ARCHIVO DEL TRANSPORTE URUGUAYO



Serie 1600 -2
ALCo /GE MRS-1 (RSX-4)

Introduccion:

Para entender la llegada a Uruguay de estas das\étoras, hay que primero
conocer las razones para las que fueron disefiddasigadas. Por tal razén, lo
siguiente es una adaptacion de la historia en &stddidos de este modelo de
locomotoras, la cual fue publicada en http://wwwabldoe/usa/history.html y traducida
al espaiiol por el sefior Oscar Bagnasco, desembmtsegb en la llegada a Uruguay
de las dos MRS-1 que pertenecieron a AFE. La lestdicial de estas maquinas
culmina con el envio a Alaska de algunos ejemplarésutilizacion como carne de
cafon de una de ellas. De ese momento en adetdateesefia histdrica tratard pura 'y
exclusivamente sobre los dos ejemplares que tralmegm los ferrocarriles de Uruguay.

Disefio y Creacion de Una Nueva Arma de Guerra:

Finales de 1940 y principios de la década del Fdbiendo finalizado en 1945
la segunda guerra mundial, las superpotencias menta volvian a tensar
peligrosamente sus relaciones, encajonadas emiiictibque involucraba a Estados
Unidos de América y a la Union Soviética como gpates protagonistas, existiendo
también importantes conflictos en cuanto a Coraay division de Norte y Sur.

En Estados unidos de América, el Pentagono coestenite alerta acerca de la
delicada situacion de politica mundial, y mayoi@arente en lo que a politica exterior
se referia, comenzo un plan de emision de conteatliferentes empresas e industrias,
la cual perseguia la idea de creacion de todo uegangeneracion de equipo militar.

En este plan, entre muchisimas cosas se incldiaefio y fabricacion de una
locomotora Diesel — Eléctrica la cual contara cormisefio completamente nuevo el
cual tendria que estar adaptado a un estrictauyasgp esquema prefijado.

Algunas de varias caracteristicas bastante inusoalelas que deberia contar este
modelo, eran un perfil bajo y angosto para cumpstricciones de alto y ancho para
adaptarse a los diferentes galibos de ferrocagiésnjeros (basicamente europeos);
bogies ajustables para multiples anchos de viaigechrincipalmente la trocha
soviética de 1510mm; enganches especiales reerbfdazsor topes y tornillos si era
requerido por actuar en paises donde no se uéleaganche automatico central;
generadores de cal6n que mantuvieran tanto al rnotoo a la tripulacién de la misma
logrando operar en condiciones climaticas extremas; motor que tenia que contar
con 1600 HP.

Era facil deducir que el disefio apuntaba a quimtasnotoras en caso de tener
que entrar al servicio, estaban pensadas pararggeEuropa, y mas precisamente, en
la Unidén Soviética en caso de una invasion haaatad de la cortina de hierro, ya que
en caso de que la tercera guerra mundial de diegsatatas maquinas estarian



disponibles para el uso en los ferrocarriles dehmdStandard de Europa del Este y el
Oeste. Y en caso de ser necesario, las locomateradiltrarian sin problemas en la
trocha ancha rusa. Esa era la raz6n por la cubdgies de las mismas tendrian que ser
facilmente sustituibles en cualquier taller.

Los Creadores:

Los verdaderos origenes del disefio de las MRSekt#m en la EMD (Electro
Motive Division, General Motor) sino en varios migras de la Unidad de Transporte
del ejército americano, quienes habian sido emptethto en ALCo (American
Locomotive Company) como General Electric anteldgegunda Guerra Mundial y se
convirtieron en oficiales en las operaciones deliSi® de Ferrocarriles del Ejército en
Iran y Europa. Fueron quienes tuvieron la ideargeuersion actualizada de locomotora
adaptable a distintos anchos de via del modelo RSD-

Les fue ofrecido un contrato a todos los principdédricantes americanos para
producir un determinado niumero de unidades, eréaddse que uno de ellos seria
seleccionado para fabricar las restantes unidddesgas. Solo ALCo/GE y GM -
EMD aceptaron la oferta.

La Electro Motive Divison de GM en La Grange, ldlig, el mayor productor de
locomotoras diesel, recibié el encargo de conslauiRS-1 (Military Road Switcher).
También fue concedido un segundo contrato el ausddba lograr el suministro de
repuestos para las maquinas; sin embargo, nuncafaplido por la EMD.

El nimero de locomotoras a ser fabricadas era desitip, pero era frecuente
que los contratos del Ejército de EE.UU. fueraé@ranino abierto. De la informacion
disponible parece entenderse que el personal mjlidie la EMD asignado al proyecto
no lograron llegar a un acuerdo, estimandose quéifierencias comenzaron respecto al
motor diesel. EMD habia fabricado motores de vaaasafios, pero ninguno de ellos
cumplia con los requeridos 1600 HP. La empresackdia uno de 1500 HP para su
modelo de locomotora de linea GP-7. Sélo bajo ¢indsi EMD acept6é cambiar la
configuracion del inyector de combustible para poadia potencia necesaria requerida
por el ejército.

En tanto el principal competidor de EMD, la ALCo/@Eesento su version al
mismo tiempo que EMD. Para ALCo las cosas se caamgn cuando una gran huelga
de sus trabajadores, interrumpio el plazo convemibdoual quedd suspendido debido a
una agria disputa entre los directivos de ALCo ylEM

Afortunadamente para la empresa ALCo/GE, fuerorastiguos empleados, los
gue ahora trabajaban para el ejército los que cmi®n al equipo de evaluacién del
Cuerpo de Transporte de la US Army, de que lasagieisl de prueba de la EMD eran
inferiores a las construidas en Schenectady. Cesutado, el contrato final se
concedié a ALCo/GE, y eventualmente General Eleeiteptaria el contrato con la
condicion de ser ella el constructor Gnico, haabelod arreglos correspondientes con
ALCo para llevar a cabo la fabricacion.

Asi, 83 locomotora ALCo/GE modelo MRS-1 fueron domslas el afio
siguiente. Y paraddjicamente, a pesar de que 83tasidades fueron fabricadas en la



planta principal de ALCo en Schenectady, New Ytakjnica empresa que figura como
constructor es General Electric. ALCO trabajo caubcontratista de General Electric
y, con la excepcion del motor con el cual eran gapas las MRS-1 (ALCo V12
Mod.244), nunca estuvo sujeto a ninguna obligad@égarantia o mantenimiento de las
mismas. Para muchos propietarios y usuarios ciesés fue una sorpresa la cual
descubrieron tristemente con posterioridad, al eilgastas unidades a través de ventas
de sobrantes del gobierno.

El verdadero Nombre:

Debe mencionarse que la designacion "MRS" nuncaffal de ALCo, GE o
EMD. La nomenclatura oficial de ALCo era E1670,eaftmtura de "especificacion
E1670". General Electric tenia su propia espeditzao numero de disefio (RSX-4), al
igual que EMD. ElI "MRS" provenia en principio de@imbre US Army Transportation
Corps' Military Railway Service. Es contradictoyia que el manual de operaciones
original de EMD lo que dice claramente en el freede”MRS' is a Military Road
Switcher (para el Servicio Ferroviario Militar)" plo que no esta claro tampoco cual
era el significado oficial de la sigla. De todasias, el nombre MRS-1 fue
posteriormente adoptado, “erroneamente” segun atguwomo "hecho absolutamente
grabado en piedra" (Absolute, Cast-In-Stone Fauxif)el editor original de una de las
principales revistas de aficionados a los ferrdlestrquien ha sido largamente conocido
por querer dar a cada locomotora americana unéfidaoion estandar.
Desafortunadamente para los verdaderos historiggelraficionado promedio acepto el
error y lo convirtié en Evangelio.

Dadas las opiniones encontradas y las contrarisddalos hechos, lo mejor seria que
cada aficionado les denomine como mejor le par@ztglesias).

El resultado:

Las 13 EMD MRS-1 producidas, con los niumeros de 4€:873-15889, tenian
un motor 1600 HP 16-V-567B con una relacion de amgjes 60:17 y estaban
numeradas del 1808 al 1820. Fueron entregadadraitejentre marzo y junio de 1952,
pintadas en el esquema "Teatro de Operacioneg|ételto: el exterior completamente
negro lustroso; numeracién y roturado, méas la maigel Cuerpo de Transporte en un
lado de la cabina, en blanco.

Obsoletas no habiendo cumplido 20 afos:

Tomando en cuenta que la guerra fria nunca demamddir Europa, a
principios de los '70, los consultores del Pentadlmgaron a la conclusion que las
futuras guerras no demandarian la toma del sistem@viario para asegurar un
adecuado aprovisionamiento. Otros medios de tratespabian sido perfeccionados,
incluidos sofisticadas aeronaves de carga capa&cpsretrar cualquier climay
conseguir un preciso abastecimiento lanzando acsin haber visto antes el objetivo
(Sin tomar en cuenta los dafos y perjuicios causpdopequefios errores de la
tecnologia). Acordado ese punto, las 83 ALCo y VBDEVIRS-1 fueron declaradas
innecesarias.



¢, Qué hacer entonces con casi 100 locomotoras ded€l52-53 de un costo de casi U$
500.000 cada una?

Desde el punto de vista de su longevidad, podiifigadamente ser
desechadas (Segun los estandares de USA), aursfieelgounto de vista operativo, la
mayor parte de ellas jamas habian sido utilizadasnas de 3 semanas en total. En
otras palabras, las maquinas estaban nuevas, radgdsaber sido construidas hacia ya
20 afios atras. De modo que salieron de los depgaitpunas de ellas al menos, y
fueron asignadas al parque de locomotoras usadasias bases militares e
instalaciones de defensa en todo el pais, en esplecide se necesitaban maquinas de
gran potencia.

La Aventura de la Marina:

En 1970, el depdsito de municiones de la Marinlsi&E.UU, en Hawthorne,
Nevada, solicit6 nuevo material para reemplazaamdiguas ALCo S2 y EMD NW2.
Recibio 5 EMD MRS-1 (las 1814 a 18) Fueron repiataein amarillo y comenzaron un
periodo de prueba de un mes de duracién. ¢ Elads@lBien, otras bases pueden haber
sido capaces de utilizar las criaturas, pero Hamthtas hall6 inservibles. La potencia
era adecuada, pero la cabina baja, un vital requesi tanto debieran ser usadas en el
extranjero, pero aqui impedian al maquinista ve@eatonal de maniobra, por lo que
otro hombre debia sumarse para mostrar las seiatesdepdsito pidio otro tipo de
locomotoras para reemplazar a las ALCo, solicitaaddgjército se llevara a las EMD
MRS-1. El Ejército, por su parte, no las queria,lpaue fueron cubiertas y
almacenadas, mientras que las ALCo fueron desgaaZhid se especifica cuales
ALCo0). Lo que habia resultado atil en Vandenbean(i una de ellas habia trabajado
muchos afos) no tuvo las mismas repercusionescaselde Hawthorne.

Un nuevo empleo en Alaska

Afortunadamente, las MRS-1 habian encontrado toadrajotra parte. 13 ALCo
(12 en servicio y una para repuestos) y 5 EMD (1B3¥8, las anteriormente de la
Armada que habian trabajado en Hawthorne) habdanesiviadas al ferrocarril de
Alaska donde desempefiaron distintas tareas, lideratas GP-7 para su uso en linea.
Muchas otras trabajaron en varias instalacioneisangi$ en distintas zonas del pais, un
gran namero fueron almacenadas y, al menos unaiifizada como blanco por los
bombarderos en un campo de pruebas del Ejérciterdo de ella el blanco mas caro
al que los pilotos jamas hayan disparado.

DATOS TECNICOS:
(Correspondientes a las Locomotoras en USA y nac@mente 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 Ibs Traction Motors: GE 752 (four)
Tractive Effort (starting) 40,000 lbs @ 25% Traetiffort (continuous): 30,700 Ibs @
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 oessén su pais de origen, por
sus disefios pensados para otros fines ¢ Qué Ipéasar a usted como lector, de que
en un pais como Uruguay fueran a dar buen res@t8ddrata de realidades muy
diferentes, y para un ferrocarril que se podriaodenar pobre y carenciado como el
Uruguayo, estas dos locomotoras MRS-1 lograronrgana lugar encontrandosele a
pesar de todo, gran utilidad.



La U.S. Army N°2114, futura N°1611 de AFE, descandas vias de una playa de maniobras en USA,
junto a la ALCo S-1 US NAVY N°6500538(Archivo AFE)

Material Usado del Departamento de Defensa:

Desde el afio 1974, comenzaron a arribar al puerddahtevideo, barcos con
importantes partidas de material de segunda méanoakhabia pertenecido a la US
ARMY y a la US NAVY de los Estados Unidos. Estastars eran logrados por medio
de acuerdos firmados entre el gobierno intervamibtar que estaba instalado en
Uruguay desde Julio de 1973, el cual por evidersizsnes tenia una excelente relaciéon
con los Estados Unidos.

En Agosto de 1974 eran recibidas las primerasdaertie material usado en
algunos casos, 0 nuevo en otros el cual era exteederguerra y que a pesar de que en
su mayoria aun no habia sido utilizado, era yaletispara los estandares de Estados
Unidos. Ese mes arribaban al puerto de Montevideca@motoras de maniobras,
fabricadas por General Electric y motorizadas camofores Cummins de 150Hp cada
uno. Estas maquinas habian sido construidas ey 1943, pero su utilizacidén
habria sido sumamente escasa o nula por descossatmes. También se recibian las
primeras tandas de 500 vagones de carga desarn@losales podrian ser utilizados
para diferentes usos o incluso ser modificados.

Los arribos de material el cual era de excelertdazh continuaron, y en
septiembre del mismo afio llegaban mas vagonesd@®Dadquiridos en un principio,
junto con una Grua Ferroviaria Diesel autopropwsath cual por razones que no
quedan claras, durante el viaje hacia Uruguay bau#izé bajo el nombre de “Negra
Maria” Con este mismo arribo se hablaba de qualbéam sido ofrecidas a Uruguay 14
locomotoras de linea principal, de las cuales eprumer momento se habian
seleccionado 5.



En junio de 1975, se concretaria segun se anunerabaa revista publicada por
el ente, la cual se llamaba Rieles, la fotogradiaka locomotora ALCo/General
Electric modelo MRS-1. Junto a ella una habia onarhotora ALCo S-1. Segun la
misma publicacion, el estado Uruguayo habria adipuestas dos locomotoras, ademas
de 4 locomotoras de linea mas expresando textutdneniguiente: "Se trata en total
de 6 unidades todas marca “Alco - General Electritle ellas son de 1600 H.P.,
pesan 120 toneladas c/u. y se pago por cada ueidatbdlico precio de u$s 7.500.
Las dos restantes, de 100 toneladas y 660hp labaalsuma de U$7500. Las dos
restantes de 100 toneladas y 660 H.P. costaron00%$&4. En el transcurso de este afio
estaran ya en nuestro pais prestando valioso®éridie todas estas promesas, se
destilaron ciertos resultados los cuales distalbatabte de lo que se habia anunciado.

El momento en
que es
descargada en el
puerto de
Montevideo la
U.S. Army
N°2114, futura
N°1611 de AFE
(Archivo AFE)

AN e El tiempo
paso, y las locomotoras no llegaron en 1975, sieecién recibidas tres de ellas, en
octubre de 1976. Se trataba justamente de laodombtoras que habian aparecido en
la fotografia publicada en la Rieles en junio dé5l%demas de una tercera maquina de
660Hp. Estas tres maquinas eran:

1) ALCo/General Electric MRS-1 (1953), Ex U.S. Army2494 (N°.Fabrica
31669 por GE y 80347 por ALCo) Potencia: 1600HP.

2) ALCo S-1(1941), Ex US NAVY N°6500538, luego nuntaa® (Razones
desconocidas) (N°.Fabrica 69595). Potencia: 660HP.

3) ALCo/General Electric RSD-1 (1942) Ex US ARMY N°&0@\°.Fabrica
70654). Potencia: 660HP.

Estas maquinas habian tenido un uso muy escasduead, es probable que
algunas de ellas nunca hubiesen sido utilizadas.rtesera el caso de la RSD-1 la cual
trabajé bastante tiempo para la Fuerza Aérea Aareaic

A pesar de estar en buen estado, a estas 3 matpegas20 afios fuera de
servicio se les habian endurecido los motoreslogpgue un ajuste general era necesario
como primera medida para volverlas al servicio.eibargo, de las 3 locomotoras, a la
que se le dio mayor interés fue a la MRS-1 de 168Q0&lcual de Estados Unidos venia
pintada completamente de color negro, con un celfmad en ambos frentes y a lo
largo de los laterales en el bastidor, con el nor@éd4 escrito en blanco debajo de su
cabina, enganche automatico central y un genedeleapor para la calefaccion.

Su carroceria tipo Road Switcher mostraba un aspeay distinto a lo
conocido en Uruguay, donde lo mas parecido a estdgn ser las locomotoras ALCo
Serie 1600 de AFE. En el caso de la MRS-1, estual que las 1600 contaba también
con dos capéts, uno bastante mas corto que elpatro,su cabina no superaba en altura



los mismos y era de forma recta. En el capot mesdgr se albergaba el motor,
generador, radiador etc, mientras que en el cotaba instalado el generador de vapor,
el cual seria completamente inutil en Uruguay. Mé=mente la maquina no
presentaba nada fuera de lo comudn, ya que estaoaizada con la misma mecanica
con la cual contaban las locomotoras General Etec#l Co Serie 1500 y 1600 de
AFE.

La puesta en servicio:

La principal tarea aplicada a esta locomotoraldwsocada a la recuperacion de
su “flamante” motor ALCo 244, de 12 cilindros. Ottetalle importante a tener en
cuenta fue la sustitucion de la caldereta genesadi®vapor la cual funcionaba con Fuel
Oil, por un generador de vacio. Esta caldereta pasteriormente transformada junto a
otra mas, en un calefén para las duchas de la eed@e€oches Motores.

Originalmente estas locomotoras venian equipadasic@ompresor que
alimentaba un sistema de frenado de aire comprineglcaro que aqui no se halla
optado por mantener dicho sistema ademas del albagteacio. Por ultimo, le fue
sustituido el enganche automatico central, porgdgpgancho al centro con tornillo,
ademas que al realizarle esta modificacion, le@restruido y adaptado un nuevo
mirifaque en forma de cufa.

Rejuvenecida, la nueva N°1611 de AFE (Ex
U.S. Army N°2114) es exhibida en AFE
Expone, en enero de 1977 (Fotografia de
Héctor Lopez)

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 mirifaqueaioarebrado grueso. Los laterales del
bastidor también fueron pintados de color gristguwon las barandas mientras que el
piso de las plataformas era de color negro. Lostsdperon pintados desde el bastidor
hasta la mitad de los mismos de color azul, y dweifad hacia el techo de color naranja,
mientras que los laterales de la cabina tambiénreaeanja y en los frentes este color
terminaba en forma de cufia invadiendo el azul gralando en una fina punta el
bastidor. El techo fue pintado de color plateadolyre este, dos carteles luminosos
triangulares lucian el nimero de la locomotorarehas extremos de la misma. La
locomotora seria conocida como N°1611, integraadeerie 1600-2. El detalle de este
letrero luminoso sobre el capét, era algo muyaaid en Estados Unidos, que incluso
lucian muchas vaporeras, posibilitando reconoéat@omotora en la noche.

Al ser terminada de reparar y ya librada al semat menos en pruebas, la 1611
la cual se convertiria en la locomotora Diesel pwsnte y también mas pesada de todo
Uruguay, seria también, expuesta para darla a eoro@ poblacidén. Asi es que en
enero de 1977 es exhibida durante algunos diagjaexposicién conocida bajo el
nombre de AFE Expone, la cual tuvo lugar sobreataenes de la estacion Pefarol, y



los alrededores de la misma. Colgando sobre uhasdaterales del bastidor, la 1611
lucia un letrero que expresaba “Locomotora Diegg€ctrica de Linea Principal...
Fabricante ALCO USA) afo 1953 .. Potencia 1600HP@0 RPM (Revoluciones por
Minuto) Recibida en Octubre de 1976 del departamdatdefensa USA _ Fue
reacondicionada y le fue instalado sistema de fdeneacio en talleres Pefarol.
Adquirida en U$7800”

La flamante maquina compartio la exposicion coa Alineadora — Niveladora
de balasto fabricada por Plasser & Theurer (la A.}.y adquirida por el ente
recientemente, el autovia 113 el cual estaba ubigado a la Zorra Wickham 27
N°494 en la via de la combinacién, el coche motdr & N°104 y otras maquinarias,
en su mayoria recuperadas.

Suena extrafo el inmenso valor agregado al cual AEd&referencia respecto a
la 1611, la cual fue pagada 7.800 dolares, y skgéstimacion oficial de AFE, en su
actual estado y a causa de su recuperacion, laanialia un millon de ddlares. Sin
embargo, es posible que lo valiese...

La flamante N°1611 se luce a la poblacion de AFRdBe en enero de 1977, ingresando al servicio poco
después. (Fotografias de Sergio Otonello)

DATOS TECNICOS:

Si bien ya han sido expresados en la historia dei@&mas en USA, aqui se expresan nuevamente pero
en espafiol, y con los cambios sufridos al ingredaervicio para AFE.

Constructor del Motor: American Locomotive Company (ALCo)

Motor: V12 4-Tiempos Modelo ALCo 244D

Revoluciones Por Minuto (Maximos / Minimos)1000 / 350 (375)

Generador Principal: GE - 581

Caballos de Poder:1600

Radio de Curva: 74:18

Velocidad Maxima: 112 Kildmetros P/H. (70 mph)

Bogies:6-Ejes Configuracion: Co-Co

Turbinas de Refrigeracién de Motores de TraccionDos GE Modelo: NC390
Peso en condiciones de servici@06,500 Toneladas.

Peso en vacio98.430 Toneladas

Transmisién de Poder:Eléctrica por medio de 6 motores de traccion GE 75
Esfuerzo Tractivo (Comenzando)}0,000 Ibs a 25% de esfuerzo tractivo (continuo):
30,700 Ibs a 18 Kilémetros P/H.

Capacidad para Unidad Mdltiple: Traia de origen, anulada en Uruguay.
Generador Auxiliar: un GE Modelo GY27




Alternador: GTAPA1-6

Freno de Aire: Traia de origen un Westinghouse, modelo 24L. Adwiken Uruguay.
Compresor: Westinghouse, modelo 2CDC

Tipo de Caldera a Vapor: Traia de origen, anulada en Uruguay.

Largo Total: 17.380mts.

Alto Total (Desde Pestafias a Bocinasy,090mts.

Alto Total (Desde pestafias hasta Bastidor}t,770mts.

Alto Total (Desde Bastidor hasta Techo)2.500 mts

Alto Total (Desde Pestafias a Centro de Topes):067 mts

Diametro de Ruedas:1.016 mts

Distancia entre Centros de Bogiest0.363

Distancia entre Cajas de Grasa (Eje Primero a Segudo): 1.626 mts.
Distancia entre Cajas de Grasa (Eje Segundo a Tenmg: 1.829 mts.
Distancia entre Centro de Bogie y Caja de Grasa deegundo Eje:546cmm.
Capacidad en Tanque de CombustibleAproximadamente 4000 litros.
Capacidad de Lubricante: 200 litros.

Capacidad de Agua para Refrigeracion del Motor Diesl: 250 litros

La N°1611 ya ingresada al servicio, pasa con un tr@rguero compuesto por vagones cisterna, frente a
la estacion de Pefiarol en 1977. (Fotografia delisivil Gianneto)

La segunda MRS-1:

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



1) ALCo/General Electric MRS-1 (1953), Ex U.S. Army9®0(N°.Fabrica 31654
por GE y 80332 por ALCo) Potencia: 1600HP.

2) ALCo/General Electric RSD-1 (1941) Ex US NAVY N@&%32 (N°.Fabrica
70654). Potencia: 660HP.

Nuevamente, prima el interés hacia la MRS-1 relbégada la cual comienza
casi inmediatamente a ser reparada, mientras GUBAD-1 se le estudia un plan para
su reparacion. Los trabajos en la MRS-1 se baséasenismas modificaciones
recibidas en la actual 1611, simultaneamente coafamzlos trabajos de recuperacion y
acondicionamiento de la primer locomotora RSD€jgdlda en octubre de 1976. Esta
maquina, por su excesivo peso Yy poca distribucgdmismo (tenia solo 4 ejes) pese a
ser una maquina apta para funcionar como locomadtoiea principal, se la utilizaria
solo para maniobras.

La Nueva Bestia:

En junio de 1977 es terminada de reparar y acanthcila MRS-1 Ex U.S.
Army 2099 y se incorpora al parque bajo el num&t21 Ese mismo mes, es expuesta
en uno de los andenes de la estacion Central (§&#@sconocidas) donde tiempo antes
habian sido expuestas también, las locomotorasatobras, Serie 300, adquiridas
también al ejercito Americano.

Incluso la 1612 cont6 con su propia caricaturauk aparecia en la revista
Rieles junto a una caricatura conocida como Vapoainbas maquinas, cantando a los
ferroviarios y haciendo referencia a la recuperagipuesta 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 N°2099 futura N°1612 de AFE,
durante su llegada a Uruguay mientras es
descargada a tierra firme. (Archivo AFE)

Locomotora de Exposicion:

Estando aun en pruebas segun se estima, la 16 EXjuesta entre septiembre y
octubre de 1977 en la segunda muestra de AFE Ex[zooeal tuvo lugar esta vez, en
una plaza propiedad de AFE, la que se encontrdbd@be la Estacion Central General
Artigas. En esta exposicion la cual fue mucho mgsortante que la primera celebrada
en Pefarol, la 1612 compartié la muestra con liémdlegada locomotora Ganz Mavag
N°905, un vagoén cubierto japonés renumerado 40@0aé habia sido convertido luego
de un accidente, la locomotora vaporera A42a,danwtora 1504, el coche motor
Ganz 38 N°204 etc.



Poco tiempo después, seria librada al servicio aeiobras, la locomotof@SD-
1, Ex US ARMY N°8033, a la cual se la numer6 com6y, estudiandose la
reparacion de su locomotora gemela, la RSD-1 EXNBASBY N°6500532, la cual al ser
puesta en marcha también, se la numeraria N°602.

En el inventario de AFE a Diciembre de 1977 figuemlocomotoras 1611,
1612 y 601. La 1612 y 601 aparecen con un asteyisiedajo se expresa "(X)
Locomotoras 601 y 1612 - Incorporadas. Adquiridatepartamento de defensa de
USA.-"

La N°1612 posa en el anden de central en la im&fdny en la segunda muestra de AFE Expone, en
octubre del1977. (Fotografia N°1 Archivo AFE y Né2H#ctor Lépez)

Trabajos Pesados:

Hay que tomar en cuenta que si las locomotorés $800 de AFE, tenian
enormes limitaciones de acceso a determinadosdsigigr la red ferroviaria a causa de
su peso (102 toneladas), para las dos “nuevas”, 1&0mitaciones de transito eran
mucho mayores, una de ellas era que tenian tertemante prohibido seguir hacia el
norte de Paso de los Toros en la linea a Rivera,gamlian ir también a San José,
Sarandi del Yi y Minas. Asi es que se las destisdque exclusivamente a arrastrar los
pesados trenes de piedra caliza que corrian entantera de Verdum en el
departamento de Lavalleja, y la planta procesagleravasadota de la Compafiia
Nacional de Cemento, ubicada en el Kilmetro 7 &a§o (Montevideo). De igual
manera, no eran las locomotoras Diesel mas pedada&BE, siendo las segundas en
equiparar este titulo, las primeras eran las 16@Mnales, ALCo RSC-3 de 1951.

En las cercanias de
Pefiarol, la N°1612
remolca un tren de tolvas
cargadas de piedra, rumbo
al Kilbmetro 7 en Sayago
en 1980. (Fotografia de
William Gianneto)

Aqui en Uruguay, la
historia no fue muy
distinta a su pais natal,
y existia cierto

rechazo hacia ellas por
parte de algunos
ferroviarios, ya que




alegaban a que al conducir la locomotora con étdapgo hacia adelante, la

visibilidad se reducia mucho, eran sumamente coagdis de arenar dado que los
areneros de las mismas se cargaban por la pagda@ugel capot, necesitando disponer
de una escalera siempre a mano para darles arasaygrias criticas mas, como que la
bomba de vacio no se podia accionar desde la cabialia que salir hacia fuera y
accionarla desde el capot corto, donde algunosvi@rios tenian la mala costumbre de
orinal, por lo que al abrir el capot el olor nalmealo era insoportable. Pero de igual
manera, las locomotoras cumplian bien con su twabaj

Uno de los puntos en contra que presentabandstasaquinas respecto al
resto, era que las puntas de ejes de los bogesaestiotados de cojinetes planos de
friccion (Cojinete de Bronce) lo cual causaba eidao problema de las cajas calientes,
y el constante vertedero de aceite en las est@pkas dajas para que estas enfrien los
ejes. No era un problema tan grabe, pero en o@ssimiartas cosas son
sobredimensionadas, y mas teniendo en cuenta gestelde las locomotoras de linea
prlnC|paI contaban con rulemanes en las puntdssdges.

La poderosa N°1612, descansa en los predios dalleses Pefiarol, con su pintura bastante
deteriorada. En la segunda imagen, se la ve tratdgeduro, durante las maniobras para el ingreso de
las tolvas con piedra, a la planta del kilometrerY Sayago (Imagen N°1 de Gustavo Figueroa y N°2 de

Juan Carlos Gonzales)

La incompetencia disfrazada como Progreso:

Si bien es cierto que las locomotoras 1600-2 poeerton que ver con la linea
al este ya que su ingreso a la misma era bastaateffgcuente, la 1612 tuvo que
escribir el final de una triste historia que seiaextendiendo desde hacia ya algun
tiempo, la de la linea entre Maldonado y PunteEdéd.

En 1979 se habia tomado la lamentable decisiénpglénsr esta linea, pero como no se
podia ejecutar la maniobra de golpe, se fueronidigrando progresivamente los
servicios a Punta del Este hasta dejar un solacszreon el fin de asegurar servicios
alternativos llevados a cabo por empresas de émniinalmente partia de Punta del
Este el ultimo tren de pasajeros, el dia 28 deamolbre de 1982 a las 18:50hs.

En enero de 1983 ingresaba a dicho ramal la loamad612 remolcando a la
Graa Diesel Orton de la Gerencia de Via y Obraa pamenzar a desmantelar el ramal.
Y como era evidente, donde en algiin momento sadixtel camino de hierro, de
golpe se comenzé a extender el camino de asfalto.
Cuando la 1612 y la Orton abandonaron finalmentarehl, el ferrocarril se alejé para
siempre de Punta del Este. La decision fue apoyadgran parte de la poblacion del
balneario, los cuales reclamaban asiduamente tesidp del ramal ya que



aparentemente molestaba tanto fisica como estéiamy el gobierno militar aun
presente, disfraz6 para la conveniencia de todo®sngel ferrocarril, las razones del
hecho.

Nueva Cara:

Desde 1982 se les venia aplicando a las locomotieas! del ente, un nuevo
esquema de pintura, el cual consistia en pinamaalquina completamente de color
verde oscuro, con un cebrado grueso en cada fyamdiston amarillo que recorria la
carroceria de punta a punta.

La N°1611 maniobra en la
estacion de Minas en Lavalleja,
mientras luce su nuevo
esquema de pintura en 1985
(Fotografia de Sergio Otonello)

Las 1600 no fueron la

excepcion y también

recibieron el esquema

pero de forma tardia. En

el caso de la 1611, esta

fue pintada de verde y

amarillo, el dia 28 de

Febrero de 1985, mientras

gue la 1612 siguid

luciendo el ya bastante
despintado naranja y azul, hasta el dia 15 de May1986. Es interesante destacar que
a pesar de que el esquema era el mismo para analg@snas, existian ciertas
diferencias menores entre ambas. En el caso d&llg & nimero le fue colocado en
una plancha de metal que tenia sobre las baraetiageras, en ambos extremos,
mientras que la 1612 el niumero le fue colocadoestabpropia carroceria, en los frentes
de los capots, y en el mismo lugar donde lo temdado ingresoé al servicio para AFE.
Finalmente la otra diferencia era que el los l&srde la cabina, el numero en la 1611
se mostraba por debajo de las ventanillas, y la &iGE por sobre estas. En la 1612 el
namero y la sigla de AFE se mostraban ambos, gmajdele las ventanillas de la
cabina.

Placa de fabrica de la maquina N°1611,
donde se lee claramente que habia sido
propiedad de la armada de los estados
unidos (Fotografia de Collin Churcher)

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



Modernizacion:

Tal como ya se expres0, uno de los puntos enacquotr se les atribuian a la
1611y 1612, eran la carencia de rulemanes erulaapde ejes. Sin embargo, la
solucién al supuesto problema demoraria en llegarig recién a finales de la década
de los afios ‘80, cuando se adquiere el materigsaeio para modificar un solo eje, de
la locomotora 1611, a modo de prueba. Como eraletipa, el experimento arrojo
buenos resultados, se adquirieron los componeptEsarios para modernizar los otros
5 ejes de la maquina, aprovechando que la misreacemtraba proxima a una
reparacion general por lo que seria detenida pgreniodo prolongado.

Mientras el motor era reparado, los bogies deisana le fueron quitados y en
cuanto a los ejes, se le modificaron las cajaa geihta de los mismo, siendo
rectificadas las puntas de dichos ejes, retiram@da lo cual, las coronas y luego
volviéndolas a colocar, ademas de efectuar remare@sigenerales a el resto de los
bogies. Finalmente la 1611 entré nuevamente alcsem@hora si con rulemanes, el dia
19 de mayo de 1990. La 1612 por lo pronto nuncarfadernizada de esta forma.

La N°1612 en sus Ultimos afios de trabajo, paséPediarol rumbo al kilbmetro 7 en primera imagen,
mientras que en la segunda, su hermana la N°16it¢ ge la remesa de Pefiarol préxima a comenzar su
jornada laboral en enero de 1993. (Imagen N°1 denedo San Martin y N°2 de Pablo De Vita)

El Final:

1992, se comenzo a efectuar una politica “renaedd@gun algunos, la cual
consistia en la implementacion de un “Plan MaeR#@ la Recuperacion Del
Ferrocarril” y enmarcado en dicho plan, se comemzdas tratativas para adquirir 10
locomotoras nuevas, a la General Electric. Ya calgo bastante comin en AFE a lo
largo de su historia, con la llegada de nuevo rn@tee da de baja y posteriormente
destruye al material que conserva en funcionamiemtel ente, por ser considerado
“Viejo, vetusto, obsoleto etc” La idea de sumarfaetractiva en lugar de simplemente
rejuvenecer el parque, pareceria no ser algo gosésh AFE.

Las nuevas locomotoras que se adquiririan contada motores que rondarian
los 2000HP, pero estamos hablando de 10 locomotasapues, se le fue restando
importancia a los mantenimientos y reparaciondasiBbcomotoras que tenian motores
ALCo, ya que eran las mas viejas, y muchas dedasg rompian, no eran reparadas a
pesar de que los problemas fueran sencillos. Agjdedas locomotoras que fueron
siendo detenidas (y en gran parte luego caniba@g&)aehtre 1990 y 1994 fueron: 1501,
1502, 1503, 1504, 1521, 1523, 1533, 1536 y 154&1anto a serie 1500. A esto hay



gue sumar a la 1602, la cual entr6 a talleres funarido, esperando para ser sometida a
reparacion general, la cual nunca se aprob¢ y tuma fue abandonada en 1993.

La 1612 sobre la giratoria de pefiarol, es giradaemde proseguir su jornal, el dia 24 de enero @21
(Fotografia de Marcelo Benoit)

La 1611 yla 1612, siguieron funcionando a pesaode, pero con la llegada a
Uruguay de las 10 nuevas locomotoras el 7 de ndorete 1993, aparentemente el
hecho de ser nuevas, encandilaba tanto a losaliesale esa época que no les permitia
ver ni pensar con claridad. Asi era que las dos NMRShian los dias contados, y a la
primera ruptura terminarian sus labores inmediatdéeea que aparentemente 10
locomotoras eran capaces de cumplir el trabajdbdedquinas que habian demostrado
ser el material ferroviario mas noble con el quetamn los ferrocarriles Uruguayos.

La pregunta es simple: ¢ si se adquieren 10 nueagsinas, porque no mantener las
otras 12 operativas, y asi aumentar los servitgogendo posibilidades de rotar el
material y dedicarle mayor tiempo en las reparasancada unidad?

Finalmente, la historia terminaria cuando el 3 der& de 1994, la 1611 toma
fuego en su cabina y es sacada de servicio inna@akgite. Un dafio que podria haber
sido perfectamente solucionable, pero se optolpamdonarla, y canibalizarla, a pesar
de gue oficialmente la maquina esperaba reparacion.

El dia 29 de mayo de 1993 la N°1612 es paralizadéeper "eje n° 3 trancado"
luego, el dia 3 de junio de 1993 se le suma "M®otaccion N° 3, Revisacion ABCDE"
se la repard y regreso al servicio, hasta queae2’slide Marzo de 1994 fue paralizada y
enviada a "Reparacion general” ya que estaba pdsadbmetrajes. Le fue quitado el
motor Diesel para ser reparado y se la desarmoé.



Luego, le fueron quitados los bogies con rulemanesl611 para colocarselos
ala 1612 ya que a causa de los dafios de la 26161P seria la primera en salir de la
reparacion. Sin embargo, la reparacion generall&12 nunca fue aprobada, y como la
maquina molesta adentro del taller Diesel, fuejadi@hacia fuera de forma provisoria,
llevandola a la parte posterior del viejo tallercdrgico en Pefiarol, pero desprovista de
sus capots. Ahi mismo seria comenzada a desmani@lque su instalacion y
componentes eléctricos eran similares y en su rfaigrales a las locomotoras Serie
1500, de las cuales aun quedaban 9 en servicialgdn momento alguien penso en
recuperarla, y la hizo entrar al taller y colocaltede tienen que ir los capots, pero ese
alguien se jubilo y con el se llevo la Unica espesaque le quedaba a la 1612.

Ya destruidas, en la imagen N°1 la 1611 esperagjulase en Pefiarol en 1996, con su cabina
incendiada, mientras que en la imagen N°2, totatmdrpredada y luego de afios de abandono, la
N°1612 Unica sobreviviente, se pudre antes de @kJda rescatara del olvido en 2005. (Imagen N°
Mario Bellinzona y N°2 de Juan Battaglino)

Ya con sus capots, la maquina fue nuevamente ddgtdes del taller mecanico
y olvidada ahi. Siguieron desmantelandola, no s siquiera aquellas extrafias
bocinas que tanto la caracterizaban (por asemegdesede un camion), ni los letreros
del techo con su niumero y mucho menos las plactbdea. Desde la calle le
arrojaban piedras destrozandole los vidrios y Imaigke saltar la pintura, e incluso,
muchos dafios fueron causados desde adentro defpsgpredios, como el causado a
los focos del capot corto, los cuales fueron deattos a pedradas.

En enero de 1995, fue dada de baja la 1611, yiaenée desmantelada, por
haber quemado su cabina simplemente.

En 1996, comenzaban a ser desguazadas la graniendgdas locomotoras
paralizadas entre 1990 y 1994. Entre ellas, fugudeada en mayo de ese afio, la 1611,
vendiendo los pedazos como chatarra, y no salvaigdeera su motor diesel. Esta
locomotora estaba esperando reparacion hasta guaéla de baja en 1995.

Increiblemente y por extrafias razones, los desagumsllegaron a la 1612, la
cual permanecié en el mismo sitio. El kilometrajalf de la 1612 fue de 900.264
kilometros, desconociéndose cuanto fue el kilorjeetraal de la 1611.



Una posible salvacion:

En su ubicacién y estado actual, la N°1612 se antcae@n mal estado, pero al menos bajo techoy a
salvo de mas dafios, esperando que algun dia sepaedperar (Fotografia de Sebastian Iglesias)

En el 2005 la 1612 es solicitada por el Circuld&dridios Ferroviarios del
Uruguay, con el fin de conservarla y repararla @has en cuanto a carroceria en una
primera instancia. AFE pone como excusa que lanhatora tiene “soldadas” las ruedas
a la via a causa del largo tiempo de abandonoo@sestformas y a causa de la
insistencia, la 1612 es quitada de ese lugar eduatida dentro de la vieja ex carpinteria
de Pefarol, posiblemente por la Gria “Negra Maridate los dias 6 y 10 de marzo del
2006. No se tiene el dia exacto de ingreso ya uemento de ser entrada a la
carpinteria no habia nadie presente (que le irdEren verdad la maquina) para anotar
el dia de ingreso. El hecho es que desde ese monfeentaquina esta debajo de un
techo y a pesar de que no se le ha podido hacdratmas que limpiarla, colocarle
chapas sobre el ventilador del radiador, y consiegaligunas piezas que le habian sido
guitadas, al menos esta protegida y alejada detijpolole maltratos. Mientras que su
motor, se encuentra dentro del taller mecanicorégamente la 1612 es la unica
MRS-1 que se encuentra fuera de los Estados Unjdagje las demas exportadas
habrian sido desguazadas, de todas formas, so futares incierto, pero su historia se
sigue escribiendo...

Fabian Iglesias — Archivo del Transporte Uruguayo



Concebidas para la guerra, no pudieron escaparsadiesastrosa situacion en la que se dejo caer a
todos los ferrocarriles Uruguayos. (Fotografia dednardo San Martin)
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LISTA DE LOCOMOTORAS ALCo/GE MRS-1 SOBREVIVIENTES E N EL MUNDO

Afortunadamente, la N°1612 no es la Unica de sugipservada en el mundo, la gran
mayoria de las sobrevivientes estan en posesiarudeos ferroviarios en los Estados
Unidos, preservadas en excelentes condiciones eragoria e incluso varias se
encuentran en condiciones de servicio. El estadasdmismas, distan mucho del

pésimo estado de conservacion de la N°1612 (ExAsBy N°2099)

N°2043 —Conservada en el Bluegrass Railroad Museum en VA&stilles, Ky
N°2044 -Conservada en el The Hagerstown Roundhouse Museum
N°2052 -Conservada en el The Hagerstown Roundhouse Museum
N°2058 -Conservada en el Western Railway Museum en Ri@\ishction
N°2066 -Conservada en el Western Railway Museum en Ri@\ighction
N°2069 -Conservada en el Museum of Transportation en $iis|.Missouri
N°2070 -Conservada en el Toppenish, Simcoe & Western Rallro

N°2074 -Conservada en el Bluegrass Railroad Museum en Wasallles, Ky,
(canibalizada para repuestos)

N°2085 -Conservada en el Eastern Shore Railroad

N°2086 -Conservada en el Bluegrass Railroad Museum in Wesiailles, Ky
N°2089 -Conservada en el White River Scenic Railroad Inc.

N°2090 -Conservada en el Eastern Shore Railroad

N°2099 -Conservada en Uruguay por el Circulo de Estudiosoki@rios del Uruguay.
N°2104 -Conservada en el San Diego Railroad Museum

N°2108 -Conservada en el Camp MacKall, Fort Bragg, NC

N°2119 -Conservada en el FRRS (Feather River Rail Socgjé&yThe Portola
Railroad Museum

N°2122 -Conservada en el FRRS (Feather River Rail Socgjé&yThe Portola
Railroad Museum

N°65-00543 Conservada en el California State Railway Museum
N°65-00545 Conservada en el California State Railway Museum
N°65-00546 Conservada en el Railtown 1897

N°65-00613 -Conservada en el Railtown 1897



