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EL TEMPORAL DE 1914
La Grúa Titán y el Dique Roto de Chafarinas

El 12 de marzo de 1914, sobre las 22 horas, se 

iniciaba de forma inesperada un violento temporal de 

levante que en apenas dos horas destrozaría gran parte 

de las obras del puerto de Melilla y del Puerto de Cha-

farinas, hundiría varios buques y embarrancaría más de 

cuarenta embarcaciones1.

En Chafarinas se hicieron notar los efectos del tem-

poral, provocando daños2 en las instalaciones de las Islas 

y graves averías en las obras que se estaban ejecutan-

do3 en el puerto de Isabel II e Isla del Rey, partiendo el 

dique que cerraba el freo entre ambas islas que pasaría 

a llamarse con los años el “Dique roto”, pues a pesar 

de haberse redactado por el Director del Puerto, Álvaro 

Bielza Romero, en 1915 el Proyecto de Reparación del 

Dique NE del Puerto de Chafarinas4 y de varias de sus 

modificaciones, nunca sería reparado al no ser aprobado 

por la superioridad.

El puerto Chafarinas, considerado básicamente un 

puerto de refugio, tenía entre otras obras proyectadas 

y ejecutadas, en la fecha del temporal, el Dique NE que 

unía las Islas de Isabel II y el Rey, parte de su espaldón, su 

plataforma y unos 100 metros del Dique del Oeste. 

Los daños se centraron, como puede observarse en 

las fotos que acompañan a este trabajo,  en unos 35 

metros de Dique NE, abriendo una brecha en el mismo. 

Los daños ocasionados en el puerto de Melilla, los escasos 

recursos con los que contaba la Junta de Fomento y la 

dificultad para llevar materiales a las Islas (especialmen-

te arena)  impidieron que se acometieran con rapidez y 

urgencia las obras de reparación. Este retraso dejó muy 

debilitada a la infraestructura frente a los próximos tem-

porales y como consecuencia de uno de ellos, en enero de 

1915, las obras terminarían por ser gravemente dañadas 

y el dique NE por casi desaparecer.
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1. Según el que fuera Cronista Oficial de la Ciudad, Francisco Mir Berlanga, en obra inédita 

“Memoria del Puerto de Melilla- Recopilación Histórica”. Melilla 1986. “La violencia de las 

olas provocó tal desastre en las embarcaciones que se encontraban en la rada que se 

hundieron los remolcadores “Rosario”, “San Antonio” y “Manolito”. Los barcos de pesca 

“Miguel”, ”Estanislao”, “ San Juan”, “ San José”, “María”, “Manuela”, “Isabel” y “Victorina”; 

el barco “ Europa de Transportes Militares” y fueron a parar a la playa donde quedaron 

embarrancados el “Leonardo”, de bandera italiana, los vapores “Ciudad de Sóller”, “ 

Arcadia”, “Torremolinos” y “ Estopiñán”.

2. “El Temporal. Desde Chafarinas”. El  Telegrama del Rif, 15 de marzo de 1914.

3. Las obras del Dique, que se hallaba completamente construido, habían sido ejecutadas 

por administración por la Junta de Fomento y liquidadas en febrero de 1914. 

4. Ver Proyecto nº 59 Proyecto de reparación averías temporal 14-3-1914 Chafarinas 

y nº 70 Proyecto de Reparación del Dique NE  del Puerto de Chafarinas. Base de Datos 

de Proyectos. Autoridad Portuaria de Melilla.

Francisco Narváez López

El Dique NE que unía las Islas de Isabel II y el Rey. 
Foto: Archivo Autoridad Portuaria. Año 1913.

El Dique NE tras el temporal del 12 de marzo de 1914. 
Foto: Archivo Autoridad Portuaria.



inicioMEMORIA ANUAL 2008 ANNUAL REPORT82

 Las primeras noticias sobre los efectos del tem-

poral en el Puerto de Melilla la encontramos en la nota 

manuscrita  para redactar un telegrama que el Director 

del Puerto envía al Ingeniero Director de Obras Públicas 

de Madrid:

“Profundamente apenado tengo el sentimiento de 

comunicar á V.I que á las 24 horas de ayer iniciose 

fortísimo temporal de NE que á la media hora impe-

día transitar por el Dique rompeolas, siendo imposi-

ble trasladar la grúa Titán á otro emplazamiento en 

el que es dudosa hubiera estado en menos peligro; 

hasta esta hora la citada grúa  no ha sido arrastrada 

pero es de temer que siguiendo el temporal llegue á 

perderse. En la obra parece hay algunas averías que 

comunicaré a V.I cuando pueda reconocerse. Hasta 

ahora el dique no está cortado, saltando las olas con 

una altura de 10 m. sobre el espaldón y cubriendo 

los rociones por completo la grúa Titán. 

Los vapores Gral. Silvestre y Ciudad de Soller que 

permanecen anclados al abrigo de la obra en están 

en eminente peligro de perderse. Dos vapores han 

sido arrastrados y son varias lanchas y vapores de 

pequeño porte perdidos.

Según la gente del país no se ha conocido aquí nunca 

temporal más violento. Por la fuerza del viento que 

ha ocasionado importantes daños y por la violencia 

del mar- Seguiré dando cuenta a V.I de daños, ave-

rías ocasionadas“ .

Los daños ocasionados en las obras afectaron al 

segundo ramal  del Dique NE, que quedó completamen-

te destrozado, y dañó gravemente al primer ramal del 

mismo dique, retrasando considerablemente las obras 

de construcción del puerto que tras diversos avatares y 

desde 1911 eran ejecutadas por administración, es decir, 

por la propia Junta de Fomento6. 

Manuel Becerra, entonces Director del Puerto7, nos 

da una idea de la violencia del temporal en Melilla cuan-

do escribe que “a las dos horas había destruido parte 

del espaldón del chaflán y tercio último de la primera 

alineación del Dique, socavando los bloques de 70 y 80 

toneladas que forman la defensa del mismo; arrastrando 

y volteando los que formaban el espaldón  de la tercera 

alineación del dique, barriendo todas las mercancías que 

ocupaban el muelle y las construcciones adosadas al in-

terior del espaldón en que se tenían depositados varios 

enseres, material de buceo, aparejos, cabos, etc.”…

Estado de las obras del Puerto de Melilla antes del 12 de marzo de 1914. Al fondo, en el segundo ramal, se divisa 

con claridad la Grúa Titán. Foto. Archivo Juan Díez.

5. Expediente 281 del Registro General de la Dirección facultativa acerca del derrum-

bamiento y extracción de la  Grúa “Titán” del Puerto de Melilla. Autoridad Portuaria 

de Melilla.  

6. La Junta de Fomento de Melilla fue creada en sustitución de la Junta de Obras del 

Puerto de Melilla y Chafarinas por Real Decreto de 10 de diciembre de 1910. 

7. BECERRA FERNÁNDEZ,Manuel. “Puertos de Melilla y Chafarinas: averías producidas 

por el temporal de marzo de 1914”. Revista de Obras Públicas. Nº 2012, 1914, tomo 

I; Pg. 181-191.
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…” muchos bloques de la defensa escalonada en la 

primera parte del dique donde el espaldón está construi-

do, fueron movidos, unos por socavación, varios levanta-

dos por la resaca, dislocando lateralmente unos cuantos 

los terribles golpes de mar que, al encontrar indefenso el 

pie del espaldón, abrieron brecha en él formando cuevas; 

que aquella terrible labor destructora convirtió en tú-

neles por los cuales metió cuantos materiales encontró 

a su paso”….”Se han cubicado bloques encontrados en 

el interior del puerto de más de 5 toneladas que han 

salvado los seis metros de altura del espaldón y los 20 

metros de ancho de la plataforma. Los bloques que ha-

cían de espaldón en la última rama del dique se vieron 

elevarse sobre la plataforma y caer al talud interior de 

la escollera”.

Desde la constitución de la Junta del Puerto nues-

tras costas habían sufridos fuertes temporales, espe-

cialmente los del 1º de mayo de 1904 y enero de 1911, 

con olas de siete metros, pero apenas habían producido 

averías importantes en las obras ejecutadas. El temporal 

del 12 de marzo de 1914, a partir de los datos conoci-

dos pilló por sorpresa al puerto y  puso a prueba y en 

entredicho todas las previsiones técnicas que se habían 

realizado hasta entonces. 

Pero con todo, el impacto más fuerte, sin duda, 

del temporal fue el destrozo y hundimiento de la Grúa 

Titán, pieza clave para la construcción del puerto de 

Melilla y que se encontraba en el segundo ramal del 

Dique Nordeste.
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La Grúa Titán en el arranque del Dique Nordeste, en el inicio de las obras del primer ramal. 
Foto Archivo Juan Diez. 1907.

Efectos del oleaje en el arranque del Dique Nordeste. Foto: Archivo 
Cronista Oficial de la Ciudad. Marzo 1914.

La Grúa Titán a punto de ser derribada por el fuerte oleaje. 
Foto: Archivo Cronista Oficial de la Ciudad. Marzo 1914.



inicioMEMORIA ANUAL 2008 ANNUAL REPORT84

La Grúa Titán a los primeros golpes de mar quedó 

incomunicada al cortarse la línea eléctrica y encontrarse 

ocupada su vía de rodadura con mercancías, bloques y 

escolleras, de manera que, en cualquier caso, hubiera sido 

imposible su traslado al extremo de la “primera alineación 

donde se solía colocar cuando saltaba Levante” .

Pocas horas después de iniciado el temporal la grúa 

era derribada al fondo del mar y dejaba al puerto sin un 

instrumento básico para continuar la construcción, lo 

que unido a las escasas obras construidas, el lamen-

table estado de las mismas  y la ausencia de elemen-

tos flotantes (el temporal había hundido las barcazas 

para hacer escolleras) dejaba expuesto al puerto y a las 

embarcaciones que en él se refugiaban a los temibles 

temporales de levante. 

El impacto de la pérdida de la grúa fue mayor que 

los desperfectos ocasionados en las obras e ilustra como 

fue vivida su pérdida con los manuscritos de borradores 

de telegramas redactados por Manuel Becerra al Director 

de Obras Públicas de Madrid, inmediatamente después 

de la pérdida de la grúa, que recogen la imagen de un 

profesional apesadumbrado  que ve como sus esfuerzos 

de años de trabajo desaparecen con un golpe de mar, 

que enuncia una relación casi paterno filial con la grúa y 

ve, incluso, empañada su carrera profesional y su buen 

nombre, al no haber podido evitar su pérdida.  Dicho 

manuscrito, en letra temblorosa y con tachones dice lo 

siguiente: “Ingeniero Director a Director de Obras Públi-

cas. Madrid. Tengo el sentimiento de comunicar a V.I que 

en este momento un enorme golpe de mar unido a la 

………………… …   ………….en el dique ha tumbado la grúa 

Titán cayendo al mar en el extremo de la obra. Hundién-

dose en esta máquina para mí como un hijo mis más 

esperanzas, mis ilusiones y hasta mi nombre”.

La Grúa Titán, propiedad de la Junta, había sido ad-

quirida a la Compañía Transatlántica Española como con-

secuencia de la rescisión del contrato que esta Compañía 

tenía para ejecutar las obras del puerto de Melilla. Tras 

la rescisión, la Junta del Puerto procedió a la liquidación 

de las obras ejecutadas (70 metros de Dique terminados  

aproximadamente) y a la valoración de la Titán, sus vías y 

Las olas golpeando el espaldón del primer ramal del Dique Nordeste y embarcaciones soportando el temporal. 
Foto: Archivo Cronista Oficial de la Ciudad. Marzo 1914.

Una vez amainó el temporal puede observarse en la foto 
el daño ocasionado en el puerto. Foto: Archivo Autoridad 
Portuaria. Marzo 1914.
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9. Según informe del Director del Puerto  Manuel Becerra. No obstante, según Álvaro 

Bielza Romero, Director que le sustituyó, la tasación se realizó en 335.000 pesetas. 

Diferencia que se explica por los daños que posteriores temporales infringieron a la 

Grúa mientras se encontraba hundida en el mar.

10. Para una descripción más detallada de la Grúa Titán ver Memoria de la Junta 

de Obras de los Puertos de Melilla y Chafarinas 1907-1908. Archivo de la Autoridad 

Portuaria Melilla. 

11. Se aprobó por Real Orden de 10 de julio de 1915 y por un importe de 17.990,56 

pesetas.

12.  Su nombramiento se produjo con fecha 30 de abril de 1915. 

otro material que se fijó en unas 250.000 pesetas9. 

La Grúa fue construida por la empresa alemana 

DEUTSCHE MASÇCHINEFABRIX A. G. (DESBURG): se apo-

yaba en cuatro soportes que a su vez descansaban sobre 

cuatro carros transportadores, provistos dos de ellos de 

sus correspondientes motores para el movimiento de 

traslación. Estos cuatro soportes estaban enlazados en 

su parte superior por cuatro vigas de alma llena, consti-

tuyendo el conjunto la base o pórtico de la grúa. Apoyado 

en esta plataforma iba la rueda horizontal de engranaje 

sobre la que giraban cuatro carros que soportaban a su 

vez la pluma. Ésta, de 33 metros de longitud, se en-

contraba constituida por cuatro vigas armadas sistema 

WARREN acopladas dos a dos para poder dar paso entre 

ellas a las cargas. La cabeza superior de estas vigas sos-

tenía unos carriles sobre los que circulaba el carro móvil 

del cual pendía el polipasto que soportaba los pesos. La 

grúa funcionaba con motor eléctrico, tenía una capacidad 

de 80 toneladas y era considerada por los técnicos de la 

época un modelo de sencillez y buen funcionamiento10. 

Pocos días después del temporal, el 25 de marzo, 

realizada la primera evaluación de las averías, Manuel 

Becerra elevaba una propuesta del Pliego de Condiciones 

al Presidente de la Junta de Fomento para celebrar un 

concurso y proceder al salvamento, reparación y montaje 

de la grúa por un importe máximo de 200.000 pesetas 

que no fue tramitada y que a la larga tendría graves 

consecuencias.

Paralelamente se iniciaron los contactos con la Junta 

de Obras de Puerto de Cádiz para que prestara una grúa 

flotante de 14 toneladas y poder acometer las repara-

ciones más urgentes. Si bien la colaboración del Puerto 

de Cádiz es inmediata y ofrece la grúa por dos meses, el 

alto coste de su traslado y el corto espacio de tiempo 

del que se dispondría hace que finalmente se desestime 

esta opción.

No será hasta el 18 de junio de 1915 cuando se 

remita a la Presidencia de la Junta de Fomento una pro-

puesta de Presupuesto11 y un Pliego de Condiciones para 

extracción de la Titán, firmado por Don Alvaro Bielza 

Romero, nuevo Director12 de la Junta de Fomento, divi-

diéndose la idea original de Becerra en dos actuaciones 

diferenciadas, por una lado la extracción, que se elevaba 

ahora a la superioridad y. por otro,  la reparación y mon-

taje que se dejaba para más adelante.  

Como quiera que desde el fatídico 14 de marzo de 

1914 sólo se habían sacado del mar los motores y pe-

queñas piezas sueltas,  un nuevo temporal, en este caso 

en enero de 1915, vino a agravar considerablemente la 

situación de grúa, rompiendo parte del dique recons-

truido, “removiendo la escollera y bloques y colocando 

piedras encima de los hierros, entrelazándolas con las 
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La Grúa Titán, al fondo, una vez derribada. Foto: Archivo Cronista Oficial de la Ciudad. Marzo 1914.
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cruces, largueros y traveseros, doblando las viguetas y 

causando en todas las piezas daños de gran importan-

cia”. La grúa se encontraba “echada sobre la escollera 

del extremo del dique y a una profundidad variable de 

2 a 11 metros…” 

La situación de la grúa , sus elementos principales 

separados, empotrados y mezclados con escollera y la 

falta de una grúa  en la ciudad que pudiera levantar 

tanto peso (200 y 10 toneladas respectivamente) obli-

gaba a fragmentar sus piezas mediante explosivos, en 

un trabajo lento, laborioso y con un presupuesto inicial 

de 21.55.31 pesetas.  

Así pues, casi dos años después del temporal la Titán 

permanecía en el mar, sumergida en la extremidad del 

dique y con grave peligro para los buques que atracaban 

en nuestro puerto y ello, a pesar de la premura con la 

que actuaron ambos Directores. 	  

A principios de 1916, se extrajo la Grúa Titán del 

mar, depositando sus restos en el Taller de Bloques15. 

Dado el volumen, peso y carencia de medios, fue nece-

sario seccionar el conjunto hasta conseguir piezas de 

cuarenta toneladas para poder ser extraídas y deposita-

das en el muelle y realizar su descosido, obtener piezas 

más pequeñas (seis toneladas) y hacer su traslado en 

tren hasta su lugar de depósito. El fraccionamiento de 

la grúa en varias piezas, hecho en el fondo del mar, se 

realizó usando dinamita16, lo que produjo desgarramien-

tos, torcedoras y pérdida de material. Además parte 

de la grúa quedó atrapada entre los bloques y no pudo 

ser rescatada.

Poco despúes, en abril de 1916, Don Álvaro Bielza 

Romero elevaba a la superioridad un “Proyecto de Con-

curso17 para la reconstrucción de la Titán de 80 toneladas 

en el Puerto de Melilla”, que fue aprobado por Real Orden 

de 13 de julio de 1918.

El concurso para la reconstrucción de la Titán fue 

declarado desierto en sesión de la Junta de 25 de marzo 

de 1919, a la vez que se acordaba la convocatoria de un 

nuevo concurso. Sin duda las consecuencias de la I Guerra 

Mundial en el coste de las materias primas, la lejanía de 

Melilla, el mal estado del material recuperado que había 

quedado muy dañado por el tiempo sumergido en el 

mar, su fraccionamiento y posteriormente corroído a la 

intemperie, contribuyeron a que finalmente el concurso 

quedara desierto por la falta de proposiciones y la grúa 

no fuera reparada, a pesar de la fuerte publicidad y de 

los esfuerzos del Director del puerto invitando a práctica-

mente todas las empresas españolas que operaban en el 

sector, incluida la empresa alemana que había construido 

y montado la Grúa Titán18. 

Once años después, agotada cualquier posibilidad de 

reparación los restos de la Titán (unas 200 toneladas) 

se apilaban en el taller de bloques e interferían en la 

explotación de dicho espacio. Por ello, se ponen en mar-

cha los mecanismos administrativos para su venta como 

chatarra19. La compraventa se formalizó el 12 de junio 

de 1926, con Don José Montañés Sánchez, al precio de 

35 pesetas la tonelada, es decir, por unas 7.000 pesetas 

y un plazo de tres meses para su retirada. Finalmente, 

después de ser troceada y pesada en más de 150 trozos 

a finales de noviembre del 1926 eran retiradas doscientas 

toneladas de hierro del taller de bloques pertenecientes a 

la Grúa Titán y en los dos meses siguientes, a 20 pesetas 

la tonelada, era vendido un resto de cien toneladas que 

aún quedaba por retirar. 

15. Hoy conocida popularmente como Isla de Talleres. 

16. BIELZA ROMERO Álvaro. “Puerto de Melilla”. Revista de Obras Públicas. 1916, 

tomo I (2122): 245-246. 

17. Expediente  524 del Registro General de la Dirección facultativa relativo a la recons-

trucción de la Grúa “Titán de 80 toneladas. Autoridad Portuaria de Melilla.  

18. En efecto desde la Dirección del Puerto se cursan a lo largo de los años múltiples 

invitaciones a diferentes empresas solicitando su participación en el concurso para la 

reconstrucción de la Grúa. 

19. Expediente 1854 del Registro General de la Dirección facultativa relativo 

a venta en subasta publica de 200 toneladas de hierro viejo procedente de 

materiales y herramientas inútiles y restos de la Grúa “Titán”. Autoridad 

Portuaria de Melilla.

Reconstrucción del segundo ramal del Dique Nordeste y construcción 
de su muelle. Foto Archivo Autoridad Portuaria. 1916.
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A partir de 1914 y durante los próximos años la 

Junta sólo contará con una Grúa de 40 toneladas20  

procedente de las obras del puerto de Chafarinas21  y 

ninguna barcaza, de modo que para reforzar las obras 

la Dirección Técnica se verá obligada a  fabricar bloques 

de hasta 90 toneladas de mampostería hidráulica sobre 

el mismo ramal del Dique y proceder a su volteo por 

medio de cricks hidráulicos una vez que dichos bloques 

habían fraguado. 

No obstante lo anterior, la Junta de Fomento, en 

una tarea que se nos antoja titánica por la escasez de 

medios22, abordará en los dos años siguientes al tem-

poral la reconstrucción de la obra derruida, reforzando la 

parte exterior del dique por medio de bloques artificiales 

y escolleras de piedras de grandes dimensiones, recons-

truyendo el espaldón del segundo ramal que quedaría 

rematado con un morro (hoy derruido) sobre el que se 

instaló una luz verde en cumplimiento de la normativa 

en materia de señales marítimas23.

A finales de los años veinte la Junta de Fomento  

adquiere una Grúa flotante autopropulsada de ochen-

ta toneladas, varias barcazas y un remolcador de 500 

toneladas, además de otros medios, que permitirán 

reanudar la construcción del puerto y la ejecución de 

sus obras a un ritmo mayor que el lento hacer de las 

décadas pasadas.
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20. Esta sería la Grúa Titán de 40 toneladas, construida en 1907,  que se encontraba 

en Chafarinas y había sido adquirida a la  Compañía Transatlántica Española. 

21. Memoria de la Junta de Fomento 1916, Pág. 12. 

22. No hay que olvidar que no existían grúas de gran tonelaje y que las barcazas de 

escombreras habían sido hundidas y destrozadas por el temporal. 

23. A partir de este ramal en los años sucesivos se construirá el actual muelle espi-

gón  sobre el que hoy se asientan el Tinglado nº 5 y la pasarela que lleva a la vieja 

Estación Marítima.

24. En la foto se observa el muelle del segundo ramal terminado, que fue 

ejecutado por la Compañía del Norte Africano, S.A, en virtud de concesión  

otorgada por Reales Órdenes de 2 de mayo y 12 de octubre de 1916 y 23 de 

junio de 1917.

Inicio de las obras de prolongación del Dique Nordeste. 
Foto Archivo Juan Díez. 1922.

Vista del puerto una vez acometidas las obras de reparación24. Postal de la época. 
Archivo Juan Díez. 1918-1920 H
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