EL TREN DE PIRIA
Introducción:
Talvez haya sido uno de los iconos más recordados del Uruguay que se marchó, aquel que gozaba de lo que en aquellos años aparentaba haber sido buena salud. En una realidad cambiante y vertiginosa, donde los adelantos técnicos eran moneda corriente y sorprendían a cada momento, captando las palpitantes y atónitas miradas de personas que vivían por completo en un mundo donde el cambio constante hacia envejecer rápidamente al invento o descubrimiento del ayer. Aquel Uruguay del viejo Batlle, de las vacas gordas, del mundial del treinta, de los tranvías eléctricos, de los cambalaches, milongas y tangos. Un Uruguay que en cierto modo no estaba tan lejos de la realidad actual, al menos en lo social pero si en lo económico. Una costumbre muy arraigada a la tradición uruguaya, es la de la nostalgia, la de recordar con especial cariño a los hechos, anécdotas, curiosidades, momentos y elementos de un viejo pasado, en su mayoría, cosas que por diferentes razones o circunstancias, políticas, sociales, económicas, intelectuales, o simplemente temporales, han dejado de acompañar a la historia nacional. Existen sin embargo ciertas costumbres que a pesar de los años, siguen acompañando a los uruguayos, y talvez una de las mas importantes como el mate, sea la del muchas veces inexplicable echo de veranear una y otras vez, buscando el sol de la costa este del territorio nacional. Hoy, queremos homenajear a un ejemplo de esa nostalgia, un pequeño adelanto mecánico que logró el cariño de muchos, conservándose en la memoria de todos, el trencito de Piria como se le solía llamar. Un trencito que logró sobrevivir a su propia muerte, y escribir su propia historia. 
El Nacimiento de Piriapolis:
Siempre fue el ferrocarril, el cual durante los finales del siglo XIX y las primeras décadas del siglo XX, acercó distancias y constituyó una fuente de gloria y orgullo, siendo un firme referente del progreso.

Justamente, el señor Piria se vería obligado a madrugar para tomar el tren que partía de la estación Central del Ferrocarril en Montevideo, a las 6:30 de la mañana, un domingo de febrero de 1890. El tren arribaba a la ciudad de Minas, a eso de las “11 y pico” y de ahí partirían rumbo a San Carlos en un principio. En el trayecto de San Carlos - Minas, son obligados a pernoctar dos veces, transitando algo que se podría llamar a duras penas camino, realizando el viaje en un Break. La marcha no es fácil, se extravían en la primera noche, la estaba sesgada por una fuerte tormenta, a la cual los viajeros solo podían hacer frente para iluminarse, con unos fósforos que habían llevado el guía y el cochero. 
Luego de alcanzar San Carlos donde almuerzan, continúan su penoso viaje rumbo a Maldonado, un departamento que carecía de comunicación y caminaría decente. A la ciudad capital del departamento Piria la denominó como “abandonada” aludiendo a la baja población con la que contaba. 
Prosiguiendo el viaje ahora hacia Pan de Azúcar, se podría llamar el último altercado al intento de cruzar el arroyo de igual nombre, el cual estaba crecido y no daba paso. La alternativa era o se cruzaba rápido (ya que seguía aumentando el caudal por la copiosa lluvia) o se regresaba y esperaba a que las aguas bajaran. Como era común en Piria, arriesgó todo, incluso hasta su vida, la cual casi pierde al encontrarse a poco de morir ahogado el, los caballos y los demás viajeros, pero nuevamente la suerte estaba de su lado y con algo de agua en la garganta y un “Nunca me he visto mas cerda de la muerte” según el propio Piria expresa, lograron alcanzar la otra orilla. 
Al llegar a Pan de Azúcar el recibimiento no es el mejor, ya que el pueblo estaba alborotado por un problema interno, donde aparentemente un vecino había amenazado a otro con un arma de fuego. Luego de descansar de los por menores, almorzar algo y tranquilizarse, los viajeros comenzaron a recorrer el trayecto al día siguiente, “Hacia el puerto del ingles a ver los campos que acababa de adquirir La Industrial (La empresa de Piria) para hacer en ellos ensayos de plantaciones forestales y plantas de olivos, castañas, parras, y pesos” acompañado ahora por el señor Brum, el esposo de Níticida Olivera quien esperaba en dichos campos al comprador. 
Piria tuvo que pagar un alto precio por los campos, el cual para el mismo era excesivo, pero su astucia lo hacia creer que valía la pena acceder a la tan elevada suma. La adquisición fue de nada menos que de 2.700 hectáreas en aquel marzo de 1890, desde la falda de cerro Pan de Azúcar hacia el mar, donde existía un lugar conocido como Puerto del Inglés. El nombre provendría según declaraciones del propio Piria de los arribos que realizaban en esas costas los barcos ingleses, cuando transportaban negros esclavos rumbo a Buenos Aires. Esta era una escala en el viaje, ya que aquí se cargaban cueros en los buques, y para tales efectos, había sido construido un pequeño muelle. Este lugar se encontraba al pie del cerro del mismo nombre (Hoy Cerro San Antonio) Sin embargo, Piria expresaba que el puerto era demasiado abierto a los vientos que soplaban desde el Oeste y el Pampero, y los acontecimientos posteriores demostraron que no estaba muy equivocado. 
Hoy día se podría deducir que el alto valor de los predios se excusara por incluir la zona de playas, pero no era precisamente la razón por la cual Piria a pesar de lo elevado del precio, no realizó mayores criticas (como era muy común en el) y aceptó el trato. La zona era de gran expectativa agrícola y además contaba con un excelente registro de minerales de varias clases, cercanos a la ciudad de Pan de Azúcar, y sobre los cuales Piria estaba muy interesado. 
Quien era el señor Piria entonces, bien, la definición puede ser un tanto difícil de encontrar, por no expresar de que para este caballero no existe una definición que lo enmarque por completo. Rematador, escritor, periodista, filósofo, pensador y una larga lista de adjetivos por no decir profesiones a medias, el Señor Piria era una inconfundible figura publica, querida por muchos y odiada por otros tantos. 

Luego de haberse afirmado económicamente, al realizar su fortuna vendiendo (o rematando) solares en Montevideo principalmente, para 1890, estaba interesado en cambiar un poco el rumbo y establecerse en el área de la Agricultura y la minería, lo cual luego de buscar un lugar para la explotación de la misma, se terminó decidiendo por establecerse en la falta del Cerro Pan de Azúcar, antes de eso había incluso estado estudiando la Ciudad de Maldonado como posible candidata. 
El proyecto que Francisco Piria pensaba llevar a cabo aquí, seria el mas importante de todos los emprendidos hasta el momento, sin embargo, estaba intentando desarrollar un imperio en un departamento como Maldonado (con todo el atraso y la falta de medios que este presentaba). De igual manera, Piria se las ingenió para abatir los contratiempos y en poco tiempo y para el asombro de todos, ya estaba comenzando a cosechar los primeros frutos de su fe, encontrándose entre ellos Tabaco y Uva. 
Así simultáneamente con la explotación de la Agricultura, basándose en técnicas sumamente rudimentarias, Piria comenzó la explotación de granito el cual era procesado en chapas, y enviado luego a Montevideo (Y algunos porcentajes posteriormente a Buenos Aires), siendo sacado de las canteras por medio de carros y carretas tirados por bueyes y caballos, para posteriormente ser cargado posiblemente por via fluvial. 
Faltando aun 15 años para el primer remate, en 1899 Piria publica bajo un seudónimo, un folleto donde da a conocer su ambicioso emprendimiento, el cual abarcaba la industria, la agronomía e incluso, la delineación de un Balneario la cual se había comenzado a diagramar, en una zona conocida bajo Puerto Del Ingles, un lugar semi desértico, ubicado en las costas del Río de la Plata.
No todo seria avance y progreso y Piria también supo afrontar la crueldad de la naturaleza, sumada a pormenores de carácter humano también. Algunas de los dificultades, consintieron en incendios, temporales que aislaban el pueblo, pestes en las vides, voraces ataques de langostas, eran solo algunas de las tantos contratiempos, pero hay que sumar también el naufragio del primer Barco que llega al puerto natural “Del Ingles” trayendo los materiales necesarios para la construcción del muelle. Sin embargo, no todos los problemas involucraban a la naturaleza y eran comunes los hurtos y asaltos a las mercancías. En 1903 un aduanero proclamaba que no podía abandonar una vacaza que había encallado porque estaban acechándola personas sospechosas que pretendían apoderarse de cosas que no les pertenecían. Los robos no tenían lugar solamente en la zona costera. Siendo comparado con el viejo oeste americano por el Dr.Ricardo Piria, cuando había que viajar al pueblo de Pan de Azúcar a traer una remesa de dinero, el viaje era realizado en un carruaje, el cual estaba custodiado por varias personas armadas. 
Para los primeros años del siglo XX, Piriapolis, ya como balneario el cual se comenzaba a conocer bajo el nombre de Piriapolis trabajaban entre 800 a 1000 personas, ya contaba con un hotel, el cual estaba fabricado sobre la playa (Actualmente es la Colonia de Vacaciones de Enseñanza Primaria) además de que ya se había erguido el (para esa época) impresionante murallón de la rambla. 
Piria estaba levantando un imperio, para muchos una “ciudad – Estado” la cual era capas de auto sustentarse en varios rubros, contando con servicios e infraestructuras de todo tipo. 
La Razón de Ser Del Ferrocarril:
Siendo la minería y la agricultura la causa por la cual comenzaría la explotación de Piria, y agregando la pésima caminaría y el lento transporte con el que se contaba, era evidente que se buscaran alternativas para mejorar la tarea. 
En los principios del siglo XX, el único medio posible para realizar el transporte de los materiales extraídos era o bien por carreta (y posterior vía fluvial), o bien por ferrocarril. La utilización de pequeños ferrocarriles de trocha angosta, no era ninguna novedad, ya que era el medio de la época, utilizado generalmente en la industria e incluso en obras temporales, mediante un sistema de tramos de vía removibles, patentado en Francia y conocido como “Decauville”. De esta forma, se podían instalar tendidos ferroviarios de pequeño porte, temporarios, los cuales podían por el bajo peso de las piezas, ser modificados a medida que las obras avanzaran etc. Estos tendidos eran recorridos principalmente por pequeñas locomotoras vaporeras, en su mayoría de origen alemán, pero también los había del tipo “Tracción a Sangre” donde simplemente se utilizaban vagonetas volcadoras para realizar los trabajos, las cuales eran empujadas por personas o incluso animales.  
La Creación:

Piria es autorizado por la Ley Nº 3259 del 21 de diciembre de 1907, la “Construcción y explotación del Puerto de Piriapolis” por lo cual se concedía “La introducción libre de derechos, de todos los materiales y útiles necesarios” El mismo articulo concedía también “la introducción de los materiales necesarios para el establecimiento de una línea de ferrocarril de trocha angosta que corra entre la falda sudeste del cerro de Pan de Azúcar y el puerto de Piriapolis…” Existía una condición que expresaba que las obras, deberían comenzar en 3 meses desde promulgada la ley y deberían estar terminadas en un plazo máximo de 2 años, tomando el estado propiedad de las mismas, a los 90 años de a ver sido construidas (hecho al que Piria siendo conciente que no lo viviría, no le hizo ninguna gracia). 
Nota: Para la construcción de una vía férrea pública o de gran porte, era necesario contar con una ley. En caso de ser ferrocarriles mineros la misma no era necesaria siempre que estuviera dentro de los límites de una única propiedad.
Como era de suponerse, no se cumplió con ninguno de los plazos establecidos, y el puerto comenzó su construcción recién dos años después, ya que según lo expuesto por Piria, los terrenos no eran de su propiedad en ese entonces… (¿?) La reconstrucción del puerto tuvo algunas contrariedades que enlentecieron bastante las obras, una de ellas fue el hundimiento cercano a la costa del barco que traía algunos de los materiales para el muelle (Dado que la piedra era sacada de las canteras propias), el cual luego de ser construido seria destruido por un fuerte temporal, teniendo que comenzar la obra nuevamente.    
En cuanto al ferrocarril, Piria contrató a un ingeniero uruguayo, de apellido Escardó, quien había tiempo antes realizado la diagramación de un ferrocarril en Brasil, similar al que se pretendía instalar aquí. Así fue que el señor Escardó se encargó también de la diagramación del futuro Ferrocarril de Piria. 

La distancia a recorrer por los trenes seria entre el cerro y el puerto, de unos 10 kilómetros aproximadamente, y posibilitaría el trasiego de los minerales y la piedra extraída en la cantera. En un plano del agrimensor Bonasso de 1898, donde aparecía el delineamiento de las manzanas, mostraba la ubicación de la línea férrea que se estaba comenzando a construir, la cual vertebrada de sur a norte el balneario, dada la ubicación de las canteras respecto al puerto. Por supuesto que la línea férrea fue colocada sobre el plano, posteriormente a la diagramación del mismo en 1898. 
Talvez la instalación de un tren de trocha angosta no fuera novedad, pero si lo era su trocha, la cual a diferencia del estándar para trochas angostas utilizado en Uruguay, de 60cmm (Ancho entre Vías) este ferrocarril contaría con un tipo de vía de 75cmm, siendo única en su tipo en el país. Esta distinción podría ser entendida en base a la ganancia de estabilidad y por ende mayor velocidad, que permitían trochas mayores. 
Al comenzar a construir la línea férrea esta "cortaba" el balneario de sur a norte. Si bien el objetivo de esta diagramación del tendido respondía a la comunicación de las canteras con el puerto también estaba ligada a las expectativas de crecimiento de la ciudad. Pero a pesar de los esfuerzos del creador, el desarrollo no fue según lo planeado y el crecimiento de la ciudad se dio en verdad de este a oeste, paralela a la playa, como sucediera también en Montevideo.
Cabe destacar que junto con el Puerto, el Ferrocarril era lo que Piria llamaba los “Dos pivotes de la operación balnearia y de fomentos de las tierras de Piriapolis” Y era claro, que ambos “recursos” fueron necesarios para el crecimiento del lugar. En realidad ya existía un puerto en el lugar, el cual fue quien recibió los primeros embarques de materiales (entre los que se encontrarían los necesarios para el ferrocarril).

La Inauguración:

El ferrocarril fue finalmente inaugurado con la adquisición en 1908 de dos locomotoras del tipo 0-6-0T, de origen alemán construidas por Orenstein & Koppel, Berlin-Drewitz, Germany las cuales correspondían a los números de fabrica 2818 y 2819 con una potencia cada una de ellas de 40Hp. 
Con estas dos locomotoras, se comenzó a trajinar materiales desde las canteras al puerto, por lo que en un primer momento, el ferrocarril fue solamente asignado a los transportar cargas, manteniéndose de esta forma casi un año.
Ferrocarril Secundario:
Existió en Piriapolis un ferrocarril secundario al tren de Piria, y fue justamente un ferrocarril del tipo Decauville, de trocha de 600mm y con el que fue construida toda la rambla de Piriapolis en 1909 aprox.
Contó con al menos dos tendidos provisorios, uno de ellos llegando a Punta Fría y en esta hasta la Playa San Francisco. El otro, en Piriápolis al Oeste, llegando hasta el arroyo que limita con Playa Grande.

Este ferrocarril, el cual contaba con locomotoras a vapor también, pero de muy pequeño porte (del tipo 0-4-0T) nada tuvo que ver con el Tren de Piria, y tampoco era propiedad de la empresa, simplemente fue una herramienta más en la obra. 

Nuevos Emprendimientos:

Finalmente, el ferrocarril dejó de transportar exclusivamente cargas minerales, y por iniciativa del propio Piria, la línea férrea se abrió al servicio de pasajeros entre Piriapolis y el Cerro Pan de Azúcar, el día 15 de Junio de 1909. Se la utilizaba así para que los turistas que visitaban el balneario en verano, pudieran visitar las instalaciones de las canteras de Pan de Azúcar, como pasatiempo. 
Al asignarle al tren el transporte de pasajeros, fueron carrozados en los propios Talleres de Carpintería de Piriapolis, 12 coches para pasajeros abiertos, y dos salones cerrados. En los trabajos de carrozado se utilizó principalmente madera y en algunos detalles se utilizó metal, mientras que los chasis y los bogies de los salones fueron comprados en Alemania aparentemente por Krupp (este dato aun no es posible confirmarlo) y ensamblados en los talleres. Los 14 coches fueron pintados de color verde oscuro y se mantendrían así durante toda la era privada. 
El Crecimiento de Piriapolis:
El turismo en el balneario se había incrementado desde que había sido inaugurado en 1905 el Hotel Piriapolis, el cual contaba con un hospedaje de distinción, por lo que el tren era una buena herramienta para en algunos casos, mantener entretenida a la gente. 
El "Capitán Mihanovich" se convertiría en marzo de 1914 en la primera embarcación de pasajeros que llegó al puerto de Piriápolis trayendo 610 “turistas” desde Buenos Aires. En Abril comenzaría a llegar el "Madrid" y el 15 de enero de 1921 trasportando 768 pasajeros, llegaría el vapor "Ciudad de Montevideo". El ferrocarril que no era ajeno a este movimiento, entraba al muelle con los salones y levantaba a los pasajeros y sus equipajes, transportándolos de aquí hacia los distintos hoteles. 
En 1910 se adquiría una tercera locomotora Orenstein & Koppel Tipo 0-4-0T Numero de Fabrica 3725 de menor potencia que las anteriores, la cual se deduce que seria utilizada en la cantera de Pan de Azúcar para realizar las maniobras livianas con vagonetas, dejando a las otras dos para correr en la línea casi exclusivamente. Esta nueva maquina contaba con 20Hp. Un año luego, seria adquirida la cuarta locomotora del ferrocarril, de iguales características que las dos originales, siendo su número de Fábrica el 4741. Se desconoce si en un primer momento estas 4 maquinas contaron con algún tipo de numeración.  
Para 1912 la concurrencia del lugar era tal que se anunciaba por la prensa "encontrándose completamente ocupado por pasajeros el hotel y sus dependencias, por lo cual no vayan sin saber previamente si hay piezas desocupadas", refiriéndose al hotel Piriapolis y también se anunciaba "partirá dentro de pocos días para Chile el Sr. Francisco Piria y su viaje se relaciona con trabajos preliminares de la línea férrea que ha resuelto construir en Piriápolis". No entendiéndose aun en lo concerniente al Ferrocarril, que era lo que fue a hacer a Chile. 
Con el crecimiento del balneario, el Ferrocarril fue siendo acercado cada vez mas a los turistas, no solamente para que distrajesen, sino que el trencito resultaba una útil herramienta a la hora de transportar a los viajeros y sus equipajes desde el puerto a los hoteles, suministrar de combustible a las usinas, y facilitar cuanta tarea de transporte se realizase en el balneario. 
Por un lado (fecha desconocida), un tendido del trencito se extendió a partir de la salida de al estación y antes de entrar en la avenida Piria, hacia el oeste llegando hasta el hotel Piriapolis. Este hotel había sido construido en este emplazamiento para lograr la expansión del balneario hacia esa zona, por lo cual, en un principio la posibilidad de llegar a el en el ferrocarril era sumamente útil, por la distancia que había de este al puerto, por donde generalmente llegaban los turistas. 
La vía por la Rambla discurría por un apartado junto a la vereda de la playa y a unos pequeños árboles de tamariscos. En este lugar la calle no existía y la vía corria por un desnivel, rodeada de arena muy gruesa, la cual se cree que era arena de río (agua dulce) porque de lo contrario el salitre habría oxidado los rieles. 

En una primera época, antes de existir el Argentino Hotel, existía un desvío que se habría hacia la derecha a continuación del Hotel Piriápolis (hoy colonia de vacaciones de Primaria) que se dirigía hacia la Usina eléctrica, al fondo de esa construcción, con el fin de suministrar de carbón a la misma. El transporte de carbón  tanto para el hotel como para las maquinas, era la única razón por la que en ocasiones era posible ver vagones tolva en la rambla, ya que omitiendo estas excepciones, el material rodante para carga nunca llegaba hasta esta. Este desvío sirvió luego para transportar los materiales durante las obras de construcción del Hotel Argentino y cuando este estuvo terminado, el desvío fue levantado, construyéndose del otro lado del argentino (en dirección oeste), un desvío similar que ingresaba por Simón del Pino, extendiéndose en una gran curva de casi 360 grados, terminando luego en la zona de servicio del hotel Argentino (donde ahora esta la piscina) para llevar equipajes, provisiones. El tren se detenía sobre la rambla frente al Argentino y los viajeros descendían de los coches, cruzando la calle para llegar al hospedaje. 

A causa de este gran movimiento, lo más recordado del Tren de Piria, era justamente cuando circulaba por la rambla del balneario.  

En segundo lugar, una vía que se extendía luego del triangulo, llegando a Punta Fría. El mismo permanecería instalado durante varios años, con la diferencia de que a pesar de que la vía por la rambla de los Argentinos se extendía sobre el lado del mar, en la rambla a Punta Fría la vía corría por el lado contrario a la costa. 
Extensión a Pan de Azúcar:


El Ferrocarril Uruguayo del Este, hasta 1909 aun contaba con su estación punta de línea en La Sierra, a partir de dicho año, construyó su extensión a Maldonado, la que inauguró a fines de 1910 pasando por Pan de Azúcar en este último año. 

Luego de que Piria esperara la aproximación del mismo al balneario desde hacia 15 años atrás, decide “arremeter a toda velocidad” para ampliar lo mas rápido posible el ferrocarril interno el cual comunicara Pan de Azúcar con Piriapolis para complementarse con el Uruguayo del Este. Se autoriza así por ley del 21 de julio de 1913, la extensión de la línea, la cual partiría desde las canteras del Cerro Pan de Azúcar hasta la ciudad. 
En ese mismo 1913, eran adquiridas nuevamente a la Orenstein & Koppel, las que serian las ultimas locomotoras para el trencito. En esta ocasión, se trataba de dos locomotoras bastante mas potentes y de mayor tamaño que las anteriores, de 125Hp cada una, del tipo 2-6-0T, y siendo sus números de serie 6698 y 6699. Serian utilizadas casi exclusivamente como maquinas de línea principal encargándose de correr todos los trenes en la misma, y relegando a las otras 4 locomotoras mas pequeñas a cubrir los trabajos en las canteras, repartiéndose entre la primitiva de Pan de Azúcar y los dos posteriores ubicadas al otro lado de la Ruta 37. De todas maneras, las 2 nuevas maquinas en ocasiones cumplían trabajos en las canteras, cuando se requería mucha potencia. 
Estas dos ultimas maquinas fueron numeradas como 1 y 2 y se las bautizó con un nombre, llamando a la Nº1 “Fuerza” y a la Nº2 “Voluntad”, las maquinas mas pequeñas aparentemente serian bautizadas como “Bahía Blanca” indistintivamente. 
A pesar de que Piria recurría constantemente a la exageración, cabe destacar que realmente, la extensión a Pan de Azúcar fue construido en tiempo record, completando la línea hasta Pan de Azúcar en 1914, recorriendo 14 kilómetros, desde la estación Pan de Azúcar, hasta la playa de Piriapolis, y complementándose con el Ferrocarril de trocha estándar, acercando las distancias entre Montevideo y Piriapolis, a pesar del conflicto que se originó entre el Tren de Piria y el Tren del Uruguayo del Este. 

Las razones del enfrentamiento aparentemente serian causadas ya que luego de que ambos ferrocarriles habían llegado a Pan de Azúcar, el Uruguayo del Este se vio sumamente beneficiado por el aumento de pasajeros y carga rumbo a Piriapolis, a lo que respondió con una suba de las tarifas. Por ello Piria se quejaba expresando “Yo estoy gastando millones en Pirlápolis sin recoger un centavo y haciendo el caldo gordo, al Ferrocarril (El Uruguayo del Este); la Empresa no solo no me ha hecho ninguna concesión en las tarifas y transportes de materiales, sino que suprimió los boletos de ida y vuelta que otorgaba hace veinte años cuando había un hotel de morondanga”; (y) “ha quitado el transito de trenes expresos de tarifa humanitaria… etc” Luego de esto amenazaba diciendo que no haría correr su propio tren hasta Pan de Azúcar. Expresando luego “Ahora que la carretera avanza y que los vapores de la carrera van a Piriapolis, ha llegado el día del castigo – El día de la revancha – por todo el mal que nos han hecho” Fuera por las amenazas o por demás factores, todo apunta a creer que luego el conflicto se solucionó, ya que el Tren siguió corriendo de Piriapolis a Pan de Azúcar por muchos años mas.  
Recorrido a Pan de Azúcar:

Partiendo de la estación Piriapolis, el tren tomaba por la Av.Piria en recta y sobre un repecho, durante 3 cuadras. Al llegar a donde hoy se encuentra el supermercado Devoto, doblaba hacia la izquierda, atravesando varias manzanas y saliendo a un campo en donde por medio de constantes zigzagueos, la vía se adentraba en un tupido monte de Eucaliptos (En esta zona es donde actualmente se encuentra el llamado “Pueblito Obrero”) Al dejar atrás el monte de eucaliptos, se llegaba a una zona de viñas, contiguas al castillo de Piria y al salir de las mismas, cruzaba el primer paso a nivel ubicado sobre la actual ruta 93 (en aquel momento un camino de balastro mejorado). Luego continuaba paralelo a unos pocos metros, de la ruta 93 llegando posteriormente a la zona de talleres y cantera del Cerro  Pan de Azúcar donde se detenía en el edificio que servia de estación. Proseguía contiguo a la ruta 37 para finalmente volver a cruzarla en el segundo paso a nivel, adentrándose en una áspera vegetación forestal. Esta zona de bosque era conocida como “La Selva Negra” reapareciendo luego para tomar junto a la ruta 9 y cruzar junto a esta, sobre el puente del arroyo Pan de Azúcar. En este puente, el ferrocarril se detenía para el asenso y descenso de personas, y en el, la vía discurría sobre el lado derecho del mismo (yendo hacia Pan de Azúcar). Al salir del puente la vía doblaba en curva cerrada hacia la izquierda y cruzaba el tercer paso a nivel, para adentrarse luego en una zona de campos desérticos enfilando hacia el noreste rumbo a la estación de Pan de Azúcar, a la cual ingresaba en curva cerrada hacia la derecha. 
Vale destacar que si bien en un principio la prolongación del trencito hasta Pan de Azúcar contemplaba solamente el transporte de personas, más adelante se abrió la posibilidad de que este cumpliese si se le requería, con el trasporte de carga de pequeñas empresas o personas que lo solicitaran. Un caso de ello era productor lechero que diariamente remitía un tarro a Conaprole, el cual poseía un muy pequeño embarcadero ubicado a unos 300 metros al Sur del cruce de la vía férrea con la Ruta 93 (A Punta del Este). El embarcadero de carácter precario, estaba fabricado con durmientes viejos del trencito. Esta es la única carga de un privado, que se sabe, transportaba en trencito entre Pan de Azúcar y Piriapolis. El tarro de leche era cargado en el furgoncito, y llevado hasta Pan de Azúcar, donde era traspasado al ferrocarril estándar y enviado a Montevideo. Posteriormente, el trencito devolvía el tarro vacío al productor. 
Las Instalaciones del Ferrocarril:
Para positivitar la comunicación entre estaciones, se contaba con un sistema de telégrafo que corría contigo a toda la vía del trencito, compuesto por postes de madera que sostenían dos líneas aéreas. Solo sobre la Av.Piria, los cables no eran conducidos por postes, por lo que se estima que en esa zona correría embutido por debajo del piso. 

Otro detalle a destacar, es que el ferrocarril en ningún lugar tenia señalización alguna, ni siquiera en os pasos a nivel, donde no existían barreras, ni Cruces de San Andrés, y mucho menos semáforos.    
Estación Piriapolis

Contiguo a la cara oeste del Cerro San Antonio (Bautizado así por Piria para que los novios peregrinasen a su cima), se encontraba un pequeño edificio con estructura de madera recubierta con chapa de acero acanalada, de paredes blancas, con techo rojo a cuatro aguas, el cual era la estación Piriapolis del Ferrocarril. El interior estaba completamente recubierto de madera machimbrada. 

En el anden, la estación tenia un letrero de  madera que decía “Estación Pan de Azúcar” y un banquito de madera con patas de hierro, el cual era un hermoso lugar, frecuentado por personas en coacciones con el único fin de ver las maniobras del tren 

Desde esta estación, la vía principal seguía rumbo al puerto hacia el lado sur, mientras que hacia el norte se abría en un desvío desde donde hacia la derecha comenzaba la línea que corría por la rambla y hacia la izquierda la línea que salía por la avenida Piria hacia arriba por donde el tren comenzaba el trayecto a Pan de Azúcar y viceversa, ingresaba a Piriapolis, desde esta línea, era que se habría el segundo desvío que era el de sobre paso, y desde este nacía un tercer desvío donde se estacionaban los salones y de vez en cuando algún vagón. Se podría decir que esta estación, era la única propia del ferrocarril, eso si no se tomaba en cuenta el diminuto edificio de piedra que existía en las canteras de Pan de Azúcar, donde el tren se detenía también, pero esto podría ser mas un apeadero que una estación. 
Estación Pan de Azúcar

Si bien el trencito utilizaba este edificio como estación, el mismo era algo así como un “valor agregado” ya que el edificio había sido construido por el Ferrocarril Uruguayo del Este, y el tren de Piria lo único que hacia era utilizar un pequeño anden del lado de atrás del mismo, siendo las gestiones del edificio completamente ajenas al pequeño tren. 

Sobre el andén de la estación Pan de Azúcar del Uruguayo del Este, existía instalada una vía de trocha angosta de 600mm, por donde corrían dos zorras, sobre estas eran cargados y descargados, los equipajes y las encomiendas que llegaban en el tren del Ferrocarril Uruguayo del Este. Las zorras luego corrían por estos rieles intercomunicando el andén de la estación con el andén del tren de Piria, deteniéndose al lado del furgón de equipajes del trencito. Ahí se cargaban desde las dos zorras todos los equipajes y la misma maniobra se realizaba a la inversa cuando el tren de Piria regresaba. Es interesante que un lugar de no más 30 metros de diámetro, coexistieran 3 trochas distintas (600mm para las zorras, 750mm para el tren de Piria, y 1.435m para el Ferrocarril Uruguayo del Este) 
Al sur de la línea principal en curva por donde llegaba el Trencito de Piria a Pan de Azúcar, existían 3 desvíos pertenecientes también al trencito de Piria, y un cuarto desvío mas al sur donde  se encontraba la única giratoria de la red, la cual se utilizaba para dar vuelta las locomotoras antes de emprender el regreso a Piriapolis. 
El tercer desvío terminaba contra una inmensa roca, junto a un depósito de carbón, donde era detenido un vagón abierto de 4 ejes que era cargado a pala y luego trasladado hasta la remesa de Piriápolis. 

Estación y Administración de Talleres Pan de Azúcar


Un edificio muy particular, ubicado a pocos metros de la entrada de los talleres, construido en piedra, y de techo a dos aguas, con dos puertas y dos ventanas en su frente. Esta estructura, la cual albergaba en su interior las oficinas de la administración de las canteras, contaba en su exterior con un pequeño andén por lo cual cumplía también la función de estación, principalmente para el descenso y acenso del personal que iba a trabajar a las canteras, dado que era utilizado también el ferrocarril, como medio de locomoción para los obreros. 

El tren solo se detenía aquí si había gente para subir o bajar, de lo contrario, pasaba expreso. 

Remesa o Galpón de Locomotoras: 


Se trataba de un edificio de piedra de color marrón claro ubicado frente al puerto y contiguo al edificio de la aduana. La remesa contaba con 3 vías que ingresaban al mismo por 3 portones individuales. Las dos vías que se encontraban más cercanas a la línea principal, eran utilizadas para el ingreso al edificio de las locomotoras posibilitando a ambas encontrarse en el interior del recinto simultáneamente. La tercera vía de acceso, la cual estaba ubicada contra la falda del cerro, era de trocha estándar por lo cual no podía ser utilizada por el resto del ferrocarril, y servia exclusivamente para guardar a la grúa o guinche a Vapor, que se movía desde la el interior de la remesa, hasta el puerto. Por la altura del aparato, el sector de la remesa utilizado por el mismo, era de mayor altura que los dos casilleros de las locomotoras, destacándose el hecho de que este sector fue construido posteriormente, cuando la grúa dejó de ser guardada en el galpón de metal ubicado frente al puerto. 
Para ingresar las locomotoras al predio, las mismas debían entrar al desvió en reversa (en dirección a la remesa), desde la línea principal. 
Frente al galpón de locomotoras existía una vía secundaria la cual era utilizada para depositar el vagón abierto cargado de carbón para las locomotoras, el cual provenía desde Pan de Azúcar. Puede parecer extraño hoy pero se cuenta que el carbón era descargado a mano del vehiculo, siendo ingresado luego a la remesa. 
Puerto


Contaba con un único muelle de aproximadamente unos 200 metros, construido en hormigón armado, al que ingresaban 3 vías (dos del tren y otra de la grúa). Las dos vías del tren (con las que se formaba el triangulo) se unificaban en un desvío en la entrada al muelle, abriéndose luego en dos vías paralelas que se cerraban contra un tope al final, lo cual permitía posicionar a la locomotora al frene del tren cuando este partía del muelle. Al costado de estas vías,  circulaba la vía de la grúa, la se encontraba contra el borde del muelle.

Triangulo

Entre la vía principal, y las dos vías que en ángulo de 45 grados desde esta, ingresaban al muelle, se formaba el triangulo que permitía “dar vuelta” a las locomotoras, las cuales al salir de Piriapolis en dirección a Pan de Azúcar, siempre y sin excepción corrían con la caldera hacia delante. 


La punta del triangulo que quedaba hacia el este, era la continuación de la vía principal que seguía hacia punta fría, se cree que  habría sido construida para recolección de algún tipo de materia prima, que no se dio. Lo extraño es porque no habría sido levantado luego, otra posibilidad fuese la de llevar materiales y posteriormente personas al Hipódromo. En los últimos tiempos estaba completamente abandonada y fue levantada mucho antes de ser suprimido el tren. 
Talleres Canteras Pan de Azúcar:
En este lugar era donde se encontraban los talleres en los cuales se realizaban no solamente las reparaciones y mantenimiento de los trenes, sino todo tipo de trabajos de carpintería, herrería, mecánica y demás que se necesitara en Piriapolis y en la propia cantera. Se contaba también con una amplia variedad de desvios y tendidos siendo por lejos la zona de mayor concentración ferroviaria del Trencito. 

Hacia el sur, existían unos galpones metálicos muy grandes,  los cuales llegando desde Piriapolis en el tren o por la carretera, eran lo primero que se divisaba de estas instalaciones. En estos galpones compuestos por 2 naves y 4 vías de acceso, se guardaban los salones. Al costado del mismo existía un galpón mas pequeño a dos aguas, con 3 vías de entrada que era donde se guardaban las locomotoras chicas. En el galpón de salones, era donde en las últimas épocas AFE guardaba los vehículos que  no utilizaba entre otros vehículos. 
Estos galpones estaban casi pegados a la vía de la línea principal, y contaban contra la misma, con un largo desvío de cruzamiento desde el cual se desprendían las vías que ingresaban a los mencionados galpones. 
Las instalaciones de la cantera estaban conformadas en 1935 por: 

Utilización                                           Tipo de Construcción                                     Superficie Edificada

Deposito para Vagones      -             Galpón de zinc de dos cuerpos                    
            (848m.40)

Deposito de Locomotoras    -      Galpón de zinc, techo de tejas a dos aguas                         (237m.38) 
Deposito Hierros y Materiales -  Galpón de zinc, techo de tejas a dos aguas                         (544m.18)

Taller de arreglo de Locomotoras.        -   Galpón de zinc.                                                      (70m.16)

Usina Eléctrica.            -               De material, Techo de Tejas y Zinc.                                  (210m.94)

Deposito de Maquinas Trituradoras de Piedra  -  Galpón de zinc.                                            (8m.41)

Local de los Telares                                   Galpón de zinc.                                                       (2296m)

Local de la maquina, Adoquines (Labrado) - Galpón de zinc, y 5 techos de zinc para protección de los transportes 









           (1403m. 90)                                                                                                    
Herrería y Talleres     -                 Galpón de zinc, mitad de muros de piedra                         (196m.29)

Polvorín                   -                        Galpón de zinc, forrado de tablas.                                     (25m)

Galpón del Guinche de la cantera blanca y herrería - Casilla de zinc, techo un agua y casilla sin techo.                                                                                                         
     (51m)

Galpón del Guinche de la cantera Artigas    -   Casilla de zinc.                                                (10m.54)                                                                                 

Galpón del Guinche de Locomotora del Castillo - Casilla de zinc.                                          (27m.37)

Vivienda del Jefe de Talleres         -   De material a dos Plantas.                                            (161m.12)

Oficina y Estación Talleres            -   De material, techo de tejas-                                              (60m.)
Vivienda y Cocina (Aguiar)        -  Galpón de Zinc, cocina de Material.                                    (69m.)

Vivienda para Obreros y Cocina - 2 edificios de material, techo de zinc y cocina techada de zinc con patas de madera                                                                                                                                    (616m.)

Vivienda para Obreros              -          De material, techo de Zinc                                            (210m.)

Vivienda para Obreros y cocina de materias - De material, techo de Zinc                                  (66m.)

Área total ocupada por todos los edificios: 164 Hectáreas, 5001m,22 de Diámetro
Canteras:
La explotación de las canteras era realizada para extraer Granito Rojo, el cual es conocido en la industria minera bajo el nombre de Cienita. 

Si bien la cantera del cerro Pan de Azúcar era la cara visible de la explotación a causa de su gran tamaño, esta no era la única que se explotaba en la zona. En frente a la entrada a los predios de los talleres de Pan de Azúcar, existían otros 2 cerros de menor tamaño. Uno de ellos era el Cerro Las Palmas y contiguo a este existía un cerro más pequeño conocido como Cerro de los Gigantes. En este cerro, se explotaban dos canteras de tamaño muy inferior a la de Pan de Azúcar, las cuales eran conocidas como Cantera Artigas, y Cantera Gigante respectivamente, estando separadas entre si por unos 300 metros aproximadamente. A estas dos pequeñas canteras llegaban dos desvíos del trencito, los cuales se desprendían en una aguja que se abría saliendo de la línea principal (en dirección hacia Piriapolis) justo al lado de donde se hallaban los galpones metálicos. 
En la Cantera del Cerro Pan de Azúcar, para ingresar a la playa de labores de la misma, la cual estaba ubicada a 146 metros sobre el nivel del mar el tren debía recorrer un trayecto en forma de S para poder ir ganando altura, siendo la pendiente máxima de 4.5 por ciento (en una gradiante de 1 en 25). El sinuoso trayecto en ocasiones avanzaba a través de al roca viva siendo justamente en la salida (o entrada) a la playa de labores, donde el ferrocarril atravesaba por el famoso desfiladero, un “túnel” o pasaje el cual se abría sobre la propia roca siendo uno de los lugares más pintorescos del trayecto, donde incluso se contaban historias de que el tren podía ser atacado por indios o animales, pura ficción, pero que agregaba un toque de drama y suspenso al asunto. Todo el dramatismo del pintoresco trayecto en asenso, terminaba desembocando finalmente en la playa de maniobras donde se extraía la piedra. Esta playa contaba con 3 vías (dos de las cuales formaban un sobre paso para cambiar a la locomotora de punta a punta del tren) y una tercera la cual partía a 45 grados de las dos anteriores, terminando en un tope varios metros luego, donde eran estacionados los vagones baranda alta y tolvas para ser cargadas. 

Existía una formidable grúa con una alta torre, que estaba anclada por medio de 5 tensores de acero al propio cerro, la cual era la encargada de mover los enormes bloques de granito, que posteriormente eran molidos y cargados en las vagonetas tolva con las grúas a vapor mas pequeñas que se desplazaban sobre rieles, de trocha mayor que el de los del tren. Lamentablemente no hay mayor información sobre estas grúas de riel, que operaban en el cerro, también el puerto contaba con una. 

En las canteras, se contaba con 3 vagones que tenían montados sobre ellos, generadores eléctricos  para dar corriente a maquinarias que debían trabajar muchas veces lejos de las instalaciones de las canteras. 
El trabajo del ferrocarril en las 3 canteras, era sumamente importante dado que en esa época era la única forma de mover las cargas extraídas hasta el puerto. El proceso básico en las canteras era el siguiente: Se cortaba la piedra del cerro en forma de bloques (en la playa de labores a 146 metros), los cuales eran movidos por la gigantesca grúa fija. Posteriormente eran cargados sobre los vagones del trencito el cual decencia del cerro con las vagonetas llevándolas al galpón de labrado donde se los, cortaba, aprolijaba y preparaba par hacer embarcados. Posteriormente, el granito ya en trozos más pequeños era cargado sobre las tolvas del trencito siendo posteriormente conducido al Puerto de Piriapolis, donde la grúa del puerto descargaba de los vagones y cargaba en los barcos. 

Tendidos de Carácter Provisorio:

Se disponía de tendidos transitorios los cuales eran armados para ingresar principalmente a zonas forestales, en busca de madera y demás materiales. En este tipo de casos, era común que no se utilizaran las locomotoras y simplemente se contara con tracción a sangre para el impulso de las vagonetas. Nuevamente, la importancia del ferrocarril era vital para los abastecimientos. 
Las instalaciones correspondientes al ferrocarril quedaron completadas en 1914, con un tendido formado por 36.000 durmientes de quebracho que sostenían los 18.000 metros de vía, intercomunicando el puerto, la estación de Pan de Azúcar, las tres canteras, los talleres de Pan de Azúcar, las usinas a carbón ubicadas detrás del hotel Piriapolis, el galpón de maquinas, la rambla de los Argentinos, y en las primeras décadas, también se comunicaba Piriapolis con Punta Fría con el trencito.
Material Rodante:
Locomotoras

De origen las 6 locomotoras venían preparadas para consumir carbón, sin embargo, el desarrollo de la guerra en Europa causó desabastecimiento de muchos elementos, entre ellos el carbón. En contra partida, las locomotoras fueron comenzadas a ser utilizadas a leña, la cual provenía de los eucaliptos que estuviesen próximos a cumplir un cuarto de siglo. En los trenes que circulaban entre Pan de Azúcar y Piriapolis, se comenzó a colocar un vagón baranda baja detrás de la locomotora, el cual llevaba las reservas de combustible para la maquina, dado que los rolos necesitaban mayor lugar físico que el carbón. 

La utilización de leña trajo dos problemas muy recordados, uno de ellos era el particular olor que se desprendía de la chimenea, y el otro eran los reiterados incendios, causados por las chispas que emanaban de las maquinitas. Con la guerra ya terminada, de igual manera se siguió utilizando leña en las maquinas, pero se la agregaba ya al carbón encendido. 

Los problemas con los incendios eran tales, que las historias trascendían fronteras e incluso, en un boliche de la ciudad de Melo, en un verano de 1925 un hombre relataba que estando en Piriapolis, había observando como un hombre a caballo, arreaba a uno de los trenes… La realidad del asunto, era que a causa de la lluvia de chispas que provocaba la leña, se había hecho necesario que un peón, corriera a caballo, detrás del tren cuando este transitaba zonas forestales, intentando en algunas ocasiones apagar los principios de incendio, o recurrir a pedir ayuda en los casos que el fuego se propagaba. 

El tipo de enganche de las locomotoras y vagones era de un único tope central, mientras que a ambos lados del mismo existían cadenas con garfios.

A las locomotoras Nº1 y Nº2 posteriormente se les adaptaría un miriñaque de barrillas (Estilo Americano) en el frente, algo poco común en una locomotora Alemana, pero imprescindible teniendo en cuenta que ellas se desplazaban por lugares con animales sueltos y en la planta urbana. Las 4 locomotoras más pequeñas jamás contaron con miriñaque.

TABLA DE MATERIAL TRACTIVO A VAPOR    
Todas las locomotoras fabricadas por Orenstein & Koppel, Berlín-Drewitz, Alemania.
	Nº
	Tipo
	Año
	Nº de Fábrica
	Ruedas Motrices
	Cilindros
	Potencia
	Orden de Compra
	Utilización

	5
	0-6-0T
	1908
	2818
	580mm
	185x300
	40Hp
	To 'Sud-Amerika'
	Maniobras

	6
	0-6-0T
	1908
	2819
	580mm
	185x300
	40Hp
	To 'Sud-Amerika'
	Maniobras

	3
	0-4-0T
	1910
	3725
	550mm
	145x260
	20Hp
	Via Ernesto Quincke, Agent
	Maniobras

	4
	0-6-0T
	1911
	4741
	580mm
	185x300
	40Hp
	Via Ernesto Quincke, Agent
	Maniobras

	1
	2-6-0T
	1913
	6698
	800mm
	300x350
	125Hp
	For 'Piria, Montevideo
	Línea Principal

	2
	2-6-0T
	1913
	6699
	800mm
	300x350
	125Hp
	For 'Piria, Montevideo
	Línea Principal


Las 4 locomotoras chicas que aquí se describen como “para Maniobras”,  si bien eran de menor potencia en muchas ocasiones remolcaban los trenes en la línea, incluso los trenes de pasajeros, a pesar de que su utilización en general, era la de realizar maniobras en las canteras. 
Coche Motor

Es sumamente escasa la información que existe sobre este aparato, pero según algunas fuentes no oficiales, este coche motor habría sido construido en Piriapolis (posiblemente en los talleres de Pan de Azúcar), a principios de la década del 20, por un señor nacido en Alemania y llamado Guillermo Gúnter. Siendo construido para uso exclusivo de la familia Piria. 

El coche aparentemente estaba fabricado con una carrocería de un vehiculo de transporte de pasajeros (aparentemente un ómnibus) y esta idea cobra mas realismo dado que también existen personas que afirman que su carrocería era de madera (algo común en los ómnibus de la época). Estaba equipado con un motor frontal, a nafta, el cual impulsaba una transmisión a cadena, y montado sobre un bastidor que apoyaba sobre dos bogies rigiditos.

Su utilización fue muy casual, dado que al poseer bogies rígidos, se cuenta que tendía a descarrilar con facilidad en las curvas de la rambla, por lo que habría sido prohibida su utilización ya que representaba un completo peligro para los pasajeros y transeúntes. 

Se cuenta también que un día, su constructor el señor Gúnter, lo llevó hasta la estación de Piriapolis y al enterarse Piria de que el coche había sido utilizado, lo despidió. 
Los días del coche terminaron cuando una avería en la cadena de la transmisión lo dejó fuera de servicio para siempre, siendo depositado durante varios años en el galpón de coches de los talleres Pan de Azúcar. 
El Sr. Werther Haralewicz, recuerda haberlo visto guardado en el fondo del galpón de coches, en un lugar oscuro y con la cabina hacia la pared, aproximadamente en 1956. El coche se encontraba pintado de color verde oscuro al igual que los salones. Según el mismo comenta, se trataba de un coche de tamaño y capacidad reducida y a pesar de que en esa ocasión se encontraba dentro del galpón donde AFE guardaba los coches del ferrocarril de Piria, el coche motor no pertenecía al ente y continuaba siendo parte de los bienes de la familia Piria. Seria de aspecto similar a un coche motor Brill 60 de AFE, pero en tamaño reducido. 
Grúas o Guinches


Existían 4 guinches los cuales estaban conformados por 1 guinche manual, de 4 ejes (Bogies), y 3 guinches a vapor, de dos ejes, los cuales se desplazaban por tracción propia, sobre una vía de trocha estándar (1.435m).

Uno de los guinches a vapor era utilizado en la cantera Gigante, el otro pertenecía a la cantera Artigas, el manual generalmente se encontraba en la cantera Pan de Azúcar pero en ocasiones se utilizaba en actividades ajenas a la cantera, lo cual era posible ya que era el único que tenia la misma trocha que el trencito. El cuarto guinche, el de mayor tamaño de los 4, era utilizado exclusivamente en el puerto de Piriapolis. La gran caldera estaba pintada de color blanco y su trabajo consistía en realizar principalmente el cargado de piedras desde el muelle a los barcos, pero se estima que también era utilizado para descargar mercancías. Su rango de utilización era entre la vía que salía de la remesa corriendo a lo largo de todo el muelle. En esta zona de costas era donde se descargaba desde embarcaciones mas pequeñas, dada la poca profundidad del lugar.  

Un detalle a destacar, es que originalmente la grúa del puerto no era guardada en la remesa junto a las locomotoras, además de que su área de trabajo era diferente. La vía de trocha estándar de la grúa en los primeros tiempos, partía de un gran galpón de zinc que se encontraba junto al puerto, la vía al salir del mismo entraba en curva hacia la derecha en el muelle. Es probable que luego, a causa de algún temporal el galpón se hubiera caído y se realizó el casillero de la remesa, junto a las locomotoras, donde se comenzó a guardar la grúa. 
Este guinche aun subsistía ya fuera de servicio y adentro de la remesa, en segunda mitad de la década del ’50. Aparentemente el la actualidad uno de sus ejes es preservado en el museo ferroviario de Piriapolis, AFEPI. En cuanto a los demás, el guinche manual con bogies, se encontraba aun en la cantera del Cerro Pan de Azúcar en 1963.  

Todo dato complementario como, fabricante, año de construcción, origen y las fechas entre las cuales fueron utilizados estos ginghes, son desconocidos, no descartándose tampoco la posibilidad de que existiesen mas maquinas de este tipo. 
Salones y Coches
En cuanto al material remolcado, el mismo quedaría compuesto finalmente por doce  coches abiertos del tipo toast-rack (*) los cuales estaban numerados desde Nº3 a Nº14 y dos salones cerrados de invierno numerados Nº1 y Nº2 respectivamente. Todos los coches eran de 4 ejes (Bogies), lo cual lograba un mejor andar de los mismos.  

La razón por la cual existían solo dos salones cerrados, correspondía al hecho de que en invierno el movimiento del balneario era casi nulo, y la utilización del tren para el trasporte de pasajeros disminuía drásticamente. Cabe destacar que estos dos salones a lo largo de los años fueron sufriendo importantes modificaciones en su estructura.

Originalmente, lo único que diferenciaba a los salones cerrados de los coches abiertos, eran los laterales de madera las cortinas y un pasillo interior. Además que se accedía a los mismos por los estribos de las puntas y no por los costados como a los abiertos, los cuales poseían para ello un tablón que se extendía al ras de todo el bastidor. 

Los cerrados tenían dos portoncitos en cada lateral de la plataforma, y sobre esta se encontraba el freno de mano. En esta época los salones lucían a ambos lados del techo, un cartel de madera el cual decía “Ferrocarril Piriapolis” La primera modificación consistió en la colocación de 5 ventanas corredizas las cuales se desplazaban por dos carriles sobre el marco. Estas ventanas luego fueron cambiadas por 10 ventanas de menor tamaño, las cuales eran de subir y bajar. Los laterales fueron decorados con 9 listones blancos en forma de cubo. 
La última modificación sufrida consistió en retirar todos los laterales de madera y sustituirlos por nuevos materiales. Los nuevos revestimientos eran mas altos, y arriba de las ventanas se colocaron 5 tablas verticales las cuales estaban superpuestas una con otra de arriba abajo. Este cambio hizo que las ventanas de los salones fueran mucho mas pequeñas y el interior de los mismos mas hermético para mejor comodidad y aislamiento en las épocas de frío. 

(*) "Toast-rack" significa literalmente "estante para tostar". Este término le fue aplicado a aquellos vehículos cuyo acceso era lateral, y los pasajeros se introducían en un “estante” transversal al coche. Como en una rebanada de de pan en una tostadora.

Furgón


Aparentemente el único que existió en el ferrocarril, construido completamente de madera y pintado en los primeros tiempos, de color crema y finalmente de color marrón, con un gran numero 15 en blanco, sobre las puertas corredizas que poseía a ambos lados. Era utilizado para trasportar los equipajes y algunas cargas de pequeños pesos, generalmente corría detrás de la locomotora. Sufrió a lo largo de la historia pequeños cambios, los cuales consistieron en cerrar unas pequeñas ventanas que tenía en las puntas de los laterales, las cuales lució mientras mantuvo el color blanco, aproximadamente hasta la década del 30,
Vagones:

Los había de distintos tipos, siendo los más comunes las tolvas de dos ejes. A continuación, algunos detalles de los diferentes tipos y los pocos datos que se conocen: 

Tipo Tolva: De dos ejes, tamaño reducido. Se sabe la existencia de al menos 8 de este tipo, es el modelo estándar de los ferrocarriles de trocha angosta en Uruguay, las cuales permiten el vaciado inclinando el recipiente hacia el costado. 

Tipo Tolva Automática: De dos ejes, de gran tamaño, se volcaban hacia el costado para descargar los materiales. Existen registros gráficos de una de ellas, luciendo un numero 32 y existe otra fotografía de otra con el numero 34. Eran sumamente numerosas, conociéndose más de 10, y estimándose la existencia de muchísimas más. 
Tipo Baranda Alta: De 4 ejes (Bogies), existía al menos uno, no descartándose que probablemente existiesen más, dada la gran versatilidad de este tipo de vagones. En ocasiones era colocado detrás de la locomotora, cuando las mismas funcionaban a leña, llevando los vagones la reserva de combustible.  
Tipo Baranda Alta: De 2 ejes, existían al menos cuatro, no descartándose que probablemente existiesen más, por la misma razón que los primeros. También solían ser utilizados (incluso de a dos) en los trenes de pasajeros como el de 4 ejes. 

Tipo Baranda Baja: De 2 ejes y tamaño sumamente pequeño. Existía uno al menos, pero hay registros de 4 vagones muy similares, los cuales por tratarse de una fotografía en mal estado, es difícil deducir si eran iguales a este. 

Tipo Cisterna: De 2 ejes, se sabe de la existencia de al menos uno.
Tipo Plataforma: De 4 ejes (Bogies), se sabe de la existencia de al menos uno, el cual era utilizado en ocasiones a la cola de los trenes de pasajeros, para servicios especiales. Existe fotografía de el transportando un bote. Por sus características aparentaría ser algo desarmable o modificable según las necesidades, su bastidor apoyaba sobre la mitad de los centros de bogie.  
Tipo Plataforma: De 2 ejes y tamaño muy pequeño, se sabe de la existencia de al menos uno y en una época muy primitiva.  
Tipo Generador: Se desconoce como eran, existían 3 de ellos y tenían montado sobre el bastidor, equipos generadores (posiblemente de combustión interna, alimentados a nafta) los cuales generaban energía eléctrica  para dar corriente a maquinarias las cuales debían trabajar en ocasiones lejos de las instalaciones de las canteras. Según se sabe, estos generadores eran utilizados íntegramente en las canteras. 
No existe mayor información del material remolcado para servicios de cargas con el que contaba el ferrocarril, ni de sus fabricantes ni de sus años u orígenes. Y mucho menos de su numeración o cantidades. También es posible que solo estuviesen numeradas las unidades más grandes, operación bastante común en este tipo de emprendimientos, casos como el ferrocarril de Cantera Bargueño. Hay quienes dicen que el material de carga consistía de 50 carros abiertos de dos y cuatro ejes, y 50 carros volcadores de dos bogies, pero no se puede saber la fuente de esta afirmación. 
Una Marca Registrada:

El "trencito de Piria" como se lo conocía popularmente se convirtió en una de las características típicas del balneario, y contribuyó con gran parte del desarrollo del mismo, convirtiéndose en un detalle clásico de Piriapolis, marcando fuertemente su presencia. Hay que tomar en cuenta que para las primeras décadas del Sigo XX, este ferrocarril era la mejor manera de acceder a Piriapolis por vía terrestre. 
Los jueves se realizaba una excursión al cerro Pan de Azúcar, llegando a transportarse 500 personas para lo cual era necesario utilizar no solo los 12 salones abiertos y en coacciones también los cerrados, sino que para este tipo de casos el tren era impulsado por las dos locomotoras grandes, una tironeando el tren desde una punta y la otra empujándolo desde la cola para poder subir al cerro Pan de Azúcar. Y para no dejar a ambas maquinas fuera de trabajo momentáneamente, la locomotora que empujaba al tren desde la cola, luego de subir al cerro se retiraba a realizar otras actividades, ya que para el descenso con una sola maquina era suficiente. 

Los fines de semana, los turistas que venían de Buenos Aires en los vapores, eran trasladados en el tren desde el puerto hasta los hoteles, ya que el trencito al transitar por la rambla, iba deteniéndose en cada esquina, en cada hotel, para que los visitantes fueran descendiendo del mismo. El guarda, el cual estaba impecablemente vestido con una gorra típica, caminaba recorriendo los estribos de los vagones abiertos, con un manojo de boletos en la mano y un monedero de cuero en su cintura, ayudaba a los pasajeros a bajar sus valijas en cada una de estas paradas y reanudaba el vieja haciendo sonar el clásico pito. El nombre de este personaje era Francisco Zanuí, hermano del Sr.José Zanuí, conocido en todo Piriápolis como "Josecito", fundador y dueño del ex Hotel Josecito ubicado en la calle Trápani a media cuadra de la rambla, actual Hotel Arenas. Estos hombres nacidos en Aragón, habían emigrado por la década del 10 a Piriápolis y trabajaron con Piria en la construcción de la rambla y Josecito con el hotel, uno de los primeros del balneario. Era común que los niños corrieran al tren intentando realizar la clásica “Coladera” y por mas que los guardas los hacían bajar, ya en las ultimas épocas ni siquiera les prohibían que subieran. 
Pero el trencito no solo utilizaba los salones para el trasporte de turistas, el propio personal tanto de talleres, hoteles etc, era transportado día a día en el trencito, de esta forma se da una idea de la magnitud e importancia del mismo. 
Conectando la capital con el Balneario:
En las primeras décadas del siglo XX, el viaje desde Montevideo a Piriapolis por vía férrea, insumía unas cuatro horas y cuarto, y en ellas se comprendía que el pasajero debería hacer uso de 3 diferentes ferrocarriles, pertenecientes a 3 diferentes empresas recorriendo 127 kilómetros. De todas maneras, para la época esta modalidad de transporte no solo significaba la mejor manera de viajar, sino que además era todo un avance y más si se tomaba en cuenta que a Piria realizar el mismo trayecto, le había demorado 4 días. 

El Ferrocarril Central del Uruguay (Central Uruguay Railway) disponía de un único servicio a las 9:10 de la mañana, el cual partiendo de la Estación Central tenia como destino Empalme Olmos (la actual estación Ing. Víctor Sudriers), arribando a la misma a las 10:30. Empalme Olmos era donde el Ferrocarril Uruguayo del Este (Uruguay East Coast Railway anteriormente conocido como Great Eastern of Uruguay Railway) poseía los talleres principales, para la reparación de sus locomotoras. Toda la línea que corría desde aquí hacia Maldonado, era explotada por este ferrocarril, por lo que era necesario o bien transbordar a otro tren, o bien realizar un intercambio de locomotoras. De cualquier forma la maniobra demoraba aproximadamente unos 10 minutos, y luego se ingresaba en la línea al este. Se llegaba a Pan de Azúcar las 12:40 y seguía hacia Maldonado llegando a las 14hs. Los pasajeros que descendían en la estación del Pan de Azúcar, daban la vuelta a la estación y se encontraba con el pequeño andén, donde comenzaba la línea del Tren de Piria, el cual estaba listo para partir. 
A eso de las 12:50 el trencito partía de Pan de Azúcar, demorando poco mas de media hora en recorrer los 14 kilómetros hasta Piriapolis, arribando al mismo aproximadamente 13:25. Para el regreso, se partía desde Piriápolis a las 16:45, con arribo a Pan de Azúcar a las 17:20. La combinación con el tren que salía de Maldonado a las 16 hs., se realizaba a las 17:30. Dos horas más tarde, el tren llegaba a Empalme Olmos y -con intercambio de locomotoras mediante- reanudaba la marcha a las 19:40 para finalmente arribar a la Estación Central a las 21 horas.

Al ser fusionado el Ferrocarril Uruguayo del Este con el Rocha - La Paloma en 1928, y se inauguró la línea a Punta del Este en 1930, el tren de Piria aumentó así sus frecuencias a medida que la mayor afluencia de turistas lo requería. Fue también en la década del 30 cuando los Ferrocarriles del Estado comenzaron a implementar los servicios de coches motores sobre la línea esténia. 
En 1934 y mediante los acuerdos con el Ferrocarril Central, se efectúa la utilización de coches motores directos desde el puerto de Montevideo, eliminándose al poco tiempo, el trasbordo en Empalme Olmos, puesto que los motocares partían directamente desde la Estación Central, a causa de un convenio firmado entre ambas empresas ferroviarias, británica y estatal. El uso de estos ágiles vehículos redujo el tiempo de viaje en una hora: ahora Piriápolis estaba a tres horas y cuarto de Montevideo por riel. 

	HORARIOS DEL RAMAL PAN DE AZÚCAR PIRIÁPOLIS
Y CONEXIONES CON MONTEVIDEO - Junio 1954


	Viaje de IDA
Tren Nº

7

23

29

Destino

P. del Este (diario)

P. del Este (sáb.)

P. del Este (diario)

Central

6:16

12:45

16:40

Pan de Azúcar Ll.

8:56

15:30

19:05

Pan de Azúcar S.

9:05

15:40

19:11

Estación Piriápolis Ll.

9:40

16:15

19:46

S.

9:43*

16:17

-------

Hotel Argentino Ll.

9:50*

16:24

-------

S.

9:52*

16:26

-------

Estación Piriápolis

9:56*

16:30

-------

* - Hasta el Hotel Argentino sólo los domingos



	Viaje de VUELTA
Tren Nº

30

38

42

8

Desde

P. del Este (Diario)

P. del Este (diario)

P. del Este (m. dom)

P. del Este (diario)

Estación Piriápolis

8:05

11:50*

16:40

17:00**

Pan de Azúcar Ll.

8:40

12:25*

17:15

17:35**

Pan de Azúcar S.

8:47

12:36

17:23

17:40

Central

11:16

15:12

17:53

20:50

* - Desde Estación Piriápolis sólo sábados
** - Desde Estación Piriápolis sólo domingos



La Muerte del Creador: 

A solo 3 semanas de cumplirse el tercer aniversario del Hotel Argentino, el día 10 de diciembre de 1933 fallece Francisco Piria, aparentemente de un coma diabético mal atendido. El hecho es que luego de muerto el creador, nadie fue capas o tuvo interés en proseguir la idea progresista de Piria. No tuvo que pasar mucho tiempo para apreciar los primeros problemas luego de la desaparición física de Piria, los cuales venían ligados al tema de la herencia. 
El día 21 de enero de 1934, se había originado un incendio a causa de una chispa del trencito, el fuego se expandió y causó un infierno. Esta fue la causa que enfrentó al señor Bonacita y al hijo mayor de Piria, Paco, el cual fue acecinado por Bonacita, y luego este se quitó también la vida. Se dice que estas eran las únicas personas capaces de seguir con el proyecto creado e impulsado por Piria, el hecho es que desde la muerte de este, Piriapolis comenzó a transitar una etapa de agonía.  
De cualquier forma, el respeto hacia el creador de este brutal imperio era tal, que cada vez que el trencito pasaba por delante del camino que partiendo desde la ruta 37, llegaba hasta el castillo, se le hacia sonar el silbato a la locomotora, a modo de homenaje al desaparecido creador. 

La Estatización:

El final de la explotación de la parte turística del Ferrocarril de Piria, por parte de la sucesión Piria, terminó en 1945. El material se encontraba en muy mal estado siendo el deterioro tan avanzado que hace posible estimarse el hecho de que ambas locomotoras hubiesen quedado fuera de servicio. Esto no excluye hacer mención, a los daños se encontraban en todo el material rodante y tampoco omitir el echo de que el todo el resto del ferrocarril que operaba en las canteras, se mantenía en actividad (Las otras 4 locomotoras y el material de carga). 

Sin voluntad e interés en realizar reparaciones para poder seguir brindando el servicio, el ferrocarril de pasajeros fue abandonado y durante todo el año 1945 permanecería fuera de servicio, causando que el día 13 de julio de aquel año, el estado encomendó a la Administración de los Ferrocarriles y Tranvías del Estado (AFTE) el restablecimiento del servicio, previo la reparación del material rodante.

En el siguiente documento proporcionado por el Registro Nacional de Leyes y Decretos, se demuestra como y bajo que circunstancias AFTE toma a su cargo el Ferrocarril de Piria:
                                          

           Julio de 1945                                              

    




          PIRIAPOLIS
SE REHABILITA EL RAMAL FERROVIARIO A PAN DE AZÚCAR,  ESTABLECIÉNDOSE UNAS CONDICIONES
Ministerio de Obras Públicas.

     







                    Montevideo,  Julio  13  de  1945. 

Vistos  y  resultando  de  estos  obrados:

A) Que ha quedado interrumpido el servicio del ferrocarril de trocha angosta, del ramal  comprendido entre  la estación Pan de Azúcar y el balneario de Piriápolis.
B) Que efectuada la intimación del caso para el resta​blecimiento del referido servicio a la empresa concesionaria, representada por la sucesión de don Francisco Piria, no se ha obtenido hasta la fecha el resultado deseado; 
Considerando: Que el Poder Ejecutivo está con el deber de adoptar las medidas necesarias para la normalización del referido servicio público por cuenta de la empresa con​cesionaria, sin perjuicio de la responsabilidad en que ésta ha incurrido,

El Presidente de la República
resuelve:
1.º La Administración de los Ferrocarriles y Tranvías del Estado se hará cargo de inmediato y bajo inventario, de la rehabilitación provisoria del servicio del ramal fe​rroviario de trocha angosta entre Pan de Azúcar y el bal​neario  de Piriápolis.
2.º La mencionada Administración procederá a efectuar, por cuenta de la empresa concesionaria, representada por la sucesión de don Francisco Piria, las reparaciones del ma​terial rodante que estime urgentes y necesarias, sin perjui​cio de los reclamos que corresponda entablar contra la ci​tada empresa.
3.º Comuníquese, publíquese y vuelvan estos obrados a la Administración de los Ferrocarriles y Tranvías del Esta​do, a sus efectos, previa notificación a la empresa intere​sada  de la presente  resolución.
                                   AMEZAGA,
         





            
      Tomás BerretA.

Tal se había acordado, AFTE se hizo cargo de todas las reparaciones necesarias y el ferrocarril volvió a prestar servicios en 1946, anunciándose el hecho como todo un gran logro de AFTE. Sin embargo, los asuntos internos de los herederos de Piria eran más complejos: 

Al fallecer Don Francisco Piria, se abre una sucesión la cual termina en 1946. En esa época, existía un impuesto de herencias el cual era necesario pagar al estado como herederos. Dado que la familia Piria no pagó el impuesto en plazo, el estado le inició un juicio ejecutivo para cobrarse. En el curso del mismo, a principios de la década del 40  se remató el Argentino Hotel, y el Hotel Piriapolis ente otros bienes bienes. Ambos hoteles fueron adjudicados al estado como acreedor embargante a cuenta de su crédito. 
En algún año de la década del ‘40, se otorgó una transacción al efecto del pago del saldo del impuesto adeudado. La sucesión Piria enajenó voluntariamente al estado: la concesión del Puerto y la concesión del Ferrocarril (Cumpliéndose en ambos solo 27 de de los 90 años de explotación por parte del privado). En el último caso, se agregó a la venta de la concesión, el material rodante de pasajeros, las dos locomotoras grandes (Nº1 y Nº2), y la servidumbre de paso de los terrenos por los que corría la vía, excluyéndose los tendidos internos de las canteras, dado que los vendedores conservaron la explotación de las 3 canteras y la propiedad de todo el material ferroviario remolcado para carga, además de las 4 locomotoras de menor tamaño, y el coche motor. Sin embargo, algunas instalaciones de los talleres de Pan de Azúcar fueron adquiridas por AFTE, como el galpón de salones.
El siguiente documento, expresa claramente lo ocurrido:

Convenio Transaccional, para el arreglo del Impuesto de Herencias entre el Estado y las sucesiones Piria – Franz de Piria. – 

1º . El Estado representado por el Ministro de Hacienda  Sr. Javier Mendivil actuando por si y como cesionario de los derechos del Municipio de Montevideo y los señores Lorenzo  y  Arturo Piria , Adela Piria  de Isola , Adelina Dell´Isola de Piria y Carmen Piria de Bertón  y su esposo Gastón Bertón como herederos  de  Don Francisco Piria  y los mismos señores Lorenzo Piria y Arturo Piria como herederos de Doña María Emilia Franz de Piria , con el objeto de facilitar y abreviar la terminación del juicio ejecutivo ordinario pendiente por cobro del saldo del  impuesto de herencias adeudado, intereses de mora y demás gastos; han resuelto fijar el procedimiento a seguirse en la demanda ejecutiva contra dichas sucesiones iniciada por la Fiscalía de Hacienda de 2º Turno, con fecha 31 de agosto ppdo. ante el Juzgado Nacional de Hacienda y de lo Contencioso Administrativo de 2º Turno.- 

2º . Efectuadas las liquidaciones correspondientes, con la intervención de la Sección de Herencias del Ministerio de Hacienda , las que se agregarán , a base de cuyos cálculos se hizo la primera demanda por ejecución de hipoteca, las deudas de dichas sucesiones al 15 de agosto de 1942, quedan definitivamente fijadas en estas sumas: Sucesión Francisco Piria…. $1:586.602.13.- Sucesión María E. Franz de Piria.- $483.770.91.- 3º .- Los sucesores de Don Francisco Piria y Doña María E. Franz de Piria renuncian a toda reclamación que pudiera corresponder por la liquidación del impuesto municipal de Montevideo, declarando además expresamente que la venta judicial de la Usina comprendió la de su maquinaria e instalación industrial y red de distribución de energía eléctrica al pueblo de Piriápolis. Por su parte el Estado ha consentido, de acuerdo con la jurisprudencia de nuestros Tribunales, que a los efectos de esta liquidación definitiva de impuestos , se deduzca por causa de retrasmisión sucesoria dentro de los tres años, la cantidad de pesos $295.683.38., que a la causante doña María E.

Franz de Piria , se le liquidaba por impuestos a los gananciales en la Sucesión de don  Francisco Piria. Es mediante estas concesiones que han sido fijadas las sumas antes indicadas en el número 2º.- 4º Habiéndose enajenado a favor del Estado , los hoteles de la sucesión deudora , Palacio de la Cerveza y terrenos anexos situados en Pirlápolis, en la cantidad de $ 1.442.000, - el saldo actualmente adeudado es el siguiente: Impuesto total adeudado: $ 2:070.373.04 – Importe de los hoteles, etc.$ 1:442.000.00. – Diferencia : $ 628.373.04. – A esta suma deberán luego agregarse los intereses de mora  hasta el día de pago definitivo, así como el importe de pavimento frente al Argentino Hotel, Hotel Pirlápolis etc., abonado por el Ministerio de Hacienda, cuentas y honorarios del Martillero del primer remate también abonados y los gastos del juicio a fijarse oportunamente. – 5º  Los representantes de las sucesiones deudoras, consienten expresamente que para cubrir ese saldo, se proceda a ejecutar y vender desde luego los bienes que con sus respectivas tasaciones se  numeran a continuación. 1º . –Puerto de Piriápolis. (Transferencia de concesión). – La concesión data del año 1915 (fecha de la terminación del Puerto) y la que fue por 90 años, de los cuales han transcurrido actualmente 27. – Valor de la concesión por todo su término $ 200.000.00.- 63 años restantes  $ 139.986.00. -2º- Ferrocarril de Estación Pan de Azúcar a Piriápolis. Línea principal de Estación Pan de Azúcar  hasta la punta de la escollera del Puerto. – 14455 mts . de vía. – 572 mts. de desvío en Estación Pan de Azúcar . – 87 metros de desvío en Estación Playa. – 1 mesa giratoria en Estación Pan de Azúcar.- Se venderá la transferencia de la concesión . La concesión data del año 1915 y lo fue por 90 años como la del Puerto de los que van transcurridos actualmente 27. – Valor de la concesión por todo su término $ 148.600. Por el resto de la concesión $ 104.013.00.- 

En relación con el ferrocarril, serán comprendidas en la venta las servidumbres de Paso concebidas al causante Don Francisco Piria, para la vía del ferrocarril de la estación Piriapolis hasta Pan de Azúcar y que comprenden los Títulos Nos 545 , 544 ,539 , 543 , 542, y 541 de los bienes del causante; algunas constituidas en bienes propios del mencionado Don Francisco Piria situados en la 3era sección del departamento de Maldonado

- Se incluirá también la venta del siguiente material rodante para el servicio de pasajeros: Dos locomotoras, dos vagones cerrados, doce vagones abiertos y un furgón, - material que la Administración General de los Ferrocarriles y Tranvías del Estado ha tasado en conjunto en $ 10. 400.00. -  Total del valor actual del Ferrocarril y Material Rodante $ 114.413. 
- Por separado la sucesión deberá escriturar gratuitamente al estado las tres hectáreas de terreno a que se refiere el Art.9 de la ley del 21 de Diciembre de 1907.
Un detalle a destacar, es el referido a la expropiación de AFTE de lo que respecta a talleres en Pan de Azúcar, ya que si bien este se abría apoderado de los mismos, los galpones para salones ubicados en los talleres de la Cantera Pan de Azúcar, eran compartidos por material ferroviario del trencito que pertenecía a AFTE, y también por parte del material ferroviario que seguía siendo de la familia Piria, y este no era el único acuerdo, dado que hasta principios de la década del ’50, se mantenía aun el trasiego de minerales desde la cantera Pan de Azúcar hasta el puerto, a pesar de ser propiedad del AFTE todo el trazado del tren que no perteneciera a las canteras. 
Taambien es importante destacar que la nacionalización del ferrocarril coincidió con un enfriamiento de las relaciones diplomáticas entre Argentina y Uruguay, lo que impidió la exportación de piedra hacia el país hermano, hecho que repercutió fuertemente sobre Piriapolis y por ende sobre el trencito. 

El régimen autoritario del presidente argentino Juan Domingo Perón llegó al extremo de prohibir a los argentinos viajar al Uruguay. 
Esto generó un dramático quebranto en la afluencia de los turistas al balneario, causando asi una herida incurable dado que el turismo desde la Argentina solamente volvió con el derrocamiento de la dictadura peronista en 1955, epoca en la cual ya la mayoría de los turistas argentinos, de posición acomodada, se dirigían hacia Punta de Este.
La Tragedia del Ferrocarril:
El Ferrocarril Pan de Azúcar - Piriapolis como se lo comenzó a conocer luego de su estatización, no había tenido en su historia accidentes de mayor importancia, pero en 1949, su historia seria manchada de sangre con un horrendo acontecimiento.  
Durante una noche (Fecha desconocida) el tren que venia desde Pan de Azúcar llegando a la altura del Castillo de Piria, envistió a un toro que se había parado sobre la vía. El golpe causó que la locomotora perdiera el equilibrio y comenzara a tambalearse terminando por descarrilar y volcar, derrumbándose del terraplén. La brusca maniobra hizo salir despedido de la cabina de la misma a un maquinista el cual al caer al piso, tuvo la desgracia de ser aplastado por la locomotora. El golpe contra el piso rompió una válvula de la maquina abriendo una enorme perdida de vapor la cual comenzó a impactar contra el pecho del maquinista, deshaciéndole las entrañas. Nada se pudo hacer, más que oír los desgarradores gritos del hombre, pidiendo que por favor lo mataran, falleciendo poco después en el lugar. 
La creación de AFE:
El día 19 de septiembre de 1952, nace A.F.E. (Administración de Ferrocarriles del Estado) luego de ser fusionados, el Ferrocarril Central del Uruguay el cual había concentrado todas las empresas ferroviarias de capitales ingleses nacionalizadas, en una sola, con los Ferrocarriles y Tranvías del Estado que seguía a cargo de las empresa que pertenecían al estado antes de la nacionalización de 1949, formando un solo ente de carácter ferroviario.

A partir de ese momento al pequeño tren se lo adjudicó como un pequeño ramal de la extensa red ferroviaria nacional, conocido de ahora en mas como "ramal Pan de Azúcar-Piriápolis", siendo este junto al tren de Juan Lacaze (914cmm), los únicos ferrocarriles de trocha angosta que figuraban como parte de la red de AFE.
AFE también cambió el esquema de pintura de algunas unidades como el caso de los salones cerrados a los que se les aplicó el esquema general del material rodante de la empresa, el cual consistía en pintar de las ventanas hacia abajo, toda la carrocería de Azul y por sobre las ventanillas de color crema. En las paredes de las plataformas, se dibujaba un triangulo invertido color crema, con dos franjas azules abajo. El bastidor también era pintado de color crema. Sobre las tablas del lateral sobre las ventanas, decían AFE en letras azules. 

Al pasar a AFE el trencito, ya habían cesado las corridas de trenes de piedra hacia el puerto, y el ente se limitó únicamente al transporte de pasajeros. Si bien se cree que en las canteras aun se mantenía por parte de la familia Piria, explotaciones donde se utilizaba el ferrocarril minero, con las locomotoras chicas, los materiales eran ahora sacados en camiones. 

El Deterioro:

Para cuando A.F.E. toma el control del Ferrocarril de trocha angosta, el mismo se encontraba en un estado de conservación bastante malo. Tanto a las locomotoras como a los salones les hacia falta mantenimiento el cual había estado ausente desde hacia varios años, la infraestructura también necesitaba ser atendida ya que en algunas zonas el deterioro era importante. Una muestra de ello era el triangulo, el cual para esta época se encontraba en un estado lamentable y desde el momento en que dejaron de llegar los vapores con pasajeros y los trenes de piedra, el muelle habría sido dejado de ser utilizado por el ferrocarril. El deterioro de las vías sobre el mismo era tal, que los rieles estaban completamente oxidados y abiertos por el salitre, siendo imposible que una locomotora circulara por ese lugar. 
Evitando ingresar al muelle, el resto del triangulo se utilizaba para cambiar a las locomotoras de frente. En Pan de Azúcar el cambio de frente era en la mesa giratoria y solo en honrosas excepciones probablemente por falta de horario, la locomotora regresaba a Piriapolis en reversa. 
El ferrocarril en general había sido sometido a un intenso trabajo de mucho tiempo, pero no había encontrado a cambio un buen mantenimiento por lo que las rupturas eran moneda corriente. A todo esto había que sumarle también el hecho de que el abastecimiento de carbón y leña para las máquinas era deficiente y no era nada extraño que se produjeran largas paralizaciones por falta de combustible en los trenes, los cuales habían sido relegados a un servicio que podría ser considerado extraoficialmente como una simple atracción turística a la cual no se le daba tampoco un verdadero interés. En las mañanas, el tren recorría 2 veces la rambla marchando hacia delante y luego hacia atrás volviendo hasta la estación. Y en las tardes corría hacia pan de Azúcar. 
La imagen que daba el pobre trencito era de algo viejo y obsoleto, el cual para muchos no tenia ningún valor y era más bien algo bastante molesto e innecesario. 
Repudiado por muchos por su ruido, el olor a quemado, las molestias que causaba en la rambla, y principalmente en la ruta 37, donde el ferrocarril cruzaba en tres ocasiones a la misma. Algunas personas del lugar cuentan que por las noches, los conductores veían una luz como si una moto se desplazase en sentido contrario, pero abruptamente se atravesaba en la carretera la locomotora con tres vagones. 
Lamentablemente no fueron instaladas señales para apalear el problema de los pasos a nivel y las cosas simplemente se agravaron. 
La red vial gozó también de un amplio mejoramiento por la década de los años ’50, y el transporte automotor carretero captó gran parte del flujo de turistas hacia Pirlápolis, principalmente de la mano de la empresa O.N.D.A. (Organización Nacional de Autobuses) la cual rebasaba ampliamente en todos los aspectos menos en uno, al pequeño ferrocarril, conservando este simplemente lo pintoresco del viajecito que ofrecía, por sobre las modernas unidades de O.N.D.A. 
Antes de la salida hacia Pan de Azúcar, el tren entraba a la rambla con la locomotora al frente del mismo, llegando hasta el Argentino Hotel, se dentella y volvía con todo el tren en reversa, tocando silbato hasta salir de la rambla. Se le hacía el cambio y ahí emprendía el trayecto hacia Pan de Azúcar. El mismo proceso se realizaba cada vez que el tren llegaba de Pan de Azúcar, iba hasta el Argentino con el tren en retroceso y volvía con la locomotora al frente, luego la maquina era llevada al triangulo, se la daba vuelta y volvía a la estación. Este servicio no era de gran utilidad, ya que para esta época casi nadie hacia uso del mismo (en lo que respecta al trayecto por la rambla). 

El ingreso del tren a la rambla significaba que muchos niños subieran corriendo de la playa, abordan los saloncitos y realizaran completamente gratis el viajecito hasta la estación. Era algo tan común e inocente que nadie hacia nada para evitar que ocurriera. Incluso se cuentan historias protagonizadas por los más atrevidos, de que se llegaba a viajar en los techos de los saloncitos, no por falta de lugar en los salones, sino como travesura.
Proyectos:
Durante largo tiempo se manejó una idea de hacer llegar a Piriapolis una línea ferroviaria de trocha estándar, la cual iba a salir desde la estación Las Flores. AFE instalaría una estación sobre el actual predio donde esta ubicada una plaza, La plaza entre las calles Gregorio Sanabria y Cerrito. La vía del Tren de Piria bordeaba esa plaza que está a unas 10 cuadras de la Rambla. 
Otro proyecto conocido era el de extender el ferrocarril Interno, hacia el norte de Pan de Azúcar para unir la zona minera con el puerto de Piriapolis etc. Pero solo fueron proyectos. 
Evaluaciones no tenidas en cuenta:

El día 8 de noviembre de 1957, fueron enviados desde Montevideo los Señores Halaor Mazza y Kennet Hunts para que realizaran una evaluación e informe sobre el estado de las vías del tren de Piria. De ese informe se resolvería finalmente que se haría con el trencito, siempre y cuando el informe dijese lo que se buscaba escuchar. 
Ambos caballeros arribaron en ferrocarril a la estación de Pan de Azúcar y de ahí realizaron una caminata de 16 kilómetros, recorriendo toda la línea del Tren de Piria, hasta Piriapolis. 


Al llegar al balneario, los estaba esperando un convoy compuesto únicamente por una locomotora y un salón abierto. En dicho salón viajaron nuevamente hasta Pan De Azúcar para evaluar ahora el comportamiento de los vehículos sobre la vía. 


El informe presentado por Halaor Mazza concluyó en que la línea Pan De Azúcar – Piriapolis (como era conocida por AFE) se encontraba a pesar de todo, en buenas condiciones, con lo cual la operativa de los trenes era segura. 


El informe no resultó de la entera satisfacción, y se tomó la decisión de que el tren no era rentable.
La Supresión:
En diciembre de 1958 el directorio de A.F.E. presidido por el Gral.(R) Oscar D. Gestido decreta la supresión del ramal Pan de Azúcar-Piriápolis, ya previsto por la Ley Orgánica del 19 de septiembre de 1952. 

AFE argumentaba varias razones por las cuales había decidido suprimir el “ramal”. Algunas de las cuales expresaban que el material estaba en mal estado y se estaba convirtiendo en un peligro su utilización, otra por que era algo muy viejo y no se justificaba repararlo, y por ultimo porque se alegaba que le estaba generando un gran déficit al ente. 
Lo siguiente es el informe expresado en la memoria y balance de A.F.E. correspondiente al año 1958, donde se expresan las razones de la supresión del mismo:
LINEA   FÉRREA   PAN   DE   AZÚCAR – PIRIAPOLÏS
La supresión del  ferrocarril de trocha angosta que corría desde estación Pan de Azúcar a Piriapolís, había sido prevista en la ley 11.859 de fecha 19  de Octubre de 1952. No obstante,  A.F.E. continuó prestando servicios en el, mientras  el estado del   material permitió hacerlo con adecuada seguridad, pese al fuerte déficit que acusaba tal  servicio y al hecho que requería ser suplementado por servicios de ómnibus.

En octubre de 1958, el Directorio resolvió la supresión de la línea a Piriapolís por los fundamentos siguientes:

1º)  La mencionada explotación es intrascendente desde el punto de vista de trasporte de pasajeros, cargas y encomiendas. 

2º) El estada actual del material rodante e instalaciones fijas, acusa deficiencias fundamentales, por su vetustez, que hacen su uso peligroso, antieconómico e irregular.

3º) Su reparación, de gran urgencia, obliga a inversiones que no se justifican, ni remotamente, con sus proventos. En lo que se refiere a las locomotoras, dicha reparación no parecería justificada puesto que han rebasado ya su vida normal y económica.  

4º) El servicio actual de la línea de trocha angosta no permite cubrir las posibles combinaciones con los trenes que pasan por Pan de Azúcar, por lo cual, es necesario subvencionar  a una empresa de ómnibus para complementar los servicios restantes. 
5°) En el estado actual, no se justifica seguir con la prestación del servicio, en la forma que se efectúa, que, por otra parte, no tiene las características de un servicio de trasporte, sino de recreo para familias que concurren al balneario de Piriapolís. 

6°) Su supresión, salvo el aspecto de pasatiempo apuntado, no deja, desde el punto de vista de la necesidad del publico, ningún vació que no pueda ser llenado con mas rapidez, seguridad y eficiencia por el ómnibus mencionado.

7°) El mencionado servicia costó a A.F.E. en el último año, $118.000, sin in​cluir en esa suma los gastos de mantenimiento, reparación y depreciación del material fijo y rodante, y  produjo una entrada que solo alcanzó a $8.800. Las proporciones del déficit en esa línea son asombrosas. 

Para tener en cuenta el interés turístico local, A.F.E ha ofrecido las instalaciones y material rodante de esa línea a cualquier institución nacio​nal que desee tomar a su cargo tal servicio. 

Indudablemente  en las condiciones en las que se operaba el tren, no podía cubrir sus costos operativos, además de que corría en desventaja frente a los medios de trasporte alternativos, los cuales eran casi 40 años más modernos. 
Por otro lado y a pesar de que se estudió una solución intermedia, no se pensó en cambiar el sentido y razón de ser del ferrocarril, y verlo no como algo viejo e inútil, sino como un icono inconfundible que causaba un gran atractivo a la zona, en resumidas cuentas, habría sido posible operarlo netamente con fines turísticos logrando así que el trencito se pudiera sustentar a si mismo y ayudara a levantar al balneario, del olvido. 
En lo que respecta a las canteras, para la década del ’50 el ferrocarril minero ya estaba casi abandonado, dado que el trabajo en las canteras se mantenía pero de forma escasa, siendo el ultimo arrendatario de la sucesión Piria, un señor de apellido Bianco. El trabajo de las canteras cesó finalmente antes de 1955. 

En las últimas apocas, el Sr. Werther Haralewicz recuerda dentro del galpón, a dos locomotoras de las más pequeñas, completamente abandonadas y colocadas enfrentadas una contra otra. Estas maquinas eran la Nº3 Tipo 0-4-0T y la otra era la Nº5 0-6-0T. Además Afuera del edificio, y dentro de un pequeño edificio contiguo, aun sobrevivía una tercera locomotora algo más grande que las anteriores, también abandonada, de la cual si bien se desconoce cual era, obviamente se trataba o de la Nº4 o de la Nº6, ambas del tipo 0-6-0T. Estaría faltando una de las 4 locomotoras, pero ni Haralewicz ni ninguna otra de las personas que estuvieron ahí en esa época, recuerdan haber visto a la cuarta maquina, por lo que se presume halla sido desguazada anteriormente.
Mientras que en la playa de maniobra contigua a los talleres de Pan de Azúcar, a pesar de estar abandonada, mantenía una amplia gama de material rodante también abandonado. Muchos vagones chatas y vagones abiertos, algunos incluso aun cargados con piedras de gran tamaño las cuales no habían sido procesadas. También se encontraba aun en 1963, la grúa manual con bogies. 
Lo mismo ocurrió con las vías de la estación de Pan de Azúcar, las cual en esta época ya estaban en su mayoría fuera de uso y sobre las cuales se mantuvieron en estado de abandono, algunos vagones de carga que seria posteriormente chatarreados. 
Si bien es cierto que era viejo, nadie pudo comprobar que fuera lento, y existen registros de ello: El Dr. José Luis Chifflet, quien era propietario de un Ford Prefect de 1948 y director del hospital de Pan de Azúcar, viajaba diariamente a la ciudad de Pan de Azúcar, realizando el mismo trayecto del ferrocarril. En reiteradas ocasiones, era acompañado en el camino por el Trencito, a lo que Chifflet respondía colocando su vehiculo paralelo a la locomotora y manteniendo la misma velocidad, mientras observaba el velocímetro del coche, el cual marcaba una oscilación entre 70 y 80 kilómetros por hora. También es posible contar la historia de Pedro Barboza Sánchez el cual se escapó de la muerte por pocos centímetros, cuando pretendió ganarle la carrera a la locomotora para llegar primero a un paso a nivel, donde sufrió un vuelco el cual no lo mató, pero destruyó su coche Austin de 1948. 

Año 1948, con un tren bastante entrado en años y pésimo estado de conservación, pero del cual cuesta creer que fuera tan lento e inútil como se pretendió y consiguió hacer creer a lo largo de los años. 

El Día Final:
El 14 de diciembre de 1958, funcionaba por ultima vez, el ferrocarril Piriapolis – Pan de Azúcar. El ultimo día solo estuvo operativa la locomotora Nº1 mientras que la Nº2, posiblemente por ruptura, se encontraba dentro del galpón de maquinas. A pesar de que mientras aun tuvo posibilidades de sobrevivir, el tren parecía como que a pocos le importara, el ultimo día congregó a muchos de los deseaban que el tren se quedara. 
En la estación de Pan de Azúcar estaba detenida una formación con la grúa del tren de auxilio de AFE y unos vagones plataforma, ya que la idea original era que en el ultimo viaje, el trencito llegara a la estación de Pan de Azúcar, fuera levantado, colocado en los vagones y llevado a Montevideo para ser desguazado rápidamente. Las cosas no salieron como fueron planeadas, y al emprender el trencito su ultimo viaje hacia Pan de Azúcar ya de noche, despidiéndose de Piriapolis para siempre, una gran cantidad de personas colocaron automóviles y demás vehículos sobre los rieles del ferrocarril imposibilitando a este conseguir alcanzar Pan de Azúcar, o mejor dicho, no dejándolo salir siquiera de Piriapolis. Se recuerda por su gran tamaño, que uno de los vehículos era un gran camión que atravesó en la vía el señor “Paco” Gonzáles López. 

Sin embargo, talvez una de las acciones mas recordadas, fue que además de los vehículos sobre la vía, un griego el cual era dueño de un bar ubicado frente a la estación de Piriapolis, arrojó sobre los rieles al momento que el tren se aproximaba, un pabellón patrio el cual hasta antes de eso era lucido en el establecimiento, causando finalmente que la locomotora Nº1 detuviera su marcha, quedando paralizada en las vías que había entre la Estación en la Rambla y la Av. Piria y el depósito de locomotoras en el puerto. Lamentablemente ya era tarde para el viejo trencito, y esta acción solo postergó el triste e inevitable final que le esperaba.  
Así terminó la historia del mitito Trencito de Piria, en ese mismo lugar seria apagada para siempre la locomotora Nº1, la ultima en funcionar de las 6 maquinas, a la cual cuando cayeron las sombras de la noche algunos vecinos hicieron descarrilar como medida de protesta. El trencito fue suprimido oficialmente un día después, el 15 de diciembre de 1958. 
La locomotora Nº1 luego fue retirada y guardada junto a la otra en el Galpón de maquinas, mientas que los salones durante los años siguientes a la supresión se conservaron exactamente en el mismo lugar, y eran corridos por los lugareños, empujándolos con otros vehículos o con las manos, por arriba de los rieles. 
Como vestigios del prestigioso pasado, habían quedado varios restos del tren diseminados por ahí, uno de ellos estaba ubicado en el paso a nivel de calle misiones, donde cuenta el señor Mario Pienovi, que existía un vagón abierto de carga, desde antes que el tren fuera suprimido, estaba descarrilado y permanecería ahí largo tiempo incluso cuando el tren ya no existía.   
Luego de ser suprimido el tren, ningún operador turístico, ni la Intendencia de Maldonado, o la Junta Local de Piriápolis, la asociación de comerciantes o alguna institución de preservación, manifestó interés en el mantenimiento de la mítica y hermosa línea férrea, dado que AFE la ofrecía a quienes estuvieran dispuestos a hacerse cargo de ella, y esto se expresa en la Memoria Anual de 1958. 
En 1960 fue dado de baja el todo el material rodante el cual posteriormente habría sido llevado a los talleres de Pan de Azúcar, siendo rematados en 1963. 
Lo siguiente es la resolución oficial de AFE al momento de deshacerse de los salones abiertos: 

RD 2643/63
ACTA Nº 35

Montevideo, 26 de setiembre de 1963
VISTO:  que en las Canteras de Piria S.A. existen 10 salones abiertos de
trocha angosta propiedad de A.F.E., no existiendo vías para arrimarlos a la
Estación Pan de Azúcar;
RESULTANDO:  1)  que el costo de desguace y transporte de los salones seria
superior al valor de los materiales aprovechables;  2)  que han habido
interesados en la adquisición de este material rodante;
ATENTO:  a la recomendación de la Gerencia General;
EL DIRECTORIO
RESUELVE:
1)  AUTORIZAR que se ofrezcan en remate público a retirar del lugar en que
se encuentran los 10 salones del ex-F.C. Piriápolis;
2)  PASE a Gerencia General a sus efectos.

Juan Carlos Furest
Presidente

Jorge Baliñas Barbagelata
Secretario General
Nota: Se desconoce porque en dicha resolución no se nombra a los 2 salones cerrados y las locomotoras, es posible que ya hubieran sido vendidos o desguazados, por tener mayor material utilizable. 

En cuanto a la infraestructura, los primeros tramos de vías comenzaron a ser levantados progresivamente a partir de 1966 por una cuadrilla de via y obras de AFE, pero de manera bastante lenta. Las vías sobre la avenida Piria, las cuales estaban embutidas en el pavimento de hormigón, recién fueron retiradas en 1984, e incluso en la actualidad, es posible ver las dos marcas de los rieles, las cuales se extienden sobre el asfalto en la mayor parte de la avenida. Es como si de alguna forma el tren quisiera permanecer en la memoria, dejando la marca de su trecho. 
En lo que respecta a las locomotoras Nº1 y Nº2, se pueden citar varios ejemplos de versiones que mezclan la realidad, con la trascripción oral, la cual en ocasiones desfigura lo que en verdad ocurrió.

Hay quienes dicen que fueron enviadas inmediatamente luego de suprimido el ferrocarril, a los talleres de AFE en Peñarol donde se las destruyó, otros dicen que fueron enviadas a Empalme Olmos a desguace., pero ambas versiones son completamente erróneas. 

La realidad, es que las dos maquinas permanecieron guardadas en el galpón de la remesa, durante mucho tiempo luego de suprimido el servicio, cerca de donde se encontraban los salones abiertos. En 1959, fueron vistas por el en esa época niño, Werther Haralewicz, el cual relata “Entré a la remesa del puerto y metí unos rolos de eucaliptus en el hogar, para preparar la vuelta de la locomotora a la vida”.
Ambas maquinas aguardaban el juicio final, de alguien (algún jerarca al cual poco le importaba el ferrocarril) que decidiría sobre su futuro. Ambas maquinas fueron desguazadas a soplete en el galpón de piedra, posiblemente a principios de la década del ’60, trasportando luego los pedazos arriba de un camión a los talleres de AFE en Peñarol, donde serian vendidos como chatarra, por unos pocos pesos. Existe una leyenda de que alguien en Piriapolis conserva el silbato de una de ellas, pero es solo una leyenda como tantas otras… 
En lo que respecta al material rodante aun propiedad de los Piria, el cual había quedado abandonado en el cerro Pan de Azúcar, se estima que fue rematado y chatarreado entre otras propiedades varias correspondientes a la Sucesión Piria, teniendo lugar este hecho antes de 1964, ya que para esta época no había sobrevivido casi nada, a excepción de algún vagón de carga que milagrosamente permanecía intacto en 1969. Esto demuestra que la venta de los bienes fue realizada de forma lenta. 
Hay incluso quienes dicen que las 4 locomotoras mas pequeñas, habrían sido vendidas a la Argentina. Este es un dato que no es posible decir si es cierto o no, ya que no existen registros exactos que expliquen lo que ocurrió con el material de las canteras. 
El deterioro y la destrucción del trencito fue gradual, y luego de ser suprimido, el material rodante permaneció al menos 5 años abandonado, tiempo en el que obviamente nadie mostró ningún interés en preservarlo al menos, como recuerdo, como nostalgia, o para la historia. 

Si fue un error sacarlo, basta con imaginarse el brutal eje de atracción que seria hoy día, sin omitir el gran valor histórico que habría acumulado en tantos años. Además de tener en cuenta que el balneario en si fue opacado en importancia por la exuberancia de Punta del Este, aunque algunos de los que elijen a Piriapolis como lugar para alojamiento, expresan su agrado por la tranquilidad y el aire de “pueblito” que aun hoy conserva el hermoso lugar. Pero hay que tener en cuenta que en esa epoca a nadie le importaba la preservación de material viejo. 
Un Tren Para El Recuerdo:
Las personas que vivieron una generación donde las visitas a Piriapolis significaban viajar casi obligatoriamente en el Trencito de Piria, no dieron la espalda a la supresión de la línea, y probablemente varios de ellos hayan sido quienes colocaron sus vehículos sobre las vías aquel día tan triste, cuando el mítico y romántico trencito se despidió para siempre, muriendo junto a el una característica típica de Piriapolis y porque no de Uruguay. Como dicen algunos, murió con el una parte del espíritu de Piria. 
Nadie que cite a la historia de Piriapolis, omite hacer una mención, por más pequeña que sea, a aquel trencito que causó furor en aquellos tiempos cuando representó al progreso, e indudablemente causaría aun más furor hoy si existiese. 
Aun sobreviven algunos vestigios del mismo, en la mayor parte del antiguo recorrido entre Piriapolis y Pan de Azúcar, se conserva el terraplén el cual en ciertos lugares esta totalmente tapado por la vegetación, pero en casi todo el recorrido se mantiene intacto, además de que aun existen casi todos los terraplenes de las diferentes vías existentes en la cantera Pan de Azúcar. Es posible también ver algunas alcantarillas (puentes pequeños) que cruzan las cañadas, a lo largo del terraplén de la vía principal. 
Donde se encontraba la estación Piriapolis la cual fue demolida, hoy día se encuentra la Prefectura, pero a pesar de que el edificio es de mayor tamaño, ocupa el mismo predio donde estaba la estación. 

El galpón de maquinas cercano al puerto, se mantiene firme, y en su interior prestó durante algún tiempo, servicios un restaurante. Actualmente esta vacío pero conservado en excelente estado. Fue modificado y se le suprimieron las dos entradas de las locomotoras transformándolas en dos grandes ventanales, manteniéndose sin embargo, el portón (posiblemente no el original) y el recinto por donde ingresaba la grúa a vapor. 

El pequeño edificio de piedra que auspiciaba en de estación y administración, en el Cerro Pan de Azúcar sobrevive en excelentes condiciones como parte de la reserva de fauna. Actualmente en su interior se venden artesanías. También sobrevive el hermoso edificio de piedra que albergaba a la usina (Central Eléctrica) de la cantera, el cual actualmente es un restaurante. Los senderos de dicho zoológico, eran los trazados del ferrocarril para acceder a la playa de cargas, mientras que donde ahora esta el estacionamiento de la misma antes se encontraba el gran galpón de labrado de piedra, donde aun existe una pequeña construcción rectangular, la cual actualmente es el reptilario de la reserva. En épocas de actividad era parte del galpón de labrado. 
Donde se encontraba la playa de labores en el cerro Pan de Azúcar, se encuentra el único durmiente que aun subsiste del ferrocarril, además de los restos de la gigantesca grúa que movía los bloques de granito, donde se pueden apreciar aun los tensores de acero agarrados a la piedra, y torre la cual se mantiene erguida. En la parte de abajo se conserva la pluma y dentro de una pequeña construcción de bloques, se halla el mecanismo que posibilitaba su movimiento. En este lugar, actualmente y a modo de recuerdo, se colocaron en esa zona, algunas viejas vagonetas tolva que pertenecían a la cantera de Burgueño, fabricadas por Orenstein & Koppel las cuales intentan homenajear al desaparecido Tren de Piria. En la misma zona es posible ver varios de los enormes bloques de granito, cortados casi a la perfección, los cuales jamás fueron triturados. 
En la estación de Pan de Azúcar, aun se conserva el pequeño andén posterior, donde paraba el trencito, además de la enorme roca que auspiciaba de tope a los vagones que ingresaban en la vía de la carbonera, y si se busca bien, se nota un pequeño desnivel en forma circular en el terreno, el cual enmarca la ahora tapada, fosa donde estaba la giratoria del trencito. 
Afortunadamente, siendo Piriapolis un lugar tan concurrido, existe una sorprendente suma de material fotográfico y fílmico del trencito, y cave destacar que constantemente se están realizando nuevos hallazgos, pero cuesta creer que no haya sido posible conservar alguna maquinita, salón o vagoncito del mismo. 
Habrá desaparecido físicamente el trencito de Piria, pero en la memoria de muchos sigue corriendo hasta Pan de Azúcar mientras suena su silbato chillón, resoplando y haciendo chiflar los cilindros al remontar los repechos, esta aun vivo en la memoria y se lo recuerda como un icono de la historia de Piriapolis. 
Fue mas que un trencito, mas que una herramienta, y mas que un sistema que facilitó la vida de los lugareños, y eso se queda en evidencia en las personas que se emocionan, mientras se les llenan los ojos de lagrimas al recordarlo, pero es justamente aquí, en el corazón y en la memoria de tantos… donde fue inmortalizado para siempre. 

El Regreso del Trencito de Piria:
Si bien nada tiene que ver con esta historia, cabe destacar que muchísimas veces se ha hablado e incluso se han llegado a planificado varios proyectos que buscan revivir al Tren de Piria, obviamente no con el material original porque este ya no existe, pero si con material similar e intentando conservar lo mas posible, el trayecto original del Tren. 

Hoy día es difícil decir que tanto es posible de lograr, ya que ni siquiera AFE esta seguro si los terrenos aun siguen perteneciéndole, y la fuerte expansión que a vivido Piriapolis hace muy dificultoso reestablecer situaciones como la línea férrea por la rambla entre varias otras cosas,  pero seria si posible hacer un trayecto desde Piriapolis hasta Pan de Azúcar.

Talvez de todos los proyectos de este tipo, el que mayor alcance tuvo fue el que llevaría a cabo en 1991 la Asociación Uruguaya Amigos del Riel (A.U.A.R.) y la Asociación de Ferromodelistas de Piriapolis (A.F.E.P.I.) razón por la cual fue adquirida por AUAR, casi a precio de chatarra, una locomotora de trocha 600mm, fabricada en 1928 por Henschel & Sonn, del tipo 0-8-0T, además de un salón de pasajeros muy similar a los abiertos del Trencito de Piria. Todo este material pertenecía a la vieja Cantera Bargueño (Actual Compañía Uruguaya de Cemento Pórtland) ubicada en el pueblo Nueva Carrara (Cercano a Piriapolis), encontrándose todo el material completamente abandonado y en mal estado de conservación, siendo llevado a Piriapolis donde fueron depositadas ambas unidades en la rambla donde se las reparó estéticamente. 
Lamentablemente, el proyecto entró en crisis a causa de diferencias entre ambas instituciones, llegándose incluso a intentar resolver el problema por medio de un juicio, el cual falló a favor de la AFEPI impidiéndole a AUAR retirar la locomotora de Piriapolis. 
Estar a la intemperie y junto a la rambla, causó importantes daños en la locomotora ya que era corroída por el salitre del mar. Posteriormente fue retirada de ahí y colocada junto al salón en los predios del castillo de Piria donde estuvo algunos años, siendo finalmente llevada a donde tiene AFEPI un museo, casualmente en la calle donde había existido el primer desvío auxiliar del trencito, por donde este ingresaba con las vagonetas llenas de carbón para la usina de Piriapolis  

Actualmente, el estar a la intemperie le ha causado a la locomotora y al saloncito, grabes daños y lamentablemente todo da para creer que nadie se preocupa por mejorar su futuro. 
Solo resta hacernos una simple pregunta: 
¿Volverá algún día el Trencito de Piria?
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Registro Nacional de Leyes y Decretos (Archivo Notarial)
Esta historia esta basada en algunos de los rasgos principales, en un trabajo realizado en 1995 por el Sr.Tabaré Bordach, y publicado en Internet por Carlos Chichizola. Por otra parte, muchos datos históricos, están tomados del libro “Por Los Tiempos de Francisco Piria” donde en ocasiones fue necesario copiar textualmente pequeños fragmentos, para que los mismos no perdiesen coherencia.
Anécdotas:
NOTA: En este espacio se transcriben varias anécdotas contadas principalmente por los Señores Mario Pienovi y Werther Haralewicz, que fueron quienes sin lugar a dudas mejor conocieron al ferrocarril aun en operación. La falta de anécdotas relatadas por otras personas se debe a la falta de conocimientos de quien escribe esto, de otras personas que lo hayan llegado a conocer y no hayan fallecido aun.
Yo viajé varias veces desde Central a Piriápolis y viceversa, en tren en los años 50. El tren de Montevideo era ese que se ve en la foto y su furgón iba adelante al lado de la locomotora. Desde allí corría por el andén un riel de 060 con dos zorras, sobre las cuáles bajaban los equipajes y encomiendas despachados. Por ese riel corriendo hacia atrás, las zorras llegaban al andén donde estaba estacionado el "trencito" de Piria con su vaporera adelante, en dirección a Piriápolis y junto a ella, enganchado el furgón, hasta donde llegaban las zorras y descargaban el equipaje. También cuando el trencito llegaba de Piriápolis, el trabajo era el inverso, descargaba los equipajes hacia el anden de vía standard y éstos allí quedaban sobre las zorras, hasta que llegara el tren a Central.    

Las vaporeras salían siempre marcha adelante desde Piriápolis a Pan de Azúcar, pero creo que regresaban marcha atrás, aunque la memoria me puede traicionar. En Pan de Azúcer yo no recuerdo giratoria alguna en la vía de 090 y tampoco triángulo, aunque aquí puedo estar equivocandome, giratoria es segurísimo que no había. Creo recordar las vaporeras Krupp por la Avenida Piria regresando a Piriápolis marcha atrás, tirando del trencito, luego desenganchaban y pasaban hacia adelante, para recorrer así la vía sobre la rambla de Piriápolis hasta el Hotel Argentino y parando en todas las esquinas, donde bajaban pasajeros para todos los diferentes hoteles, que eran muchísimos y todos estaban muy cerca de la rambla. La mayoría aún existe, transformados o aún como hoteles. Hace unos años en Piriápolis me tomé el trabajo de contarlos y listarlos, eran 34 incluído el Argentino.

El guarda del trencito ayudaba a los pasajeros a bajar sus valijas en cada parada por la rambla y tocaba luego el pito para que el trencito arrancara. Ese guarda, siempre ataviado con su gorra típica, recorriendo los estribos de los vagones abiertos, era el Sr. Francisco Zanuí, hermano del Sr. José Zanuí, conocido en todo Piriápolis como "Josecito", fundador y dueño del ex Hotel Josecito ubicado en la calle Trápani a media cuadra de la rambla, actual Hotel Arenas. Estos hombres nacidos en Aragón, habían emigrado por la década del 10 a Piriápolis y trabajaron con Piria en la construcción de la rambla y Josecito con el hotel, uno de los primeros del balneario. Francisco vivía en una casa aún existente, sobre la Avenida Piria, a dos cuadras de la ex estación ferroviaria hacia el puerto. En esa parte la avenida era de balastro y con los rieles al medio. Francisco se jubiló al desaparecer el tren en 1958.  

 Saludos

Mario Pienovi

En los de Piriapolis y Cantera de Burgueño, recuerdo perfectamente haber visto el trasiego de cargas. En el primero, había un productor lechero que diariamente remitía un tarro a Conaprole. Tenía un pequeñísimo embarcadero a unos 300 mts al Sur del cruce con la ruta a Punta del Este. También en Pan de Azucar se descargaba a mano el carbón para la línea de Piria. Fuera de esto, y de las encomiendas remitidas por f.c. nunca vi otro tipo de cargas. En el Km 110 recuerdo haber visto sendas hileras paralelas de chatas, una sobre la via de Afe y otra sobre la de trocha angosta, cargadas de piedra que eran trasegadas a mano de unos a otros vagones. 

Cuando era chico y andaba "estampado" en el tren de Piria, recuerdo haber sentido comentarios de una línea de trocha standard que iba a salir desde Bal. Solís mas o menos. ¿Me podrías decir donde es esa plaza donde presuntamente iba a estar la Estación de AFE? No la ubico mentalmente. Gracias. 

Saludos Werther Haralewicz
R: La plaza está ubicada entre las calles Gregorio Sanabria, Cerrito y las otras dos calles no recuerdo el nombre. Si vas por G. Sanabria son unas cuatro cuadras pasando Misiones hacia arriba. También se puede llegar por  J. Trápani que de ser siempre paralela a Sanabria termina finalmente en ésta luego de torcer al este. La vía del Tren de Piria bordeaba esa plaza que está a una 10 cuadras de la Rambla. El mismo "cuento" ese del tren trocha standard desde Solís o Las Flores a Piriápolis era lo que se comentaba por los 50 en el balneario antes y después de sacar el famoso "trencito" de Piria, porque así lo llamaba la gente. Claro Werther, somos de la misma época y de los mismos "trillos".

Saludos

Mario Pienovi

Bueno en el puerto de Piriápolis había triángulo pero no estoy seguro que se usara, pues de lo que yo recuerdo de la década de los 50, las vías sobre el muelle de Piriápolis hacía mucho que no se usaban y estaban todas oxidadas y aún en vías de desintegración por el óxido, ni siquiera hubieran aguantado nada sobre ellas. Se ve que al dejarse de usar el puerto para carga y pasajeros, el tren no llegó más allí. Yo recuerdo sólo en uso las vías de acceso al galpón de locomotoras y una vía frente a él para depósito de unos vagones abiertos con carbón para las máquinas. Creo que el triángulo estaba más hacia Punta Fría, donde al cerro le falta una parte usada para construír el muelle, y no recuerdo verlas en uso. 

Saludos

Mario Pienovi
Mario:

Ya lo dije en un mail anterior. En Pan de Azucar había gitatoria, en la que incluso llegué a ayudar para dar vuelta la locomotora.

Sólo en casos excepcionales, la locomotora volvía en reversa.

Un abrazo. Werther

Efectivamente, el tren de Piria tenía un triángulo en el Puerto y una giratoria en Pan de Azucar.

Del tríangulo del Puerto se usaba sólo lo indispensable. No se ingresaba sobre el muelle propiamente dicho, cuyos rieles estaban todos oxidados y abiertos como un librillo, tal como lo indica Mario.

Sólo excepcionalmente, (supongo que por falta de horario), se hacía el viaje Pan de Azucar-Piriàpolis con la locomotora en reversa. Para mi era lo máximo, pues viajaba siempre en la plataforma del salón que quedaba junto a la locomotora y poderla ver de frente era todo un goce.

Nunca vi salir una locomotora desde Piriápolis en reversa.
Saludos

Werther Haralewicz
Fragmento extraído del libro “Por los Tiempos de Francisco Piria” de Luis Martínez Cherro, pagina 78 – 


“Pepe” Mondelo – padre de la victima de la dictadura Eduardo Mondelo – vino de Italia en 1930 y a poco de su figura se hizo inseparable del paisaje playero que recorría mientras hubiera luz, al hombro el trípode y la maquina fotográfica de cajón cuadrado. Inteligente, chacotón, bohemio, las anécdotas  le brotan con facilidad de unos labios que chapurrean el idioma castellano a caballo del italiano macarrónico: “Mirá, habia un loco (lo dice por él) que se estaba haciendo la casa de noche; la piedra la traía de la playa al hombro (!) ; en una me ve Piria y me dice:  ¿Qué está haciendo? …Y yo le digo: ¡Y ya ve” …Stá cara, la piedra …las carretas te cobran $0,50 per viaque… Y al otro día Piria me mandó dos vagonetas de piedra y dos de arena con el trencito, de regalo”.  
Si bien esto ultimo no es una anécdota escrita por su autor, el Sr.Leonardo San Martín recuerda los cuentos de un amigo de su infancia, el cual junto a otro personaje tenian como costumbre realizar pequeños atentados contra el trencito. Cuentan que en una oportunidad,en una rama de un arbol que se extendía sobre la vía del tren, había colgada una colmena de abeja. Le ataron una cuerda a la rama y cuando el tren se aproximó comenzaron a sacudir la rama, causando gran espanto en los pasajeros que eran atacados por los insectos. Pero la insistencia en sacudir la rama fue tal, que la colmena se desprendió y calló sobre el tren, haciendo del pandemonium algo aun peor. 

En otras oportunidades, durante la noche, los chicos se detenían en la parte superior de un repecho en el recorrido del trencito, y cuando este se aproximaba, con un farol le hacían detenerse, al sacudir la luz en señal de peligro en la zona. Al momento de retomar el acenso, en subida y con la carga al máximo, al pobre tren le costaba enormemente superar la cuesta
Una vez que viajaba en el tren, este paró para maniobrar y sacar del galpón metálico unos salones abiertos. Para mi fue como si se me abrieran las puertas del cielo.

Ingrésé tímidamente con mi padre al galpón y vi dos locomotoras chicas, sobre una misma vía, frente a frente, y al fondo, elfamoso "motocar" de Piria. Estaba pintado del mismo verde que los salones abiertos y cerrados. El maquinista me contó que ese motocar era de los Piria y no de Afe, y que no marchaba porque se le había roto la cadena de transmisión (sic), y nunca lahabían reparado. 

Salvo este recuerdo mio, no hay ningún otro testimonio oral o gráfico de su existencia. Yo lo vi desde lejos en el galpón,bastante oscuro, y me pareció similar a un Brill 60 por la colita de pato que tenía atrás, pero mucho más chico. No pude versi tenía motor delantero. Analizando ahora con el paso de los años, presumo que debe de haber sido algo tipo "bañadera cerrada", montada sobre ruedas de ferrocarril.

En el otro galpón de piedra paralelo al arranque de la vía al cerro (y que creo que no existe), con capacidad para una sola vía, había una locomotora sola algo más grande que las dos pequeñas del galpón metálico, pero siempre más chicas que las dos conocidas del tren.

Un abrazo, y disculpen la lata

Werther Haralewicz
En cuanto a la peligriosidad del viaje del trencito por la Rambla con la locomotora atrás, nunca lo vi como peligroso, iba apaso de hombre y tocaba el silbato. La gente era más cuidadosa que ahora y no "puteaba" porque pasaba el tren, como ahora,que no pueden esperar ni medio minuto en una barrera baja. En Piriápolis había en verano muchísima gente, tanta como ahora,pero casi toda alojada en hoteles que eran casi los mismos que hoy día. La comunidad judía del Uruguay veraneaba en los 50 enPiriápolis en masa y ocupaban algunos hoteles casi en forma total. El trencito era querido en Piriápolis y mucha gente lo tomaba de paseo a Pan de Azúcar, no sólo los padres de Werther y los míos eran amigos del viaje en el trencito. Cuando lo sacaron dicen que el último viaje no lo pudo realizar, pues le colocaron autos sobre las vías para que no saliera y el material quedó años en Piriápolis hasta que la gente se acostumbró a vivir sin el trencito. Es como en todos los órdenes de la vida, el ser humano se acostumbra a todo, lo bueno y lo malo, así es capaz de hacer cosas maravillosas y cosas aberrantes sin ningún remordimiento, sino pregúntenle a los que van a las guerras. Si no se adaptara no podría sobrevivir.

Saludos
Mario Pienovi
A mi padre (Halaor Mazza) le fue encomendada la tarea de ir junto con su colega y amigo, el Ingles Hans, a estudiar el estado de las vías del trencito. Eso fue el 8 de noviembre de 1957. Esa noche llegó papá a casa y le dijo a mi madre “preparame comida y los bolsos que mañana partimos para Piriapolis en el ferrocarril” Salieron temprano y al llegar a la estación de Pan de Azúcar, comenzaron a caminar siguiendo el trazado del tren de Piria. Mi padre llevaba una valija en la mano, mientras que Mr.Hans se adelantó a los hechos y se llevo una mochila de gran tamaño, para de esa manera tener las manos libres. El cansancio le ganó a mi padre varias veces y tuvo que parar a descansar, mientras que el ingles caminaba rápidamente casi sin detenerse. Al llegar a Piriapolis donde se corrió el tren de forma especial para ellos, llevando solo un salón desde Piriapolis a Pan de Azucar. Papá sacó las conclusiones de que el estado de la via era bueno, por lo cual no habia ninguna nesecidad de desmantelarlo. No sabes como pateaba cuando a pesar del informe, lo suprimieron…

Edgar Mazza
Amigos:

 

Yo hice todos los viajes del último día del tren de Piria. En la última llegada a Pan de Azucar, vi la grua del tren de auxilio. El trencito iba a volver en su postrer servicio a Piriápolis, y retornaría a Pan de Azucar con material para empezar a cargarlo en chatas.

 

Cuando se aprestaba a salir ya de noche, la gente se intepuso en la vía, y un griego que tenía un bar frente a la estación, puso la bandera uruguaya sobre las vías delante del tren.

 

Esa noche el tren no se fue. Pasaron años, y fue sacado en pedazos.

 

Werther.
Sebas, sabés cuántas veces hice ese recorrido???? Pan de azúcar-Piriápolis!!!! tiene dos repechos importante y había veces que tenía que venir otra máquina a empujar! había gente en pila y no daban a vasto los vagones!!! daba "pérdidas" increíble!!! lo que sería hoy para el turismo! nuestros políticos se la pasaron matando gallinas de huevos de oro!!!....
Amadór “Tato” Iannino
Esta historia esta dedicada, a la memoria de “El Trencito” para que nunca sea olvidado.
