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Central térmica de Pacifico ADIOS a 

e o 
INTRODUCCIÓN 

Central térmica de Pacífico 

Il Pacífico, la central de reserva 

2 La casa del ingeniero | 

3 : Acabados interiores | 

4 Los motores Diése 

5 Combustible y arranque de los motores. * 
6 La torre de refrigeració 

7 Los equipos transformadores 

8. Los alternadores 

9. Las celdas de alta tensión 

10. Las conmutatrices y celdas de corriente 

continua 

11. El puente de mando 

12. Equipos auxiliares 



Esta imagen muestra el panel informativo de la  
Nave de Motores de Pac²fico, una de las sedes de los Museos de 
Metro de Madrid. El documento detalla los puntos clave de la visita 
guiada, estructurados en secciones que recorren la historia, 
arquitectura e ingenier²a de esta antigua central el®ctrica.  
Construida entre 1923 y 1924, su funci·n principal era generar y 
transformar la energ²a necesaria para el funcionamiento de los 
trenes del Metro de Madrid. En su ®poca, fue la central de reserva 
que garantizaba el suministro el®ctrico ante posibles fallos de las 
compa¶²as externas, llegando incluso a proporcionar energ²a a la 
propia ciudad de Madrid en momentos de necesidad.  
Introducci·n: Contexto de Pac²fico como central de reserva. 
Aspectos Arquitect·nicos: Incluye la casa del ingeniero y los 
acabados interiores del edificio. 
Ingenier²a T®rmica: Detalles sobre los motores Di®sel (tres 
unidades de 1.500 c.v. cada una), el combustible y la torre de 
refrigeraci·n. 
Ingenier²a El®ctrica: Equipos transformadores, alternadores, 
celdas de alta tensi·n, conmutatrices y el puente de mando.  
Ubicaci·n: Calle de Valderribas, 49 (cerca de la estaci·n de 
Pac²fico, l²neas 1 y 6). 
 







En la construcción del primer tramo del Ferrocarril Metropolitano 
se procuró reducir al mínimo los gastos y de acuerdo a este criterio 
se decidió, como comenta Miguel Otamendi en un artículo 
publicado en 1924 en la Revista de Obras Públicas: "abstenerse 
totalmente de invertir un solo céntimo de su capital en la instalación 
de medios propios para producir la fuerza necesaria para su 
ferrocarril, toda vez que las Centrales productoras de Madrid 
ofrecían entregársela en buenas condiciones”. 
En los primeros años de la Compañía, la energía eléctrica era 
suministrada por la Unión Eléctrica y la compañía Hidráulica 
Santillana. Sin embargo, al prolongarse la red en años sucesivos y 
aumentar así la demanda eléctrica y a raíz de la excepcional 
sequía de 1921, las empresas eléctricas restringieron el suministro, 
lo que provocó una disminución de las frecuencias de trenes y el 
consiguiente perjuicio para el prestigio y los intereses de la 
Compañía Metropolitano. 
De esta manera, la Junta General de accionistas reunida el 18 de 

marzo de 1922 decide la construcción de una Central térmica de 

reserva "para casos de estiaje o averías en las instalaciones de las 
empresas suministradoras". Para su localización se decide una 

ubicación cercana a sus talleres generales de construcción y a la 
estación de ferrocarril de la Compañia MZA 
(Madrid-Zaragoza-Alicante) en el Cerro de la Plata, para optimizar 
los gastos de transporte de personal y combustible. Las obras de la 
Central de Pacífico comenzaron el 10 de octubre de 1922 y 

finalizaron con extraordinaria rapidez el 20 de marzo de 1923. 
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En la construcción del primer tramo del Ferrocarril Metropolitano 
se procuró reducir al mínimo los gastos y de acuerdo a este criterio 
se decidió, como comenta Miguel Otamendi en un artículo 
publicado en 1924 en la Revista de Obras Públicas: "abstenerse 
totalmente de invertir un solo céntimo de su capital en la instalación 
de medios propios para producir la fuerza necesaria para su 
ferrocarril, toda vez que las Centrales productoras de Madrid 
ofrecían entregársela en buenas condiciones”. 
En los primeros años de la Compañía, la energía eléctrica era 
suministrada por la Unión Eléctrica y la compañía Hidráulica 
Santillana. Sin embargo, al prolongarse la red en años sucesivos y 
aumentar así la demanda eléctrica y a raíz de la excepcional 
sequía de 1921, las empresas eléctricas restringieron el suministro, 
lo que provocó una disminución de las frecuencias de trenes y el 
consiguiente perjuicio para el prestigio y los intereses de la 
Compañía Metropolitano. 
De esta manera, la Junta General de accionistas reunida el 18 de 

marzo de 1922 decide la construcción de una Central térmica de 

reserva "para casos de estiaje o averías en las instalaciones de las 
empresas suministradoras". Para su localización se decide una 

ubicación cercana a sus talleres generales de construcción y a la 
estación de ferrocarril de la Compañía MZA 
(Madrid-Zaragoza-Alicante) en el Cerro de la Plata, para optimizar 
los gastos de transporte de personal y combustible. Las obras de la 
Central de Pacífico comenzaron el 10 de octubre de 1922 y 

finalizaron con extraordinaria rapidez el 20 de marzo de 1923. 





En los acabados interiores se manifiesta tanto el buen hacer de 

Antonio Palacios como la relación de este edificio con el resto de 

elementos del metro. Miguel Otamendi, en la Revista 
Obras Públicas de 1924 hacía mención al valor de esta 

colaboración: 

En la construcción de los edificios citados, la colaboración del 
laureado arquitecto Don Antonio 
Palacios nos ha sido como siempre de extraordinaria utilidad para 
que aquéllos sean artisticos sin perder el carácter industrial que en 
todo momento deben ostentar. 
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Capitel decorativo con piezas cerámicas iridiscentes con reflejo de 
cobre en los parteluces entre huecos de fachada. 





Mensulas decorativas en los apoyos de las cerchas de cubierta 

sobre los muros de carga. 











Escalera de caracol de forja que enlaza entre sí los niveles 
superiores del cuerpo auxilar adosado a la nave principal: 
interruptores y celdas de alta y a la cual se accede desde el trasdós 
del puente de mando. 



El 



Detalle del anclaje del pasamanos de la escalera metálica de 
acceso al cuadro de mandos sobre la combinación de piezas 
cerámicas con las que está decorado todo el zócalo de la nave. 
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Con el empleo de dos materiales -piezas cuadradas de barro 
cocido y pequeñas teselas blancas- y su disposición en diferentes 
composiciones se consigue generar distintos ámbitos en torno a 
los distintos elementos dispuestos en el espacio de la nave. 





De esta manera se consiguen unos cálidos interiores, donde se 
conjugan los aspectos funcionales con los artísticos, dignificando 
espacios que de otro modo resultarían monótonos. 

Antonio Palacios, como hace en parte de su obra, reinterpreta 
elementos del lenguaje compositivo clásico como pueden ser el 
uso de los arcos rebajados, la estructura marcada en fachada 
mediante machones apilastrados, los huecos geminados, las 
marcadas líneas de comisa o la abstracción de los órdenes 

clásicos. 
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Sección constructiva del tipo de motor instalado en la central, Si bien el modelo de la 
ficha técnica es de 2000 caballos el esquema es el mismo al de los instalados en 

Pacífico. 

El texto original de la ficha: "Fúnfzylinder M.A.N, Dieselmotor von 2000PS. Direkt 
gekuppelt mit Drehstrom-Generator, M.1:100, unverbindlich", Motor diésel tipo MAN 
de cinco cilindros directamente acoplado con generador trifásico, escala 1:100, no 
vinculante [Archivo Metro de Madrid] 





La capacidad de la central se fijó en 4.500 CV repartidos en tres 
grupos de 1.500 CV, con la idea de que normalmente trabajarán 
solamente dos de ellos, quedando el tercero de reserva. En cuanto 
al tipo de motor se optó por el de combustión interna tipo Diesel en 
lugar de la turbina de vapor, pues al tratarse de una central de 
reserva debía ser capaz de ponerse en marcha rápidamente. Ésto 
unido a las menores dimensiones del contenedor necesario, al no 

requerirse la instalación de calderas, la disminución también del 
volumen del personal para su manejo y el poco consumo de agua 
determinaron que los motores diesel fueran los escogidos. 
Los motores de cuatro cilindros y dos tiempos, frecuencia de 150 
rem y con la capacidad de ponerse en pleno funcionamiento a los 
cinco minutos de su arranque fueron suministrados por la casa 

Sulzer Fréres de Winterthur, Suiza. 
Cada grupo estaba directamente unido a un alternador tipo volante 
de 1.000 kW de capacidad, que generaba la energía trifásica a 
15.000 VW que se transportaba, bien a las subestaciones del 
metropolitano, bien a las centrales productoras de la Unión o 
Santillana para ir en su ayuda, pudiendo trabajar con ellas en 
paralelo. 
Los alternadores trifásicos a 15.000 V a los que se acoplaban 
fueron diseñados y construidos por Brown Boveri de Baden. La 

corriente asociada a la energía generada por los alternadores salía 
del estátor de cada una de las máquinas y se transportaba 
mediante cables con conductores de cobre que discurrían por los 

sótanos y galerías de la central donde se producía la distribución 
en corriente alterna hacia los distintos puntos de consumo. 
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Depósitos subterráneos de combustible de la Central del Pacifico. Otamendi, 
Miguel: "Línea Este-Oeste, Trozo Ventas-Sol", 1924 [Archivo Metro de Madrid] 
Plano constructivo de los depósitos de combustible de 125 m3 de capacidad 
[Archivo Metro de Madrid] 





Sí bien los ingenieros del metropolitano tuvieron claro que para la 
producción a gran escala de energía y de modo permanente lo más 
conveniente era el empleo de turbinas de vapor, debido al coste en 
aquel momento del combustible líquido y del carbón, decidieron 
que para una Central de Socorro como era el caso de la Central 

de Pacífico lo ideal era la instalación de motores Diésel que 

permitieran la rápida respuesta necesaria en este tipo de 
instalación ya que la central podía estar en marcha a tan sólo cinco 
minutos de recibida la orden. 

Próximos a la central, en el exterior, se construyeron cinco grandes 
depósitos de combustible parcialmente enterrados, de unos 100 m' 
de capacidad cada uno. Los depósitos cilíndricos de 6 y 7,5 m de 
diámetro y 2,4 m de altura eran metálicos y se colocaron dentro de 
unas contenciones de unos 4 m de profundidad. Unas 
canalizaciones subterráneas les conectaban con los motores y 

permitían el suministro del aceite pesado a través de otros tanques 
intermedios situados a mayor altura ubicados en un edificio que ya 

no existe. 

Cada motor contaba con dos tanques de servicio puesto que se 
consumían dos tipos de combustible: gasoil para el arranque, más 
caro, y diselina, procedente de los esquistos bituminosos de 
Peñarroya, más barato para la marcha normal. El suministro de 
combustible hasta el motor era constante y el cambio entre un 

combustible y otro se hacía de tal manera que no por ello fuera 

necesario detener el motor. 

Para el arranque y funcionamiento de los motores éstos debían 

estar conectados a un par de botellas de aire: la grande era la de 
alre de arranque de cada motor y la pequeña la de aire de 
inyección. La botella de aire de arranque se utilizaba al comienzo 
de la marcha del motor y no volvía a suministrar aire al mismo 

hasta el próximo arranque. La botella pequeña suministraba aire de 
forma continua y se rellenaba permanentemente con el aire 
generado por los compresores del propio motor. 
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Plano de construcción de la torre de refrigeración de la Central del Pacífico. Sección 
y planta [Archivo Metro de Madrid] 





El sistema de refrigeración de los motores consistía en una torre de 
refrigeración y unas balsas de agua. De la parte superior de la torre 
caía el agua pulverizada para su enfriamento en contacto con el 
aire y era recogida en las balsas de agua. 
La torre de refrigeración estaba situada en el extremo noroeste de 
la Central de Pacífico, en el lado opuesto a la subestación eléctrica 
y tenía 19 m de altura, por lo que sobresalía con respecto al resto 
de construcciones, siendo la más alta de todas ellas. Sus 

dimensiones en planta eran de 7,40 por 8,30 m. Destacaba por su 
inequívoco aspecto industrial y meramente funcional frente al resto 
de construcciones del conjunto, que tenían un marcado carácter 
arquitectónico, fruto de la colaboración del arquitecto Antonio 
Palacios en el diseño de las naves, almacenes y oficinas. 

Su función consistía en disminuir la temperatura de la maquinaria 
cuando ésta se ponía en servicio. Su estructura era metálica y de 
madera y su capacidad de refrigeración alcanzaba los 210 m3/h. 
Estaba acompañada de cuatro depósitos auxiliares de agua 
abiertos, cada uno con una función distinta: el primero refrigeraba 
los pistones de los motores; el segundo recibía el agua procedente 
de los cilindros; el tercero era específico para la columna de 
refrigeración instalada sobre él; y el último estaba destinado al 
agua 
de reserva. 

En 1946 se planteó la sustitución de la torre de refrigeración por 
otra de estructura de hormigón y fibrocemento. Finalmente se 
decidió su demolición, la cual se hizo efectiva en 1994 por lo que 
no ha llegado hasta nuestros días. En su lugar se ubica el centro 
de recepción de visitantes, y los depósitos de agua los ocupan 
espacios ajardinados. 
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Vista del estado actual de los alternadores, desde el foso de planta sótano [Susana 
Olivares Abengozar] / Plano de detalle del alternador de la casa Brown, Boverie $ 
Cie, con la nota 
"Dessin approximatif sujet á modification" [Archivo Metro de Madrid] / Imagen del 
proceso de restauración de los alternadores llevado a cabo en el 2007 [Archivo 
Metro de Madrid] 





El alternador se compone de dos partes principales: el estátor 
(parte fija) y el rotor (parte móvil que gira). El rotor es un gran 
volante de fundición de hierro que gira a 150 rpm y tiene en su 
corona exterior cuarenta poros. La pequeña máquina solidaria con 
el eje de transmisión principal y situada frente al alternador es la 
excitatriz y tiene por función inyectar cierta corriente a las bobinas 
de cada uno de los poros del rotor. 

El eje del alternador, de 6 m de diámetro, es la clave en la 
transformación de la energía motriz en energía eléctrica. Este eje 
se sitúa al nivel de solado de la nave principal, de tal modo que fue 
necesario crear unos fosos que llegan hasta la planta sótano para 
permitir la rotación de los alternadores. Así la planta sótano se 
convierte en un conjunto de pasadizos de mantenimiento y de 
reparación que se comunican con el sótano del edificio de oficinas, 
donde se sitúa el cuarto de máquinas, y con el túnel de la línea 1, 
que surge bajo los cuadros de mando y lleva a la estación de 
Pacífico. Además, se combinan con conductos de ventilación y 

otras galerías de servicio que alojan el cableado y demás 
infraestructuras. 

En el cuarto de máquinas situado en la parte norte del cuerpo de 
oficinas se localizaban ocho bombas centrifugas de la casa Sulzer 
que, acopladas directamente a los motores de corriente continua, 
aseguraban el servicio de refrigeración de los motores 
Diésel y el movimiento de combustible en los circuitos de la central. 
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Plano de la Instalación Eléctrica de la Central Eléctrica del Pacífico indicada sobre la 

sección longitudinal de la misma. Firmado por el Ingeniero Industrial José María 
Otamendi y por el Ingeniero de Caminos Miguel Otamendi, en Madrid a 6 de marzo 
de 1923 [Archivo Metro de Madrid]. 
Esquema funcional: 1 Celdas de alta tensión: seccionadores y barras generales / 2 
Interruptores de alta y transformadores de medida / 3 Transformadores de potencia 
o de rectificación / 4 Celdas de corriente continua para distribución / 5 Cuadro de 
mandos / 6 Convertidores / 7 Alternadores. 





Los equipos transformadores de potencia se situaban en un edificio 
de tres plantas adosado al testero suroeste de la Nave de Motores, 
con fachada a la calle Valderribas, que también se usaba para los 

interruptores, barras, pararrayos, etc., mientras que las 
conmutatrices para la transformación de la corriente se colocaron 

entre los grupos de motores y el puente de mando, en la propia 
sala de máquinas. 
El proceso de transformación tenía lugar del siguiente modo: la 
tensión trifásica a 15.000 voltios creada por los tres grupos Diésel 

(por medio de sus respectivos alternadores) o recibida por las 
compañias eléctricas suministradoras era sometida, en primer 
lugar, a una reducción de voltaje en dos transformadores estáticos 
en baño de aceite de 1.110 kVA cada uno situados en la planta 
baja del edificio adosado a la Nave de Motores. Una vez la 
corriente eléctrica sale de los transformadores de intensidad llega a 
unos seccionadores, selectores de barras de alta tensión, situados 
en la planta superior, donde se distribuye la energia según la 
necesidad. 

A partir de aquí, para la transformación de la corriente alterna en 
corriente continua a 600 voltios, que es la utilizada aún hoy día por 
los trenes de Metro, se instalaron -próximas a los motores-dos 
conmutatrices exafásicas de la casa AEG lbérica de Electricidad 

con una potencia de 1.000 kW cada una a las que más tarde se les 
añadió una tercera conmutatriz de la casa Oerlikon. 
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Vistas de la instalación en las plantas primera y segunda del cuerpo de tres plantas 
de la nave central con frente a la calle Valderribas [Carlos Villarreal Colunga, 28 de 
julio de 2020]. 





En el segundo piso de la nave central, iban instaladas las barras 
generales de alta tensión, donde concurrían las líneas procedentes 
de los alternadores de la central de producción así como las que 
suministraban fluido del exterior. En esta parte es donde también 
quedaban instalados los sistemas de protección contra las 
sobretensiones. 

Las barras de alta tensión de corriente trifásica quedaban unidas, 
por medio de los interruptores automáticos y transformadores de 
medida instalados en las celdas instaladas en el piso principal, a 
dos transformadores en baño de aceite de 1100 KVA con bobinaje 
exafásico instalados en la planta baja del edificio y construidos por 
AEG destinados al suministro de la corriente exafásica necesaria 

para su conversión en corriente continua a 

600 voltios. 

Con el tiempo las instalaciones se fueron actualizando 
continuamente, con nuevo cableado y conexiones con Unión 
Eléctrica Madrileña en 1928; instalación de un cable subterráneo 
de 15.000 V para alimentar la subestación eléctrica desde 

Hidroeléctrica Española en 1932; una galería visitable desde la 
subestación a la estación de Pacífico, en 1940; una conexión entre 
las tres subestaciones de Pacífico, Quevedo y Castelló por medio 
de doble cable de 15.000 V que recorría gran parte de Madrid entre 
Pacifico y Castelló y de aqui a Quevedo-, en 1945, o, en esta 
misma fecha, la nueva toma de agua para evitar las restricciones 

de energía. Igualmente, en 1961 se proyectó realizar otro tendido 
de cable, esta vez con Unión Eléctrica Madrileña, hasta el Cerro de 
la Plata. 







Vista del interior de la Nave de Motores cuando al comienzo presentaba únicamente 
las dos conmutatrices de AEG Ibérica de Electricidad situadas en los extremos 

Archivo Metro de Madrid] / Plano de la conmutatriz de Oerlikon [Archivo Metro de 
Madrid]. 





Bajo el cuadro de distribución y aproximadamente un metro por 
debajo de la cota de la nave principal se accede, a través de unas 
escaleras, a la sala de interruptores automáticos y reguladores de 
inducción, abierta con cinco huecos a la nave. Paralelo a este 
espacio pero con acceso directo desde la calle Valderribas a través 
de un estrecho patio abierto a calle, se situaban dos 
transformadores de 1.100 kVA encargados de recibir la energía a 
15.000 V y reducir su voltaje hasta los 483 V, más adecuada al uso 
al que está destinada. Desde aquí, la energía pasaba a las celdas 
de corriente continua y alli hasta las conmutatrices situadas en la 

nave principal. 
Las conmutatrices son máquinas rotativas cuya misión era la de 
transformar la corriente alterna generada por los motores en la 
corriente continua necesaria en los puntos finales de consumo. 
Durante la Guerra Civil la central suministró electricidad para la 

propia ciudad y, para su apoyo, desde 1936 a 1938 se trasladaron 
desde la subestación de Quevedo varias conmutatrices. 







Vista del testero de fondo del cuadro de distribución presidido por el característico 
logo romboidal rojo y coronado por los tres huecos de fachada que dan a la calle 
Valderribas por encima del edificio adosado a la nave de motores en este testero, 

Vista general de la consola de control de la nave y de los módulos laterales. Detalles 
de los aparatos de medida: amperimetros, voltímetros, seccionadores, interruptores 
y demás controles del cuadro. 
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El cuadro de mandos se divide en dos partes: un pupitre orientado 
hacia los motores para dar servicio a los mismos y un total de once 

módulos altos situados detrás y destinados al servicio de las 

conmutatrices, baterías, elevadores de voltaje y líneas de salida. 
Estos paneles estaban construidos con estructura de chapa 
metálica y estaban revestidos de mármol blanco. 

En la memoria del proyecto se describe: 
Dominando el conjunto de la nave de máquinas, quedará instalado 
el cuadro de distribución, dividido en dos partes, la anterior 
destinada al servicio de los motores térmicos y otra posterior 
destinada a la parte de subestación, quedando en ambos 
montados todos los aparatos necesarios -como interruptores para 
manejo a distancia, amperimetros, voltimetros, etc-para un buen 
servicio de la instalación 

El nivel del puente de mando se sitúa 3,62 m por encima del nivel 
de la nave y se accede a él a través de dos escaleras metálicas 

con barandillas tubulares al igual que las de protección del piso 
superior. Estas escaleras se realizan con perfiles metálicos en H y 
dos pletinas en L para la huella y contrahuella que se roblonan al 
alma de las zancas. Siguiendo este mismo diseño se ejecuta la 
escalera de caracol que comunica la planta del primer piso del 
cuerpo de tres plantas donde se sitúan los interruptores de alta con 
el segundo piso de este mismo cuerpo donde están las celdas de 
alta tensión. 







Depósitos cilindricos de combustible / Compresor / Rectificador de vapor de 
mercurio / Botellas de aire comprimido para el arranque de los motores / Filtro 
prensa con secado por caldeo incorporado / Caldera de aire comprimido. Imágenes 
del estado final de la restauración de los elementos industriales llevada a cabo en 

2007 [Archivo Metro de Madrid] 



Junto a los grandes motores que presiden el espacio de la nave 
principal se disponían multitud de equipos auxiliares a la función 
principal sin los cuales habría sido imposible el correcto desarrollo 
de la actividad. Si bien muchos de ellos llevan en la central desde 

su primera puesta en marcha, otros como el rectificador de vapor 
de mercurio o el filtro prensa con secado por caldeo incorporado 
fueron siendo añadidos según las circunstancias requirieron de sus 
servicios. No obstante, su presencia resultaba de gran importancia 
para el buen funcionamiento de la central. 

El filtro prensa, por ejemplo, fue utilizado durante muchos años 
para regenerar el aceite dieléctrico de los transformadores e 

interruptores de alta tensión. Gracias a ello, se eliminaban la 
suciedad y la humedad del aceite, los cuales hacian reducir el 
poder de corte de los interruptores pudiendo llegar a degenerar en 
explosiones con proyección de aceite inflamado. 
En 1972 cesó la producción de energía para el Metropolitano y su 
cierre definitivo fue en 1987. Sería necesario esperar veinte años 

para poder recuperar tanto el continente como el contenido para la 
conservación de la historia industrial de la capital. 
Los trabajos de restauración de estos elementos devolvieron el 
lustre que un día tuvieron pasando a convertirse en el atrezzo 
perfecto de un espacio que se musealiza a si mismo pese a haber 
perdido su funcionalidad real. En contadas ocasiones es posible 
disfrutar de un espacio real con su dotación industrial original para 
narrar su propia historia. 
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Anexo a la Nave de Motores principal del conjunto de Pacífico, 
adosada a su lado sureste, se proyectó otra nave de 22,80 m por 
13,40 m destinada a baterías de acumuladores, con una altura de 
6.50 m y construcción análoga a la Central Térmica, esto es, muros 
de fábrica, cubierta con cerchas metálicas, cablas de madera y teja 
plana y fachada de ladrillo de 1,10 m de espesor con zócalo de 
mampostería. La batería de 300 acumuladores de la casa Tudor, 
tipo R, tenía 2000 amperios-hora de capacidad, con su 
correspondiente grupo de regulación. 
En el edificio destaca, frente a la verticalidad de los huecos 
exteriores, la franja horizontal de luz cenital que se genera en 
cubierta al elevar las cerchas metálicas por encima de la cumbrera, 
creando así una entrada de luz indirecta que aumenta la 

luminosidad interior pero que, sobre todo, permite la ventilación de 
los gases nocivos e inflamables propios de las disoluciones tóxicas 
y de los ambientes ácidos. En cuanto a la decoración interior, sigue 
el mismo esquema de los edificios industriales que Antonio 

Palacios diseñó para Metro: un zócalo de azulejo vitrificado con un 
recercado iridiscente remarcando los vanos. 

En 1960 se decidió la sustitución de la nave para aumentar la 

potencia ante el inmediato aumento del número de trenes en la 
linea 1 (por la ampliación de andenes de 60 a 90 m en las 
estaciones). El edificio por el que fue sustituido era un simple 
contenedor de ladrillo visto sin elementos arquitectónicos 
destacables. Tanto el proyecto de demolición como el de 
construcción de nueva planta (año 1964), fueron presentados por el 
arquitecto Julián (Otamendi, hermano del ingeniero Miguel 
Otamendi, uno de los fundadores de la Compañia Metropolitano 
Alfonso XIII. 
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La imagen urbana 
Adosada al lado noroeste se construyó un edificio auxiliar para 
oficinas y talle Sus estrechas dimensiones en planta (21,50 x 7,10 
m) y su considerable altura (15 m), lo convierten en el elemento 
urbano más reconocible de la central y como tal su expresión 
arquitectónica quizá es la más cuidada de todo el conjunto. Y 
mientras que su frente a la calle Sánchez Barcaiztegui se 
encuentra retranqueado, la fachada a Valderribas está alineada con 
la acera. El espacio abierto que se crea genera un patio que tiene 
acceso por chaflan, con una puerta de cerrajería recibida en dos 
machones de obra revocados con idénticas luminarias de hierro y 

cristal que presentan una réplica igual en el acceso desde 
Valderribas al cuerpo de transformadores 

En la parte anterior de la nave central y con frente a la calle 
Valderribas, se sitúa un cuerpo de tres plantes, con una 
profundidad de 5 m y una altura de 12 m, a cuyo nivel intermedio 
se accede a través de unos pocos peldaños descendentes desde el 
puente de mando 
Fragmentados en celdas se localizan tanto los transformadores 
necesarios como los elementos de protección y las comunicaciones 
eléctricas. 

Tal como se describe en la memoria del proyecto: 
La fachada apoya sobre 4 machones de sillería que comesponden 
a lo planta bajo, será construido el resto de la mismo de 
combinación de ladrillo y piedra artificial; y su espesor es de 0,60 
m. Se cubrirá este cuerpo de edificio con terraza 
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La sección constructiva 
La sección transversal es muy clarificadora de cómo la envolvente 

arquitectónica se concibe como un contenedor de lo que es 
realmente protagonista, el contenido industrial. Los motores diésel, 
los alternadores y el puente grúa son los elementos més 
representativos de este espacio 
La nave de motores se ajusta en sus dimensiones al tamaño de los 
motores. Su estructura se plantea con muros de carga paralelos en 
el sentido longitudinal cuya luz para formar la cubierta se salva con 
una sucesión cada cuatro metros de diez cerchas Ponlonceau con 

perfiles en L con uniones roblonadas a cartelas y con un sistema 
de cubrición a base de perfiles Pi, con cabios y tablazón de madera 
que soportan la teja plana 
Es muy interesante, a través del dibujo, poder observar además lo 
que está sucediendo bajo nuestros pies, con toda esa red de 
galerías subterráneas que explican muy gráficamente el 
funcionamiento de los equipos. En la nave principal se dispusieron 
unas fosas para albergar, por un lado, los alternadores, cuyo eje se 
encuentra a nivel de forjado, y. por otro, unas galerías de 
mantenimiento y reparación con conductos de ventilación y otras 
galerías de servicio como las de cableado, que comunican entre si 
la nave, el sótano del edificio de oficinas y el túnel que lleva a la 

estación de Pacífico. 
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La fachada: materiales y composición 
La fachada de la Nave de Motores guarda mucha relación con la 
del cuerpo de oficinas si bien la primera resulta mucho más 
sintética. La dimensión de los huecos es mayor en la nave ya que 

en el interior se sitúa nada más que el gran espacio diáfano con los 
tres motores diésel. No obstante, en las oficinas se mantiene la 
verticalidad de la composición gracias a la unión visual entre las 
plantas primera y segunda. Pese a existir una planta baja, ésta no 
se unifica con el resto de la fachada, es decir, las dos plantas 
superiores son tratadas como una entidad independiente soportada 
por unos pesados pilares de granito, quedando la planta baja como 
un zócalo de separación. En la parte superior se emplea el mismo 
tipo de revoco con despiece de sillares que en los machones de la 
fachada de la Nave y sobre el machón de cada módulo se coloca 

un pináculo de gran altura. 
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Esquema del tramo de la línea 1 inaugurado el 8 de mayo de 1923 
(Olves, 5 2013, Antonio Palacios metro y metrópoli, Metro de 
Madrid. 

En 1921 se inaugura la primera ampliación del tramo inicial Cuatro 
Caminos-Sol de la linea 1, norte-sur: Sol-Atocha y se establece la 
primera conexión del ferrocarril metropolitano subterráneo con la 
red de ferrocarril. Tan solo dos años después, se abre al público 
una segunda ampliación en la misma dirección: Atocha-Puente de 
Vallecas. Es esta la primera vez que el metro sale del término 
municipal de la capital ya que entonces la Villa de Vallecas era un 
pueblo del extrarradio 
Una de las estaciones intermedias de este tramo, la estación de 

Pacifico, se sitúa próxima a los talleres generales de construcción 
que la Compañía Metropolitano Alfonso Xlll tenía ubicados en el 
barrio del Pacifico. Se instalaron aquí en una gran extensión de 
terreno de 20.000 m2 con fachada, entre otras, a la calle 

Valderribas además de los talleres, los almacenes, garajes y 
depósitos de materiales: una gran centralización de los núcleos de 
trabajo, lo cual facilitaba su vigilancia y primaba la eficacia de la 
ejecución. 
A partir de este momento se concentran en este punto los talleres 
de cerrajería, forja y reparación de camiones, montacargas, gruas, 
etc., los talleres de carpintería, los almacenes de cemento, un 
parque de camiones de 2.500 m2 con capacidad suficiente para 50 
vehículos, cuadras de 420 m2, cobertizos, oficinas, un depósito 
subterráneo de gasolina de 30.000 litros un patio de 8.000 m2 para 
depósito de vías, vagonetas y almacén aislado de maderas. 











La nave de Motores 

La nave central donde se alojan los tres motores, los alternadores y 
las conmutatrices es de planta rectangular de 44,20 m de longitud, 
17,50 m de luz y 12 m de altura de muros. La cimentación de la 
nave se ejecuta con muros de 1,25 m de espesor que son 
independientes del basamento de la maquinaría. 
Las fachadas tienen un grosor de 1,10 m reforzado con pilastras 
cada 8 m y se levantan con un zócalo de 3,5 m de altura de 

mamposteria abujardada sobre la cual se continúa con fábrica de 
ladrillo combinada con ciertos elementos de piedra artificial. 

Su espesor se reduce una primera vez a la altura del puente grúa, 
sirviéndole a éste de apoyo para su deslizamiento a lo largo de la 
nave y una segunda vez para permitir el empotramiento de la 
estructura de cubierta. Esta se ejecuta con cerchas metálicas, 
cabias de madera y teja plana. 
En el testero con fachada a la calle Valderribas se sitúa el cuadro 

de distribución y el edificio anexo para transformadores, mientras 
que la fachada opuesta, la de entrada, tiene una definición formal 
más sencilla para que, según comenta Miguel Otamendi sea 
"Tacilmente desmontable para atender a futuras ampliaciones”, 
teniendo en cuenta su carácter provisional, aunque aquellas nunca 
llegaron a realizarse. 





1. Nave de Motores 

. Nave de baterías 

. Casa del ingeniero 

. Torre de refrigeración 

. Depósitos de combustible 

. Motores Diésel 

. Alternadores 

. Conmutatrices 

. Compresor 
10. Grupos de arranque 
11. Rectificador de vapor de mercurio 

12. Chimeneas de extracción de humos de combustión 

13. Depósitos gasoil 
14. Cuarto de máquinas 
15. Celdas de corriente continua 

16. Celdas de alta tensión, transformadores de tensión e interruptor 
de potencia 
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El 17 de octubre de 1919 se inaugura la primera línea de la 
Compañía Metropolitano de Alfonso XIll, actual Metro de 
Madrid, conectando el barrio de Cuatro Caminos con la Puerta 
del Sol. 

El MR-9, también conocido como Cuatro Caminos, fue el 
primer modelo de tren empleado por la Compañía 
Metropolitano Alfonso XIll; un tren para una ciudad que en 
1919 acaba de inaugurar el que será su nuevo medio de 
transporte público estrella: el metro de Madrid. 

El Metropolitano se extiende por la ciudad de Madrid y sus 
ingenieros se enfrentan a un gran reto: asegurarse de que este 
proyecto en constante crecimiento tenga la energia eléctrica 
necesaria para funcionar. 
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La fantasía viaja en metro 
Tomando el nombre de la publicación La fantasia viaja en 
Metro, cómic editado por la Compañía Metropolitano de Madrid 
en 1930, esta sección nos permite viajar por el primer tebeo de 
Metro de Madrid que nos lleva de una manera sorprendente a 
conocer el propio sistema subterráneo de transporte, así como 
a otros destinos inimaginables. 
El cómic ha sabido aprovechar de múltiples maneras el poder 
evocador del metro, convertido en escenario recurrente de 
historias ambientadas en grandes ciudades. Pensemos en los 
superhéroes: figuras míticas, tan inseparables de la metrópoli 
como el propio sistema de transporte, que recorren los túneles 
en el anonimato, confundidos entre la multitud, mientras 
combaten el crimen o libran sus batallas interiores. 

En el cómic distópico, encontramos al metro como refugio, 
donde cada estación actúa como portal entre el mundo 
exterior y el subterráneo. 

Su condición de sistema fragmentado —una red de estaciones 
enlazadas por trayectos— lo vemos convertido, además, en 
metáfora de un orden geopolítico: cada estación-refugio 
funciona como un país en miniatura, con su propia cultura e 
ideología, en tensión constante con las demás. 
La alianza del metro con el subsuelo refuerza, a su vez, 
motivos recurrentes en el cómic fantástico. Los túneles 

evocan la cueva, lo oculto, ese territorio de luces y sombras 
donde laten mundos escondidos bajo la superficie. El metro se 
convierte así en un portal hacia universos paralelos o en 
escenario de metamorfosis íntimas, metáfora de un laberinto 
interior en el que cada pasillo y bifurcación despierta 
recuerdos, deseos y miedos. Lo desconocido se conecta con 
lo sagrado y lo siniestro, con la fascinación del terror y la 
promesa de lo sublime. 

En el metro viajamos, pero en el cómic los trayectos nunca se 
reducen a un simple recorrido físico: son desplazamientos que 
abren dimensiones simbólicas y emocionales. En sus dibujos, 
un tren puede convertirse en nave que cruza el espacio y el 
tiempo, metáfora del poder de la imaginación para transformar 
lo cotidiano en una experiencia extraordinaria. 
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Autor: Alfredo Castelli, Tiziano Sclavi y Freghierl 
Año de edición [Año original]: 2019 [1990] 

Título: Dylan Dog 8 Martin Mystere, Ultima fermata: 'incubol 
Ciudad de edición, editorial: Milán, Sergio Bonelli Editore 

Metro representado: Metros de Londres, Nueva York y Milán 
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Autor: Ricardo Barreiro (guion) y Juan Giménez (dibujo) 

Año de edición [Año original]: 199! [1982] 

Título: “Metro a ninguna parte" 
Incluido en: Ciudad |, pp. 63-78 

Ciudad de edición, editorial: Barcelona, Toutain 
Metro representado: Ficticio 
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Autor: Ricardo Barreiro (guion) y Eduardo Risso (dibujo) 

Año de edición [Año original]: 2024 [1987| 

Título: Parque Chas 
Ciudad de edición, editorial: Palma, Dolmen Editorial 
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Autor: ].-C. Mezieres y Christin, P 

Año de edición [Año original]: 1983 [1980] 

Título: Metro Chatélet dirección Casiopea 

Ciudad de edición, editorial: Barcelona, Grijalbo/Dargaud 
Traducción: Andreu Martín 

Metro representado: Metro de París 
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Autor: Neil Gaiman (novela), Glenn Fabry (ilustrador) y Mike Carey ( 
Año de edición: 2007 

Título: Neverwhere 

Ciudad de edición, editorial: Nueva York, DC comics 

Metro representado: Metro de Londres 
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Autor: Marv Wolfman (guion), Ross Andru (dibujo), Mike Esposito (color) y 
Forja Digital (rotulación) | 

Año de edición: 2004 
Título: “¡El asombroso Spiderman! ¡El corredor cohete ha vuelto a la ciudad!”

Incluido en: Spiderman de John Romita, Vol. |, n. 70 
Ciudad de edición, editorial: Barcelona, Editorial Planeta-De Agostini 
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Autor: Peter David (guion), Bob McLeod (dibujo), 
Bob Sharen (color) y F. J. Gutiérrez (rotulación) 
Año de edición: 1987 

Título: “Búsqueda”

Er 

Ciudad de edición, editorial: Barcelona, Planeta-De Agostini 
Traducción: Celia Filipetto 
Metro representado: Metro de Nueva York 
Autor: Chris Claremont (guion), John Bolton (dibujo) y 
Glynis Oliver (color) 
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Año de edición: 1974 o 

Título: “The Stolen Subway!”

Incluido en: Superman's Girl Friend 

“iudad de edición, editorial: Nueva York, 

Metro representado: Metro de Metrópolis 





Título: “Oro en el metro”

Ciudad de edición, editorial: Barcelona, 
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Autor: Cristina Durán, Miguel A. Giner Bou y Laura Ballester 
Año de edición: 2018 

Título: El día 3 

Ciudad de edición, editorial: Bilbao, Astiberri 

Metro representado: Metro de Valencia 
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Autor: MajdT ShafiT 

Año de edición [Año original]: 2012 [2008] 

Título: METRO:A story of Cairo 

Ciudad de edición, editorial: Nueva York, Metropolitan Boo 
Traducción: Chip Rossetti ! 

Metro representado: Metro de El Cairo 





Autor: Lyman Young 
Año de edición: |95| 

Título: "Inundación en el metro”

Incluido en: Jorge y Fernando, m..l.l./ 

Ciudad de edición, editorial: Barcelona, Hispana 
Americana de Ediciones, S.A. 

Traducción: Desconocido 
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Autor: Garrermann, Kirsten 

Año de edición: 2018 

Ciudad de edición, editorial: Hildesheim, 
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Metro representado: Metro de Nueva York 
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Autor: Chika Ishikawa [4)115 1] 
Año de edición: 2014 

Título: Metro 3 

Ciudad de edición, editorial: Tokio, Y yv PH=T7 Y 
[Mag Garden Co.] 

Metro representado: Metro de Tokio 



Storia originale: “DENSHA OTOKO”Hitori Nakano 
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Autor: Hidenori Hara 

Año de edición: 2006 
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Autor: Francisco Ibáñez 

Año de edición: 1973 

Título: Mortadelo. Almanaque para 1973 
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Año de edición: 1986 

Ciudad de edición, editorial: Barcelona, Bruguera 

Metro representado: Metro de Barcelona 
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Autor: Antonio Ayné Esbert 
Año de edición: 1966 

Título: “Drama en el metro" 

Incluido en: 780, n* 436, páginas centrales 

Ciudad de edición, editorial: Barcelona, Buigas, Estivill y Viña, S, L. 

Metro representado: No definido 
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Autor: José Rizo 
Año de edición: 1960 

Título: “El 'metro' del mediodía”





Autor: Kim Hyo-eun 

Año de edición [Año original]: 202 | [2016] 
Título: | am the subway 

Ciudad de edición, editorial: Brunswick-London-Minneapolis, Scribble 
Traducción: Deborah Smith 
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Gente, colores, gestos 
No es necesario adentrarse en el territorio de la fantasía para 

reconocer la riqueza del metro como escenario narrativo. Ante 
todo, el metro es un medio de transporte, pero también un 
espacio cargado de significados y de historias por descubrir. 
El Metro de Madrid. Gente, colores y gestos, editado por la 
empresa en 1985, se trata de una recopilación de relatos 
donde el cómic aparece con frecuencia como fondo de escena, 

funcionando como un simbolo constante de la ciudad 

moderna y de su ritmo cotidiano que imprime su gente con 
toda sus gestos y colores. 
Naturalmente, el metro cumple en la ficción su función más 
evidente: trasladar a los personajes de un punto a otro. A 
través de sus trenes y estaciones, el lector de novela gráfica 
puede observar la rutina diaria, los movimientos de los 
usuarios y la vida que bulle en torno a este espacio. 
Algunos personajes viajan sin un destino claro, lo que permite 
que el cómic muestre lo cotidiano, las escenas mínimas y los 
gestos anónimos que forman parte del paisaje urbano. 
Pero el metro también se convierte en escenario de acción 

central. 

Giros dramáticos, encuentros inesperados, historias de amor y 
desamor 

* acontecimientos que alteran la trama se desarrollan en sus 

túneles y andenes. No solo los viajeros protagonizan estas 
historias: empleados, habitantes que pasan inadvertidos o 
figuras que surgen por azar pueden transformar un trayecto 
ordinario en un episodio trascendental. 
Grandes sucesos, ficticios o inspirados en la realidad, forman 
parte del mundo temático del metro en los cómics. La 
imaginación está estrechamente ligada a la memoria: gran 
parte de lo que construimos se sostiene sobre recuerdos, 
imágenes y experiencias personales. Encontramos en el cómic 
historias colectivas y otras individuales, con vidas y 
percepciones singulares que se cruzan y entrelazan 
construyendo una imagen viva de la ciudad. Y cómo no, el 
humor gráfico captura esta convivencia, reflejando 
experiencias, —idiosincrasias, conflictos y situaciones 
cotidianas en gags que celebran la 



hd 





Metro representado: ds Pa | 





LIE DE GoYA " : 
FAVOR 2 PA 

TOR 9 a 







Am nd Ml AT 1 A ñ 



Cómics a la calle 
El medio gráfico revela un notable potencial comunicativo, capaz 
de desplegar múltiples posibilidades, con o sin la narración espacio 
temporal que solemos asociar al cómic. En el caso del metro, este 
potencial se expresa tanto en propuestas que lo abordan como 
objeto de estudio como en su uso constante con fines 
institucionales y de divulgación. Esta relación ha generado 
numerosos testimonios visuales a lo largo del tiempo y apunta 
hacia un futuro lleno de nuevas formas de narrar, representar e 
imaginar el metro y sus entornos. 
Es por ello que a menudo la narrativa gráfica se ha enfocado en el 
metro con el propósito de ofrecer una mirada objetiva. Los 
abordajes pueden ser diversos: históricos, arquitectónicos, 
evolutivos o técnicos. Existen propuestas que lo representan como 

protagonista sin ceñirse necesariamente a la ortodoxia del cómic. 
Entre ellas figuran los diarios gráficos, con bocetos y dibujos que 
describen de forma fragmentaria el metro. También se aprecia el 
interés por transmitir su estructura arquitectónica, su 
funcionamiento o sus métodos de construcción. En este ámbito, el 
paralelo gráfico arquitectónico —método comparativo que emplea 
dibujos con iguales códigos, escala, orientación y encuadre—
resulta especialmente útil para estudiar la evolución de la red, sus 
tipologías arquitectónicas o su material rodante. 
Lo gráfico se utiliza asimismo en manuales institucionales o guías 
para el viajero, donde la combinación de imágenes y texto facilita la 
comprensión de información compleja. En esta línea, existen 
también narrativas dirigidas a la infancia, con ilustraciones amables 
y despliegues escenográficos que aportan atractivo a las 
publicaciones. 
Las narrativas gráficas en muros, como los cómics murales, 
desempeñan un papel fundamental en la difusión del patrimonio del 
metro y de su contexto social. A este conjunto se incorporan 
carteles, planos y otros recursos visuales de naturaleza publicitaria. 
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RELATOS DE METRO, 
LA ENERGÍA Y MADRID 

METROGRAFÍAS. Relatos de Metro, la energía y Madrid es un 
ambicioso trabajo de difusión patrimonial empleando el uso del 
cómic, que busca acercar, de manera accesible y lúdica, 
conocimientos derivados de la investigación sobre los orígenes del 
Metro de Madrid y su vínculo con la energía eléctrica. En el mismo 
escenario que tiene lugar esta exposición, la Nave de Motores de 
Pacífico, se irán desgranando distintas historias interrelacionadas, 
presentando una composición coral de personajes que se van 
adentrando en itinerarios que se cruzan en los distinto volúmenes 

que componen en proyecto: Érase una vez, Cuando el agua cae, 
Empleado del MR-9, Usuario del MR-9 y Autonomía. 
La idea de patrimonio histórico implica, en cierto modo, una 
herencia a la que otorgamos un valor específico. No todo merece la 
categoría de patrimonial, ni todo queda fuera de ella: estudiamos, 
elegimos, interpretamos, damos sentido. A fin de cuentas, resulta 
difícil valorar aquello que no se conoce. Por eso, el propio 
conocimiento puede considerarse también un bien patrimonial, o, al 
menos, el punto necesario de partida para su consideración. En 
torno a este ámbito nos situamos: la divulgación del conocimiento. 
Podemos entender la propuesta como un mapa de metro, donde 
las líneas representan historias, las estaciones fragmentos de 
información cuidadosamente seleccionados, y las áreas que cubren 
estas estaciones representan los territorios del conocimiento. En 
ocasiones, las líneas se cruzan y, en conjunto, construyen una red. 
Así como el plano del metro nos ofrece una imagen simplificada de 
la ciudad, este entramado de relatos nos aproxima al origen del 
Metro "eléctrico" de Madrid, concebido como una realidad 
compuesta por múltiples capas: infraestructura renes, sistemas de 
generación y distribución de energía, y, sobre todo, la sociedad 
que los hace posibles. 
Desde uno de los espacios protagonistas de la propuesta, 
confiamos que este recorrido contribuya a ampliar la mirada sobre 
nuestro patrimonio y a mantener viva la conversación entre pasado, 
presente y futuro. 
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