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RESUMEN

¢Para cuantos habitantes de ciudades o aldeas de la costa el
faro ha sido imagen de infancia y memoria de otros buenos
tiempos ya pasados? ;jCudntas torres de luz han marcado y
definido el territorio sobre el que se asientan?; paisajes
transformados por la mano del hombre que les ha dado un
cardcter unico.

Machichaco, Cabo Mayor en Santander, Pefias, Hércules en
La Coruiia, Chipiona, el Farol de Cdadiz, Trafalgar, la Farola
de Mdlaga, Porto Pi, Maspalomas, ... son hitos, que
transcienden mas alld de su mera funcionalidad como sefial
luminosa.

“Torre alta en la costa con luz en la parte superior, para que
durante la noche sirva de seiial y aviso a los navegantes”.
Asti define el faro el Diccionario de la Real Academia de la
Lengua Espaiiola. Pero quizd, esta otra sea mds precisa:
“Sefial luminosa permanente situada en alto sobre la costa,
que indica en la oscuridad un peligro o marca un derrotero a
los navegantes”, y, como tal, es una construccion de
utilizacion reciente; tiene apenas tres siglos.
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SUMMARY

For many a resident of coastal cities or villages, the
lighthouse is the very image of their childhood, a fond
memory of times past. And many a light post has marked and
defined the land over which it towers... landscapes changed
by human hands, imbued by that change with a distinct
personality.

Machichaco, Cabo Mayor at Santander, Perias, Hércules at
La Coruna, Chipiona, the “Farol” in Cadiz, Trafalgar, the
“Farola” in Mdlaga, Porto Pi, Maspalomas, ... all are

landmarks that represent far more than their mere purpose as

a beaming guide.

“Tower or other building eequipped to guide navigtors by
means of a powerful light that gives a continuous or
interrupted signal” is Webster s definition of lighthouse. But a
more precise description might be: “Permanent light signal
located high over the coast, that warns of danger in the dark
or charts a course for navigators”. And as such, these are
structures intended for a recent use, barely three centuries old.

LOS MAL LLAMADOS FAROS DE LAANTIGUEDAD

Se ha tenido erréneamente por faros una serie de piezas
arquitectdnicas, hitos, triunfos o simples torres defensi-
vas que fueron construidas para sus fines respectivos y en
los que circunstancialmente o como fin secundario, ardid
lumbre o se hicieron sefales.

Porque lo que le ha dado su nombre en las lenguas latinas
era otra cosa. Era un hito o monumento; realmente un
“triunfo” de uno de los Ptolomeos, quiza divinizado, que,
levantado sobre la isla de Faros, delante de Alejandria,
asombré al mundo antiguo por su monumentalidad y por
tener arriba un fuego permanente iluminando la estatua

del personaje. Es Triunfo arquitectonico todo aquel edifi-
cio elevado que se construye para ser coronado triunfal-
mente por una figura divina, mitica o heroica. En su mayo-
ria estos edificios tienen forma de columna, como los de
Trajano y Adriano en Roma o el de Nelson en la londinense
plaza de Trafalgar.

Elhombre intuyd de antiguo que la tierra se dominaba desde
arriba, y, no ignorando, como hizo icaro, la dificultad de
pretender volar, se limitd durante siglos a instalar, en lo
alto, sus dioses, sus mitos y sus héroes. Asi, la torre levan-
tada sobre el islote de Faros por Ptolomeo I Soter, conti-
nuada y rematada por su hijo Ptolomeo II Filadelfo
(308-246 a. C.) hay que entenderla como un triunfo, bien
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heroico si la estatua que la remataba era la de Filadelfo, o
bien divino si se trataba de alguna deidad marina o protec-
tora de la ciudad. Las excavaciones arqueoldgicas subma-
rinas de 1995 parecen confirmar, por la estatua colosal de
un Ptolomeo, encontrada a diez metros de profundidad,
entre las piedras arruinadas de la torre, que, en efecto, se
trataba del triunfo de uno de ellos.

La escasa navegacion de la época era fundamentalmente
costera, diurna y de una lentitud tremenda, por lo que cabe
pensar que la lumbre, que indiscutiblemente ardia sobre
la torre, estaba destinada mas a iluminar y honrar el triun-
fo, que a unos hipotéticos navegantes nocturnos. El fuego
purificador y luminoso siempre ha tenido relacién con lo
divino. La Persia aqueménida, siguiendo a Zoroastro, lo
adoraba en la figura de Ahura-Mazda, Dios del bien ¢ in-
cluso existen altares del fuego en las alturas dominando
Persépolis.

San Pablo, de su viaje de Malta a Roma, en “Los Hechos
de los Apdstoles”, relata; ““ Al cabo de tres meses zarpa-
mos en un barco que habia invernado en la Isla. Era de
Alejandria y llevaba por mascaron a Céstor y Polux”. Du-
rante el invierno, la navegacion se interrumpia totalmen-
te. Las excavaciones de Pompeya han proporcionado da-
tos sobre la “Navigium Isidis”, fiesta fastuosa en honor de
la diosa egipcia Isis, que se celebraba todos los afios el 5
de marzo cuando se reemprendia de nuevo por el Medite-
rraneo. Todavia en el siglo XIX el viajero inglés Alexandre
William Kinglake, cuenta que cuando navegaba a
Constantinopla; “los marineros griegos (...) todavia no se
fian de la aguja, ni del Santo (que llevaban como protec-
cidén), como para salir al mar abierto, y se cifien a las cos-
tas con la misma aficion que los antiguos argonautas”.
Como quiera que sea, en Alejandria, la conjuncion de dis-
tintos factores: monumentalidad de la construccion sobre
un islote, luz en las tinieblas y la mar, hizo que para sus
pasmados contemporaneos y las siguientes generaciones
mediterraneas quedase troquelada, aunque no lo fuese ni
en intencion ni en uso, una imagen y un nombre: e/ Faro.

Existieron otros hitos famosos en la antigiiedad como el
Coloso de Rodas, el cual, aunque situado en la boca del
puerto y dotado de una antorcha que, al parecer, también
alumbraba dia y noche, nadie lo ha considerado como pro-
totipo de faro o, por lo menos, de lo que serian después
luces de enfilacion. Tampoco eran faros ni luces de
enfilacion las torres con fuego que se levantaban en las
bocanas del puerto de Ostia y de otros mediterrancos e
importantes en su época, como Ravena, Mesina o Capri.
Se trataba de hitos simbdlicos, relacionados a veces con
los dioses, que reflejaban la riqueza y prosperidad de su
comercio al tiempo que los protegian.

En cuanto a las torres costeras romanas, eran, evidente-
mente, defensivas y de sefiales que se comunicaban entre
si por medio del fuego, luz de noche y humo de dia. Tal es
el caso de la espafiola de Hércules en La Coruiia y de las

construidas en Boulogne y Dover, para enviar mensajes a
través del Canal de la Mancha, a partir de la gran invasion
de Britania por Cesar en el siglo I (a. de C.).

Desaparecido el Imperio Romano, las torres costeras exis-
tentes y otras que se levantaron fueron adquiriendo, ade-
mas de su funcidn defensiva y como sefiales, otra de alerta
y refugio de los pobladores asentados en su entorno, ante
la inseguridad generalizada y los frecuentes desembarcos
normandos y vikingos. En laria de Arosa, cerca de Catoira,
existen aun las “Torres de Oeste”, erigidas por el Obispo
Gelmirez a principios del siglo XII, probablemente sobre
fortificaciones anteriores; torres que, unidas por cadenas,
impedian el paso de las embarcaciones viquingas al rio
Ulla, a Iria Flavia, actual Padrén, y, por ende, a
Compostela.

También en la Peninsula Ibérica, pero en su frente africa-
no, al sureste, durante toda la Edad Media se reparan las
existentes y se construyen, de nueva planta, torres-refugio
para los habitantes de su entorno con el fin de avisar y
defenderse de las razias y ataques de los piratas
berberiscos. Todavia en pleno siglo XVI Felipe Il manda,
con ese mismo fin, reparar o levantar una serie continua
de torres entre los cabos San Vicente y Gata que luego,
bajo Carlos III ya en el siglo XVIII, se completaria y per-
feccionaria.

La existencia de una luz nocturna permanente en la costa
requiere paz y, sobre todo, seguridad para los habitantes
de su entorno. De otro modo, en épocas turbulentas ¢ in-
ciertas, que desgraciadamente han sido las mas, los fue-
gos costeros podian captar la atencion de saqueadores, pi-
ratas, fuerzas enemigas o navegantes indeseables. Toda-
via en 1898, perdida la flota del Almirante Cervera y Topete
delante de Santiago de Cuba, teme el Ministerio de la
Guerra que los estadounidenses victoriosos se vuelvan
contra la Peninsula, por lo que se ordena derribar el Farol
de Cadiz a fin de que no les sirva de enfilacion o referen-
cia. La luz en la oscuridad es entonces un arma de dos
filos que puede atraer tanto a los enemigos como a los
amigos. Fray Bartolomé de las Casas describe asi lo ocu-
rrido la noche del jueves 11 de octubre de 1492 “... el
Almirante, a las diez de la noche, estando en el castillo de
popa, vido lumbre, aunque fue cosa tan cerrada que no
quiso afirmar que fuese tierra; pero llamo a Pedro
Gutiérrez, repostero de estrados del Rey, e dijole que pa-
recia lumbre, que mirase él, y asi lo hizo y vidola...”cuatro
horas después en la madrugada del viernes 12, Rodrigo de
Triana lanzo6 su famoso grito. Cabria preguntarse enton-
ces si América la vio por primera vez el sevillano Triana o
si fue Cristobal Coldn su descubridor.

LOS PRIMEROS FAROS DE LA EDAD MODERNA

Hay que llegar al siglo X VII para que logradas las nuevas
técnicas e instrumentos de navegacion oceanica por un lado
y, por otro, consolidados territorial y administrativamente
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los grandes estados europeos: Espaiia, Francia e Inglate-
rra, se pueda hablar de los primeros edificios construidos
o acondicionados expresamente para faros; Hércules,
Cédiz y Porto Pi en Espafia, Eddystone en Inglaterra o
Cordouan en la boca del Garona.

En el s. XVII, por tanto, se consolidé la navegacién
oceanica, aunque aun condicionada a los vientos y épo-
cas del afio. Es entonces cuando en la barra del Garona se
construye de nueva planta la torre de Courduan, ya con
verdadera vocacion y funcidn de faro como tal, para diri-
gir y sefialar la entrada al puerto de Burdeos. Habra que
esperar sin embargo al siglo XVIII para que en las costas
del canal de la Mancha y del Norte de Europa se empie-
cen a realizar programas coherentes de iluminacién mari-
tima, apareciendo “the lighthouses” y “die Leuchttiirme”,
casas de luz y torres-ldmpara, que, en las lenguas de ori-
gen sajon, definen, con practica precision, las construc-
ciones para el nuevo uso, ajenas al equivoco de la isla de
Faros, transmitido por latinas.

En Cap Frehel subsiste la vieja torre levantada por Vauban
en 1702, reinando Luis X1V, para, con fuego, iluminar la
costa Bretona. Se trata de uno de los mas antiguos faros
de Francia, donde después, en 1827, Augustin Fresnel re-
dacta su “Plan d’eclairage des cotes de France”. En cuan-
to a los faros franceses de roca aislada, en 1836,, el joven
ingeniero y arquitecto Lednce Reynaud, que luego sera
director del “Service des Phares et Balises et de la
Navigation”, empez0d a levantar la elegante torre, de clési-
co disefio decimondnico de Héaux de Bréhat. Sobre una
roca sumergida en marea alta y sometida a violentas co-
rrientes, consiguid, en cuatro afios, elevarla a los 57 me-
tros del plano focal necesario. Su inauguracidn, en 1840,
marco el comienzo de la construccion de los grandes fa-
ros de roca franceses, siendo considerada la suya, como
una autentica victoria contra los elementos.

Pero quiza la torre de altamar mas espectacular del canal
de la Mancha sea la de Roches-Douvres, imponente edifi-
cio con la sobriedad de los proyectos redactados por
Augustin Fresnel en torno a 1827. Situado a mas de 16
millas de la punta, Nord de Brehat y a otro tanto de
Guernesey, en medio de fuertes corrientes es quiza el faro
mas alejado de las costas europeas.

En 1514, Enrique VIII de Inglaterra autorizé por Real carta,
a que unicamente personas formadas y cualificadas pu-
diesen ejercer como pilotos de las embarcaciones que se
internaban en los estuarios y rios de su reino. Esta primiti-
va cofradia de pilotos, empez6 actuando inicamente en el
Tamesis, poniéndose bajo la proteccion de la Santisima
Trinidad y San Clemente Confesor, por lo que la casa donde
se reunian paso a llamarse Trinity House. Después en los
reinados de Isabel I y Jacobo I en 1604, se ampliaron y
concretaron las atribuciones y deberes de la cofradia, ex-
tendiéndose hasta atribuirles la facultad de establecer mar-
cas o luces en la costa.
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Esto ultimo fue aceptado con grandes reservas, ya que atin
se consideraba que podia proporcionar ayuda o asistencia
aun posible enemigo o facilitar la labor de los saqueadores
de costa, que, con falsas luces, provocaban el naufragio
de las naves para asaltarlas. Trinity House como atn sigue
llamandose, ademas de antiguos deberes como el de asis-
tir y ayudar a pilotos jubilados, se ocupa, desde 1836, de
controlar las luces de Inglaterra, Gales, las Islas del Ca-
nal, Gibraltar, Sombrero en las Indias Occidentales y cabo
Pembroke en las Falkland. Las de Escocia e islas exterio-
res incluida la de Man, lo son por el Northern Lighthouse
Board en Edimburgo y las de la totalidad de Irlanda estan,
a su vez, controladas por el Commissioners of Irish Lights
de Dublin. La actual Trinity House es hoy un elegante edi-
ficio neoclasico situado en la colina proxima a la Torre de
Londres.

Plymouth se convirtié durante el siglo XVII en el gran
puerto de recalada de la navegacion procedente del su-
roeste de Europa y del Nuevo Mundo. La roca de
Eddistone, situada en su aproximacion, se cobraba anual-
mente gran cantidad de vidas y mercancias. Una primera
torre levantada por Henry Winstanley alumbro por prime-
ra vez en 1698. Arrasada por un temporal y reconstruida
en 1699, fue barrida por otro en 1703. La tercera torre de
Eddistone ardi6 en 1755, y la cuarta se inaugurd en 1759.
El actual faro, con modificaciones, como el helipuerto afia-
dido sobre la linterna, es el construido por Douglas en
1882.

Muchas de estas “Rock Lighthouses”; Bell Rock,
Sherryrose o Bishop Rock sufrieron numerosas vicisitu-
des y proporcionaron experiencias que han sido validas
hasta hace bien poco. Una de ellas fue que en estas torres,
aisladas durante largos periodos de galernas y temporales
invernales, eran necesarios tres torreros para evitar que,
en el caso de una sola pareja, la enfermedad o invalidez
de uno de ellos dejase en dificil situacién al otro. Hubo
incluso algtn caso de locura. Otra ensefianza, como he-
mos visto en Eddistone, era la necesidad, en caso de des-
truccidn de la torre, de la inmediata reposicion de la luz,
ya que una vez acostumbrados los navegantes a reconocer
la sefial, su desaparicion implicaba un riesgo mucho mas
grave que el que existia antes de su primera instalacion, al
provocarles una total desorientacion.

En cuanto a las torres alemanas, la mas vieja de las
“Leuchttiirme” existentes hoy en el mar del Norte es la de
Cuxhaven, de 1805. Otras importantes son las de Neuwerk,
Bremerhaven, Rotersand o Werterheversand. En el Ostsee
(Mar Béltico), la mas antigua es la de Pelzerhaken, en uso
desde 1843.

TORRES ESPANOLAS DEL SIGLO XIX

En Espafia, en 1829, habia 9 faros iluminando, y en el afio
1847, un total de 20; de los cuales el de Cadiz tenia el
primer aparato giratorio instalado en 1795, y la Farola de
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Ajo.

Arenas Blancas.

Castro.

Malaga funcionaba desde 1817; Tarifa, Porto Pi, Hércu-
les, Cabo Mayor, Soller, etc... Sumantenimiento depen-
dia de diversos organismo e instituciones locales, sin nin-
guna coordinacion centralizada. Y, en todos los casos, su
funcionamiento era deficiente e irregular.

Ese mismo afio de 1847, en el primer intento de acabar
con aquella situacion caotica, el Ministro de Fomento Ros

de Olano presenta a la Reina Isabel II un “Plan General
para el alumbrado maritimo de las Costas y Puertos de
Espaifia e Islas Adyacentes”, que preveia 126 luces, de las
cuales en 1854 estaban ya alumbrando 40 y 20 mas en
construccidn o proyecto. En 1900 se confecciond el “Plan
General para el alumbrado maritimo de las Islas Cana-
rias”, que planteaba 30 luces. En 1904 iluminaban ya las
costas espafiolas unos 120 faros.

“El Plan General de alumbrado de la Isla de Cuba y sus
cayos adyacentes” es de 1859. Entonces ya habia 8 faros
luciendo y dos en construccion, de los cuales, el Morrillo
de Santiago y el O’Donnel del Morro de la Habana lo eran
desde 1842 y 1845 respectivamente. Del afio 1846 son el
de San Felipe del Morro en San Juan de Puerto Rico y el
de la boca del rio Pasig en la Bahia de Manila.

El programa de necesidades de todas estas construcciones
de la segunda mitad del siglo XIX y principios del XX era
muy similar; edificio generalmente de una planta, normal-
mente con dos viviendas para sendos torreros y sus fami-
lias, y una torre para el fanal; de mayor o menor altura,
segun las necesidades del plano focal de la luz, sobre la
cota del terreno de asiento. Las torres estaban en planta
macladas en el cuerpo de viviendas; planta radial de la
Farola de Malaga, o del viejo de la Cruz Alta en Soller.
Semiemprotadas en dos alturas como en el de Chipiona o
francamente separadas aunque unidas por un pasadizo
como es el caso de Cabo Mayor en Santander.

La ineludible necesidad de estar dotados de viviendas para
los torreros, dada la imposibilidad entonces de automati-
zarlas, condiciono decisivamente los diseflos de las torres.
El numero de viviendas que, en general, como ya hemos
dicho, era de dos, podia llegar a tres o incluso a cuatro en
faros de roca, aislados o de dificil acceso por las razones
que hemos expuesto mas arriba al hablar de Eddistone.
Ello imponia proyectar, de entrada, un edificio de vivien-
das sobre el cual podia existir una torre o estar la linterna
directamente colocada sobre la cubierta o terraza, depen-
diendo de la necesaria altura del plano focal. Asi, algunos
faros tan conocidos e importantes por su alcance como
Pefias o Estaca de Bares, decepcionan al espectador des-
de tierra dada la escasa esbeltez de sus fustes.

Estos eran, en general, troncocénicos, aunque los hay ci-
lindricos y troncopiramidales, e incluso alguno prismati-
co, como el de la Isla Plana o Nueva Tabarca, frente a
Santa Pola, existiendo en todos los planteamientos una vo-
luntad de simetria tanto en planta como en alzado. Las
linternas que soportaban nada tenian que ver con el edifi-
cio al ser suministradas por la industria que nacia, en aquel
fin de siglo, en torno a las nuevas tecnologias del metal.
Mas adelante, veremos que los disefios del Plan de 1985
incorporan o bien linternas pequefias cuando el alcance
necesario de la sefial es corto, o bien proyectan soluciones
atipicas, sin ajustarse a los modelos estandar del mercado.
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Estética y estilisticamente, los decimondnicos, aunque
proyectos de diferentes y notables Ingenieros de Cami-
nos, tienen en comun su noble y sereno neoclasicismo, en
muchos de ellos muy atemperado. El estilo neoclasico en
las fechas que nos ocupan, segunda mitad del XIX, ya habia
desaparecido. Imperaban entonces los historicismos, pero,
sin embargo, y creemos que con buen criterio, es raro en-
contrar algiin faro de ese estilo en Espafia. Si existen en
cambio en las islas de Cuba y Puerto Rico, aunque por
fechas son posteriores al dominio espafiol. Quiza el proto-
tipo preclaro de los faros neoclasicos peninsulares sea la
magnifica columna romana, un autentico “triunfo” de la
luz, en Chipiona, Cadiz, proyecto de Eduardo Saavedra,
ejemplo de torre pétrea bien labrada.

En las primeras décadas del siglo XX se levantan algunas
torres, empleando los nuevos materiales que la revolucion
industrial habia facilitado a los disefiadores. La de Punta
Almina en Ceuta es la primera en hormigdn armado, y fue
proyectada por José Eugenio de Ribera, catedratico de la
Escuela de Caminos y pionero de este material en Espaiia.

Del grupo de las metalicas que se construyen por esas fe-
chas, s6lo queda iluminando la del viejo castillo de San
Sebastian en Cadiz, mas conocida como “el Farol”. De
nucleo cilindrico en acero laminado, arriostrado por ale-
tas de perfiles, sus esbeltos 45 metros hasta el plano focal
anuncian, ya en 1913, soluciones de la arquitectura ¢ in-
genieria del futuro. Este farol de Cadiz, que se proyectd
metalico para poder ser desmontado rapidamente y no ser-
vir de enfilacion, como se ha dicho mas arriba, a un posi-
ble pero improbable ataque de la Flota Estadounidense a
la Peninsula, fue disefiado por Rafael de la Cerda, y sus

Cabo Mayor.
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obras las dirigieron los también ingenieros de Caminos
Enrique Martinez y Ruiz de Aztia y Guillermo Brockman.
Brockman proyecto, asimismo, una torre, gemela a ésta,
en el islote de Tanguingui, al norte de la isla de Cebu y al
oeste de la de Leyte, en las Filipinas. Aqui los motivos
fueron la necesidad de llevar todas las piezas preparadas,
limitando las obras a su ensamblaje, dada la dificultad de
acceso al islote, su lejania y la carencia de materiales in
situ. Por tultimo, y aunque fuera de uso, Gltimamente ha
sido recuperado el viejo faro metalico de la Bafia como
elemento emblematico en el puerto de Tarragona.

PLANES DE SENALES MARITIMAS DE 1967 Y
1985-89

A partir del 1967 con el “Proyecto de mejora de las sefia-
les maritimas de Espafia” se tiende a normalizar el disefio
y la construccién de las nuevas torres. Para ello se esta-
blecid un solo modelo de fuste cilindrico y huecos rasga-
dos horizontalmente para la iluminacion de la escalera alo-
jada en su interior; uno o dos balconcillos arriba, y una
camara circular perimetral para alojar maquinaria en su
base. Pensando ya en su automatizacion estas torres
estandar no incluian viviendas.

A efectos del proyecto, que estaba totalmente terminado
hasta en sus mas minimos detalles estructurales y de re-
mate, se preveian tres versiones de torre que unicamente
variaban en sus dimensiones, obligadas por las distintas
alturas necesarias para alcanzar el plano focal de la linter-
na. Construidas en hormigén armado, su elemento funda-
mental, el fuste, se levantaba con un encofrado deslizante.

El disefio unico, aun teniendo calidad, no parecia tener
demasiado sentido, repetido a lo largo de las costas espa-
fiolas, con perfiles, climas, vegetacion y paisajes tan dis-
tintos. “El faro” de este programa aparece, entre otros
muchos, en Ortegal (Coruiia), el Rompido (Huelva), Rota
(Cédiz), Toston en Fuerteventura, Fuencaliente en La Pal-
ma, o la Bafia y el Fangal sobre el Delta del Ebro.

Faro Lava.
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Por ello, cuando la Direccion General de Puertos y Costas
puso en marcha el “Plan de Sefiales Maritimas 1985/89”,
que cerraba definitivamente el problema de la iluminacion
de las costas espafiolas, eliminando las ultimas zonas obs-
curas, se tomaron una serie de decisiones para intentar
evitar los errores cometidos anteriormente.

Primero se creo una Comision integrada por representan-
tes del Ministerio de Obras Publicas y del de Defensa, que
estudiaron in situ y una por una, las diferentes situaciones
de las nuevas torres previstas en el Plan, considerando no
solo la oportunidad de la sefial, sino también las condicio-
nes de su entorno e incidencia de su acceso. Después, y en
el intento de diversificar y enriquecer las soluciones, se
programaron tres grupos de proyectos: 30 torres fueron
disefiadas de oficio por equipos formados por un arquitec-
to y un ingeniero de Caminos pertenecientes a las Direc-
ciones Generales de Arquitectura y Puertos del Ministerio
de Obras Publicas, y 10 se encargaron a arquitectos de
reconocido prestigio de las diferentes zonas donde iban a
ser levantadas. Por tltimo, se convocd un concurso de ideas
entre Ingenieros de Caminos y Arquitectos, y de las pre-
miadas se seleccionaron ocho para ser convertidas, por
sus autores, en proyectos de ejecucion.

Todo ello proporciono un total de 48 proyectos originales
que se construirian en los distintos lugares en su dia deter-
minados por la ya citada Comisién de Ubicacion, a lo lar-
go de las costas de la Peninsula ¢ Islas.

Es de significar que de estos 48 proyectos, son autores de
24 los firmantes de este articulo. Pudiéndose destacar, de
los que ya alumbran, los proyectos de Gorlitz, Frouxeira,
Roche, La Polacra, Morrojable, Arenas Blancas o El
Castillete.

LA INTEGRACION DE LAS NUEVAS TORRES EN EL
PAISAJE

Seria un error confundir la integracion de un faro en su
entorno natural con su mimetizacidén en el mismo. Por de-
finicién, y aunque el Diccionario de la Real Academia no
lo resalta, el faro es también sefial diurna. Asi, muchas de
las torres en uso en todos los mares tienen su propia iden-
tificacion, vistiéndose con bandas horizontales, verticales
u oblicuas, en colores llamativos, blancos, negros o rojos.
El faro es punto de referencia vital para las navegaciones
de cabotaje, costera y deportiva, que van a ser, y son en
parte ya, sus principales usuarios. La ocednica, en cam-
bio, se dirige por sistemas de comunicaciones cada vez
mas perfeccionados: radar, Decca, Loran C, satélites, etc.,
y s6lo requiere las enfilaciones de los puertos en las aproxi-
maciones a la costa.

Sin embargo, la confianza de los comandantes de los bu-
ques en la fiabilidad de estos nuevos sistemas, hace que se

relaje la vigilancia visual en el puente, produciéndose fre-
cuentemente accidentes con gravisimas repercusiones
ecoldgicas, ambientales, sanitarias y economicas.

Las torres tienen, por tanto, que ser puntos de referencia,
destacando su silueta, a ser posible singular, sobre el cielo
o sobre el fondo del paisaje, para que marque
inconfundiblemente el lugar en que se ubica. Ello supone,
a la hora de disefiar un faro, una lucha permanente, y a
veces dificil, del proyectista que busca al tiempo integrar-
lo en el medio en que se va a levantar, teniendo que contar
con una serie de condicionantes técnicos, naturales y hu-
manos, y ademas destacarlo nitidamente sobre el perfil de
la costa.

Condicionantes técnicos: son los que vienen obligados
por el propio funcionamiento y la utilidad resultante de la
seflal. Altura del plano focal, tipo de linterna para un al-
cance necesario de la luz, dimensiones de la camara baja
de maquinaria, balconcillo arriba que facilite la limpieza
exterior de la linterna; todo ello obliga a establecer unas
lineas generales de proyecto.

Ha desaparecido en cambio la necesidad de situar a pie de
torre las viviendas de los torreros. Sobre ello, en el catalo-
go de la Exposicion “Plan de nuevos faros en las Costas
Espafiolas 1985-89”, que se presentd en Madrid en julio
de 1989, se decia lo siguiente: “Las nuevas tecnologias
conducen inexorablemente a la automatizacion y control
remoto de las sefiales desde una estacion de mando cen-
tralizada, de forma que se rompe definitivamente la rela-
cién biunivoca faro-torrero. No debe deducirse de la con-
clusion anterior la desaparicidn de la figura del torrero;
posiblemente si la de su perfil romantico y solitario. El
farero del presente encuentra su sitio en equipos integra-
dos por técnicos especializados en los cada vez mas
sofisticados trabajos de mantenimiento del conjunto de
sefiales a ellos encomendados”.

Nos encontramos, por otra parte, con la introduccién en el
proyecto de un nuevo elemento que va a facilitar la activi-
dad del técnico de mantenimiento de la sefial: el monta-
cargas, en torres de media y gran altura. Veremos que los
proyectistas del Plan 1985 han resuelto este reto con es-
quemas muy similares a las plantas viviendas-torre del si-
glo XIX; torres-caja unica de escalera y ascensor, torre-
caja de escalera y torre ascensor distanciadas aunque uni-
das arriba y abajo (pueden eventualmente también estarlo
en algin punto intermedio) y, por ultimo, ambas torres (de
volumenes similares o distintos) adosadas.

En cuanto a los condicionantes naturales: cota de arran-
que de la torre, que obligara, en combinacién con la altura
del plano focal, a que ésta sea baja o alta. Fondos del pai-
saje sobre los que tendra que destacar. Direccion de los
vientos dominantes. Grados de oxidacién y salinidad, que
no permitiran el uso indiscriminado de materiales. Res-



21

guardo de temporales y rociones en faros sobre rocay cota
baja, etc... determinardn incluso su posicionamiento y
orientacion del edificio, no evidentemente el de la sefial.

Por ultimo, existen factores humanos que tltimamente
estan provocando graves dafios en los faros y en su entor-
no, y que obligan, lamentablemente, a tomar medidas de
seguridad que afectan al propio disefio.

Ha dicho, hace un tiempo, el arquitecto Cesar Portela en
su informe sobre los faros y balizas de la provincia de La
Coruiia: “La ausencia de sensibilidad paisajistica que guiara
las implantaciones de redes de comunicacion vial y de ser-
vicio, y de todo tipo de infraestructuras, unido a la falta de
una cultura generalizada acerca de la conservacion y pre-
servacion del medio ambiente, ha permitido el deterioro
paulatino, y la degradacion de estos parajes, antafio casi
inaccesibles, solitarios, singulares, miticos, dotados de una
belleza sin par, Unicos, y privilegiados para la contempla-
cion y disfrute de la Naturaleza, en donde la sensacion de
soledad y de libertad pueden reconformar al hombre con-
sigo mismo. Finisterres insélitos y maravillosos, donde se
siente, con plenitud, que alli termina el Hombre y comien-
za la Naturaleza.”

Por una parte, el necesario camino de acceso abre, en mu-
chos casos, al depredador humano, areas de la naturaleza
que hasta entonces le habian estado vedadas por su difi-
cultad de acceso, y que se conservaban, si no virgenes,
por lo menos bastante protegidas. Detras del depredador
y por tratarse casi siempre de lugares y sitios de excelente
situacion, paisaje y vistas, se corre el peligro de la instala-
cion de bares, chiringuitos y venta de pequefios recuerdos
que servirian para atraer a la gran masa, productora de
residuos. Incluso algunos Ayuntamientos aprovechan es-
tos lugares apartados para verter las basuras municipales.
Todo esto, lleva a que dicho acceso deba ser lo mas incé-
modo posible, que se establezcan barreras y a que incluso
la propia torre tenga que disefiarse con un recinto de pro-
teccion de su entorno lo suficientemente amplio y seguro.

Se podria pensar que un camino de acceso blando disua-
diria a muchos, pero hoy la proliferacion de los vehiculos
todo terreno, motos y bicicletas de montafia, hacen esta
idea ilusoria. En casos de proteccion total de flora o fauna
en peligro de extincidn, se deberia proponer unicamente
el acceso por mar, mediante atracaderos o amarraderos y,
eventualmente, helipuertos.

En situaciones concretas, habra en el proyecto de ordena-
cion del entorno, que canalizar la afluencia de posibles
visitantes, dotandolos de la minima infraestructura y ser-
vicios que requieran. Siempre es preferible planificar unas
actividades no deseables que dejarlas al libre albedrio anar-
quico.

Por otra parte, y a pesar de todas las medidas defensivas
descritas, hay que prever, puesto que ocurre frecuentemente
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en los faros existentes, que la accion vandalica puede lle-
gar al mismo edificio. Unas veces con intencion de robar
en las instalaciones que, al estar automatizadas, carecen
de vigilancia permanente, y otras por el simple placer de
destruir y hacer dafio. Todo ello repercute en el disefio y
en los materiales de las torres. Con unas zonas bajas lo
mas opacas y macizas posibles, que impidan tanto la pe-
netracion como la escalada, huecos pequefios y enrejados,
puerta blindada con cerrojo de seguridad, etc. Es decir,
que hay que convertir lamentablemente el faro en una for-
taleza.

Estos son los tres factores que han condicionado a todos
los proyectos de los 48 nuevos faros del Plan 1985/89.
Sin embargo, resulta evidente, a la vista de los resultados,
que la imaginacidn de los técnicos proyectistas ha supera-
do estas ataduras y ha producido soluciones originales,
diversas y de buena arquitectura en el ultimo tercio del
siglo XX.

Se pueden dividir esas soluciones del Plan en tres grandes
grupos: en el primero se incluirian los proyectos en donde
se buscan las formas a través del estudio exhaustivo de las
funciones a ellas encomendadas. Asi, se individualizan dos
elementos principales -sala de maquinas y camara de ilu-
minacion- y dos secundarios -cajas de escalera y ascen-
sor- que ponen en comunicacion vertical a aquéllos. De la
combinacion de esos cuatro elementos surgen los distin-
tos cuerpos, de manera que se puede visualizar perfecta-
mente la especificidad funcional de cada uno. Otro grupo
estaria formado por los proyectos en los que, de alguna
manera, la sefial luminosa es un puro pretexto para la ac-
tuacién monumental que se persigue. Es decir, sobre unas
formas mas o menos preconcebidas, se introducen las mi-
nimas adaptaciones posibles para dar cuamplimiento a unos
requerimientos impuestos por el programa de necesida-
des. El resultado conduce a la materializacién de auténti-
cas esculturas ciclopeas de fuerte impacto en el paisaje
litoral. Por ultimo, nos encontramos con proyectos de cor-
te clasico que se desarrollan al margen de los dictados de
la moda, siempre pasajera y mudable, recuperando la co-
lumna clésica o la torre decimononica como elemento fun-
damental de la composicion e incluso utilizando la piedra
como material de construccion.

COMENTARIOS A ALGUNAS DE LAS NUEVAS TO-
RRES PARA FAROS EN ESPANA DEL PLAN 1985-89

De los 48 faros proyectados, hay ya iluminando 22, y los
26 restantes se prevén en servicio dentro de los préximos
afios. Es de sefialar, como hemos comentado mas arriba,
la originalidad y variedad de los disefios, tanto en donde
se trata de reutilizar torres antiguas existentes, como en
los de nueva planta.

Las torres antiguas, en numero de seis, existian ya en los
emplazamientos donde la Comisidn determind la necesi-



22

Informes de la Construccion, Vol. 55, n° 489, enero-febrero 2004

Frouxeira.

Gorlitz.

Lastres.

dad de una luz. Y aquélla, con buen criterio, decidid reha-
bilitarlas en vez de construir una torre de nueva planta en
su inmediato entorno, teniendo ademas el precedente, en-
tre otros, del castillo de Santa Ana en Castro Urdiales. Es
sabido que un edificio sin uso es una ruina a medio plazo.
Y, en efecto, la mayoria de ellas, abandonadas en la pri-
mera mitad del siglo XX por sus ultimos ocupantes, los
carabineros de vigilancia costera, presentaban sintomas
de grave deterioro. El darles un uso tan noble como el de
seflal maritima, emparentado ademas con el que tuvieron
en origen, significaba el salvar unas piezas muy interesan-
tes, si bien no excepcionales, dentro del catdlogo de la
arquitectura monumental.

Levantadas, como ya se ha dicho, en la segunda mitad del
Siglo XVI, bajo Felipe II, algunas sobre torres anteriores,
para servir de refugio a los habitantes de suentorno y
de sefiales de peligro ante la amenaza de incursiones
berberiscas, se extienden con intervalos fijos a lo largo
de la costa sur de la Peninsula, entre la desemboca-
dura del Guadiana y Cabo de Palos. Este sistema defensi-
voy de alarma, como sefiala acertadamente Miguel Angel
Sanchez -Terry, fue consolidado y completado ya en el
siglo X VIII, por los ingenieros militares de Carlos I11. Las
intervenciones de restauracion y rehabilitacion, como to-
das las que se refieren al patrimonio arquitectdnico, re-
querian, por un lado, el maximo respeto y circunspeccion
por parte del proyectista; y, por otro, que la solucion adop-
tada fuese reversible, es decir, que en cualquier momento
-y sin dafio para la torre- se pudiese desmontar la sefial y
volver aqueélla a su primitivo estado, eso si, consolidada
y restaurada. Creemos que dentro de la gran calidad de
todos los proyectos, se podrian destacar, en este sentido,
las soluciones de Cabo Roche en Cadiz, la Herradura en
Granada, del arquitecto Luis Romera, y la Polacra en
Almeria.

Antes de entrar en el analisis de los faros de nueva plan-
ta, convendria enumerar una serie de factores, unos coin-
cidentes, otros divergentes, que han aparecido en casi to-
dos sus disefios, aun siendo productos de tan distintos au-
tores, y que definen el programa constructiva y estética-
mente. Las torres decimononicas estaban todas construi-
das en piedra y, como ya hemos dicho, sélo a principios
del XX aparecen algunas en hierro y en hormigén. Ahora,
en los nuevos proyectos, predominan las de hormigén por
durabilidad y economia, pero las hay metélicas -Punta
Sancha, en La Palma- y de piedra, con ejemplos tan exce-
lentes como Burela en Lugo y Nariga en Coruiia. En la
mayoria se emplean los tres o, por lo menos, dos de estos
materiales, mas el vidrio en grandes cerramientos como
es el caso de Frouxeira en Corufia o Buenavista en Tenerife.

Ya se ha comentado que la diversidad y libertad de los
disefios ha sido total. Algunos mantienen las simetrias de
los del siglo XIX, Liencres, Punta Sancha o Arenas Blan-
cas, pero otros muchos rompen con ellas, tanto en plantas
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como en alzados. La uniformidad de perfil neoclasico del
Plan de 1847 ha sido ahora sustituida por otros que re- BT L
cuerdan maclas de minerales en Punta Hidalgo, o torres e ,» T dypsaneioss
de control de navegacion; Punta Roja, Punta Peligro y e : s
Punta Gorda. Torres de agua en Punta del Moro y el origi-

nal candil o alcuza de Punta Aldea.

Las linternas estereotipadas han seguido utilizandose en
algunas torres, pero el corto alcance de muchas de las se-
fiales ha permitido la utilizacion de pequeiias linternas no
visitables, que condicionan, sélo tangencialmente, el di-
seflo y precisan de camaras de maquinaria muy reducidas.
Es de destacar que incluso en sefiales de largo alcance se
contempla con criterio Unico, en algunos casos, el disefio
del fuste y la camara de iluminacion, prescindiendo de la Morrojable.
linterna como elemento independiente.

Por otra parte, donde ha sido posible alimentar la sefial
con energia solar, se han integrado también en el disefio
los necesarios paneles fotovoltaicos, como es el caso de
Betancuria, Punta Dehesa o la Polacra, Morrojable y el
Castillete. Existe ademas la posibilidad de que estas to-
rres puedan ser reutilizadas como soporte de otros siste-
mas de ayuda a la navegacion, ademas de la sefial visual;
racones, campos de antenas, etc... Por ultimo se ha renun-
ciado, sin que previamente los proyectistas se pusiesen de
acuerdo, a la utilizacion de las clasicas bandas de colores
blancos, negros o rojos, identificaindose la sefial diurna
por su propio perfil, apariencia y color.

Sobre estos faros de nueva planta, resulta muy dificil, dado
el alto nivel general de los disefios, establecer un orden de
preferencias, por lo que pasamos a comentar algunos de Pescador:
ellos. En la costa norte peninsular, del Mifio al Bidasoa,
se identifican las torres monoliticas con distintas alturas
de Nariga (La Corufia) y Burela (Lugo), respectivamente
de los arquitectos Portela y De las Casas. También tienen
interés los faros de Frouxeira (La Coruiia) y Gorliz en Viz-
caya. Y conviene aclarar que cuando se habla de torres sin
citar a sus autores, se trata de proyectos de los firmantes
de este articulo.

En cuanto al Sur y Mediterraneo; con base practicamente
sobre la cota de nivel del mar, Ismael Guarner ha levanta-
do un rotundo y limpio prisma de hormigén en La Higue-
ra, cerca de Matalascafias (Huelva). Es también de sefia-
lar la originalidad del proyecto para el Faro de Punta Amer
en Mallorca, de Elias Torres y José Antonio Martinez La
Pefia.

Las Canarias, como ya hemos dicho, eran las costas espa-
fiolas con mayor carencia de luces, previéndose alli, en
total, 29 nuevos faros. Es dificil encontrar mayor variedad
de perfiles de costas, vegetacion y climas, no ya s6lo entre
las islas orientales y las occidentales, sino entre las mas
préximas e incluso dentro de la misma isla. Es frecuente
comparar los desiertos de Barlovento y Sotavento en

San Vicente.
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Fuerteventura, con las nieblas humedas de Valverde y San
Andrés en El Hierro. Pero quiza ofrezca mas contraste la
jugosa vegetacion de la Caldera de Taburiente, al norte,
con los arenales volcanicos del Teneguia al sur de La Pal-
ma. Acantilados escarpados y boscosos, desiertos en los
que penetra el mar, playas de arena o de lava, blancas y
negras, todo ello se encuentra en las Canarias.

Los diferentes disefios de las nuevas torres han intentado
adaptarse a esta gran variedad de condiciones en las dis-
tintas ubicaciones. Asi, en San Miguel de Teguise, al no-
roeste de Lanzarote, Sergio Pérez Parrilla ha elevado has-
ta los 94 metros necesarios del plano focal dos limpios y
blancos cilindros rematados por una linterna atipica. En la
misma isla, el Faro del Papagayo también levanta sobre
cilindros una linterna tradicional a 64 metros.

La Torre de Betancuria (Fuerteventura), plantea una solu-
cion elemental y prismatica, incorporando al disefio los
paneles fotovoltaicos que alimentan una luz de corto al-
cance. Aqui, la arquitectura trasdosa claramente el uso y
la funcién del contenido. Estanislao Pérez Pita y Jeronimo
Junquera han tenido la oportunidad de proyectar el tinico
faro de las islas, situado sobre un paseo maritimo, ya alum-
brando en el Puerto de la Cruz, y han conseguido, en efec-
to, un elemento escultdrico rico en color, que atrae la aten-
cion del paseante. Los de Punta Roja y Buenavista de
Norte, éste en funcionamiento y también en la isla de
Tenerife, tienen un espiritu totalmente distinto; el prime-
ro, pequefio y con vocacion de torre de control en las in-
mediaciones del Aeropuerto del Sur, y el segundo, mar-
cando su blanca escalera helicoidal y exterior entre los
campos de plataneras.

En Punta Sancha, al noroeste de la isla de La Palma,
Mariano Bayon ha diseflado un nticleo forrado por una
limpia y austera camisa metalica que, perforada e ilumi-
nada interiormente, permitird en la noche marcar su situa-
cion. En esa misma costa este, al Sur de Santa Cruz de la
Palma, sobre unos cordones de lava, en la Punta de Are-
nas Blancas, se finalizo la construccion de un tnico cilin-
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dro blanco fajado por medias caflas, de mediana altura y
gran sencillez, que destaca en la oscuridad de su entorno.

Por ultimo, en la isla de Hierro, cerca del puerto de La
Estaca y del aeropuerto, se levantara la columna clésica
montada sobre un zigurat helicoidal, creada por Javier
Vellés. También en Hierro, dos nuevas torres, la de punta
Bonanza y la de Punta Dehesa, presentan imagenes distin-
tas condicionadas por sus respectivas situaciones y nece-
sarias alturas de los planos focales.

En cuanto al ya mencionado Concurso de ideas, de las
premiadas fueron seleccionadas ocho, que posteriormen-
te se desarrollaron en proyectos de ejecucion; todos ellos
de gran interés. Son de destacar el formalmente atipico;
su perfil recuerda a un candil o alcuza, en Punta Aldea
(Gran Canaria), de un grupo de arquitectos encabezados
por Ramon Vilalta. La macla geoldgica de cristales de
Punta Hidalgo (Tenerife), ya en uso, obra del ingeniero de
caminos y catedratico, Ramiro Rodriguez Borlado y los
dos espléndidos disefios sobre fuertes acantilados de Pun-
ta Aldea en Gran Canaria y Punta Peligro, en la Gomera,
proyectos del equipo dirigido por el arquitecto, desgra-
ciadamente desaparecido, Julio Cano Lasso.

El prematuro fallecimiento del original artista de gran sen-
sibilidad que era César Manrique, probable y lamentable-
mente impedira que se desarrollen dos croquis elementa-
les que habia realizado con entrafiable interés para los fa-
ros de su ciudad natal, Arrecife de Lanzarote, y para Punta
Salmor, en El Hierro; paraje natural protegido de gran be-
lleza donde pervive un lagarto autdctono, al parecer pa-
riente lejano de la iguana.

En resumen, terminamos repitiendo lo que se dijo en la
presentacion del Catalogo de la Exposicion del “Plan de
nuevos faros en las Costas Espafiolas 1985 — 19897, “Al-
gunos de los faros contenidos en el presente catalogo, se-
ran pronto hitos que marcaran sus ubicaciones, imagenes
de infancia para las generaciones futuras, triunfos, en fin,
de la ingenieria y la arquitectura de las comunicaciones de
finales del siglo XX”





