
 
 
 
 

 



 
Serie 1600 – 2 

ALCo /GE MRS-1 (RSX-4) 
 

Introducción: 
 

Para entender la llegada a Uruguay de estas dos locomotoras, hay que primero 
conocer las razones para las que fueron diseñadas y fabricadas. Por tal razón, lo 
siguiente es una adaptación de la historia en Estados Unidos de este modelo de 
locomotoras, la cual fue publicada en http://www.berail.be/usa/history.html y traducida 
al español por el señor Oscar Bagnasco, desembocando luego en la llegada a Uruguay 
de las dos MRS-1 que pertenecieron a AFE. La historia oficial de estas maquinas 
culmina con el envío a Alaska de algunos ejemplares, y la utilización como carne de 
cañón de una de ellas. De ese momento en adelante esta reseña histórica tratará pura y 
exclusivamente sobre los dos ejemplares que trabajaron en los ferrocarriles de Uruguay.  
 
Diseño y Creación de Una Nueva Arma de Guerra: 
 

Finales de 1940 y principios de la década del ’50: Habiendo finalizado en 1945 
la segunda guerra mundial, las superpotencias nuevamente volvían a tensar 
peligrosamente sus relaciones, encajonadas en un conflicto que involucraba a Estados 
Unidos de América y a la Unión Soviética como principales protagonistas, existiendo 
también importantes conflictos en cuanto a Corea y a su división de Norte y Sur.  
 

En Estados unidos de América, el Pentágono constantemente alerta acerca de la 
delicada situación de política mundial, y mayoritariamente en lo que a política exterior 
se refería, comenzó un plan de emisión de contratos a diferentes empresas e industrias, 
la cual perseguía la idea de creación de todo una nueva generación de equipo militar.  
 

En este plan, entre muchísimas cosas se incluía el diseño y fabricación de una 
locomotora Diesel – Eléctrica la cual contara con un diseño completamente nuevo el 
cual tendría que estar adaptado a un estricto y riguroso esquema prefijado.  
Algunas de varias características bastante inusuales con las que debería contar este 
modelo, eran un perfil bajo y angosto para cumplir restricciones de alto y ancho para 
adaptarse a los diferentes galibos de ferrocarriles extranjeros (básicamente europeos); 
bogies ajustables para múltiples anchos de vía incluida principalmente la trocha 
soviética de 1510mm; enganches especiales reemplazables por topes y tornillos si era 
requerido por actuar en países donde no se utilizase enganche automático central; 
generadores de calón que mantuvieran tanto al motor como a la tripulación de la misma 
logrando operar en condiciones climáticas extremas; y un motor que tenia que contar 
con 1600 HP.  
 

Era fácil deducir que el diseño apuntaba a que las locomotoras en caso de tener 
que entrar al servicio, estaban pensadas para operar en Europa, y más precisamente, en 
la Unión Soviética en caso de una invasión hacia adentro de la cortina de hierro, ya que 
en caso de que la tercera guerra mundial de desataría, estas maquinas estarían 



disponibles para el uso en los ferrocarriles de trocha Standard de Europa del Este y el 
Oeste. Y en caso de ser necesario, las locomotoras se infiltrarían sin problemas en la 
trocha ancha rusa. Esa era la razón por la cual los bogies de las mismas tendrían que ser 
fácilmente sustituibles en cualquier taller.  
 
Los Creadores: 
 

Los verdaderos orígenes del diseño de las MRS-1 no están en la EMD (Electro 
Motive División, General Motor) sino en varios miembros de la Unidad de Transporte 
del ejército americano, quienes habían sido empleados tanto en ALCo (American 
Locomotive Company) como General Electric antes de la Segunda Guerra Mundial y se 
convirtieron en oficiales en las operaciones del Servicio de Ferrocarriles del Ejército en 
Irán y Europa. Fueron quienes tuvieron la idea de una versión actualizada de locomotora 
adaptable a distintos anchos de vía del modelo RSD-1. 
 

Les fue ofrecido un contrato a todos los principales fabricantes americanos para 
producir un determinado número de unidades, entendiéndose que uno de ellos sería 
seleccionado para fabricar las restantes unidades planeadas. Solo ALCo/GE y GM - 
EMD aceptaron la oferta. 
 

La Electro Motive Divison de GM en La Grange, Illinois, el mayor productor de 
locomotoras diesel, recibió el encargo de construir la MRS-1 (Military Road Switcher). 
También fue concedido un segundo contrato el cual buscaba lograr el suministro de 
repuestos para las maquinas; sin embargo, nunca fue cumplido por la EMD.  
 

El número de locomotoras a ser fabricadas era desconocido, pero era frecuente 
que los contratos del Ejército de EE.UU. fueran a término abierto. De la información 
disponible parece entenderse que el personal militar y de la EMD asignado al proyecto 
no lograron llegar a un acuerdo, estimándose que las diferencias comenzaron respecto al 
motor diesel. EMD había fabricado motores de varios tamaños, pero ninguno de ellos 
cumplía con los requeridos 1600 HP. La empresa fabricaba uno de 1500 HP para su 
modelo de locomotora de línea GP-7. Sólo bajo presión la EMD aceptó cambiar la 
configuración del inyector de combustible para producir la potencia necesaria requerida 
por el ejército. 
 

En tanto el principal competidor de EMD, la ALCo/GE presentó su versión al 
mismo tiempo que EMD. Para ALCo las cosas se complicaron cuando una gran huelga 
de sus trabajadores, interrumpió el plazo convenido, el cual quedó suspendido debido a 
una agria disputa entre los directivos de ALCo y EMD. 
 

Afortunadamente para la empresa ALCo/GE, fueron sus antiguos empleados, los 
que ahora trabajaban para el ejército los que convencieron al equipo de evaluación del 
Cuerpo de Transporte de la US Army, de que las unidades de prueba de la EMD eran 
inferiores a las construidas en Schenectady. Como resultado, el contrato final se 
concedió a ALCo/GE, y eventualmente General Electric aceptaría el contrato con la 
condición de ser ella el constructor único, haciendo los arreglos correspondientes con 
ALCo para llevar a cabo la fabricación. 
 

Así, 83 locomotora ALCo/GE modelo MRS-1 fueron construidas el año 
siguiente. Y paradójicamente, a pesar de que estas 83 unidades fueron fabricadas en la 



planta principal de ALCo en Schenectady, New York, la única empresa que figura como 
constructor es General Electric. ALCO trabajó como subcontratista de General Electric 
y, con la excepción del motor con el cual eran equipadas las MRS-1 (ALCo V12 
Mod.244), nunca estuvo sujeto a ninguna obligación de garantía o mantenimiento de las 
mismas. Para muchos propietarios y usuarios civiles esto fue una sorpresa la cual 
descubrieron tristemente con posterioridad, al adquirir estas unidades a través de ventas 
de sobrantes del gobierno. 
 
El verdadero Nombre: 
  

Debe mencionarse que la designación "MRS" nunca fue oficial de ALCo, GE o 
EMD. La nomenclatura oficial de ALCo era E1670, abreviatura de "especificación 
E1670". General Electric tenía su propia especificación o número de diseño (RSX-4), al 
igual que EMD. El "MRS" provenía en principio del nombre US Army Transportation 
Corps' Military Railway Service. Es contradictorio ya que el manual de operaciones 
original de EMD lo que dice claramente en el frente es: "'MRS' is a Military Road 
Switcher (para el Servicio Ferroviario Militar)" por lo que no esta claro tampoco cual 
era el significado oficial de la sigla. De todas formas, el nombre MRS-1 fue 
posteriormente adoptado, “erróneamente” según algunos, como "hecho absolutamente 
grabado en piedra" (Absolute, Cast-In-Stone Fact") por el editor original de una de las 
principales revistas de aficionados a los ferrocarriles, quien ha sido largamente conocido 
por querer dar a cada locomotora americana una identificación estándar. 
Desafortunadamente para los verdaderos historiadores, el aficionado promedio aceptó el 
error y lo convirtió en Evangelio.  
 
Dadas las opiniones encontradas y las contrariedades de los hechos, lo mejor sería que 

cada aficionado les denomine como mejor le parezca (F.Iglesias). 
  
El resultado: 
  

Las 13 EMD MRS-1 producidas, con los números de serie 15873-15889, tenían 
un motor 1600 HP 16-V-567B con una relación de engranajes 60:17 y estaban 
numeradas del 1808 al 1820. Fueron entregadas al ejército entre marzo y junio de 1952, 
pintadas en el esquema "Teatro de Operaciones" del ejército: el exterior completamente 
negro lustroso; numeración y roturado, más la insignia del Cuerpo de Transporte en un 
lado de la cabina, en blanco.    
  
Obsoletas no habiendo cumplido 20 años:  
  

Tomando en cuenta que la guerra fría nunca demandó invadir Europa, a 
principios de los '70, los consultores del Pentágono llegaron a la conclusión que las 
futuras guerras no demandarían la toma del sistema ferroviario para asegurar un 
adecuado aprovisionamiento. Otros medios de transporte habían sido perfeccionados, 
incluidos sofisticadas aeronaves de carga capaces de penetrar cualquier clima y 
conseguir un preciso abastecimiento lanzando la carga sin haber visto antes el objetivo 
(Sin tomar en cuenta los daños y perjuicios causados por pequeños errores de la 
tecnología). Acordado ese punto, las 83 ALCo y 13 EMD MRS-1 fueron declaradas 
innecesarias.  

 



¿Qué hacer entonces con casi 100 locomotoras diesel de 1952-53 de un costo de casi U$ 
500.000 cada una? 

 
Desde el punto de vista de su longevidad, podían justificadamente ser 

desechadas (Según los estándares de USA), aunque desde el punto de vista operativo, la 
mayor parte de ellas jamás habían sido utilizadas por más de 3 semanas en total. En 
otras palabras, las maquinas estaban nuevas, a pesar de haber sido construidas hacia ya 
20 años atrás. De modo que salieron de los depósitos, algunas de ellas al menos, y 
fueron asignadas al parque de locomotoras usadas en varias bases militares e 
instalaciones de defensa en todo el país, en especial donde se necesitaban máquinas de 
gran potencia.  
  
La Aventura de la Marina: 
 

En 1970, el depósito de municiones de la Marina de los EE.UU, en Hawthorne, 
Nevada, solicitó nuevo material para reemplazar las antiguas ALCo S2 y EMD NW2. 
Recibió 5 EMD MRS-1 (las 1814 a 18) Fueron repintadas en amarillo y comenzaron un 
período de prueba de un mes de duración. ¿El resultado? Bien, otras bases pueden haber 
sido capaces de utilizar las criaturas, pero Hawthorne las halló inservibles. La potencia 
era adecuada, pero la cabina baja, un vital requisito en tanto debieran ser usadas en el 
extranjero, pero aquí impedían al maquinista ver al personal de maniobra, por lo que 
otro hombre debía sumarse para mostrar las señales. Este depósito pidió otro tipo de 
locomotoras para reemplazar a las ALCo, solicitando al Ejército se llevara a las EMD 
MRS-1. El Ejército, por su parte, no las quería, por lo que fueron cubiertas y 
almacenadas, mientras que las ALCo fueron desguazadas (No se especifica cuales 
ALCo). Lo que había resultado útil en Vandenberg (donde una de ellas había trabajado 
muchos años) no tuvo las mismas repercusiones en el caso de Hawthorne. 
  
Un nuevo empleo en Alaska 
  

Afortunadamente, las MRS-1 habían encontrado trabajo en otra parte. 13 ALCo 
(12 en servicio y una para repuestos) y 5 EMD (1814-1818, las anteriormente de la 
Armada que habían trabajado en Hawthorne) habían sido enviadas al ferrocarril de 
Alaska donde desempeñaron distintas tareas, liberando a las GP-7 para su uso en línea.  
Muchas otras trabajaron en varias instalaciones militares en distintas zonas del país, un 
gran número fueron almacenadas y, al menos una, fue utilizada como blanco por los 
bombarderos en un campo de pruebas del Ejército, haciendo de ella el blanco más caro 
al que los pilotos jamás hayan disparado.   
 
DATOS TECNICOS: 
(Correspondientes a las Locomotoras en USA y no precisamente a las dos que fueron vendidas a 
Uruguay) 
 
Engine Builder: American Locomotive Company (ALCo) 
Engine: V12 4-cycle Model 244D   
Bore & Stroke 9" X 10.5"   
RPM (Maximum / Minimum) 1000 / 350 (375)  
Main Generator: GE - 581 Horsepower: 1600   
Gear Ratio: 74:18 Speed: 70 mph   
Trucks: 6-Wheel Configuration: C-C   



Traction Motor Blowers: Two GE Model: NC390  
Weight: 240,000 lbs  Traction Motors: GE 752 (four)   
Tractive Effort (starting) 40,000 lbs @ 25% Tractive Effort (continuous): 30,700 lbs @ 
11 mph  
Multiple Unit Capability: Yes Dynamic Braking: Yes  
Auxilary Generator: GE GY27  
Alternator: GTAPA1-6  
Air Brake: Westinghouse Model: 24L  
Compressor: Westinghouse Model: 2CDC  
Boiler Type: : VAPOR-CLARKSON Lbs/hr: 2500   
Quantity Built: 83   
Dates: March-December 1953  
- -  
Exterior Dimensions  MRS-1  
Total Length 55'-11"  
Pilot to Pilot 52'-00"   
Wheel Diameter 40" / 40"  
Truck Wheel Base 10'-06"   
Height to Top Engine Hood 12'-02"   
Height to Top Cab Hood 12'-02"   
Cab Width 9'-11"   
Top Walkway Width 7'-07"  
Walkway Width 5'-00"  
Engine Hood Width 5'-05"   
Center Bolster 29'-01"  
Center Front Truck to Front Pilot 8'-07"  
Center Rear Tucrk to Rear Pilot 8'-07"   
Distance between Truck Centers 34'-0"  
Minimum Turning Radious 30 degrees   
-  -  
Fuel Oil: 1300  Lubricating Oil: 200  
Engine Cooling Water: 250  Sand Capacity: 28 cu. ft.  
Options:  
Reference Sources:  
The Diesel Builders, Volume 2, by John F. Kirkland  
A Centennial Remembrance by Richard T. Steinbrenner 
 
 

 
MRS-1 EN URUGUAY 

 
Luego de haber sido repudiadas en reiteradas ocasiones en su país de origen, por 

sus diseños pensados para otros fines ¿Qué le hace pensar a usted como lector, de que 
en un país como Uruguay fueran a dar buen resultado? Se trata de realidades muy 
diferentes, y para un ferrocarril que se podría denominar pobre y carenciado como el 
Uruguayo, estas dos locomotoras MRS-1 lograron ganarse un lugar encontrándosele a 
pesar de todo, gran utilidad.  
 



La U.S. Army Nº2114, futura Nº1611 de AFE, descansa en las vías de una playa de maniobras en USA, 
junto a la ALCo S-1 US NAVY Nº6500538(Archivo AFE) 

 
Material Usado del Departamento de Defensa:  
 

Desde el año 1974, comenzaron a arribar al puerto de Montevideo, barcos con 
importantes partidas de material de segunda mano, el cual había pertenecido a la US 
ARMY y a la US NAVY de los Estados Unidos. Estos arribos eran logrados por medio 
de acuerdos firmados entre el gobierno interventor militar que estaba instalado en 
Uruguay desde Julio de 1973, el cual por evidentes razones tenia una excelente relación 
con los Estados Unidos.  

 
En Agosto de 1974 eran recibidas las primeras partidas de material usado en 

algunos casos, o nuevo en otros el cual era excedente de guerra y que a pesar de que en 
su mayoría aun no había sido utilizado, era ya obsoleto para los estándares de Estados 
Unidos. Ese mes arribaban al puerto de Montevideo 4 locomotoras de maniobras, 
fabricadas por General Electric y motorizadas con 2 motores Cummins de 150Hp cada 
uno. Estas maquinas habían sido construidas entre 1941 y 1943, pero su utilización 
habría sido sumamente escasa o nula por desconocidas razones. También se recibían las 
primeras tandas de 500 vagones de carga desarmados, los cuales podrían ser utilizados 
para diferentes usos o incluso ser modificados.  

 
Los arribos de material el cual era de excelente calidad, continuaron, y en 

septiembre del mismo año llegaban mas vagones de los 500 adquiridos en un principio, 
junto con una Grúa Ferroviaria Diesel autopropulsada a la cual por razones que no 
quedan claras, durante el viaje hacia Uruguay se la bautizó bajo el nombre de “Negra 
Maria” Con este mismo arribo se hablaba de que le habían sido ofrecidas a Uruguay 14 
locomotoras de línea principal, de las cuales en un primer momento se habían 
seleccionado 5.    



 
En junio de 1975, se concretaría según se anunciaba en una revista publicada por 

el ente, la cual se llamaba Rieles, la fotografía de una locomotora ALCo/General 
Electric modelo MRS-1. Junto a ella una había una locomotora ALCo S-1. Según la 
misma publicación, el estado Uruguayo habría adquirido estas dos locomotoras, además 
de 4 locomotoras de línea mas expresando textualmente lo siguiente: "Se trata en total 
de 6 unidades todas marca “Alco - General Electric” - 4 de ellas son de 1600 H.P., 
pesan 120 toneladas c/u. y se pagó por cada unidad el simbólico precio de u$s 7.500. 
Las dos restantes, de 100 toneladas y 660hp la simbólica suma de U$7500. Las dos 
restantes de 100 toneladas y 660 H.P. costaron U$4500 c/u. En el transcurso de este año 
estarán ya en nuestro país prestando valiosos servicio” De todas estas promesas, se 
destilaron ciertos resultados los cuales distaban bastante de lo que se había anunciado.   

 
El momento en 
que es 
descargada en el 
puerto de 
Montevideo la 
U.S. Army 
Nº2114, futura 
Nº1611 de AFE 
(Archivo AFE) 
 
El tiempo 

pasó, y las locomotoras no llegaron en 1975, siendo recién recibidas tres de ellas, en 
octubre de 1976. Se trataba justamente de las dos locomotoras que habían aparecido en 
la fotografía publicada en la Rieles en junio de 1975, además de una tercera maquina de 
660Hp. Estas tres maquinas eran: 
 

1) ALCo/General Electric MRS-1 (1953), Ex U.S. Army Nº2114 (Nº.Fabrica 
31669 por GE y 80347 por ALCo) Potencia: 1600HP. 

2) ALCo S-1 (1941), Ex US NAVY Nº6500538, luego numerada 8 (Razones 
desconocidas) (Nº.Fabrica 69595). Potencia: 660HP. 

3) ALCo/General Electric RSD-1 (1942) Ex US ARMY Nº8033 (Nº.Fabrica 
70654). Potencia: 660HP. 

 
Estas maquinas habían tenido un uso muy escaso, e incluso, es probable que 

algunas de ellas nunca hubiesen sido utilizadas. Este no era el caso de la RSD-1 la cual 
trabajó bastante tiempo para la Fuerza Aérea Americana.  

 
A pesar de estar en buen estado, a estas 3 maquinas luego 20 años fuera de 

servicio se les habían endurecido los motores, por lo que un ajuste general era necesario 
como primera medida para volverlas al servicio. Sin embargo, de las 3 locomotoras, a la 
que se le dio mayor interés fue a la MRS-1 de 1600HP, la cual de Estados Unidos venia 
pintada completamente de color negro, con un cebrado fino en ambos frentes y a lo 
largo de los laterales en el bastidor, con el numero 2114 escrito en blanco debajo de su 
cabina, enganche automático central y un generador de vapor para la calefacción.  

 
Su carrocería tipo Road Switcher mostraba un aspecto muy distinto a lo 

conocido en Uruguay, donde lo mas parecido a esto podrían ser las locomotoras ALCo 
Serie 1600 de AFE. En el caso de la MRS-1, esta al igual que las 1600 contaba también 
con dos capóts, uno bastante mas corto que el otro, pero su cabina no superaba en altura 



los mismos y era de forma recta. En el capot más grande se albergaba el motor, 
generador, radiador etc, mientras que en el corto estaba instalado el generador de vapor, 
el cual seria completamente inútil en Uruguay. Mecánicamente la maquina no 
presentaba nada fuera de lo común, ya que estaba motorizada con la misma mecánica 
con la cual contaban las locomotoras General Electric y ALCo Serie 1500 y 1600 de 
AFE. 

 
La puesta en servicio: 
  

La principal tarea aplicada a esta locomotora, fue la abocada a la recuperación de 
su “flamante” motor ALCo 244, de 12 cilindros. Otro detalle importante a tener en 
cuenta fue la sustitución de la caldereta generadora de vapor la cual funcionaba con Fuel 
Oil, por un generador de vacío. Esta caldereta seria posteriormente transformada junto a 
otra más, en un calefón para las duchas de la remesa de Coches Motores.  

 
Originalmente estas locomotoras venían equipadas con un compresor que 

alimentaba un sistema de frenado de aire comprimido, es raro que aquí no se halla 
optado por mantener dicho sistema además del adaptado a vació. Por ultimo, le fue 
sustituido el enganche automático central, por topes y gancho al centro con tornillo, 
además que al realizarle esta modificación, le fue construido y adaptado un nuevo 
miriñaque en forma de cuña.  
 

Rejuvenecida, la nueva Nº1611 de AFE (Ex 
U.S. Army Nº2114) es exhibida en AFE 
Expone, en enero de 1977 (Fotografía de 
Héctor López) 
 
El nuevo esquema de pintura aplicado 
fue, comenzando de abajo hacia arriba: 
Bogies, tanque de combustible, y parte 
inferior del bastidor, completamente de 
color negro. Los frentes por debajo del 
bastidor, fueron pintados hasta la altura 
de los topes de color gris, y por debajo 

de los topes desde el frente hacia el miriñaque con un cebrado grueso. Los laterales del 
bastidor también fueron pintados de color gris, junto con las barandas mientras que el 
piso de las plataformas era de color negro. Los capots fueron pintados desde el bastidor 
hasta la mitad de los mismos de color azul, y de la mitad hacia el techo de color naranja, 
mientras que los laterales de la cabina también eran naranja y en los frentes este color 
terminaba en forma de cuña invadiendo el azul y alcanzando en una fina punta el 
bastidor. El techo fue pintado de color plateado y sobre este, dos carteles luminosos 
triangulares lucían el número de la locomotora en ambos extremos de la misma. La 
locomotora seria conocida como Nº1611, integrando la Serie 1600-2. El detalle de este 
letrero luminoso sobre el capót, era algo muy utilizado en Estados Unidos, que incluso 
lucían muchas vaporeras, posibilitando reconocer a la locomotora en la noche.  
  

 Al ser terminada de reparar y ya librada al servicio al menos en pruebas, la 1611 
la cual se convertiría en la locomotora Diesel mas potente y también mas pesada de todo 
Uruguay, seria también, expuesta para darla a conocer a la población. Así es que en 
enero de 1977 es exhibida durante algunos días, en una exposición conocida bajo el 
nombre de AFE Expone, la cual tuvo lugar sobre los andenes de la estación Peñarol, y 



los alrededores de la misma. Colgando sobre uno de los laterales del bastidor, la 1611 
lucia un letrero que expresaba “Locomotora Diesel - Eléctrica de Línea Principal... 
Fabricante ALCO USA) año 1953 .. Potencia 1600Hp a 1000 RPM (Revoluciones por 
Minuto) Recibida en Octubre de 1976 del departamento de defensa USA _ Fue 
reacondicionada y le fue instalado sistema de freno de vacío en talleres Peñarol. 
Adquirida en U$7800”  

 
 La flamante maquina compartió la exposición con una Alineadora – Niveladora 

de balasto fabricada por Plasser & Theurer (la A.N.A.2) y adquirida por el ente 
recientemente, el autovía 113 el cual estaba ubicado junto a la Zorra Wickham 27 
Nº494 en la vía de la combinación, el coche motor Brill 55 Nº104 y otras maquinarias, 
en su mayoría recuperadas.  
 

Suena extraño el inmenso valor agregado al cual AFE hizo referencia respecto a 
la 1611, la cual fue pagada 7.800 dólares, y según la estimación oficial de AFE, en su 
actual estado y a causa de su recuperación, la misma valía un millón de dólares. Sin 
embargo, es posible que lo valiese…  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

La flamante Nº1611 se luce a la población de AFE Expone en enero de 1977, ingresando al servicio poco 
después. (Fotografías de Sergio Otonello) 

 
DATOS TECNICOS: 
 
Si bien ya han sido expresados en la historia de las mismas en USA, aquí se expresan nuevamente pero 
en español, y con los cambios sufridos al ingresar al servicio para AFE.  
 
Constructor del Motor:  American Locomotive Company (ALCo) 
Motor:  V12 4-Tiempos Modelo ALCo 244D   
Revoluciones Por Minuto (Máximos / Mínimos) 1000 / 350 (375)  
Generador Principal: GE - 581  
Caballos de Poder: 1600   
Radio de Curva: 74:18  
Velocidad Máxima: 112 Kilómetros P/H. (70 mph)   
Bogies: 6-Ejes Configuracion: Co-Co   
Turbinas de Refrigeración de Motores de Tracción: Dos GE Modelo: NC390  
Peso en condiciones de servicio: 106,500 Toneladas. 
Peso en vacío: 98.430 Toneladas  
Transmisión de Poder: Eléctrica por medio de 6 motores de tracción GE 752   
Esfuerzo Tractivo (Comenzando) 40,000 lbs a 25% de esfuerzo tractivo (continuo): 
30,700 lbs a 18 Kilómetros P/H. 
Capacidad para Unidad Múltiple: Traía de origen, anulada en Uruguay.  
Generador Auxiliar:  un GE Modelo GY27  



Alternador: GTAPA1-6  
Freno de Aire: Traía de origen un Westinghouse, modelo 24L. Anulado en Uruguay. 
Compresor: Westinghouse, modelo 2CDC  
Tipo de Caldera a Vapor: Traía de origen, anulada en Uruguay.  
Largo Total:  17.380mts.  
Alto Total (Desde Pestañas a Bocinas): 4,090mts.  
Alto Total (Desde pestañas hasta Bastidor): 1,770mts. 
Alto Total (Desde Bastidor hasta Techo): 2.500 mts 
Alto Total (Desde Pestañas a Centro de Topes): 1.067 mts 
Diámetro de Ruedas: 1.016 mts 
Distancia entre Centros de Bogies: 10.363 
Distancia entre Cajas de Grasa (Eje Primero a Segundo): 1.626 mts. 
Distancia entre Cajas de Grasa (Eje Segundo a Tercero):  1.829 mts. 
Distancia entre Centro de Bogie y Caja de Grasa de segundo Eje: 546cmm.   
Capacidad en Tanque de Combustible: Aproximadamente 4000 litros.  
Capacidad de Lubricante: 200 litros.  
Capacidad de Agua para Refrigeración del Motor Diesel: 250 litros 
 

La Nº1611 ya ingresada al servicio, pasa con un tren carguero compuesto por vagones cisterna, frente a 
la estación de Peñarol en 1977. (Fotografía de  William Gianneto) 

 
La segunda MRS-1: 
 

En Marzo de 1977 arriban a Uruguay dos locomotoras mas, en este caso se trata 
de las siguientes maquinas: 



 
1) ALCo/General Electric MRS-1 (1953), Ex U.S. Army 2099 (Nº.Fabrica 31654 

por GE y 80332 por ALCo) Potencia: 1600HP. 
2)  ALCo/General Electric RSD-1 (1941) Ex US NAVY Nº6500532 (Nº.Fabrica 

70654). Potencia: 660HP. 
 

Nuevamente, prima el interés hacia la MRS-1 recién llegada la cual comienza 
casi inmediatamente a ser reparada, mientras que a la RSD-1 se le estudia un plan para 
su reparación. Los trabajos en la MRS-1 se basan en las mismas modificaciones 
recibidas en la actual 1611, simultáneamente comenzaban los trabajos de recuperación y 
acondicionamiento de la primer locomotora RSD-1, llegada en octubre de 1976. Esta 
maquina, por su excesivo peso y poca distribución del mismo (tenia solo 4 ejes) pese a 
ser una maquina apta para funcionar como locomotora de línea principal, se la utilizaría 
solo para maniobras.  
 
La Nueva Bestia:  

 
En junio de 1977 es terminada de reparar y acondicionar la MRS-1 Ex U.S. 

Army 2099 y se incorpora al parque bajo el numero 1612. Ese mismo mes, es expuesta 
en uno de los andenes de la estación Central (Fechas Desconocidas) donde tiempo antes 
habían sido expuestas también, las locomotoras de maniobras, Serie 300, adquiridas 
también al ejercito Americano.  

 
Incluso la 1612 contó con su propia caricatura, la cual aparecía en la revista 

Rieles junto a una caricatura conocida como Vaporita, ambas maquinas, cantando a los 
ferroviarios y haciendo referencia a la recuperación y puesta en servicio de la 1612.  

 
El esquema de pintura utilizado en la 1612 
fue exactamente el mismo que el que lucia 
la 1611 desde hacia ya algunos meses, y la 
pintura de las mismas llegaba al punto que 
ni siquiera el motor diesel de las mismas, 
se salvaba de la pintura naranja.  
 
La Ex U.S. Army Nº2099 futura Nº1612 de AFE, 
durante su llegada a Uruguay mientras es 
descargada a tierra firme. (Archivo AFE) 

 
 
Locomotora de Exposición:  
 
 Estando aun en pruebas según se estima, la 1612 fue expuesta entre septiembre y 
octubre de 1977 en la segunda muestra de AFE Expone, la cual tuvo lugar esta vez, en 
una plaza propiedad de AFE, la que se encontraba al lado de la Estación Central General 
Artigas. En esta exposición la cual fue mucho mas importante que la primera celebrada 
en Peñarol, la 1612 compartió la muestra con la recién llegada locomotora Ganz Mavag 
Nº905, un vagón cubierto japonés renumerado 4000, el cual había sido convertido luego 
de un accidente, la locomotora vaporera A42a, la locomotora 1504, el coche motor 
Ganz 38 Nº204 etc.  

 



 Poco tiempo después, seria librada al servicio de maniobras, la locomotora RSD-
1, Ex US ARMY Nº8033, a la cual se la numeró como Nº601, estudiándose la 
reparación de su locomotora gemela, la RSD-1 Ex US NAVY Nº6500532, la cual al ser 
puesta en marcha también, se la numeraria Nº602.  
 

En el inventario de AFE a Diciembre de 1977 figuran las locomotoras 1611, 
1612 y 601. La 1612 y 601 aparecen con un asterisco y debajo se expresa "(X) 
Locomotoras 601 y 1612 - Incorporadas. Adquiridas al departamento de defensa de 
USA.-"  

La Nº1612 posa en el anden de central en la imagen Nº1, y en la segunda muestra de AFE Expone, en 
octubre de1977. (Fotografía Nº1 Archivo AFE y Nº2 de Héctor López) 

 
Trabajos Pesados: 
  
 Hay que tomar en cuenta que si las locomotoras serie 1500 de AFE, tenían 
enormes limitaciones de acceso a determinados lugares de la red ferroviaria a causa de 
su peso (102 toneladas), para las dos “nuevas” 1600, las limitaciones de transito eran 
mucho mayores, una de ellas era que tenían terminantemente prohibido seguir hacia el 
norte de Paso de los Toros en la línea a Rivera, pero podían ir también a San José, 
Sarandí del Yí y Minas. Así es que se las destinó casi que exclusivamente a arrastrar los 
pesados trenes de piedra caliza que corrían entre la cantera de Verdúm en el 
departamento de Lavalleja, y la planta procesadora y envasadota de la Compañía 
Nacional de Cemento, ubicada en el Kilómetro 7 en Sayago (Montevideo). De igual 
manera, no eran las locomotoras Diesel mas pesadas de AFE, siendo las segundas en 
equiparar este titulo, las primeras eran las 1600 originales, ALCo RSC-3 de 1951. 

 
En las cercanías de 
Peñarol, la Nº1612 
remolca un tren de tolvas 
cargadas de piedra, rumbo 
al Kilómetro 7 en Sayago 
en 1980. (Fotografía de 
William Gianneto)  
 
Aquí en Uruguay, la 
historia no fue muy 
distinta a su país natal, 
y existía cierto 
rechazo hacia ellas por 
parte de algunos 
ferroviarios, ya que 



alegaban a que al conducir la locomotora con el capót largo hacia adelante, la 
visibilidad se reducía mucho, eran sumamente complicadas de arenar dado que los 
areneros de las mismas se cargaban por la parte superior del capot, necesitando disponer 
de una escalera siempre a mano para darles arena, y así varias criticas mas, como que la 
bomba de vacío no se podía accionar desde la cabina y había que salir hacia fuera y 
accionarla desde el capot corto, donde algunos ferroviarios tenían la mala costumbre de 
orinal, por lo que al abrir el capot el olor nauseabundo era insoportable. Pero de igual 
manera, las locomotoras cumplían bien con su trabajo.  
 
 Uno de los puntos en contra que presentaban estas dos maquinas respecto al 
resto, era que las puntas de ejes de los bogies estaban dotados de cojinetes planos de 
fricción (Cojinete de Bronce) lo cual causaba el famoso problema de las cajas calientes, 
y el constante vertedero de aceite en las estopas de las cajas para que estas enfríen los 
ejes. No era un problema tan grabe, pero en ocasiones ciertas cosas son 
sobredimensionadas, y mas teniendo en cuenta que el resto de las locomotoras de línea 
principal, contaban con rulemanes en las puntas de los ejes.  

La poderosa Nº1612, descansa en los predios de los talleres Peñarol, con su pintura bastante 
deteriorada. En la segunda imagen, se la ve trabajando duro, durante las maniobras para el ingreso de 
las tolvas con piedra, a la planta del kilómetro 7 en Sayago (Imagen Nº1 de Gustavo Figueroa y Nº2 de 

Juan Carlos Gonzáles) 
 

La incompetencia disfrazada como Progreso:   
  

Si bien es cierto que las locomotoras 1600-2 poco tuvieron que ver con la línea 
al este ya que su ingreso a la misma era bastante poco frecuente, la 1612 tuvo que 
escribir el final de una triste historia que se venia extendiendo desde hacia ya algún 
tiempo, la de la línea entre Maldonado y Punta del Este.  
En 1979 se había tomado la lamentable decisión de suprimir esta línea, pero como no se 
podía ejecutar la maniobra de golpe, se fueron disminuyendo progresivamente los 
servicios a Punta del Este hasta dejar un solo servicio, con el fin de asegurar servicios 
alternativos llevados a cabo por empresas de ómnibus. Finalmente partía de Punta del 
Este el ultimo tren de pasajeros, el día 28 de noviembre de 1982 a las 18:50hs.  
 

En enero de 1983 ingresaba a dicho ramal la locomotora 1612 remolcando a la 
Grúa Diesel Orton de la Gerencia de Vía y Obra, para comenzar a desmantelar el ramal. 
Y como era evidente, donde en algún momento se extendió el camino de hierro, de 
golpe se comenzó a extender el camino de asfalto.  
Cuando la 1612 y la Orton abandonaron finalmente el ramal, el ferrocarril se alejó para 
siempre de Punta del Este. La decisión fue apoyada por gran parte de la población del 
balneario, los cuales reclamaban asiduamente la supresión del ramal ya que 



aparentemente molestaba tanto física como estéticamente. Y el gobierno militar aun 
presente, disfrazó para la conveniencia de todos menos del ferrocarril, las razones del 
hecho.  
 
Nueva Cara: 
  
 Desde 1982 se les venia aplicando a las locomotoras diesel del ente, un nuevo 
esquema de pintura, el cual consistía en pintar a la maquina completamente de color 
verde oscuro, con un cebrado grueso en cada frente y un listón amarillo que recorría la 
carrocería de punta a punta.  

  
La Nº1611 maniobra en la 
estación de Minas en Lavalleja, 
mientras luce su nuevo 
esquema de pintura en 1985 
(Fotografía de Sergio Otonello) 

 
Las 1600 no fueron la 
excepción y también 
recibieron el esquema 
pero de forma tardía. En 
el caso de la 1611, esta 
fue pintada de verde y 
amarillo, el día 28 de 
Febrero de 1985, mientras 
que la 1612 siguió 
luciendo el ya bastante 

despintado naranja y azul, hasta el día 15 de Mayo de 1986. Es interesante destacar que 
a pesar de que el esquema era el mismo para ambas maquinas, existían ciertas 
diferencias menores entre ambas. En el caso de la 1611, el número le fue colocado en 
una plancha de metal que tenía sobre las barandas delanteras, en ambos extremos, 
mientras que la 1612 el número le fue colocado sobre la propia carrocería, en los frentes 
de los capots, y en el mismo lugar donde lo tenía cuando ingresó al servicio para AFE. 
Finalmente la otra diferencia era que el los laterales de la cabina, el numero en la 1611 
se mostraba por debajo de las ventanillas, y la sigla AFE por sobre estas. En la 1612 el 
número y la sigla de AFE se mostraban ambos, por debajo de las ventanillas de la 
cabina.  

 
Placa de fabrica de la maquina Nº1611, 
donde se lee claramente que habia sido 
propiedad de la armada de los estados 

unidos (Fotografía de Collin Churcher)  
 

Ya con su nueva pintura, para 
diciembre de 1986 estas maquinas 
llevaban recorridos entre ambas, 
unos nada despreciables 1.161.923 
kilómetros, los cuales correspondían 
561.854 kilómetros a la 1611y 
600.069 a la 1612.  

 
 



Modernización:  
  
 Tal como ya se expresó, uno de los puntos en contra que se les atribuían a la 
1611 y 1612, eran la carencia de rulemanes en las puntas de ejes. Sin embargo, la 
solución al supuesto problema demoraría en llegar y seria recién a finales de la década 
de los años ‘80, cuando se adquiere el material necesario para modificar un solo eje, de 
la locomotora 1611, a modo de prueba. Como en la practica, el experimento arrojó 
buenos resultados, se adquirieron los componentes necesarios para modernizar los otros 
5 ejes de la maquina, aprovechando que la misma se encontraba próxima a una 
reparación general por lo que seria detenida por un periodo prolongado.  
 
 Mientras el motor era reparado, los bogies de la misma le fueron quitados y en 
cuanto a los ejes, se le modificaron las cajas de la punta de los mismo, siendo 
rectificadas las puntas de dichos ejes, retirando para lo cual, las coronas y luego 
volviéndolas a colocar, además de efectuar reparaciones generales a el resto de los 
bogies. Finalmente la 1611 entró nuevamente al servicio ahora si con rulemanes, el día 
19 de mayo de 1990. La 1612 por lo pronto nunca fue modernizada de esta forma.  

La Nº1612 en sus últimos años de trabajo, pasa por Peñarol rumbo al kilómetro 7 en primera imagen, 
mientras que en la segunda, su hermana la Nº1611 parte de la remesa de Peñarol próxima a comenzar su 

jornada laboral en enero de 1993. (Imagen Nº1 de Leonardo San Martín y Nº2 de Pablo De Vita) 

 
El Final:  
 
 1992, se comenzó a efectuar una política “renovadora” según algunos, la cual 
consistía en la implementación de un “Plan Maestro Para la Recuperación Del 
Ferrocarril” y enmarcado en dicho plan, se comenzaron las tratativas para adquirir 10 
locomotoras nuevas, a la General Electric. Ya como algo bastante común en AFE a lo 
largo de su historia, con la llegada de nuevo material, se da de baja y posteriormente 
destruye al material que conserva en funcionamiento en el ente, por ser considerado 
“Viejo, vetusto, obsoleto etc” La idea de sumar fuerza tractiva en lugar de simplemente 
rejuvenecer el parque, parecería no ser algo posible para AFE.  
 
 Las nuevas locomotoras que se adquirirían contarían con motores que rondarían 
los 2000HP, pero estamos hablando de 10 locomotoras. Así pues, se le fue restando 
importancia a los mantenimientos y reparaciones de las locomotoras que tenían motores 
ALCo, ya que eran las más viejas, y muchas de las que se rompían, no eran reparadas a 
pesar de que los problemas fueran sencillos. Algunas de las locomotoras que fueron 
siendo detenidas (y en gran parte luego canibalizadas) entre 1990 y 1994 fueron: 1501, 
1502, 1503, 1504, 1521, 1523, 1533, 1536 y 1543 en cuanto a serie 1500. A esto hay 



que sumar a la 1602, la cual entró a talleres funcionando, esperando para ser sometida a 
reparación general, la cual nunca se aprobó y la maquina fue abandonada en 1993.  
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

La 1612 sobre la giratoria de peñarol, es girada antes de proseguir su jornal, el día 24 de enero de 1992. 
(Fotografía de Marcelo Benoit) 

 
La 1611 y la 1612, siguieron funcionando a pesar de todo, pero con la llegada a 

Uruguay de las 10 nuevas locomotoras el 7 de noviembre de 1993, aparentemente el 
hecho de ser nuevas, encandilaba tanto a los directores de esa época que no les permitía 
ver ni pensar con claridad. Así era que las dos MRS-1 tenían los días contados, y a la 
primera ruptura terminarían sus labores inmediatamente, ya que aparentemente 10 
locomotoras eran capaces de cumplir el trabajo de 15 maquinas que habían demostrado 
ser el material ferroviario mas noble con el que contaron los ferrocarriles Uruguayos.  
 

La pregunta es simple: ¿si se adquieren 10 nuevas maquinas, porque no mantener las 
otras 12 operativas, y así aumentar los servicios, teniendo posibilidades de rotar el 

material y dedicarle mayor tiempo en las reparaciones a cada unidad? 
 

Finalmente, la historia terminaría cuando el 3 de Enero de 1994, la 1611 toma 
fuego en su cabina y es sacada de servicio inmediatamente. Un daño que podría haber 
sido perfectamente solucionable, pero se optó por abandonarla, y caníbalizarla, a pesar 
de que oficialmente la maquina esperaba reparación.  

 
El día 29 de mayo de 1993 la Nº1612 es paralizada por tener "eje nº 3 trancado" 

luego, el día 3 de junio de 1993 se le suma "Motor Tracción Nº 3, Revisación ABCDE" 
se la reparó y regresó al servicio, hasta que el día 25 de Marzo de 1994 fue paralizada y 
enviada a "Reparación general" ya que estaba pasada de kilometrajes. Le fue quitado el 
motor Diesel para ser reparado y se la desarmó.  

 



Luego, le fueron quitados los bogies con rulemanes a la 1611 para colocárselos  
a la 1612 ya que a causa de los daños de la 1611, la 1612 seria la primera en salir de la 
reparación. Sin embargo, la reparación general a la 1612 nunca fue aprobada, y como la 
maquina molesta adentro del taller Diesel, fue arrojada hacia fuera de forma provisoria, 
llevándola a la parte posterior del viejo taller mecánico en Peñarol, pero desprovista de 
sus capots. Ahí mismo seria comenzada a desmantelar, ya que su instalación y 
componentes eléctricos eran similares y en su mayoría iguales a las locomotoras Serie 
1500, de las cuales aun quedaban 9 en servicio. En algún momento alguien pensó en 
recuperarla, y la hizo entrar al taller y colocarle donde tienen que ir los capots, pero ese 
alguien se jubiló y con el se llevó la única esperanza que le quedaba a la 1612.  

 

Ya destruidas, en la imagen Nº1 la 1611 espera el desguase en Peñarol en 1996, con su cabina 
incendiada, mientras que en la imagen Nº2, totalmente depredada y luego de años de abandono, la 

Nº1612 única sobreviviente, se pudre antes de que CEFU la rescatara del olvido en 2005. (Imagen Nº 
Mario Bellinzona y Nº2 de Juan Battaglino) 

 
Ya con sus capots, la maquina fue nuevamente dejada detrás del taller mecánico 

y olvidada ahí. Siguieron desmantelándola, no se salvaron siquiera aquellas extrañas 
bocinas que tanto la caracterizaban (por asemejarse a las de un camión), ni los letreros 
del techo con su número y mucho menos las placas de fabrica. Desde la calle le 
arrojaban piedras destrozándole los vidrios y haciéndole saltar la pintura, e incluso, 
muchos daños fueron causados desde adentro de los propios predios, como el causado a 
los focos del capot corto, los cuales fueron destrozados a pedradas.  

 
En enero de 1995, fue dada de baja la 1611, ya totalmente desmantelada, por 

haber quemado su cabina simplemente.   
 
En 1996, comenzaban a ser desguazadas la gran mayoría de las locomotoras 

paralizadas entre 1990 y 1994. Entre ellas, fue desguazada en mayo de ese año, la 1611, 
vendiendo los pedazos como chatarra, y no salvando siquiera su motor diesel. Esta 
locomotora estaba esperando reparación hasta que fue dada de baja en 1995.  
 

Increíblemente y por extrañas razones, los desaguases no llegaron a la 1612, la 
cual permaneció en el mismo sitio. El kilometraje final de la 1612 fue de 900.264 
kilómetros, desconociéndose cuanto fue el kilometraje final de la 1611.  

 
 
 
 



Una posible salvación:  
 
En su ubicación y estado actual, la Nº1612 se encuentra en mal estado, pero al menos bajo techo y a 
salvo de mas daños, esperando que algún día se pueda recuperar (Fotografía de Sebastián Iglesias) 

 

En el 2005 la 1612 es solicitada por el Círculo de Estudios Ferroviarios del 
Uruguay, con el fin de conservarla y repararla al menos en cuanto a carrocería en una 
primera instancia. AFE pone como excusa que la locomotora tiene “soldadas” las ruedas 
a la vía a causa del largo tiempo de abandono. De todas formas y a causa de la  
insistencia, la 1612 es quitada de ese lugar e introducida dentro de la vieja ex carpintería 
de Peñarol, posiblemente por la Grúa “Negra Maria” entre los días 6 y 10 de marzo del 
2006. No se tiene el día exacto de ingreso ya que al momento de ser entrada a la 
carpintería no había nadie presente (que le interesara en verdad la maquina) para anotar 
el día de ingreso. El hecho es que desde ese momento, la maquina esta debajo de un 
techo y a pesar de que no se le ha podido hacer mucho mas que limpiarla, colocarle 
chapas sobre el ventilador del radiador, y conseguirle algunas piezas que le habían sido 
quitadas, al menos esta protegida y alejada de todo tipo de maltratos. Mientras que su 
motor, se encuentra dentro del taller mecánico. Aparentemente la 1612 es la única 
MRS-1 que se encuentra fuera de los Estados Unidos, ya que las demás exportadas 
habrían sido desguazadas, de todas formas, su futuro aun es incierto, pero su historia se 
sigue escribiendo…  

 
Fabián Iglesias – Archivo del Transporte Uruguayo 

 
 
 



 
 
 
 

Concebidas para la guerra, no pudieron escaparse de la desastrosa situación en la que se dejó caer a 
todos los ferrocarriles Uruguayos. (Fotografía de Leonardo San Martín) 
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LISTA DE LOCOMOTORAS ALCo/GE MRS-1 SOBREVIVIENTES E N EL MUNDO 
 
Afortunadamente, la Nº1612 no es la única de su tipo preservada en el mundo, la gran 
mayoría de las sobrevivientes están en posesión de museos ferroviarios en los Estados 

Unidos, preservadas en excelentes condiciones en su mayoría e incluso varias se 
encuentran en condiciones de servicio. El estado de las mismas, distan mucho del 

pésimo estado de conservación de la Nº1612 (Ex U.S. Army Nº2099) 
 
Nº2043 – Conservada en el Bluegrass Railroad Museum en West Versailles, Ky  
Nº2044 - Conservada en el The Hagerstown Roundhouse Museum  
Nº2052 - Conservada en el The Hagerstown Roundhouse Museum  
Nº2058 - Conservada en el Western Railway Museum en Rio Vista Junction  
Nº2066 - Conservada en el Western Railway Museum en Rio Vista Junction  
Nº2069 - Conservada en el Museum of Transportation en St. Louis, Missouri  
Nº2070 - Conservada en el Toppenish, Simcoe & Western Railroad  
Nº2074 - Conservada en el Bluegrass Railroad Museum en West Versailles, Ky, 
(canibalizada para repuestos)  
Nº2085 - Conservada en el Eastern Shore Railroad  
Nº2086 - Conservada en el Bluegrass Railroad Museum in West Versailles, Ky  
Nº2089 - Conservada en el White River Scenic Railroad Inc.  
Nº2090 - Conservada en el Eastern Shore Railroad  
Nº2099 - Conservada en Uruguay por el Circulo de Estudios Ferroviarios del Uruguay.  
Nº2104 - Conservada en el San Diego Railroad Museum  
Nº2108 - Conservada en el Camp MacKall, Fort Bragg, NC  
Nº2119 - Conservada en el FRRS (Feather River Rail Society's) & The Portola 
Railroad Museum  
Nº2122 - Conservada en el FRRS (Feather River Rail Society's) & The Portola 
Railroad Museum  
Nº65-00543 - Conservada en el California State Railway Museum  
Nº65-00545 - Conservada en el California State Railway Museum  
Nº65-00546 - Conservada en el Railtown 1897  
Nº65-00613 - Conservada en el Railtown 1897 
 
 
 


