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Hay unos pocos barcos que hacen historia, otros que tienen historia, y
algunos que tienen «historias». Sin embargo, son escasos los que pueden
encuadrarse simultineamente en los tres aspectos. Este trabajo estd centrado
en el SS (1) River Clyde, un viejo tramp (2) que cumple los tres puntos
expuestos anteriormente.

Este buque tuvo una importante participacion en la historia naval inglesa.
Hizo historia porque fue utilizado por la Royal Navy para el primer asalto a
las playas de la peninsula de Gallipoli, en la parte europea de Turquia. Hay
que resaltar la importancia de esta accidn en la historia naval del Reino Unido,
Australia y Nueva Zelanda, donde todo lo relativo a Gallipoli y al River Clyde
es calificado como mitico.

Sirviendo en la marina mercante espafiola, durante la Guerra Civil, tuvo
interesantes intervenciones en los dos bandos en conflicto, constituyendo lo
que encuadramos en el segundo de los aspectos enumerados. Lo de tener
«historias» lo dejamos para un poco mds adelante en este texto, en el apartado
de anécdotas.

En la tabla 1 se resumen los hitos de la vida operativa de este barco.

En la marina mercante inglesa

Comenzo6 la construccion del barco en el afio 1904 y fue botado el jueves 23
de febrero de 1905, todo ello en las instalaciones del astillero Russell &
Company situadas en el puerto de Glasgow (Escocia). Su nombre, que mantuvo
durante todo el tiempo que estuvo bajo bandera del Reino Unido, rememora un
notable rio de Escocia en cuyas orillas se sitian los conocidos puertos de Glas-
gow y Greenock. Las orillas del Clyde eran, y todavia son, una zona industrial y

(1) SS: Steam Ship, «<buque de vapor».

(2) Tramp, «vagabundo». Denominacién utilizada en inglés para identificar a buques de
vapor que realizaban servicios de transporte no regulares, buscando fletes y cargas en los puer-
tos adonde arribaban.
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Tabla 1. Resumen de la vida operativa del Maruja y Aurora

Fecha Acontecimiento
23 febrero 1905 | Es botado en Glasgow con el nombre de River Clyde.
1905-15 River Clyde SS Co. Ltd. (Ormond, Cook & Co), Glasgow.
1915 Adquirido por Sefton SS Co. Ltd. (H.E Moss & Co), Glasgow.
1915 El River Clyde es incautado o adquirido por el almirantazgo britdnico que

lo utiliza como carbonero, en el Mediterrdneo, en apoyo a los buques de la
Royal Navy.

25 abril 1915

Asalto a la playa de Sedd-el-Bahr en Gallipoli. Embarrancamiento del

9 enero 1916

River Clyde.
Reembarco de las tropas y abandono del River Clyde, encallado en la costa.

1919

Desembarrancado de la playa y remolcado a Malta para ser reparado.

1919-1921 (¢

Adquirido por Lloyd Mediterrdneo, Societd Italiana di Navigazione.

(Génova, Italia).

1921 Adgquirido por Arturo Pardo Gil (Santander). Rebautizado Angela.
20 marzo 1929 | Adquirido por Gumersindo Junquera Blanco (Gijon).
1931 Rebautizado Maruja y Aurora.

10 octubre 1936

Incautado por el gobierno de la Reptiblica.

27 agosto 1937

Apresado al entrar en la bahfa de Santander.

21 octubre 1937

Captura los vapores J. Bustamante y Margarita frente a Gijon.

1937-1939 | Utilizado por la Armada como transporte, auxiliar y buque base de la
Comision de la Armada para Salvamento de Buques.
1939-1965 | Utilizacidén por su armador como buque mercante.
1965 Comienzo de la suscripcion publica en el Reino Unido para la adquisicién

del barco.

15 marzo 1966 | Desguace del Maruja y Aurora en San Juan de Nieva, en la ria de Avilés.

portuaria de notable importancia en Escocia y en todo el Reino Unido, con una
importante dedicacion a la construccién naval que atin se mantiene.

En lo relativo a la propulsion disponia de una mdquina de vapor alternativa
de triple expansién, con tres cilindros. El cilindro de alta presiéon (HP) (3)
tenfa un didmetro de 64,96 cm, y los intermedios (IP) y de baja presion (LP),
de 104,14 cm y 170,18 cm, respectivamente. La carrera de los cilindros (Stro-
ke) era de 121,92 cm. Esta madquina daba una potencia de 1.400 caballos de
vapor, movia una sola hélice y permitia que el barco alcanzase una velocidad
de 9/10 nudos. Fue construida por J.G Kincaid & Co en Greenock —todo
quedaba en casa—, y por supuesto, por la época en que fue construida, utiliza-
ba el carb6n como combustible.

Respecto a su tipologia, se trataba de un buque de carga del tipo habitual
en aquella época, con castillo de proa, alcdzar en popa, puente y méaquina
situados en el centro de la eslora y cuatro bodegas. De estas ultimas, las dos

(3) Conste mi agradecimiento al capitin de navio Manuel Angel Martinez Prieto y a sus
amigos maquinistas por la interpretacion de estos datos, escritos originalmente con siglas ingle-
sas. HP: High Pressure, IP: Intermediate Pressure, LP: Low Pressure.
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Tabla 2. Caracteristicas técnicas del Maruja y Aurora (River Clyde)

Astillero Russell & Company (Puerto de Glasgow)

Niumero de construccion 537

Registro bruto 3913 GRT

Tonelaje maximo 6.400 toneladas

Eslora 105,1 m (109,2 m segtn otras fuentes)

Manga 152 m

Calado 55m

Puntal 79 m

Maquina J.G Kincaid & Co (Greenock)

Tipo Maéquina de vapor alternativa de triple expansién
Cilindro de alta (HP): 64,96 cm de diametro

Caracteristicas Cilindro intermedio (IP): 104,14 cm de didmetro

de la maquina (3) Cilindro de baja (LP): 170,18 cm de didmetro
Carrera de los cilindros (Stroke): 121,92 cm

Potencia 1.400 CV

Hélices Una de tres palas

Velocidad 9/10 nudos

Distintivo llamada EAAU

N. IMO 1121217 (En su dltima época)

situadas a proa contaban con entrepuente. El conjunto de caracteristicas técni-
cas del River Clyde se ha resumido en la tabla 2.

El barco fue construido para la River Clyde Co. Ltd. (Ormond, Cook & Co),
con sede en Glasgow. En 1911 la gestién del buque fue asumida directamente
por la Ormond, Cook & Ferguson Co. Ltd. En 1915 fue vendido a la Sefton SS
Co Ltd (H. E. Moss & Co.), con sedes en Glasgow y Londres. Durante estos
afios el River Clyde estuvo dedicado fundamentalmente al transporte de carbon
entre puertos ingleses, funcionando en la modalidad de carguero tramp.

Con el Almirantazgo britanico en Gallipoli

En 1915, segundo afio de la primera guerra mundial, ante el estancamiento
de los frentes en el occidente de Europa, y para aliviar la presién en la guerra
de trincheras que se habia establecido en las lineas de combate en Francia, se
planted la posibilidad de abrir otro frente que obligara a los imperios centrales
a desviar fuerzas.

Hay que afiadir el peligro que implicaba la escuadra alemana del Medite-
rraneo, que se habia refugiado en los Dardanelos y, teéricamente, habia sido
vendida a los turcos, aunque mantenia sus dotaciones alemanas. Eran el cruce-
ro de combate Goeben, armado con ocho cafones de 280 mm y otros doce de
150 mm, y el crucero ligero Breslau, con 12 cafiones de 105 mm, que conjun-
tamente con las fuerzas turcas podian producir situaciones peligrosas en la
cuenca este del Mediterraneo.
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Asi se planteo que una flota combinada inglesa y francesa, con algunos
buques afiadidos de terceros paises, forzase el paso del estrecho de los Darda-
nelos para situarse frente a Constantinopla, la actual Estambul y en ese
momento capital de Turquia, y mediante bombardeos lograr la rendicion del
imperio turco. De esa forma, ademds, se podia obtener una mejora en la situa-
cién de las fuerzas rusas en su enfrentamiento con los turcos en los frentes
asiaticos.

Sobre la base de la escuadra inglesa, estacionada ante los Dardanelos para
evitar la salida de los buques ex-alemanes, se organiz6 una escuadra formada
por buques ingleses, franceses y con una pequefia representacién de buques de
otros paises.

El primer ataque fue llevado a cabo el 15 de febrero de 1915 y sus actores
fueron un conjunto de acorazados pre-dreadnought ingleses y franceses con el
apoyo de varios acorazados de diseiio mds moderno pertenecientes a la Royal
Navy. Se silenciaron las primeras lineas de fuertes y baterias turcas, y la flota
no sufrié dafios de importancia, pero se vio obligada a retirarse para continuar
el ataque otro dfa. La artillerfa de costa turca se habia quedado sin municidn,
pero no habfa sido destruida.

Tras una serie de acciones de unidades menores, el 18 de marzo de 1915
tuvo lugar un segundo ataque que silencié de nuevo los fuertes bombardeados
anteriormente y otros no atacados hasta el momento, pero supuso una derrota
para flota anglofrancesa. Las minas fondeadas por los turcos en las noches
anteriores al ataque provocaron la pérdida de los acorazados ingleses HMS
Ocean e HMS Irresistible, asi como del francés Bouvet. También resultaron
dafiados el inglés HMS Inflexible, que pudo ser reparado posteriormente, y el
francés Gaulois, que en cambio no pudo volver a estar listo para el combate.

Para poder valorar adecuadamente los resultados del combate del 18 de
marzo es interesante revisar las caracteristicas mas relevantes de los acora-
zados hundidos o dafiados. EIl HMS Irresistible era un pre-dreaghnout
perteneciente a la clase Formidable, construido en 1898, con 15.000 tonela-
das de desplazamiento y armado con cuatro cafiones de 305 mm y doce de
152.4. El HMS Ocean también era un pre-dreaghnout de la clase Canopus,
construido en 1898, que desplazaba 13.150 toneladas y estaba armado con
cuatro cafiones de 305 mm y doce de 152,4. El HMS Inflexible era un
dreaghnout de la clase Invencible construido en 1907, con un desplaza-
miento de 17.250 toneladas y armado con ocho piezas de 305 mm y dieci-
séis de 101,6 mm. Respecto a los dos buques franceses hundidos, ambos
eran pre-dreaghnouts. El Bouvet era Unico en su clase. Habia sido construi-
do en 1896, con un desplazamiento de 12.205 toneladas y estaba armado
con dos cafiones de 305 mm, dos de 274 y dieciocho de 138. Por su parte,
el Gaulois se bot6é en 1896, pertenecia a la clase Charlemagne, desplazaba
11.100 toneladas y su armamento artillero lo componian cuatro cafiones de
305mm y diez de 164.

Ante la magnitud de los dafios sufridos —tres acorazados hundidos y dos
gravemente dafiados—, se considerd que el ataque puramente naval habia
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fracasado y que la accién de los acorazados debia combinarse con una inter-
vencion del ejército dirigida a atacar simultdneamente las baterias por tierra.
En consecuencia se decidié llevar a cabo un desembarco en la zona del cabo
Helles, punta inferior de la peninsula de Gallipoli, en la parte europea de
Turquia.

El problema con que se encontraba la Royal Navy era como concentrar en
poco tiempo un nimero importante de tropas en un punto de la costa. En esa
época los desembarcos se realizaban utilizando embarcaciones menores y
auxiliares no especificamente disefiadas para operaciones anfibias. Ante esta
situacién, un oficial de la Royal Navy, el commander (4) Edward Unwin,
propuso modificar un buque de transporte para facilitar el desembarco. Por
otra parte, se consideraba que si el barco no parecia una unidad naval podria
engafiarse a los defensores turcos, que lo tomarian por un mercante con
problemas.

El barco elegido para esta accion fue el River Clyde, y para facilitar el
desembarco el disefio de Unwin inclufa la construccién de portas en las plan-
chas de la zona de las dos bodegas de proa, en ambas bandas, por las que se
accedia a unas pasarelas exteriores, colgadas con cabos por ambos costados,
que conducian hacia la proa (5). Alli estaba previsto que se colocaran por
delante dos gabarras, que en el viaje debia remolcar el buque en sus costados,
sobre las que se situarian planchadas para facilitar el paso hasta la costa. Para
proteger el buque se instalaron planchas metdlicas y parapetos de sacos de
arena en aquellas partes que se consideraron mds sensibles También se empla-
zaron en el puente y en la proa ocho ametralladoras (6), pertenecientes al Real
Servicio Aéreo de la Marina (Royal Naval Air Service), para cubrir el desem-
barco de las tropas. Como medida de camuflaje, se comenzé a pintar el casco
del buque de color arena, aunque en el momento del desembarco esta labor no
habia sido terminada. Las transformaciones se llevaron a cabo en instalacio-
nes de circunstancias, que hacian las veces de base naval, en islas griegas
proximas al estrecho de los Dardanelos.

El desembarco estaba planteado en cinco playas, denominadas con las
letras S, V, W, X e Y, que debian ser atacadas simultdneamente. El River
Clyde estaba destinado a transportar la fuerza principal, encargada de ocupar
la playa V.

Hay que aclarar que, en la época del desembarco en Gallipoli el Almiran-
tazgo britdnico ya habia comenzado la construccién de embarcaciones de
desembarco, las X Lighters y K Lighters (7). No se utilizaron en los primeros

(4) Capitdn de fragata.

(5) Elsistema es similar al implantado en los buques de desembarco tipo LSI, construidos
por EE.UU. en la segunda guerra mundial.

(6) Segun otras fuentes, las ametralladoras instaladas fueron once.

(7) Veintiséis o veintiocho de estas embarcaciones fueron adquiridas por la Armada espa-
fola y utilizadas el 8 de septiembre de 1925 en el desembarco de Alhucemas, en la costa de la
parte occidental del Protectorado Espaiiol de Marruecos. Fueron conocidas en la Armada como
Barcazas K y se denominaron con esa letra seguida de uno o dos niimeros.
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desembarcos de la campafia de Gallipoli. Winston Churchill, en esa época
primer lord del Almirantazgo, las reservaba para un desembarco en Flandes,
tras las lineas alemanas, y no queria que se hiciera puiblica su existencia. En
acciones posteriores en la zona, una vez descartada una operacién anfibia en
Europa, si fueron utilizadas.

Alas 01:00 del 25 de abril de 1915 el River Clyde abandon6 su fondeadero
en la isla de Tenedos (Grecia) y a poca velocidad se fue acercando a su objeti-
vo. Segun lo previsto, a las 05:00 comenzé el oportuno bombardeo sobre
las defensas turcas de la playa V, que fue llevado a cabo por los acorazados
pre-dreadnoughts HMS Albion, HMS Cornwallis y HMS Lord Nelson, asi
como por el crucero ligero HMS Dublin.

Ademads de su dotacién y de los sirvientes de las ametralladoras, el River
Clyde transportaba unos 2.100 soldados, cada uno de los cuales portaba dos
centenares de cartuchos y raciones de campaiia para tres dias, ademds de abri-
go y capa de agua en un paquete.

Las unidades militares que transportaba el River Clyde para el asalto, y su
disposicién dentro de él, fueron las siguientes:

— Bodega 1:

Compaiiias X, Y y Z del regimiento de infanteria Royal Munster Fusi-
liers. (Cubierta superior).

Compaiiia W del regimiento de infanteria Royal Munster Fusiliers.
(Cubierta inferior).

Una compaiiia del regimiento de infanteria Royal Dublin Fusiliers.
(Cubierta inferior).

— Bodega 2:

Dos compaiiias del regimiento de Hampshire.
Una compaiiia del regimiento de ingenieros del West Riding Field
Engineers.

— Bodegas 3y 4:
Dos destacamentos de camilleros (Field Ambulance).
Una seccion del Batallon Anson, de la Real Division Naval.
Una seccion de sefales.

Bajo el mando del commander Unwin, el River Clyde se dirigié hacia la
costa con las tropas en las bodegas. La posicién de la zona de desembarco
obligé al buque a avanzar con el sol de frente. Este hecho, unido al fuego
defensivo de los turcos y al humo producido por el bombardeo naval, no faci-
lit6 la tarea de localizar con exactitud la zona prevista para el desembarco. A
las 06:25 el barco tocd fondo en la costa de Gallipoli, justo debajo de los
restos de la fortaleza de Sedd-el-Bahr, que habia sufrido el bombardeo inglés.
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Finalizado el bombardeo naval, las tropas turcas salieron de sus refugios,
ocupando sus trincheras y prepardandose para hacer frente al desembarco. Se
confiaba en la sorpresa, sin embargo, el plan fall6 y el River Clyde cay6 bajo
el fuego de los defensores turcos.

La colocacién de las gabarras entre la proa del River Clyde y tierra estaba
previsto que se pudiera llevar a cabo por la inercia. Al encallar el buque, la dota-
cion debia dirigir las chalanas hacia adelante, colocarlas en posicidn, amarrarlas
e instalar las pasarelas por encima, de manera que las tropas pudieran pasar
sobre ellas hacia tierra y, desde alli, organizarse y llevar a cabo el ataque.

Esa era la teoria, pero la realidad fue distinta. Toda la maniobra con las
gabarras y pasarelas se realizé bajo un infierno de proyectiles por parte de la
defensa turca. Cuando las tropas empezaron a dirigirse a tierra, el fuego de los
defensores turcos se incrementd abatiendo, heridos o muertos, a un elevado
nimero de soldados. Una de las gabarras se partié y se hundié, hubo soldados
que saltaron al agua con el prop6sito de alcanzar la costa, pero el peso de sus
equipos provocé que muchos se ahogaran. Las tropas del River Clyde intenta-
ron por tres veces el asalto a la playa con ataques sucesivos de las compaiiias
de los Munsters, los Royal Dublins y el regimiento Hampshire. Todas las
acometidas terminaron en costosos fracasos y, bajo la proteccion del barco, de
momento, se abandonaron los intentos de llevar més tropas a tierra. Mientras
tanto, la dotacion del River Clyde mantuvo un esfuerzo constante para preser-
var las pasarelas desde el barco hasta la playa y recuperar a los heridos. Estas
acciones fueron recompensadas con seis cruces Victoria para la dotacion.

Durante la mayor parte del dia, el River Clyde sufri6 un fuerte ataque por
parte de los defensores turcos. Alrededor de mil soldados se encontraban atin a
bordo. A las 01:00 del 26 de abril, las tropas, amparadas en la oscuridad, realiza-
ron un ultimo asalto que les permiti6 llegar a la costa y establecer la cabeza de
playa. La carniceria en la playa V fue espantosa. Todo el dia las aguas se mantu-
vieron rojas por la sangre, con soldados heridos y muertos en la orilla.

Cuando el buque se clavé en la playa, Edward Unwin y la dotacién del
River Clyde casi habfan terminado su intervencion. Como habia quedado una
zona de paso imposible para las tropas, por encima de las gabarras, Unwin y
sus hombres trabajaron duramente en el agua para establecer el paso hasta la
playa. Posteriormente la dotacién del River Clyde dedic6 sus esfuerzos a
resguardar a los soldados de las unidades de asalto que habian resultado heri-
dos. Todas estas tareas se realizaron bajo el fuego de las tropas turcas y fueron
el motivo claro de la concesién de las cinco cruces Victoria, otorgadas a los
miembros de la dotacién del buque carbonero.

Al final, la cabeza de playa qued¢ estabilizada con una pequefia zona en
los alrededores de Sedd-el-Bahr en manos de las tropas inglesas. No es éste el
lugar para relatar los hechos de la campafia de Gallipoli, solo queremos hacer
notar que el River Clyde se mantuvo embarrancado de proa en la playa, utili-
zado como muelle y rompeolas del embarcadero que alli se instal6. El contin-
gente francés desembarcado en aquella zona lo utilizé6 como base. Los
condensadores de su maquina se usaron para destilar agua de mar y en su
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casco se instalaron un almacén y un taller. Durante toda la campaifia fue un
objetivo continuado de la artilleria turca instalada en la parte asidtica de su
territorio (Anatolia), siendo alcanzado en varias ocasiones.

Ante el desastre que supuso la campaiia de Gallipoli, se decidio la retirada
de las tropas. Esta operacion, al contrario de lo acontecido en toda la campa-
fia, se ejecutd de forma brillante: las tropas terminaron su retirada de todas las
cabezas de playa la noche del 9 de enero de 1916, y las fuerzas turcas y sus
asesores no advirtieron el reembarco hasta la madrugada del dia siguiente,
cuando ya no quedaban soldados ingleses en la zona. El River Clyde qued6
alli, embarrancado en la costa y abandonado a su suerte.

Por la accion del 25 de abril de 1915, ademds de las condecoraciones que
se concedieron a los miembros de la fuerza de asalto, se otorgaron cinco
cruces Victoria a varios miembros de la dotacién del River Clyde:

— capitdn de fragata Edward Unwin (Royal Naval Reserve)

— guardiamarina George Drewry (Royal Naval Reserve)

— guardiamarina Wilfred Saint Aubyn Malleson (Royal Navy)

— marinero de primera William Charles Williams. Péstuma (Royal Navy)
— marinero George Mckenzie Samson (Royal Naval Reserve).

Una vez terminada la guerra, ya en 1919, la Royal Navy encargé los traba-
jos para la recuperacion del barco que fue reflotado por la Ocean Salvage Co.
y llevado hasta la isla de Mudros, donde se le realizaron las reparaciones de
emergencia precisas para remolcarlo hasta uno de los diques de Malta, adonde
llegd en julio de 1919. Los efectos de la campaia fueron duros sobre el River
Clyde, la mayor parte de sus superestructuras habian desaparecido y también
tenia grandes agujeros en todo el casco, incluida la popa, donde habian estado
situadas la parte superior del timén y los mecanismos asociados a él.

.Un interludio italiano?

Llegados a este momento de la historia surgen dos caminos distintos que
nos limitamos a reflejar sin juzgar la veracidad de cada uno de ellos.

Segun el primero, todas las reparaciones y puestas a punto fueron realizadas
en las instalaciones de Malta. Tras su transformacion, el buque fue vendido a
Lloyd Mediterrdneo, Societd Italiana di Navegazione, empresa con sede en
Génova (Italia). Nos ha sido imposible obtener informacién alguna sobre la acti-
vidad del buque durante el tiempo que pertenecid a esta compaiiia ni comprobar
si cambié su nombre. Lo que si es cierto es que esta empresa lo mantuvo poco
tiempo en su flota, ya que enseguida se deshizo de él vendiéndoselo a un arma-
dor espafiol.

No podemos afirmar nada con exactitud sobre el tiempo que el River Clyde
estuvo en manos italianas. Cabe la posibilidad de que fuera la compaiia italia-
na la que adquiriera el buque en las condiciones en que se encontraba en la
costa turca y que se encargara de su salvamento y reparacion. Puede servir de
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apoyo de esta teoria el que no aparezca indicio alguno de que el buque
cambiara de nombre en el tiempo que estuvo en posesion de la empresa italia-
na. También es factible que, tras adquirir el barco, no acabara la reparacion y
lo cediera al naviero espaifiol Arturo Pardo Gil.

En Espaia. Arturo Pardo Gil

En el segundo de los caminos citados, siguiendo lo escrito por Gonzalez
Echegaray, el River Clyde fue adquirido por Arturo Pardo Gil en Malta, en
1920, y remolcado a Palermo, en Sicilia (Italia), para acabar sus obras de
reparacién y transformacion.

En el periddico londinense The Times de 20 de enero de 1920 se recoge una
noticia sobre una interpelacién parlamentaria relativa a la venta del River
Clyde a una empresa intermediaria llamada Harris & Dixon, que adquiri6 el
buque por cuenta de un armador espafiol. Se consideraba que el precio de venta
era inferior a los costes que el buque habia acarreado al Reino Unido.

Siguiendo cualquiera de los dos caminos relatados, las obras de reparacion
fueron realizadas con gran calidad puesto que, no hay que olvidar que era un
buque muy castigado en Gallipoli, el barco se pudo mantener en servicio duran-
te casi otros cincuenta afios sin que consten grandes problemas en su operacion.

En cualquier caso, en 1921 el buque estaba ya operativo en la pequefia
flota del naviero de Santander Arturo Pardo Gil. Este empresario comenzé su
actividad en 1918, tenia sus oficinas en Santander y llegé a contar con dos
cargueros en traficos tramp: el Angela, nuevo nombre asignado al River
Clyde, y el Chita, un pequeiio barco de cabotaje desguazado en 1934, momen-
to en que ceso la actividad el empresario.

El Angela fue utilizado en traficos de cabotaje, gran cabotaje y, ocasional-
mente, viajes trasatldnticos. Su primera travesia como Angela se inicio6 el 26 de
febrero de 1921, cuando zarp6 de Palermo en un viaje en lastre a Estados
Unidos. Carg6 fosfatos en el puerto de Tampa (Florida) y siguié singladura
hasta Nueva York, donde complet6 la carga con pacas de tabaco que estib6 en
los entrepuentes. Culming el viaje en Santander a finales del mes de agosto.

En noviembre de 1921 transporté desde Santander hasta Melilla los
elementos constitutivos de unos barracones desmontables para alojar a las
tropas espaiolas empefiadas, en aquella zona del Protectorado de Marruecos,
en combates contra los rifefios de Abd-el-Krim. Asimismo efectué varios
viajes a Inglaterra, muy posiblemente transportando carbdn.

En los afios 1921 a 1923 consta su utilizacién en el transporte de inmigran-
tes espaiioles e italianos a Estados Unidos. Realiz6 un minimo de seis viajes
entre puertos espaifioles e italianos hasta el puerto de Nueva York. La informa-
cion la hemos rastreado en las bases de datos de la Ellis Island Foundation,
Inc. Los detalles sobre estos viajes se han incluido en la tabla 3.

La isla de Ellis esta situada en la parte inferior de la bahia de Nueva York y
en ella estuvieron, entre 1892 y 1954, las instalaciones de inmigracién dedica-
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das a la acogida de todas aquellas personas que viajaban por mar a EE.UU.
con la intencién de instalarse en aquel pais. En las bases de datos de la Ellis
Island Foundation, Inc. se recoge la relacion de barcos que alli llegaron y los
nombres de los inmigrantes que transportaban.

En 1927 fue fletado por la Compaiiia Trasatldntica, para la que realizé una
serie de viajes entre puertos espaiioles y de Estados Unidos, complementando
la capacidad de carga de los servicios regulares de la compafifa. En uno de los
viajes sufrié un abordaje con otro buque dentro del puerto de Norfolk sin que
parezca que los dafios fueran importantes.

También en el afio 1927, ante una importante huelga de los mineros de
Gales, el gobierno inglés fleto varios buques para importar carbén norteameri-
cano desde el puerto de Newport News, a fin de paliar los efectos del paro
sobre la poblacién, la industria y la navegacion. Como nota curiosa, resefie-
mos que uno de los barcos fletados fue el Angela (ex River Clyde) que de
alguna forma volvia a sus origenes.

A pesar de haber dedicado bastante tiempo a investigar el historial del
buque mientras fue propiedad de Arturo Pardo Gil, no ha sido posible obtener
ninguna informacién complementaria de las ya expuestas. Posiblemente el
buque fuera vendido en 1929 como consecuencia de la Gran Depresion.

Tabla 3. Viajes del Angela con emigrantes a EE.UU.

Fecha de arribada Puertos de origen del viaje
13 de julio de 1921 Barcelona
18 de diciembre de 1922 Huelva
6 de abril de 1923 Génova y Gibraltar
3 de julio de 1923 Palermo, Barcelona, Cddiz y otros
16 de septiembre de 1923 Palermo y Barcelona
19 de diciembre de 1923 Népoles y Palermo
FUENTE: Bases de datos de la Ellis Island Foundation, Inc.

En Espaiia. Gumersindo Junquera Blanco

El Angela fue vendido el 7 de diciembre de 1928 por la cantidad de
600.000 pesetas al armador gijonés Gumersindo Junquera Blanco. Conservé
su nombre y la matricula de Santander hasta el 19 de marzo de 1929, en que
se traslad6 a Gijon. En 1931 cambié su nombre por el de Maruja y Aurora,
que conservaria el resto de su vida.

Gumersindo Junquera Blanco comenzé su actividad en el sector del trans-
porte naval a partir de 1918 como consignatario de buques, agente de aduanas
y con negocio de estiba, todo ello en las instalaciones portuarias de Gijon. Su
negocio estaba centrado en los transportes de mineral, hierro y carbdn,
segmento que conocia bien por ser ingeniero de minas y haber trabajado en
diversas empresas asturianas de ese sector. En 1925 comenzé con el flete de

100 REVISTA DE HISTORIA NAVAL Num. 113



MARUJA 'Y AURORA, UN VIEJO VAPOR CON MUCHA HISTORIA

barcos de otras navieras para llevar a cabo los transportes. En los afos 1928 y
1929 el naviero adquirié cinco vapores, todos ellos de construccion inglesa y
con un nimero de afios en sus cuadernas muy elevado, tres de ellos estaban
préximos a los cuarenta afios de vida, y el menos veterano, nuestro conocido
Maruja y Aurora, frisaba los veinticinco.

En la tabla 4 se incluye la relacién de todos los buques que pertenecieron a
la naviera Gumersindo Junquera Blanco desde su creacién hasta 1970. A la
vista de este cuadro se puede afirmar sin temor a error que, en el momento de
comenzar la Guerra Civil, el naviero disponia tan solo de dos vapores: el
Maruja y Aurora que nos ocupa y el Luis Adaro (8).

En 1948 la empresa cambio su denominacién por la de Gumersindo
Junquera Blanco, S.A. En la actualidad continda su actividad como G.
Junquera Maritima, S.L., centrando su actividad sobre todo en los puertos de
Gijon-El Musel y Avilés, donde actia con distintas empresas como consigna-
tarios, almacenistas, estibadores, armadores, fletadores y operadores de
buques cargueros, armadores de remolcadores de puerto y altura, suministro
de combustibles y operacion de una pontona para transportes especiales.

Al comenzar la Guerra Civil, el Maruja y Aurora se encontraba amarrado
en el puerto de El Musel. El 10 de octubre de 1936 el Gobierno General de
Asturias y Ledn, cuya presidencia ocupaba el sindicalista y politico socialista
Belarmino Tomads, ordeno la incautacién de los buques propiedad de los arma-
dores con sede en Asturias. En otro punto de este trabajo se incluye el texto
del decreto de incautacion, donde se cita al buque que nos ocupa. Hay que

Tabla 4. Buques de la naviera de Gumersindo Junquera Blanco

Buques Astillero Ton. Const. Adgq. Fecha de baja y causas
Richardson, Duck & | 3.400 tons
s Ao | Compny Sockton || 16| 1028 | Yoprmenos o e e
on Tees). R

Embarrancado el 22 de septiembre!
p T. Turnbull P
Maria Adaro| (g tinbull € Son | 3630 tons | g9 | 1928 | de 1933 el cabo San Adin (La

Coruiia). Pérdida total.

Embarrancado el 25 de diciembre
Maria Celing| 1°3¢Ph L. Thompson | 3.560 tons 1889 1928 | de 1931 en el cabo Perros (Alme-
& Sons (Sunderland). dw ria). Terminado de desguazar 20
de octubre de 1933.

1905 1929 Desguazado en San Juan de

Maruja 'y Rusell & Company 6.400 tons

Aurora (Glasgow). dw Nieva (Avilés, Asturias) en 1966.
Gumersindo | Swan Hunter Limited | 5.832 tons | {g9¢ 1929 | Embarrancado y hundido en el
Junquera (Newcastle). dw Cantabrico el 19 de mayo de 1935.
. Joseph L. Thompson | 4.500 tons Comenzado su desguace en El
Simancas | & Song (Sunderland). | dw 18921 1943 | Mugel el 27 de octubre de 1967.

li struct 3314t Naufragd, por corrimiento de la
JGuijlgr?:SSOSn j\m(CG(i)jgn) dw ons 1966 1966 | carga, frente al cabo San Vicente
T ’ (Portugal) el 17 de enero de 1970.

El Molinon

(8) Se encontraba en el puerto de Sevilla el 18 de julio de 1936. Utilizado como transpor-
te por el bando republicano, fue capturado por el crucero Almirante Cervera el 9 de septiembre
de 1937, a 18 millas del cabo Pefias, cuando transportaba un millar de evacuados. Conducido a
Ribadeo, fue posteriormente utilizado como transporte por el bando nacional.

Ano 2011 REVISTA DE HISTORIA NAVAL 101



FRANCISO JAVIER ALVAREZ LAITA-MARIA LUISA MEDINA ARNAIZ

hacer notar que en la naviera Gumersindo Junquera incluye cuatro barcos:
Maruja y Aurora, Luis Adaro, Orueta e Ibrdn e Inocencio Figaredo. Como se
puede deducir del andlisis de los datos de la tabla de la flota Junquera, los dos
vapores citados en ultimo lugar no pertenecian a esa casa armadora. No pare-
ce que el Gobierno General de Asturias y Le6n fuera muy cuidadoso con el
contenido de sus decretos. Cabe la posibilidad de que en ese momento, atn
siendo propiedad de otras navieras, los buques estuvieran fletados por Gumer-
sindo Junquera.

Desde el momento de su incautacién, el Maruja y Aurora fue utilizado
como transporte de tropas y buque de carga entre los puertos de la cornisa
cantdbrica pertenecientes al bando republicano.

El 27 de agosto de 1937 el buque se dirigia de Gijon a Santander transpor-
tando a un grupo de guardias de asalto que debia colaborar en la defensa de
esa ciudad o, quizd mds probablemente, controlar la retirada de la misma.
También debfia asistir en las labores de transporte de refugiados. Al entrar en
ese puerto de madrugada y fondear en la rada, se le aproximo la motora Cari-
tas, perteneciente a las flotillas auxiliares de patrulleros y rastreadores de
minas de la Marina nacional, la cual le indicé que la ciudad y el puerto hacia
ya veintidés horas que habian sido ocupados (9). De inmediato el buque se
rindi6 con las fuerzas que transportaba.

Tras su captura, el buque cambi6 su bandera y sigui6 llevando a cabo las mismas
tareas que antes, pero a favor del bando nacional y entre puertos bajo su control. Ademas
de su tripulacion civil, se nombré un comandante militar, responsabilidad que recayd en
el teniente de navio José Maria Mena y Ruiz del Portal, y se le doté de una guardia mili-
tar formada por ocho infantes de Marina.

El 21 de octubre de 1937 las columnas navarras acometian los dltimos
ataques sobre Gijon. En la mar, las fuerzas navales del bando nacional apoya-
ban las acciones en tierra y controlaban los buques que zarpaban con refugia-
dos del puerto.

Simultdneamente, el Maruja y Aurora habia salido casi en lastre del puerto
de Santander con destino a Ferrol. Al cruzar frente a la costa de Gijon, pocas
horas antes de la rendicion de la ciudad, observé cémo huian de aquel puerto
varios barcos mercantes. Se dirigié al primero de ellos, que result6 ser el J.
Bustamante, un pequeiio vapor dependiente de la corporacion de practicos de
Santander, que con 56 refugiados escapaba del puerto de Gijon, capturdndolo
e informando de la situacion, a las 08:00 horas, mediante un radiograma diri-
gido al crucero Almirante Cervera.

Enseguida se avisté un segundo vapor. Se consideré que se acercaba en
actitud hostil y los refugiados del J. Bustamante avisaron de que estaba arma-
do con ametralladoras. En prevision de problemas, el Maruja y Aurora envié
un segundo radiograma al crucero Almirante Cervera avisando de que todo su
armamento estaba formado por ocho fusiles y que podia precisar ayuda.

(9) Santander fue ocupado por las fuerzas del bando nacional a mediodia del 26 de agos-
to de 1937.
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Cuando el crucero llegé a la zona, a las 13:30; encontré al Maruja y
Aurora 38 millas al norte de Llanes. Lo sobrevolaba un hidroavién Dornier
que habia venido en su ayuda. El segundo vapor ya habia sido capturado y
con ayuda del Bustamante se estaba procediendo al transbordo de los refu-
giados. Se trataba del costero Margarita (10), que huia de Gijén hacia
Burdeos con 431 personas, muchas de ellas milicianos que todavia portaban
su armamento.

Casi mientras se desarrollaban estos hechos, a primera hora de la tarde del
21 de octubre de 1937, las columnas navarras comenzaron a entrar en Gijon.

Tras la captura, el Maruja y Aurora transbordd a todos los refugiados y
prisioneros, y siguiendo 6rdenes del comandante del crucero Almirante Cerve-
ra, capitan de navio Manuel Moréu, el 22 de octubre convoy0 al J. Bustaman-
te al puerto de Santofia y al Margarita hasta Santander.

Cabe la discusion sobre si la actuacion del teniente de navio José Marfa Mena

Tabla 5. Capturas del Maruja y Aurora el 27 de agosto de 1937

Buque Tipo Prisioneros
J. Bustamante Remolcador 56
Margarita Carguero 431
Total: 487

y Ruiz del Portal con el Maruja y Aurora constituye una accién mas alld del deber
o un incumplimiento de las 6rdenes que tenia, haciendo correr al buque del que
era comandante militar un riesgo innecesario. Por un lado, las flotillas de buques
de patrulla de la marina del bando nacional ya vigilaban la costa, para evitar la
huida de barcos y embarcaciones con refugiados y milicianos. Hay que considerar
que el nimero de buques de guerra en el bloqueo del puerto de Gijén y de la costa
de Asturias era muy bajo. Las tareas de vigilancia se desarrollaban en su mayor
parte por pequefias unidades de origen civil, pesqueros principalmente, armadas y
adaptadas para complementar la accion de las unidades regulares de la Armada
que habian quedado en el bando nacional. Por otro lado, a tenor de los partes de
operaciones no parece que el Bustamante y el Margarita estuvieran siendo objeto
de persecucion por las unidades auxiliares citadas. Posiblemente hubieran escapa-
do de su accién. Queda para el lector opinar, aqui sélo se exponen los hechos y
cada cual es libre de, sobre ellos, hacer su propia interpretacion.

Aparte de estas «acciones navales», el Maruja y Aurora fue utilizado
como transporte entre puertos del norte de Espaiia, resultando muy util su
labor mientras las fuerzas del bando nacional no consiguieron la ocupacién
de todo el territorio asturiano, tltimo reducto republicano en ser integrado en
la zona nacional en esa parte de Espafia. Volvemos a encontrar a nuestro
buque el 27 de octubre de 1937 en el Cantébrico, transportando tropas hasta
Bilbao convoyado por el minador Vulcano. Ademads, de acuerdo con la docu-

(10) Margarita: ex-Anselmi, ex-Machrie, de 510 toneladas. Buque costero con dos bode-
gas. Pertenecia a la naviera Angel Alvarez, con sede en Avilés.
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mentacidon examinada, nos consta que durante el periodo bélico realizé varios
viajes entre Gijon y Pasajes. Su labor se centrd en el transporte de tropas y
cargas.

Segun algunas fuentes, el buque fue utilizado como base flotante de la
Comisién de la Armada para Salvamento de Buques en los trabajos de salva-
mento del destructor Ciscar en el puerto de El Musel. En relacién con este
punto hay que resaltar que en el libro Comision de la Armada para Salvamen-
to de Buques, editado por el Estado Mayor de la Armada en 1941, que recoge
la historia de la comisién, no se cita al Maruja y Aurora en ningin momento.
Posiblemente el uso como buque base fuera ocasional.

Tras la Guerra Civil el buque fue devuelto a sus armadores, que siguieron
utilizdndolo en tréfico tramp. Es habitual encontrarlo en las pdginas de las
noticias maritimas de los periddicos de las ciudades costeras espafolas, trans-
portando todo tipo de cargas.

En esta época la vida del buque parece que fue bastante tranquila; s6lo nos
consta una actuacion resefiable durante la segunda guerra mundial, cuando en
1940 rescatd a tres aviadores ingleses cuyo aparato habia sido derribado sobre
el mar, accién que supuso al barco y a su dotacion una distincién del gobierno
britanico. Juan Carlos Salgado, en su libro Alas, hélices y botas, relata que el
16 de agosto de 1943, por incendio de uno de sus motores, tuvo que amarrar
frente a Oporto un avién de transporte Halifax. Llevaba a remolque un planea-
dor Horsa que también cay6 al mar. Tras ocho horas a flote, cinco de los seis
tripulantes del avion y los dos del planeador fueron rescatados por el Maruja y
Aurora, que los desembarcé en Bilbao tres dias mds tarde. No nos consta si se
trata de dos salvamentos distintos, ya que no coinciden casi ninguno de los
datos basicos (fecha, nimero de personas salvadas, el planeador, etc.) o si hay
errores en los datos bdsicos (fecha, nimero de personas salvadas, el planea-
dor, etc) o si hay errores en los datos del citado en primer lugar, tratindose de
la misma accién.

En el tiempo que sirvié en la naviera Junquera, el barco tenia el casco
pintado de color negro con las superestructuras en color blanco y la chimenea
también negra portando a mitad de la misma una banda blanca con la divisa
de la empresa.

Cuando, en 1965, la naviera Junquera tomé la decision de deshacerse del
buque, vendiéndolo para el desguace, en el Reino Unido comenz6 una
suscripcién popular para intentar comprarlo y convertirlo en museo. El precio
que se fijo, no muy alto para la época, fue 6.500 libras esterlinas. La idea era
fondearlo en el Tdmesis con una exposicidn sobre el desembarco en Gallipoli.
Hay que considerar que eran fechas préximas al quincuagésimo aniversario de
aquella accion militar de la Primera Guerra Mundial. Lamentablemente la
respuesta popular no fue suficiente y tampoco existié apoyo por parte de orga-
nismos oficiales. Le dificultad real no era obtener el dinero para la compra del
buque, facilmente alcanzable, el problema principal era el coste de la puesta a
punto de un barco con mds de sesenta afios y los gastos de mantenimiento
para su conservacion.
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Ante la falta de respuesta por parte de los ingleses, la Junquera procedid a
la venta del buque a la sociedad Desguaces y Salvamentos, S.A., situada en
San Juan de Nieva, en la ria de Avilés, que comenzd el despiece del buque el
15 de marzo de 1966.

Dos anécdotas

No podemos terminar este trabajo sin comentar dos anécdotas. En 1936 el
buque de pasaje Lancastria, de la compaifiia Cunard, volvia a Inglaterra tras
un viaje a los Dardanelos y Gallipoli transportando a antiguos combatientes
de aquellas campaiias. Se cumplia el vigésimo aniversario del final de los
combates en aquella parte del Mediterraneo. A bordo del trasatldntico viajaban
numerosos veteranos, entre los que se encontraban Roger Keyes, jefe del esta-
do mayor de la escuadra del mediterrdneo en aquellas acciones, y varios altos
oficiales del ejército.

Al aproximarse al estrecho de Gibraltar, el capitdn del Lancastria avisé a
los pasajeros de que se les acercaba navegando de vuelta encontrada el vapor
espafiol Maruja y Aurora. Debié de realizarse algtin contacto via TSH, puesto
que los dos buques maniobraron para aproximarse, pasando lentamente uno al
lado del otro.

No parece necesario expresar la emocién que pudieron sentir, al ver al
viejo carbonero, los pasajeros del Lancastria, muchos de ellos veteranos de la
accion en la playa V de Gallipoli con el River Clyde. Tras saludarse con las
banderas, ambos buques siguieron sus rumbos dejando, posiblemente, una
fuerte impresion en parte de los pasajeros del Lancastria.

La segunda anécdota es un tanto triste. En el Reino Unido existe la creen-
cia de que el River Clyde no se encuentra en las aguas del Tdmesis porque
Espafia se neg6 a venderlo por unas poco claras razones de venganza ultra-
montana. Se han comentado anteriormente las causas por las que no se adqui-
ri6 el buque a la naviera Junquera y creemos que no es preciso repetirlas. Es
lamentable seguir encontrando esta hip6tesis en las obras pretendidamente
serias de algunos autores ingleses.

El commander Edward Unwin

Edward Unwin nacié el 20 de abril de 1864 en Fawley (Inglaterra). A
los 16 afios comenzd a navegar en los cliperes de la compainia Donald
Currie, los famosos castle, para posteriormente pasar a otra de las principa-
les navieras inglesas, la P & O (Peninsular and Oriental) ya con buques
propulsados a vapor. En conjunto estuvo unos quince afios entre las dos
compaiiias.

Se unié a la Royal Navy (Royal Naval Reserve, RNR, Real Reserva Naval)
el 16 de octubre de 1895 recibiendo formacion especifica en el HMS Conway.
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Tras su estancia en el buque escuela, se le otorg6 la graduacioén lieutenant (11).
Sirvié en diversos buques en la costa africana, en la campafa de Benin (1897-
1900) y en la segunda parte de la Guerra de los Bders (1899-1902). En 1903
fue ascendido a lieutenant commander (12) y en 1909 se retiré de la Royal
Navy con el grado de commander. Posiblemente fuera en el periodo entre
1909 y 1914 cuando sirvié en la Marina de Egipto, que nutria sus cuadros de
mando con oficiales procedentes del Reino Unido.

Dado que pertenecia a la Royal Naval Reserve, Unwin fue movilizado al
comienzo de la guerra, siendo nombrado el 29 julio de 1914 oficial de
carbones de la Home Fleet, integrado en el estado mayor del almirante Jelli-
coe, y embarcado en el acorazado HMS [Iron Duke. Este puesto, en aparien-
cia meramente administrativo, revestia una gran importancia, puesto que
gestionaba los suministros de combustible de todos los buques asignados a
la Home Fleet y a €l estaban sujetos los depdsitos de carbén en los puertos y
bases, asi como los barcos carboneros para el abastecimiento en los fondea-
deros.

En febrero de 1915 el capitdn de fragata Unwin asumi6 el mando del
HMS Hussar (13). Este buque, un cafonero torpedero perteneciente a la
clase Dryad de la Royal Navy, fue utilizado en el Mediterrdneo para poste-
riormente ser asignado a tareas de proteccion de pescas. En 1907 se convir-
ti6 en yate y buque de servicio (dispacht vessel) para el almirante de la
Royal Navy en el Mediterrdneo. Dadas las necesidades de la guerra, y
teniendo en cuenta que los cafioneros torpederos eran un tipo de barco ya
anticuado, en 1914 fue modificado como dragaminas. El capitdn de fragata
Edward Unwin tom6 el mando del HMS Hussar en febrero de 1915,
actuando en los combates librados en los Dardanelos. Cuando Unwin
asumio6 el mando del River Clyde, para la operacion anfibia de Gallipoli,
parte de la dotacion del cafionero pasé a servir con €l en el nuevo buque.
Dado que el desembarco ya se ha descrito anteriormente, lo omitimos en
esta semblanza.

Tras la accién de Sedd-el-Bahr hay datos que indican que estuvo embarca-
do, posiblemente como primer oficial, en el crucero protegido HMS Endy-
mion, de 7.700 toneladas de desplazamiento, perteneciente a la escuadra que
apoyaba las cabezas de playa del cabo Helles.

En el mes de agosto de 1915 los ingleses organizaron un nuevo desembar-
co, esta vez en la bahia de Suvla, también en Gallipoli, dirigido a aliviar la
presion sobre las otras cabezas de playa de la peninsula. Unwin asumi6 el
mando de las embarcaciones de desembarco de los tipos X-Lighter y K-Ligh-

(11)  Lieutenant: Teniente de navio.

(12) Lieutenant commander: Capitan de corbeta.

(13) Botado en 1894 en el arsenal de Devenport, desplazaba 1.040 toneladas, con una
eslora de 80 metros. Estaba propulsado por dos mdquinas alternativas con cilindros verticales
de triple expansion, con dos hélices, que le permitian alcanzar una velocidad algo superior a los
18 nudos. Estaba armado con un caiién de 120 mm y otros de menor calibre, asi como con
cinco tubos lanzatorpedos de 457mm. Desguazado en 1921.
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ter (14), conocidas con el mote de «beetles» (15). En la cabeza de playa de
Suvla el commander Unwin ocup6 el puesto de naval transport officer, gestio-
nando el transporte de suministros y personas. Se mantuvo en €l hasta que esa
cabeza de puente fue abandonada en diciembre de 1915. Evacuado en la ulti-
ma embarcaciéon que salié de la playa, Unwin tuvo que lanzarse al agua para
rescatar a un soldado que habia caido por la borda.

En 1916 Edwin Unwin fue nombrado comandante del crucero HMS
Amethyst,y el 6 de mayo de ese afio parti6 con €l desde Gibraltar hacia el sur
del Atlantico, asignado al escuadréon naval que patrullaba las aguas de Améri-
ca del Sur ante posibles raids de cruceros auxiliares alemanes. Estuvo poco
tiempo al mando del buque, puesto que el 23 de noviembre del mismo afio
cedia el mando estando fondeado en Vicosa Reef, frente a la costa de Brasil.
El HMS Amethyst (16) era un crucero protegido de tercera clase perteneciente
a la clase Topaz de la Royal Navy. Fue el primer buque de cierto tamafio con
propulsién mediante turbinas de vapor, que hasta ese momento se habian utili-
zado como mdximo en buques de tamafio destructor. Durante la primera
guerra mundial sirvié en el Mediterrdneo, los Dardanelos y Gallipoli, para
posteriormente pasar, como ya hemos citado, al Atlantico sur.

Como capitan de navio, en enero de 1917, Unwin fue nombrado PNTO (Prin-
cipal Naval Transport Officer) en Egipto, y en enero de 1919, de la zona este del
Mediterraneo, ya con el rango de comodoro (commodore). Tras retirarse de la
Royal Navy, Unwin falleci6 en su hogar en Hindhead, a los ochenta y seis afios
de edad, el 19 de abril de 1950 y estd enterrado en el cementerio parroquial de la
iglesia de Saint Luke, en Greyshott (Surrey).

Edward Unwin recibidé varias recompensas y medallas, algunas de ellas
anteriores a la Gran Guerra, pero tras la accién en la playa V de Gallipoli los
honores se multiplicaron. Sus principales condecoraciones fueron: CB
(Companion, Muy Honorable Orden del Bafio), CMG (Companion, Muy
Distinguida Orden de St Michael & St George), Medalla de Africa del Este y
del Oeste. Benin 1897 (1887-1900), Medalla de la Reina. Campafia de Africa
del Sur (1899-1902), Cruz Victoria (17), Estrella 1914-1915, Medalla Britani-
ca de Guerra (1914-20), Medalla de la Victoria (1914-1919), Caballero de la
Legién de Honor (Francia) y Orden del Nilo de 3.% clase (Egipto).

(14) Volvemos a recordar que algunas de estas embarcaciones fueron utilizadas posterior-
mente por la Armada en el desembarco de Alhucemas.

(15) Beetle: Escarabajo.

(16) Botado en 1904 en la factoria de Elswick Naval Work, desplazaba 3.000 toneladas
con una eslora de 110 metros. Lo propulsaban tres turbinas Parsons con tres hélices que le
permitian alcanzar una velocidad algo superior a los 22 nudos. Estaba armado con 12 cafiones
de 101,6mm y dos tubos lanzatorpedos de 457. Desguazado en 1920.

(17) La mads prestigiosa recompensa del Reino Unido al valor demostrado frente al
enemigo.
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Anexo

DECRETO DE INCAUTACION DE BIENES DE LA ASOCIACION
DE ARMADORES DE ASTURIAS

Gobierno General de Asturias y Leon

Departamento Provincial de Marina Mercante y Pesca

Decretada por el Gobierno General de Asturias y Leon las incautaciones de todos los bienes perte-
necientes a la Asociacion de Armadores de Asturias, este Departamento de Marina Mercante y Pesca
viene a disponer lo siguiente:

Articulo primero.- Se procede por este Departamento a la incautacion de los buques que a conti-
nuacion se relacionan, propiedad de los armadores que también se citan:

Armadores Buques
Antonio Suardiaz Cervantes, Melchuca, Capricho, F. ‘Goya, Zul?aga, Don Quijote
de la Mancha, Sancho Panza, Mariano Benlliure.
Joaquin Velasco Martin Mina Carrio, Mina Piquera, Mina Sorriego, Mina Coto.
Sdad. Metal. Duro Felguera Sama, Llodio, Soton, Ciaiio y Valentin Ruiz Senén.
Gumersindo Junquera Maruja y Aurora, Luis Adaro, Orueta e Ibrdn, Inocencio Figaredo.
Angel Alvarez (S.en C.) Covadonga, Lolina, Margarita, Porcia.
Naviera Gijonesa Naranco 'y San Tirso.
Fdbrica Moreda Asuncion.
Amador Varela Amador.
Fdbrica de Mieres Mont Seny y Mieres.
José Restegui Maria Amalia.
Vicente Trelles Anciola n®3.
José Patac Electra.
Nicanor Noval Hevia Concepcion Hevia.
Desiderio Martin Sebastidn Martin.
Antonio T. Vega San Eduardo y San Antonio.
Viuda de Lopez de Haro Gaditano y Auxiliar n° 2.
Federico G. Fierro Monchu y Bodon.
Vasco Asturiana José Tartiere, Santiago Lopez y Antonio Satruistegui.
Victoriano Ferndndez Caruso.
Concepcion Alas Pumarino Luis Caso de los Cobos
David Ferndndez Florez Belarmina.
Sergio Sudrez Ferndndez Asturias.
José Ferndndez Sudrez Fortunata.
José Ferndndez Menéndez JF.M.
Antonio Martinez Alea Marina M.
Gregorio Ferndndez Martinez Barrio.

Articulo segundo.- Por el Departamento de Hacienda y con la cooperacion de los peritos de este
Departamento de Marina y Pesca, se procederd a la valoracion de los buques que antes se relacionan.
Articulo tercero.- Corriendo a cargo de este Departamento la atencion, fletamento, etc., de los buques
incautados, cesan en sus funciones los consignatarios.

Dado en Gijon, a 10 de octubre de 1936.

El director general del Departamento, E. Vdzquez.

El gobernador general, Belarmino Tomds
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Fotografias

El Maruja y Aurora. (Foto: Teo Dietrich).

El Anselmi. (Foto: Fernando Estraiii).
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