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Esta imagen muestra el panel informativo de la

Nave de Motores de Pac?fico, una de las sedes de los Museos de
Metro de Madrid. EI documento detalla los puntos clave de la visita
guiada, estructurados en secciones que recorren la historia,
arguitectura e ingenier?a de esta antigua central el®ctrica.
Construida entre 1923 y 1924, su funci-n principal era generar y
transformar la energ?a 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
compaf?as externas, llegando incluso a proporcionar energ?a a la
propia ciudad de Madrid en momentos de necesidad.

Introducci - n: Contexto de Pac?fico como central de reserva.
Aspectos Arquitect-nicos: Incluye la casa del ingeniero y los
acabados interiores del edificio.

Ingenierda 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.

Ingenier?za 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
Pac?fico, I’neas 1y 6).



1 - PACIFiCe, LA CENTRAL
DE RESERVA






En la construccion del primer tramo del Ferrocarril Metropolitano
se procuro reducir al minimo los gastos y de acuerdo a este criterio
se decidio, como comenta Miguel Otamendi en un articulo
publicado en 1924 en la Revista de Obras Publicas: "abstenerse
totalmente de invertir un solo céntimo de su capital en la instalacion
de medios propios para producir la fuerza necesaria para su
ferrocarril, toda vez que las Centrales productoras de Madrid
ofrecian entregarsela en buenas condiciones".

En los primeros anos de la Compania, la energia eléctrica era
suministrada por la Unién Eléctrica y la compania Hidraulica
Santillana. Sin embargo, al prolongarse la red en afos sucesivos y
aumentar asi la demanda eléctrica y a raiz de la excepcional
sequia de 1921, las empresas eléctricas restringieron el suministro,
lo que provocd una disminucion de las frecuencias de trenes y el
consiguiente perjuicio para el prestigio y los intereses de la
Compania Metropolitano.

De esta manera, la Junta General de accionistas reunida el 18 de
marzo de 1922 decide la construccion de una Central térmica de
reserva "para casos de estiaje o averias en las instalaciones de las
empresas suministradoras”. Para su localizacion se decide una
ubicacion cercana a sus talleres generales de construccion y a la
estacion de ferrocarril de la Compania 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 Pacifico comenzaron el 10 de octubre de 1922 y
finalizaron con extraordinaria rapidez el 20 de marzo de 1923.



2 - LA CASA DEL
INGCENIERGO






T R - A -

] sy |

et e —

X a8




En la construccion del primer tramo del Ferrocarril Metropolitano
se procuré reducir al minimo los gastos y de acuerdo a este criterio
se decidid, como comenta Miguel Otamendi en un articulo
publicado en 1924 en la Revista de Obras Publicas: "abstenerse
totalmente de invertir un solo céntimo de su capital en la instalacion
de medios propios para producir la fuerza necesaria para su
ferrocarril, toda vez que las Centrales productoras de Madrid
ofrecian entregarsela en buenas condiciones".

En los primeros afos de la Compaifiia, la energia eléctrica era
suministrada por la Unién Eléctrica y la compania Hidraulica
Santillana. Sin embargo, al prolongarse la red en afos sucesivos y
aumentar asi la demanda eléctrica y a raiz de la excepcional
sequia de 1921, las empresas eléctricas restringieron el suministro,
lo que provocod una disminucion de las frecuencias de trenes y el
consiguiente perjuicio para el prestigio y los intereses de la
Compania Metropolitano.

De esta manera, la Junta General de accionistas reunida el 18 de
marzo de 1922 decide la construccién de una Central térmica de
reserva "para casos de estiaje o averias en las instalaciones de las
empresas suministradoras”. Para su localizacion se decide una
ubicacion cercana a sus talleres generales de construccion y a la
estacion de ferrocarril de la Compania 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 Pacifico comenzaron el 10 de octubre de 1922 y
finalizaron con extraordinaria rapidez el 20 de marzo de 1923.



3 - ACABAD(OS iNTERIORES



En los acabados interiores se manifiesta tanto el buen hacer de
Antonio Palacios como la relacion de este edificio con el resto de
elementos del metro. Miguel Otamendi, en la Revista

Obras Publicas de 1924 hacia mencion al valor de esta
colaboracion:

En la construccion de los edificios citados, la colaboracion del
laureado arquitecto Don Antonio

Palacios nos ha sido como siempre de extraordinaria utilidad para
que aquéllos sean artisticos sin perder el caracter industrial que en
todo momento deben ostentar.






Capitel decorativo con piezas ceramicas iridiscentes con reflejo de
cobre en los parteluces entre huecos de fachada.






Meénsulas decorativas en los apoyos de las cerchas de cubierta
sobre los muros de carga.















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






Detalle del anclaje del pasamanos de la escalera metalica de
acceso al cuadro de mandos sobre la combinacion de piezas
ceramicas con las que esta decorado todo el zocalo de la nave.






Con el empleo de dos materiales -piezas cuadradas de barro
cocido y pequenas teselas blancas- y su disposicion en diferentes
composiciones se consigue generar distintos ambitos en torno a
los distintos elementos dispuestos en el espacio de la nave.






De esta manera se consiguen unos calidos interiores, donde se
conjugan los aspectos funcionales con los artisticos, dignificando
espacios que de otro modo resultarian mondétonos.

Antonio Palacios, como hace en parte de su obra, reinterpreta
elementos del lenguaje compositivo clasico como pueden ser el
uso de los arcos rebajados, la estructura marcada en fachada
mediante machones apilastrados, los huecos geminados, las
marcadas lineas de comisa o0 la abstraccion de los ordenes
clasicos.



Y - LoS MOTORES DIESEL
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Seccion 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
Pacifico.

El texto original de la ficha: "Funfzylinder 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 trifasico, escala 1:100, no
vinculante [Archivo Metro de Madrid]
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La capacidad de la central se fijo en 4.500 CV repartidos en tres
grupos de 1.500 CV, con la idea de que normalmente trabajaran
solamente dos de ellos, quedando el tercero de reserva. En cuanto
al tipo de motor se opté por el de combustion interna tipo Diesel en
lugar de la turbina de vapor, pues al tratarse de una central de
reserva debia ser capaz de ponerse en marcha rapidamente. Esto
unido a las menores dimensiones del contenedor necesario, al no
requerirse la instalacién de calderas, la disminucion 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 energia trifasica a
15.000 V que se transportaba, bien a las subestaciones del
metropolitano, bien a las centrales productoras de la Unién o
Santillana para ir en su ayuda, pudiendo trabajar con ellas en
paralelo.

Los alternadores trifasicos a 15.000 V a los que se acoplaban
fueron disefiados y construidos por Brown Boveri de Baden. La
corriente asociada a la energia generada por los alternadores salia
del estator de cada una de las maquinas y se transportaba
mediante cables con conductores de cobre que discurrian por los
sotanos y galerias de la central donde se producia la distribucion
en corriente alterna hacia los distintos puntos de consumo.



¢ - GoMBUSTIBLE Y ARRANGUE DE
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Depositos subterraneos de combustible de la Central del Pacifico. Otamendi,
Miguel: "Linea Este-Oeste, Trozo Ventas-Sol", 1924 [Archivo Metro de Madrid]

Plano constructivo de los depdsitos de combustible de 125 m3 de capacidad
[Archivo Metro de Madrid]






Si bien los ingenieros del metropolitano tuvieron claro que para la
produccién a gran escala de energia y de modo permanente lo mas
conveniente era el empleo de turbinas de vapor, debido al coste en
aquel momento del combustible liquido y del carbdn, decidieron
que para una Central de Socorro como era el caso de la Central
de Pacifico lo ideal era la instalacion de motores Diésel que
permitieran la rapida respuesta necesaria en este tipo de
instalacion ya que la central podia estar en marcha a tan soélo cinco
minutos de recibida la orden.

Proximos a la central, en el exterior, se construyeron cinco grandes
depositos de combustible parcialmente enterrados, de unos 100 m'
de capacidad cada uno. Los depdsitos cilindricos de 6 y 7,5 m de
diametro y 2,4 m de altura eran metalicos y se colocaron dentro de
unas contenciones de unos 4 m de profundidad. Unas
canalizaciones subterraneas les conectaban con los motores y
permitian el suministro del aceite pesado a traves 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
consumian dos tipos de combustible: gasoil para el arranque, mas
caro, y diselina, procedente de los esquistos bituminosos de
Pefarroya, mas barato para la marcha normal. El suministro de
combustible hasta el motor era constante y el cambio entre un
combustible y otro se hacia de tal manera que no por ello fuera
necesario detener el motor.

Para el arranque y funcionamiento de los motores estos debian
estar conectados a un par de botellas de aire: la grande era la de
aire de arranque de cada motor y la pequena la de aire de
inyeccion. La botella de aire de arranque se utilizaba al comienzo
de la marcha del motor y no volvia a suministrar aire al mismo
hasta el proximo arranque. La botella pequefa suministraba aire de
forma continua y se rellenaba permanentemente con el aire
generado por los compresores del propio motor.



6 - LA T9RRE DE REFRIGERACION






Plano de construccion de la torre de refrigeracion de la Central del Pacifico. Seccion
y planta [Archivo Metro de Madrid]







El sistema de refrigeracién de los motores consistia en una torre de
refrigeracion y unas balsas de agua. De la parte superior de la torre
caia el agua pulverizada para su enfriamento en contacto con el
aire y era recogida en las balsas de agua.

La torre de refrigeracion estaba situada en el extremo noroeste de
la Central de Pacifico, en el lado opuesto a la subestacion eléctrica
y tenia 19 m de altura, por lo que sobresalia con respecto al resto
de construcciones, siendo la mas alta de todas ellas. Sus
dimensiones en planta eran de 7,40 por 8,30 m. Destacaba por su
inequivoco aspecto industrial y meramente funcional frente al resto
de construcciones del conjunto, que tenian un marcado caracter
arquitectonico, fruto de la colaboracion del arquitecto Antonio
Palacios en el disefio de las naves, almacenes y oficinas.

Su funcién consistia en disminuir la temperatura de la maquinaria
cuando ésta se ponia en servicio. Su estructura era metalica y de
madera y su capacidad de refrigeracion alcanzaba los 210 m3/h.
Estaba acompafiada de cuatro depoésitos auxiliares de agua
abiertos, cada uno con una funcién distinta: el primero refrigeraba
los pistones de los motores; el segundo recibia el agua procedente
de los cilindros; el tercero era especifico para la columna de
refrigeracion instalada sobre él; y el ultimo estaba destinado al
agua

de reserva.

En 1946 se planted la sustitucion de la torre de refrigeracién por
otra de estructura de hormigdén y fibrocemento. Finalmente se
decidié su demolicion, la cual se hizo efectiva en 1994 por lo que
no ha llegado hasta nuestros dias. En su lugar se ubica el centro
de recepcion de visitantes, y los depositos de agua los ocupan
espacios ajardinados.



# - LeS ALTERNADUORES






Vista del estado actual de los alternadores, desde el foso de planta sotano [Susana
Olivares Abengozar] / Plano de detalle del alternador de la casa Brown, Boverie &
Cie, con la nota

"Dessin approximatif sujet a modification" [Archivo Metro de Madrid] / Imagen del

proceso de restauracion de los alternadores llevado a cabo en el 2007 [Archivo
Metro de Madrid]






El alternador se compone de dos partes principales: el estator
(parte fija) y el rotor (parte mévil que gira). El rotor es un gran
volante de fundicidon de hierro que gira a 150 rpm y tiene en su
corona exterior cuarenta poros. La pequefia maquina solidaria con
el eje de transmisién principal y situada frente al alternador es la
excitatriz y tiene por funcion inyectar cierta corriente a las bobinas
de cada uno de los poros del rotor.

El eje del alternador, de 6 m de diametro, es la clave en la
transformacion de la energia motriz en energia eléctrica. Este eje
se situa al nivel de solado de la nave principal, de tal modo que fue
necesario crear unos fosos que llegan hasta la planta sétano para
permitir la rotacion de los alternadores. Asi la planta sétano se
convierte en un conjunto de pasadizos de mantenimiento y de
reparacion que se comunican con el sétano del edificio de oficinas,
donde se situa el cuarto de maquinas, y con el tunel de la linea 1,
que surge bajo los cuadros de mando y lleva a la estacion de
Pacifico. Ademas, se combinan con conductos de ventilacion y
otras galerias de servicio que alojan el cableado y demas
infraestructuras.

En el cuarto de maquinas 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 refrigeracion de los motores

Diésel y el movimiento de combustible en los circuitos de la central.



8 - L¢S EQUIPOS TRANSFORMADORES






Plano de la Instalacion Eléctrica de la Central Eléctrica del Pacifico indicada sobre la
seccion longitudinal de la misma. Firmado por el Ingeniero Industrial José Maria
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 tension: seccionadores y barras generales / 2
Interruptores de alta y transformadores de medida / 3 Transformadores de potencia
o de rectificacion / 4 Celdas de corriente continua para distribucion / 5 Cuadro de
mandos / 6 Convertidores / 7 Alternadores.
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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 transformacion de la corriente se colocaron
entre los grupos de motores y el puente de mando, en la propia
sala de maquinas.

El proceso de transformacion tenia lugar del siguiente modo: la
tension trifasica a 15.000 voltios creada por los tres grupos Diésel
(por medio de sus respectivos alternadores) o recibida por las
companias eléctricas suministradoras era sometida, en primer
lugar, a una reduccion de voltaje en dos transformadores estaticos
en bano 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 tension, situados
en la planta superior, donde se distribuye la energia segun la
necesidad.

A partir de aqui, para la transformacion de la corriente alterna en
corriente continua a 600 voltios, que es la utilizada aun hoy dia por
los trenes de Metro, se instalaron -proximas a los motores-dos
conmutatrices exafasicas de la casa AEG l|berica de Electricidad
con una potencia de 1.000 kW cada una a las que mas tarde se les
anadio una tercera conmutatriz de la casa Oerlikon.



9 - LAS CELDAS DE ALTA TENSION






Vistas de la instalacion 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].
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En el segundo piso de la nave central, iban instaladas las barras
generales de alta tension, donde concurrian las lineas procedentes
de los alternadores de la central de produccion asi como las que
suministraban fluido del exterior. En esta parte es donde también
quedaban instalados los sistemas de proteccion contra las
sobretensiones.

Las barras de alta tensién de corriente trifasica quedaban unidas,
por medio de los interruptores automaticos y transformadores de
medida instalados en las celdas instaladas en el piso principal, a
dos transformadores en bano de aceite de 1100 KVA con bobinaje
exafasico instalados en la planta baja del edificio y construidos por
AEG destinados al suministro de la corriente exafasica necesaria
para su conversion en corriente continua a

600 voltios.

Con el tiempo Ilas instalaciones se fueron actualizando
continuamente, con nuevo cableado y conexiones con Unién
Eléectrica Madrileha en 1928; instalacion de un cable subterraneo
de 15.000 V para alimentar la subestacion eléctrica desde
Hidroeléctrica Espanola en 1932; una galeria visitable desde la
subestacion a la estacion de Pacifico, en 1940; una conexion entre
las tres subestaciones de Pacifico, Quevedo y Castelld por medio
de doble cable de 15.000 V que recorria gran parte de Madrid entre
Pacifico y Castellé y de aqui a Quevedo-, en 1945, o, en esta
misma fecha, la nueva toma de agua para evitar las restricciones
de energia. Igualmente, en 1961 se proyecto realizar otro tendido
de cable, esta vez con Unidn Eléctrica Madrilefia, hasta el Cerro de
la Plata.



10 - LAS GONMUTATRICES Y
GELDAS DE GoRRIENTE






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

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






Bajo el cuadro de distribucion 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 automaticos y reguladores de
induccion, abierta con cinco huecos a la nave. Paralelo a este
espacio pero con acceso directo desde la calle Valderribas a traves
de un estrecho patio abierto a calle, se situaban dos
transformadores de 1.100 kVA encargados de recibir la energia a
15.000 V y reducir su voltaje hasta los 483 V, mas adecuada al uso
al que esta destinada. Desde aqui, la energia pasaba a las celdas
de corriente continua y alli hasta las conmutatrices situadas en la
nave principal.

Las conmutatrices son maquinas rotativas cuya mision 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 suministré electricidad para la
propia ciudad y, para su apoyo, desde 1936 a 1938 se trasladaron
desde la subestacion de Quevedo varias conmutatrices.



11 - EL PUENTE DE MANDe






Vista del testero de fondo del cuadro de distribucién presidido por el caracteristico
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 modulos laterales. Detalles
de los aparatos de medida: amperimetros, voltimetros, seccionadores, interruptores
y demas 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
modulos altos situados detras y destinados al servicio de las
conmutatrices, baterias, elevadores de voltaje y lineas de salida.
Estos paneles estaban construidos con estructura de chapa
metalica y estaban revestidos de marmol blanco.

En la memoria del proyecto se describe:

Dominando el conjunto de la nave de maquinas, quedara instalado
el cuadro de distribucion, dividido en dos partes, la anterior
destinada al servicio de los motores térmicos y otra posterior
destinada a la parte de subestacion, quedando en ambos
montados todos los aparatos necesarios -como interruptores para
manejo a distancia, amperimetros, voltimetros, etc-para un buen
servicio de la instalacion

El nivel del puente de mando se situa 3,62 m por encima del nivel
de la nave y se accede a él a traves de dos escaleras metalicas
con barandillas tubulares al igual que las de proteccion del piso
superior. Estas escaleras se realizan con perfiles metalicos en H y
dos pletinas en L para la huella y contrahuella que se roblonan al
alma de las zancas. Siguiendo este mismo disefio se ejecuta la
escalera de caracol que comunica la planta del primer piso del
cuerpo de tres plantas donde se situan los interruptores de alta con
el segundo piso de este mismo cuerpo donde estan las celdas de
alta tension.



12 - EQUIPQS AUXILIARES






Depositos 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. Imagenes
del estado final de la restauracion 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 disponian multitud de equipos auxiliares a la funcion
principal sin los cuales habria 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 afadidos segun 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 anos
para regenerar el aceite dieléctrico de los transformadores e
interruptores de alta tension. 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 proyeccion de aceite inflamado.

En 1972 ceso la produccion de energia para el Metropolitano y su
cierre definitivo fue en 1987. Seria necesario esperar veinte afos
para poder recuperar tanto el continente como el contenido para la
conservacion de la historia industrial de la capital.

Los trabajos de restauracion de estos elementos devolvieron el
lustre que un dia 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 dotacion industrial original para
narrar su propia historia.
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LA NAVE DE BATERIAS
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Anexo a la Nave de Motores principal del conjunto de Pacifico,
adosada a su lado sureste, se proyecto otra nave de 22,80 m por
13,40 m destinada a baterias de acumuladores, con una altura de
6.50 m y construccién analoga a la Central Térmica, esto es, muros
de fabrica, cubierta con cerchas metalicas, cablas de madera y teja
plana y fachada de ladrillo de 1,10 m de espesor con zocalo de
mamposteria. La bateria de 300 acumuladores de la casa Tudor,
tipo R, tenia 2000 amperios-hora de capacidad, con su
correspondiente grupo de regulacion.

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 metalicas por encima de la cumbrera,
creando asi una entrada de luz indirecta que aumenta la
luminosidad interior pero que, sobre todo, permite la ventilacion de
los gases nocivos e inflamables propios de las disoluciones toxicas
y de los ambientes acidos. En cuanto a la decoracion interior, sigue
el mismo esquema de los edificios industriales que Antonio
Palacios disefid para Metro: un zécalo de azulejo vitrificado con un

recercado iridiscente remarcando los vanos.

En 1960 se decidid la sustitucion de la nave para aumentar la
potencia ante el inmediato aumento del numero de trenes en la
linea 1 (por la ampliacion 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 arquitectonicos
destacables. Tanto el proyecto de demolicion como el de
construccion de nueva planta (ano 1964), fueron presentados por el
arquitecto Julian Otamendi, hermano del ingeniero Miguel
Otamendi, uno de los fundadores de la Compania Metropolitano
Alfonso XIII.



ASPECTOS ARGUITECTONICOS
CENTRAL TERMICA DE PACiFiCo






La imagen urbana

Adosada al lado noroeste se construyd 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 mas reconocible de la central y como tal su expresion
arquitecténica quiza es la mas cuidada de todo el conjunto. Y
mientras que su frente a la calle Sanchez Barcaiztegui se
encuentra retranqueado, |la fachada a Valderribas esta alineada con
la acera. El espacio abierto que se crea genera un patio que tiene
acceso por chaflan, con una puerta de cerrajeria recibida en dos
machones de obra revocados con identicas 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 situa un cuerpo de tres plantes, con una
profundidad de 5 m y una altura de 12 m, a cuyo nivel intermedio
se accede a traveés de unos pocos peldanos descendentes desde el
puente de mando

Fragmentados en celdas se localizan tanto los transformadores
necesarios como los elementos de proteccion y las comunicaciones
eléctricas.

Tal como se describe en la memoria del proyecto:

La fachada apoya sobre 4 machones de silleria que comesponden
a lo planta bajo, sera construido el resto de la mismo de
combinacién de ladrillo y piedra artificial; y su espesor es de 0,60
m. Se cubrira este cuerpo de edificio con terraza
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La seccién constructiva

La seccién transversal es muy clarificadora de cémo la envolvente
arquitectonica se concibe como un contenedor de lo que es
realmente protagonista, el contenido industrial. Los motores diésel,
los alternadores y el puente gria son los elementos mes
representativos de este espacio

La nave de motores se ajusta en sus dimensiones al tamano 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 sucesion cada cuatro metros de diez cerchas Ponlonceau con
perfiles en L con uniones roblonadas a cartelas y con un sistema
de cubricion a base de perfiles Pi, con cabios y tablazon de madera
que soportan la teja plana

Es muy interesante, a través del dibujo, poder observar ademas lo
que esta sucediendo bajo nuestros pies, con toda esa red de
galerias subterraneas que explican muy graficamente 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 galerias de
mantenimiento y reparacion con conductos de ventilacion y otras
galerias de servicio como las de cableado, que comunican entre si
la nave, el sétano del edificio de oficinas y el tunel que lleva a la
estaciéon de Pacifico.






La fachada: materiales y composicion

La fachada de la Nave de Motores guarda mucha relaciéon con la
del cuerpo de oficinas si bien la primera resulta mucho mas
sintética. La dimension de los huecos es mayor en la nave ya que
en el interior se sitla nada mas que el gran espacio diafano con los
tres motores diésel. No obstante, en las oficinas se mantiene la
verticalidad de la composicion gracias a la union 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 zécalo de separacion. 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 machon de cada modulo se coloca
un pinaculo de gran altura.
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Esquema del tramo de la linea 1 inaugurado el 8 de mayo de 1923
(Olves, 5 2013, Antonio Palacios metro y metrépoli, Metro de
Madrid.

En 1921 se inaugura la primera ampliacion del tramo inicial Cuatro
Caminos-Sol de la linea 1, norte-sur: Sol-Atocha y se establece la
primera conexion del ferrocarrii metropolitano subterraneo con la
red de ferrocarril. Tan solo dos afos después, se abre al publico
una segunda ampliacion en la misma direccion: 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 estacion de
Pacifico, se situa proxima a los talleres generales de construccion
que la Compania Metropolitano Alfonso XlllI tenia ubicados en el
barrio del Pacifico. Se instalaron aqui en una gran extension de
terreno de 20.000 m2 con fachada, entre otras, a la calle
Valderribas ademas de los talleres, los almacenes, garajes y
depositos de materiales: una gran centralizacion de los nucleos de
trabajo, lo cual facilitaba su vigilancia y primaba la eficacia de la
ejecucion.

A partir de este momento se concentran en este punto los talleres
de cerrajeria, forja y reparacion de camiones, montacargas, gruas,
etc., los talleres de carpinteria, los almacenes de cemento, un
parque de camiones de 2.500 m2 con capacidad suficiente para 50
vehiculos, cuadras de 420 m2, cobertizos, oficinas, un depésito
subterraneo de gasolina de 30.000 litros un patio de 8.000 m2 para
deposito de vias, vagonetas y almacén aislado de maderas.



DISTRIBUCION DE ESPACI0S
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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 cimentacion de la
nave se ejecuta con muros de 1,25 m de espesor que son
independientes del basamento de la maquinaria.

Las fachadas tienen un grosor de 1,10 m reforzado con pilastras
cada 8 m y se levantan con un zoécalo de 3,5 m de altura de
mamposteria abujardada sobre la cual se continta con fabrica de
ladrillo combinada con ciertos elementos de piedra artificial.

Su espesor se reduce una primera vez a la altura del puente grua,
sirviendole 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 metalicas,
cabias de madera y teja plana.

En el testero con fachada a la calle Valderribas se situa el cuadro
de distribucion y el edificio anexo para transformadores, mientras
que la fachada opuesta, la de entrada, tiene una definicion formal
mas sencilla para que, segun comenta Miguel Otamendi sea
"Tacilmente desmontable para atender a futuras ampliaciones”,
teniendo en cuenta su caracter provisional, aunque aquellas nunca
llegaron a realizarse.
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. Nave de Motores
. Nave de baterias
. Casa del ingeniero
. Torre de refrigeracion
. Depositos de combustible
. Motores Diesel
. Alternadores
. Conmutatrices
. Compresor
10. Grupos de arranque
11. Rectificador de vapor de mercurio
12. Chimeneas de extraccion de humos de combustion
13. Depositos gasoil
14. Cuarto de maquinas
15. Celdas de corriente continua
16. Celdas de alta tension, transformadores de tension e interruptor
de potencia
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El 17 de octubre de 1919 se inaugura la primera linea de la
Compaiia 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 Compaiiia
Metropolitano Alfonso XIlll; un tren para una ciudad que en
1919 acaba de inaugurar el que sera su nuevo medio de
transporte publico 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 fantasia viaja en metro

Tomando el nombre de la publicacion La fantasia viaja en
Metro, comic editado por la Compania Metropolitano de Madrid
en 1980, esta seccion nos permite viajar por el primer tebeo de
Metro de Madrid que nos lleva de una manera sorprendente a
conocer el propio sistema subterraneo de transporte, asi como
a otros destinos inimaginables.

El comic ha sabido aprovechar de miultiples maneras el poder
evocador del metro, convertido en escenario recurrente de
historias ambientadas en grandes ciudades. Pensemos en los
superhéroes: figuras miticas, tan inseparables de la metropoli
como el propio sistema de transporte, que recorren los tuneles
en el anonimato, confundidos entre la multitud, mientras
combaten el crimen o libran sus batallas interiores.

En el comic distépico, encontramos al metro como refugio,
donde cada estaciéon actia como portal entre el mundo
exterior y el subterraneo.

Su condiciéon de sistema fragmentado —una red de estaciones
enlazadas por trayectos— lo vemos convertido, ademas, en
metafora de un orden geopolitico: cada estacion-refugio
funciona como un pais en miniatura, con su propia cultura e
ideologia, en tension constante con las demas.

La alianza del metro con el subsuelo refuerza, a su vez,
motivos recurrentes en el comic fantastico. Los tuneles
evocan la cueva, lo oculto, ese territorio de luces y sombras
donde laten mundos escondidos bajo la superficie. El metro se
convierte asi en un portal hacia universos paralelos o en
escenario de metamorfosis intimas, metafora de un laberinto
interior en el que cada pasillo y bifurcaciéon despierta
recuerdos, deseos y miedos. Lo desconocido se conecta con
lo sagrado y lo siniestro, con la fascinacion del terror y la
promesa de lo sublime.

En el metro viajamos, pero en el comic los trayectos nunca se
reducen a un simple recorrido fisico: son desplazamientos que
abren dimensiones simbélicas y emocionales. En sus dibujos,
un tren puede convertirse en nave que cruza el espacio y el
tiempo, metafora del poder de la imaginacion para transformar
lo cotidiano en una experiencia extraordinaria.
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Autor: Alfredo Castelli, Tiziano Sclavi y Freghieri

Afio de edicién [Afio original]: 2019 [1990]

Titulo: Dylan Dog & Martin Mystere. Ultima fermata: fincubo!
Ciudad de edicién, editorial: Mildn, Sergio Bonelli Editore
Metro representado: Metros de Londres Nueva York y Milan
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Autor: Ricardo Barreiro (guion) y Juan Giménez (dibujo)
Ao de edicién [Afo original]: 1991 [1982]

Titulo: “Metro a ninguna parte”

Incluido en: Ciudad |, pp. 63-78

Ciudad de edicién, editorial: Barcelona, Toutain
Metro representado: Ficticio
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Autor: Ricardo Barreiro (guion) y Eduardo Risso (dibujo)
Afio de edicion [Afo original]: 2024 [198/]

Titulo: Parque Chas

Ciudad de edicién, editorial: Palma, Dolmen Editorial
Metro representado: Metro de Buenos Aires






Autor: |.-C, Mezieres y Christin, P

Ano de edicion [Afo original]: 1983 [1980]

Titulo: Metro Chatélet direccion Casiopea

Ciudad de edicion, editorial: Barcelona, Grijaloo/Dargaud
Traduccién: Andreu Martin

Metro representado: Metro de Parfs
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Autor: Neil Gaiman (novela), Glenn Fabry (ilustrador) y Mike Carey (
Ao de edicién: 2007

Titulo: Neverwhere

Ciudad de edicién, editorial: Nueva York, DC comics
Metro representado: Metro de Londres






Auil:or: Marv Wolfman (guion), Ross Andru (dibujo), Mike Esposito (color) y
Forja Digital (rotulacion)

Ao de edicion: 2004

Titulo: “;El asombroso Spiderman! jEl corredor cohete ha vuelto a la ciudad!"
Incluido en: Spiderman de John Romita, Vol. |, n. 70

Ciudad de edicién, editorial: Barcelona, Editorial Planeta-De Agostini
Traduccion: Santiago Garcia

Metro representado: Metro de Nueva York
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Autor: Chris Claremont (guion), Mike Vosburg (Dibujo)
y Heidi Goodhue (color)

Ao de edicion [Afio original]: 2018 [1992]
Titulo: “iDientes de sable asalta el metro!”

Incluido en: Ms. Marvel, Tomo Unico, pp. 437-455
Ciudad de edicién, editorial: Girona, Panini Comics
Traduccién: Gonzalo Quesada

Metro representado: Metro de Nueva York






Autor: Peter David (guion), Bob MclLeod (dibujo),
Bob Sharen (color) y F.J. Gutiérrez (rotulacidn)

Ano de edicion: |98/

Titulo: “Busqueda”
Incluido en: Spiderman. El hombre arafia, n. 138, pp. 3-24

Ciudad de edicién, editorial: Barcelona, Planeta-De Agostini
Traduccién: Celia Filipetto
Metro representado: Metro de NuevaYork

Autor: Chris Claremont (guion), John Bolton (dibujo) y
Glynis Oliver (color)
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Autor: Cary Bates (guion), John Rosenberger y
Vince Colletta (arte)

Ano de edicion: |19/74
Titulo: “The Stolen Subway!”

Incluido en: Superman’s Girl Friend
Lois Lane, n. |37, Octubre

Ciudad de edicién, editorial: Nueva York,
National Periodical Publications

Metro representado: Metro de Metrépolis
(Ficticio)






Autor: No especificado

Ao de edicién [Afo original]: 1960 [1949]
Titulo: “Oro en el metro”

Incluido en: El Capitdn Marvel, n.2

Ciudad de edicion, editorial: Barcelona,
Hispano Americana de Ediciones S. A,

Traducciéon: No especificado

Metro representado: Ficticio
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Autor: Cristina Durdn, Miguel A. Giner Bou y Laura Ballester
Ano de edicion: 208

Titulo: E/ dia 3
Ciudad de edicién, editorial: Bilbao, Astiberri
Metro representado: Metro de Valencia
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Autor: Majdr ShafiT

Ao de edicion [Afo original]: 2012 [2008]

Titulo: METRO:A story of Cairo

Ciudad de edicién, editorial: Nueva York, Metropolitan Boo
Traduccién: Chip Rossetti

Metro representado: Metro de El Cairo






Autor: Lyman Young

Ano de edicion: |95/

Titulo: “Inundacién en el metro”
Incluido en: Jorge y Fernando, n. | |/

Ciudad de edicién, editorial: Barcelona, Hispanc
Americana de Ediciones, S. A.

Traduccion: Desconocido
Metro representado: No definido
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Autor: Garrermann, Kirsten
Ano de edicidon: 2018
Titulo: Matti Maulwurf. Fahrt U-Bahn

Ciudad de edicién, editorial: Hildesheim,
Gerstenberg Verlag

Metro representado: Metro de Berlin
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Autor: |ufith Priess y Hannes HUttner

Afo de edicion: 994

Titulo: Die U-Bahn-Mduse

Ciudad de edicién, editorial: Berlin, Der KinderbuchVerlag
Metro representado: No definido



Wﬂdmmmm-mhm

/ g Apikgocs, w ek mae: Sl Ry




Autor: Beth Anderson (guion) y Jenn Harney (ilustracién)
Ano de edicién: 2020

Titulo: “Smelly” Kelly and his super senses
Ciudad de edicidn, editorial: Nueva York, Calkins Creek
Metro representado: Metro de Nueva York






Autor: Chika Ishikawa [5)1| 5 H']
Ano de edicion: 2014
Titulo: Metro 3

Ciudad de edicién, editorial: Tokio, ¥ v 7' 1 —F
[Mag Garden Co.]

Metro representado: Metro de Tokio
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Autor: Hidenori Hara
Ano de ediciéon: 2006

Titulo: Densha Otoko. Il ragazzo del Metro’,
Storia d'amorem di treni e internet 2

Ciudad de edicién, editorial: Bosco, Edizioni
Star Comics

Traduccion: Emilio Martini

Metro representado: Metro de Tokio
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Autor: Francisco |bafiez
Afo de edicién: 1973

Titulo: Mortadelo. Aimanaque para 1973
Ciudad de edicién, editorial: Barcelona, Editorial Bruguera
Metro representado: No definido






Autor: Jan

Afo de edicién: |98¢

Titulo: Super Lopez n°9: la gran superproduccién
Ciudad de edicién, editorial: Barcelona, Bruguera

Metro representado: Metro de Barcelona
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Autor: Antonio Ayné Esbert
Ano de edicion: |946
Titulo: “Drama en el metio”

Incluido en: TBO, n°® 436, piginas centrales

Ciudad de edicién, editorial: Barcelona, Buigas, Estivill y Vifia, S. L.

Metro representado: No definido






Autor: José Rizo

Ao de edicién: 1960

Titulo: "El ‘metro’ del mediodia”

Incluido en: LA RISA, n. | |7, portada.

Ciudad de edicién, editorial: Barcelona, Editorial Marco

Metro representado: No definido






Autor: Kim Hyo-eun

Afio de edicién [Afio original]: 202 | [2016]

Titulo: | am the subway

Ciudad de edicién, editorial: Brunswick-London-Minneapolis, Scribble
Traduccién: Deborah Smith

Metro representado: Metro de Sell
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Autor: Irlanda Tambascio

Ano de edicién: 2014

Titulo: Aves metropolitanas

Ciudad de edicidén, editorial: Madrid, Alianza E

Metro representado: Metro de Madrid






Autor: Andrew Kolb (ilustracién) y Nichole Mara (guion)

Afo de edicion: 2023
Titulo: All aboard! The Sesame Street Subway
Ciudad de edicién, editorial: Nueva York, Abrams Appleseed

Metro representado: Metro de Nueva York
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Gente, colores, gestos

No es necesario adentrarse en el territorio de la fantasia para
reconocer la riqueza del metro como escenario narrativo. Ante
todo, el metro es un medio de transporte, pero tambien 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 recopilacion de relatos
donde el comic 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 ficcion su funcion mas
evidente: trasladar a los personajes de un punto a otro. A
traves de sus trenes y estaciones, el lector de novela grafica
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 comic muestre lo cotidiano, las escenas minimas y los
gestos anéonimos que forman parte del paisaje urbano.

Pero el metro también se convierte en escenario de accion
central.

Giros dramaticos, encuentros inesperados, historias de amor y
desamor

* acontecimientos que alteran la trama se desarrollan en sus
tuneles 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 tematico del metro en los comics. La
imaginacion esta estrechamente ligada a la memoria: gran
parte de lo que construimos se sostiene sobre recuerdos,
imagenes y experiencias personales. Encontramos en el cémic
historias colectivas y otras individuales, con vidas y
percepciones singulares que se cruzan y entrelazan
construyendo una imagen viva de la ciudad. Y como no, el
humor grafico captura esta convivencia, reflejando
experiencias, idiosincrasias, conflictos y situaciones
cotidianas en gags que celebran la
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Comics a la calle

El medio grafico revela un notable potencial comunicativo, capaz
de desplegar multiples posibilidades, con o sin la narracién espacio
temporal que solemos asociar al comic. 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 divulgacion. Esta relacion 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 grafica se ha enfocado en el
metro con el propésito de ofrecer una mirada objetiva. Los
abordajes pueden ser diversos: historicos, arquitectonicos,
evolutivos o técnicos. Existen propuestas que lo representan como
protagonista sin cefirse necesariamente a la ortodoxia del comic.
Entre ellas figuran los diarios graficos, con bocetos y dibujos que
describen de forma fragmentaria el metro. También se aprecia el
interés por transmitir su estructura arquitectonica, su
funcionamiento o sus métodos de construccion. En este ambito, el
paralelo grafico arquitectonico —método comparativo que emplea
dibujos con iguales codigos, escala, orientacion y encuadre—
resulta especialmente util para estudiar la evolucion de la red, sus
tipologias arquitectonicas o su material rodante.

Lo grafico se utiliza asimismo en manuales institucionales o guias
para el viajero, donde la combinacion de imagenes y texto facilita la
comprension de informacidon compleja. En esta linea, existen
también narrativas dirigidas a la infancia, con ilustraciones amables
y despliegues escenograficos que aportan atractivo a las
publicaciones.

Las narrativas graficas en muros, como los comics murales,
desempenan un papel fundamental en la difusién del patrimonio del
metro y de su contexto social. A este conjunto se incorporan
carteles, planos y otros recursos visuales de naturaleza publicitaria.


















LORENZO GONI - 1985






ALFREDO GONZALEZ - 1985






MAXIMO - 1985







PERIDIS - 1989
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ANTeNIe MINGCTE - 1989
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En barrios, plazasy calles, las Fiestas
de San lIsidro estan a un Metro de usted.



VIGELANDS Y METR0 DE MADRID
DECADA DE 1980
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RELATOS DE METRO,
LA ENERGIA Y MADRID

METROGRAFIAS. Relatos de Metro, la energia y Madrid es un
ambicioso trabajo de difusién patrimonial empleando el uso del
comic, que busca acercar, de manera accesible y ludica,
conocimientos derivados de la investigacion sobre los origenes del
Metro de Madrid y su vinculo con la energia electrica. En el mismo
escenario que tiene lugar esta exposicion, la Nave de Motores de
Pacifico, se iran desgranando distintas historias interrelacionadas,
presentando una composicion coral de personajes que se van
adentrando en itinerarios que se cruzan en los distinto volimenes
que componen en proyecto: Erase una vez, Cuando el agua cae,
Empleado del MR-9, Usuario del MR-9 y Autonomia.

La idea de patrimonio histérico implica, en cierto modo, una
herencia a la que otorgamos un valor especifico. No todo merece la
categoria de patrimonial, ni todo queda fuera de ella: estudiamos,
elegimos, interpretamos, damos sentido. A fin de cuentas, resulta
dificil 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 consideracion. En
torno a este ambito nos situamos: la divulgacion del conocimiento.
Podemos entender la propuesta como un mapa de metro, donde
las lineas representan historias, las estaciones fragmentos de
informacion cuidadosamente seleccionados, y las areas que cubren
estas estaciones representan los territorios del conocimiento. En
ocasiones, las lineas se cruzan y, en conjunto, construyen una red.
Asi 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 multiples capas: infraestructura renes, sistemas de
generacion y distribucion de energia, 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 conversacion entre pasado,
presente y futuro.
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Carlos Giménez (1941)
Los profesionale
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Premio Nacional del Comic 2022
El pacto
lustracion: Paco Sordo
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EL METRO QUE MUEVE
NUESTRA VIDA

Metro de Madrid mlhudthrmm
sl trabajo, al gimnasie, al Retiro.
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