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Serie 800
Alsthom BB56 (1963)

Introduccion:

Se han convertido en las locomotoras mas conoygitlassatiles de los
ferrocarriles uruguayos, dados sus largos afiosmit®, y su bajo peso, son las Unicas
locomotoras de linea principal, capaces de ing@esésolutamente cualquier sector de
la red Uruguaya.

Reconocidas por su altura y elegancia, la formlia enal se tienden a sacudir en
la via al correr a gran velocidad, y su siempregmee servicio tanto en trenes de carga
como en trenes de pasajeros, estas maquinas &tilesrse han ganado un importante
lugar en la historia de los ferrocarriles Uruguayos

Antecedentes:

A finales de los afios 50, comenz6 la segunda el@garoceso de Dieselizacion
del parque tractivo para el sistema ferroviariaguayo, abordado a principios de los
afnos 50. Asi, persiguiendo el objetivo de logreaidicar a la traccion a vapor en el
sistema, lo cual concluy6 con una importante ino@gidon a principios de los afios 60
de material tractivo liviano, buscando terminar tatraccion a vapor en las lineas
donde locomotoras diesel mas pesadas no podiasargtadas sus limitaciones de
peso

El principio de esta historia comienza en febresd 857, donde se planted un
proyecto que comprendia la idea de adquirir nuk@msnotoras diesel, pero a
diferencia de lo ocurrido a principios de los aBfsen este caso se buscaba un
producto de potencia y peso reducido, talvez nazdp arrastrar a gran cantidad de
toneladas, pero si capaz de ingresar en toda lderdd-E, y no sufrir el problema de
pesos elevados para rieles livianos, experimentaoioss locomotoras de linea
principal serie 1500 y 1600.

Se emite a principios des afios 60 un llamado a licitacién publica interoaal
(que seria cancelada luego) para la compra de lotwoas diesel nuevas, construidas a
medida. Se ponia especial énfasis en que las mbahdan ser livianas y su funcion
seria la de remolcar trenes de carga y de pasajeros

La licitacion publica fue cancelada, luego de seewnidos los resultados donde
varias empresas ofrecian sus productos, realizéndwscompra directa adjudicada a la
empresa francesa Alsthgi@ociete Generale de Constructions Electriques Et
Mecaniques - ALSTHOM) comprendia la fabricacion de 25 nuevas loconastdresel
de linea principal y maniobras pesadas. El acuemtte AFE y la empresa Alsthom fue
firmado el dia 15 de Febrero de 1962, y la empresegenz6 de inmediato la fabricacion



de las locomotoras donde ya se sabia de antema@dagjmismas entre otras cosas,
seria muy veloces, capaces de desarrollar veloegdsgperiores a los 90 km/h.

Tanto la cancelacion de la licitacién y compractimede las maquinas, como asi
también ld'alta velocidad” que desarrollarian, fueron objeto de duras cataz
medios de prensa opositores al gobierno. En lagwanpor acusar al mismo de haberse
dejado de lado las normas estatales de licitacipulelicas para compra de productos
(las licitaciones eran realizadas a modo de emggocios fraudulentos por parte de los
gobiernos, y funciona hasta hoy en dia en Urugrenf)azado a constructores que
habrian ofrecido su producto a precios mas bajedajampresa Alsthom, mientras que
en el tema técnico, se alegaba a que maquinaglaces y pesadas, causarian estragos
a las carenciadas vias de los ferrocarriles uruagjasl como habia sucedido con las
locomotoras diesel que ya existian en Uruguay.

El tema de la cancelacion de la licitacion, llegiagrado tal que fue
comparado con un negocio similar encarado por laresa estatal de transporte publico
AMDET, la cual habia realizado una compra direetd tblebuses los cuales eran
totalmente distintos a los que ya existian, y $gadgue aqui, con estas nuevas
locomotoras (a las cuales AFE ya se estaba enargindifundir mediante fuertes
propagandas) ocurririan situaciones similares déaSMDET.

La compra de las nuevas maquinas, que requeriaianuarsion de casi 40
millones de pesos uruguayos, podria ser seguiden sefprmaba AFE, por la
adquisicién posterior de otras 14 locomotoras tijgsguefas, destinadas a servicios de
maniobras, a un costo de otros 10 millones de pesodas que se pensaba erradicar de
forma total a las locomotoras a vapor que aun tperan AFE.

La Creacion:

La empresa Alsthom se formo de la unidon de enapMsacienne con la firma
Thompson-Houston, que databa de 1928. Alsacieagé Ihcluso a fabricar
locomotoras a vapor, y demas aparatos, por lo quagiina forma Alsthom tuvo se
podria decir, cierto grado de relacién con esadiegia.

La Alsacienne por su parte, siguié mantenienddeciadependencia, conocida
bajo el nombre de S.A.C.M, Societé Alsacienne dass@uctions Mecaniques,
dedicada especialmente a fabricacion de motorgsatheporte. En 1988 la Alsthom
paso a llamarse GEC-Alsthom y en diciembre de 112@0 a llamarse Alstom.

Hoy dia la SACM forma parte de Alsthom, pero dgiah manera los motores
diesel siguieron comercializandose bajo este noniferma independiente por
algunos afios mas.

Si bien el fabricante de las maquinas era Alsthenrias placas de fabrica,
figuraban nombres de otras dependencias, dejandiam@nque no todo el producto era
fabricado por la misma empresa. Estos constructress

Alsthom(Societe Generale de Constructions Electriques &taviiques - ALSTHOM)
S.A.C.M. (Societé Alsacienne des Constructions Mgaas)

Y Le Materiel de Traction Electriqugue conformaba una agrupacién comprendida por:



Societe des Forgues Et Ateliers Du Creusot — Udtiesriques —
Le Materiel Electrique S.W.
Forgues et Ateliers de Construtions Electriquegel@mont.

Las nuevas locomotoras no llegarian todas a la\éziguay, se habia
estructurado un plan de lo que serian las fechéssetuales se suponia que arribarian
las partidas de las locomotoras, y estas eranekspside 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 suponia, dado queaite de cada partida
demoraba aproximadamente un mes. A su vez, AFEmatig un promedio de
disponibilidad en servicio de las nuevas maquidasl menos un 80% Yy era justamente
a lo que la empresa Alsthom se comprometia, luedmabtler enviado a Uruguay a
técnicos especializados.

Asi pues, Alsthom fabrico 26 locomotoras diesetteiéas, tipo “Road
Switcher” (capot central con pasarelas laterales) pon un detalle que las diferenciaba
del resto. Las mismas contaban con una amplia @adainoramica, la cual se
encontraba sobre los capots. 25 de estas locoradtaeon fabricadas para Uruguay,
pero la maquina restante fue construida para tosdarriles de Holanda, los cuales
poseian maquinas similares, pero sin la cabinarpamca. Lo que no se sabe
exactamente es si esta maquina para Holanda, llfueuzonocida como NS 2530
Bisschop, fue construida junto con las otras, dAlathom para Uruguay fueron basadas
en ella o viceversa. De todas maneras, la NS 2&&@pta diferencias con las otras 25
maquinas, como la ausencia de el foco elevadoatediferencias en los mirifiaques y
escaleras de acceso a la plataforma, y la preseéacia domo sobre el capot largo, que
aparentaba ser utilizado como alguna clase deacabef El resto de la maquina
aparentaba ser igual a las otras 25 locomotorasahwente la NS 2530 es preservada
en Holanda como unidad histérica y exceptuands dédJruguay, se puede decir que
es la unica locomotora de su tipo, en el mundo.



Las Alsthom uruguayas presentaban una carrocapeesalente, sumamente
hermosa y elegante, la misma era del tipo RoadcBerit(capots con pasillos laterales
que la rodeaban, siendo la cabina lo Unico quecabartoda la distancia hasta los
bordes del chasis) pero con amplias diferenciascariocido hasta el momento en
Uruguay. La maquinas contaban con dos capots, astaiite mas corto que el otro,
siendo la cabina la parte mas alta de la locompokaraisma representaba un
pentagono, con dos parabrisas amplios ubicadascénacion de 45° hacia un parante
central, dos de ellos hacia delante y otros domlsi&As, y dos parabrisas a los
costados, estos ultimos con aberturas corredizaa Ambos lados. En resumen, esta
excelente ubicacion de la cabina de la locomotoragdaba ademas de la altura, una
sorprendente visualizacion al operario, hacia auatgsector que quisiera observar. Son
hasta la actualidad, evidentemente las locomotaasnejor visibilidad de los
ferrocarriles Uruguayos.

A diferencia del resto de las locomotoras llegadd@eriormente, en la Alsthom
la parte “delantera” de la locomotora era el cajooto, donde se encontraba el armario
de las baterias, y todo el sistema eléctrico adevaltaje de la misma. En el capot mas
grande comenzando desde la punta hacia la cabkiadhergaban en primer lugar, los
tanques de aire del compresor, seguido del radidego el motor diesel y por ultimo
el generador, casi contra la cabina y ambos capoliss extremos delanteros, poseian
una curvatura desde el techo a la cara delants@yrg ambos frentes, estaban
equipados con 3 focos, uno en la parte superitmog dos ubicados de forma
perpendicular al chasis, a medio metro del mismmoxamadamente.

En los extremos, y construidas sobre el propioishhabian 4 escaleras muy
robustas, que daban acceso a las plataformasayrjaste, en las 4 puntas de estas, se
encontraban unas tapas redondas y pequefias qurelgadis centimetros del piso, por
donde se cargaban los 4 areneros.

La N°801, 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, sigiwiexactamente el mismo
esquema que les fue aplicado en su momento anagsdecomotoras diesel del ente:
Toda la carroceria era pintada de color cremapoarfaja roja en la mitad, rodeando



los capots y por debajo de estos, dejando un pegesgiacio y entre medio, un color
azul grisaceo que llegaba hasta el piso. Los latedel chasis, y las barandas de las
plataformas estaban pintados con el mismo colon&netilizado en la parte superior de
la carroceria, siendo los bogies, los tanquesrdeyaiombustible y todo lo que se
encontrase por debajo del chasis, pintado de gorincluyendo también los
mirifaques y las escaleras. En ambos frentes dmfuss, la franja roja terminaba en
una V, pronunciada hacia abajo. En el medio déatesales de la cabina y sobre la
parte color crema, debajo de las ventanillas, lagummas lucian la sigla
A.F.E.(Administracion de Ferrocarriles del Estadalebajo de esta, en la seccién azul,
se encontraba el numero de la locomotora.

Para acceder a la cabina, existian dos puertagdds sobre las plataformas,
una a cada lado. En una de ellas, se accedia [aoloetlerecho del capot corto, sin
embargo, para acceder a la otra, era necesariesargpor la izquierda del capot largo.
El piso de la cabina estaba recubierto de madeesgry en el centro del techo habia
una lampara que daba buena iluminacién al reoDii@. detalle a destacar, es que las
Alsthom Serie 800 de Uruguay, fueron pedidas cdiledoomando en la cabina, y una
caracteristica tipica de las mismas, fue justancpumeel regulador de velocidad del
comando N°1, era un volante de color negro cologadicalmente, ubicado sobre un
costado de la “mesada”, mientras que del otro lad@gulador era una simple palanca
ubicada bajo los parabrisas del capot. Los reguadpermitian cambiar entre 7
diferentes puntos de aceleracion al motor diesedg 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 tamafo, 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
kilometros.

Mecanicamente, las 800 estaban equipadas con wr Mds.0O.(S.A.C.M.,
Societé Alsacienne des Constructions Mecaniqueslelo MGO V12 ASHr 30 de 12
cilindros en V y 825Hp a 1600 rpm.



Las locomotoras eran del tipo Bo-Bo, con tracci@cteca proporcionada por 4
motores eléctricos Alsthom y eran capaces de dlsairuna potencia maxima de
825Hp y 90km/h de velocidad maxima. Estaban eqaipadn unidad multiple
(Posibilidad de ser acopladas para correr en daobiple traccion, pero la cual por
problemas de seguridad nunca fue utilizada y lsegia desmantelada), y un peso total
de 56 toneladas, y 2 bogies de 2 ejes cada unniebt® un peso por eje de 14
toneladas.

AFE tenia planeada la adaptacién de diferentealatsones (principalmente
remesas) para prepararlas para la llegada de éasmslocomotoras. Como gran parte
del rango de operacién de las mismas, seria ehlitiel pais, se hacia necesario que
existiera una remesa donde se realizaran las @paes y mantenimiento de las
maquinas. Se hablaba que esta remesa seria PlasoTa#os pero no existia una
completa seguridad de ello, y para noviembre d& 1&si sobre la fecha estimada de
llegada de las locomotoras, aun no se habian caderabsolutamente ninguno de los
trabajos para mejorar la infraestructura, lo quesaha gran preocupacion a la gerencia
del Departamento Diesel.

Las Locomotoras Alsthom fueron incluidas dentrauda nueva serie, al tener
825Hp de potencia, las mismas fueron integradds gme se conoceria como Serie
800, y sus numeraciones irian desde la N°801 4da5\

Fuerza Motriz Liviana:

Como era de suponerse, los plazos no se cumpbegim lo estipulado, y las
primeras dos Alsthom recién arribaron a al pueetdldntevideo, el dia 2 de Febrero de
1963, en esta fecha, llegaron las maquinas N°@WRylas cuales viajaron desde

Francia a bordo del bar€dehero” siendo la descarga observada en las primeras horas
de la mafana, por el en ese entonces PresideAteE]eSr. Raul A. Penadés, el
vicepresidente Sr. A. Campos Olivera, el Gerentee@e Sr. Delfino Froa Torres, un
delegado comercial de la embajada de Francia,l@idQegal, ingenieros de las firmas
Alsthom, Reuanes, Rodap y Umbestock y los reprastat locales de las compafias
constructoras.



Las locomotoras Alsthom arribaban al puerto de Mwadeo, con sus
carrocerias colocadas sobre la cubierta del bygsie,bogies. Estos ultimos viajaron
en la bodega. Todos los parabrisas e incluso ¢&s Ide las maquinas, estaban
recubiertas con planchas de madera para protegeigapes, y en los laterales del
capot largo, lammismas llegaban luciendo un cartel blanco condeteyras que
expresaba “Alsthom France”

Primero, la gigantesca grua flotante, procediésztagar de la bodega del buque, los 4
bogies y los mismos fueron depositados en tiemaefj a la espera de las carrocerias
gue aguardaron en el barco, hasta ya entradada tar

No se tienen datos de como fueron transcurrierglddenas llegadas de las
locomotoras, todas arribaban sin bogies colocadpseparadas como la 801 y 802, con
vidrios tapados etc y se sabe que al menos la N&dGomento de la descarga llevaba
puesto sobre los capots el cartel que expreégdbthom France”

La llegada de las nuevas maquinas motivo una suiprge campara
propagandistica, esta segunda era de la diesélizanilos ferrocarriles Uruguayos fue
publicitada en los medios con un slogan que expeg'para dieselizar por completo
AFE, y acabar de una vez por todas con la traceiéwapor"pero adquirir nuevas
maquinas y no realizar un verdadero plan de regnieriento del parque y su
infraestructura, causaria que a corto plazo swgiproblemas serios.

Posterior a la llegada de las Alsthom y tal comswg®nia fueron adquiridas 14
locomotoras Diesel Hidraulicas, para servicios @aiobras. Esta partida de
locomotoras maniobreras, estaba compuesta por 8inaactipo Bo-Bo de 440Hp
construidas por Kawasaki Rolling Stock MFG. y 6 miags tipo B de 200Hp



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

DATOS TECNICOS ALSTHOM:

Motor Diesel:
Tipo MGO V12 ASHr Sobre Alimentado a 4 tiempos geiccion directa.
Cilindros:
(Nombre: 2 ordenadas en V a 60° x 12)
(Recorrido de Pistones: 175 m/m)
(Curso — Lado Biela: 180 m/m)
(Curso — Lado Bieleta: 192 m/m)
Potencia de Utilizacion: 825 HP
Velocidad Maxima: 90 km/h
Régimen Nominal: 150 rpm.
Rotacién sentido de reloj, visto lado distribucion.
Arranque del motor diesel, con el generador prigcip
Funciona con el motor en serie, alimentado cobdasrias.
Par de arranque en 5°C: 200mts/kg.
Par de velocidad de encendido en 5°C por 70 rpnkd&0
Orden de Encendido: 1. 6. 7. 10. 2. 11. 8. 5. 429.
Consumo especifico de combustible: 160 grs.hp/h
Consumo especifico de Aceite: 3 grs.hp/h
Velocidades del Motor Diesel Segun Puntos de Marcha
R°- 700 rpm
1°- 850 rpm
2°- 1000 rpm
3°- 1150 rpm
4°- 1300 rpm
5°- 1400 rpm
6°- 1500 rpm
7°- 1450 a 1600 rpm con carga

Sobrealimentador:
Tipo BBC VTR 250
La presion de aire salida del sobrealimentadorntrada al cilindro es de 500° cm.2 a
760 M/m. HG a 25°C de ambiente y una velocidad/deQD rpm.
Temperatura de escape media: (Lado Biela 490°C)
a(do Bieleta 500°C)

Generador Principal:

Tipo: GP83H6 autoventilado

Excitacion Compuesta: Serie — Derivacion — Indepeerid
Numero de polos principales: 6

Numero de polos Auxiliares: 6

Escobillas: 6 juegos de 3 escobillas c/u (8,5 i)
Régimen: Continuo

Potencia: 510 Kw

Intensidad: 965 A

Tension: 530 v



Velocidad: 1500 rpm
Excitacion Independiente: 252
(El generador Auxiliar es un BA5 — 72U auto vertda

Motores de Traccion:

Tipo TA 637 U con ventilacion forzada
Excitacién en Serie

Numero de polos principales: 6
Numero de polos Auxiliares: 6
Escobillas: 6 juegos de 2 escobillas c/u de 7,5r217
Calidad: EG 97 B

Altura Nuevo: 50 m/m. Maximo

Altura Usado: 24 m/m. Minimo

Fuerza para escobilla nueva: 1,30 Kg.
Colector a 245 laminas.

Largo: 53 m/m

Diametro Nuevo: 350 m/m. Maximo.
Diametro Usado: 330 m/m. Minimo.
Corona Porta-Escobilla Giratoria
Bogies: 4-Ejes Configuracion Bo-Bo

Frenado:

Esfuerzo real de las zapatas sobre 3.5 hpz: 4&@0
Relacién Timonearia: 10

Peso al Frenar: 56.000 kgs.

Coeficiente de Frenado: 82%

Rodamiento:

16 cajas tipo SKF a rotula

8 ruedas de llantas

Diametro: (Nuevo Maximo.......: 1-000m/m)
(Usado Minimo.........: 930m/m)

Suspension Primaria:

16 resortes dobles de hélice

Flexibilidad por Eje.......: 6,75mm. Tons.
8 amortiguadores a friccion

Suspension 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 Traccién: 1880 kgs

Peso de Caja mas acoplador mas ventilador de mad@d200 kgs
Peso de Bateria de acumuladores: 1280 kgs.

Peso del Compresor de Aire: 60 kgs.

Peso de la Bomba de Vacio: 320 kgs.

Largo Total Entre Topes: 13.496 mts.

Largo Total del Bastidor: 12.000 mts.

Base Rigida del Bogie: 4,70 mts.

Alto Total (Desde Pestafias a Techo): 4,059 mts.

Alto Total (Desde Pestafias a Capot): 3,307 mts.

Alto Total (Desde Pestafas al Chasis): 1,364 mts.

Alto Total (Desde Chasis al Techo de los Capot843 mts.
Alto Total de la cabina (sobre los capots): 752.cms

Alto Total (Desde Pestafias a Centro de Topes)61nQi$
Ancho Mé&ximo: 2,920 mts.

Diametro de Ruedas: 1.000 mts

Radio Minimo 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 Bogi260 mts.
Resistencia del Enganche: 100 toneladas

Las locomotoras Alsthom serian conocidas por sugalido de personalidad,
dado que tenian varios rasgos caracteristicos.

Si bien fueron concebidas como maquinas de lineaipal, y con notable
desempefio en tareas de maniobras, habia que dadasb al momento de
manipularlas. Tal como habia sido anunciado, eragumas sumamente veloces, pero
ademas de eso, su poder de aceleracion era sagptenkb que las hacia complicadas y
peligrosas, para personal novato o acostumbradcoalotoras de aceleracion mas
lenta, y con un sistema de regulacién de velocslatis simple y no tan sensible como
el de las Alsthom.

Contaban con dos bocinas, una mas aguda que Jdastaales estaban
ubicadas debajo del piso de la cabina, apuntancla bhpiso, por lo cual,
exteriormente las mismas no se podian ver. La m&un de las mismas, era por
medio de una pequeiia palanca de bronce, vertlmahda debajo de las ventanas
laterales, la cual se podia mover hacia ambos |adtisando asi una u otra bocina.

Sin embargo, la principal caracteristica de laghdm, eran los constantes
bamboleos y sacudidas que se producian en la ldocerg estaba viajaba a gran
velocidad sobre rieles en estado precario. Estetaistica era causada dado que las
Alsthom fueron concebidas con su centro de gravatlady con bajo peso apoyado
sobre pocos ejes, lo cual causaba este caraceffistiomeno.



Es interesante destacar que al momento de ingaksarvicio las Alsthom, lo
hicieron 24 maquinas y fueron las que quedarortiiftiElas comdincorporadas”
guedando excluida la locomotora N°824 que permaresta 1964 sin ingresar al
servicio, por causas desconocidas.

A diferencia de la gran mayoria de las locomotadas cuales se las llama por
Su serie, a las 800 se las conoce normalmente tdisthbom” y algunas personas las
llaman “Francesas”, pero rara vez se las denontimeoB00 para la jerga ferroviaria.

Inaugurando Grandes Obras:

Las Alsthom, al ser tan versatiles, a lo largdéedeistoria de AFE; fueron
quieres generalmente se encargarian de inauguas olbiles y demas. Posiblemente
el primer evento de este tipo del que fueron ppag; fue la inauguracion del Puente
Queguay.

Algunos afos antes de la llegada de las Alstleoni, 959, las copiosas lluvias
de Abril de ese afio habian causado importantesdativarias partes del pais debido a

fuertes inundaciones, siendo la red ferroviaria@ohente castigada, causando incluso
ceses en las comunicaciones, rebajas de servidesgaste de material.

El ferrocarril era el inico medio capaz de opbgo circunstancias tan
negativas y él fue quien logré mantener las conaances y el transporte de personas
evacuadas, por las desastrosas condiciones clasatic

Algunos tramos de las lineas a Salto, CuareinvgrR habian sido destruidos
casi en su totalidad, y la comunicacion ferrovian#ére Salto y Paysandu, fue
interrumpida ya que las aguas destruyeron el pdenteviario metalico sobre el rio
Queguay.

El Ejército Nacional en esa oportunidad, habthdmeen préstamo a AFE, un
puente de pontones que fue desplegado sobre eligotras que el Gobierno de los
Estados Unidos, don6 un puente metélico BaileyMpd utilizado por la milicia, para
el cual fue necesario construir pilares, tambiénatacter provisorio para realizar su
despliegue.



Mientras el Bailey estaba en construccion, losises fueron reestablecidos
sobre el puente ferroviario de madera, ya que é¥Beecién quedaria inaugurado y
librado al trafico ferroviario el dia 14 de Jun® TO60. Los primeros servicios de
pasajeros que utilizaron este puente de mademarfyeestados por coches motores
Brill 60.

A medida que el Bailey se preparaba, se habizepado la construccion de
enormes pilares de hormigén armado correspondiantesercer puente que seria el
definitivo para el lugar. Este puente definitivagdo terminado en Julio de 1963, y
para dicha coaccion como no podia ser de otra fdreeon las flamantes locomotoras
Alsthom las que se encargaron de inaugurar el npegote.

El acontecimiento tuvo lugar el dia 18 de Julid @863, y la locomotora N°818
fue quien cruzo el puente el puente con una fordmedée 5 coches para pasajeros de
estructura madera (uno de ellos, el coche presaled® 15 donde viajé la comitiva
oficial, que era el primero de la formacion) y ungdn, mientras que a la cola del tren
iba la maquina N°809.

La 818 llevaba en el frente, la bandera Urugulaybandera de Artigas y un
enorme sol, ademas de que sus dos pasillos lat@sti@ban totalmente ocupados con
los jerarcas de AFE y demas, que viajaron juntoradquina en el viaje inaugural.
Algunas personas a pie, acompafiaron a su vezIl&8lpd un pasillo lateral que tenia el
puente, dado que la misma cruzo a muy baja veldcglando al regreso, el comboy
remolcado por la N°809.

La Era del Caos:

Se podria decir que durante toda la década dditss'a0, se mantuvo en
general un correcto uso del material tractivo salgoinas excepciones. Solo que la
fortaleza de las maquinas diesel no pudo hacetefdrdesastre que era el sistema
ferroviario nacional y a pesar de que las loconastdlegaron con repuestos suficientes
para varios afos, el avance del tiempo logro geienismos comenzara a escasear, y
muchas veces, el uso incorrecto de los equipogspalliticas aplicadas al ente etc,
fueron causando que desde finales de la décadeOdeh adelante, se perdiera de a
poco la prolijidad, el orden y demas, y como coptdida, se formo el consecuente
caos el cual arrastré consigo a todas las depeiedete AFE.

Las Alsthom fueron colocadas a trabajar de forrtensa, no se tienen datos
especificos de si fueron enviadas directamenigbajar al litoral, o se las utilizo
primeramente en trenes que tuvieran destino endya®o, lo que si se sabe es que de
entrada, su vida de trabajo fue agitada ya quarnteggcomo una salvacion definitiva a
las tan repudiadas locomotoras a vapor.

La idea de erradicacion de la traccion a vapdriesi comenz6 favorablemente,
emprendiendo paulatinamente a dar de baja a vaagsinas, la intensidad y dureza a
la que fueron puestas a prueba las maquinas Alsthmmando factores no menos
importantes como el desastroso estado de laslaifadta de un taller diesel apropiado
para el buen mantenimiento del material, y erraitas ocasiones las malas praxis de
parte del personal, causaron un evidente deteyiprogresivo descenso de material en



servicio y en general, las Alsthom entraron enagania alarmante, que no habia sido
observada de forma tal, en ninguna de las demémimoras diesel de linea principal, a
pesar de que el resto de las maquinas tambiéausifaistante.

El constante castigo saco de servicio a muchaasd&lsthom, las cuales al
morir, quedaban de forma permanente, abandonadas tamdos de Pefiarol, donde se
las canibalizada como era politica habitual emtd,gara ahorrar en repuestos y lograr
mantener en funcionamiento a las demas locomotoras.

Era frecuente incluso, ver a locomotoras a vaptaga&uales las 800 habian
venido a reemplazar...) remolcando a las Alsthom do@stas se averiaban durante los
servicios y guedaban varadas, pero en todos los cdas causantes de los desperfectos
no eran factores de disefio o0 mecéanica poco coefiksd Alsthom eran maquinas
excelentes las cuales se enfrentaban a un siségrogiéirio muy deteriorado y esa era
la verdadera causante de tantos inconvenienteslo@s ellas sino también en el resto
de las locomotoras.

En 1967 existié un estudio que contemplaba la emp@n de las Alsthom en los
talleres de Astarsa en la Argentina, lo que inclastivé un viaje a buenos aires pero
todo quedo en nada, y las Alsthom continuaron snadeso. Evidentemente, quedo todo
en la nada y las Alsthom siguieron quedando cadanes alejadas del servicio.

Nuevo Esquema:

Entre 1968 y los primeros afos de la década dek@@omenzd a aplicar un
nuevo esquema a la gran mayoria del parque tragfiv®se encontraba en servicio) de
AFE. Las maquinas eran pintadas completamenteldev@rde oscuro, y se le
agregaba una franja igual y en el mismo lugar guejh que lucieron con el esquema
anterior, pero en este caso era amarilla y no roja.

Las primeras 3 Alsthom en contar con este esqiaenan las N°805, 806 y
821, sin embargo, muchas de las demas maquind&segiaralizadas, por lo pronto las
locomotoras que jamas llegaron a lucirlo fuerorNe&07, 808, 810, 815, 823 y 824,
dado que estaban todas abandonadas en Pefarajuélaglarar que solo las N°822 y
824 volverian al servicio mas tarde, las otras aunas funcionarian.



En contra partida, las Alsthom que si llegaroncirlo fueron las N°804, 805,
806, 811, 813, 819 y 821 en primera instancia,escartandose que otras locomotoras
también lo tuvieran.

Posteriormente, se agregarian otras locomotorae@&sguema, pero como al
momento de aplicarlo, estaban paralizadas y o alnadds, solo algunas de las que
operaban a finales de los afios 60 y principio®sl&0, lo lucieron en un primer
momento.

Pero a pesar de la pintura, el ente seguia el swaedecaimiento, y la
degradacion siguié su camino arrasando todo asuhmsta dejar a la traccidon Diesel
en un estado alarmante. Para esta época variasdtm@s Alsthom habian dejado el
servicio. Se cree que la primera en abandonatal@sle marcha de forma definitiva
fue la N°823 dado que segun los datos de AFE epadaecorrio menos quilometros
durante su vida, con unos pobres 339,474 kilomeinaservicio, pero no hay forma de
afirmarlo totalmente.

El Ferrocarril en Crisis:

En 1969, la situacion del ente ferroviario podiaaieinarse como cadtica, el
parque de locomotoras y coches motores en serei@ajesastroso, encontrandose en
funcionamiento solo 41 de las 75 locomotoras didsdinea principal, 21 de las 28 de
maniobras y 11 de los 31 coches motores. Ese réiejblemente se habia empezado a
dar mas impulso, al ya comenzado proceso de ea@ditde material tractivo a vapor,
dandose de baja a gran cantidad de vaporerasjasstte de linea principal, muchas
de las cuales serian reactivadas un afio luego,@mntar con locomotoras Diesel de
linea principal y ni coches motores suficienteagamplir los servicios, causando un
caos, al ser imposible cumplir los horarios pr@ggior el ente con traccién a vapor.

Se estima que las vaporeras vueltas al servicrofiugna suma cercana a las 50
maquinas, y de no haber sido por ellas, la situagé ente habria sido mucho mas
critica de lo que fue. Las locomotoras a vapor@&megal se mantuvieron en actividad en
el interior, principalmente en las lineas del Blpdonde no podian ingresar las



locomotoras diesel pesadas, y dado que la mayeid&@sdB00 no funcionaban, por esas
épocas las vaporeras reinaban, y en esa zonala® repudiaba tanto.

La crisis de las Alsthom no daba cabida, y en ederd970, la locomotora
N°821 que se encontraba remolcando un tren degpasajon destino a Minas,
compuesto por dos coches de madera, chocé en Tadedan camion que llevaba
varillas de acero. El dafio fue tal que la maquimedqg con importantes dafios en su
capot largo, desde el frente, hasta la alturaatghdor, costandole esto su salida del
servicio de forma definitiva. No fue un dafo impfside reparar, pero en la crisis en la
cual se encontraba el sistema, la maquina dejérdens: prioridad para el organismo.

Quiebre Democratico:

Por razones completamente ajenas al Ferrocar8l de junio de 1973, caen las
instituciones democraticas, al ser instalada uctadiira civico - militar, luego que el presidente
civil electo por el pueblo, el Sr. Juan Maria Bdrelay, disolviera las camaras legislativas
asumiendo plenos poderes junto a los militaresnivis, el nuevo directorio interventor de
AFE, estaba compuesto por el Coronel Martin Guaromo Presidente y Yaci Rovira e Ivan
Paulés como parte del directorio.

En la desastrosa situacion en la que se habiacdegaal al ente, cualquier directorio que
asumiera, tendria que ejecutar un importante ptawbdas, si lo que se buscaba era revertir el
degradatorio proceso. Este directorio, se trai@enanos un plan de recuperacion del sistema
ferroviario por medio de fuertes inversiones, @due se podria recobrar de forma masiva el
material rodante radiado del servicio por diversasnes, y asi se hizo.

Reviviendo el Ferrocarril:

La recuperacién en una primera etapa, tendria aij@bivo primario, devolver
al servicio a las unidades motrices, locomotorasches motores. Algunas de las
cuales no se encontraban fuera de servicio, peen sin estado lamentable, el cual era
inapropiado para la buena imagen de la empresalaBeaba una reparacion
importante, en cuanto a las 800, serian muchaguesegresarian a la vida, mientras

gue otras,
serian
rejuvenecidas,
a pesar de
mantenerse en
servicio.



A diferencia de los datos que el nuevo directarterventor de AFE se
encargaba de difundir, el cual hacia referenciaearg existia para ese entonces
ninguna locomotora serie 800 en funcionamienteeddidad era que a pesar de que la
gran mayoria de ellas se encontraban fuera decgerge todas formas existia un
pequefio nimero de estas maquinas que seguian suar@ra, aproximadamente 2 o 3.

Las locomotoras de las cuales se sabe, que n@astabrativas y se
encontraban abandonadas eran las N°801, 807, 8938380, 811, 815, 817, 818, 820,
822, 823, 824 suponiendo que también las N°803y &% estaban radiadas.
Evidentemente no eran las Unicas, existian aummagsiinas radiadas, pero no se sabe
cuales eran. No se sabe a ciencia cierta cualésofiisestaban operativas, pero eran
muy pocas.

A modo de mostrar un panorama del parque tracvARE a principios de los
afios 70, se transcribe el siguiente informe de dlamBenoit:

Segun la disponibilidad mensual promedio (grafinare 1972 a diciembre
1975) el minimo de disponibilidad de 1500 y 160@lsanzo en septiembre de 1973
con 14 locomotoras en servicio. El pico anteri@bfero de 1972) habia sido de 21
maquinas. El pico posterior fue de 20 maquinasregro y diciembre de 1975.

En cuanto a maquinas a vapor, el minimo fue enbwet@973 con 9 en servicio (se
habia alcanzado un pico de 16 disponibles antda teelga de agosto-octubre del
72). El pico posterior fue de 16 0 17 maquinabrgeo de 1975).

Las Alsthom fueron las mas afectadas (principalm@ot la falta de repuestos): Habia
unas 5 en servicio entre abril y julio de 1972, @ago a casi cero en agosto de 1973.
El nuevo pico fue de 11 0 12 maquinas en servigia marzo de 1975.

Pero hay una tabla mas interesante, con las digpldades 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 rapidamente un enérgico proessetehcion de la caida de AFE, y
comenzaron a repararse maquinarias en todas lagodes del ente.



En lo que a locomotoras diesel se debia, las 800las grandes candidatas para
ser devueltas al servicio, junto con las locomadrz00, dado que eran la arteria
principal de AFE.

En primer momento las maquinas comenzaron a saraggs con lo que habia
en reserva. Se tomaron en cuenta los repuestamiitgs y los repuestos que podrian
brindar las maquinas que estaban en estado mazaalade deterioro.

En septiembre de 1973 la primera locomotora s@@er8cuperada salia de los
talleres de Pefiarol, el esquema verde que se apitando al material tractivo, se fue
ejerciendo en las unidades, de manera graduasigsi® aplicando incluso en dictadura
a maquinas recién recuperadas. Muchas maquinasstplsan fuera de servicio, cuando
volvian a funcionar luego de ser reparadas eraagas con este color, por lo que esta
practica se extendi6 desde 1968 a 1975, pero temdes y salidas de servicio se iban
alternando, y existieron maquinas que quedaromfderservicio con ese esquema,
como lo fueron la N°821 luego de embestir al camion

Una de las primeras maquinas recuperadas fue [ELNg8Iviendo al servicio el
dia 22 de septiembre de 1973, y siendo pintadalde werde al igual que las
anteriores. Para abril de 1974 se habia recupertalmaquina N°801, volviendo
también en Julio, las locomotoras N°820 y 818 haldgresado al servicio, siendo esta
ultima (la 818) la doceava unidad recuperada. Laaégmente se carecen de los datos,
sobre cuales fueron las otras, ademas de que gd2saaquinas no solo se
contemplaban las Alsthom sino también las 15000016

Como ya se explico, las primeras Alsthom y demégntoras recuperadas,
eran repintadas aplicandosele el mismo esquema vearharillo, sin embargo a pesar
de no tener un dato claro de cual fue la primezagdd 1974 en adelante, a las maquinas
gue se recuperaba se les aplicaba un nuevo esqleepiaura que la diferenciaria de
las demas. Este esquema consistia en pintar [acesila desde la mitad hacia abajo, de
color azul oscuro, y de la mitad hacia arriba deragaranja, el cual terminaba en los
frentes, formando una cufa e invadiendo al azukdo se pintaba de color plateado,
los bogies de color negro y los mirinaques, cosaebrado amarillo y negro. Los
nameros eran pintados en blanco y se los cologabl@senismos lugares que antes, en
los frentes y en los costados. Este esquema géidaréa luego a todas las maquinas
recuperadas, en primera instancia, y posteriorneenssi todas las demas, aunque sin
embargo, existieron maquinas recuperadas que sagaiempre con el esquema verde,
como era el caso de las maquinas N°804, 817 yi@26 las que se conocen, no
descartando que les hubiera ocurrido a otras astbién.

Otras maquinas recuperadas serian las N°8098897; 825, todas ellas
pintadas con el esquema verde y recuperadas a,rsiev@nbargo, se desconocen
fechas de reintegro.

Para Septiembre de 1974, se habian logrado vdlgenacio a 15 locomotoras
(en general, no solo Alsthom) y se habia obtenidorédito para recuperar otras 6
locomotoras. Ese mismo afio 1974 se podia ver dbfde los talleres de Pefarol, a las
locomotoras 810, 821, 822, 823, 824, y algunas todas en estado de completo
abandono, cubriendo las ventanillas con chapaslaalsipor carecer de los vidrios y
parabrisas, algunas de estas serian recuperaadast@es no.



El gobierno se habia marcado el objetivo para @l1&Y5 de llegar a tener en
servicio a 21 locomotoras Alsthom, sin embargdles® a tener en servicio solo a 20.
Es probable que la otra locomotora que se pensabaerar fuera la 821, dado que de
las que jamas se recuperaron, era la que habda sadis recientemente del servicio.

La reparacion y vuelta al servicio de las Alsthagui® su curso, desde 1975 en
adelante ya todas las recuperadas eran pintadesalga y azul, volviendo en marzo
de 1977 la maquina N°810, la cual fue publicitadamplia manera, destacando sus
bondades, en la revista publicitaria emitida pareé llamada “Rieles”. Para abril, un
acontecimiento similar anunciaba el regreso de’&2Rly si bien no se saben fechas de
reingreso, otras maquinas que fueron recuperadas $&s N°802, 803, 806, 814, 824
(esta recuperada en 1978) y otras que se desconocen

Talvez por exceso de gastos o por su amplio gradteterioro y
desmantelamiento (ya que en ella se basa en padeuperacion de las demas)
existieron 5 locomotoras Alsthom que no regresgearas al servicio, estas maquinas
eran la N°807, 808, 815, 821 y 823, y a excepc®la @21, las otras 4 maquinas
murieron con los colores originales con los culidggaron al Pais.

Finalmente, algunas de las locomotoras que fuetumperadas en primera
instancia con su esquema verde y amarillo, luegmfurepintadas con el esquema
naranja y azul, ejemplo de esto fueron las maquii8&9 y 825, las cuales fueron
repintadas luego de 1977.

Para finales de la década del '70 segun la "dibpoiaid media mensual del material
tractivo” del libro "AFE - 5 afios gestion 1973-78l situacion de las Alsthom fue:



1973: Abril 1.8 - Junio 1.2 - $§embre 0.2 - Diciembre 3.0

1974: Marzo 6.4 - Junio 6.6 - Sexpiore 8.43 - Diciembre 10.87
1975: Marzo 11.51 - Junio 9.73 - Septieam®.60 - Diciembre 11.13
1976: Marzo 10.26 - Junio 11.93 - Septienitt.7 - Diciembre 12.35

1977: Marzo 12.29 - Junio 14.64 - Septieardt.80 - Diciembre 14.68
1978: Enero 15.03 - Febrero 14.82 - Marzo41.9

Evidentemente, el re ingreso de las Alsthom alisierfue un duro golpe para
las locomotoras a vapor, las cuales comenzaronaedsu humero en servicio de
forma lenta, pero en avance.

La maquina N°824 en cierto momento de los afiosuffip un choque muy
fuerte, que destruy6 su capot corto. Por tal razbmismo fue retirado y sustituido por
el capot de la abandonada maquina N°808. Quedassdie @se 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 Mavag, se hizo
posible que en general, las
locomotoras Alsthom se dedicaran
mas que nada a correr trenes
cargueros y no de pasajeros.

Para Abril de 1977, el
coche Ganz 38 N°204 habia sido
enviado a la inauguracion de las
obras, del nuevo ramal que
conectaria la estacion de

Mercedes con una nueva estacion
llamada Ombucitos, uniendo
finalmente los dos grandes ramales del
Ex CUR y el ex Midland. EI coche
N°204 en esa coaccion, condujo hasta
la estacion de Mercedes a la comitiva
compuesta por autoridades, invitados
especiales y varios periodistas, dando via libes @bras de construccién del nuevo
ramal. Dos afios mas tarde, en fecha desconocideyrdele 1979 la maquina N°825,
fue enviada a la estacion Mercedes, ya que ségig@en inauguraria el tan mentado
ramal.

La inauguracion tuvo lugar en un dia gris y lluaipg la 825, luciendo aun su
esquema verde con la V amarilla, permanecié dedesulire el nuevo anden de la
estacion Mercedes, mientras era observada despedsbéecho del mismo, por las
personas que se refugiaban de la lluvia.



Junto con los nuevos Trenes Ganz Mavag fue adquindnoderno taller
mecanico, para la reparacion pesada de las locoasoBanz Mavag, y de el resto del
material diesel del ente, el cual hasta ese erdpseaeparaba de forma precaria en el
fondo del taller mecanico original, siendo la paltéantera dedicada generalmente a
las reparaciones de locomotoras a vapor y vagones.

Es interesante destacar esto, dado que a futwmesvo taller Diesel seria de
gran importancia para las Alsthom...

Década de los 80, la depresion:

A principios de los afios 80 a algunas unidadedugian el esquema naranjay
azul, les fue aplicado un cebrado en todo el fréfrtecuanto a las Alsthom, de la Unica
locomotora que se tiene registro que lucio estaerrq, es de la N°806.

Ese esquema fue algo sumamente
fugas, dado que en 1981, nuevamente
comenzé la aplicacion de nueva
pintura, pero en este caso, el nuevo
esquema cambiaria por completo la
apariencia de las maquinas. Se
comenzé a aplicar a las primeras
maquinas en 1981, consistia en pintar a
la carroceria completamente de color verde oscoroun cebrado grueso en cada
frente y un listdn amarillo que recorria la carrdgele punta a punta. Con el numero en
el medio de los lados de la cabina, y arriba Isefi&FE, pero junto con las nuevas
pinturas, comenzo 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 afio 1981 no fue bueno para las Alsthom, comatzaor un accidente que
sufrié la maquina N°804 al estrellarse, sin embages posible saber a ciencia cierta
que fue lo que impactd y cuando tuvo lugar el hepboo la maquina quedé fuera de
servicio de forma permanente.

A su vez, el numero de locomotoras Alsthom enisierecomenzo a descender
en forma alarmante, ese afio quedaron radiadasalgsimas N°801, 804, 809, 812 y
822, ademas de las maquinas N°807, 808, 815, 823,\pero estas ultimas estaban
abandonas y paralizadas desde muchisimos afos antes

La conexioén Internacional:

El 25 de agosto de 1982 nuevamente la maquina Nd¥&l&nvocada para
inaugurar una obra civil, la cual segun algunoddumas grande construccion realizada
alguna vez en Uruguay. Se trataba de una gigantegmsa hidroeléctrica construida
en el embalse Salto Grande (tomando ella tamb&na&sbre) la cual estaba ubicada
sobre el rio Uruguay, uniendo por sobre ella, aguay con su pais hermano
Argentina.

La represa contaba a su vez, con una conexiorviaera que corria contigua a
la senda para vehiculos carreteros, por lo cuabdéen mas, por primera vez los
ferrocarriles Uruguayos y Argentinos se comunicappodian ir de un pais a otro,
posibilitando incluso llegar a Paraguay, corrieedbre el sistema ferroviario
argentino.

La Inauguracioén consistio en

hacer cruzar un tren desde

Argentina, comandado por la

poderosa locomotora General

Motors, N°7926 de los

Ferrocarriles Argentinos,
marchando detras de ella la Alsthom uruguaya N°@&8tre ambas, remolcando una
formacion de varios coches Fiat, algunos Urugugyasos Argentinos.

Posterior a la inauguracion, el dia 25 de agosttO82 comenzd a operar un
servicio de coches motores, en acuerdo con los¢ariles Argentinos el cual
utilizaba el ramal “El Precursor” que unia la Reprde Salto Grande con la estacion de
Salto, para posibilitar a los coches cruzar deais g otro. Se corrian con los coches
intercalados, un dia corria un coche motor BrilAdiE, de Salto a Concordia en la



Republica Argentina ida y vuelta, y al otro diariesma maniobra era realizada por un
coche motor Fiat Concord Argentino.

Era insélito pero el servicio del coche motor téalaas tiempo que los
autobuses ya que el coche era obligado a aguandantd un largo periodo en Salto
Grande antes de poder cruzar por sobre la Repidsaetéctrica, dado que ese tiempo
era utilizado para cumplir la revision de Aduartgsservicio existio hasta el 4 de
Noviembre de 1985 cuando fue suprimido definitivatae

Las Alsthom también solian cruzar la represa tidweeao trayendo vagones
argentinos. Pero la crisis de las Alsthom regregalmanenzaron nuevamente las
famosas fallas que las sacaban de servicio, siamgojse fueron alternando en sus
entradas y salidas de servicio, a excepcion dd9&84, 807, 808, 815, 821 y 823.

Nuevamente falta de repuestos y los problemas demtar con infraestructura
adecuada para el mantenimiento de las locomotepsasiendo evidente a pesar de
que las obras del nuevo taller, estaban llegantinadl

En noviembre de 1986, son dadas de baja del ianergeneral, las maquinas
N°807, 808, 815, 821 y 823, las N°807, 821 y 828m®ntraban abandonadas y
totalmente depredadas en la Playa Edison, miegtra$as N°808 y la 815 estaban en
iguales condiciones en Pefarol, junto a variasatraquinas destruidas.

La Reconstruccion y la Clausura:

Cuando en los ferrocarriles Uruguayos se recuardfo 1988, se lo recuerda
como un aflo amargo, sumamente hostil y degradanéeepferrocarril, sin embargo,
tuvo un contraste importante en las Alsthom.

La cada vez mas degradante crisis sufrida por ARE&a evidente que el futuro
no prometia maravillas, y la parte que seria masgzala seria evidentemente, el
transporte de pasajeros.

Luego de reiterados esfuerzos por demostrar famtabilidad de los servicios
de pasajeros, en noviembre de 1987 el gobiernemie$como parte del “Plan
Nacional de Transporte”) la brillante propuestaldstinar el ferrocarril Unicamente al
transporte desplazamiento de cargas masivas a méatiga distancia. Dicha propuesta
fue aprobada el 8 de diciembre, y el 16 del mismae la presidencia de la republica
dispuso que A.F.E. pudiera disponer la discontiifunadel servicio de pasajeros en el



momento que la Direccidon Nacional de Transportermfira que se encontraban
operando los servicios alternativos por carretéralmente, el 30 de diciembre de
1987 se resolvio la supresion del servicio de pags)

Durante 1987, y basandose en los estudios dedesigros de AFE, se decidié mandar a
desguace a varias locomotoras, entre las que lséain@algunas Alsthom.

Las locomotoras desguazadas serian:

Serie 800
N°807 — Alsthom BB56 — Lote de reéend®¢,?
N°808 — Alsthom BB56 — Lote de réenid®;,?
N°815 — Alsthom BB56 — Lote de reend®¢,?
N°821 — Alsthom BB56 — Lote de réend®;,?
N°823 — Alsthom BB56 — Lote de reéend®¢,?

Este afio cerré ademas, con 3 locomotoras Alsthiena fde servicio, que eran
las N°803, 804 y 809. En cuanto a las maquinasudesgas, se encontraban en
avanzado estado de deterioro, sin embargo, notiem@a que se las destruyera, con
bogies y demas componentes que habrian sido péitedas demas. De igual manera,
las cosas podrian haber sido diferentes y estasinzsghabria sido posible
recuperarlas...

2 de Enero de 1988: la supresion de los servi@qsagajeros era ejecutada, ese
dia solo circulando los trenes y coches motoregenian como destino Montevideo,
ademas de los trenes que debian cumplir serviei@sliggar a remesas donde se
guardarian.

El altimo servicio que llego a la estacién Centl@lMontevideo fue a las 11:40
de la mafana y lo cumplié el Ferrobus N°157 (SenGd24) el cual llegoé desde Pan de
Azucar. En el interior del pais, otros serviciasba@ban a sus respectivos destinos,
dejando atras los tiempos en los que los ferrdearaicortaban las distancias
trasportando pasajeros por todo el pais.



Asi el remate que se venia preparando con todalgpoaterial fuera de
servicio y el cual ya habia comenzado un afio aptesiguid, pero ahora con mucha
mas fuerza siendo llevado a cabo a finales de X®&&hes motores de todos los
modelos, ferrobuses y acoplados, locomotoras pyansas mas fueron desguazadas y
vendidas como chatarra.

Si bien por un lado se aniquilaba al ferrocandnicamente, por otro, se
buscaba aumentar la capacidad tractiva, como eggidenciarse, la falta de repuestos
para la mecéanica de las Alsthom, sumado a unaggmaa de factores diversos, habia
causado nuevamente una catastrofe del estado chisiass.

Algunas de las locomotoras Ganz Mavag que quedarattividad, fueron
sometidas a remolcar a los trenes de vagones argeen las lineas del litoral
(Paysandu — Salto), donde las maquinas pesadas 1560 y 1600) no podian ingresar
y no existiendo mayores posibilidades a causaaekestroso estado general de las
locomotoras Alsthom Serie 800, los Ganz fueronmpsgée‘'salvaron” el servicio de
cargas en esa zona.

Las Locomotoras Ganz Mavag N°902, 910, 913 y 9#&6ofusi destinadas al
arrastre de vagones de carga argentinos que ibhgmegar Salto Grande, en las lineas
Salto-Paysandu-Paso de los Toros/Fray Bentos dagltegian el mismo sistema de
freno a aire comprimido, y bajo peso por eje (n@ge£n esta parte de la red por el
precario estado de las vias y por ser las misntas para locomotoras livianas
solamente, sin embargo, como los Ganz tenian ehgantomatico central y los
vagones topes Yy tornillo tensor, debian operarvegones adaptadores (Los furgones
N°189 y 190). Las Ganz Mavag trabajaron principatmentre Salto y Paysandu, pero
existieron casos de servicios que llegaron a Matéevsiendo remolcados con Ganz
Mavag llevando los vagones argentinos.

Esta tarea con los trenes Ganz, era evidentemigatenamentaneo, y a todo
esto, A.F.E. acordo con la propia empresa Alsthorastudio que la reconstruccion de
15 de las 20 locomotoras de este tipo, aplicanidesgcnicas mas modernas. El
proyecto era de importante magnitud y contemplait@araconstruccion total de las
locomotoras y fue creado en conjunto con técnieda d\isthom y de AFE, las cuales
serian recuperada en el flamante Taller Dieselsgugcababa de terminar de construir.

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

Sus platas motrices originales (MGO V12 ASHr deH2bfueron sustituidas
por motores SACM SHR DLT 552/38 VD 30 Vee-12 de8dBHP (Igual Caballaje). El
nuevo motor fue construido también, al igual queriginal, por la Societe Alsacienne
des Constructions Electriques et Mecaniques (SM)Cactualmente esta empresa
forma parte de la firma Alstom (sin H como se laaae actualmente).

Se eligié para reconstruir, a las locomotoras guengontraban en peor estado
de conservacion, y estas serian las N°801, 803,88@5; 809, 810, 811, 812, 813, 816,
817, 818, 819, 820 y 824, dejando afuera del ptoyetas maquinas N°802, 814, 822 y
825, y también a la 804 pero esta ultima, estaliatghmente canibalizada y se podria
denominar como irrecuperable.



La reconstruccion no consistié netamente en renzaiolas locomotoras, sino
gue a causa del avanzado mal estado en partesthntmabandono al que eran
sometidas, se les tuvo que aplicar un importarate @é trabajo en las carrocerias y
chasis en general, ya que gran parte del metdleestaavanzado deterioro.

Primero se procederia a quitar los capots y lag@rg motores, ademas de los
compresores, radiador baterias y todo lo que estuarriba del chasis. Luego se les
cortaba la cabina con un soplete, a la alturalidis, esta zona en especial se
encontraba en un pésimo estado de conservaciongergel interior de la misma, se
acumulaba el agua.

Luego se procedia a atender los bogies, los caedessoltados del bastidor,
luego de serles quitados los motores de tracciarcon el bastidor casi libre, se
colocaba sobre dos vagones chata y con un trashmrdéreo se les levantaba de un
costado hasta darlo vuelta. Ahi se procedia arcahigolutamente toda pieza removible,
COmMo ser areneros, topes, tanque de combustible, et

Al ser terminado de desmantelar, el chasis eracadmsobre un vagén
plataforma, en las puntas (para que el peso reeaifizs bogies) y luego enviado a los
talleres de AFE de Sudriers (Empalme Olmos) dordessarenaba y reacondicionada.
Cada vagon plataforma llevaba dos bastidores Alstlumo por cada bogie.

La reconstruccion también contemplo la recolocad@rl soporte, de unidad
multiple, posibilitando la corrida en paralelo desa mas locomotoras Alsthom, siendo
comandadas con personal, una sola de ellas, gtel respondiendo automaticamente a
los comandos de la primera (acelerar, frenar sub@jas marchas etc), ademas de que
les fue instalado freno dual (freno de aire comjatiny freno de vacio).
Lamentablemente, no se cuenta con los datos técdeestos nuevos motores.

Luego de casi dos meses de trabajo, en octubrg88l4a primera locomotora
Alsthom reconstruida salia de talleres marchandosoonuevo motor. Se trataba de la
locomotora N°820, la cual fue devuelta al servoma la novedad de que salio luciendo
un nuevo esquema de color que sustituiria al vesdecebrado, por uno completamente
rojo con una faja blanca en la mitad de su carfacBEste nuevo esquema seria utilizado
en todas las locomotoras reconstruidas por el Rlethom. La 820 al momento de ser
terminada, fue primero visitada por el en ese e@®presidente de la Republica
Oriental del Uruguay, Sr. Julio Maria Sanguinedticual se fotografié sobre la



plataforma de la locomotora, aun adentro del tdlilesel. Posteriormente, la 820 fue
colocada sobre el trasbordador eléctrico de Peftadis los operarios que trabajaron
en su reconstruccion se subieron a su plataforianty la flamante maquina como los
hombres que hicieron posible su recuperacion, furmgrafiados para el recuerdo,
luciendo orgullosos de su trabajo.

Los cronogramas de trabajos se cumplieron talseiabbian fijado, el proyecto
se habia puesto como meta, la recuperacion de Isttaof cada 60 dias, a su vez, la
recuperacion abarcaba la participacion de varieassailel ente, los talleres Sudriers se
encargaban de todo lo que era Arenado y proteccidriondo antioxido de cabina,
capots, bastidores y bogies, El taller Diesel d&aR# recuperaba todo lo que era el
generador principal y los motores de traccion adesie@rectificado de los ejes.

En la carpinteria y Pintureria de Pefiarol se helaievo piso de las
locomotoras, la preparacion de la chapa y el pintidlas mismas. A su vez, los
técnicos de Althom se encargaban del desmontajepjelza de la locomotora a
recuperar, reparacion y modificacion del sistem&ei®, cableado del circuito
eléctrico de potencia, control y luces, reparagiémodificacion de los centros de bogie,
reparacion del generador auxiliar, montaje del nusstema de control eléctrico,
instalacion del circuito de gasoil, agua y calef@tcEnsayos de potencia en el banco
de pruebas y en linea.

Por ultimo, el departamento técnico se encargalta ehedificacion de los
circuitos eléctricos, neumaticos y piezas mecanisdaptacion de piezas, inspeccion
de materiales, laboratorio de analisis quimico.

La N°820 fue enviada en viaje de prueba a Sudrmriendo desde Pefiarol con
un tren de 3 vagones del servicio de la Piedray Mazelta, mostrando muy buenos
resultados, mientras que la segunda maquina, [B2N§&ia la segunda maquina en
regresar al servicio con su nuevo motor. El procksmemotorizacion se extendié hasta
febrero de 1991 cuando la ultima locomotora sdlgeevicio recién terminada de
reconstruir.

Las fechas en las que fueron terminadas de rerpatdas 15 Alsthom fueron:

820- 1%a. Terminada de Remotorizar en Octubredd@s 1
812- 2°da. Terminada de Remotorizar en Diciembr&983



801- 3°ra. Terminada de Remotorizar en Febrerd®88 1
809- 4°%a. Terminada de Remotorizar en Abril de9198
803- 5°%a. Terminada de Remotorizar en Junio d® 198
811- 6°a. Terminada de Remotorizar en Agosto @919
824- 7°ta. Terminada de Remotorizar en Octubred@s® 1
813- 8% a. Terminada de Remotorizar en Diciembr&3g9o
816- 9°na. Terminada de Remotorizar en Febrerd®86 1
805- 10°ma. Terminada de Remotorizar en Abril de 1990
810- 11°%a. Terminada de Remotorizar en Junio de 1990
817- 12°a. Terminada de Remotorizar en Agosto d® 199
819- 13%a. Terminada de Remotorizar en Octubre 8@ 19
818- 14°%a. Terminada de Remotorizar en Diciembr&a8o
806- 15%a. Terminada de Remotorizar en Febrero @& 19

En diciembre de 1991 era finalmente dada de bhajaif@da del inventario) la
locomotora N°804, que seguiria abandonada en Refiaemte muchisimos afios mas,
cada vez mas destruida. Las constantes canibalimscha la misma la dejaron
esquelética, sin motor, bogies, y cualquier comptaneléctrico, conservando solo el
bastidor, los topes y la cabina.

De esta forma, durante algunos afos fue posibla ayunas locomotoras
Alsthom pintadas de color verde, y a otras pintatasolor rojo, ya que muchas
maquinas estaban operando y eran sacadas de G@atiaiser reconstruidas,
regresando luego al mismo con el nuevo esquema.

La Década del 90:

Los primeros trabajos a las que fueron asignaddsilevas” Alsthom, fueron
en la zona del litoral, sustituyendo justamentesa@anz Mavag (las cuales dejaron
finalmente ese servicio en 1990), en el arrastleslgagones argentinos que entraban a
Uruguay por Salto Grande.



Por primera vez en su historia, las Alsthom fueromenzadas a utilizar cuando
el nivel de carga lo exigia, en acople (unidad iplélf ya que si bien de fabrica estaban
equipadas con el soporte para esta funcion, jaatdia lsido utilizada por estar
prohibido (causas desconocidas) haciendo posilalgadtre de 900 toneladas (con dos
Alsthom acopladas). Sin embargo, por el problenh@ei&®o excesivo sobre los puentes,
a pesar de estar posibilitadas tecnologicamentelpgrarlo, no esta permitido que
corran mas de 2 locomotoras Alsthom traccibnan@xcapcion de que la tercera se
mantenga con su motor apagado.

En 1992 todas las Alsthom fueron comenzadas argiotaun nuevo esquema
azul y amarillo, el cual respetaba la linea detiestp rojo, con la diferencia que la faja
blanca era sustituida por una amarilla, la pintoja era sustituida por pintura azul, y
debajo de las ventanas, sobre los laterales aalasas, se colocaba el nuevo logo de
AFE.

Nuevamente la maquina N°820 fue pionera y se ctirigegn la primera
locomotora en salir de pintureria con el nuevo esty en diciembre de 1992.
Posteriormente, las otras 18 locomotoras sobrewsse serian convertidas al nuevo
esquema de pintura.

El Ferrocarril de Pasajeros Vuelve:

El 8 de abril de 1990, después de 826 dias y poiniciativa de la Intendencia
de Montevideo vuelven a correr trenes de pasajarpssar de que a AFE esto no le
hizo mucha gracia. Ese dia corrieron los 2 primgertes, y también circularon el 13,
14 y 15 de ese mes.

La maquina N°1521, fue la encargada de encabepanedr tren, el cual era
proveniente de Florida, y durante todo el traydatt en el frente la bandera
Uruguaya. Era el primer tren publico de pasajesssld la supresiéon del 2 de enero de
1988, y la alegria del publico presente era sogaete, nuevamente se manifestaba el
inconfundible carifio de un pueblo por su devaststo siempre presente, ferrocarril.

El domingo 15, debido al mal tiempo, el servicioyaniente de San José no
pudo circular, pero el de Florida evacuo a campaceecados por las aguas del rio
Santa Lucia el cual se habia desbordado. Sin empbaego el ferrocarril es victima de
ataques y se lo trata como algo viejo, obsoletmedesario... pero capaz de salvar
vidas, cuando otros medios mas modernos no lodagyaseguir... Estas corridas en
trenes de pasajeros fueron simplemente a modoeddci® social” dado que en



realidad, no fueron frecuencias regulares que gqaadaermanentes, pero finalmente, el
dia 11 de enero de 1993 volvian circular servidmpasajeros regulares luego de 5
afos y 9 dias de completo abandono del materiahtegara tales efectos, estando la
explotacion a cargo de una empresa llamada Fenspogie, que le pagaba a A.F.E.
por la corrida de los trenes. Los coches motords@r N°122 y el 123, fueron
quienes inauguraron los primeros servicios regsldespasajeros, los cuales habian
sido colocados entre las ciudades de TacuaremlieyaRcumpliendo un recorrido de
118 km. A este servicio informalmente se le baubiz el nombre de Tacomd en
alusién al importante nivel de contrabando queaia tlel lado brasilero por los
usuarios del servicio, cuando los coches retornabeacuarembd. Mientras estos dos
coches prestaban nuevamente servicios, en Saltitniauaba trabajando ahora en el
coche 127, el cual también volvia al servicio ptempo después.

El 25 de Agosto de 1993, la maquina N°801 fue danator de un importante
hecho que volvia con el, la esperanza de la gdotefarrocarriles Uruguayos. La 801
lucio sobre el frente, el pabelldn patrio en eltazry a los laterales, la bandera de
Artigas y de los 33 Orientales, y remolco6 una faritia compuesto por 4 salones Fiat,
el coche presidencial N°515 el coche N°507, eag@s$taciones Central General
Artigas y la estacion de Florida, a pesar de gqeemiicio seria corrido entre
Montevideo y 25 de Agosto.

Viajaron en el tren, el Presidente de la Repubfcal.uis Alberto Lacalle, el
presidente de AFE, Sr. Michael Castleton, y todaeomitiva de politicos y
periodistas. Al dia siguiente, el 26 de agostofi8Ise restablecian los servicios
publicos de pasajeros entre Montevideo y 25 de tdgosn 4 frecuencias diarias. Los
tres coches Brill 60 son enviados a cumplir 2 tkesegl son sustituidos en el servicio
Tacuarembo-Rivera por un tren convencional.

Anecdotario:

En 1993 la maquina N°806 fue la encargada de agsdel olvido a un pequefio
icono de los ferrocarriles Uruguayos, la vieja AN, una pequefia y antiquisima
locomotora a vapor, que lejos de ser desguazada,gpaanos del C.E.F.U (Circulo de
estudios Ferroviarios del Uruguay) ya que dichétimson pretendia volverla al estado
de marcha.

La vieja vaporera se encontraba adentro de un gaéda apoyada sobre el piso
y no sobre vias, asi fue que para lograr sacarl@cdento fue necesario engancharla
con una linga, y remolcarla con la Alsthom N°806ia#as vias nuevamente.

Posteriormente, fue reenganchada a sus antigugsaf@mos del trencito
portuario, los vagoncitos de dos ejes, con losesuaiprendieron el viaje hacia los
predios contiguos, de la estacion Central de AREIdcCEFU realizaba los trabajos de
reparaciones en las unidades a su cargo, siendaltie también por la locomotora
N°806.

Todas las Alsthom fueron pintadas con el esquemlaiadistintibamente de si
tenian 0 no sus motores originales o nuevos, destimmas el ruido de los motores es
diferente entre si y son facilmente reconocibledodgue las 4 maquinas que no fueron
reconstruidas, no lucen adelante el mangén de dimidtiple ni el freno de aire.



Durante algun tiempo, algunas maquinas lucieroel &ente, el logo de AFE, estas
fueron las N°811 y 820, pero fue un hecho aislgde,no abarco a todas.

En Febrero del 2005, la maquina N°805 sufrié umdacte bastante poco
comun, que la tuvo un tiempo fuera de servicio.

Durante los trabajos de carga de bolsas a graneiade las dependencias de
SAMAN, una de estas bolsas, call6 a gran velocstdwle el techo de cabina de la 805,
destruyéndoselo. Esto ocasioné que AFE decidietartma soplete, el techo a la
N°805, posteriormente cortarle también el techradquina N°804 la cual aun perecia
gran parte de ella, abandonada en Pefiarol, y alaries fue colocado a la 805.

Sudriers:

Nuevamente las Alsthom inauguraron servicios, cadaanaquina N°805 el dia
15 de diciembre de 2005 arrastro el que seri@elre inaugural de los nuevos servicios
de pasajeros a la localidad entre Montevideo giacgn Victor Sudriers, en el pueblo
Empalme Olmos.

La 805 llevo en el frente durante todo el viaje pabellon nacional y una
bandera de AFE, mientras recorria las estaciomesrirdias, parando en varios lados,
ya que la alegria de la gente era tal, que eldebia parar para que los politicos
pudieran bajar del convoy a saludar a los habisaiédos pueblos pequeiios, que
recuperaban finalmente su querido ferrocarril.

Si bien este servicio es corrido generalmente osha&s motores, en ocasiones
en las cuales los mismos no pueden cumplir elderson generalmente las Alsthom
las encargadas de operar el servicio con un sabn F



Tragedia:

Las Aslthom serian participes de una de las tragatias espantosas en la
historia de los ferrocarriles Uruguayos, la cuabtiugar en el departamento de Rio
Negro en la localidad de Young.

El viernes 12 de Mayo del 2006, la locomotora 18°Babia sido enviada a la
localidad de Young, para la realizacion de un @ogr de television para el Canal 10,
en el cual un grupo de personas remolcarian ada8\®on una cuerda para cumplir un
desafi6 el cual tenia como fin, la recaudacionatelds, para reparar el sistema de la
calefaccion en un Hospital de la zona, pero la gd@yde la estacion de Young,
sumada a la falta de organizacion y a la carereiaatlas de seguridad,
desencadenarian un horrendo accidente.

La N°818 llegd temprano en la mafana a la estat@oroung, remolcando al
coche N°558 y otros, llevando al pueblo, un airéedévidad y alegria. En horas del
medio dia, se le coloco a la locomotora una cuéedgran longitud, que la sostenia por
el gancho. La prueba consistiria en remolcar adguima totalmente apagada, durante
30 metros, existiendo una distancia de 15, entngalguina y las personas que jalarian
de ella.

La euforia y emocién del momento, causo que lasgeatamontonara delante de
la maquina, y comenzaran a tironear de la 818 swerar una sefal y en un estado de
desorden total. La cantidad de gente empujanddduoeasiada para el bajo peso de la
maquina, que comenzo a moverse, y al romper laimevanzo a gran velocidad,
arremetiendo contra los participantes, quitandolada a 8 personas que murieron
mutiladas bajo las ruedas, y dejando a otros dddwede gravedad (la mayoria con
amputaciones de pierdas y brazos). Posteriormeamdede las personas mutiladas
moriria en el hospital aumentando a 9 el nUmenaatenas fatales.

La maquina al estar apagada, tenia anulado etrsstie freno a aire/vacio, sin
embargo, el freno de mano era operable, pero cemsstenaba que la maquina
comenzaria a moverse en breve, la misma no teltieacto dicho freno.

La 818 permanecio en Young unos dias mas paradastuccion de los
hechos, y cuando se fue, dejé a un pueblo deswoZadieron que evitar por un
tiempo que la 818 frecuentara el pueblo, dado queaban que le arrojaban con piedras
a la maquina, como culpandola de algo que evideariamno fue su responsabilidad.

Servicio Unico:

Durante los dias 2 y 3 de abril de 2007, la locameoN°818 trabajé remolcando
un tren de pasajeros compuesto por 3 saloneseF@ital corrio entre las localidades de
Treinta y tres y Rio Branco. Lo interesante de bet#ho era que desde 1988, no habian
vuelto a correr servicios de este tipo.

Este fue simplemente un hecho aislado, pero qu® epanevidente, convoco a
mucha gente. Una vez mas, el pueblo uruguayo @edea con un sorprendente carifio
hacia uno de los medios de transporte mas castigadenigrados de Uruguay, pero



con una presencia sorprendente. No es novedaddp@da va el Tren, el pueblo
Uruguayo lo acompafia como que de un héroe sedrata

Proteccion:

A causa del gran numero de agresiones con préggosigistrados en acenso en
la década del 90, fue que se les comenzé a caorasi todas las locomotoras de AFE,
protecciones en las ventanillas. De todas mankx@g\sthom por su gran altura, no
recibieron protecciones dado que era dificil que piedra golpeara tan arriba y
destruyera un vidrio.

Sin embargo, en algunas ocasiones se citaron d&ieste tipo, y eso causé que
en marzo de 2007, la maquina N°801 le fueran e$&sl en las 6 caras de la cabina,
rejillas en forma de trapecio, como proteccion. Bbem se le instalaron planchas
aislantes de ruido, en el interior de la cabinay g embargo, la maquina no las llegé
a lucir mucho tiempo dado que se averio poco tielmego, y fue enviada al taller para
reparacion general. Fue la primera y la Unica Alstlen contar con estos agregados, y
hasta la actualidad, sigue adentro del taller Has®efarol, totalmente desarmada y
sin fecha de ser reintegrada al servicio.

Actualidad:

Actualmente, las Alsthom son la arteria centrdlodeferrocarriles Uruguayos,
SuU numero en servicio es muy alto y ronda aproxameghte las 15 maquinas habiendo
generalmente hay 4 o 5 en reparacion. Actuan solethmente todos los ambitos,
remolcan diariamente trenes de pasajeros entredvidebd y 25 de Agosto, llevan
trenes de carga tanto livianos como pesados, &Esénicas maquinas habilitadas a
correr en unidad multiple, realizan importantebajas en playas de maniobras y son
las Unicas maquinas que tienen permitido el ingat$itoral del pais, y al ramal que
comunica con la refineria de La Teja desde la géstdmrenzo Carnelli.

Por sus caracteristicas y bajo peso por eje, Est@sotoras son las mas versatiles con
las que cuenta AFE, estando capacitadas para angrésda la red ferroviaria
Uruguaya. Hoy dia 19 de las 25 locomotoras comgtaalan estan en servicio, se
estudia la remotorizacion de las 4 que mantienenctor original. Son excelentes
locomotoras, y muestra de ello es su altisimo nareerservicio. Incluso, son visitadas



por aficionados holandeses a los cuales les llamtehcion, el parecido de ellas, con su
Unica maquina de cabina panoramica y las otraafiassimilares.

Fabian Iglesias — Archivo del Transporte Uruguayo

RESUMEN FINAL:

801 —Fuera de servicio y desarmada por completo, descke dos afios sin fecha de re ingreso.
802 —En Servicio, conserva su mecanica original.

803 —En Servicio

804 —Funciond hasta 1981 cuando sufrié un choque. Bgecea parte de la misma en Pefarol.
805 —En Servicio

806 —En Servicio

807 —Sali6 de servicio en la década del 60 y nuncacgperd. Fue desguazada en 1987.

808 —Salio de servicio en la década del 60 y nuncacgperd. Fue desguazada en 1987.

809 —En Servicio

810 —En Servicio

811 —En Servicio

812 —En Servicio

813 —En Servicio

814 —En Servicio, conserva su mecanica original.

815 —Sali6 de servicio en la década del 60 y nuncacgperd. Fue desguazada en 1987.

816 —En Servicio

817 —En Servicio

818 —En Servicio

819 —En Servicio

820 —En Servicio

821 —Funciond hasta enero de 1970 cuando chocé contraraion. Fue desguazada en 1987.
822 —En Servicio, conserva su mecanica original.

823 —Sali6 de servicio en la década del 60 y nuncacgperd. Fue desguazada en 1987.

824 —En Servicio



825 —En Servicio, conserva su mecanica 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 Cen&rdds 19,50 de un miercoles,
llegamos a Artigas el viernes a las 11,30 en unicaroon bancos de la estacion de

alas 11,00 de la noche, y salimos a cazar mulR&esonozcamos que existen repechos
de mi flor como el de Itapebi, que debe tener noasele 2 o 3 kltros tanto de ida como
de vuelta, habia que ver las calenturas que tetoarmaquinistas porque en plena
bajada iban frenando y cuando salian el repechacalessinaba. En cuanto a las vias,
salvo unos tramos soldados cerca de B. Brum, esgtalbrauy mal estado, recuerdo que
cada vez que descarrilaba un tren le ponian piddjatriturada porque no tenian otra
cosa, llovia y chau mi arreglo. Tengo mas histogapero no haberlos aburrido.

Sergio Otonello

Habia varios avisos de TV con trenes: uno de saerlo que en el que se veia una
Alsthom con Allan con ventanas originales en Cémnti@ro en el gue mostraba una



Indio que se quedaba en un paso a nivel y venial808 (era sobre seguridad en
pasos a nivel). Mas cerca de nosotros el avisebde CX 20 con otra Indio (pero de
distinto modelo) y la 2007 creo con furgones y womcreo en la linea a Minas.

Marcelo Benoit

La 806 es una maquina que yo quiero mucho, porcageammenos en 1968 o 69, fue
junto a la 805 y la desaparecida 821 las primeras tucieron el "nuevo" esquema,
verde con V. ¢ Werther me quitara el saludo desgaésste comentario? Otras que me
gustan son las 810, 822, 823 y 824, a todas dawviltiradas en los fondos de Pefarol
una vez que estuve mirando por los agujeros deHapas del fondo, debia ser 1975 o
76. Y eran todas crema todavia. Me estoy convitiesn "el hombre que volvio del
pleistoceno” ...

Mario Marotti

No recuerdo el afio, pero habra sido por los Ultimi@so primeros 80, y creo que ya lo
comenté en el foro. Una vez que pretendimos sakal @octurno a Montevideo, llego a
Salto desde el norte con la Alsthom en las ultipnesquedd aqui. Como no habia
maquina cerca, engancharon la Nippon y alla salinRaso el rio Dayman y puf!!!,
hasta ahi llegé. Recuerdo que sacaron el tren 'vibtel de Salto, ya que en esa época
todavia se podia salir de la ciudad estimo a ur&m/h (hoy a 20 o 25) y mas
adelante tal vez haya acelerado mas. Esas magsio#@einan rapido cuando las
ponen a velocidad, pero no con un tren atras. f#rugada llegod, para deleite de
Fabian y otros, una vaporera "de ténder", que riegd, esta vez si, volando hasta Paso
de los Toros (claro, ya no habia nadie en las estes porque el atraso era de 9
horas). La vaporera vino desde Algorta, ya que aps@ndld tampoco habia maquina
disponible. Total del viaje: 25 horas... y los qgugmian de Artigas o Bella Union bueh...

Mario Marotti




