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bombati sulle ruote. Della seconda generazione di questi treni si 
racconta un aneddoto che sconfina nella leggenda. Pare che, in 
pieno regime fascista, nel disegnare il prospetto di questo mo-
dello, i progettisti della Fiat si fossero ispirati al ritratto del Duce.
C’è stato, infatti, chi ha riconosciuto nel profilo tondeggiante, 
nella disposizione dei parabrezza e nella mascherina anteriore 
della carrozza automotrice la mascella volitiva del capo del 
regime. I visitatori possono verificare con i propri occhi.
Poco più avanti una carrozza a terza rotaia della prima me-
tropolitana di Napoli (P623, del 1932): in basso è riconosci-
bile il pattino (ricostruito in legno, ma originariamente in rame) 
che, strisciando sulla terza rotaia, forniva ai motori i 650 volt 
necessari al loro funzionamento.

Nel contiguo Padiglione C  sono collocate alcune locomotive 
elettriche a tremila volt cc, la E 626, la E 326, la E 428 e la miti-
ca E 444 Tartaruga che, nel 1967 sulla Direttissima Roma-Napoli,
raggiunse i 207 Km/h. Nelle teche, in fondo, si trovano poi vari 
oggetti d’uso comune nelle ferrovie di un tempo: vecchi telefoni, 
telegrafi a nastro, lanterne, punzonatrici (lontane antenate delle 
attuali obliteratrici).

Interno Padiglione B-C

(ex reparto caldarerie e 

forni). Sulla destra la 

locomotiva elettrica

E 444.001 Tartaruga

Padiglione B-C 

(ex reparto

caldarerie e forni). 

Rimorchiata Ln 55.104

(ex ALb 48 demotorizzata) 
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Uno dei due enormi 

magli in uso nelle

OGR di Pietrarsa,

esposto nel Padiglione F

PADIGLIONE E

SALA CINEMA: PROIEZIONI DI FOTO E VIDEO
La Sala ha una capienza di 150 posti ed è modernamente attrez-
zata con impianto di diffusione sonora Dolby-Bose e sistema di 
riproduzione video ad alta risoluzione ultra-HD.

PADIGLIONE F

ATTREZZATURE 
Sono qui conservati alcuni colossali macchinari e utensili delle 
antiche officine: la calandra, che serviva a piegare le robuste 
lamiere di ferro; l’alesatrice, con la quale si praticavano i fori alle 
bielle delle locomotive; due enormi magli, un tempo alimentati a 
vapore e poi ad aria compressa.

PADIGLIONE G

Ex REPARTO TORNERIE
Questo padiglione, l’edificio più antico del complesso, fu costruito nel 
1840 ed è noto con l’appellativo di Cattedrale per gli imponenti e 
magnifici archi a sesto acuto che gli conferiscono un aspetto suggesti-
vo e maestoso. Accoglie numerosi modelli di treni in scala fra cui la 
Bayard, la locomotiva E 432 a corrente alternata trifase, l’E 428 a 
corrente continua tremila volt, dotata di otto motori e con velocità mas-
sima di 130 km/h. Poi l’elettromotrice ALe 880, costruita nel 1937, carat-
terizzata dal profilo audacemente aerodinamico della cabina anterio-
re e dotata, sull’altra estremità, di porta intercomunicante a soffietto 
che consentiva il passaggio dei viaggiatori tra le vetture rimorchiate; 

NON SOLO
TRENI
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Padiglione G

(ex reparto tornerie).

Il famoso plastico 

Trecentotreni nell’edificio 

noto anche come 

Cattedrale

la D 443, il cui prototipo fu costruito nel 1966 per essere impiegato su 
linee non elettrificate in sostituzione delle ormai vetuste locomotive a 
vapore; la locomotiva D 245, diesel-idraulica, adibita alle manovre 
negli scali in sostituzione delle più antiche locotender. Nel padiglione 
sono esposti, inoltre, modellini e vari oggetti ferroviari tra i quali il famo-
so plastico Trecentotreni, lungo 18 metri e largo più di due, e le antiche 
rotaie a doppio fungo, poggianti sui dadi di pietra lavica impiegati 
sulle antiche ferrovie prima che venissero adottate le più moderne tra-
versine. In mostra anche numerosi oggetti e macchinari provenienti da 
navi traghetto demolite. Tra gli altri, alcuni modelli di traghetti della 
flotta FS.    

Il nostro giro nel Museo di Pietrarsa è ormai compiuto. La sensazione 
finale che se ne ricava è complessa, vi si mescolano la nostalgia per 
un’epoca in cui anche le tecnologie più all’avanguardia avevano 
qualcosa di artigianale che ne umanizzava i prodotti e lo stupore per 
la bellezza del complesso e delle collezioni che vi sono conservate. 
L’impressione più forte che rimane al visitatore è quella di avere visto 
molto di più di una semplice parata di vecchie e gloriose macchine. 
Pietrarsa sintetizza in modo vivido e immediato le fatiche, gli entusia-
smi, i successi e le sconfitte di generazioni e generazioni di ferrovieri, 
rivelando il segreto di quell’orgoglio professionale che ne fa, da sem-
pre, una categoria speciale di lavoratori. Per più di un secolo il treno è 
stato il vero e proprio simbolo del progresso, della lotta dell’uomo per 
affrancarsi dai limiti che gli erano imposti dalla natura. I lavoratori delle 
Ferrovie erano un élite che già dimorava nel futuro. Oggi, nell’epoca di 
Internet, dei satelliti e delle comunicazioni superveloci, sono cambiati 
forse i simboli, ma il treno conserva intatto il suo ruolo essenziale nel si-
stema globale dei trasporti. E questo avviene, certo, perché in un mon-
do sempre più interconnesso permane una domanda inesauribile di 
mobilità, ma anche e soprattutto perché le Ferrovie beneficiano di un 
patrimonio tecnologico e umano sedimentato in più di un secolo e 
mezzo di tradizione. In questi nostri giorni dominati dalla tirannia della 
contemporaneità multimediale, molti sembrano illudersi che il passato 
non serva più, che sia un mondo di ricordi, una zavorra inutile di cui li-
berarsi. Per costoro i ricordi non hanno avvenire. Ma la memoria conti-
nua ad avere un futuro, perché è proprio dalle nostre radici che traiamo 
la forza di guardare con positività a quello che ci riserva il domani.
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Piazzale esterno del 

museo attraversato dal 

vecchio binario in uso 

nelle OGR di Pietrarsa

Panoramica aerea 

dell’anfiteatro e del 

giardino

NOVITÀ
E RESTAURI
ANFITEATRO E GIARDINI
Tra l’ampio cortile che si estende tra i Padiglioni e il mare è stata 
realizzata un’area verde che contiene un ampio anfiteatro per 
l’allestimento di spettacoli e manifestazioni all’aperto. Grazie alla 
collaborazione con l’orto botanico di Portici e il Museo delle 
Scienze Agrarie dell’Università Federico II di Napoli, tutta l’area è 
stata riqualificata allestendo un Giardino del Mediterraneo, ca-
ratterizzato da essenze, siepi e arbusti tipici dell’ambiente marino 
delle nostre coste.



40 IL MUSEO NAZIONALE FERROVIARIO DI PIETRARSA

Colonna idraulica per il 

rifornimento delle 

locomotive a vapore

Pensilina in ghisa 

proveniente dalla 

stazione Fiorenzuola 

d’Arda (PC)

RESTAURI
A partire dal 2014 la Fondazione FS ha intrapreso un grande pro-
getto di restauro e valorizzazione del Museo Nazionale Ferroviario 
di Pietrarsa. Gli interventi, terminati nei primi mesi del 2017, hanno 
interessato le architetture dei Padiglioni ottocenteschi e gli spazi 
aperti del lungomare e del giardino, incluse la grande statua in 
ghisa di Ferdinando II e la pensilina dell’antica stazione di Fioren-
zuola d’Arda. Gli impianti tecnologici sono stati potenziati e aggior-
nati, mentre l’adiacente stazione di Pietrarsa-San Giorgio a Cre-
mano è stata oggetto di un importante lavoro di restyling che ha 
consentito di farne una porta d’ingresso dell’ambiente museale.
È stato anche realizzato, attorno alla storica locomotiva Bayard, un 
primo esperimento innovativo di fruizione museale interattiva me-
diante l’installazione di un sistema multimediale di realtà aumen-
tata. Il visitatore, così, può rivivere tridimensionalmente atmosfere e 
sensazioni del lontano passato.
La Fondazione FS ha avviato, inoltre, un progetto organico di 
recupero e restauro del materiale rotabile esposto da molti anni 
al degrado causato dalla salsedine e dalla scarsa manutenzione.
A partire dalla locomotiva a vapore 685.068, nei prossimi mesi saran-
no ripristinate le condizioni di decoro estetico di tutti i mezzi esposti. 
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ALLA SCOPERTA DEI 
GUIDA RAPIDA
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TESORI DI PIETRARSA
ALLE COLLEZIONI

1

PERCORSO
CONSIGLIATO PER LA VISITA

PUNTO RISTORO
DISTRIBUTORI AUTOMATICI

BIGLIETTERIA 
E BOOKSHOP TOILETTE

FERMATA FERROVIARIA

GIARDINO DEL MEDITERRANEO

ANFITEATRO

STATUA DI FERDINANDO II

PENSILINA FIORENZUOLA

SALA DEI CINQUECENTO

AREA CONVEGNI
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I TRENI STORICI
ESPOSTI NEI PADIGLIONI 
DEL MUSEO

PADIGLIONE A

LOCOMOTIVE A VAPORE
1 Riproduzione del convoglio 
trainato dalla Bayard, costr. 
Officine FS Firenze, 1939
2 Loc. 290.319, costr.
OM-Milano, 1913, prima 
locomotiva a entrare nel Museo
3 Loc. MMO N22, costr. S.A.
De Couillet, 1896, in servizio sulle 
linee della Brianza
4 Loc. 851.110, costr.
Breda-Milano, 1904, in servizio 
sulle linee umbre e abruzzesi
5 Loc. 477.011, costr.
Bohmisch-Mahrische, 1911,
preda bellica della Prima guerra 
mondiale
6 Loc. 910.001, costr.
Ansaldo-Genova, 1905, studiata 
per le linee sicule dei Peloritani
7 Loc. 835.001, costr.
Breda-Milano, 1906, modello da 
manovra denominato Cirilla
8 Loc. 899.006, costr.
Robert Stephenson&c., 1882,
in uso dal 1938 per manovre 
a Pietrarsa
9 Loc. 800.008, costr.
Maffei-Monaco, 1907
10 Loc. 640.088, costr. 
Breda-Milano, 1910, ultima 
riparazione effettuata nell’Opificio
11 Loc. 980.002, costr. 
Schweizerische Lokomotivfabrik, 
1908-1913, in uso su linee a 
cremagliera
12 Loc. 680.037, costr.
Breda-Milano, 1907, utilizzata per i 
primi treni direttissimi sulle lunghe 
percorrenze

13 Loc. 905.032, costr.
Breda-Milano, 1910, in mostra 
all’Expo internazionale di Torino
nel 1911
14 Loc. 625.030, costr. Ansaldo-
Genova, 1911, denominata 
Signorina
15 [  ] Loc. R 370.023,
costr. Meccaniche Saronno, 
1921, capolavoro di ingegneria 
a cremagliera 
16 Loc. 740.115, costr. Breda-
Milano, 1914, trasportò la salma 
del Milite Ignoto nel 1921
17 Loc. 685.068, costr.
Breda-Milano; OM-Reggio 
Emilia, 1915, denominata Regina 
per la sua perfezione
18 Loc. 480.017, costr.
OM-Milano, 1923, progettata per 
la linea del Brennero
19 Loc. 735. 128, costr. American 
Locomotive Company, USA, 1919, 
denominata Wilson
20 Loc. 896.030, costr. Officine 
Meccaniche Milano, 1922, usata 
per manovre in stazione
21 Loc. 940.033, costr. Officine 
Meccaniche Navali Napoli, 
1922, in uso su linee a forte 
pendenza
22 Loc. R 302.01 9, costr. Officine 
Romeo - Saronno, 1922, usata 
anche nei territori coloniali
23 Loc. 875.039, costr. Officine 
Meccaniche - Milano, 1913,
in uso fino alla metà degli anni ’70
24 Loc. 736.114 costr. American 
Locomotive Company, 1944
25 Loc. 741.137, costr. Ansaldo-
Genova, 1914, monta il pre-
riscaldatore italiano Franco-Crosti

LOCOMOTIVE ELETTRICHE 
TRIFASI
26 Loc. E 551.001, 1921,
utilizzata prevalentemente per il 
servizio sui treni merci fino al 1965
27 Loc. E 333.026, 1926, 
realizzato insieme all’équipe 
ungherese diretta dall’ing.
Kàlman Kàndò
28 Loc. E 432.001, costr. 
Breda-Milano, 1928
29 Loc. FAV E 440.003, costr. 
CEMSA-Saronno, 1932,
unico esemplare esistente dei 
quattro realizzati

A
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2 3

12
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PADIGLIONI B-C

LOCOMOTIVE ELETTRICHE
1 Loc. E 626.005, costr. Breda/Ansaldo/TlBB,
1927, realizzata in 448 esemplari
2 [  ] Loc. E 326.004, costr. Breda, 1932,
in uso per elevate velocità
3 [  ] Loc. E 428.209, costr. Tecnomasio-BB, 
1934
4 Loc. E 444.001, costr. Officine Ferroviarie 
di Savigliano Torino, 1967, chiamata Tartaruga
(record di 207 Km/h nel 1967)
5 Elettromotrice E 623.106, 1932, utilizzata per la 
Napoli-Villa Literno, la prima metropolitana di Napoli
6 Loc. E 400 (IFCV L 903), 1931, costr. Officine
Ferroviarie di Savigliano Torino

AUTOMOTRICI LEGGERE
7 Ln 55.104, costr. FIAT, 1934, rimorchio
usato per incrementare i posti delle automotrici
8 ALn 556.1202, diesel, 1202, diesel, costr. FIAT,
1937, chiamata Littorina
9 ALn 556. 2312, diesel, costr. Breda, 1938,
chiamata Littorina 
10 ALe 792.004, elettrica, costr. Breda, 1934
11 ALn 772.3375, diesel, costr. OM, 1939
12 [  ] ALn 880.2018, diesel, costr. Breda, 
1950, con potente motore posto sotto il pavimento

CARROZZE
13 Sz 10, costr. FIAT, 1929, vettura del Treno Reale 
realizzato per Vittorio Emanuele III di Savoia in
occasione delle nozze del Principe Umberto II con
Maria José del Belgio
14 Abz 66546, 1930, denominata Centoporte
15 K 48. 114, 1904, vettura cellulare per il trasporto
dei detenuti
16 Cdiy 67446. anni ‘30, carrozza di terza
classe con compartimento bagagliaio
17 Ucry 2.007, primo decennio del ‘900,
vettura diesel per il servizio delle Regie Poste
18 VLy 800.087, 1930, in uso per le corse
di prova delle locomotive riparate a Pietrarsa

PADIGLIONE D

LOCOMOTIVE DIESEL
1 Loc. 235.3005, costr. OM, 1961, impiegata
per servizi di manovra al posto delle vaporiere
2 Loc. 215.006, costr. Badoni-Lecco, anni ‘60,
locomotiva usata per le manovre
3 Loc. 207.020, costr. Badoni-Lecco, anni ‘60,
modello da manovra denominato Sogliola
4 [  ] D 341.1016, costr. FIAT/OM/TIBB/
Reggiane, 1958, in uso fino agli anni ’80
5 D 342.4011, costr. Ansaldo, 1961,
gruppo sperimentale di locomotive diesel-idrauliche

4

B C D
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Pietrarsa Express, il treno 

storico organizzato dalla 

Fondazione FS Italiane 

per raggiungere il Museo 

Nazionale Ferroviario di 

Pietrarsa a bordo di 

carrozze d’epoca

Giardino verticale 

adiacente alla fermata

di Pietrarsa-San Giorgio 

a Cremano

IN TRENO
Il Museo è raggiungibile con i treni metropolitani e regionali della 
linea Napoli-Salerno, fermata Pietrarsa-San Giorgio a Cremano.
Orari delle corse su www.trenitalia.com.

IN AUTO
Autostrada Napoli-Salerno (uscita Portici per chi viene da Napoli 
e Salerno). Per la sosta si può utilizzare un parcheggio convenzio-
nato adiacente al museo.

COME ARRIVARE
VADEMECUM
PER IL VISITATORE
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INFORMAZIONI E CONTATTI
Il museo è aperto al pubblico nei seguenti orari:
giovedì dalle 14 alle 20;
venerdì dalle 9 alle 16:30;
sabato, domenica e festivi dalle 9:30 alle 19:30.

Gli orari possono variare in funzione di eventi speciali o di esigen-
ze stagionali. Ogni variazione è comunque riportata sul sito del 
museo www.museopietrarsa.it.
Nei giorni di lunedì, martedì e mercoledì è possibile effettuare vi-
site private, anche per gruppi, su prenotazione, telefonando al 
numero 081 472003 o inviando una e-mail all’indirizzo di posta 
elettronica museopietrarsa@fondazionefs.it.
È anche possibile affittare sale e spazi del Museo per eventi priva-
ti chiedendo informazioni e preventivi allo stesso indirizzo.

Panoramica aerea 

dell’anfiteatro e del

Golfo di Napoli
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Il museo è attrezzato con un punto ristoro, inoltre all’ingresso è 
presente un bookshop dove acquistare pubblicazioni e gadget 
ferroviari della Fondazione FS Italiane. Si può seguire la vita del 
museo anche sul profilo Facebook @FondazioneFsItaliane.

IL TERRITORIO
I visitatori che vogliono abbinare alla visita del Museo una gita nei 
dintorni avranno solo l’imbarazzo della scelta. La città di Napoli è 
a due passi, poco più distante Ercolano con i suoi scavi. Da qui è 
poi possibile raggiungere la vetta del Vesuvio, da dove si gode di 
un panorama eccezionale che si estende dal Golfo di Gaeta alla 
penisola sorrentina e alle isole dell’arcipelago campano. Solo 
poco più lontane sono Pompei e Sorrento a sud, Pozzuoli e Cuma 
a nord. Chi dispone di un fine settimana può estendere il suo giro 
sino alle bellezze della Costiera Amalfitana. 
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1830
Ferdinando II di Borbone (1810-
1859), appena salito al trono, 
fa costruire a Torre Annunziata 
una piccola officina per la pro-
duzione di materiale meccani-
co e pirotecnico per usi militari. 
L’iniziativa si inserisce nel pro-
cesso di rinnovamento che il 
giovane sovrano mette in atto 
per affrancare il Regno delle 
Due Sicilie dalla supremazia 
industriale e tecnologica stra-
niera.

1837 
Per seguire i lavori dell’officina 
Ferdinando ne ordina il trasferi-
mento presso la Reggia di Na-
poli, affidandone la direzione 
al tenente Luigi Corsi, brillante 
inventore di nuovi armamenti, 
specializzato in opere di arti-
glieria per la Regia Marina 
Borbonica.

1839
3 ottobre
Viene inaugurato nel Regno il 

primo tratto ferroviario italiano 
lungo 7.406 metri, che consente 
di arrivare da Napoli a Portici 
in dieci minuti. Il treno inaugu-
rale è composto da nove vettu-
re trainate dalla locomotiva 
Vesuvio, con il suo tender, pro-
gettata dall’ingegnere Armand 
Bayard de la Vingtrie, su proto-
tipo dell’inglese George Ste-
phenson. L’evento è immortala-
to in un famoso quadro dipinto 
nel 1840 da Salvatore Fergola 
e conservato presso il Museo 
Nazionale di San Martino a 
Napoli. Lo sviluppo delle stra-
de ferrate fu uno dei maggiori 
successi della politica industria-
le del sovrano. Per organizzare 
la nuova industria occorreva 
individuare un luogo ampio e 
ben collegato dove realizzare 
un moderno opificio in grado 
di provvedere alla costruzione 
di materiale ferroviario. La scel-
ta cadde su Pietrarsa, l’antica 
Pietra Bianca divenuta Pietrar-
sa dopo essere stata raggiunta 
e arsa dalla lava del Vesuvio 

TIMELINE

Linea Napoli-Portici. 

Rievocazione del viaggio 

inaugurale in occasione 

del centenario (1939)
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durante l’eruzione del 1631, al 
confine con i Comuni di Porti-
ci, San Giovanni a Teduccio e
San Giorgio a Cremano.

1840
6 novembre
Viene emanato il Decreto Reale 
per l’acquisto di una prima 
parte del terreno e iniziano i 
lavori di costruzione del nuovo 
opificio. Quattro anni dopo il 
complesso industriale è esteso 
a un’area compresa tra la 
spiaggia e la stessa linea ferro-
viaria, con notevoli vantaggi 
per il trasporto dei prodotti che 
poteva essere quindi effettuato 
sia da terra che da mare.

1842
È ormai realizzato il primo edifi-
cio del nuovo complesso: la 
torneria. Nell’officina lavorano 
circa 200 operai.

1843 
22 maggio
Un Editto Reale ordina: «È vole-
re di Sua Maestà che lo stabili-
mento di Pietrarsa si occupi 
della costruzione delle locomo-
tive, nonché delle riparazioni e 
dei bisogni per le locomotive 
stesse degli accessori dei carri 
e dei wagons che percorreran-
no la nuova strada ferrata Na-
poli-Capua».

28 giugno 
Entrano nelle officine per la 
grande riparazione, cioè per 
lo smontaggio completo e la 
revisione di tutte le parti del 
mezzo, le prime due locomoti-
ve a vapore: l’Impavido e l’Ali-
gero, di fabbricazione inglese.

1845
Inizia a Pietrarsa la costruzio-
ne delle prime sette locomoti-
ve con materiali inglesi su mo-
dello della locomotiva Veloce 
acquistata in Inghilterra nel 
1843. Questi i nomi: Pietrarsa, 
Corsi, Robertson, Vesuvio, Ma-
ria Teresa, Etna, Partenope. Le 
locomotive si aggiungono a 
quelle di fabbricazione ingle-
se arrivate nel Regno tra il 
1842 e il 1844: Papin, Pompei, 
Sorrento, Ercole, Parigi, Lampo, 
Freccia. 

10 dicembre
Lo Zar Nicola I di Russia visita 
le officine su invito di Ferdinan-
do II. L’interesse e l’ammirazio-
ne per il complesso è tale che 
lo Zar ordina al suo ingegnere 
Echappar di rilevare la pianta 
dello stabilimento con la siste-
mazione delle macchine, per-
ché venga riprodotta esatta-
mente nel complesso industriale 
di Kronstadt in costruzione in 
Russia.
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1847
L’opificio è in pieno sviluppo, vi 
lavorano 500 operai. Il com-
plesso si è arricchito di nuovi 
edifici che si aggiungono alla 
torneria: l’officina delle loco-
motive, la gran sala costruzioni 
con macchine utensili, l’im-
pianto di trasmissioni, il banco 
per aggiustatori e grandi gru; 
la fonderia; il reparto per le 
lavorazioni delle caldaie; il re-
parto fucine; la sala modelli 
con ampi magazzini; la palaz-
zina della direzione con la bi-
blioteca e il gabinetto di chi-
mica.

1849
23 settembre
Il papa Pio Ix, ospite del re Fer-
dinando, visita le officine.

1852
18 maggio
Viene fusa a Pietrarsa la gran-
de statua in ghisa di Ferdinan-
do II, su modello in gesso dello 
scultore napoletano Pasquale 
Ricca.

1853
Pietrarsa è all’apice del suo 
sviluppo e della sua capacità 
produttiva: è il primo nucleo 
industriale d’Italia (precede di 
44 anni la fondazione della 
Breda e di 57 quella della Fiat). 

Vi lavorano quasi 700 operai. 
Prodotti in ghisa realizzati nel-
le officine sono in mostra a 
Napoli all’Esposizione di arti e 
manifatture del 1853. Viene 
aperta al culto la chiesa di 
Maria Santissima Immacolata, 
costruita di fronte all’entrata 
dell’opificio. Dopo la demoli-
zione della chiesa, per neces-
sità tecniche, agli operai viene 
concesso di costruire in ogni 
reparto dei piccoli tabernaco-
li, alcuni dei quali si sono con-
servati fino a oggi.

1860
Nel mese di settembre Giusep-
pe Garibaldi visita Pietrarsa. 
Giunge senza preavviso e si fa 
guidare tra i reparti da un 
guardiano delle sale. Nello 
stesso anno cade il Regno bor-
bonico e l’anno successivo, con 
l’Unità d’Italia, Pietrarsa passa 
in gestione al Governo italiano.

1861
15 luglio
L’ingegnere Sebastiano Gran-
dis, incaricato dal Governo di 
redigere una relazione sull’ex 
opificio borbonico di Pietrarsa, 
presenta un report negativo 
sull’attività delle officine (costo 
eccessivo dei materiali e dei 
prodotti, eccedenza di perso-
nale, lontananza dalla stazio-
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ne di Napoli e altro). Grandis 
sconsiglia quindi la gestione 
governativa del complesso e 
ne propone la vendita a priva-
ti o addirittura la demolizione.

1863 
Il Governo cede Pietrarsa in 
gestione alla ditta Bozza, che 
adotta subito una dura politi-
ca di licenziamenti e restrizioni 
che causano malcontento e 
azioni di protesta da parte de-
gli operai. Si arriva così ai vio-
lenti scontri del 6 agosto, 
quando 30 Bersaglieri carica-
no le maestranze provocando 
la morte di sette operai e il fe-
rimento grave di altri 20. Dopo 
l’agosto di sangue, Bozza 
chiede la rescissione del con-
tratto d’appalto. L’opificio vie-
ne, quindi, dato in gestione 
alla Società Nazionale di In-
dustrie Meccaniche. Nei sette 
anni della nuova conduzione, 
vengono costruite, tra l’altro, 
150 locomotive ed eseguite 72 
grandi riparazioni. La Società 
Nazionale non riesce però a 
risollevare le sorti finanziarie 
delle officine.

1875
Nonostante i lusinghieri suc-
cessi internazionali (all’Esposi-
zione Universale di Vienna del 
1873 viene premiata con una 

medaglia d’oro una locomoti-
va merci costruita a Pietrarsa), 
la forza lavoro viene ridotta a 
100 operai.

1877
Per evitare la chiusura del com-
plesso lo Stato avoca a sé la 
gestione della Società Nazio-
nale e affida la direzione dello 
stabilimento di Pietrarsa all’in-
gegnere Dionisio Passerini, che 
riesce in breve tempo a risolle-
varne le sorti. Con la specializ-
zazione di macchinari e ope-
rai, i prodotti migliorano di 
qualità e i costi si abbassano.
Fino al 1885, vengono costruite 
110 locomotive, 845 carri, 280 
vetture ferroviarie, caldaie a 
vapore e altro materiale ferro-
viario. Le locomotive costruite 
a Pietrarsa sono utilizzate su 
tutta la rete italiana.

1905
1° luglio
La gestione delle Ferrovie na-
zionali viene assunta dallo 
Stato italiano, così come quel-
la dell’officina di Pietrarsa, la 
quale mantiene la sua specia-
lizzazione ferroviaria.

1906 - 1915
Per perfezionare i processi di 
lavorazione si effettuano gran-
di interventi di ristrutturazione, 
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si rinnovano i macchinari e vie-
ne installato materiale più mo-
derno e funzionale.

1920 - 1930 
Proseguono i lavori di ammo-
dernamento dello stabilimento 
e viene riprogettata l’intera or-
ganizzazione del lavoro, per 
potenziare al massimo il rendi-
mento dell’officina.

1947
Dopo il secondo conflitto mon-
diale la diffusione delle loco-
motive diesel ed elettriche se-
gna il rapido declino delle 
locomotive a vapore, che ver-
ranno utilizzate solo per il tra-
sporto merci e per i servizi sus-
sidiari. La fine del vapore 
accompagna il lento ma inevi-
tabile declino di Pietrarsa, che 
viene adibita esclusivamente 
alla riparazione delle poche 
locomotive a vapore rimaste in 
circolazione.

1966
La rapida affermazione dei 
nuovi mezzi di trazione induce 
l’Azienda FS a considerare la 
possibilità di chiudere lo storico 
impianto vesuviano.

1975
15 novembre
Le officine di Pietrarsa vengono 

ufficialmente chiuse.
Il 20 dicembre lascia l’impianto 
la GR 640-088, l’ultima locomo-
tiva che ha effettuato la “gran-
de riparazione” a Pietrarsa.

1977
L’ex opificio borbonico di Pie-
trarsa diventa, con delibera 
del Consiglio di Amministra-
zione FS, sede del primo Mu-
seo Nazionale Ferroviario.

1982
9 giugno
Nel grande capannone ex 
Montaggio, completamente re-
staurato, entra la 290-319, la 
prima delle locomotive che rac-
conterà ai visitatori la storia del 
vapore e della nascita delle 
Ferrovie italiane.

1989
7 ottobre
Viene inaugurato ufficialmen-
te il Museo Nazionale Ferro-
viario di Pietrarsa, in occasio-
ne delle celebrazioni per i 150 
anni delle Ferrovie italiane.  

2013
Il Museo di Pietrarsa viene affi-
dato alla Fondazione FS Italia-
ne, che avvia una complessa 
opera di riqualificazione dei 
servizi, degli ambienti e delle 
attività culturali ed espositive. 








