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LOS FAROS DEL PROGRESO

En 2004, la Autoridad Portuaria de Baleares abrié al publico las
puertas de una de sus construcciones mas caracteristicas del
puerto de Palma, todo un simbolo de la ciudad y de la historia de
las comunicaciones maritimas de las Islas Baleares. Se trata del
faro de Portopi, que fue reconvertido en un espacio cultural para
acoger de forma permanente la exposicion de sefiales maritimas y
gue hoy en dia todavia muestra a las personas que lo visitan el
fascinante mundo de los faros.

Después de mas de siete siglos de existencia, el faro de Portopi
continda indicando a los navegantes la presencia del puerto de
Palma, el refugio de los barcos, el retorno a casa de los autéctonos
y la esperanza de aventura para los recién llegados. Cracias a la
recaleccién y restauracion llevada a cabo por la Autoridad Portuaria
de Baleares desde hace varias décadas de 6pticas, aparejos,
fotografias, archivos y planos, entre muchos otros objetas, hoy
podemos mostrar en el faro de Partopi cémo a lo largo de Ia historia
los avances tecnolégicos han ido modernizando los mecanismos de
funcionamiento de los faros y cémo esto ha provocado una mejora
sustancial en las comunicaciones maritimas, que a la vez han
repercutido en el progreso de estas tierras.

Por tanto, no soy exagerado si atribuyo a las sefiales maritimas un
papel primario, pera basico en el devenir de las Baleares y su
crecimiento. Pero no seria justo si pasase por alto |a labor de los
verdaderos responsables de este éxito: los fareros. Ellos -y también
sus familias-, con su esfuerza y sacrificio, han hecho de su oficio
todo un paradigma del servicio publico, no ausente en ocasiones de
verdaderas tragedias humanas.

Con el compromiso de conservar el patrimonio que representan Ias
sefiales maritimas en nuestras islas y de dar a conocer a Ia sociedad
su evolucion a lo largo de la historia, quiero invitaros a descubrir el
faro de Portopi'y los secretos que esconde.

Autoridad Portuaria de Baleares

ELS FARS DEL PROGRES

L'any 2004, I'’Autoritat Portuaria de Balears va obrir al public les
portes d'una de les seves construccions més caracteristiques del
port de Palma, tot un simbol de la ciutat i de la historia de les
comunicacions maritimes de les llles Balears. Es tracta del far de
Portopi, que va ser reconvertit en un espai cultural per acollir de
forma permanent I'exposicié de senyals maritims i que avui dia
encara mostra a les persones que el visiten el fascinant maén del
fars.

Despreés de més de set segles d'existencia, el far de Portopi
continua indicant als navegants la fita del port de Palma, el refugi
dels vaixells, el retorn a casa dels autoctons i I'esperanca
d’aventura per als nouvinguts. Gracies al recull i restauracié duit a
terme per I'Autoritat Portuaria de Balears des de fa varies déecades
d’'optiques, estris, fotografies, arxius i planols, entre molts
d’altres objectes, avui podem mostrar al far de Portopi com al
Ilarg de la historia els avengos tecnologics han anat modernitzant
els mecanismes de funcionament dels fars i com aixo

ha provocat una millora substancial en les comunicacions
maritimes, que alhora han repercutit en el progrés d'aquestes
terres.

Per tant, no som exagerat si atribuesc als senyals maritims un
paper primari, pero basic en I'esdevenir de les Illes Balears i el seu
creixement. Tampoc no seria just si passas per alt la tasca dels
veritables responsables d’'aquest exit: els faroners. Ells -i també
les seves families -, amb el seu esforc i sacrifici, han fet del seu
ofici tot un paradigma del servei ptblic, no absent en ocasions
de veritables tragedies humanes.

Amb el compromis de conservar el patrimoni que representen els
senyals maritims a les nostres illes i de donar a conéixer a la
societat la seva evolucié al llarg de la historia, vull convidar-vos a
descobrir el far de Portopi i els secrets que hi amaga.

Autoritat Portuaria de Balears



INTRODUCCION

Fue en la década de los ochenta cuando en vista de la importante
transformacion sufrida por la sefializacion maritima de las Islas
Baleares, y previendo unos cambios todavia mas significativos a
corto plazo, el entonces Director del Puerto de Palma Rafael
Soler Gaya toma la iniciativa de rescatar y conservar todas
aquellas piezas que habian sido retiradas del servicio de
alumbrado de |as costas.

Tras la restauracion de algunas piezas por parte de los técnicos
mecanicos de sefiales maritimas, la Autoridad Portuaria de
Baleares decidid colocarlas y distribuirlas entre diversas estancias
vacias del faro de Portopi.

Con la creacion en 1992 del Ente Publico Puertos del Estado y las
Autoridades Portuarias a él adscritas, se generé un nuevo
impulso con fines principalmente socioculturales, de cara a la
reutilizacién en los faros de las antiguas viviendas de los
técnicos.

Este prop6sito quedo recogido en la posterior Ley 48 / 2003 de
régimen econdmico y de prestacion de servicios de los puertos de
interés general.

Es porello que en el afio 1998, y tras la jubilacion del técnico
encargado del faro de Portopi, se procedio a incorporar para la
entonces incipiente exposicion el espacio que habia conformado
la vivienda de dicho técnico, pudiéndose ampliar asi el material
expuesto.

Fue en el afio 2004 cuando se adopt6 para todo el conjunto un
nuevo concepto expositivo, con unas funciones divulgativas mas
definidas mediante |a elaboracién de paneles explicativos.

En la actualidad la Autoridad Portuaria de Baleares es reconocida
tanto a nivel nacional como internacional par contar con una de
las mdas completas colecciones de material usado para la
sefalizacién maritima desde mediados del siglo XIX'y abrir las
puertas de esta exposicién a los ciudadanos de |as Islas Baleares,
asi como a aquellos turistas que cada dia con mas frecuencia se
interesan no s6lo por acercarse a los parajes donde estan
ubicados los faros, sino ademas por conocer su pasadoy
evolucion.

INTRODUCCIO

Va ser en la decada dels vuitanta quan en vista de la
important transformacié patida per la senyalitzacié maritima
de les llles Balears, i preveient uns canvis encara mes
significatius a curt termini, el llavors Director del Port de
Palma Rafael Soler Gayd va prendre la iniciativa de rescatar i
conservar totes les peces que havien estat retirades del servei
d’enllumenat de les costes.

Despreés de la restauracic d'algunes peces per part dels tecnics
mecanics de senyals maritims, I'Autoritat Portuaria de Balears va
decidir col-locar-les i distribuir-les entre diverses estances buides
del far de Portopi.

Amb la creacid el 1992 de I'Ens Public Ports de I'Estat i les
Autoritats Portuaries adscrites, es va generar un nou impuls amb
fins principalment socioculturals, de cara a la reutilitzacié als fars
dels antics habitatges dels tecnics.

Aquest proposit va quedar recollit en la posterior Llei 48 / 2003 de
regim economic i de prestacio de serveis dels ports d’interes
general.

Es per aixo que I'any 1998, i després de la jubilacié del tecnic
encarregat del far de Portopi, es va procedir a incorporar, per a la
Ilavors incipient expaosicié, I'espai gue havia conformat
I'habitatge d'aquest tecnic i es va poder ampliar aixi el material
exposat.

Va ser I'any 2004 quan es va adoptar per a tot el conjunt un nou
concepte expositiu, amb unes funcions divulgatives més definides
mitjancant I'elaboracié de panells explicatius.

En I'actualitat I'’Autoritat Portuaria de Balears és reconeguda tant
a nivell nacional i com a internacional per tenir una de les
col-leccions més completes de material emprat per a la
senyalitzacié maritima des de mitjan segle XIX i obrir les portes
d’aquesta exposicié als ciutadans de les Illes Balears, aixi com als
turistes que cada dia s'interessen amb meés fregiiencia no sols per
acostar-se als paratges on estan ubicats els fars, siné a més per
coneixer-ne el passat i I'evolucio.



S



Las diferentes salas estan distribuidas a lo largo de las dos
plantas del edificio anexo a la torre, habiéndose realizado las
reformas oportunas para eliminar las barreras arquitecténicas
gue pudieran dificultar el acceso a personas con alguna
discapacidad fisica.

El comienzo de la exposicién intenta adentrar al visitante de
manera progresiva en el particular mundo de la sefializacién
maritima, familiarizandole con la terminologia especifica
empleada a lo largo de los afios. También se diferencian las
partes esenciales que constituyen un faro, como por ejemplo la
torre, Ia linterna, la cupula o |a dptica.

En la Sala Il se expone una caleccién de 6pticas de 2° a 6° orden
(clasificacion basada en su diametro y alcance luminoso, siendo
las mas grandes y potentes las de 1er orden), pudiéndose
contemplar ademas cémo se ponian en marcha las maquinas de
rotacién con remonte de pesos para producir una luz con
caracter ritmico.

La Sala lll muestra una coleccién de maquinas de rotacién y
explica la funcién de los reguladores de velocidad. Desde aqui se
disfruta ademas, de una interesante perspectiva de las grandes
Opticas situadas en la planta baja.

Unavez en la Sala IV (planta inferior), el visitante es testigo de |a
evolucion sufrida por el alumbrado maritimo en Ias costas de las
Islas Baleares. Abarca los tiempos en que se utilizaba como
combustible el aceite de oliva, pasando por el empleo de la
parafing, el petréleo o el gas acetileno.
También se encuentra informacion y
material expuesto de los primeros
dispositivos eléctricos asi como de la
utilizacion de energia fotovoltaica.
Finalmente se hace referencia a las ultimas
instalaciones basadas en el control remoto
de las sefiales maritimas.

La quintay Ultima sala invitan al visitante a
realizar un viaje imaginario hacia el pasado,
para retrotraerse a los dias en que los
fareros y sus familias convivian en lugares
extremadamente aislados y sometidos a
condiciones de vida muy duras.

CONTENIDO DE LA EXPOSICION

Les diverses sales estan distribuides al llarg de les dues plantes
de I'edifici annex a la torre i s’hi han realitzat les reformes
oportunes per a eliminar les barreres arquitectoniques que
poguessin dificultar I'accés a persones amb alguna
discapacitat fisica.

El comengament de I'exposicid intenta endinsar el visitant de
manera progressiva en el particular mén de la senyalitzacié
maritima i familiaritzar-lo amb la terminologia especifica
emprada al llarg dels anys. També s'hi diferencien les parts
essencials que constitueixen un far, com per exemple la torre, la
llanterna, la cupula o I'optica.

A la Sala Il s’exposa una col-leccié d'optiques de 2n a 6é ordre
(classificacié basada en el diametre i abast lluminds, segons la
qual les més grans i potents sén les de Tr ordre) i s'hi pot
contemplar, a més, com es posaven en marxa les maquines de
rotacié amb remunta de pesos per a produir una llum amb
caracter ritmic.

La Sala Il mostra una col'leccié de maquines de rotacio i explica la
funcid dels reguladors de velocitat. Des d’aqui es gaudeix, a més,
d’'una interessant perspectiva de les grans optigues situades a la
planta baixa.

Una vegada a la Sala IV (planta inferior), el visitant és testimoni
de I'evolucio experimentada per I'enllumenat maritim a les
costes de les Illes Balears. Comprén els temps en gue s utilitzava
com a combustible I'oli d'oliva, passant per I's de la parafina, el
petroli o el gas acetile. També hi ha
informacid i material exposat dels primers
dispositius eléctrics, aixi com de la
utilitzacié d'energia fotovoltaica.
Finalment s'hi fa referéncia a les ultimes
instal-lacions basades en el control remot
dels senyals maritims.

La cinquena i dltima sala inviten el visitant
a realitzar un viatge imaginari cap al passat,
per retrotraure’s als dies en que els faroners
i les seves families convivien en llocs
extremadament aillats i sotmesos a
condicions de vida molt dures.
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La sernalizacion maritima en las islas baleares

El afio 1847 supuso un hito en |a historia de |a sefializacién
maritima espafiola debido a |a elaboracién del “Plan General para
el Alumbrado Maritimo de las Costas y Puertos de Espafia e Islas
Adyacentes”. En él se proyectaron 126 faros distribuidos por la
peninsula, Islas Baleares y Alhucemas. Caon anterioridad a este
Plan las costas espafiolas sélo contaban con unas veinte luces
gue pudieran considerarse faros. Por otro lado, los faros canarios
formaraon parte de un Plan aparte elaborado en 1857.

En este primer plan se recogian varias modalidades de luces
costeras, entre ellas las luces fijas asi como las periédicas pero
con intervalos luz-oscuridad muy largos; los destellos mas rapidos
se producian cada 30 segundos, siendo muy frecuente encontrar
Opticas que lo hacian cada minuto o cada dos minutos, como era
el caso del faro de Na Popia en la isla de Dragonera, o incluso cada
tres minutos como ocurria en el faro d'en Pou. Esta lentitud en el
ritmo junto con la confusion creada por las luces blancas fijas (ya
gue también Ias estrellas, |as luces de los barcos o las de las casas
en la costa producian igual apariencia luminosa), hizo que el
Cobierno Espariol elaborara en 1902 un “Plan de Reforma del
Alumbrado”. Con él se pretendia retirar todas las luces fijas de los
faros, al mismo tiempo que implantar los sistemas modernos de
rotacion con flotadores de mercurio, permitiendo la reduccion del
tiempo en los periodos de las apariencias luminosas.
Posteriormente, en el Plan de 1967 (Proyecto de Mejora de las
Sefiales Maritimas de Espafia), se aborda por primera vez el
conjunto de las ayudas a la navegacion incluidas las ayudas
radioeléctricas, |as acusticas, las ciegas o los reflectores de radar.
En cuanto a los faros, este plan se centraba en la necesidad de
gue cualquier observador situado en el mar a 15 metros de altura
y a una distancia maxima de la costa de 20 millas deberia ver
como minimo la luz de un faro, mientras que ese mismo
observador situado a 4 metros de altura sobre el nivel del mary a
una distancia maxima de 12 millas tendria que poder ver como
minimo dos faros. Estas condiciones requeridas en el plan
motivaron que muchos faros fueran recrecidos y se mejoraran sus
alcances.

El Gltimo plan, 1985-1989, esta basado en la implantacién de
tecnologia de posicionamiento por satélite, asicomo en la
maxima generalizacion posible de los sistemas alimentados por
energia fotovaltaica.

En Baleares contamos con seis faros que se han retirado del
servicio. En unos casos se habian convertido en innecesarios. En
otros fueron sustituidos por nuevos faros emplazados en lugares
con mejores resultados para la navegacion.

En este grupo de faros extinguidos podriamos diferenciar
primero a los faros de Coves Blanques y del Puerto de Palma, que
al verse afectados por el crecimiento y evolucién del balizamiento
en los espacios portuarios donde estaban situados, llegé un
momento en el que su funcién resulté obsoleta.

CONTINGUT DE L’EXPOSICIO

La senyalitzacio maritima a les llles Balears

L'any 1847 va suposar un tombant en la historia de la
senyalitzacié maritima espanyola a causa de I'elaboracié del “Pla
Ceneral per a I'Enllumenat Maritim de les Costes i Ports d'Espanya
i llles Adjacents”. S'hi van projectar 126 fars distribuits per la
peninsula, les llles Balears i Alhucemas. Amb anterioritat a aquest
pla les costes espanyoles només tenien una vintena de llums que
poguessin considerar-se fars. D'altra banda, els fars canaris van
formar part d'un pla a banda elaborat el 1857.

En aquest primer pla es recollien diverses modalitats de llums
costaners, entre ells els llums fixos aixi com els periodics pero
amb intervals llum-foscor molt llargs; les llampades més
rapides es produien cada 30 segons i era molt freqlient trobar
optigues que ho feien cada minut o cada dos minuts, com era
el cas del far de Na Popia a I'illa de Dragonera, o fins i tot
cada tres minuts com ocorria al far d’en Pou. Aquesta
lentitud en el ritme, juntament amb la confusié creada pels
llums blancs fixos (ja que també les estrelles, els llums dels
vaixells o els de les cases a la costa produien la mateixa
aparenca lluminosa), va fer que el Govern Espanyol elaborés
el 1902 un “Pla de Reforma de I'Enllumenat”. S'hi pretenia
retirar tots els llums fixos dels fars, alhora que implantar els
sistemes moderns de rotacié amb flotadors de mercuri, amb
la qual cosa es permetia la reduccié del temps en els periodes
de les aparences lluminaoses.

Posteriorment, en el pla de 1967 (Projecte de Millora dels Senyals
Maritims d’Espanya), s'aborda per primera vegada el conjunt de
les ajudes a la navegacio, incloses les ajudes radioelectriques, les
acustiques, les cegues o els reflectors de radar. Quant als fars,
aquest pla se centrava en la necessitat que qualsevol observador
situat a la mar a 15 metres d'altura i a una distancia maxima de la
costa de 20 milles hauria de veure com a minim el llum d'un far,
mentre que aquest mateix observador situat a 4 metres d'altura
sobre el nivell del mar i a una distancia maxima de 12 milles hauria
de poder veure com a minim dos fars. Aquestes condicions
requerides en el pla van motivar que molts fars fossin recrescuts i
se’n milloraren els abasts.

L'altim pla, 1985-1989, esta basat en la implantacio de
tecnologia de posicionament per satel-lit, aixi com en la maxima
generalitzacié possible dels sistemes alimentats per energia
fotovoltaica.

A les Balears tenim sis fars que s’han retirat del servei. En uns
casos s'havien convertit en innecessaris. En altres, van ser
substituits per nous fars emplacats en llocs amb millors resultats
per a la navegacio.

En aquest grup de fars extingits podriem diferenciar primer els
fars de Coves Blanques i del Port de Palma, els quals, com que es
van veure afectats pel creixement i 'evolucié de I'abalisament als
espais portuaris on estaven situats, va arribar un moment en quée
la seva funcic va esdevenir obsoleta.



Este faro fue uno de los cuatro proyectados por el ingeniero
Antonio Lépez y Montalvo (junto con los de Na Popia, Penjatsy
Cavalleria). El gran inconveniente que sufria la implantacion del
faro en el lugar elegido era |a proximidad de una bateria militar,
ya gue se entorpecia un determinado sector de tiro.

Sesenta afios mas tarde, en 1912, se dispuso un nuevo fanal
movil situado sobre un pescante metalico en las cercanias del
acantilado.

Esto motivo el derribo del faro
con su torre y edificio,
ademas de la construccién de
unas nuevas viviendas para
los torreraos a unos 150 metros
de distancia del faro original.

En marzo de 1852 se inaugurd
el faro de Na Popia o faro de
Dragonera, como se
denominaba entonces. Fue
construido en el punto mas
alto de esaisla, a 350 metros sobre el nivel del mar y disefiado, al
igual que el de Mahén, por Lépez y Montalvo. Poseia una singular
y bonita planta distribuida en dos niveles diferentes, que
aprovechaba con elegancia el pronunciado desnivel de la
montana.

Far de Mad el 1912 abans de la demolicié.
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Plano y fotografia del faro de Na Popia antes de su desmantelamienta en 1910
Planol i fotografia del far de Na Popia abans del desmantellament el 1970.

Sin embargo su notable altura sobre el nivel del mar, hecho que
le aportd |a prerrogativa de ser el faro mas elevado de Espafia,
provocaria que frecuentemente su luz se viera envuelta en unas
neblinas que dificultaban su visién. Por tal motivo se sustituyd
por los de Tramuntanay Cap Llebeig en 1910.

El obstaculo que suponia la isla de Tagomago provoco el apagado
del faro de Punta Grossa y la construccion de uno nuevo en el
propio islote de Tagomago en 1914.

Por su parte las enormes cantidades de agua proyectadas por un
gran bufador existente al lado del faro de Sa Creu, deterioraron
esta sefal hasta ser necesaria su sustitucién por un nuevo faro
unos metros mas arriba del original en 1944,

Faro de Mahaén en 1912 antes de su demolicién.

Aquest far va ser un dels quatre projectats per I'enginyer
Antonio Lopez i Montalvo (juntament amb els de Na Popia,
Penjats i Cavalleria). El gran inconvenient que tenia la
implantacio del far al lloc triat era la proximitat d’'una bateria
militar, ja que s’entorpia un sector determinat de tir.

Seixanta anys més tard, el 1912, es va disposar un nou fanal
mobil situat sobre un pescant metal-lic a les proximitats del
penya-segat.

Aco va motivar el derrocament
del far amb la torre i I'edifici, a
més de la construccié de nous
habitatges per als torrers a
150 metres de distancia
aproximadament del far
original.

El marc de 1852 es va
inaugurar el far de Na Popia
o far de Dragonera, com
s'anomenava llavors. Va ser
construit al punt més alt d'aquesta illa, a 350 metres sobre el
nivell del mar i dissenyat, igual que el de Mad, per Lépez i
Montalvo. Tenia una planta singular i bonica distribuida en
dos nivells diferents, que aprofitava amb elegancia el
desnivell pronunciat de la muntanya.

No obstant aixo, la notable altura sobre el nivell del mar, fet que li
va aportar la prerrogativa de ser el far més elevat d’Espanya,
provocaria que sovint el llum es veiés envoltat d'unes boirines que
en dificultaven la visid. Per aquest motiu es va substituir pels de
Tramuntana i cap Llebeig el 1970.

L'obstacle que suposava l'illa de Tagomago va provocar
I'apagament del far de Punta Grossa i la construccié d’un de nou a
l'illot mateix de Tagomago el 1914.

Per la seva banda, les enormes quantitats d'aigua projectades per
una gran fumarola que hi havia al costat del far de Sa Creu, van
deteriorar aquest senyal fins que en va ser necessaria la substitucio
per un nou far uns metres més amunt de l'original el 1944.



Faro de Punta Grossa (Eivissa) eliminado en 1916.
Far de Punta Grossa (Eivissa) eliminat el 1916.

Este es el segundo faro en funcionamiento mas antiguo de
Espana (después de la Torre de Hércules en La Corufia) y sin duda
uno de los mas antiguos de todo el mundo. Las primeras noticias
gue hasta el momento se conocen referente al funcionamiento
de esta luz costera datan del 1300, y se encuentran en el codicilo
del testamento del Rey Jaime Il, donde el monarca encomienda a
sus sucesores el mantenimiento y conservacion de la Turris
Faraone.

Cracias a otras fuentes documentales, sabemos que en su origen
la luz del faro de Portopi estaba situada en una peguefa torre
blanca cilindrica, emplazada en la zona donde trescientos afios
después se edificaria el Castillo de San Carlos. Precisamente la
instalacién de esta base militar en las cercanias del farg,
devendria rapidamente en
una fuente de problemas para
el mantenimiento de la luz,
puesto que con las
detonaciones producidas al
disparar los cafiones del
castillo se rompian los
cristales de la linternay como
consecuencia se apagaban las
lamparillas que constituian la
luz del faro. Por todo esto se
decide trasladar esa luz a otro
lugar, considerando como el
mas adecuado la cercana
Torre de Sefales, denominada
asi porque ya en aquel tiempo
se colgaban de los mastiles
horizontales, o botalones,
unas bolas de madera
alquitranadas con las que
indicar la llegaday
procedencia (levante o
poniente) de los bugues que
buscaban el refugio del
puerto. En realidad sabemos,
gracias al cuadro Sant Jordi de
Pere Nicart conservado en el
Museo Diocesano de Palma,
gue la Torre de Sefiales hacia
honor a sunombre ya en el
siglo XV.

principios del siglo XX.

del segle XX..

- i & o :
Faro de Portopi con la linterna de madera y el tejadillo sobre las almenas a

Far de Portopi amb la llanterna de fusta i el teuladell sobre els merlets al principi

Faros viejo y nuevo de Sa Creu (Pto. de Saller).
Far vell i far nou de Sa Creu (Port de Sdller).

Aquest és el segon far en funcionament més antic d’Espanya
(després de la Torre d’Hércules a La Corunya) i sens dubte un
dels més antics de tat el mén. Les primeres noticies que fins al
moment es coneixen referents al funcionament d’'aquest llum
costaner daten del 1300, i es troben en el codicil del testament
del rei jJaume Il, on el monarca encomana als successors el
manteniment i conservacio de la Turris Faraone.

Cracies a altres fonts documentals, sabem que en origen el llum
del far de Portopi estava situat en una petita torre blanca
cilindrica, emplacada a la zona on tres-cents anys després
s'edificaria el Castell de Sant Carles. Precisament la instal-lacio
d’aquesta base militar a les proximitats del far, esdevindria
rapidament una font de problemes per al manteniment del llum,
ja que amb les detonacions
produides en disparar els
canons del castell es
trencaven els vidres de la

- llanterna i, com a
consegqtiencia, s'‘apagaven els
llantions que constituien el
llum del far. Per tot aco es
decideix traslladar aquest
llum a un altre lloc i
consideren com el més
adequat la proxima Torre de
Senyals, anomenada aixi
perqueé ja en aquell temps es
penjaven als pals
horitzontals, o botalons, unes
boles de fusta enguitranades
amb que indicar I'arribada i
procedéncia (llevant o
ponent) dels vaixells que
cercaven el refugi del port. En
realitat sabem, gracies al
quadre Sant Jordi de Pere
Nicart conservat al Museu
Diocesa de Palma, que la T
orre de Senyals feia honor al
seu nom ja al

segle XV.

i
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Para que el nuevo emplazamiento de la luz fuera efectivo, en
1613 se comenzé el recrecimiento de |a torre, dando como
resultado un tercer cuerpo diferenciable del resto por su planta
octogonal. Pero debido a una serie de preocupaciones tacticas
provenientes de los militares, relativas al posible
franqueamiento del castillo en caso de una excesiva altura de la
Torre de Sefiales y toma de la misma por el enemigo, se
paralizaron las obras y se pospuso

el traslado de la luz hasta 1617, una vez calculada su altura real
y eliminados sus temores.

Desde ese momento esta torre cobré una doble funcionalidad,
convirtiéndose también en un faro: el de Portopi.

En 1820 el cdigo de sefiales empleado para comunicar el tipo
de barco que entraba a puerto paso a ser exclusivamente de
banderas, después de haberse utilizado una combinacién de
grandes telas blancas y bolas de madera alquitranadas.

Los vigias, como asi se llamaba a los encargados de colocar las
banderas, continuaron realizando su trabajo hasta 1971. En ese
momento eran dos los responsables de esta sefializacion, uno
pagado por la Diputacion y otro por el Ayuntamiento. Pero
llegado este afo, y dado el espectacular desarrollo portuario de
Palma, ademas de los avances tecnoldgicos en cuanto a
comunicaciones radioeléctricas, hicieron que estas dos
instituciones mallorguinas considerasen innecesario el
mantenimiento de los vigias de Portopi.

Por lo que respecta al sistema de iluminacién empleado en este
faro, hemos de referirnos al retraso que sufrié en la sustitucion
del aceite de oliva por el aceite mineral o “Parafina de Escocia”.
En el resto de sefiales maritimas de Baleares este cambio se
habia producido en 1883, pero en Portopi no se produjo hasta
diez afios después, cuando se cambi6 su épticay se coloco otra
catadiéptrica que producia una apariencia de luz fija variada por
destellos aislados.

En 1901 se apuntd este faro al cambio general sufrido en el
alumbrado maritimo del archipiélago, sustituyendo la parafina por
el petréleo. La 6ptica colocada en 1893 estuvo en funcionamiento
hasta 1927, fecha en gue se volvié a adoptar el sistema de 6ptica
catoéptrica, es decir de reflectores, pero ahora con una fuente de
iluminacién a base de lamparas eléctricas. Esto otorgé al faro una
singularidad afiadida que es la de ser el tnico faro espafol de este
momento que posee en funcionamiento una éptica de esas
caracteristicas, sin ningun tipo de lentes, sistema de iluminacion
anterior a las tipicas 6pticas catadidptricas construidas a raiz de
las aportaciones de Agustin Fresnel al comienzo del siglo XIX.

Perqué el nou emplacament del llum fos efectiu, el 1613 es va
comencar el recreixerment de la torre, la qual cosa va donar com a
resultat un tercer cos diferenciable de la resta per la planta
octogonal. Pero, a causa d’una serie de preocupacions tactiques
provinents dels militars, relatives al possible frangueig del castell
en cas d'una excessiva algaria de la Torre de Senyals i presa per
I'enemic, s'hi van paralitzar les obres i es va posposar el trasllat
del llum fins al 1677, una vegada que se’n va calcular I'alcaria real i
se’'n van eliminar els temors.

Des d'aquest moment aquesta torre va cobrar una doble
funcionalitat i es va convertir també en un far: el de Portop.
El1820 el codi de senyals emprats per a comunicar el tipus de
vaixell que entrava a port va passar a ser exclusivament de
banderes, després d’haver-se utilitzat una combinacié de grans
teles blanques i boles de fusta enquitranades.

Els sentinelles, com aixi s'anomenaven els encarregats de col-locar
les banderes, van continuar realitzant aquest treball fins el 1971.
En aquest moment eren dos els responsables d’aquesta
senyalitzacié, un pagat per la Diputacié i un altre per
I’Ajuntament. Per0 arribat aquest any, i a causa de I'espectacular
desenvolupament portuari de Palma, a més dels avencos
tecnologics quant a comunicacions radioelectriques, aquestes
dues institucions mallorquines van considerar innecessari el
manteniment dels sentinelles de Portopi.

Pel que fa al sistema d'il-luminacié emprat en aguest far, hem de
referir-nos al retard que va experimentar en la substitucio de I'oli
d’oliva per I'oli mineral o “Parafina d’Escocia”. En la resta de
senyals maritims de Balears, aquest canvi s'havia produit el 1883,
pero a Portopi no es va produir fins a deu anys despreés, quan se'n
va canviar I'0ptica i se’n va col-locar una altra de catadioptrica que
produia una aparenca de llum fix variat per llampades aillades.
EI'1907 aquest far es va apuntar al canvi general experimentat en
I'enllumenat maritim de I'arxipélag i va substituir la parafina pel
petroli. L'optica col-locada el 1893 va estar en funcionament fins
el 1927, data en que es va tornar a adoptar el sistema d'optica
catoptrica, és a dir, de reflectors, perd ara amb una font
d'il-luminacio a base de llums electrics. Aco va atorgar al far una
singularitat afegida que és la de ser I'inic far espanyol d'aquest
moment que té en funcionament una optica d'aquestes
caracteristiques, sense cap tipus de lents, sistema d'il-luminacio
anterior a les tipiques optiques catadioptriques construides arran de
les aportacions d’Agustin Fresnel al comencament del segle XIX.




Hoy en dia contamos en las Baleares con un total de 34 faros en
funcionamiento, entendiendo como tales aquellos cuya luz tiene
un alcance mayor o igual a diez millas nauticas; en caso contrario
se habla de balizas.

Ademas del faro de Portopiy del supuesto faro romano que
padria haber existido en |a zona de Pollensa, los primeros en
inaugurarse fueron los de Na Popia (Dragonera) y Mahén en
1852, mientras que el tltimo ha sido el de Moscarter (Eivissa) en
1977. También han existido proyectos de faros que nunca
llegaron a verse materializados, como por ejemplo un faro de
planta circular para Sa Mola de Andratx o uno de 4° orden para
Na Foradada (Archipiélago de Cabrera).

Otros tuvieron un planteamiento inicial que luego, por diferentes
motivos, se vio reformado. Asi ocurrié con faros como los de
n'Ensiola (Cabrera) que en un principio se proyect6 con una gran
planta circular, el de Tramuntana (Dragonera) que sélo consistia
en una torre sin edificio o el de Barbaria (Formentera) cuyo
proyecto inicial proponia una torre con una serie de
contrafuertes.

Por otra parte estan aquellos faros que con el paso del tiempo
tuvieron que ver modificada su estructura. Son numerosos los
gue a raiz del plan de 1967 sufrieron el recrecimiento de sus
torres. Pero aparte de estos recrecimientos, hubo faros que
adolecian de problemas en el edificio de indole tan grave que
fueron necesarias actuaciones que los atajaran de forma
definitiva. Ejemplos de esto son el faro de Capdepera, que vio
cémo se sustituia en 1899 Ia vieja azotea por un tejado a dos
aguas con tejas o también el de Alcanada, que lo hizo por el
mismo moativo en 1922.

Incluso hubo edificios que se debieron demoler para reconstruir
las viviendas con piedra, mas resistente, tal y como sucedi6 con
el faro den Pou.
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Avui en dia tenim a les Balears un total de 34 fars en
funcionament, entenent com a tals aquells el llum dels quals té
un abast més intens o igual a deu milles nautiques; en cas
contrari es parla de balises.

A meés del far de Portopi i del suposat far roma que podria haver
existit a la zona de Pollenca, els primers a inaugurar-se van ser
els de Na Popia (Dragonera) i Maé el 1852, mentre que I'tiltim ha
estat el de Moscarter (Eivissa) el 1977. També hi han hagut
projectes de fars que mai no van arribar a veure's materialitzats,
com per exemple un far de planta circular per a Sa Mola
d’Andratx o un de 4t ordre per a Na Foradada (arxipelag de
Cabrera).

Altres van tenir un plantejament inicial que després, per diversos
motius, es va veure reformat. Aixi va océrrer amb fars com els de
n'Ensiola (Cabrera), que en un principi es va projectar amb una
gran planta circular, el de Tramuntana (Dragonera), que nomes
consistia en una torre sense edifici, o el de Barbaria (Formentera),
el projecte inicial del qual proposava una torre amb una serie de
contraforts.

D'altra banda estan els fars que amb el pas del temps en van
haver de veure modificada I'estructura. S56n nombrosos els que
arran del pla de 1967 van patir el recreixement de les torres.
Pero, a banda d’'aquests recreixements, va haver-hi fars que
patien problemes a I'edifici d'indole tan greu que s'hi van
requerir actuacions que els atallaren de forma definitiva.
Exemples d'aco son el far de Capdepera, que va veure com se
substituia el 1899 el vell terrat per una teulada a dues aiglies
amb teules, o també el d'Alcanada, que ho va fer pel mateix
motiu el 1922.

Fins i tot va haver-hi edificis que es van haver de demolir per a
reconstruir els habitatges amb pedra, més resistent, com va
succeir amb el far den Pou.
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Sistemas opticos

El fisico francés Agustin Fresnel es una de las figuras mas
emblematicas en el ambito de |a sefalizacién maritima, ya que a
él se debid la incorparacion de sus sistemas épticos al alumbrado
de faros y balizas en practicamente todo el mudo. El primer faro
en disponer de este tipo de lentes fue el de Corduan (Francia) en
el afo 1823. Dado el éxito abtenido, se fue implantando
progresivamente en muchos otros faros como el sistema mas
eficaz para mejorar los alcances luminosos.

Con el disefio de Fresnel se reducia considerablemente el tamafio
de la lente y se conseguian al mismo tiempo importantes
alcances.

Las dpticas que la Administracién espafiola adquirié durante la
segunda mitad del siglo XIX eran principalmente fabricadas por
tres casas francesas: Lepaute, Sautter y BBT. Mas tarde, a
comienzos del siglo XX, comenzé a importar algunos aparatos
6pticos alemanes del constructor Julius Pintsch, pero fue a partir
de la segunda década cuando la casa
sueca ACA, fundada por el inventor
Gustav Dalen, tomo el relevo a todas
ellas.

En las Baleares los faros de mayor
alcance construidos a raiz del plan de
1847 fueron los de 2° orden, algunas de
cuyas opticas estan ahora instaladas en (
la exposicion de Portopi. Pero la gran '
mavyoria consistian en faros de 6° orden
como por ejemplo Calafiguera, Mahon,
Botafoc, Cap Blanc, Cap Salines, Sa
Creu, Alcanada o Portocolom. Las
6pticas empleadas en estos faros de 6°
orden fueron de 30 cm de diametro,
con una parte central didptrica y dos
cuerpos, superior e inferior, de anillos
catadidptricos que podian variar en
numero. La luz que emitian era blanca
fija, empleando unas lamparas
moderadoras de aceite especificas para
estos faros de poco alcance.

Como consecuencia del “Plan de
Reforma del Alumbrado” (1902),
comenzaron a implantarse los nuevos
sistemas de rotacion mediante
maguina de relojeria y flotador de
mercurio. El primer faro del archipiélago
gue dispuso de esta tecnologia fue el
de Punta de I'Avancada, inaugurado en
1905. En el resto de faros el proceso de
reforma se produjo principalmente en
dos etapas bien diferenciadas. En la
segunda década del siglo XX, y muy
especialmente el afio 1917, se
implantaron en los faros de 6° orden

del mismo faro.

del mateix far.

Optica con pantallas giratorias y maquina de rotacién,
colocada en 1917 en el faro de 6° orden de Alcanada.
Optica amb pantalles giratories i magquina de rotacio,
col-locada e 1917 al far de 6e ordre d'Alcanada.

Maguina de relojeria para el remonte de pesos

Magquina de rellotgeria per a la remunta de pesos

Sistemes optics

El fisic frances Agustin Fresnel és una de les figures més
emblematiques en I'ambit de la senyalitzacié maritima, ja que a ell
es va deure la incorporacio dels sistermes optics a I'enllumenat de
fars i balises a practicament tot el mén. El primer far a disposar
d'aquest tipus de lents va ser el de Corduan (Franca) I'any 1823.

A causa de I'éxit obtingut, es va anar implantant progressivament
en molts altres fars com el sistema més eficag per a millorar els
abasts lluminosos.

Amb el disseny de Fresnel es reduia considerablement la
grandaria del lent i s’aconseguien al mateix temps importants
abasts.

Les optiques que I'’Administracié espanyola va adquirir durant la
segona meitat del segle XIX eren principalment fabricades per tres
cases franceses: Lepaute, Sautter i BBT. Més tard, al
comengament del segle XX, va comencar a importar alguns
aparells optics alemanys del constructor Julius Pintsch, pero va ser
a partir de la segona década quan la
casa sueca AGA, fundada per I'inventor
Gustav Dalen, en va prendre el relleu.

A les Balears els fars de més abast
construits arran del pla de 1847 van
ser els de 2n ordre, algunes de les
optiques dels quals estan ara
instal-lades a I'exposicié de Portopi.
Pero la gran majoria consistien en
fars de 6e ordre, com per exemple
Calafiguera, Maé, Botafoc, cap Blanc,
cap Salines, Sa Creu, Alcanada o
Portocolom. Les optiques emprades
en aquests fars de 6e ordre van ser de
30 cm de diametre, amb una part
central dioptrica i dos cossos, un de
superior i I'altre d’inferior, d’anells
catadioptrics que podien variar en
nombre. La llum que emetien era
blanca fixa i empraven uns llums
moderadors d’oli especifics per a
aguests fars de poc abast.

Com a conseqiiencia del “Pla de
Reforma de I'Enllumenat” (1902), van
comencar a implantar-se els nous
sistemes de rotacié mitjangcant maguina
de rellotgeria i flotador de mercuri. El
primer far de I'arxipelag que va disposar
d'aquesta tecnologia va ser el de Punta
de I'’Avancada, inaugurat el 1905. A la
resta de fars el procés de reforma es va
produir, principalment, en dues etapes
ben diferenciades. En la segona década
del segle XX, i molt especialment I'any
1917, es van implantar als fars de 6e
ordre uns sistemes de pantalles




unos sistemas de pantallas giratorias que eliminaron la anterior
apariencia de luz fija, para convertirla en la mayoria de los casos
en luz de ocultaciones.

Posteriormente, a finales de |a tercera década, y especialmente
en 1928, se adaptaron muchas de las antiguas 6pticas de 2°
orden al nuevo sistema de giro con flotadores de mercurio.

Esta optica de 2° orden fue construida por la casa francesa
Sautter, comenzando a funcionar en el faro de Ia llla de I'Aire
(Menorca) el 15 de agosto de 1860. Pertenece al tipo de 6pticas
giratorias del primer Plan de Alumbrado, y por tanto con un
sistema de galets (pequenas ruedas metalicas donde se apoyaba
la 6ptica) para producir el giro del aparato. La apariencia que
producia era de destellos largos con eclipses cada minutoy la
lampara utilizada una Degrand con pistones. Se mantuvo en
servicio hasta 1965, siendo el dltimo sistema antiguo de rotacion
por galets empleado en las Baleares.

Optica de Ia Illa de I'Aire.
Optica de I'llla de I'Aire.

Fue instalada originalmente en 1910 en el faro de Tramuntana,
accionada mediante un remonte de
pesaos e iluminando con lampara Maris
de una mecha. Pero a raiz de su
automatizaciéon en 1961, gracias a la
implantacion de los nuevos sistemas
Dalen accionados a través de valvula
solar, fue retirada de este faroy
posteriormente instalada en el afio
1965 en el de Partocolom, con motivo
de la inauguracion alli del alumbrado
eléctrico. En ambos faros produjo una
apariencia luminosa de 2 destellos
blancos cada 10 segundos.

giratories que van eliminar I'anterior aparenca de llum fix i el van
convertir en la majoria dels casos en llum d’ocultacions.
Posteriorment, al final de la tercera década, i especialment el
1928, es van adaptar moltes de les antigues optiques de 2n ordre
al nou sistema de gir amb flotadors de mercuri.

Agquesta optica de 2n ordre va ser construida per la casa
francesa Sautter i va comencar a funcionar al far de I'llla de
I'Aire (Menorca) el 15 d'agost de 1860. Pertany al tipus
d'optiques giratories del primer Pla d’Enllumenat i, per tant,
amb un sistema de galets (petites rodes metal-liques on es
recolzava I'optica) per a produir el gir de I'aparell. L'aparenca
que produia era de llampades llargues amb eclipses cada
minut i el llum utilitzat, un Degrand amb pistons. Es va
mantenir en servei fins 1965 i va ser I'ultim sistema antic de
rotacio per galets emprat a les Balears.

Sistema 6ptico-giratorio con galets y regulador de velocidad de aletas.
Sisterna opticogiratori amb galets i requlador de velocitat d'aletes.

Va estar instal-lada originariament el 1910 al far de Tramuntana,
accionada mitjangant una remunta de pesos i il-luminant amb
llum Maris d’'una metxa. Pero arran de
la seva automatitzacic el 1961, gracies a
la implantacio dels nous sistemes Dalen
accionats a través de valvula solar, fou
retirada d’aquest far i posteriorment
instal-lada I'any 1965 al de Portocolomn,
amb motiu de la inauguracio de
I'enllumenat electric. En ambdos fars va
produir una aparenca lluminosa de 2
llampades blangues cada 10 segons.









Esta es una de las 6pticas mas singulares de toda la exposicion,

debido no sélo a su espectacular disefio, sino también a la forma en

gue hubo de ser trasladada desde
Dragonera hasta el faro de Portopi.
Comenz6 a prestar servicio en el faro de
Cap Llebeig en 1910. Producia una
caracteristica de destellos aislados cada
siete segundos. En 1969 se desmontd y
dej6 de prestar servicio, haciéndolo en su
lugar un “aparato universal” (dispositivos
provisionales de alumbrado) hasta la
inauguracion del nuevo sistema
automatico Dalen en el verano de 1971.
En 1985, las dificultades que ofrecia el
traslado de su basamento debido al
considerable peso, mativaron la peticion
de apoyo a la 62 Flota de la Armada
Norteamericana, para que con alguno de
sus helicopteros lo transportaran hasta
las dependencias de la futura exposicién.

(Dragonera).

Sistema 6ptico-giratorio del faro de Cap Llebeig

Aquesta és una de les optiques més singulars de tota I'exposicio,
no sols per I'espectacular disseny, siné també per la manera en qué
va haver de ser traslladada des de
Dragonera fins al far de Portopi. Va
comencar a prestar servei al far de cap
Llebeig el 1910. Produia una
caracteristica de llampades aillades cada
set segons. EI 1969 es va desmuntar i va
deixar de prestar servei, i al seu lloc ho va
fer un “aparell universal” (dispositius
provisionals d’enllumenat) fins a la
inauguracié del nou sistema automatic
Dalen I'estiu de 1971.

EI1985, les dificultats que oferia el
trasllat del basament a causa del
considerable pes, van motivar la peticié
de suport a la 6a Flota de I'’Armada
Nord-americana, perqué, amb algun dels
helicopters, el transportessin fins a les
dependencies de la futura exposicio.

Sistema opticogiratori del far de cap Llebeig

(Dragonera).

Maquinas de rotacion

En el Plan General de 1847 se contemplaban sistemas de relojeria
accionados por pesos que hacian girar, o bien |a éptica entera o
s6lo parte de ella dejando una zona catadioptrica inferior fija.
También se contemplaba la posibilidad de producir el giro
Gnicamente de unas lentes verticales externas, mientras que la
6ptica principal permanecia estatica. En cualqguier caso Ias
apariencias luminosas conseguidas mediante estos primeros
sistemas giratorios presentaban periodos ritmicos de mucha
duracion.

Otras dos caracteristicas de aquellos sistemas de rotacién
consistian en la utilizacion de galets (también denominados
tejos), ya comentados mas arriba, y el empleo de reguladores de
velocidad de aletas. Conviene recardar ademas, que los primeros
pesaos utilizados para producir el giro de los sistemas épticos
pendian de una cuerda de cafiamo (como en el caso de Na Popia)
o de una cadena de hierro (como en n’Ensiola), no siendo hasta
principios del siglo veinte cuando se comenz6 a utilizar los cables
de acero y los reguladores de velocidad de friccién.

Con la intencién de eliminar el segundo inconveniente de los
primeros sistemas éptico-giratorios (destellos muy espaciados en
el tiempo), se adaptaron muchas de las viejas épticas
catadioptricas para hacerlas flotar en una cubeta con mercurio.

Magquines de rotacio

En el Pla General de 1847 es contemplaven sistemes de rellotgeria
accionats per pesos que feien girar, o bé I'optica sencera 0 només
una part, i hi deixaven una zona catadioptrica inferior fixa. També
s'hi contemplava la possibilitat de produir el gir d'Gnicament uns
lents verticals externs, mentre que I'0ptica principal es mantenia
estatica. En qualsevol cas, les aparences lluminoses aconseguides
mitjancant aquests primers sistemes giratoris presentaven
periodes ritmics de molta durada.

Altres dues caracteristiques d’aquells sistemes de rotacio
consistien en la utilitzacié de galets (també anomenats teixos), ja
esmentats més amunt, i I'Us de reguladors de velocitat d'aletes.
Convé recordar, a més, que els primers pesos utilitzats per a
produlir el gir dels sistemes optics penjaven d’una corda de canem
(com en el cas de Na Popia) o d’'una cadena de ferro (com a
n'Ensiola) i no va ser fins al principi del segle vint quan es van
comencar a utilitzar els cables d’acer i els reguladors de velocitat
de friccid.

Amb la intencié d'eliminar el segon inconvenient dels primers
sistemes opticogiratoris (llampades molt espaiades en el temps),
es van adaptar moltes de les antigues optiques catadioptriques
per a fer-les surar en una cubeta amb mercuri.
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Regulador de velocidad de friccién, necesario para mantener uniforme la velocidad de giro de la dptica.
Regulador de velocitat de friccid, necessari per a mantenir uniforme la velocitat de gir de I'optica.
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Optica del mismo faro con flotador de mercurio construida en 1929 a partir
de seis paneles de |a 6ptica original, consiguiendo menor rozamiento y
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mayor velocidad de giro.
| =5 Optica del mateix far amb flotador de mercuri construida el 1929 a partir de
Paneles de la primitiva 6ptica de 1870 del faro de n'Ensiola (Cabrera) sis panells de |'optica original, amb la qual s'obtenia menys freqgament i més
velocitat de gir.

Panells de la primitiva optica de 1870 del far de n'Ensiola (Cabrera)




Los combustibles y la evolucion tecnolagica

Aunque en la antigiiedad se iluminaran los faros mediante
hogueras de lefia o carbon, el propio faro de Portopiya en el siglo
XIV tenia en |a parte superior de |a torre una linterna con
cristales y montantes de madera para proteger una luz producida
por doce lamparillas de aceite (aumentadas a diecisiete en el s.
XV). De igual manera, los faros espafioles construidos a
mediados del siglo XIX utilizaron aceite de oliva, por ser ésta una
materia prima abundante en el pais. En otros lugares lo hicieron
mediante aceite de semillas de colza (Francia) o aceite de
cachalote (Inglaterra).

Durante afos el aceite se transportd a muchos de los faros en
embarcaciones, incluso a aquellos como Cap Blanc o Cap Salines,
gue no estaban en islotes. Posteriormente esta forma de
suministro quedo relegada sélo a los faros mas aislados.

En las Baleares los cambios en el uso del combustible llegaban
con algo de retraso respecto al norte de Espafa. Asi, el pasa del
aceite de oliva a la parafina de Escocia se hizo a finales de 1883
mientras que en Cabo Mayor (Santander) ya se habia
implantado en 1877. Aunque pueda parecer contradictorio, el uso
de este material importado abarataba el coste en el alumbrado
maritimo en un 30%, debido al menor consumo realizado. Los
problemas originales consistentes en frecuentes explosiones de
las lamparas y emision de mal olor, ocasionados ambos por una
combustién un tanto defectuosa, quedaron completamente
subsanados gracias al empleo de los mecheros Doty, llamados
asi en honor a su inventor, un capitan de navio norteamericano,
quien los habia ideado en 1868.

En 1901 se introduce el petrdleo en la mayaria de los faros del
archipiélago y como consecuencia se implantan poco a poco las
lamparas de incandescencia, que ya no utilizaban mechas sino
capillos de seda embadurnados con colodion (nitrocelulosa que
mejoraba las prestaciones del capillo). El sistema mas empleado
en los faros de las Baleares fue el de la casa inglesa Chance
Brothers, de Birmingham. Estas lamparas se clasificaban segtn
el diametro del capillo utilizado en tres categorias: de 85 mm, 55
mmy 35 mm. El primero en utilizarlas fue el faro de Cap Llebeig,
en 1910. Este sisterma de alumbrado utilizaba dos depésitos, uno
para el petréleoy el otro con aire a una determinada presién para
impulsar el combustible hasta la lampara. Su consumo era
mucho mayor que el necesitado por los quemadores con mechas,
pero el alcance conseguido era también superior.

Els combustibles i I’evolucio tecnologica

Tot i que en I'antiguitat s'il-luminessin els fars mitjancant
fogueres de llenya o carbd, el far de Portopi mateix ja en el
segle XIV tenia a la part superior de la torre una llanterna
amb vidres i muntants de fusta per a protegir una llum
produida per dotze animetes d’oli (augmentades a desset el
s. XV). De la mateixa manera, els fars espanyols construits a
mitjan segle XIX van utilitzar oli d'oliva, ja que era una
materia primera abundant al pais. En altres llocs ho van fer
mitjancant oli de llavors de colza (Franca) o oli de catxalot
(Anglaterra).

Durant anys I'oli es va transportar a molts dels fars en
embarcacions, fins i tot a aquells com cap Blanc o cap Salines,
que no estaven en illots. Posteriorment, aguesta manera de
subministrament va quedar relegada nomeés als fars més aillats.

A les Balears els canvis en I'is del combustible arribaven amb
un poc de retard respecte del nord d’Espanya. Aixi, el pas de
I'oli d’oliva a la parafina d’Escocia es va fer al final del 1883,
mentre que a Cabo Mayor (Santander) ja s'havia implantat el
1877. Tot i que pugui semblar contradictori, I'us d'aquest
material importat abaratia el cost en I'enllumenat maritim en
un 30%, ja que hi havia menys consum. Els problemes originals
consistents en freqiients explosions dels llums i I'emissié de
mala olor, ocasionats ambdds per una combustié un tant
defectuosa, van quedar completament esmenats gracies a I's
dels encenedors Doty, anomenats aixi en honor del seu
inventor, un capita de navili nord-america, qui els havia ideat
el 1868.

EI'1901 s'introdueix el petroli en la majoria dels fars de I'arxipelag
i com a conseqliencia s'implanten a poc a pocs els llums
d'incandescencia, que ja no utilitzaven metxes siné capcons de
seda empalustrats amb col-lodid (nitrocel-lulosa que millorava
les prestacions del capcd). El sistema més emprat als fars de les
Balears va ser el de la casa anglesa Chance Brothers, de
Birmingham. Aquests llums es classificaven segons el diametre
del capcé emprat en tres categories: de 85 mm, 55 mm i 35 mm.
El primer a utilitzar-les va ser el far de cap Llebeig, el 1910.
Aquest sistema d'enllumenat utilitzava dos diposits, un per al
petroli i l'altre amb aire a una determinada pressié per a
impulsar el combustible fins al llum. El consum era molt superior
al necessitat pels cremadors amb metxes, perd I'abast
aconseguit era també superior.



Lampara Chance de incandescencia de vapor de petréleo.
Llum Chance d'incandescencia de vapor de petroli.

En 1912 el inventor sueco Gustav Dalen gand el premio Nobel de
Fisica “por la combinacién entre reguladores automaticos y
acumuladores de gas que podian ser empleados en |a
iluminacién de faros y boyas nauticas”. Gracias a estos nuevos
dispositivos comenzd el automatismo de las sefiales maritimas y
como consecuencia de ello, aquellos torreros y sus familias que
se veian obligados a vivir en pequefios islotes con un aislamiento
extremo, pudieron abandonar progresivamente esos destinos
para ocupar plazas con mejores condiciones de vida.

Dalen cred la casa AGA, que tomo el relevo a las francesas
Sautter, Lepaute o BBT (Barbier, Benard & Turenne) en el
suministro de sistemas 6ptico-giratorios para el alumbrado
maritimo. A partir de este momento, la automatizacién en el
encendido y apagado de los faros constituyé uno de los objetivos
prioritarios de las administraciones encargadas. La pieza clave
para conseguir dicha automatizacién fue Ia vélvula solar.

EEI'1912 I'inventor suec Gustav Dalen va guanyar el premi Nobel de
Fisica “per la combinacié entre reguladors automatics i
acumuladors de gas que podien ser emprats en la il-luminacio de
fars i boies nautiques”. Gracies a aquests nous dispositius va
comencar I'automatisme dels senyals maritims i, com a
conseqliencia d'aixo, els torrers i les families que es veien obligats
a viure en petits illots amb un aillament extrem, van poder
abandonar progressivament aquestes destinacions per ocupar
places amb millors condicions de vida.

Dalen va crear la casa AGA, que va prendre el relleu a les franceses
Sautter, Lepaute o BBT (Barbier, Benard & Turenne) en el
subministrament de sistemes opticogiratoris per a I'enllumenat
maritim. A partir d’aquest moment, I'automatitzacio en l'encesa i
apagada dels fars va constituir un dels objectius prioritaris de les
administracions encarregades. La peca clau per a aconseguir
aguesta automatitzacio va ser la valvula solar.



Valvula solar para el encendido y apagado automatico con gas acetileno.
Valvula solar per a I'encesa i apagada automatica amb gas acetile.

Las primeras sefiales maritimas del archipiélago automatizadas
con gas acetileno fueron las del Dau Gross de Eivissay las boyas
del puerto de Mag, en 1915. En Baleares los Gltimos sistemas de
alumbrado con este sistema fueron retirados en 1995.

Después de gue en 1888 se inaugurara el primer faro eléctrico
espanol, concretamente el de Cabo Villano (Galicia), esta fuente de
energia fue ocupando progresivamente mayor relevancia en las
sefiales maritimas.

En nuestras islas, los primeros faros eléctricos fueron los de
Botafoc, Cap Gros, sa Creu, Portopi, Ciutadella y Mag, que
comenzaron a emplear lamparas eléctricas en el afio 1918.

A partir de esta fecha, tarde o temprano todas las sefiales
maritimas han adoptado de una u otra forma el uso de la
electricidad. Las novedades en la electrificacién de los faros
consistieron al comienzo en la implantacion de lamparas eléctricas
de filamentos, automatismos para el cambio de lamparas, grupos

Les primeres senyals maritimes de I'arxipélag automatitzades
amb gas acetile foren les del Dau Gross d’Eivissa i les boies del
port de Mad el 1915. A les Balears els dltims sistemes d'enllumenat
amb aquest sistema van ser retirats el 1995,

Després que el 1888 s'inaugurés el primer far electric espanyol,
concretament el de Cabo Villano (Galicia), aquesta font d’energia va
anar ocupant progressivament major rellevancia en els senyals
maritims.

A les nostres illes, els primers fars electrics van ser els de Botafoc,
Cap Gros, sa Creu, Porotpi, Ciutadella i Mad, que van comencar a
emprar llums electrics I'any 1918. A partir d'aquesta data, prompte
o tard tots els senyals maritims han adoptat d’'una manera o d'una
altra I'is de I'electricitat. Les novetats en I'electrificacic dels fars
van consistir, al comengament, en la implantacio de llums eléectrics
de filaments, automatismes per al canvi de llums, grups electrogens
com a subministrament alternatiu d'energia i rellotges orbitals per




electrégenos como suministro alternativo de energia y relojes
orbitales para el encendido y apagado automatico del faro. Pero
una gran cantidad de sefiales hicieran el paso directo del acetileno
a la tecnologia fotovoltaica, con |a utilizacién de paneles solares
como generadores de energia eléctrica.

Ya a finales de los ochenta y sobre todo en la década de los 90, la
electricidad di6 paso a la electrénicay ésta finalmente a la
informatica. Es asi cémo en lo que llevamos de siglo XX, las
sefiales maritimas mas relevantes controladas por la Autoridad
Portuaria de Baleares, han pasado a estar integradas en Ia red de
sefiales vigiladas bajo control remoto.

Con este sistema los faros pueden estar bajo vigilancia continua a
través de sistemas informaticos que establecen una comunicacion
con el centro de telecontrol mediante radio-modem o telefonia
movil. Ademas, esta tecnologia permite enviar telecomandos al
faro para darle 6rdenes de encendido, apagado, chequeo del
sistema... etc.

a l'encesa i apagada automatica del far. Perd una gran quantitat de
senyals van fer el pas directe de I'acetilé a la tecnologia fotovoltaica,
amb la utilitzacié de panells solars com a generadors d'energia
electrica.

Ja al final dels vuitanta, i sobretot en la década dels 90, I'electricitat
va donar pas a l'electronica, i aquesta, finalment, a la informatica.
Es aixi com en el que portem de segle XXI, els senyals maritims més
rellevants controlats per I'’Autoritat Portuaria de les Balears, han
passat a estar integrades en la xarxa de senyals vigilats sota control
remot.

Amb aquest sistema els fars poden estar sota vigilancia continua a
través de sistemes informatics que estableixen una comunicacio
amb el centre de telecontrol mitjancant radio-modem o telefonia
mobil. A més, aquesta tecnologia permet enviar telecomandaments
al far per donar-li ordres d’encesa, apagada, revisié del sistema...
etc.










Guardianes del faro

Una vez promulgado el primer Plan General de Alumbrado
Maritimo de 1847, fue necesario organizar, de forma también
centralizada, el servicio de mantenimiento de los faros. Es por
esto que en 1851 se cred el Cuerpo de Torreros de Faros,
estableciéndose un reglamento por el que deberian regirse estos

funcionarios y que a lo largo de los afios
fue reformandose para adaptarse a los
cambios sociales y tecnolégicos. El
primero de esos reglamentos aparece
editado en el afio 1857. En 1939y a
peticion propia de los torreros, se
cambid la denominacién del cuerpoy
pasa a ser el de Técnicos Mecanicas de
Sefales Maritimas.

En 1992, se promulgd la Ley de Puertos
y de la Marina Mercante, en la cual se
declaré a extinguir el Cuerpo de Técnicos
Mecanicos de Sefiales Maritimas.

En un comienzo el aspirante a torrero
debia permanecer un tiempo de
practicas en algln faro (periodos que
oscilaron alo largo de los afios desde 6
meses hasta simplemente 15 dias) para
luego realizar el examen
correspondiente.

También se establecieron escuelas de
faros, como las que hubo en los faros de
Torre de Hércules y Machichaco. Mucho
despues se creo el Centro Técnico de
Sefiales Maritimas en Madrid.

Faro den Pou
Far den Pou

Guardians del far

TORREROS DE FAROS,
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Edicién de 1859 del primer Reglamento para los
Torreros de Faros.

Edici6 de 1859 del primer Reglament per als
Torrers de Fars.

Una vegada promulgat el primer Pla General d’Enllumenat
Maritim de 1847, va caldre organitzar, de forma també
centralitzada, el servei de manteniment dels fars. Es per aco
que el 1857 es va crear el Cos de Torrers de Fars i es va
establir un reglament pel qual haurien de regir-se aquests

funcionaris i que al llarg dels anys va
anar reformant-se i adaptant-se als
canvis socials i tecnologics. El primer
d'aquests reglaments apareix editat
I'any 1857. EI 1939, i a peticié propia
dels torrers, es va canviar la
denominacidé del cos i passa a ser el
de Tecnics Mecanics de Senyals
Maritims.

EI'1992, es va promulgar la Llei de
ports i de la marina mercant, en la
qual es va declarar I'extincié del Cos
de Tecnics Mecanics de Senyals
Maritims.

En un comencament I'aspirant a torrer
havia de romandre un temps de
practiques en algun far (periodes que
van oscil-lar al llarg dels anys des de 6
mesos fins a simplement 15 dies) i
després realitzar I'exarmen
corresponent.

També es van establir escoles de fars,
com les que va haver-hi als fars de
Torre d’Hercules i Machichaco. Molt
després es va crear el Centre Tecnic de
Senyals Maritims a Madrid.




La cotidianidad de la vida en un faro fue variando
sustancialmente con el paso de los afios, debido principalmente
al desarrollo progresivo de la tecnologia empleada en el
alumbrado maritimo. Sin duda alguna los tiempos mas duros
fueron los iniciales, cuando existian plazas de muy dificil
desempefio, no tanto por los conocimientos necesarios sino por
las extremas condiciones de vida.

En aquella época, los torreras y sus familias debian vivir en
islotes tan pequefios como los de Penjats o den Pou. En este
Gltimo, por ejemplo, el agua del mar en dias de temporal entraba
por las ventanas de las viviendas. Fueron bastantes las
ocasiones en gue, por culpa del mal tiempo, el suministro de
viveres se tuvo que posponer hasta limites angustiosos.
Ademas, los problemas de convivencia de aquellas familias en
lugares tan aislados resultaban frecuentemente una dificultad
afadida al dificil desempefio de |a profesion.

Con el paso del tiempo el aislamiento fue resultando poco a poco
mas llevadero, debido a la incorporacién de elementos como
barcas a motor para los desplazamientos a los islotes,
motocarros con los que transportar materiales e incluso al
personal, radioemisores para comunicarse y cuartos de bafio
independientes para cada vivienda.

La quotidianitat de la vida en un far va anar variant
substancialment amb el pas dels anys, principalment pel
desenvolupament progressiu de la tecnologia emprada en
I'enllumenat maritim. Sens dubte, els temps més durs van ser
els inicials, quan hi havia places de molt dificil exercici, no
tant pels coneixements necessaris siné per les extremes
condicions de vida.

En aquella época, els torrers i les families havien de viure en illots
tan petits com els de Penjats o den Pou. En aquest dltim, per
exemple, I'aigua del mar en dies de temporal entrava per les
finestres dels habitatges. Van ser bastants les ocasions en que,
per culpa del mal temps, el subministrament de queviures es va
haver de posposar fins a limits angoixosos.

A meés, els problemes de convivencia d'aquelles families en llocs
tan aillats esdevenien sovint una dificultat afegida al dificil
exercici de la professio.

Amb el pas del temps, I'aillament va anar esdevenint a poc a poc
més suportable, a causa de la incorporacié d'elements com
barques de motor per als desplacaments als illots, motocarros
amb queé transportar materials i fins i tot el personal, radio-
emissores per a comunicar-se i banys independents per a cada
habitatge.
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Fareros y auxiliares del faro de Cap Llebeig (Dragonera) con sus familias. También habian residido en el viejo faro de Na Popia hasta 1910.
Faroners i auxiliars del far de cap Llebeig (Dragonera) amb les families. Tambeé havien residit a I'antic far de Na Popia fins el 1910.

Todo esto repercutié en una importante disminucién en las
desavenencias entre los ocupantes del faro. En cualguier caso, la
convivencia no dej6 de ser nunca un factor muy importante y
algo que los fareros tuvieron siempre muy presente, conscientes
de que podria convertirse en uno de los mayores inconvenientes
para desarrollar bien su trabajo.

La dureza de Ia profesién de torrero en las Baleares durante el
siglo XIX queda reflejada en esta relacién de sucesos, que
aungue no representa sino una parte infima de lo acontecido, si
es bastante significativa respecto a las adversidades sufridas en
algunos de aquellos faros.

- 1860: desaparecen en el mar los marineros que prestaban
servicio en el faro de Na Popia. En aquella época los faros
aislados tenian un servicio de lancha.

- 1869: los torreros del faro de la llla de I'Aire y Capdepera
arriesgan sus vidas para salvar a unos naufragos; son
condecorados por el Gobierno Espafiol.

- 1881: mueren los dos torreras del faro de Ia Illa des Penjats
intentando rescatar unos naufragos.

- 1890: mueren ahogados los dos marineros del faro de n’Ensiola.

- 1897: todos los torreros del faro de Na Popia incluso el suplente
caen enfermos afectados por el dengue (enfermedad virica
conocida como la “fiebre rompe-huesos”), pero mantienen
iluminado el faro a pesar de sus penosas condiciones de salud.

- 1913: los torreros del faro den Pou deben refugiarse en la isla de
Espardell para sobrevivir al fuerte temporal. El edificio del faro
quedd en ruinas.

-1925: el torrero del faro de Tramuntana muere y su mujer se
ocupa del faro hasta el dia siguiente.

- 1936: los dos torreros del faro de n'Ensiola son secuestrados y
llevados a Menorca en un submarino republicano.

-1939: los marineros del faro de Tagomago son secuestrados y
llevados a Argel en la embarcacion oficial del faro.

Tot aco va repercutir en una important disminucic en les
desavinences entre els ocupants del far. En tot cas, la convivencia
mai no va deixar de ser un factor molt important i quelcom que
els faroners van tenir sempre molt present, conscients que podria
convertir-se en un dels majors inconvenients per exercir bé el seu
treball.

La duresa de la professié de torrer a les Balears durant el segle XIX
queda reflectida en aquesta relacié de successos, que tot i que no
representa siné una part infima d’allo que ha succeit, si que és
bastant significativa respecte de les adversitats sofertes en alguns
d'aquells fars.

- 1860: desapareixen a la mar els mariners que prestaven servei al
far de Na Popia. En aquella epoca els fars aillats tenien un servei
de llanxa.

- 1869: els torrers del far de I'llla de I'Aire i Capdepera arrisquen les
vides per salvar uns naufrags; sén condecorats pel Govern
Espanyol.

- 1881: moren els dos torrers del far de I'llla des Penjats intentant
rescatar uns naufrags.

- 1890: moren ofegats els dos mariners del far de n’Ensiola.

- 1897: tots els torrers del far de Na Popia, fins i tot el suplent,
cauen malalts afectats pels dengues (malaltia virica coneguda
com la “febre trenca-ossos”), perd mantenen il-luminat el far a
pesar de les penoses condicions de salut.

- 1913: els torrers del far den Pou han de refugiar-se a l'illa
d’Espardell per a sobreviure al fort temporal. L'edifici del far va
quedar en ruines.

- 1925: el torrer del far de Tramuntana mor i la dona s'ocupa del
far fins a l'endema.

- 1936: els dos torrers del far de n'Ensiola sén segrestats i portats
a Menorca en un submari republica.

- 1939: els mariners del far de Tagomago son segrestats i portats
a I'Alger en I'embarcacié oficial del far.
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