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Riassunto - I fari marittimi hanno costituito fino agli ultimi decenni del secolo scorso un
fattore essenziale di sicurezza per la navigazione. Alla costruzione ed alla gestione dei fari
lungo le coste adriatiche provvide durante cinquant’anni a partire dal 1816 la Deputazione
di Borsa di Trieste con I'assistenza tecnica della Direzione delle Fabbriche del Litorale.
Nel 1867 alla Deputazione subentro il governo Centrale Marittimo di Trieste. Particolare
attenzione viene rivolta alla costruzione del faro di Salvore e ad alcune sue peculiari
caratteristiche.

La navigazione e i problemi della sicurezza

Sin dalla piu lontana antichita, ormai persa nel mito, il Mare Adriatico
¢ stato una grande via di comunicazione fra il Mediterraneo orientale e
I’Europa centrale e settentrionale. Gli approdi dell’alto Adriatico erano le
stazioni d’arrivo e di partenza degli itinerari che attraverso il passo di
Monte Croce Carnico, la sella di Camporosso, il valico di Prevallo verso
Postumia e la conca di Lubiana erano seguiti dai mercanti di prodotti
mediterranei da scambiare con ambra, manufatti metallici, armi e altre
merci provenienti dal settentrione.

I traffici si intensificarono quando i Romani, affacciatisi sull’ Adriatico
dopo le guerre sannitiche tra la fine del IV e il principio del III secolo a.
C., vollero estendere la loro influenza verso I'Epiro, la Macedonia, la
Grecia e, a settentrione, verso I'Istria, la Pannonia e I'llliria. Sorsero cosi
centri d’importanza strategica che costituirono le basi per 'avanzata mili-
tare ed economica dei Romani verso la penisola balcanica, resasi possibile
durante il I secolo a. C. in parallelo con I'irreversibile declino di Cartagine
(181 a. C. fondazione di Aquileia; 178 a. C. sconfitta degli Istri; 146 a. C.
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distruzione di Cartagine). Brindisi si affermo in quell’epoca quale capoli-
nea degli itinerari che passando per Durazzo collegavano il centro della
potenza romana con I’Ellade e la Macedonia, mentre nel settentrione si
affermarono quali porti d’appoggio di Aquileia alcune localita rivierasche
dell'Istria come Isola, Salvore e Pola.

La navigazione nell’Adriatico ha dovuto sempre affrontare un duplice
problema: la pirateria e la particolare morfologia delle coste. Il primo
aspetto meriterebbe una trattazione a parte in quanto della pirateria
esercitata nell’Adriatico settentrionale si hanno notizie certe ed interventi
militari romani gia alla fine del III secolo a. C., mentre gli ultimi episodi di
pirateria nel basso Adriatico sisono verificati nel secondo e terzo decennio
del secolo scorso, a fronte dei quali la Deputazione di Borsa di Trieste si
vide costretta ad organizzare convogli di navi mercantili armate e anche a
chiedere la scorta di navi da guerra. Ovviamente non si fa riferimento alla
guerra portata nelle nostre acque da navi inglesi e russe nel periodo
napoleonico, perché trattasi di azioni che non possono essere definite
propriamente piratesche.

La conformazione delle due sponde adriatiche ha pur essa condizio-
nato la scelta degli itinerari adriatici e va ricordato che le navi a vela, nel
risalire I’Adriatico, hanno sempre preferito seguire un itinerario prossimo
alle coste dalmate ed istriane secondo una consuetudine consolidatasi
attraverso un’esperienza millenaria. Trattasi, infatti, di un itinerario, anzi
dell’'unico itinerario adriatico tramandatoci dai greci prima e dai romani
poi e costituente parte del cosiddetto periplo di Scillace che, nella sua
formulazione finale (220 a. C. circa) fornisce un’esauriente descrizione
della costa e dei porti dalmati. Si deve tener presente che nell’Adriatico
scorre lungo la costa dalmata, a partire dal canale d’Otranto, una corrente
che, pur diramandosi con un braccio all’altezza di Lagosta verso la costa
italiana, continua fino all’alto Adriatico per ridiscendere piu lentamente
lungo la costa veneta-romagnola verso sud-est. Essa ¢ spesso neutralizzata
dalle correnti di marea o dalle correnti superficiali attivate dalla violenza
dei venti ma, nelle persistenti calme estive di vento, rimane pur sempre di
aiuto alle navi dirette verso nord. Il navigante, con I'esperienza di lunghi
anni trascorsi sul mare e la sicura conoscenza delle coste, preferisce
seguire la sponda orientale malgrado la presenza delle grandi e piccole
isole dalmate, di numerosi scogli ¢ d’insidiosi bassifondi. L’esperto navi-
gante ¢, infatti, sempre in grado di trovare lungo una costa cosi conformata
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approdi sicuri che lo possano porre al riparo dalla violenza della bora o di
qualsiasi altro vento. La costa italiana si presenta invece pit pericolosa
perché piatta, uniforme, priva d’insenature e di rifugi, fatta eccezione per
pochi siti fra loro molto distanti (Ancona, Bari, Brindisi). Si spiega cosi la
portualita particolarmente sviluppata in Istria al servizio prima di Aquileia
e poi di Venezia. Le navi provenienti dal basso Adriatico, costeggiando a
vista le isole dalmate, raggiungevano la sponda occidentale dell’Istria da
dove, attraverso il golfo di Trieste, proseguivano per Aquileia. I porti
romani disseminati lungo la costa costituivano punti di sosta in attesa di
condizioni favorevoli per affrontare la traversata dell’ultimo tratto di mare
per Aquileia e, in tempi piu recenti, per Venezia. San Bernardino, fra
Pirano e Portorose, ¢ noto come la rada dell’alto Adriatico piu riparata
dalla bora; sufficientemente riparato ¢ anche il porto di Salvore ed il mare
immediatamente prospiciente la sponda sud-est della punta. Per tale
motivo il porto di Salvore, di notevole ampiezza per i tempi in cui fu
costruito, era una tappa obbligata per i naviganti diretti ad Aquileia e
doveva essere ben importante se, sotto il nome di Siluo o Silvo, figura nella
“Tabula Peutingeriana”.

Nell’antichita i fari erano collocati all’entrata di porti importanti, per
agevolare I'approdo di notte. Erano funzionanti saltuariamente e solo
quando era necessario, data la difficolta di alimentare le fiamme con legna
e pece. Di essi si ricordano quello famoso di Alessandria e I'altro, romano
di grandi dimensioni sulla Manica a Boulogne, di cui ancor a meta del ‘700
esistevano imponenti rovine. I romani ne costruirono anche nell’ Adriatico,
tra gli altri a Brindisi, uno in prossimita della foce del Po; di cui esiste ancor
oggi il basamento di metri 7 x 7 posto su pali; e uno ad Ancona. Certamente
esistevano fari anche in Dalmazia se sulla colonna Traiana ne € riprodotto
uno in prossimita dell’approdo dove scese I'imperatore Traiano nel suo
viaggio verso I'Oriente. Nel Medio Evo non si costruivano fari isolati lungo
le coste, non potendosene garantire permanentemente la sicurezza. I porti
importanti erano dotati di lanterne prossime al centro abitato che quando
erano in funzione bruciavano — come nell’antichita — legna e pece. Si ha
notizia di un torrione sull’isola di San Nicola, di fronte al porto di Parenzo,
utilizzato dai veneziani come faro. In quel porto e a Rovigno approdavano,
infatti, molte navi dirette a Venezia per imbarcare un pilota e garantirsi cosi
la difficile entrata nella laguna veneta senza danni.
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Il faro di Salvore

Decretata nel 1717 da Carlo VI la liberta di navigazione nell’Adriatico
ed istituito il porto franco, ebbe inizio lo sviluppo emporiale di Trieste,
stentato nei primi decenni del ‘700, ma rinvigoritosi poi sotto I'illuminata
guida di Maria Teresa e di suo figlio Giuseppe.

Il primo accenno alla costruzione di un faro nelle acque del nostro
golfo risale alle istruzioni che Maria Teresa imparti il 29 novembre 1749
al Governatore di Trieste; esse rappresentano le direttrici di fondo dei
successivi interventi della pubblica amministrazione austriaca intesi ad
incentivare I'espansione commerciale dell’emporio.

Il punto 40 delle anzidette istruzioni prevede la costruzione di un faro
nel porto di Trieste e suggerisce anche i provvedimenti da adottare per
garantirne il finanziamento. Nei decenni successivi vennero via via elabo-
rati alcuni progetti dell’opera ma, per ragioni probabilmente finanziarie,
nel 1778 il governo di Vienna ne sospese la realizzazione. Della questione
non si parlo piu fino al 1815. A partire dal 1805 il movimento commerciale
del porto si ridusse fino praticamente ad azzerarsi tra il 1809 e il 1813, anni

Fig. 1 — Faro di Salvore, visto da sud
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in cui cessarono la loro attivita numerose ditte commerciali e tutte le
compagnie di assicurazione, a causa della paralisi dei traffici marittimi
dovuta al blocco continentale. Al tempo dello sgombero delle truppe
francesi, delle quindici compagnie di assicurazione operanti a Trieste
prima dell’occupazione napoleonica, nessuna era ancora attiva.

La ripresa delle assicurazioni si ebbe, pero, gia nel 1814 e nel 1817
operavano a Trieste nove assicuratori, divenuti venti nel 1830.

Dopo la restaurazione della sovranita austriaca a Trieste, a risollevare
I'argomento dei fari fu — per primo — il capitano del porto Kallinich che,
probabilmente su suggerimento degli assicuratori, invido al Governo del
Litorale un esposto in data 15 gennaio 1815. Il 22 marzo 1816 la Corte,
colpita dal fatto che dal dicembre 1813 al febbraio 1816 erano naufragate
sulle coste da Cervera, in Istria, a Grado ben sette navi (ma in verita erano
12), ordinod al Governo del Litorale di avanzare delle proposte per la
costruzione di fari lungo le coste istriane. Il Governo locale comunico
immediatamente alla Deputazione di Borsa e all’architetto Pietro Nobile,
preposto alla Direzione delle Fabbriche del Litorale, “I'ordine sovrano di
dovere all'istante disporre I'opportuno per I'erezione di fanali marittimi”
ed invitd in particolare la Deputazione a mandare il 16 aprile persone
esperte a Pola per intraprendere dei sopralluoghi lungo la costa istriana e
fissare assieme al Governatore ed a Nobile il numero e 'ubicazione dei
fari da costruirsi. La Commissione effettud, come previsto, la visita e
delibero di programmare la costruzione di tre fari da ubicarsi, nell’ordine,
a Salvore, in prossimita di Promontore ed a Trieste. Il 7 ottobre 1816 ebbe
luogo una riunione, sotto la presidenza del consigliere aulico Conte de
Chotek, fra funzionari del Governo del Litorale, esponenti della Deputa-
zione di Borsa e delle principali compagnie locali d’assicurazione. In
quella sede I'architetto Nobile presento il progetto del faro di Salvore. Lo
stesso progetto avrebbe potuto essere utilizzato per quello di Promontore.
Nella riunione si delibero indi di procedere subito alla costruzione dei due
fari e di rinviare quella del fanale di Trieste. Inoltre, si approvo il progetto
elaborato dal Nobile, di adottare I'illuminazione ad olio, come suggerito
dall’architetto, e di affidare alla Deputazione il finanziamento della spesa,
in quanto I'erario non era in grado di provvedervi. Si suggeri infine di
procedere al reperimento del denaro mediante il collocamento di “azioni”
(cosi impropriamente definitre) fra commercianti, assicuratori ed armato-
ri, per un totale di fiorini 35.000. Alcuni giorni dopo — il 23 ottobre - il
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Nobile presento una relazione scritta nella quale, fra I'altro, suggeriva di
costruire la torre con pietra lavorata, da reperire in loco, senza quindi
intonaco suscettibile di rapido deterioramento, e di attribuire ai due fanali
“caratteristiche” di illuminazione differenti in modo da rendere possibile
al navigante di distinguere I'uno dall’altro anche in condizioni di visibilita
difficili. Preventivo il costo di ciascuno di essi in fiorini 16.751. Secondo
Nobile il “diritto di lanternaggio” avrebbe dovuto essere posto a carico
anche del porto di Venezia e di quello di Fiume nella proporzione di 3 per
Trieste, 2 per Venezia ed 1 per Fiume. I fari di Salvore e di Promontore
riescono infatti utili anche alle navi che entrano ed escono da Venezia
seguendo il consueto itinerario lungo la costa orientale dell’Adriatico. Al
porto di Fiume ¢ utile invece solo quello di Promontore.

La presenza di un faro sulla punta di Salvore - rilevo I'architetto — era
quanto mai utile per prevenire incidenti alla navigazione provocati dalla
violenza della bora, dalla presenza di insidiosi banchi al largo di Grado e
delle secche di Umago e Sipar. Per quanto riguarda la precisa ubicazione
del faro di Promontore, Nobile prese in considerazione due soluzioni,
senza pero decidersi per I'una o per I'altra: I'erezione cio¢ del fanale o
sull’isoletta di Felonega o sullo scoglio di Porer (la scelta definitiva, dopo
circa 15 anni, cadra su quest’ultimo). Il progettista delineo pure il cande-
labro di sostegno delle luci e la gabbia di protezione di tutto il complesso
illuminante.

La Deputazione di Borsa gia il 15 ottobre dello stesso anno fece
rispettosamente presente all’Eccelso 1. R. Governo del Litorale che “die-
tro li pit energici eccitamenti” gli operatori si erano si dichiarati disposti
a sottoscrivere una o piu “azioni” delle 350 di F. 100 ciascuna per la
formazione del capitale iniziale di F. 35.000 per la costruzione dei due fari,
ma intendevano ricevere preventivamente delle garanzie circa la loro
partecipazione all’amministrazione del capitale stesso, da affidarsi, possi-
bilmente, alla Deputazione. I sottoscrittori desideravano inoltre avere la
certezza che le “azioni” venissero rimborsate in tempi ragionevoli con la
garanzia di percepire I'interesse del 6% durante I’esposizione del capitale.

A conclusione di uno scambio di note fra la Deputazione e gli uffici
dell’amministrazione statale, I'Eccelsa Aulica Commissione per il Com-
mercio, organo del Governo centrale di Vienna, stabili con decreto del 24
ottobre 1817 che il “diritto di lanternaggio” era da riscuotersi solo nel
porto di Trieste, con esclusione di Fiume ¢ Venezia. Inoltre, sempre
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secondo le direttive fornite dal decreto anzidetto, il regolamento del
“fondo di lanternaggio” venne modificato nel senso che I'emissione delle
“azioni” e I'incasso del controvalore relativo, nonché I'amministrazione
del fondo, il pagamento degli interessi e la restituzione delle somme
sottoscritte, erano da considerare quali atti di diritto privato di competen-
za della Borsa. Rimase di competenza della Direzione delle “Fabbriche,
delle Acque e delle Strade” del Governo del Litorale, I'approvazione dei
progetti ed i collaudi dei lavori.

Nel mese di aprile 1817 risultavano sottoscritte 277 “azioni” da F. 100
ciascuna da assicuratori, commercianti e armatori locali. Le rimanenti 73
“azioni” vennero acquisite dalla Deputazione stessa attingendo il capitale
dalle disponibilita di un altro fondo da essa gestito ed alimentato dalla
riscossione di un diritto sulle merci movimentate nel porto franco.

I19 gennaio 1818 venne approvato da Vienna il regolamento riforma-
to del “fondo di lanternaggio”. L'esazione del diritto, affidata all’ufficio
del capitano del porto, inizid dal giorno di accensione del faro di Salvore.
Il diritto ammontava da 1 a 3 carantani per tonn., a seconda della portata
della nave; erano escluse dal pagamento le barche fino a 15 tonn..

La costruzione del faro di Salvore, iniziatasi nel marzo del 1817,
prosegui speditamente fino all'ultimazione delle opere in muratura. I
blocchi per le fondazioni vennero forniti da una cava sita nelle immediate
vicinanze dell’erigendo edificio sul versante nord della punta, mentre le
pietre della torre vennero estratte da un’altra cava dislocata nei pressi
dell’edificio. Un certo ritardo nel ritmo del lavoro venne provocato da
difficolta sorte nella fornitura di pezzi in ferro fuso per la gabbia da parte
della fonderia di Maria Zell e dall’adozione dell’illuminazione a gas di
carbone prodotto con un distillatore costruito “ad hoc”.

Se ne occupo un intendente d’artiglieria assistito da un sottufficiale
che, congedatosi, avrebbe poi per alcuni anni gestito I'impianto, quale
assistente del faro. Questo venne acceso la prima volta durante la notte del
17 aprile 1818: La scelta dell’alimentazione a gas, tutt’altro che felice, ¢ da
attribuire probabilmente a ragioni di prestigio. Quello di Salvore ¢ stato
infatti il primo faro nel Mediterraneo ad utilizzare il gas, sull’esempio di
qualche altro gia funzionante nel nord Europa con carbone, perd, a basso

11 car/tonn. per navi da 15 a 50 tonn.; 2 car/tonn. per navi da 50 a 100 tonn.; 3 car/tonn. per navi
oltre 100 tonn.
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Fig. 2 - Scala a chiocciola all'interno della torre

tenore di zolfo e di ben altra qualita rispetto al carbone dell’Arsa. Il
carbone utilizzato a Salvore provocava, con 'emissione di SO; durante la
distillazione, la formazione di acido solforoso a seguito della combinazio-
ne dell’anidride con I'acqua di condensa che si formava sulla superficie di
ferro dopo il raffreddamento del distillatore. Le riparazioni dovevano
quindi essere continue. Inoltre, le fiamme, specialmente durante le lunghe
e fredde notti invernali, si affievolivano col diminuire della pressione del
gas accumulato in precedenza nel deposito: da qui le frequenti lamentele
dei capitani alla Deputazione per I'insufficiente luce erogata dal faro.
Infine, la gabbia non era a perfetta tenuta d’aria e quindi l'assistente
doveva costantemente esser pronto a riaccendere questa o quella fiamma
spenta da infiltrazioni d’aria, ovviamente inevitabili in presenza della bora.

Nonostante le lodi e i vantaggi del sistema a gas decantati da un
illustre accademico, il sig. Aldini di Milano, in una corposa pubblicazione
del 1819, I'illuminazione a gas venne abbandonata nel 1823 e si fece ricorso
alla primitiva ma sicura illuminazione con olio di oliva. I 42 lumi con
lucignolo, che attingeva nell’olio, collocati su di un candelabro a cono,
garantivano — grazie anche alla presenza di altrettanti specchi parabolici
argentati — una fiamma migliore, piu sicura ed anche piu pulita. L’olio di
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oliva produce infatti una fiamma priva di fumi carboniosi, mentre nell’ali-
mentazione a gas ¢ frequente una combustione scadente con conseguente
ingiallimento della fiamma ed annerimento degli specchi per effetto del
deposito di residui carboniosi.

A faro inaugurato e gia in funzione, la Direzione delle Fabbriche curo
nel novembre 1818 I'affissione, sopra I’entrata lato mare, di una lapide in
omaggio all'imperatore Francesco I che ordino I'esecuzione dell’opera,
ma non “ex sua pecunia”, ma grazie alla “magnificenza” del ceto mercan-
tile triestino.

Il 24 marzo 1821 la Deputazione di Borsa deliberd di completare il
faro e le sue pertinenze con un edificio da adibire ad alloggio per gli
assistenti nonché a magazzino. Il 30 aprile successivo, venne stipulato un
contratto d’appalto con I'architetto Matteo Pertsch. Il faro venne cosi
dotato di una dignitosa casa d’abitazione, di una spaziosa tettoia e di un
comodo cortile, come ancora oggi si puo constatare. Spesa preventivata F.
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Fig. 3 — Epigrafe commemorativa dell'inaugurazione del faro nel 1818
(sulla base del faro sopra I'entrata lato mare)
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4.500; spesa a consuntivo F. 5.967. Nel 1860 il faro venne dotato anche di
una grande cisterna, indispensabile a causa della mancanza nelle vicinanze
di pozzi naturali e delle prolungate siccita estive.

Il terreno di pertinenza del faro venne acquistato dalla Deputazione
ed a suo nome intestato, con due distinti atti di compravendita, stipulati
con il proprietario Carlo Apollonio, i cui discendenti, fino a pochi decenni
fa, erano ancora proprietari di un fondo adiacente. Il primo contratto
venne stipulato il 30 settembre 1817 e I'altro il 20 ottobre 1819, complessi-
vamente per klafter quadrati 7044 (pari a circa 25.000 metri quadrati) per
un totale di F. 300.

Il costo globale del faro ammonto a F. 38.372, a fronte di una previ-
sione di spesa di F. 17.000 circa. La Deputazione dovette ritardare la
restituzione del capitale sottoscritto e soprassedere alla costruzione del
secondo faro a Promontore per mancanza di fondi. Se ne riparld appena
nel 1829.

Per quanto riguarda i sistemi di illuminazione adottati va ricordato
che per il fanale di Salvore si fece ricorso alla tradizionale illuminazione a
olio, dopo aver abbandonato nel 1823 — come si ¢ detto — I'alimentazione
a gas. Nel 1858 vennero installate nuove lampade dette di Milano (cinque
grandi e sedici piccole), utilizzate pure a Porer a partire dallo stesso anno.
Della sostituzione dell’olio di oliva con il petrolio nell’alimentazione delle
fiamme si inizi0 a parlare nel 1860. La Deputazione se ne interesso e
chiese, ottenendole, al Console austriaco a Londra informazioni sull’illu-
minazione a petrolio, in quel tempo in forte espansione in tutta I'Europa.
Nel 1866 gli studi e gli esperimenti relativi all'impiego del petrolio nei fari
vennero sospesi dalla Deputazione nella prospettiva, ormai certa, di dover
trasferire tutta la gestione dei fari alllamministrazione statale, che piu
tardi adottera I'illuminazione a petrolio ed il sistema ottico Fresnel anche
nel faro di Salvore. Al petrolio si sostituira I'energia elettrica dopo I'esten-
sione a Salvore della rete nel 1932.

I fari costruiti dalla Deputazione di Borsa dopo il 1849 e dall’ammini-
strazione statale dopo il 1868 vennero tutti dotati del sistema ottico
Fresnel. La Deputazione acquisto gli apparati presso un fabbricante fran-
cese, Enrico Leponte di Parigi. Il costo del nuovo apparato ottico era
notevole: quello di terz’ordine installato nel 1858 sulla lanterna di Trieste
costo infatti ben F. 23.815.

Alla costruzione del faro di Salvore segui I'edificazione della lanterna
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Fig. 4 - Lampadine del sistema ottico “Fresnel” (tutt'ora in uso) del faro di Salvore

di Trieste (1833) su progetto del Pertsch e di quella di Porer (1846) su
progetto originario di Pietro Nobile, rielaborato dal Pertsch. Le spese
pertinenti all’erezione di nuovi fari, alla manutenzione ordinaria ed alla
gestione dei fari in esercizio venivano coperte dalle entrate provenienti
dalla riscossione del “diritto di lanternaggio” che, con 'aumento del
tonnellaggio delle navi e del loro numero in arrivo a Trieste, forniva un
gettito cospicuo’.

Nel 1857 I’Arciduca Massimiliano, nella sua qualita di comandante

2 Ci si limita ad elencare qui di seguito i fari realizzati dalla Deputazione con il concorso di vari
progettisti e di varie imprese di costruzione. Furono costruiti e gestiti dalla Deputazione, oltre a quelli
gia citati, i seguenti fari: Punte Bianche (Isola di Brazza) 1849; Lagosta 1851; Punta Ostro (in
prossimita delle Bocche di Cattaro) 1854; Malamocco (Fanali di Spignon e Rocchetta) 1855; Chioggia
1863; Lissa (non ultimato) 1865; Pelagosa (appena iniziato) 1867.

Va ricordato I'architetto Giuseppe Sforzi, ispettore presso la Direzione delle Fabbriche e dal
1852 libero professionista, che si rese particolarmente benemerito presso la Deputazione. Suo ¢ il
progetto del faro sull'isolotto non lontano dall'isola di San Giovanni in Pelago (Rovigno). Produsse il
progetto e curd I'esecuzione di varie opere di pertinenza di altri fari.
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superiore della marina, si interesso della sicurezza della navigazione in
Adriatico e promosse studi e progetti sull’argomento sulla base di un’am-
pia relazione, che venne trasmessa anche alla Deputazione con I'ordine di
predisporre dei sopralluoghi da parte di una Commissione di esperti. Di
essa fecero parte, con altri, il referente per i fari, sig. Padoan, ed il
funzionario della Deputazione addetto alla manutenzione ed alla gestione
degli impianti, Pietro Accerboni. La Commissione compi la missione nei
giorni fra il 23 novembre ed il 6 dicembre del 1857: sia I'’Accerboni che il
Padoan fornirono interessanti dati circa I'ubicazione piu conveniente dei
fari da costruire su varie isole in zone particolarmente insidiose per i
naviganti.

A seguito della cessione del Veneto all'Italia nel 1866 la proprieta e la
gestione dei due fanali (Spignon e Rocchetta) esistenti a Malamocco e di
quelli di Punta Piave e di Chioggia vennero trasferite all’amministrazione
italiana.

L’amministrazione austriaca — considerata I'importanza dei fari dal
punto di vista militare, fattasi evidente nel corso degli eventi del 1866 —
ritenne opportuno affidare ogni competenza in tema di fanali marittimi al
Governo Centrale Marittimo di Trieste.

E probabile che tale decisione sia stata suggerita anche dall’aumento
del gettito del “diritto di lanternaggio”. I consuntivi annuali del relativo
fondo presentavano, infatti, degli avanzi di appetibile entita per un’ammi-
nistrazione finanziaria costantemente alla ricerca di nuovi cespiti di entra-
ta.

In ottemperanza alle disposizioni ricevute, la Deputazione rappresen-
tata da una Commissione all'uopo nominata (Dep. Raffaele Salem, il
protocollista legale E. Buiatti, il cassiere Borri e Pietro Accerboni) il 1
ottobre 1867 consegno all’aulico consigliere dott. Wittmann ben fiorini
260.467 giacenti presso il “fondo di lanternaggio”, nonché i documenti
rappresentativi la proprieta dei fari e gli inventari relativi, il tutto in una
solenne riunione, i cui partecipanti indossavano I'uniforme di servizio. La
Deputazione, nel prendere atto di quanto sopra, assegno una gratifica
speciale ai dipendenti Michele Borri, G. E. Hattinger ed a Pietro Accer-
boni quale riconoscimento del buon lavoro svolto nell’'amministrare per
lunghi anni il “fondo di lanternaggio”. La consegna materiale dei fari ¢ dei
relativi oggetti d’inventario avvenne successivamente sul posto presso i
singoli fari entro il 31 dicembre 1867.
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Giunse cosi a termine un capitolo importante della storia della Came-
ra di Commercio di Trieste, i cui membri per 50 anni contribuirono con
competenza e lodevole impegno a fornire un servizio di grande rilievo alla
navigazione marittima ed alla prosperita del porto franco di Trieste.

Volendo interpretare secondo i correnti termini amministrativi il
lavoro svolto dalla Deputazione di Borsa nella gestione dei fari, si puo
affermare che esso oggi verrebbe affidato ad un’’azienda speciale”. Infatti
allora alla gestione dei fanali marittimi era preposto un referente coadiu-
vato, a tempo parziale o pieno, da due o tre dipendenti amministrativi e
tecnici. Gli assistenti presso i fari intrattenevano un rapporto di lavoro con
la Deputazione e gli stipendi venivano erogati dal “fondo di lanternaggio”.
Le spese di manutenzione, anche straordinarie, erano deliberate dalla
Deputazione in piena autonomia, ma le opere di un certo rilievo dovevano
essere collaudate dalla Direzione delle Fabbriche. Il Governo del Litorale
esercitava inoltre un controllo, molto blando, anche di merito sui resoconti
annuali che erano compilati in termini estremamente semplici.

Vita quotidiana all'ombra dei fari

Ci si puo formare un’idea della vita quotidiana degli assistenti leggen-
do i rapporti che il primo assistente di ogni faro doveva settimanalmente
far pervenire alla Deputazione.

La caratteristica di fondo della vita all’'ombra dei fari era I'isolamento:
un assistente chiede che gli venga fornito un fucile a scopo di difesa; un
altro chiede di poter assistere alla messa in una chiesa distante alcuni
chilometri, altri ancora lamentano difficolta nel trasporto di viveri o di
legna specialmente d’inverno. etc. Ricorrenti sono i litigi fra gli assistenti,
di solito due, “assistiti” talvolta dalle rispettive consorti: la Deputazione
prende bonariamente nota e reagisce o con una appropriata reprimenda
o, raramente, ponendo rimedio alla situazione con un opportuno trasferi-
mento.

Purtroppo il personale non poteva fruire di assistenza medica ed
alcune localita erano decisamente malsane, come Punta Piave (Cavallino)
¢ Malamocco. In una localita isolata (Punte Bianche) un fanalista dovette
assistere impotente alla morte di due suoi figli nel giro di un paio di giorni
per scarlattina senza poter far intervenire un medico o trasportare gli
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ammalati in un ospedale. Anche gli assistenti del faro di Salvore si lamen-
tavano, specialmente nei primi anni, del clima malsano e cio a conferma
di quanto riferito dagli storici circa la diffusione della malaria nella zona
di Salvore e lungo tutta la costa occidentale dell’Istria fino a Pola. Dal
Medio Evo la punta di Salvore ¢ rimasta per secoli quasi disabitata e non
solamente a causa delle febbri, ma anche per il fatto che la prossimita del
mare e I'assenza nella zona di un sito fortificato esponevano gli abitanti
alla violenza di qualsiasi attacco piratesco. Scorrerie notturne non erano
rare malgrado la vigilanza esercitata dalla flotta veneziana. Un esempio &
offerto da Cittanova che, nel 1684, venne sorpresa di notte dall’equipaggio
di una nave pirata che saccheggio I'abitato e rapi ben 38 cittadini, riscattati
poi a caro prezzo. Una conferma indiretta ma convincente del perdurante
spopolamento della zona si trova nel nuovo Catasto formato nel 1818, dal
quale risulta che, allora, nel territorio di Salvore, di pertinenza del comune
catastale di Umago compreso fra Zambrattia-Romania-Cortina-Bosco-
Bassania, esistevano complessivamente solo 9 case di abitazione, ivi com-
preso I'alloggio degli assistenti del faro che portava il numero catastale
-

Se questa era la situazione demografica all'inizio dell’800, nel ‘600
dopo le grandi pestilenze la zona doveva essere quasi del tutto spopolata.

Gli assistenti fornivano alla Deputazione notizie anche sulla situazio-
ne delle campagne, dei raccolti, dell’'andamento stagionale, della situazio-
ne fito-patologica - ed in particolare del progredire della filossera - e si
prestavano pure ad effettuare, a richiesta della Deputazione, coltivazioni
sperimentali: per esempio di orzo a Salvore, di gelsi a Lagosta, etc. Gli
assistenti del faro di Salvore erano pure “Guardiani di sanita” e per tale
incarico percepivano un compenso annuo dalle autorita sanitarie (30
fiorini). Il loro compito era importante in quanto gli uffici sanitari erano
inflessibili nel trattenere in quarantena navi ed equipaggi “sporchi”, pro-
venienti cio¢ da zone notoriamente colpite da peste, colera, febbre gialla,
etc. Al riparo dalla bora, in attesa di riprendere la navigazione, non di rado
sostavano a Salvore numerose navi ed il guardiano, assunte le informazio-
ni del caso, doveva prontamente segnalare eventuali malattie esistenti a
bordo e, soprattutto, doveva impedire lo sbarco di membri dell’equipag-
gio.

Da Salvore — previe particolari intese — venivano segnalati mediante
palloni di varie forme, appesi all’esterno della torre a varie altezze, i
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passaggi di navi nell'interesse o delle autorita portuali o anche degli
operatori di Borsa. Nei rapporti settimanali il primo assistente dava noti-
zia dei naufragi o degli incagli su secche e venivano descritte le operazioni
di soccorso prestato. Queste notizie, erano importanti perché fornivano
un attendibile riscontro alle dichiarazioni rese dai superstiti alle societa di
assicurazione. Nel nostro golfo fra I'Istria ed i banchi di Grado naufragi ed
incidenti nella navigazione erano frequenti.

Da una statistica fatta sui resoconti delle dismissioni dal Registro
Navale degli anni 1858-1870 risulta che piu di un terzo dei natanti a vela
austriaci finiva per “fortuna di mare” o scompariva nelle diverse parti del
mondo senza pit dare notizia di sé.

* % ok

Durante la sua lunga esistenza la lanterna illumino non solo la rotta
ad innumerevoli naviganti, ma divenne pure fedele amica degli abitanti di
Salvore, visitandone col suo raggio muto, immancabilmente ricorrente, le

3 Molti episodi della micro-storia salvorina hanno per protagonista la Deputazione della Borsa
di Trieste.

- 11 7 luglio 1846 I'assistente Bortolo Predonzan chiede alla Deputazione di provvedere alla
costruzione di un ponte sul torrente che si versa nel porto di Salvore per permettere alle famiglie
dimoranti nel faro di recarsi a messa, in quanto d'inverno il torrente non pud essere guadato. La
Deputazione accoglie la richiesta ed assegna F. 200 con la raccomandazione che il ponte sia solido.

- 11 10 ottobre 1853 il Podesta di Pirano comunica che il proprietario del fondo sul quale insiste
il ponte vuole demolirlo eccependo I'assenza di un diritto di passaggio. La Deputazione chiede al
Podesta di giungere ad un accomodamento, ma successivamente la mediazione si rivela infruttuosa. Il
12 dicembre giunge notizia che il proprietario anzidetto, Giovanni Maria Del Senno di Pirano, ha fatto
demolire il ponte ed interrompere la strada. La Deputazione incarica I'avvocato Venier di citare la
controparte, in via preliminare, solo in sede civile. L'assistente Predonzan va a deporre a Pirano e con
il determinante intervento dell’avv. Venier si giunge ad un accordo. I1 9 marzo del 1854 la Deputazione
ordina la ricostruzione del ponte a proprie spese, che viene intavolato regolarmente. 11 16 aprile 1860
la Deputazione, su sollecito dell'assistente, delibera la ricostruzione del ponte in pietra a spese del
“fondo di lanternaggio”.

- La consueta siccita estiva creava grandi difficolta ai pochi abitanti della zona e particolarmente
ai proprietari di bestiame. Grazie all'intervento del primo assistente la Deputazione — con atto di
paternalistica bonomia — fa scavare fuori dai limiti del terreno pertinente al faro, nell'ottobre del 1857,
un bacino (o laghetto) per abbeverare il bestiame. A carico del “fondo di lanternaggio” vanno
successivamente anche le spese di pulizia del laghetto (agosto 1865).

- I1 4 febbraio 1858 la Deputazione — aderendo ad una richiesta avanzata dal parroco di Salvore
— delibera di contribuire con F. 30 al restauro della chiesa. Analogo contributo viene deliberato, in
altra data, per riparare la chiesa di San Lorenzo (Val Fontane).

- Nel 1865 la Deputazione per garantire cure mediche agli assistenti e ai loro famigliari si
impegna a versare al medico dott. Linder, abitante nella zona, un onorario annuo fisso di F. 40. La
lodevole iniziativa finisce prematuramente a seguito del passaggio dei fari all'amministrazione statale
nel 1867.
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stanze nei quieti notturni silenzi estivi e nelle fosche, lunghe, tormentate
notti invernali. I salvorini temettero per la sua sorte quando nei calamitosi
tempi della prima e della seconda guerra rimase a lungo spenta. La fine
della lanterna apparve segnata quando, nell’aprile del 1945, si ebbe notizia
che ormai era minata. Fu salvata grazie al coraggio di due addetti al suo
servizio, che riuscirono a disattivare il congegno di accensione della mina
poco prima dell’abbandono della zona da parte della guarnigione tedesca.
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SAZETAK: DOPRINOS TRSCANSKOG TRGOVACKOG SLOJA
IZGRADNII SVIETIONIKA NA JADRANU - Ve¢ od antickog doba
Jadransko je more bilo mjesto intenzivhog prometa izmedu
sredozemnih oblasti i podrucja prekoalpske Europe. Po zavrSetku
napoleonskih ratova, uspostavom austrijske suverenosti na jadran-
skom primorju zaZivio je pomorski promet, zato je Becki dvor,
saznavSi da su brodolomi na obalama Istre i Gradeza vrlo Cesta
pojava, pocetkom 1816. godine dao zadatak arhitektu Pietru Nobile
iz Graditeljske uprave Primorja da utvrdi mjesta u Istri gdje bi se
izgradilo nekoliko svjetionika radi sigurnije plovidbe noéu i da izradi
projekte. Istovremeno je povjerio provedbu radova Izaslanstvu
TrS¢anske Burze, koje se trebalo starati o financiranju sredstvima
trgovaca, osiguravajuc¢ih kuca i brodovlasnika.

Prihvacanjem izgradnje savudrijskog svjetionika kao prioritetne,
Izaslanstvo je pribavilo od trgovackih operatera 35.000 forinta, koje
je naknadno, tijekom nekoliko godina, vratilo iz sredstava “Fonda
za svjetionike”, osnovan i upravljan od strane istog Izaslanstva.
Graditeljska uprava Primorja starala se o projektima (ali ne uvijek),
tehnickom nadzoru i kolaudaciji radova. Sredstvima prikupljenim od
“svjetionicke pristojbe”, Izaslanstvo je sagradilo savudrijski svjetionik,
a zatim i svjetionike u Trstu (1833.), Poreru (1846.), na Bijelom
rtu (otok Bra¢ - 1849.), Lastovu (1851.), na oto¢i¢u u blizini otoka
Sv. Ivana na PucCini (Rovinj - 1853.), na rtu OStrom (Boka Kotorska
- 1854.), itd.

Zacuduje kako je savudrijski svjetionik sagraden u kratkom roku:
od prezentacije projekta arhitekta Nobile (listopad 1816.) do
osvjetljenja svjetionika (17. travnja 1818.) trebalo je svega 19 mjeseci.
Savudrijski svjetionik bio je prvi u Sredozemlju osvijetljen plinom,
medutim nakon nekoliko godina to je osvjetljenje zamijenjeno onim
maslinovim uljem, jer je sumpor koji je istarski ugljen sadrzavao, u
kratkom roku ostetio generator.

Izgradnja 1 upravljanje jadranskim svjetionicima ostala su u
nadleznosti Izaslanstva Tr8¢anske Burze (Trgovacka komora od
1853.) do 1867. godine. Tijekom rata 1866., vojne su vlasti smatrale
potrebnim neposredni nadzor nad radom svih svjetionika, pa stoga
su pokrenule prijelaz upravljanja svjetionicima i osobljem u SrediSnju
pomorsku oblast u Trstu, pa tako i prijelaz Fonda za svjetionike.
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Na taj je nacin, nakon pedeset godina, zavrSilo zanimljivo
razdoblje aktivnosti Trgovacke komore u korist plovidbe Jadranom.

POVZETEK: PRISPEVEK TRZASKEGA TRGOVSKEGA STANU K
IZGRADNIJI SVETILNIKOV NA JADRANSKEM MORIU - Ze v
starih Casih se je vzdolz Jadranskega morja odvijal gost promet med
Sredozemljem in transalpinsko Evropo. Ob koncu napoleonskih vojn
je ponovna vzpostavitev avstrijske nadvlade razzivela morski promet,
zato je Dunajski dvor, potem ko je ugotovil pogostnost brodolomov
vzdolz istrskih in gradeSkih obal, na zacetku leta 1816 narocil
arhitektu Pietru Nobileju iz Vodstva litoralnih tovarn naj dolo¢i, v
katerih istrskih krajih bi bilo primerno zgraditi svetilnike (da bi
lahko tako zavarovali tudi no¢no plovbo) in naj pripravi odgovarja-
jote nacrte. IstoCasno je naroCila izgradnjo omenjenih stavb
Deputaciji Trzaske Borze, ki bi jih morala financirati s prispevki
trgovcev, zavarovalnic in ladjarjev.

Po ugotovitvi, da je bil svetilnik v Savudriji prioritetnega pomena,
je Deputacija zbrala 35.000 goldinarjev, ki jih je v naslednjih letih
povrnila s pomocjo “Sklada za svetilnike”, ki ga je ustanovila in
vodila sama Deputacija. Vodstvo tovarn litorala se je ukvarjalo z
nac¢rtovanjem in (ne vedno) s tehni¢nim nadziranjem in kolavdiran-
jem del. Z dobicki iz “davka za svetilnike” je Deputacija zgradila
svetilnik v Savudriji, kateremu so sledili Se svetilnik v Trstu (1833),
Porerju (1846), Bracu (1849), Lastovu (1851), Rovinju (1853), Rtu
Ostro (Boka Kotorska - 1854), itd.

Zanimivo je dejstvo, da so za izgradnjo svetilnika v Savudriji
potrebovali zelo malo ¢asa: od predstavitve projekta (oktobra 1816)
s strani arhitekta Nobileja do priziga svetilnika (17. aprila 1818) je
minilo manj kot 19 mesecev. Svetilnik v Savudriji je bil prvi svetilnik
v Sredozemlju, ki je bil opremljen s plinsko razsvetljavo, ki pa so
jo po nekaj letih nadomestili z razsvetljavo na oljéno olje, kajti
zveplo, ki ga je vseboval istrski premog, je povzrocil, da je generator
postal neuporaben.

Izgradnja in upravljanje svetilnikov v Jadranskem morju so ostali
v pristojnosti Deputacije TrzaSke borze (ki si je preimenovala v
Trgovinsko zbornico leta 1853) do leta 1867. Med vojno iz leta 1866
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so vojaSke oblasti odlocile, da bodo neposredno nadzorovale
delovanje vseh svetilnikov in so zato predale upravljanje svetilnikov
in odgovarjajocega osebja ter vodenje “Sklada za svetilnike” trZaski
Centralni pomorski vladi.

Na tak nacin se je zakljucilo, po petdesetih letih, zanimivo
poglavje delovanja Trgovinske zbornice v korist plovbe po Jadran-
skem morju.



