Almeria un dia antes y su destino era Barcelona. Su cargamento, segtin el
manifiesto de carga, estaba compuesto por 250 sacos de tierra para la industria
(10 toneladas), 116 sacos de carbonato de cal (26 toneladas), 29 bultos de
muebles usados (8,15 toneladas) y 7.035 bultos de uvas frescas (730,85 tone-
ladas), lo que hacia un total de 874 toneladas. Al poco rato desembarcaron el
capitdn Bordell y un miembro italiano del Comité de no-Intervencién, con la
intencién de ponerse en contacto con los cargadores de bidones de aceite,
explicar la razén de su entrada en el puerto y, de paso, comunicar que tenian
una averia en la maquina. Las autoridades locales hicieron saber al capitan
que debia desatracar y fondear su buque a unas dos millas del puerto, en
previsién de posibles ataques nocturnos.

El vapor pasé esa noche atracado en el puerto. Debido a la averfa en la
maquina no salid, tal y como se le volvi6 a exigir el jueves dia 3. A lo largo de
la tarde se corrid por el pueblo la noticia de la llegada de un barco inesperado
al puerto, con la excusa de cargar bidones de aceite, y de que existian algunos
problemas en su maquina. La averia en el condensador era lo aducido por el
capitdn y los tripulantes, por lo que varios operarios ferroviarios, provistos de
una autégena, marcharon al barco a echar una mano para reparar la supuesta
averia. El Eleni llevaba parado ya casi veinticuatro horas.

Al acercarse a los talleres, cuando eran las cinco de la tarde, un carabinero
explicé a estos tres operarios que la tripulacion del Eleni habia desaparecido.
Tan solo quedaban en el buque y en los aledafios del puerto tres o cuatro
hombres. A esa hora, los aguilefios ya habian hecho sus compras y cumplido
con sus trabajos, y el pueblo empezaba a quedarse vacio. Los ferroviarios no
pudieron arreglar la averia y, al dar las seis de la tarde, el director de los talle-
res, con visible enfado, observd que el barco atin no habfa zarpado. El capitin
estaba en el bar Alhambra y alli, José Antonio Moreno, con un traductor de
inglés, le indicé que tenia que sacar el buque del puerto cuanto antes y que al
dia siguiente lo llevara al embarcadero del Hornillo, donde podria ser repara-
do. Eran las 18.30, y algunos de los tripulantes estaban en la pensién Jorquera
mientras otros remoloneaban por el pueblo, por lo que el capitdn indicé que
era imposible iniciar una maniobra con el barco a esa hora. Molesto, el direc-
tor de los talleres amenaz6 al capitdn del Eleni con la cdrcel, pero al final,
convencido en parte por el consignatario, Juan Larrea, se abstuvo de cumplir
su amenaza. Para esa hora el delegado italiano que iba en el barco habia desa-
parecido y nadie sabfa donde estaba.

A esas horas también trabajaban a pleno rendimiento los miembros de la
escuadrilla de aviadores navales de la Legion Céndor, la AS/88, en la base
aérea de Pollensa. Estaban preparando cuatro hidroaviones que iban a operar
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en esa noche del 3 de noviembre. Los tres primeros Heinkel He 59 (conocidos
como «Zapatones») se dirigirian a la costa catalana, en concreto a El Vendrell,
Vallcarca y I’ Ampolla. El cuarto Zapatones estaba preparado, y cuando los
relojes sefialaban las 18.20 (todas las horas se citan segun el horario de Agui-
las) despegaba de la bahia mallorquina con el objetivo de atacar el puerto de
Aguilas. No queda constancia, al menos en la documentacion existente, de que
el piloto del dltimo hidro supiese de la presencia de un vapor en el puerto de
murciano pero, en cualquier caso, el objetivo de la incursién era hostigar
buques. Una extraia sensacion se cernia sobre el municipio costero, cuyas
calles, hacia las ocho de la noche, aparecian casi despobladas, como si los
aguilefos presagiaran undnimemente lo que iba a ocurrir ese jueves. Por ello,
los refugios estaban llenos, y los vecinos, preparados para afrontar una fria e
incomoda noche mds de invierno.

Tras un largo viaje, a una modesta velocidad de crucero algo inferior a los
200 kilémetros por hora, el piloto del Zapatones divisaba el Cabezo de Cope,
al tiempo que los puestos de vigia hacian lo propio con el avion. Las alarmas
sonaron en Aguilas hacia las 21.00, cuando el hidro giraba hacia el sur en
busca del puerto, dejandose caer desde los 2.000 metros de altura y con los
motores apagados. Esta técnica, utilizada para no alertar a la defensa antiaérea
con el ruido de los motores, no tuvo éxito esta vez, y aunque no habia empla-
zadas grandes piezas, algunas ametralladoras ligeras recibieron al hidro con
todos los honores.

Alrededor de las 21.05, el puesto del Cabezo del Molino divisiba al He
59B-2 de la AS/88 a unos 100 metros sobre el pico de la Aguilica. Las baterias
antiaéreas comenzaron a disparar al hidro, cuyo bombardeo dificultaron hasta
tal punto que las 20 bombas de 50 kilos cayeron en el mar sin alcanzar ningtin
objetivo —y tampoco al Eleni—. La tripulacién alemana del avién tuvo que
precipitar la descarga de las bombas la gran mayoria de las cuales no explota-
ron, pero la metralla de algunas alcanzé al pailebote Agullas que se encontra-
ba en el Corralon. Debido a la baja altura del hidro y al aviso previo de la sire-
na, varios carabineros sacaron sus armas y le dispararon, dando lugar a uno de
los hechos més comentados de la guerra civil en Aguilas. Sin bombas, el hidro
alemén encar6 el pueblo por encima de la plaza de toros y se dirigi6 hacia la
playa de la Colonia, donde empez6 a ametrallar los balnearios, las casas de la
primera fila, la rambla de Charco y varios puntos de la huerta de la Grima.
Acabado el ametrallamiento, giré hacia el mar, desapareciendo en la oscuri-
dad. En el puerto, los aguilefios se encararon con varios de los carabineros que
habfian disparado al avidn, pues ello les habia dejado en una situacion extre-
madamente expuesta.

Pero el ataque no habia acabado. Unos minutos mas tarde aparecié de
nuevo el hidro, y viniendo desde el mar, con la bodega vacia, optd por utilizar
contra todo lo que habia en el puerto el pequefio caiién de 20 milimetros insta-
lado en su morro. La plaza de toros, las casetas de los practicos y de los
consignatarios, la propia explanada, las bocas de los refugios, situadas al pie
del castillo y bajo la Cuesta del Sol, todas ellas fueron alcanzadas por las
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balas. Los puestos de defensa antiaérea respondieron de nuevo a los disparos,
por lo que el hidro replicé a su vez con fuego sobre las casas de la calle de
Lorca y los Cabezos del Calvario y del Alacran. Este vuelo sobre el pueblo
sorprendié a mucha gente en la calle pero, increiblemente, nadie resulté herido
esa noche. En su segunda pasada, el Zapatones descargé sus ultimas balas por
las Canteras. En el parte de la mision, su tripulacion anoté lo siguiente: «Defen-
sa enemiga, antiaéreos de pequeifio calibre y avion averiado por impacto».

El Eleni no fue alcanzado en este primer bombardeo del puerto, aunque las
bombas incendiarias y los ametrallamientos produjeron pequenas explosiones e
incendios. El capitdn visit6 el vapor tras el bombardeo, y enseguida volvid
junto con algunos de sus tripulantes a la pensién Jonquera, donde pasaria la
noche. Otros quedaron en los refugios junto al puerto, con el fin de vigilar de
cerca el buque. La tripulacion no hablaba espafol, fuera de ciertos marineros
que chapurreaban alguna que otra palabra. El pailebote Aguilas, que resultd
levemente alcanzado, seria trasladado por su duefio dias mds tarde a la zona de
la «Fragiiica», al costado de la escala real.

No pasaria mucho tiempo sin que el miedo volviera a hacer presa en los
aguilefios en esa larga noche de otofio. Y este miedo era fundado, pasando casi
todo el pueblo las horas dentro de los refugios. Resulta que, al regresar a
Pollensa, el piloto del hidro alemén informé de la existencia de un vapor en el
puerto. Preparada sin demora la salida de un nuevo avion, esta vez se le pertre-
chd con bombas de gran tamafio, con la misién de no dejar escapar el apetitoso
blanco. Siguiendo el horario de la zona republicana, el primer hidro debié de
regresar a su base hacia la medianoche, procediéndose de forma inmediata a
realizar los preparativos en el segundo aviéon. Menos de un par de horas
después el segundo Zapatones volaba camino de la costa murciana. Esta vez su
objetivo principal era el Eleni, descrito por la tripulacién alemana como un
petrolero, debido a la disposicion de la cubierta y de la superestructura.

El despegue del segundo Zapatones se produjo hacia las dos de la madruga-
da del dia 4, y tras recorrer en poco mds de dos horas y media los 500 kiléme-
tros que separaban su base de Aguilas, localizo el puerto. La ruta seguida, algo
mads larga, prevista probablemente en el plan de ataque, le hizo tocar la costa
mas al sur de Calareona, y desde alli se dirigi6 a su objetivo. Algunos desplaza-
dos, que vivian por aquellas fechas en estas playas, pudieron ver al avién
volando bajo y sin hacer ruido. A las 04.35 empezaba el bombardeo del Eleni,
que se prolongaria un cuarto de hora. La descripcion del ataque fue la siguien-
te: el avidon lleg6 a Aguilas costeando a baja cota, enfilé el puerto, eligiendo la
vertical de la calle Rey Carlos III, lo que le conduciria hasta el vapor. El Eleni
presentaba su costado, de modo que la superficie del blanco era maxima. En
las cuatro pasadas que dio sobre el vapor descargaria sendas bombas SC-250
de 250 kilos, para girar luego hacia su derecha, adentrdndose en el mar y
volviendo a la costa para repetir el ataque.

Desde unos 150 metros de altura, el avion descargd sucesivamente las
cuatro bombas sobre el Eleni sin ser apenas molestado por los puestos antiaé-
reos. El hidro solo se veia perturbado por la dotacién del Cabezo del Molino,
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que disparaba sobre €1, aunque sin punteria, en el momento en que descargaba
las bombas y procedia a adentrarse en el mar. De las cuatro enormes bombas,
solo explot6 una. Tres de ellas cayeron en el mar. La cuarta, que lo hizo en el
muelle, junto al Martillo, es una de las bombas mds famosas de la guerra, pues
qued¢ incrustada de punta en el suelo, y desde esa posicién de privilegio veria
sin alterarse lo que iba a ocurrir en las proximas horas. De las tres bombas que
fueron a dar en el mar, una explotd y alcanz6 a dos pequefias embarcaciones
locales, el Aguilas (de nuevo) y el Arrogante, que se hundieron en el acto, ya
que la onda expansiva reventd por completo sus cascos de madera.

Algunos aguilefios salieron pasadas las cinco de la madrugada para compro-
bar desde los aledafios del lugar, la calle Triana o el paseo de Parra, que el vapor
chipriota, atracado hacia poco en el puerto, no habia sido alcanzado tras los
ataques de los dos aviones sueltos. Esa misma noche, otro Heinkel He 59B-2,
cargado también con cuatro bombas de 250 kilos, oper6 cerca, en el puerto de
Mazarrén, donde las descargé sobre un cruce de vias ferroviarias.

Ese viernes se trabaj6 en los talleres del ferrocarril y en algunas fabricas,
pero en todo el pueblo se sabia perfectamente que la noche siguiente los avio-
nes volverian para rematar la faena —no podian dejar escapar objetivo tan
suculento—. Algunos ferroviarios se acercaron por la mafiana hasta la bomba
que no habia estallado, para examinar como habia quedado incrustada y
comprobar que no podia moverse debido a su peso --dias después procederian
a explosionarla alli mismo--. Esa mafana llegaron a Aguilas varios coches
para recoger a toda la tripulacion del barco.

Nadie deambulaba por las inmediaciones del puerto, donde numerosos
barriles de aceite ain aguardaban a ser cargados en el vapor. A media tarde del
viernes 4 de noviembre, cerca del Eleni, que seguia atracado en el muelle
norte, no habia esa vez nifios con cucharillas recogiendo las gotas sobrantes.
Envuelta en el silencio, en la explanada del puerto no habia otra cosa que los
barriles mencionados y una imponente bomba sin explotar.

El ataque definitivo

Tras las dos tentativas fallidas de la noche anterior, la Legion Condor
prepard durante la tarde del 4 de noviembre el ataque final al buque. Si el
vapor no se habia marchado, existia una nueva oportunidad e intentarian no
desaprovecharla. Por eso la AS/88 utilizaria en esta ocasion tres hidros para la
consecucion de su objetivo: el Eleni. En intervalos de media hora, estos avio-
nes fueron despegando de la base de Pollensa con destino a Aguilas, cada uno
de ellos cargado con otras cuatro bombas de 250 kilos. Los tres ataques se
iban a efectuar de manera escalonada y repitiendo el protocolo del segundo
bombardeo de la vispera, es decir, lanzdndose en cada vuelta una inica bomba
sobre el objetivo, con lo que el bombardeo se alargaria de forma casi ininte-
rrumpida durante mds de hora y media, al sumar las cuatro pasadas de cada
uno de los tres aviones.
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Con los refugios ya llenos, hacia las 21.00 sonaba de nuevo la alarma de
bombardeo y el primer hidro alemén enfilaba el puerto, pasando a escasos 100
metro por encima del pueblo. Los antiaéreos molestaron el ataque, pero eso no
impidi6 que el avion diera las cuatro pasadas y lanzase todas las bombas, una
de las cuales impacté en el puente de mando del Eleni. Dos cayeron en el mar,
y la dltima, sobre el cantil del muelle, a la altura del vapor, donde abri6 un
enorme boquete. Muchos, desde los alrededores de Aguilas, vieron al hidro
adentrarse en el mar y volver a los pocos minutos, y llegaron a pensar que
habia alguna especie de portaaviones frente a la costa, entre Murcia y Alme-
ria. Las explosiones fueron tremendas. Los refugios se estremecian con el
retumbar de las detonaciones, al igual que los edificios y las casas cercanas a
la zona del puerto, pero por suerte ni una sola bomba cay6 dentro del pueblo.

El bombardeo se prolongé por mas de veinte minutos, pero tampoco esta
vez los hidros alemanes consiguieron hundir al buque. El segundo hidro llegd
hacia las 21.30, asi que ni tiempo dio a que la sirena silbara anunciando el
cese del anterior, ni a que la gente saliera de los refugios, pues las explosiones
y los incendios casi no llegaron a interrumpirse. Entre una explosion y otra se
oian los enloquecidos ladridos de los perros, que asustados corrian despavori-
dos por las calles. Desde 100 metros de altura, este segundo hidro fue lanzan-
do sus bombas, que alcanzaron por dos veces al Eleni, una de ellas dentro de
la bodega, produciendo una enorme explosién que, segtin los testigos, llegé a
elevarse por encima del castillo. El incendio pudo verse desde las afueras de
la ciudad, realzado con el contraste de la oscuridad nocturna. Las otras dos
bombas fueron a parar al mar. Este hidro lanz6, ademads, varias bombas incen-
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diarias que causaron pequefios focos de fuego, los cuales iluminaron todo el
puerto por un buen rato.

Acabado el trabajo del segundo de los Zapatones, el tercero llegarfa hacia
las 22.00, de modo que a los aguilefios, otra vez, les pasé inadvertido el
cambio de tercio. Las batidas de este hidro pusieron fin al asedio, ya que con
las tres primeras pasadas dos de las bombas de 250 kilos dieron en el Eleni. A
unos 100 metros de altura, el piloto acert6 en la bodega y en el puente de
mando, mientras que el tercer proyectil quedaba un tanto corto. Este dltimo
cayo junto al puesto de carabineros, que desaparecié literalmente fulminado
por la metralla y la onda expansiva, que alcanzé también a una parte del
Cocheron. El barco, entre explosiones e incendios, comenzé a hundirse de
costado, hasta quedar por dltimo recostado contra el muelle.

Considerando al Eleni eliminado, o al menos definitivamente inutilizado,
la cuarta pasada del hidro, algo més larga, buscd un objetivo alternativo. Y
como las pavorosas llamas del puerto facilitaban la localizacion de los talleres
del ferrocarril, hacia alli se dirigié el Zapatones. Entrd por el centro de la
bahfia directo hacia las tres naves que componian el enclave, y sobre la prime-
ra lanz6 otra enorme SC-250. La nave grande, de ajuste y caldereria, se incen-
dié tras la tremenda explosién en su interior, puesto que la bomba entré por el
techo y fue a caer al foso central, en la zona de caldereria, un certero disparo
desde unos 100 metros de altura, a pesar del cual y del resto de las bombas
lanzadas previamente no hubo victimas.

La violencia de las detonaciones fue tal, que los moradores de los refu-
gios y casas cercanas vivieron el bombardeo como si estuviesen en su
mismo corazdn, en pleno puerto. Un total de 12 descomunales bombas de
250 kilos destrozaron los timpanos, el aguante y la estabilidad psiquica de
muchos aguilefios, a lo largo de una hora y media terrible, que parecié infi-
nita y que dejé en los testigos de aquel pavoroso trance el impacto de un
asedio de varios dfas. Y es que muchas personas no llegaron a salir de los
refugios en la noche del 4 al 5 de noviembre de 1938, pues en la madruga-
da del sabado 5 --recordemos-- otros dos Zapatones bombardearian --
aunque sin consecuencias-- el recinto de las instalaciones ferroviarias, lo
que, mezclado con los dos ataques de la noche previa del 3 al 4, para los
aguilefios esas dos noches consecutivas debieron de ser muy largas y, trans-
curridos muchos afios, son recordadas como un asedio aéreo interminable.

Los partes de operaciones de los siete Zapatones se conservan en su
version espaiola, algo mds resumida que el original alemdn, pero completa en
datos de fechas, horas, bombas y con el comentario de los resultados. En ellos
se indica el incendio y hundimiento del «petrolero» al que se habia atacado en
Aguilas, y la resistencia encontrada: «defensa enemiga, ametralladoras y el
petrolero atacado estd hundido». A pesar del gran nimero de bombas lanza-
das, el vapor no se fue a pique. Unicamente quedé semihundido, recostado
contra el puerto, justo frente al Cocherén. Enormes llamaradas salfan dispara-
das de las bodegas del Eleni y se alzaban imponentes en la oscura noche de
invierno.
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Dentro de la explanada del puerto se produjeron pequefios incendios,
provocados por las diversas bombas de un kilo lanzadas en racimos, junto a
las SC-250, por los dos dltimos Zapatones, que operaron en la noche del 4 de
noviembre. Uno de los mayores provocd destrozos en el Cocherén y en el
pequefio puesto que los carabineros de tierra tenfan en el recinto portuario. De
forma milagrosa, la bomba caida en el puerto a la altura del Martillo no explo-
t6 en todo el asedio.

En resumen, un total de cinco Zapatones bombardearon el puerto y el vapor
Eleni, en el pueblo de Aguilas, en el curso de un asedio que duré mds de veinti-
séis horas, completado por un ataque, ejecutado por otros dos hidros, centrado en
las instalaciones ferroviarias.

En Berlin, el 25 de junio de 1941 se expedia un curioso diploma en el que
la Legion Condor se felicitaba del hundimiento, el 4 de noviembre de 1938,
del vapor Eleni, de 998 toneladas, dentro del puerto de Aguilas, operacién en
la que se destacaba la labor del Oblt. zur See Peter Lohmeyer y de su tripula-
cion, y se hacia mencién de los tripulantes de los otros dos aparatos partici-
pantes. Es probable que, por el nimero de ataques, al menos dos tripulaciones
repitieran el ataque sobre Aguilas. En el avién de Lohmeyer, que era el obser-
vador y no el piloto, estaba también el Uffz. Rudy Schmidt, quien en los afios
noventa atin recordaba el puerto (Aguilas) y el barco.

El vapor esta hundido

Tras el hundimiento, un perito enviado por CAMPSA-Gentibus se despla-
76 hasta el puerto de Aguilas para comprobar el estado del vapor chipriota. A
continuacion se transcribe el informe completo que expidio:

«S.S. ELENI )

Siguiendo su requerimiento me trasladé a Aguilas para inspeccionar el
arriba indicado vapor y vi que habia sido hundido de popa, mientras estaba
amarrado en el muelle. Segin la informacion recibida, el buque fue bombar-
deado, primeramente con bombas incendiarias, ardiendo el buque, e inmedia-
tamente después el buque fue alcanzado por una bomba explosiva en la bode-
ga n° 3 y aparentemente algunas planchas se averiaron tan seriamente que el
vapor se hundio por la parte de popa.

Tanto las calderas como la sala de madquinas se inundaron no pudiéndose
ver la maquinaria, por quedar cubierta el agua.

El vapor llevaba un cargamento de frutas y barriles con aceite de oliva.

Me permite sugerirles que a la mayor urgencia sea examinado el casco del
buque para precisar la cuantia de la averia, descargarlo y un buzo deberd
informar lo antes posible a fin de estudiar los medios de salvamento del buque
de su pérdida total.

Este es para certificar que: he inspeccionado el buque y hallo que el mismo esta
hundido, escorado a estribor y encallado en el fango los dos tercios de su longitud.
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Los compartimentos y accesorios del puente superior completamente
destruidos, la construccién de acero y planchas deformadas y averiadas por el
fuego y en parte por la metralla. Aunque la averia ha sido localizada, la cuan-
tia de la misma no ha podido precisarse, pues actualmente estd en parte
cubierta por carbdn, no es en estribor sino al fondo del entre el pantoque y las
mamparas de las carboneras.

Tanto las calderas como la sala de maquinas estdn completamente inunda-
das.

Los mamparos entre las bodegas n° 2 y 3 deformados, abollados y fuera de
su sitio.

Las operaciones de salvamento aunque hechas lentamente debido a la falta
de elementos se llevan a cabo para ver de poner a flote el vapor y si es posible
efectuar las reparaciones necesarias, si en la subsiguiente inspeccién no se ven
serias averias en el casco que haga imposible el traslado del vapor al lecho de
reparaciones (dique)».

El 17 de noviembre, el gobierno britanico envié a Burgos una nota de
protesta. En dicha Note Verbale se decia: «In the course of the raid on Aguilas
at 10 p.m. on November 4th the British ship Eleni was bombed and set on fire.
When an attempt was made to extinguish the fire the ship was machine
gunned and bombed again. It is anticipated that she will prove a total lost. On
the evidence available to them His Majesty’s Government are bound to
consider that this ship was attacked deliberately».

El Ministerio de Asuntos Exteriores dio oportuna respuesta en una nota del
13 de diciembre de 1938. Su contenido estaba basado en un informe del almi-
rante Francisco Moreno de fecha 30 de noviembre. En dicho informe se mani-
festaba, entre otras cosas, lo siguiente:

3.—El puerto de Aguilas fue atacado por aviacién en la noche del 4 de
noviembre de 1938, efectivamente, con el objeto de destruir sus insta-
laciones, ya que por €l se efectiia, como por todos los de la zona roja
un trafico de material de guerra, especialmente, que ayuda a sostener
la resistencia roja.

4.—Después de lanzadas las primeras bombas contra el puerto se produjo
una fuerte explosion cuyas llamas llegaron a una altura de unos 200
metros y que provenia de un buque cuya estancia en el puerto se
desconocia. La forma y magnitud de la explosién demostraron clara-
mente que era producida por municiones.

5.—Como quiera que se supone que los buques mercantes britdnicos que
trafican con la zona roja no transportan municiones por prohibirselo
las disposiciones vigentes de su pais para ese trafico, se dio por seguro
que el buque que habia resultado alcanzado por su proximidad a los
objetivos que se atacaba, no era britdnico. A pesar de ello no fue
ametrallado y tan s6lo se atacaron con ametralladora las de defensa
antiaérea del puerto cuya posicion se reveld por su reaccion.
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6.—Los buques mercantes britdnicos no son considerados como objetivos
y por lo tanto no son atacados ni en el puerto ni en la mar. Al amparo
de esto el cabotaje entre los puertos enemigos se hace en gran parte en
buques de esa nacionalidad y los escasos buques espafioles rojos que
se arriesguen a navegar entre las zonas norte y central lo hacen toman-
do en la mar nombre y puerto de matricula ingleses y arbolando
bandera inglesa.

La contestacion britdnica tard6 en recibirse. En una nueva Note Verbale de
la embajada britdnica, de 15 de marzo de 1939, sobre el bombardeo del Eleni,
se ampliaban las observaciones de la nota anterior y se reiteraba la «propose
to incluide this case among those to be examined by the Commisién of
Enquiry». Las observaciones eran las siguientes:

«It is clear from de Observing Officer’s report that no munitions were ever
embarked in, or unloaded from, the s.s. Eleni during the voyage in question.
She carried a cargo of 150 tons of grapes and plaster was loading olive oil.

»There is no evidence that any explosion took place in her, and it seems
clear that she was set on fire by the bomb which struck her.

»His Majesty’s Government have the most definite evidence from the
master and crew that they were machine gunned when endeavouring to put
out the fire, and His Majesty’s Government in contending that there was a
deliberate attack were referring in particular to his machine gunning».

A través de la embajada espafiola en Londres, la casa britdnica Harris &
Dixon Shipbrokers Ltd. deseaba saber si el gobierno espafiol estaba interesado
en la compra del vapor Eleni por 2.000 libras esterlinas. En el telegrama, de 2
de abril de 1939, se decia que, en caso de convenir, un representante viajaria
hasta Espaifia para llevar a cabo las gestiones. Sin embargo, la Mid Atlantic
Shipping se habia adelantado y, el 21 de febrero de 1939, se habia encargado
de indemnizar a los propietarios del Eleni por el montante estipulado en el
contrato de fletamento para el caso de pérdida total. Al recibir la indemniza-
cion, la naviera britanica Inter Levant S.S. Co. Ltd., mediante una carta de
abandono, hizo dejacién de sus derechos de propiedad a favor del gobierno de
Espaiia. El 30 de junio, el subsecretario del Ministerio de Asuntos Exteriores
comunicaba todos estos detalles e instaba al jefe del Servicio Nacional de
Comunicaciones Maritimas a hacerse cargo del vapor Eleni, con el fin de
incorporarlo a la Flota Mercante espafiola.

Como el vapor habia quedado semihundido en Aguilas, las cajas de uva
fueron saliendo por diferentes puntos de la costa aguilefia, también almerien-
se, y muchos conocieron la historia al comer aquella uva y recibir la eventual
advertencia de que tal vez contenia pdlvora. Finalizada la guerra civil, a fina-
les de abril de 1939, una comisién alemana del AS/88 recorrié diferentes
puertos que en la guerra estuvieron en zona republicana, buscando fotografiar
algunos de los destrozos que sus ataques habfan provocado. En Aguilas reali-
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zaron cuatro fotos, una de ellas del vapor hundido, y las otras tres de los
impactos en el muelle.

Un nuevo vapor en la flota espafiola

Uno de los equipos de la Comision de la Armada para Salvamento de
Buques recuper6 en el puerto de Aguilas al Eleni a finales de 1939. A los
mercantes apresados por los buques de la Marina nacional y declarados
«buena presa», ademds de muchos otros de bandera espafiola que habian sido
objeto de incautacidn, y también a los extranjeros reflotados en puertos nacio-
nales, se les empez6 poniendo el nombre de una ciudad espafiola, generalmen-
te el del puerto al que habian sido llevados tras ser apresados o recuperados.
Sin embargo, durante 1938 se decidi6 sustituirlos por el nombre de un castillo
espaiol. Al Eleni lo rebautizaron directamente como Castillo Vera, tomando
el nombre del Castillo de Vera de Moncayo, en la localidad de su mismo
nombre en la provincia de Zaragoza.

Una vez puesto a flote, fue remolcado hasta Valencia para su reparacion en
los astilleros de la Union Naval de Levante, la cual tuvo un coste de
438.066,37 pesetas. El Castillo Vera fue entregado, el 9 de febrero de 1940, a

. f
¢
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la Gerencia de Buques Mercantes para Servicios Oficiales, que lo arrendé el
12 de abril de ese mismo afio. Gracias al contrato de arrendamiento, la Geren-
cia obtuvo en 1940 una cantidad de 13.399,58 pesetas. En 1941 los ingresos
fueron de 90.699,90 pesetas. Durante 1943, afio de creacién de la Empresa
Nacional Elcano de la Marina Mercante, los buques de la Gerencia se incor-
poraron a la nueva naviera. La flota inicial estaba compuesta por 43 buques,
que sumaban 89.357 toneladas de registro bruto y 140.930 de peso muerto;
uno de los buques en cuestion era el Castillo Vera.

Durante los afios en que fue alquilado y, después, con la Empresa Nacional
Elcano, el Castillo Vera estuvo dedicado al trafico de cabotaje, navegando por
puertos espaiioles del Mediterrdneo, ademas de por Cadiz y por Ceuta. En sus
bodegas solia transportar minerales a granel, fruta y carga general.

A los cinco afos de la creacién de la Empresa Nacional Elcano, y ya
iniciado el ambicioso Plan de Nuevas Construcciones, la baja en la naviera de
los antiguos «Castillos» era una situacidon que se repetia con relativa frecuen-
cia. Junto al Castillo Monteagudo, en 1947 fue vendido en concurso publico
el Castillo Vera, adquirido por la Naviera Astur-galaica, con sede en La Coru-
fla. Tras varios afios recorriendo puertos espafioles del Mediterrdaneo transpor-
tando principalmente carga general, sus nuevos propietarios tenian pensado
emplearlo en el trafico carbonero por el Cantabrico y el Mediterraneo, contri-
buyendo a dar salida al carbén asturiano y leonés.

El final de un mercante

El domingo 15 de febrero de 1948 el Castillo Vera partié de La Coruiia. Se
dirigia en lastre a los cargaderos de mineral del puerto de San Esteban de
Pravia, en la desembocadura de la ria del Nal6n, para tomar un nuevo carga-
mento de carbon. En ese momento estaba mandado por el capitdin Fernando
Sancho, un marino veterano, y contaba con una tripulacion de 29 hombres. El
cargamento lo habia contratado la empresa Dragados y Construcciones, y el
puerto de descarga era Sevilla.

Toda la tripulaciéon conocia perfectamente la derrota, por las numerosas
veces que la habia recorrido. La salida de La Coruiia fue normal, primero con
la proa al norte hasta cabo Prior, y mds tarde rumbo noreste hasta cabo Orte-
gal. En ese punto, el oficial de guardia ordend al timonel caer a estribor hasta
alcanzar rumbo este. La mar y el viento de aleta ayudaban al pequeiio vapor a
avanzar con mas velocidad. Al estar norte-sur con la Estaca de Bares, como en
ocasiones anteriores, el oficial de guardia modificé el rumbo a estribor para
pasar a dos millas al norte del cabo Vidio, situado en el Concejo de Cudillero,
zon donde, a pesar de su peligrosidad, con varios naufragios a sus espaldas,
hasta el afio 1950 no se inaugurd un faro. Segtn avanzaba, el Castillo Vera se
alejaria de la costa, para ir acercindose paulatinamente conforme se aproxi-
maba a su punto de recalada. En plena noche, y durante el recorrido de aleja-
miento, se levanté una espesa niebla, lo que complicaba enormemente la
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navegacion. El pequefio buque no contaba con la ayuda del radar. Enseguida
comenzaron a sonar las sefiales de niebla, al tiempo que se reforzaba la vigi-
lancia y se ordenaba reducir la velocidad. Para complicar mds las cosas, el
estado de la mar también habia empeorado.

El viento del noroeste y el oleaje de la misma direccién habian desplazado
al Castillo Vera ligeramente hacia el sur, lo que implicaba que se habia apro-
ximado a la costa. El capitdn, que estaba de guardia, lo sabia y actud en conse-
cuencia, corrigiendo el rumbo unos grados a babor. No quedaba mds remedio
que dar mayor resguardo a las peligrosas piedras del cabo Vidio. A las doce de
la noche entr6 de guardia en el puente el segundo oficial, Luis Garcia Villa-
nueva. El capitdn le explicé la situacidn, las condiciones de navegacion y
todas las medidas tomadas. No obstante, a pesar de la correccion en el rumbo,
el vapor habia caido mds de la cuenta hacia la costa. Los vigias seguian aten-
tos a cualquier signo que pudiera aparecer desde tierra, aunque de momento
solo encontraban oscuridad. El tiempo se iba consumiendo en el reloj. De
acuerdo con los célculos de estima del oficial de guardia, el Castillo Vera ya
tenia que haber superado el cabo Vidio y tocaba caer a estribor buscando la
entrada del puerto de San Esteban de Pravia. Sin embargo, la velocidad habia
sido menor que la tenida en cuenta en los calculos de estima, por lo que el
avance era inferior y su posicion real se encontraba desplazada peligrosamen-
te hacia atras, es decir, al oeste.

A causa de la niebla, todos los hombres a bordo estaban ajenos al desastre
que se les venia encima. De repente, alrededor de la una de la madrugada, el
vapor tocé unas piedras y frend casi en seco en medio de grandes vibraciones
y de un enorme estruendo provocado por las chapas arrastrdndose entre los
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escollos. El Castillo Vera acababa de embarrancar en las proximidades de la
playa de Gradas, en la cara oriental del cabo Vidio, en el conocido como Bajo
Llozano. Con la arrancada que llevaba todavia avanzaria unos metros, y por el
efecto de la colocacion de las piedras su proa se fue orientando hacia el inte-
rior de la playa. El doble fondo se habia visto integramente afectado, y el
agua empezaba a entrar en la sala de mdquinas y en las bodegas, al tiempo
que el vapor, al parar del todo, comenzaba a escorar a babor. Los tripulan-
tes, completamente sorprendidos, salieron hacia cubierta para ver qué pasa-
ba. La inundacidén era generalizada y los hombres, aunque lo intentaron, no
tenfan nada que hacer, salvo intentar salvarse de la angustiosa situacién en
que se encontraban. Todos estaban convencidos que el Castillo Vera se
habia perdido.

La popa habia quedado sin apoyo, y el efecto del peso y del oleaje ocasio-
né que el vapor se fuera partiendo por la parte delantera de la superestructura.
Una mar agitada batia ferozmente el casco del barco, metiendo el miedo en el
cuerpo a los ya de por sf aterrorizados tripulantes, que no sabian muy bien qué
hacer. Algunos hombres eran partidarios de lanzar los botes salvavidas al
agua, a pesar del peligro que entrafiaba. Con muchos esfuerzos, uno de los
botes fue finalmente arriado y en él embarcaron cuatro hombres: el segundo
oficial, Luis Garcia Villanueva; el primer camarero, Crisanto Baticon Marti-
nez; el segundo camarero, Luciano Carro Martin, y el marinero José Garcia
Torrejon. El oleaje, que seguia siendo muy fuerte, y el fondo, con aristas afila-
das, hacian muy peligrosa la navegacién y eran una amenaza enorme, COmo se
demostraria mds tarde. En su aproximacion a la playa, el bote salvavidas topd
con algin bajo, se atravesé a la mar y volcé. Los hombres fueron lanzados al
agua, y el bote, con muchos destrozos, desaparecié bajo una manta de agua y
espuma. Después de vivir esa terrible experiencia, el resto prefiri esperar,
protegido por el casco del vapor, a que amainara el temporal y se pudiera
desembarcar con mds seguridad.

Los minutos a bordo se hacian interminables. Algunos hombres, notando
que el oleaje era algo menor, decidieron lanzarse al agua. En semejantes
condiciones tuvieron mucha suerte porque, después de batallar con la violen-
cia de la mar, acabaron arrojados sobre las piedras de la playa. Todos presen-
taban heridas de consideracion, pero estaban a salvo en tierra. Todavia de
noche, empapados y ateridos, decidieron buscar ayuda, avanzando con enor-
mes dificultades por la pendiente hasta el borde del acantilado. A través de los
caminos embarrados por un riguroso invierno, toparon con las primeras casas,
que pertenecian a la parroquia de Ovifiana. Unos sorprendidos aldeanos auxi-
liaron a los ndufragos, curando sus heridas. Gracias a la ropa seca suministra-
da y a unas bebidas reconfortantes pudieron recuperar las calorfas perdidas.
Los nédufragos explicaron el accidente, y los aldeanos se dispusieron a echar
una mano a los que permanecian a bordo. Entre los resueltos lugarefios esta-
ban Angel de Pedro y Ramén de Vidal.

Al llegar al acantilado, la mafiana empezaba a clarear. El espectaculo era
dantesco. Un buque encallado en las piedras, zarandeado por una mar impla-
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cable y a punto de partirse en dos. En la cubierta se distinguian varios
hombres presa del pinico. Los més decididos de entre los aldeanos bajaron a
la playa, donde tenfan sus embarcaciones, con la intencién de acercarse hasta
los restos. Entretanto, llegé un momento en que el oleaje aflojd, lo que apro-
vecharon los hombres que permanecian en el vapor, atentos para lanzar el
segundo bote. Todos los que quedaban pudieron embarcar. Con mucha suerte,
y tras angustiosos minutos batallando con la mar encrespada, consiguieron
llegar a tierra. Desde la playa pudieron comprobar como la popa del Castillo
Vera se separaba del resto del casco y desaparecia bajo las aguas.

Los supervivientes fueron llevados a San Esteban de Pravia, donde ingre-
saron, en el hospital de San Juan de la Arena, los heridos que presentaban
contusiones mds graves. Los caddveres de los cuatro infortunados fueron
recuperados al dia siguiente. Mientras, los restos del Castillo Vera que
quedaban visibles aguantaban malamente las acometidas de la mar. Sus
propietarios ejercieron la opcién de abandono frente a la compaiiia asegura-
dora, La Unién y el Fénix Espafiol, que enseguida inicié gestiones para
rescatar los restos del infortunado vapor. Entre los embates de la mar, los
obreros de la empresa contratada para el desguace in situ y los improvisados
colaboradores del lugar, el Castillo Vera fue troceado y convertido en chata-
rra, acabando de esa forma los veintisiete afios de vida de este curioso
vapor. De entre todos los rescatadores, Ramén de Vidal fue el tinico conde-
corado por su valentia.
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