
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 



 
Serie 800 

Alsthom BB56 (1963) 
 
 
Introducción: 
 

Se han convertido en las locomotoras mas conocidas y versátiles de los 
ferrocarriles uruguayos, dados sus largos años en servicio, y su bajo peso, son las únicas 
locomotoras de línea principal, capaces de ingresar a absolutamente cualquier sector de 
la red Uruguaya.   

 
Reconocidas por su altura y elegancia, la forma en la cual se tienden a sacudir en 

la vía al correr a gran velocidad, y su siempre presente servicio tanto en trenes de carga 
como en trenes de pasajeros, estas maquinas tan versátiles se han ganado un importante 
lugar en la historia de los ferrocarriles Uruguayos. 
 
Antecedentes:  
 

A finales de los años 50, comenzó la segunda etapa del proceso de Dieselización 
del parque tractivo para el sistema ferroviario uruguayo, abordado a principios de los 
años 50. Así, persiguiendo el objetivo de lograr erradicar a la tracción a vapor en el 
sistema, lo cual concluyó con una importante incorporación a principios de los años 60 
de material tractivo liviano, buscando terminar con la tracción a vapor en las líneas 
donde locomotoras diesel mas pesadas no podían ingresar dadas sus limitaciones de 
peso  

 
El principio de esta historia comienza en febrero de 1957, donde se planteó un 

proyecto que comprendía la idea de adquirir nuevas locomotoras diesel, pero a 
diferencia de lo ocurrido a principios de los años 50, en este caso se buscaba un 
producto de potencia y peso reducido, talvez no capaz de arrastrar a gran cantidad de 
toneladas, pero si capaz de ingresar en toda la red de AFE, y no sufrir el problema de 
pesos elevados para rieles livianos, experimentados por las locomotoras de línea 
principal serie 1500 y 1600.   

 
Se emite a principios de los años 60 un llamado a licitación pública internacional 

(que seria cancelada luego) para la compra de locomotoras diesel nuevas, construidas a 
medida. Se ponía especial énfasis en que las mismas debían ser livianas y su función 
seria la de remolcar trenes de carga y de pasajeros.  

 
La licitación publica fue cancelada, luego de ser obtenidos los resultados donde 

varias empresas ofrecían sus productos, realizándose una compra directa adjudicada a la 
empresa francesa Alsthom (Societe Generale de Constructions Electriques Et 
Mecaniques - ALSTHOM) y comprendía la fabricación de 25 nuevas locomotoras diesel 
de línea principal y maniobras pesadas. El acuerdo entre AFE y la empresa Alsthom fue 
firmado el día 15 de Febrero de 1962, y la empresa comenzó de inmediato la fabricación 



de las locomotoras donde ya se sabia de antemano, que las mismas entre otras cosas, 
seria muy veloces, capaces de desarrollar velocidades superiores a los 90 km/h.  

Tanto la cancelación de la licitación y compra directa de las maquinas, como así 
también la “alta velocidad” que desarrollarían, fueron objeto de duras criticas de 
medios de prensa opositores al gobierno. En la primera, por acusar al mismo de haberse 
dejado de lado las normas estatales de licitaciones publicas para compra de productos 
(las licitaciones eran realizadas a modo de evitar negocios fraudulentos por parte de los 
gobiernos, y funciona hasta hoy en día en Uruguay) rechazado a constructores que 
habrían ofrecido su producto a precios mas bajos que la empresa Alsthom, mientras que 
en el tema técnico, se alegaba a que maquinas tan veloces y pesadas, causarían estragos 
a las carenciadas vías de los ferrocarriles uruguayos, tal como había sucedido con las 
locomotoras diesel que ya existían en Uruguay.   

 
El tema de la cancelación de la licitación, llegó a un grado tal que fue 

comparado con un negocio similar encarado por la empresa estatal de transporte publico 
AMDET, la cual había realizado una compra directa de Trolebuses los cuales eran 
totalmente distintos a los que ya existían, y se decía que aquí, con estas nuevas 
locomotoras (a las cuales AFE ya se estaba encargando de difundir mediante fuertes 
propagandas) ocurrirían situaciones similares a las de AMDET.  

 
La compra de las nuevas maquinas, que requeriría una inversión de casi 40 

millones de pesos uruguayos, podría ser seguida según informaba AFE, por la 
adquisición posterior de otras 14 locomotoras diesel pequeñas, destinadas a servicios de 
maniobras, a un costo de otros 10 millones de pesos, con las que se pensaba erradicar de 
forma total a las locomotoras a vapor que aun operaban en AFE.  
 
La Creación: 
 
  La empresa Alsthom se formo de la unión de empresa Alsacienne con la firma 
Thompson-Houston, que databa de 1928. Alsacienne llegó incluso a fabricar 
locomotoras a vapor, y demás aparatos, por lo que de alguna forma Alsthom tuvo se 
podria decir, cierto grado de relación con esa tecnología.  
 
 La Alsacienne por su parte, siguió manteniendo cierta independencia, conocida 
bajo el nombre de S.A.C.M, Societé Alsacienne des Constructions Mecaniques, 
dedicada especialmente a fabricación de motores de gran porte. En 1988 la Alsthom 
pasó a llamarse GEC-Alsthom y en diciembre de 1997 paso a llamarse Alstom. 
 
 Hoy día la SACM forma parte de Alsthom, pero de alguna manera los motores 
diesel siguieron comercializándose bajo este nombre de forma independiente por 
algunos años mas.  

 
Si bien el fabricante de las maquinas era Alsthom, en las placas de fabrica, 

figuraban nombres de otras dependencias, dejando en claro que no todo el producto era 
fabricado por la misma empresa. Estos constructores eran: 
 
Alsthom (Societe Generale de Constructions Electriques Et Mecaniques - ALSTHOM) 
S.A.C.M. (Societé Alsacienne des Constructions Mecaniques) 
 
Y Le Materiel de Traction Electrique que conformaba una agrupación comprendida por:  
 



Societe des Forgues Et Ateliers Du Creusot – Usines Electriques –  
Le Materiel Electrique S.W.  
Forgues et Ateliers de Construtións Electriques de Jeumont.  
 

Las nuevas locomotoras no llegarían todas a la vez a Uruguay, se había 
estructurado un plan de lo que serian las fechas en las cuales se suponía que arribarían 
las partidas de las locomotoras, y estas eran dispuestas de la siguiente forma: 

 
2da quincena de noviembre de 1962 – 2 maquinas 
2da quincena de febrero de 1963 – 3 maquinas 
2da quincena de marzo de 1963 – 4 maquinas 
2da quincena de abril de 1963 – 5 maquinas 
2da quincena de mayo de 1963 – 5 maquinas 
2da quincena de junio de 1963 – 5 maquinas 
2da quincena de febrero de 1964 – 1 maquinas 
  
Estas eran las fechas que AFE suponía, dado que el apronte de cada partida 

demoraba aproximadamente un mes. A su vez, AFE pretendía un promedio de 
disponibilidad en servicio de las nuevas maquinas, de al menos un 80% y era justamente 
a lo que la empresa Alsthom se comprometía, luego de haber enviado a Uruguay a 
técnicos especializados.  

 
La locomotora Nº801, recién fabricada, posa en los exteriores de la fabrica de Alsthom, en Francia, en 

1962. (Archivo Enrique Bianchi) 
 
Así pues, Alsthom fabricó 26 locomotoras diesel eléctricas, tipo “Road 

Switcher” (capot central con pasarelas laterales) pero con un detalle que las diferenciaba 
del resto. Las mismas contaban con una amplia cabina panorámica, la cual se 
encontraba sobre los capots. 25 de estas locomotoras fueron fabricadas para Uruguay, 
pero la maquina restante fue construida para los ferrocarriles de Holanda, los cuales 
poseían maquinas similares, pero sin la cabina panorámica. Lo que no se sabe 
exactamente es si esta maquina para Holanda, la cual fue conocida como NS 2530 
Bisschop, fue construida junto con las otras, o las Alsthom para Uruguay fueron basadas 
en ella o viceversa. De todas maneras, la NS 2530 presenta diferencias con las otras 25 
maquinas, como la ausencia de el foco elevado central, diferencias en los miriñaques y 
escaleras de acceso a la plataforma, y la presencia de un domo sobre el capot largo, que 
aparentaba ser utilizado como alguna clase de calefactor. El resto de la maquina 
aparentaba ser igual a las otras 25 locomotoras. Actualmente la NS 2530 es preservada 
en Holanda como unidad histórica y exceptuando a las de Uruguay, se puede decir que 
es la única locomotora de su tipo, en el mundo.  
 



Las Alsthom uruguayas presentaban una carrocería sorprendente, sumamente 
hermosa y elegante, la misma era del tipo Road Switcher (capots con pasillos laterales 
que la rodeaban, siendo la cabina lo único que abarcaba toda la distancia hasta los 
bordes del chasis) pero con amplias diferencias a lo conocido hasta el momento en 
Uruguay. La maquinas contaban con dos capóts, uno bastante mas corto que el otro, 
siendo la cabina la parte mas alta de la locomotora, la misma representaba un 
pentágono, con dos parabrisas amplios ubicados en inclinación de 45º hacia un parante 
central, dos de ellos hacia delante y otros dos hacia atrás, y dos parabrisas a los 
costados, estos últimos con aberturas corredizas hacia ambos lados. En resumen, esta 
excelente ubicación de la cabina de la locomotora, brindaba además de la altura, una 
sorprendente visualización al operario, hacia cualquier sector que quisiera observar. Son 
hasta la actualidad, evidentemente las locomotoras con mejor visibilidad de los 
ferrocarriles Uruguayos.  

 
A diferencia del resto de las locomotoras llegadas anteriormente, en la Alsthom 

la parte “delantera” de la locomotora era el capot corto, donde se encontraba el armario 
de las baterías, y todo el sistema eléctrico de alto voltaje de la misma. En el capot más 
grande comenzando desde la punta hacia la cabina, se albergaban en primer lugar, los 
tanques de aire del compresor, seguido del radiador, luego el motor diesel y por ultimo 
el generador, casi contra la cabina y ambos capots en los extremos delanteros, poseían 
una curvatura desde el techo a la cara delantera, y sobre ambos frentes, estaban 
equipados con 3 focos, uno en la parte superior y otros dos ubicados de forma 
perpendicular al chasis, a medio metro del mismo aproximadamente.  

 
En los extremos, y construidas sobre el propio chasis, habían 4 escaleras muy 

robustas, que daban acceso a las plataformas y justamente, en las 4 puntas de estas, se 
encontraban unas tapas redondas y pequeñas que salían unos centímetros del piso, por 
donde se cargaban los 4 areneros.  

 
La Nº801, aun 
sobre la cubierta 
el barco, espera 
su descarga a 
tierra firme en el 
puerto de 
Montevideo 
(Archivo J.L. 
Manzini) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Las locomotoras fueron pintadas en Francia, siguiendo exactamente el mismo 
esquema que les fue aplicado en su momento a las demás locomotoras diesel del ente: 
Toda la carrocería era pintada de color crema, con una faja roja en la mitad, rodeando 



los capots y por debajo de estos, dejando un pequeño espacio y entre medio, un color 
azul grisáceo que llegaba hasta el piso. Los laterales del chasis, y las barandas de las 
plataformas estaban pintados con el mismo color crema utilizado en la parte superior de 
la carrocería, siendo los bogies, los tanques de aire y combustible y todo lo que se 
encontrase por debajo del chasis, pintado de color gris, incluyendo también los 
miriñaques y las escaleras. En ambos frentes de los capots, la franja roja terminaba en 
una V, pronunciada hacia abajo. En el medio de los laterales de la cabina y sobre la 
parte color crema, debajo de las ventanillas, las maquinas lucían la sigla 
A.F.E.(Administración de Ferrocarriles del Estado) y debajo de esta, en la sección azul, 
se encontraba el numero de la locomotora.  

 
Para acceder a la cabina, existían dos puertas, ubicadas sobre las plataformas, 

una a cada lado. En una de ellas, se accedía por el lado derecho del capot corto, sin 
embargo, para acceder a la otra, era necesario, ingresar por la izquierda del capot largo. 
El piso de la cabina estaba recubierto de madera gruesa y en el centro del techo había 
una lámpara que daba buena iluminación al recinto. Otro detalle a destacar, es que las 
Alsthom Serie 800 de Uruguay, fueron pedidas con doble comando en la cabina, y una 
característica típica de las mismas, fue justamente que el regulador de velocidad del 
comando Nº1, era un volante de color negro colocado verticalmente, ubicado sobre un 
costado de la “mesada”, mientras que del otro lado, el regulador era una simple palanca 
ubicada bajo los parabrisas del capot. Los reguladores, permitían cambiar entre 7 
diferentes puntos de aceleración al motor diesel y eran muy sensibles, algo totalmente 
diferente a lo conocido en Uruguay.  

 
En el interior de la cabina, la maquina 
contaba con un pacillo en forma de 
herradura, con una mesada central de 
gran tamaño, donde se encontraban 
todos los interruptores eléctricos de las 
luces, y al fondo, contra el parante de 
las cabinas que apuntaban hacia el 
capot largo, estaba ubicado el cuenta 
kilómetros.  

Imágenes de la descarga de 
la maquina Nº801 en el puerto de 

Montevideo. (Archivo Edgar Mazza) 

 
Mecánicamente, las 800 estaban equipadas con un motor M.G.O. (S.A.C.M., 

Societé Alsacienne des Constructions Mecaniques) modelo MGO V12 ASHr 30 de 12 
cilindros en V y 825Hp a 1600 rpm.  
 



Las locomotoras eran del tipo Bo-Bo, con tracción eléctrica proporcionada por 4 
motores eléctricos Alsthom y eran capaces de desarrollar una potencia máxima de 
825Hp y 90km/h de velocidad máxima. Estaban equipadas con unidad múltiple 
(Posibilidad de ser acopladas para correr en doble o triple tracción, pero la cual por 
problemas de seguridad nunca fue utilizada y luego seria desmantelada), y un peso total 
de 56 toneladas, y 2 bogies de 2 ejes cada uno obteniendo un peso por eje de 14 
toneladas.  

 
AFE tenía planeada la adaptación de diferentes instalaciones (principalmente 

remesas) para prepararlas para la llegada de las nuevas locomotoras. Como gran parte 
del rango de operación de las mismas, seria el litoral del país, se hacia necesario que 
existiera una remesa donde se realizaran las reparaciones y mantenimiento de las 
maquinas. Se hablaba que esta remesa seria Paso de los Toros pero no existía una 
completa seguridad de ello, y para noviembre de 1962, casi sobre la fecha estimada de 
llegada de las locomotoras, aun no se habían comenzado absolutamente ninguno de los 
trabajos para mejorar la infraestructura, lo que causaba gran preocupación a la gerencia 
del Departamento Diesel.  

 
Las Locomotoras Alsthom fueron incluidas dentro de una nueva serie, al tener 

825Hp de potencia, las mismas fueron integradas en la que se conocería como Serie 
800, y sus numeraciones irían desde la Nº801 a la Nº825. 

 
Fuerza Motriz Liviana:  
 
 Como era de suponerse, los plazos no se cumplieron según lo estipulado, y las 
primeras dos Alsthom recién arribaron a al puerto de Montevideo, el día 2 de Febrero de 
1963, en esta fecha, llegaron las maquinas Nº801 y 802, las cuales viajaron desde  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

En los primeros años de servicio, la maquina Nº810 trabaja realizando maniobras en la playa de la 
Estación Central de Montevideo. (Archivo W.Haralewics) 

 
Francia a bordo del barco “Tehero”  siendo la descarga observada en las primeras horas 
de la mañana, por el en ese entonces Presidente de AFE, Sr. Raúl A. Penadés, el 
vicepresidente Sr. A. Campos Olivera, el Gerente General Sr. Delfino Froa Torres, un 
delegado comercial de la embajada de Francia, Sr. Cloud Legal, ingenieros de las firmas 
Alsthom, Reuanes, Rodap y Umbestock y los representantes locales de las compañías 
constructoras. 



 
 
 
 Las locomotoras Alsthom arribaban al puerto de Montevideo, con sus 
carrocerías colocadas sobre la cubierta del buque, y sin bogies. Estos últimos viajaron 
en la bodega. Todos los parabrisas e incluso las luces de las maquinas, estaban 
recubiertas con planchas de madera para protegerse de golpes, y en los laterales del 
capot largo, las mismas llegaban luciendo un cartel blanco con letras negras que 
expresaba “Alsthom France”  

 
La 

maq
uina 
Nº8
20, 
pas
a 

por 
Say
ago 
junt
o 

con 
el 

coc
he 
Nº6
10 y 
otro
s, a 
med
iado

s de los años 60 (Archivo Enrique Bianchi) 
 
Primero, la gigantesca grúa flotante, procedió a descargar de la bodega del buque, los 4 
bogies y los mismos fueron depositados en tierra firme, a la espera de las carrocerías 
que aguardaron en el barco, hasta ya entrada la tarde.  

 
No se tienen datos de cómo fueron transcurriendo las demás llegadas de las 

locomotoras, todas arribaban sin bogies colocados, y preparadas como la 801 y 802, con 
vidrios tapados etc y se sabe que al menos la Nº806, al momento de la descarga llevaba 
puesto sobre los capots el cartel que expresaba “Alsthom France” 

 
La llegada de las nuevas maquinas motivó una sorprendente campaña 

propagandistica, esta segunda era de la dieselización en los ferrocarriles Uruguayos fue 
publicitada en los medios con un slogan que expresaba "para dieselizar por completo 
AFE, y acabar de una vez por todas con la tracción a  vapor" pero adquirir nuevas 
maquinas y no realizar un verdadero plan de rejuvenecimiento del parque y su 
infraestructura, causaría que a corto plazo surgieran problemas serios.  

 
Posterior a la llegada de las Alsthom y tal como se suponía fueron adquiridas 14 

locomotoras Diesel Hidráulicas, para servicios de maniobras. Esta partida de 
locomotoras maniobreras, estaba compuesta por 8 maquinas tipo Bo-Bo de 440Hp 
construidas por Kawasaki Rolling Stock MFG. y 6 maquinas tipo B de 200Hp 



construidas por Nippon Sharyo Seiko Kaisha, Ltd., buscando con esto, un refuerzo del 
parque tractivo de maniobras y principalmente, abandonar por completo a las vaporeras.  

 
DATOS TECNICOS ALSTHOM: 
 
Motor Diesel:  
Tipo MGO V12 ASHr Sobre Alimentado a 4 tiempos e inyección directa. 
Cilindros: 
      (Nombre: 2 ordenadas en V a 60º x 12) 
                 (Recorrido de Pistones: 175 m/m) 
                 (Curso – Lado Biela: 180 m/m) 
                 (Curso – Lado Bieleta: 192 m/m) 
Potencia de Utilización: 825 HP 
Velocidad Máxima: 90 km/h   
Régimen Nominal: 150 rpm. 
Rotación sentido de reloj, visto lado distribución. 
Arranque del motor diesel, con el generador principal 
Funciona con el motor en serie, alimentado con las baterías. 
Par de arranque en 5ºC: 200mts/kg. 
Par de velocidad de encendido en 5ºC por 70 rpm 160 kga. 
Orden de Encendido: 1. 6. 7. 10. 2. 11. 8. 5. 4. 9. 12. 
Consumo especifico de combustible: 160 grs.hp/h 
Consumo especifico de Aceite: 3 grs.hp/h  
Velocidades del Motor Diesel Según Puntos de Marcha: 

Rº-  700 rpm 
1º-   850 rpm 
2º- 1000 rpm   
3º- 1150 rpm 
4º- 1300 rpm  
5º- 1400 rpm 
6º- 1500 rpm 
7º- 1450 a 1600 rpm con carga 
 

Sobrealimentador: 
Tipo BBC VTR 250 
La presión de aire salida del sobrealimentador y entrada al cilindro es de 500º cm.2 a 
760 M/m. HG a 25ºC de ambiente y una velocidad de 17.000 rpm. 
Temperatura de escape media: (Lado Biela 490ºC)  
                                                 (Lado Bieleta 500ºC) 
 
Generador Principal:  
Tipo: GP83H6 autoventilado 
Excitación Compuesta: Serie – Derivación – Independiente  
Numero de polos principales: 6 
Numero de polos Auxiliares: 6 
Escobillas: 6 juegos de 3 escobillas c/u (8,5 x 43 m/m)  
Régimen: Continuo 
Potencia: 510 Kw 
Intensidad: 965 A 
Tensión: 530 v 



Velocidad: 1500 rpm 
Excitación Independiente: 25ª 
(El generador Auxiliar es un BA5 – 72U auto ventilado) 
 
Motores de Tracción: 
Tipo TA 637 U con ventilación forzada 
Excitación en Serie 
Numero de polos principales: 6  
Numero de polos Auxiliares:  6 
Escobillas: 6 juegos de 2 escobillas c/u de 7,5x22 m/m 
Calidad: EG 97 B 
Altura Nuevo: 50 m/m. Máximo 
Altura Usado: 24 m/m. Mínimo 
Fuerza para escobilla nueva: 1,30 Kg. 
Colector a 245 láminas. 
Largo: 53 m/m 
Diámetro Nuevo: 350 m/m. Máximo.  
Diámetro Usado: 330 m/m. Mínimo. 
Corona Porta-Escobilla Giratoria   
Bogies: 4-Ejes Configuración Bo-Bo  
 
Frenado:  
Esfuerzo real de las zapatas sobre 3.5 hpz: 46.000 kgs.  
Relación Timonearía: 10 
Peso al Frenar: 56.000 kgs. 
Coeficiente de Frenado: 82% 
 
Rodamiento: 
16 cajas tipo SKF a rotula 
8 ruedas de llantas 
Diámetro: (Nuevo Máximo…….: 1-000m/m) 

        (Usado Mínimo……...: 930m/m) 
 
Suspensión Primaria: 
16 resortes dobles de hélice 
Flexibilidad por Eje…….: 6,75mm. Tons. 
8 amortiguadores a  fricción 
 
Suspensión Secundaria: 
4 apoyos de caja 
Flexibilidad de los apoyos por bogie: 4,4 m/m. tons. 
1 centro de bogie 
Flexibilidad…………..:1,4 m/m. Tons. 

 
Generalidades: 
 
Peso en condiciones de servicio: 56 Toneladas. 
Para eje en Carga: 14Ton 
Caja Completamente equipada: 33ton. 



Peso del Chasis: 5770 kgs 
Peso del Motor Diesel: 4700 kgs 
Peso del Generador Principal: 2800 kgs 
Peso del Generador Auxiliar: 225 kgs 
Peso del Motor de Tracción: 1880 kgs 
Peso de Caja más acoplador más ventilador de radiadores: 200 kgs 
Peso de Batería de acumuladores: 1280 kgs. 
Peso del Compresor de Aire: 60 kgs.  
Peso de la Bomba de Vacío: 320 kgs.   
Largo Total Entre Topes: 13.496 mts.  
Largo Total del Bastidor: 12.000 mts.  
Base Rígida del Bogie: 4,70 mts.  
Alto Total (Desde Pestañas a Techo): 4,059 mts.  
Alto Total (Desde Pestañas a Capot): 3,307 mts.  
Alto Total (Desde Pestañas al Chasis): 1,364 mts.  
Alto Total (Desde Chasis al Techo de los Capots): 1,943 mts.  
Alto Total de la cabina (sobre los capots): 752 cms. 
Alto Total (Desde Pestañas a Centro de Topes): 1.016 mts 
Ancho Máximo: 2,920 mts.  
Diámetro de Ruedas: 1.000 mts 
Radio Mínimo de Curva: 80 mts 
Distancia entre Centros de Bogies: 7.600 mts. 
Distancia entre Rulemanes de Eje: 2.400 mts. 
Distancia entre Rulemanes de Eje y Centro de Bogies: 1.200 mts. 
Resistencia del Enganche: 100 toneladas 

 
Las locomotoras Alsthom serian conocidas por su alto grado de personalidad, 

dado que tenían varios rasgos característicos.  
 
Si bien fueron concebidas como maquinas de línea principal, y con notable 

desempeño en tareas de maniobras, había que ser cuidadoso al momento de 
manipularlas. Tal como había sido anunciado, eran maquinas sumamente veloces, pero 
además de eso, su poder de aceleración era sorprendente, lo que las hacia complicadas y 
peligrosas, para personal novato o acostumbrado a locomotoras de aceleración mas 
lenta, y con un sistema de regulación de velocidades mas simple y no tan sensible como 
el de las Alsthom.  

 
Contaban con dos bocinas, una mas aguda que la otra, las cuales estaban 

ubicadas debajo del piso de la cabina, apuntando hacia el piso, por lo cual, 
exteriormente las mismas no se podían ver. La manipulación de las mismas, era por 
medio de una pequeña palanca de bronce, vertical, ubicada debajo de las ventanas 
laterales, la cual se podía mover hacia ambos lados, activando así una u otra bocina.  
  
 Sin embargo, la principal característica de las Alsthom, eran los constantes 
bamboleos y sacudidas que se producían en la locomotora si estaba viajaba a gran 
velocidad sobre rieles en estado precario. Esta característica era causada dado que las 
Alsthom fueron concebidas con su centro de gravedad alto, y con bajo peso apoyado 
sobre pocos ejes, lo cual causaba este característico fenómeno.   
 



 Es interesante destacar que al momento de ingresar al servicio las Alsthom, lo 
hicieron 24 maquinas y fueron las que quedaron indetificadas como “incorporadas” 
quedando excluida la locomotora Nº824 que permaneció hasta 1964 sin ingresar al 
servicio, por causas desconocidas.  
 
 A diferencia de la gran mayoría de las locomotoras, a las cuales se las llama por 
su serie, a las 800 se las conoce normalmente como “Alsthom” y algunas personas las 
llaman “Francesas”, pero rara vez se las denomina como 800 para la jerga ferroviaria.  
  
Inaugurando Grandes Obras: 

 
  Las Alsthom, al ser tan versátiles, a lo largo de la historia de AFE; fueron 

quieres generalmente se encargarían de inaugurar obras civiles y demás. Posiblemente 
el primer evento de este tipo del que fueron participes, fue la inauguración del Puente 
Queguay.   

 
   Algunos años antes de la llegada de las Alsthom, en 1959, las copiosas lluvias 

de Abril de ese año habían causado importantes daños en varias partes del país debido a  

Durante el viaje inaugural, la imagen Nº1 muestra a la maquina Nº818 cruzando con la comitiva. En la 
imagen Nº2, al regreso, la misma es llevada por la maquina Nº809 en reversa. (Imagen Nº1 Archivo 

CEFU y Nº2 Archivo Leonardo San Martín) 
 
fuertes inundaciones, siendo la  red ferroviaria duramente castigada, causando incluso 
ceses en las comunicaciones, rebajas de servicios y desgaste de material.  

  
  El ferrocarril era el único medio capaz de operar bajo circunstancias tan 

negativas y él fue quien logró mantener las comunicaciones y el transporte de personas  
evacuadas, por las desastrosas condiciones climáticas.  

 
  Algunos tramos de las líneas a Salto, Cuareim y Rivera habían sido destruidos 

casi en su totalidad, y la comunicación ferroviaria entre Salto y Paysandú, fue 
interrumpida ya que las aguas destruyeron el puente ferroviario metálico sobre el río 
Queguay.  

 
  El Ejército Nacional en esa oportunidad, había cedido en préstamo a AFE, un 

puente de pontones que fue desplegado sobre el río, mientras que el Gobierno de los 
Estados Unidos, donó un puente metálico Bailey tipo M.2 utilizado por la milicia, para 
el cual fue necesario construir pilares, también de carácter provisorio para realizar su 
despliegue.  



 
Mientras el Bailey estaba en construcción, los servicios fueron reestablecidos 

sobre el puente ferroviario de madera, ya que el Bailey recién quedaría inaugurado y 
librado al tráfico ferroviario el día 14 de Junio de 1960. Los primeros servicios de 
pasajeros que utilizaron este puente de madera, fueron prestados por coches motores 
Brill 60. 

 
  A medida que el Bailey se preparaba, se había comenzado la construcción de 

enormes pilares de hormigón armado correspondientes a un tercer puente que sería el 
definitivo para el lugar. Este puente definitivo, quedó terminado en Julio de 1963, y 
para dicha coacción como no podía ser de otra forma, fueron las flamantes locomotoras 
Alsthom las que se encargaron de inaugurar el nuevo puente.  

 
 El acontecimiento tuvo lugar el día 18 de Julio de 1963, y la locomotora Nº818 
fue quien cruzó el puente el puente con una formación de 5 coches para pasajeros de 
estructura madera (uno de ellos, el coche presidencial Nº515 donde viajó la comitiva 
oficial, que era el primero de la formación) y un furgón, mientras que a la cola del tren 
iba la maquina Nº809.   
 
 La 818 llevaba en el frente, la bandera Uruguaya, la bandera de Artigas y un 
enorme sol, además de que sus dos pasillos laterales estaban totalmente ocupados con 
los jerarcas de AFE y demás, que viajaron junto a la maquina en el viaje inaugural. 
Algunas personas a pie, acompañaron a su vez a la 818 por un pasillo lateral que tenia el 
puente, dado que la misma cruzó a muy baja velocidad, siendo al regreso, el comboy 
remolcado por la Nº809.  
 
La Era del Caos: 
 

Se podría decir que durante toda la década de los años ‘50, se mantuvo en 
general un correcto uso del material tractivo salvo algunas excepciones. Solo que la 
fortaleza de las maquinas diesel no pudo hacer frente al desastre que era el sistema 
ferroviario nacional y a pesar de que las locomotoras llegaron con repuestos suficientes 
para varios años, el avance del tiempo logro que los mismos comenzara a escasear, y 
muchas veces, el uso incorrecto de los equipos, malas políticas aplicadas al ente etc, 
fueron causando que desde finales de la década del ‘50 en adelante, se perdiera de a 
poco la prolijidad, el orden y demás, y como contra partida, se formó el consecuente 
caos el cual arrastró consigo a todas las dependencias de AFE. 

 
Las Alsthom fueron colocadas a trabajar de forma intensa, no se tienen datos 

específicos de si fueron enviadas directamente a trabajar al litoral, o se las utilizó 
primeramente en trenes que tuvieran destino en Montevideo, lo que si se sabe es que de 
entrada, su vida de trabajo fue agitada ya que llegaron como una salvación definitiva a 
las tan repudiadas locomotoras a vapor.  

 
La idea de erradicación de la tracción a vapor, si bien comenzó favorablemente, 

emprendiendo paulatinamente a dar de baja a varias maquinas, la intensidad y dureza a 
la que fueron puestas a prueba las maquinas Alsthom, sumando factores no menos 
importantes como el desastroso estado de las vías, la falta de un taller diesel apropiado 
para el buen mantenimiento del material,  y en reiteradas ocasiones las malas praxis de 
parte del personal, causaron un evidente deterioro y progresivo descenso de material en 



servicio y en general, las Alsthom entraron en una agonía alarmante, que no había sido 
observada de forma tal, en ninguna de las demás locomotoras diesel de línea principal, a 
pesar de que el resto de las maquinas también sufrían bastante.   

 
El constante castigo sacó de servicio a muchas de las Alsthom, las cuales al 

morir, quedaban de forma permanente, abandonadas en los fondos de Peñarol, donde se 
las canibalizada como era política habitual en el ente, para ahorrar en repuestos y lograr 
mantener en funcionamiento a las demás locomotoras. 

 
Era frecuente incluso, ver a locomotoras a vapor (a las cuales las 800 habían 

venido a reemplazar…) remolcando a las Alsthom cuando estas se averiaban durante los 
servicios y quedaban varadas, pero en todos los casos, las causantes de los desperfectos 
no eran factores de diseño o mecánica poco confiable, las Alsthom eran maquinas 
excelentes las cuales se enfrentaban a un sistema ferroviario muy deteriorado y esa era 
la verdadera causante de tantos inconvenientes no solo en ellas sino también en el resto 
de las locomotoras.  

 
En 1967 existió un estudio que contemplaba la reparación de las Alsthom en los 

talleres de Astarsa en la Argentina, lo que incluso motivó un viaje a buenos aires pero 
todo quedó en nada, y las Alsthom continuaron en descenso. Evidentemente, quedó todo 
en la nada y las Alsthom siguieron quedando cada vez más alejadas del servicio.  

  
Nuevo Esquema: 
 

Entre 1968 y los primeros años de la década del ’70, se comenzó a aplicar un 
nuevo esquema a la gran mayoría del parque tractivo (que se encontraba en servicio) de 
AFE. Las maquinas eran pintadas completamente de color verde oscuro, y se le 
agregaba una franja igual y en el mismo lugar que la roja que lucieron con el esquema 
anterior, pero en este caso era amarilla y no roja.  

 

Las locomotoras Nº819 y 813, lucen su nuevo esquema verde con franja, a finales de los años 60. 
(Archivo Marcelo Benoit) 

 
 Las primeras 3 Alsthom en contar con este esquema fueron las Nº805, 806 y 

821, sin embargo, muchas de las demás maquinas estaban paralizadas, por lo pronto las 
locomotoras que jamás llegaron a lucirlo fueron las Nº807, 808, 810, 815, 823 y 824, 
dado que estaban todas abandonadas en Peñarol, Hay que aclarar que solo las Nº822 y 
824 volverían al servicio mas tarde, las otras nunca mas funcionarían.   
 



En contra partida, las Alsthom que si llegaron a lucirlo fueron las Nº804, 805, 
806, 811, 813, 819 y 821 en primera instancia, no descartándose que otras locomotoras 
también lo tuvieran.  

 
Posteriormente, se agregarían otras locomotoras a este esquema, pero como al 

momento de aplicarlo, estaban paralizadas y o abandonadas, solo algunas de las que 
operaban a finales de los años 60 y principios de los 70, lo lucieron en un primer 
momento.  

 
Pero a pesar de la pintura, el ente seguía el proceso de decaimiento, y la 

degradación siguió su camino arrasando todo a su paso hasta dejar a la tracción Diesel 
en un estado alarmante. Para esta época varias locomotoras Alsthom habían dejado el 
servicio. Se cree que la primera en abandonar el estado de marcha de forma definitiva 
fue la Nº823 dado que según los datos de AFE era la que recorrió menos quilómetros 
durante su vida, con unos pobres 339,474 kilómetros en servicio, pero no hay forma de 
afirmarlo totalmente. 

 
El Ferrocarril en Crisis: 

   
En 1969, la situación del ente ferroviario podía denominarse como caótica, el 

parque de locomotoras y coches motores en servicio, era desastroso, encontrándose en 
funcionamiento solo 41 de las 75 locomotoras diesel de línea principal, 21 de las 28 de 
maniobras y 11 de los 31 coches motores. Ese año, increíblemente se había empezado a 
dar mas impulso, al ya comenzado proceso de erradicación de material tractivo a vapor, 
dándose de baja a gran cantidad de vaporeras, esencialmente de línea principal, muchas 
de las cuales serían reactivadas un año luego, al no contar con locomotoras Diesel de 
línea principal y ni coches motores suficientes para cumplir los servicios, causando un 
caos, al ser imposible cumplir los horarios previstos por el ente con tracción a vapor.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Durante la crisis, las locomotoras Nº822, 807 entre varias otras, aguardan un fututo incierto, 

abandonadas en peñarol (Archivo El País) 
 
Se estima que las vaporeras vueltas al servicio fueron una suma cercana a las 50 

maquinas, y de no haber sido por ellas, la situación del ente habría sido mucho mas 
critica de lo que fue. Las locomotoras a vapor en general se mantuvieron en actividad en 
el interior, principalmente en las líneas del litoral, donde no podían ingresar las 



locomotoras diesel pesadas, y dado que la mayoría de las 800 no funcionaban, por esas 
épocas las vaporeras reinaban, y en esa zona no se las repudiaba tanto.  

 
La crisis de las Alsthom no daba cabida, y en enero de 1970, la locomotora 

Nº821 que se encontraba remolcando un tren de pasajeros con destino a Minas, 
compuesto por dos coches de madera, chocó en Toledo con un camión que llevaba 
varillas de acero. El daño fue tal que la maquina quedó con importantes daños en su 
capot largo, desde el frente, hasta la altura del radiador, costándole esto su salida del 
servicio de forma definitiva. No fue un daño imposible de reparar, pero en la crisis en la 
cual se encontraba el sistema, la maquina dejó de ser una prioridad para el organismo.  
  
Quiebre Democrático: 

 
Por razones completamente ajenas al Ferrocarril, el 27 de junio de 1973, caen las 

instituciones democráticas, al ser instalada una dictadura cívico - militar, luego que el presidente 
civil electo por el pueblo, el Sr. Juan María Bordaberry, disolviera las cámaras legislativas 
asumiendo plenos poderes junto a los militares. Mientras, el nuevo directorio interventor de 
AFE, estaba compuesto por el Coronel Martín Guarino como Presidente y Yací Rovira e Iván 
Paulós como parte del directorio.  
 

En la desastrosa situación en la que se había dejado caer al ente, cualquier directorio que 
asumiera, tendría que ejecutar un importante plan de obras, si lo que se buscaba era revertir el 
degradatorio proceso. Este directorio, se traía entre manos un plan de recuperación del sistema 
ferroviario por medio de fuertes inversiones, con las que se podría recobrar de forma masiva el 
material rodante radiado del servicio por diversas razones, y así se hizo.  

 
Reviviendo el Ferrocarril: 
 

La recuperación en una primera etapa, tendría como objetivo primario, devolver 
al servicio a las unidades motrices, locomotoras y coches motores. Algunas de las 
cuales no se encontraban fuera de servicio, pero sí, en un estado lamentable, el cual era 
inapropiado para la buena imagen de la empresa. Se planeaba una reparación 
importante, en cuanto a las 800, serian muchas las que regresarían a la vida, mientras 

que otras, 
serian 
rejuvenecidas, 
a pesar de 
mantenerse en 
servicio.   
 
 
 
 
 
La maquina 
Nº801, recién 
recuperada, 
aguarda su 
servicio en la 
estación Central 
(Archivo AFE) 

 



A diferencia de los datos que el nuevo directorio interventor de AFE se 
encargaba de difundir, el cual hacia referencia a que no existía para ese entonces 
ninguna locomotora serie 800 en funcionamiento, la realidad era que a pesar de que la 
gran mayoría de ellas se encontraban fuera de servicio, de todas formas existía un 
pequeño número de estas maquinas que seguían aun en marcha, aproximadamente 2 o 3.  

 
Las locomotoras de las cuales se sabe, que no estaban operativas y se 

encontraban abandonadas eran las Nº801, 807, 808, 809, 810, 811, 815, 817, 818, 820, 
822, 823, 824 suponiendo que también las Nº803, 819 y 825 estaban radiadas. 
Evidentemente no eran las únicas, existían aun mas maquinas radiadas, pero no se sabe 
cuales eran. No se sabe a ciencia cierta cuales Alsthom estaban operativas, pero eran 
muy pocas.   
 

A modo de mostrar un panorama del parque tractivo de AFE a principios de los 
años 70, se transcribe el siguiente informe de Marcelo Benoit: 

 
Según la disponibilidad mensual promedio (grafica enero 1972 a diciembre 

1975) el mínimo de disponibilidad de 1500 y 1600 se alcanzó en septiembre de 1973 
con 14 locomotoras en servicio.  El pico anterior (febrero de 1972) había sido de 21 
maquinas.  El pico posterior fue de 20 maquinas en enero y diciembre de 1975. 
  
En cuanto a maquinas a vapor, el mínimo fue en octubre 1973 con 9 en servicio (se 
había alcanzado un pico de 16 disponibles antes de la huelga de agosto-octubre del 
72).  El pico posterior fue de 16 o 17 maquinas (febrero de 1975). 
  
Las Alsthom fueron las más afectadas (principalmente por la falta de repuestos): Había 
unas 5 en servicio entre abril y julio de 1972, cayendo a casi cero en agosto de 1973.  
El nuevo pico fue de 11 o 12 maquinas en servicio para marzo de 1975. 
  
Pero hay una tabla mas interesante, con las disponibilidades promedio entre 1963 y 
1975, que dice: 
 
Locomotoras Alsthom  
1963 - 24,6 
1964 - 22  
1965 - 20  
1966 - 15,8  
1967 - 15,6  
1968 - 12,5  
1969 - 10,6  
1970 - 9,5  
1971 - 7,3  
1972 -   4  
1973 - 1,7  
1974 - 7,8 
1975 - 10,7 
 
Se puso en marcha rápidamente un enérgico proceso de detención de la caída de AFE, y 
comenzaron a repararse maquinarias en todas las divisiones del ente.  
 



 En lo que a locomotoras diesel se debía, las 800 eran las grandes candidatas para 
ser devueltas al servicio, junto con las locomotoras 1500, dado que eran la arteria 
principal de AFE.  

 
En primer momento las maquinas comenzaron a ser reparadas con lo que había 

en reserva. Se tomaron en cuenta los repuestos disponibles y los repuestos que podrían 
brindar las maquinas que estaban en estado más avanzado de deterioro.  

 
En septiembre de 1973 la primera locomotora serie 800 recuperada salía de los 

talleres de Peñarol, el esquema verde que se venia aplicando al material tractivo, se fue 
ejerciendo en las unidades, de manera gradual y se siguió aplicando incluso en dictadura 
a maquinas recién recuperadas. Muchas maquinas que estaban fuera de servicio, cuando 
volvían a funcionar luego de ser reparadas eran pintadas con este color, por lo que esta 
practica se extendió desde 1968 a 1975, pero las entradas y salidas de servicio se iban 
alternando, y existieron maquinas que quedaron fuera de servicio con ese esquema, 
como lo fueron la Nº821 luego de embestir al camión.  
 

Una de las primeras maquinas recuperadas fue la Nº811, volviendo al servicio el 
día 22 de septiembre de 1973, y siendo pintada de color verde al igual que las 
anteriores. Para abril de 1974 se había recuperado a la maquina Nº801, volviendo 
también en Julio, las locomotoras Nº820 y 818 habían regresado al servicio, siendo esta 
ultima (la 818) la doceava unidad recuperada. Lamentablemente se carecen de los datos, 
sobre cuales fueron las otras, además de que en esas 12 maquinas no solo se 
contemplaban las Alsthom sino también las 1500 y 1600.  
  

Como ya se explicó, las primeras Alsthom y demás locomotoras recuperadas, 
eran repintadas aplicándosele el mismo esquema verde y amarillo, sin embargo a pesar 
de no tener un dato claro de cual fue la primera, desde 1974 en adelante, a las maquinas 
que se recuperaba se les aplicaba un nuevo esquema de pintura que la diferenciaría de 
las demás. Este esquema consistía en pintar la carrocería desde la mitad hacia abajo, de 
color azul oscuro, y de la mitad hacia arriba de color naranja, el cual terminaba en los 
frentes, formando una cuña e invadiendo al azul. El techo se pintaba de color plateado, 
los bogies de color negro y los miriñaques, con un cebrado amarillo y negro. Los 
números eran pintados en blanco y se los colocaba en los mismos lugares que antes, en 
los frentes y en los costados. Este esquema se le aplicaría luego a todas las maquinas 
recuperadas, en primera instancia, y posteriormente a casi todas las demás, aunque sin 
embargo, existieron maquinas recuperadas que seguirían siempre con el esquema verde, 
como era el caso de las maquinas Nº804, 817 y 820 entre las que se conocen, no 
descartando que les hubiera ocurrido a otras esto también.  
 
 Otras maquinas recuperadas serian las Nº809, 817, 819 y 825, todas ellas 
pintadas con el esquema verde y recuperadas a nuevo, sin embargo, se desconocen 
fechas de reintegro.    
 

Para Septiembre de 1974, se habían logrado volver al servicio a 15 locomotoras 
(en general, no solo Alsthom) y se había obtenido un crédito para recuperar otras 6 
locomotoras. Ese mismo año 1974 se podía ver al fondo de los talleres de Peñarol, a las 
locomotoras 810, 821, 822, 823, 824, y algunas más, todas en estado de completo 
abandono, cubriendo las ventanillas con chapas onduladas por carecer de los vidrios y 
parabrisas, algunas de estas serian recuperadas pero otras no.  

 



El gobierno se había marcado el objetivo para el año 1975 de llegar a tener en 
servicio a 21 locomotoras Alsthom, sin embargo, se llegó a tener en servicio solo a 20. 
Es probable que la otra locomotora que se pensaba recuperar fuera la 821, dado que de 
las que jamás se recuperaron, era la que había salido mas recientemente del servicio.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

La locomotora Nº810 luciendo su nuevo esquema, realiza una parada en la estación Migues, mientras se 
la revisa a causa de un problema mecánico surgido (Fotografía de Héctor López) 

 
La reparación y vuelta al servicio de las Alsthom siguió su curso, desde 1975 en 

adelante ya todas las recuperadas eran pintadas de naranja y azul, volviendo en marzo 
de 1977 la maquina Nº810, la cual fue publicitada en amplia manera, destacando sus 
bondades, en la revista publicitaria emitida por el ente llamada “Rieles”. Para abril, un 
acontecimiento similar anunciaba el regreso de la Nº822 y si bien no se saben fechas de 
reingreso, otras maquinas que fueron recuperadas serian las Nº802, 803, 806, 814, 824 
(esta recuperada en 1978) y otras que se desconocen.  

 
Talvez por exceso de gastos o por su amplio grado de deterioro y 

desmantelamiento (ya que en ella se basa en parte la recuperación de las demás) 
existieron 5 locomotoras Alsthom que no regresarían jamás al servicio, estas maquinas 
eran la Nº807, 808, 815, 821 y 823, y a excepción de la 821, las otras 4 maquinas 
murieron con los colores originales con los cuales llegaron al País.  

 
Finalmente, algunas de las locomotoras que fueron recuperadas en primera 

instancia con su esquema verde y amarillo, luego fueron repintadas con el esquema 
naranja y azul, ejemplo de esto fueron las maquinas Nº819 y 825, las cuales fueron 
repintadas luego de 1977.  
 
 
Para finales de la década del '70 según la "disponibilidad media mensual del material 
tractivo" del libro "AFE - 5 años gestión 1973-78", la situación de las Alsthom fue: 
  



1973: Abril 1.8         - Junio 1.2           - Septiembre 0.2          - Diciembre 3.0 
1974: Marzo 6.4       - Junio 6.6           - Septiembre 8.43        - Diciembre 10.87 
1975: Marzo 11.51   - Junio 9.73         - Septiembre 10.60      - Diciembre 11.13 
1976: Marzo 10.26   - Junio 11.93       - Septiembre 11.7        - Diciembre 12.35 
1977: Marzo 12.29   - Junio 14.64       - Septiembre 14.80      - Diciembre 14.68 
1978: Enero 15.03    - Febrero 14.82   - Marzo 11.94 
 
 
 Evidentemente, el re ingreso de las Alsthom al servicio fue un duro golpe para 
las locomotoras a vapor, las cuales comenzaron a decaer su numero en servicio de 
forma lenta, pero en avance.  
 
 La maquina Nº824 en cierto momento de los años 70, sufrió un choque muy 
fuerte, que destruyó su capot corto. Por tal razón, el mismo fue retirado y sustituido por 
el capot de la abandonada maquina Nº808. Quedando desde ese momento, la 808 con el 
capot de la 824 sobre su bastidor.  
 
 Con la llegada en Julio de 
1977 de los nuevos trenes de 
pasajeros, Ganz Mávag, se hizo 
posible que en general, las 
locomotoras Alsthom se dedicaran 
más que nada a correr trenes 
cargueros y no de pasajeros.  
 

Para Abril de 1977, el 
coche Ganz 38 Nº204 había sido 
enviado a la inauguración de las 
obras, del nuevo ramal que 
conectaría la estación de  

 
Las locomotoras Nº810 y 811, luciendo el 
esquema que se les aplicó al momento de ser 
recuperadas. (Fotografías de Héctor López) 
 
Mercedes con una nueva estación 
llamada Ombucitos, uniendo 
finalmente los dos grandes ramales del 
Ex CUR y el ex Midland. El coche 
Nº204 en esa coacción, condujo hasta 
la estación de Mercedes a la comitiva 
compuesta por autoridades, invitados 

especiales y varios periodistas, dando vía libre a las obras de construcción del nuevo 
ramal. Dos años mas tarde, en fecha desconocida, de Abril de 1979 la maquina Nº825, 
fue enviada a la estación Mercedes, ya que seria ella quien inauguraría el tan mentado 
ramal.  

 
La inauguración tuvo lugar en un día gris y lluvioso, y la 825, luciendo aun su 

esquema verde con la V amarilla, permaneció detenida sobre el nuevo anden de la 
estación Mercedes, mientras era observada desde abajo del techo del mismo, por las 
personas que se refugiaban de la lluvia.  



 
Junto con los nuevos Trenes Ganz Mávag fue adquirido un moderno taller 

mecánico, para la reparación pesada de las locomotoras Ganz Mávag, y de el resto del 
material diesel del ente, el cual hasta ese entonces, se reparaba de forma precaria en el 
fondo del taller mecánico original, siendo la parte delantera dedicada generalmente a 
las reparaciones de locomotoras a vapor y vagones.  

 
Es interesante destacar esto, dado que a futuro este nuevo taller Diesel seria de 

gran importancia para las Alsthom…  
 

Década de los 80, la depresión: 
 

A principios de los años 80 a algunas unidades que lucían el esquema naranja y 
azul, les fue aplicado un cebrado en todo el frente. En cuanto a las Alsthom, de la única 
locomotora que se tiene registro que lució este esquema, es de la Nº806. 

 
La locomotora Nº806, una de las pocas 
maquinas del organismo en usar el esquema 
naranja y cebrado.  

 
Ese esquema fue algo sumamente 
fugas, dado que en 1981, nuevamente 
comenzó la aplicación de nueva 
pintura, pero en este caso, el nuevo 
esquema cambiaria por completo la 
apariencia de las maquinas. Se 
comenzó a aplicar a las primeras 
maquinas en 1981, consistía en pintar a 

la carrocería completamente de color verde oscuro, con un cebrado grueso en cada 
frente y un listón amarillo que recorría la carrocería de punta a punta. Con el numero en 
el medio de los lados de la cabina, y arriba la frase AFE, pero junto con las nuevas 
pinturas, comenzó nuevamente el caos.  
 
805 – 21 de Diciembre de 1981 
816 – 20 de Enero de 1982 
814 – 12 de Febrero de 1982 
822 – 15 de Marzo de 1982 
817 – 12 de Abril de 1982 
824 – 15 de Mayo de 1982 
818 – 26 de Junio de 1982 
810 – 03 de Septiembre de 1982 
812 – 27 de Diciembre de 1982 
816 – 16 de Junio de 1983 
801 – 21 de Noviembre de 1983 
802 – 08 de Diciembre de 1983 
819 – 04 de Febrero de 1985 
811 – 26 de Abril de 1985 
825 – 29 de Junio de 1985 
824 – 20 de Febrero de 1986 
814 – 07 de Mayo de 1986 
805 – 09 de Septiembre de 1986 



806 – 09 de Octubre de 1986 
817 – 15 de Enero de 1987 
 
 El año 1981 no fue bueno para las Alsthom, comenzando por un accidente que 
sufrió la maquina Nº804 al estrellarse, sin embargo no es posible saber a ciencia cierta 
que fue lo que impactó y cuando tuvo lugar el hecho, pero la maquina quedó fuera de 
servicio de forma permanente. 
 
 A su vez, el numero de locomotoras Alsthom en servicio comenzó a descender 
en forma alarmante, ese año quedaron radiadas las maquinas Nº801, 804, 809, 812 y 
822, además de las maquinas Nº807, 808, 815, 821 y 823, pero estas ultimas estaban 
abandonas y paralizadas desde muchísimos años antes.  
 
La conexión Internacional:  

 
El 25 de agosto de 1982 nuevamente la maquina Nº818 era convocada para 

inaugurar una obra civil, la cual según algunos fue la mas grande construcción realizada 
alguna vez en Uruguay. Se trataba de una gigantesca represa hidroeléctrica construida 
en el embalse Salto Grande (tomando ella también ese nombre) la cual estaba ubicada 
sobre el río Uruguay, uniendo por sobre ella, a Uruguay con su país hermano 
Argentina.  

 
La represa contaba a su vez, con una conexión ferroviaria que corría contigua a 

la senda para vehículos carreteros, por lo cual de aquí en mas, por primera vez los 
ferrocarriles Uruguayos y Argentinos se comunicaban y podían ir de un país a otro, 
posibilitando incluso llegar a Paraguay, corriendo sobre el sistema ferroviario 
argentino.  

 
La poderosa locomotora General 
Motors Nº7926 de los 
Ferrocarriles Argentinos cruza la 
represa en el viaje inaugural, junto 
con la Alsthom Nº818 de los 
Ferrocarriles Uruguayos, rumbo a 
Uruguay (Archivo Marcelo 
Benoit).  

 
La Inauguración consistió en 
hacer cruzar un tren desde 
Argentina, comandado por la 
poderosa locomotora General 
Motors, Nº7926 de los 
Ferrocarriles Argentinos, 

marchando detrás de ella la Alsthom uruguaya Nº818, y entre ambas, remolcando una 
formación de varios coches Fiat, algunos Uruguayos y otros Argentinos. 

 
Posterior a la inauguración, el día 25 de agosto de 1982 comenzó a operar un 

servicio de coches motores, en acuerdo con los Ferrocarriles Argentinos el cual 
utilizaba el ramal “El Precursor” que unía la Represa de Salto Grande con la estación de 
Salto, para posibilitar a los coches cruzar de un país a otro. Se corrían con los coches 
intercalados, un día corría un coche motor Brill de AFE, de Salto a Concordia en la 



República Argentina ida y vuelta, y al otro día la misma maniobra era realizada por un 
coche motor Fiat Concord Argentino.  
 

La locomotora Nº802, con su nuevo esquema color verde con cebrado, cumpliendo servicios de 
pasajeros en 1984. (Fotografías de Collin Churcher) 

 
Era insólito pero el servicio del coche motor tardaba más tiempo que los 

autobuses ya que el coche era obligado a aguardar durante un largo período en Salto 
Grande antes de poder cruzar por sobre la Represa Hidroeléctrica, dado que ese tiempo 
era utilizado para cumplir la revisión de Aduanas. El servicio existió hasta el 4 de 
Noviembre de 1985 cuando fue suprimido definitivamente.  

 
 Las Alsthom también solían cruzar la represa llevando o trayendo vagones 
argentinos. Pero la crisis de las Alsthom regresaba y comenzaron nuevamente las 
famosas fallas que las sacaban de servicio, sin embargo, se fueron alternando en sus 
entradas y salidas de servicio, a excepción de las Nº804, 807, 808, 815, 821 y 823.  
 

Nuevamente falta de repuestos y los problemas de no contar con infraestructura 
adecuada para el mantenimiento de las locomotoras seguía siendo evidente a pesar de 
que las obras del nuevo taller, estaban llegando al final.   
 
 En noviembre de 1986, son dadas de baja del inventario general, las maquinas 
Nº807, 808, 815, 821 y 823, las Nº807, 821 y 823 se encontraban abandonadas y 
totalmente depredadas en la Playa Edison, mientras que las Nº808 y la 815 estaban en 
iguales condiciones en Peñarol, junto a varias otras maquinas destruidas.  
 
La Reconstrucción y la Clausura: 
 
 Cuando en los ferrocarriles Uruguayos se recuerda al año 1988, se lo recuerda 
como un año amargo, sumamente hostil y degradante para el ferrocarril, sin embargo, 
tuvo un contraste importante en las Alsthom.  
 

La cada vez más degradante crisis sufrida por AFE, hacia evidente que el futuro 
no prometía maravillas, y la parte que seria mas castigada seria evidentemente, el 
transporte de pasajeros. 

 
 Luego de reiterados esfuerzos por demostrar la no rentabilidad de los servicios 
de pasajeros, en noviembre de 1987 el gobierno presento (como parte del “Plan 
Nacional de Transporte”) la brillante propuesta de destinar el ferrocarril únicamente al 
transporte desplazamiento de cargas masivas a media o larga distancia. Dicha propuesta 
fue aprobada el 8 de diciembre, y el 16 del mismo mes la presidencia de la república 
dispuso que A.F.E. pudiera disponer la discontinuación del servicio de pasajeros en el 



momento que la Dirección Nacional de Transporte informara que se encontraban 
operando los servicios alternativos por carretera. Finalmente, el 30 de diciembre de 
1987 se resolvió la supresión del servicio de pasajeros.  

 
Durante 1987, y basándose en los estudios de los ingenieros de AFE, se decidió mandar a 

desguace a varias locomotoras, entre las que se incluían algunas Alsthom.  
 
Las locomotoras desguazadas serian: 
                 
Serie 800  
                Nº807 – Alsthom BB56 – Lote de remate Nº¿?  
                Nº808 – Alsthom BB56 – Lote de remate Nº¿? 
                Nº815 – Alsthom BB56 – Lote de remate Nº¿? 
                Nº821 – Alsthom BB56 – Lote de remate Nº¿? 
                Nº823 – Alsthom BB56 – Lote de remate Nº¿? 
 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Las locomotoras Nº823, 807,  1520 y otras esperando desguece en Peñarol (Fotografía de Sergio 
Ottonello) 

 
 Este año cerró además, con 3 locomotoras Alsthom fuera de servicio, que eran 
las Nº803, 804 y 809. En cuanto a las maquinas desguazadas, se encontraban en 
avanzado estado de deterioro, sin embargo, no se entiende que se las destruyera, con 
bogies y demás componentes que habrían sido útiles para las demás. De igual manera, 
las cosas podrían haber sido diferentes y estas maquinas habría sido posible 
recuperarlas… 
 

2 de Enero de 1988: la supresión de los servicios de pasajeros era ejecutada, ese 
día solo circulando los trenes y coches motores que tenían como destino Montevideo, 
además de los trenes que debían cumplir servicios para llegar a remesas donde se 
guardarían.  

 
El último servicio que llegó a la estación Central de Montevideo fue a las 11:40 

de la mañana y lo cumplió el Ferrobus Nº157 (Servicio 5424) el cual llegó desde Pan de 
Azúcar. En el interior del país, otros servicios arribaban a sus respectivos destinos, 
dejando atrás los tiempos en los que los ferrocarriles acortaban las distancias 
trasportando pasajeros por todo el país.  



 
Así el remate que se venia preparando con todo tipo de material fuera de 

servicio y el cual ya había comenzado un año antes, prosiguió, pero ahora con mucha 
mas fuerza siendo llevado a cabo a finales de 1988. Coches motores de todos los 
modelos, ferrobuses y acoplados, locomotoras y varias cosas más fueron desguazadas y 
vendidas como chatarra.  

 
Si bien por un lado se aniquilaba al ferrocarril, irónicamente, por otro, se 

buscaba aumentar la capacidad tractiva, como era de evidenciarse, la falta de repuestos 
para la mecánica de las Alsthom, sumado a una gran gama de factores diversos, había 
causado nuevamente una catástrofe del estado de las mismas.   

 
Algunas de las locomotoras Ganz Mávag que quedaron en actividad, fueron 

sometidas a remolcar a los trenes de vagones argentinos en las líneas del litoral 
(Paysandú – Salto), donde las maquinas pesadas (serie 1500 y 1600) no podían ingresar 
y no existiendo mayores posibilidades a causa del desastroso estado general de las 
locomotoras Alsthom Serie 800, los Ganz fueron quienes “salvaron” el servicio de 
cargas en esa zona.  

 
Las Locomotoras Ganz Mávag Nº902, 910, 913 y 916 fueron si destinadas al 

arrastre de vagones de carga argentinos que ingresaban por Salto Grande, en las líneas 
Salto-Paysandú-Paso de los Toros/Fray Bentos dado que tenían el mismo sistema de 
freno a aire comprimido, y bajo peso por eje (necesario en esta parte de la red por el 
precario estado de las vías y por ser las mismas aptas para locomotoras livianas 
solamente, sin embargo, como los Ganz tenían enganche automático central y los 
vagones topes y tornillo tensor, debían operar con vagones adaptadores (Los furgones 
Nº189 y 190). Las Ganz Mavag trabajaron principalmente entre Salto y Paysandú, pero 
existieron casos de servicios que llegaron a Montevideo siendo remolcados con Ganz 
Mávag llevando los vagones argentinos.  

 
Esta tarea con los trenes Ganz, era evidentemente algo momentáneo, y a todo 

esto, A.F.E. acordó con la propia empresa Alsthom un estudio que la reconstrucción de 
15 de las 20 locomotoras de este tipo, aplicándose las técnicas más modernas. El 
proyecto era de importante magnitud y contemplaba una reconstrucción total de las 
locomotoras y fue creado en conjunto con técnicos de la Alsthom y de AFE, las cuales 
serian recuperada en el flamante Taller Diesel que se acababa de terminar de construir.  

De apoco, las 15 locomotoras fueron siendo sacadas de servicio (en el caso de 
las que ya no lo estaban) y siendo ingresadas de manera progresiva a talleres ya que 
serian remotorizadas y recuperadas.  

 
Sus platas motrices originales (MGO V12 ASHr de 825HP) fueron sustituidas 

por motores SACM SHR DLT 552/38 VD 30 Vee-12 de de 825HP (Igual Caballaje). El 
nuevo motor fue construido también, al igual que el original, por la Societe Alsacienne 
des Constructions Electriques et Mecaniques (S.A.C.M.), actualmente esta empresa 
forma parte de la firma Alstom (sin H como se le conoce actualmente). 

 
Se eligió para reconstruir, a las locomotoras que se encontraban en peor estado 

de conservación, y estas serian las Nº801, 803, 805, 806, 809, 810, 811, 812, 813, 816, 
817, 818, 819, 820 y 824, dejando afuera del proyecto a las maquinas Nº802, 814, 822 y 
825, y también a la 804 pero esta ultima, estaba ya totalmente canibalizada y se podría 
denominar como irrecuperable.  



 
La reconstrucción no consistió netamente en remotorizar las locomotoras, sino 

que a causa del avanzado mal estado en parte al constante abandono al que eran 
sometidas, se les tuvo que aplicar un importante plan de trabajo en las carrocerías y 
chasis en general, ya que gran parte del metal estaba en avanzado deterioro.  

 
Primero se procedería a quitar los capots y los antiguos motores, además de los 

compresores, radiador baterías y todo lo que estuviera arriba del chasis. Luego se les 
cortaba la cabina con un soplete, a la altura del chasis, esta zona en especial se 
encontraba en un pésimo estado de conservación porque en el interior de la misma, se 
acumulaba el agua.  

Aun sin terminar de reconstruir, la maquina Nº820 luce su nuevo motor y equipos auxiliares. Seria la 
primera maquina en volver al servicio con planta motriz nueva (Fotografías de Héctor López) 

 
Luego se procedía a atender los bogies, los cuales eran soltados del bastidor, 

luego de serles quitados los motores de tracción. Ya con el bastidor casi libre, se 
colocaba sobre dos vagones chata y con un trasbordador aéreo se les levantaba de un 
costado hasta darlo vuelta. Ahí se procedía a quitar absolutamente toda pieza removible, 
como ser areneros, topes, tanque de combustible, etc.  

 
Al ser terminado de desmantelar, el chasis era colocado sobre un vagón 

plataforma, en las puntas (para que el peso recaiga en los bogies) y luego enviado a los 
talleres de AFE de Sudriers (Empalme Olmos) donde se los arenaba y reacondicionada. 
Cada vagón plataforma llevaba dos bastidores Alsthom, uno por cada bogie.  

 
La reconstrucción también contempló la recolocación de el soporte, de unidad 

múltiple, posibilitando la corrida en paralelo de dos o mas locomotoras Alsthom, siendo 
comandadas con personal, una sola de ellas, y el resto, respondiendo automáticamente a 
los comandos de la primera (acelerar, frenar subir y bajas marchas etc), además de que 
les fue instalado freno dual (freno de aire comprimido y freno de vació). 
Lamentablemente, no se cuenta con los datos técnicos de estos nuevos motores.  

 
Luego de casi dos meses de trabajo, en octubre de 1988 la primera locomotora 

Alsthom reconstruida salía de talleres marchando con su nuevo motor. Se trataba de la 
locomotora Nº820, la cual fue devuelta al servicio con la novedad de que salió luciendo 
un nuevo esquema de color que sustituiría al verde con cebrado, por uno completamente 
rojo con una faja blanca en la mitad de su carrocería. Este nuevo esquema seria utilizado 
en todas las locomotoras reconstruidas por el Plan Alsthom. La 820 al momento de ser 
terminada, fue primero visitada por el en ese entonces presidente de la Republica 
Oriental del Uruguay, Sr. Julio Maria Sanguinetti, el cual se fotografió sobre la 



plataforma de la locomotora, aun adentro del taller diesel. Posteriormente, la 820 fue 
colocada sobre el trasbordador eléctrico de Peñarol, todos los operarios que trabajaron 
en su reconstrucción se subieron a su plataforma, y tanto la flamante maquina como los 
hombres que hicieron posible su recuperación, fueron fotografiados para el recuerdo, 
luciendo orgullosos de su trabajo.  

 
Los cronogramas de trabajos se cumplieron tal cual se habían fijado, el proyecto 

se había puesto como meta, la recuperación de una Alsthom cada 60 días, a su vez, la 
recuperación abarcaba la participación de varias áreas del ente, los talleres Sudriers se 
encargaban de todo lo que era Arenado y protección con fondo antioxido de cabina, 
capots, bastidores y bogies, El taller Diesel de Peñarol recuperaba todo lo que era el 
generador principal y los motores de tracción además del rectificado de los ejes.   

 

Recién reconstruidas y luciendo su flamante nuevo esquema, las maquinas Nº806 y 809, realizan sus 
primeros trabajos en Peñarol y Central (Fotografías de Pablo De Vita) 

 
En la carpintería y Pinturería de Peñarol se hacia el nuevo piso de las 

locomotoras, la preparación de la chapa y el pintado de las mismas. A su vez, los 
técnicos de Althom se encargaban del desmontaje y limpieza de la locomotora a 
recuperar, reparación y modificación del sistema de freno, cableado del circuito 
eléctrico de potencia, control y luces, reparación y modificación de los centros de bogie, 
reparación del generador auxiliar, montaje del nuevo sistema de control eléctrico, 
instalación del circuito de gasoil, agua y calefacción. Ensayos de potencia en el banco 
de pruebas y en línea.  

 
Por ultimo, el departamento técnico se encargaba de la modificación de los 

circuitos eléctricos, neumáticos y piezas mecánicas. Adaptación de piezas, inspección 
de materiales, laboratorio de análisis químico.  

 
La Nº820 fue enviada en viaje de prueba a Sudriers corriendo desde Peñarol con 

un tren de 3 vagones del servicio de la Piedra, ida y vuelta, mostrando muy buenos 
resultados, mientras que la segunda maquina, la Nº812 seria la segunda maquina en 
regresar al servicio con su nuevo motor. El proceso de remotorización se extendió hasta 
febrero de 1991 cuando la última locomotora salió al servicio recién terminada de 
reconstruir.  
 
Las fechas en las que fueron terminadas de remotorizar las 15 Alsthom fueron:  

 
820 - 1ºra.   Terminada de Remotorizar en Octubre de 1988 
812 - 2ºda.  Terminada de Remotorizar en Diciembre de 1988 



801 - 3ºra.   Terminada de Remotorizar en Febrero de 1989 
809 - 4ºta.   Terminada de Remotorizar en Abril de 1989 
803 - 5ºta.   Terminada de Remotorizar en Junio de 1989 
811 - 6ºta.   Terminada de Remotorizar en Agosto de 1989 
824 - 7ºta.   Terminada de Remotorizar en Octubre de 1989 
813 - 8ºva.   Terminada de Remotorizar en Diciembre de 1989 
816 - 9ºna.   Terminada de Remotorizar en Febrero de 1990 
805 - 10ºma. Terminada de Remotorizar en Abril de 1990 
810 - 11ºva. Terminada de Remotorizar en Junio de 1990  
817 - 12ºva. Terminada de Remotorizar en Agosto de 1990 
819 - 13ºva. Terminada de Remotorizar en Octubre de 1990 
818 - 14ºva. Terminada de Remotorizar en Diciembre de 1990 
806 - 15ºva. Terminada de Remotorizar en Febrero de 1991 

 
En diciembre de 1991 era finalmente dada de baja (eliminada del inventario) la 

locomotora Nº804, que seguiría abandonada en Peñarol durante muchísimos años mas, 
cada vez mas destruida. Las constantes canibalizaciones a la misma la dejaron 
esquelética, sin motor, bogies, y cualquier componente eléctrico,  conservando solo el 
bastidor, los topes y la cabina.  

 
De esta forma, durante algunos años fue posible ver a algunas locomotoras 

Alsthom pintadas de color verde, y a otras pintadas de color rojo, ya que muchas 
maquinas estaban operando y eran sacadas de servicio para ser reconstruidas, 
regresando luego al mismo con el nuevo esquema.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

La maquina Nº812 reconstruida, maniobra en una tardecita de julio de 1991, en los andenes de central. 
(Fotografía de Marcelo Benoit) 

La Década del 90: 
 

Los primeros trabajos a las que fueron asignadas las “nuevas” Alsthom, fueron 
en la zona del litoral, sustituyendo justamente a los Ganz Mávag (las cuales dejaron 
finalmente ese servicio en 1990), en el arrastre de los vagones argentinos que entraban a 
Uruguay por Salto Grande.  
 



Por primera vez en su historia, las Alsthom fueron comenzadas a utilizar cuando 
el nivel de carga lo exigía, en acople (unidad múltiple) ya que si bien de fabrica estaban 
equipadas con el soporte para esta función, jamás había sido utilizada por estar 
prohibido (causas desconocidas) haciendo posible el arrastre de 900 toneladas (con dos 
Alsthom acopladas). Sin embargo, por el problema del peso excesivo sobre los puentes, 
a pesar de estar posibilitadas tecnológicamente para lograrlo, no esta permitido que 
corran mas de 2 locomotoras Alsthom tracciónando, a excepción de que la tercera se 
mantenga con su motor apagado.  

 
En 1992 todas las Alsthom fueron comenzadas a pintar con un nuevo esquema 

azul y amarillo, el cual respetaba la línea del esquema rojo, con la diferencia que la faja 
blanca era sustituida por una amarilla, la pintura roja era sustituida por pintura azul, y 
debajo de las ventanas, sobre los laterales de las cabinas, se colocaba el nuevo logo de 
AFE.  

 
Nuevamente la maquina Nº820 fue pionera y se convertiría en la primera 

locomotora en salir de pinturería con el nuevo esquema, en diciembre de 1992. 
Posteriormente, las otras 18 locomotoras sobrevivientes, serian convertidas al nuevo 
esquema de pintura.  

 
  
 

 
 
 
 
 
 

La Nº820, en la imagen Nº1, recién terminada de pintar con el nuevo esquema, en al imagen Nº2 ya lista, 
opera en la playa de central. (Imagen Nº1 de Héctor López y Nº2 de Pablo De Vita) 

 
El Ferrocarril de Pasajeros Vuelve: 

El 8 de abril de 1990, después de 826 días y por una iniciativa de la Intendencia 
de Montevideo vuelven a correr trenes de pasajeros, a pesar de que a AFE esto no le 
hizo mucha gracia. Ese día corrieron los 2 primeros trenes, y también circularon el 13, 
14 y 15 de ese mes. 

La maquina Nº1521, fue la encargada de encabezar el primer tren, el cual era 
proveniente de Florida, y durante todo el trayecto lució en el frente la bandera 
Uruguaya. Era el primer tren publico de pasajeros desde la supresión del 2 de enero de 
1988, y la alegría del público presente era sorprendente, nuevamente se manifestaba el 
inconfundible cariño de un pueblo por su devastado pero siempre presente, ferrocarril.  

El domingo 15, debido al mal tiempo, el servicio proveniente de San José no 
pudo circular, pero el de Florida evacuo a campantes cercados por las aguas del río 
Santa Lucia el cual se había desbordado. Sin embargo, luego el ferrocarril es victima de 
ataques y se lo trata como algo viejo, obsoleto e innecesario… pero capaz de salvar 
vidas, cuando otros medios mas modernos no lo logran conseguir… Estas corridas en 
trenes de pasajeros fueron simplemente a modo de “servicio social” dado que en 



realidad, no fueron frecuencias regulares que quedaran permanentes, pero finalmente, el 
día 11 de enero de 1993 volvían circular servicios de pasajeros regulares luego de 5 
años y 9 días de completo abandono del material rodante para tales efectos, estando la 
explotación a cargo de una empresa llamada Ferrotransporte, que le pagaba a A.F.E. 
por la corrida de los trenes. Los coches motores Brill 60  Nº122 y el 123, fueron 
quienes inauguraron los primeros servicios regulares de pasajeros, los cuales habían 
sido colocados entre las ciudades de Tacuarembó y Rivera cumpliendo un recorrido de 
118 km. A este servicio informalmente se le bautizó bajo el nombre de  “Tacoma” en 
alusión al importante nivel de contrabando que se traía del lado brasilero por los 
usuarios del servicio, cuando los coches retornaban a Tacuarembó. Mientras estos dos 
coches prestaban nuevamente servicios, en Salto se continuaba trabajando ahora en el 
coche 127, el cual también volvía al servicio poco tiempo después.  

El 25 de Agosto de 1993, la maquina Nº801 fue la promotor de un importante 
hecho que volvía con el, la esperanza de la gente a los ferrocarriles Uruguayos. La 801 
lució sobre el frente, el pabellón patrio en el centro, y a los laterales, la bandera de 
Artigas y de los 33 Orientales, y remolcó una formación compuesto por 4 salones Fiat, 
el coche presidencial Nº515 el coche Nº507, entre las estaciones Central General 
Artigas y la estación de Florida, a pesar de que el servicio seria corrido entre 
Montevideo y 25 de Agosto.  

Viajaron en el tren, el Presidente de la Republica, Sr. Luís Alberto Lacalle, el 
presidente de AFE, Sr. Michael Castleton, y toda una comitiva de políticos y 
periodistas. Al día siguiente, el 26 de agosto de 1993 se restablecían los servicios 
públicos de pasajeros entre Montevideo y 25 de Agosto, con 4 frecuencias diarias. Los 
tres coches Brill 60 son enviados a cumplir 2 de ellas y son sustituidos en el servicio 
Tacuarembó-Rivera por un tren convencional.  
 
Anecdotario: 
 

En 1993 la maquina Nº806 fue la encargada de rescatar del olvido a un pequeño 
icono de los ferrocarriles Uruguayos, la vieja ANP Nº3, una pequeña y antiquísima 
locomotora a vapor, que lejos de ser desguazada, pasó a manos del C.E.F.U (Circulo de 
estudios Ferroviarios del Uruguay) ya que dicha institución pretendía volverla al estado 
de marcha.  

 
La vieja vaporera se encontraba adentro de un galón, pero apoyada sobre el piso 

y no sobre vías, así fue que para lograr sacarla del reciento fue necesario engancharla 
con una linga, y remolcarla con la Alsthom Nº806 hacia las vías nuevamente.  

 
Posteriormente, fue reenganchada a sus antiguos compañeros del trencito 

portuario, los vagoncitos de dos ejes, con los cuales emprendieron el viaje hacia los 
predios contiguos, de la estación Central de AFE donde CEFU realizaba los trabajos de 
reparaciones en las unidades a su cargo, siendo llevados también por la locomotora 
Nº806.  

 
Todas las Alsthom fueron pintadas con el esquema azul, indistintibamente de si 

tenían o no sus motores originales o nuevos, de todas formas el ruido de los motores es 
diferente entre si y son fácilmente reconocibles dado que las 4 maquinas que no fueron 
reconstruidas, no lucen adelante el mangón de unidad múltiple ni el freno de aire. 



Durante algún tiempo, algunas maquinas lucieron en el frente, el logo de AFE, estas 
fueron las Nº811 y 820, pero fue un hecho aislado, que no abarcó a todas.  

 
En Febrero del 2005, la maquina Nº805 sufrió un accidente bastante poco 

común, que  la tuvo un tiempo fuera de servicio.  
 
Durante los trabajos de carga de bolsas a granel en una de las dependencias de 

SAMAN, una de estas bolsas, calló a gran velocidad sobre el techo de cabina de la 805, 
destruyéndoselo. Esto ocasionó que AFE decidiera cortarle a soplete, el techo a la 
Nº805, posteriormente cortarle también el techo a la maquina Nº804 la cual aun perecía 
gran parte de ella, abandonada en Peñarol, y el mismo le fue colocado a la 805.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Una imagen única, donde se ven a 3 diferentes esquemas de color, coexistiendo al mismo tiempo. La 
maquina Nº811 de color azul, la Nº822 de color verde y la Nº817 de color rojo en octubre de 1993 

(Fotografía de Leonardo San Martín) 

Sudriers: 

Nuevamente las Alsthom inauguraron servicios, cuando la maquina Nº805 el día 
15 de diciembre de 2005 arrastró el que seria el tren re inaugural de los nuevos servicios 
de pasajeros a la localidad entre Montevideo y la estación Víctor Sudriers, en el pueblo 
Empalme Olmos.  

La 805 llevó en el frente durante todo el viaje, un pabellón nacional y una 
bandera de AFE, mientras recorría las estaciones intermedias, parando en varios lados, 
ya que la alegría de la gente era tal, que el tren debía parar para que los políticos 
pudieran bajar del convoy a saludar a los habitantes de los pueblos pequeños, que 
recuperaban finalmente su querido ferrocarril.  

 
Si bien este servicio es corrido generalmente con coches motores, en ocasiones 

en las cuales los mismos no pueden cumplir el servicio, son generalmente las Alsthom 
las encargadas de operar el servicio con un salón Fiat.  

 



Tragedia: 
  

Las Aslthom serian participes de una de las tragedias mas espantosas en la 
historia de los ferrocarriles Uruguayos, la cual tuvo lugar en el departamento de Río 
Negro en la localidad de Young.  
 
 El viernes 12 de Mayo del 2006, la locomotora Nº818 había sido enviada a la 
localidad de Young, para la realización de un programa de televisión para el Canal 10, 
en el cual un grupo de personas remolcarían a la Nº818 con una cuerda para cumplir un 
desafió el cual tenia como fin, la recaudación de fondos, para reparar el sistema de la 
calefacción en un Hospital de la zona, pero la geografía de la estación de Young, 
sumada a la falta de organización y a la carencia de vallas de seguridad, 
desencadenarían un horrendo accidente.  
 
 La Nº818 llegó temprano en la mañana a la estación de Young, remolcando al 
coche Nº558 y otros, llevando al pueblo, un aire de festividad y alegría. En horas del 
medio día, se le colocó a la locomotora una cuerda de gran longitud, que la sostenía por 
el gancho. La prueba consistiría en remolcar a la maquina totalmente apagada, durante 
30 metros, existiendo una distancia de 15, entre la maquina y las personas que jalarían 
de ella.  
 

La euforia y emoción del momento, causó que la gente se amontonara delante de 
la maquina, y comenzaran a tironear de la 818, sin esperar una señal y en un estado de 
desorden total. La cantidad de gente empujando fue demasiada para el bajo peso de la 
maquina, que comenzó a moverse, y al romper la inercia, avanzó a gran velocidad, 
arremetiendo contra los participantes, quitándole la vida a 8 personas que murieron 
mutiladas bajo las ruedas, y dejando a otros 20 heridos de gravedad (la mayoría con 
amputaciones de pierdas y brazos). Posteriormente, una de las personas mutiladas 
moriría en el hospital aumentando a 9 el número de victimas fatales.  

 
La maquina al estar apagada, tenia anulado el sistema de freno a aire/vacío, sin 

embargo, el freno de mano era operable, pero como se estimaba que la maquina 
comenzaría a moverse en breve, la misma no tenia colocado dicho freno.  

 
La 818 permaneció en Young unos días mas para la reconstrucción de los 

hechos, y cuando se fue, dejó a un pueblo destrozado. Tuvieron que evitar por un 
tiempo que la 818 frecuentara el pueblo, dado que contaban que le arrojaban con piedras 
a la maquina, como culpándola de algo que evidentemente, no fue su responsabilidad.  
 
Servicio Único: 
 

Durante los días 2 y 3 de abril de 2007, la locomotora Nº818 trabajó remolcando 
un tren de pasajeros compuesto por 3 salones Fiat, el cual corrió entre las localidades de 
Treinta y tres y Rio Branco. Lo interesante de este hecho era que desde 1988, no habían 
vuelto a correr servicios de este tipo. 

 
Este fue simplemente un hecho aislado, pero que como era evidente, convocó a 

mucha gente. Una vez más, el pueblo uruguayo reaccionaba con un sorprendente cariño 
hacia uno de los medios de transporte más castigados y denigrados de Uruguay, pero 



con una presencia sorprendente. No es novedad que a donde va el Tren, el pueblo 
Uruguayo lo acompaña como que de un  héroe se tratase.  
 
Protección: 
 
 A causa del gran numero de agresiones con proyectiles registrados en acenso en 
la década del 90, fue que se les comenzó a colocar a casi todas las locomotoras de AFE, 
protecciones en las ventanillas. De todas maneras, las Alsthom por su gran altura, no 
recibieron protecciones dado que era difícil que una piedra golpeara tan arriba y 
destruyera un vidrio. 
 
 Sin embargo, en algunas ocasiones se citaron daños de este tipo, y eso causó que 
en marzo de 2007, la maquina Nº801 le fueran instaladas en las 6 caras de la cabina, 
rejillas en forma de trapecio, como protección. También se le instalaron planchas 
aislantes de ruido, en el interior de la cabina, pero sin embargo, la maquina no las llegó 
a lucir mucho tiempo dado que se averió poco tiempo luego, y fue enviada al taller para 
reparación general. Fue la primera y la única Alsthom en contar con estos agregados, y 
hasta la actualidad, sigue adentro del taller diesel de Peñarol, totalmente desarmada y 
sin fecha de ser reintegrada al servicio.  
 
Actualidad: 
 
 Actualmente, las Alsthom son la arteria central de los ferrocarriles Uruguayos, 
su numero en servicio es muy alto y ronda aproximadamente las 15 maquinas habiendo 
generalmente hay  4 o 5 en reparación. Actúan en absolutamente todos los ámbitos, 
remolcan diariamente trenes de pasajeros entre Montevideo y 25 de Agosto, llevan 
trenes de carga tanto livianos como pesados, al ser las únicas maquinas habilitadas a 
correr en unidad múltiple, realizan importantes trabajos en playas de maniobras y son 
las únicas maquinas que tienen permitido el ingreso al litoral del país, y al ramal que 
comunica con la refinería de La Teja desde la estación Lorenzo Carnelli.  

En la imagen Nº1, la locomotora 801 con sus nuevas protecciones, en la imagen Nº2 la maquina Nº802 
tal cual luce en la actualidad. (Fotografías Nº1 de Marcelo Benoit y Nº2 de Luis Falla) 

 
Por sus características y bajo peso por eje, estas locomotoras son las más versátiles con 

las que cuenta AFE, estando capacitadas para ingresar a toda la red ferroviaria 
Uruguaya. Hoy día 19 de las 25 locomotoras compradas, aun están en servicio, se 
estudia la remotorización de las 4 que mantienen su motor original. Son excelentes 

locomotoras, y muestra de ello es su altísimo número en servicio. Incluso, son visitadas 



por aficionados holandeses a los cuales les llama la atención, el parecido de ellas, con su 
única maquina de cabina panorámica y las otras bastante similares. 

 
Fabián Iglesias – Archivo del Transporte Uruguayo 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

La Nº805, en las afueras de la remesa Peñarol, descansa en la tarde de un sábado de 2007. (Fotografía de Fabián Iglesias) 

 
RESUMEN FINAL: 

 
801 – Fuera de servicio y desarmada por completo, desde hace dos años sin fecha de re ingreso.  
802 – En Servicio, conserva su mecánica original. 
803 – En Servicio 
804 – Funcionó hasta 1981 cuando sufrió un choque. Se conserva parte de la misma en Peñarol.  
805 – En Servicio  
806 – En Servicio 
807 – Salió de servicio en la década del 60 y nunca se recuperó. Fue desguazada en 1987.               
808 – Salió de servicio en la década del 60 y nunca se recuperó. Fue desguazada en 1987.               
809 – En Servicio                                                              
810 – En Servicio 
811 – En Servicio 
812 – En Servicio  
813 – En Servicio  
814 – En Servicio, conserva su mecánica original. 
815 – Salió de servicio en la década del 60 y nunca se recuperó. Fue desguazada en 1987.               
816 – En Servicio 
817 – En Servicio 
818 – En Servicio 
819 – En Servicio 
820 – En Servicio 
821 – Funcionó hasta enero de 1970 cuando chocó contra un camión. Fue desguazada en 1987. 
822 – En Servicio, conserva su mecánica original. 
823 – Salió de servicio en la década del 60 y nunca se recuperó. Fue desguazada en 1987.               
824 – En Servicio 



825 – En Servicio, conserva su mecánica original.  
 

 
Kilometrajes Finales: 
801 – 2.135.278 (En Junio 2005) 
802 – 1.410.958 (En Junio 2005) 
803 – 1.550.972 (En Junio 2005) 
804 – 1:223.386 (En Diciembre 1986) 
805 – 1:938.571 (En Junio 2005) 
806 – 1:860.329 (En Junio 2005) 
807 – 426.430 
808 – 610.591 
809 – 1:338.174 (En Junio 2005)                                  
810 – 1:836.609 (En Junio 2005) 
811 – 2:081.967 (En Junio 2005) 
812 – 1:425.746 (En Junio 2005) 
813 – 2:089.118 (En Junio 2005) 
814 – 1:634.907 (En Junio 2005) 
815 – 388.610 
816 – 1:919.284 (En Junio 2005) 
817 – 2.078.628 (En Junio 2005) 
818 – 1:553.344 (En Junio 2005) 
819 – 2.099.510 (En Junio 2005) 
820 – 1:838.944 (En Junio 2005) 
821 – 358.907 
822 – 1:287.569 (En Junio 2005) 
823 – 339.474 
824 – 1:703.468 (En Junio 2005) 
825 – 1:718.252 (En Junio 2005) 
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Anécdotas: 
 
En turismo del 78 fui a Artigas salimos de Central a las 19,50 de un miercoles, 
llegamos a Artigas el viernes a las 11,30 en un camion con bancos de la estacion de 
Artigas, comimos tierrita colorada!!!!!!!, la 810 se quedó en la Estacion 763,945, como 
a las 11,00 de la noche, y salimos a cazar mulitas. Reconozcamos que existen repechos 
de mi flor como el de Itapebi, que debe tener no menos de 2 o 3 kltros tanto de ida como 
de vuelta, habia que ver las calenturas que tenian los maquinistas porque en plena 
bajada iban frenando y cuando salian el repecho los asesinaba. En cuanto a las vias, 
salvo unos tramos soldados cerca de B. Brum, estaba en muy mal estado, recuerdo que 
cada vez que descarrilaba un tren le ponian piedra laja triturada porque no tenian otra 
cosa, llovia y chau mi arreglo. Tengo mas historias espero no haberlos aburrido. 
                                                              
                   Sergio Otonello 
 
Había varios avisos de TV con trenes:  uno de no recuerdo que en el que se veia una 
Alsthom con Allan con ventanas originales en Central y otro en el que mostraba una 



Indio que se quedaba en un paso a nivel y venia una 1500 (era sobre seguridad en 
pasos a nivel).  Mas cerca de nosotros el aviso aquel de CX 20 con otra Indio (pero de 
distinto modelo) y la 2007 creo con furgones y trompos creo en la línea a Minas. 
                                                              
                   Marcelo Benoit 
 
La 806 es una máquina que yo quiero mucho, porque más o menos en 1968 o 69, fue 
junto a la 805 y la desaparecida 821 las primeras que lucieron el "nuevo" esquema, 
verde con V. ¿Werther me quitará el saludo después de este comentario? Otras que me 
gustan son las 810, 822, 823 y 824, a todas ellas las vi tiradas en los fondos de Peñarol 
una vez que estuve mirando por los agujeros de las chapas del fondo, debía ser 1975 o 
76. Y eran todas crema todavía. Me estoy convirtiendo en "el hombre que volvió del 
pleistoceno" ...  
                     Mario Marotti 
 
No recuerdo el año, pero habrá sido por los últimos 70 o primeros 80, y creo que ya lo 
comenté en el foro. Una vez que pretendimos salir en el nocturno a Montevideo, llegó a 
Salto desde el norte con la Alsthom en las últimas y la quedó aquí. Como no había 
máquina cerca, engancharon la Nippon y allá salimos. Pasó el río Daymán y puf!!!, 
hasta ahí llegó. Recuerdo que sacaron el tren "volando" de Salto, ya que en esa época 
todavía se podía salir de la ciudad estimo a unos 40 km/h (hoy a 20 o 25) y más 
adelante tal vez haya acelerado más. Esas maquinitas caminan rápido cuando las 
ponen a velocidad, pero no con un tren atrás. A la madrugada llegó, para deleite de 
Fabián y otros, una vaporera "de ténder", que nos llevó, esta vez si, volando hasta Paso 
de los Toros (claro, ya no había nadie en las estaciones porque el atraso era de 9 
horas). La vaporera vino desde Algorta, ya que en Paysandú tampoco había máquina 
disponible. Total del viaje: 25 horas... y los que venían de Artigas o Bella Unión bueh... 
 
                     Mario Marotti 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 


