
 150 anni fa si inaugurò il traforo del Frejus: il più lungo tunnel ferroviario al mondo 

“diede impulso alla Valigia delle Indie e delineò lo sviluppo urbanistico di Brindisi” 

di Gianfranco Perri 

Il traforo ferroviario del Frejus che collega la Francia all’Italia, corre sotto il Monte Frejus fra le città di Modane 

in Francia e Bardonecchia in Italia. Lo scavo della galleria, comunemente detta anche del Cenisio, iniziò nel 

1857 e venne completato il 25 dicembre del 1870. Il traforo fu inaugurato il 17 settembre 1871 e il 5 gennaio 

1872 transitò nel tunnel per la prima volta il treno del collegamento Londra Brindisi della Valigia delle Indie. 

Al momento dell’apertura il Frejus era il più lungo tunnel ferroviario del mondo – 12.820 metri – e rimase tale 

per più di dieci anni, fino al giugno 1882. 

La cessione della Savoia alla Francia da parte del Regno di Sardegna nel marzo 1860 mise in forse il 

proseguimento dell’opera, ma Cavour – che prima ancora che si parlasse del taglio di un canale a Suez, intuendo 

il buon partito che poteva trarsi dalla peculiare configurazione geografica della Penisola, aveva avviato 

quell’ambizioso progetto che l’Europa guardò lungamente con ironica meraviglia – decise farla proseguire 

allorché i francesi accettarono che i lavori venissero continuati dagli italiani impegnandosi a versare la metà del 

costo totale preventivato a condizione che il tunnel fosse concluso entro i 25 anni stimati, con inoltre un premio 

per ogni anno di anticipo sulla scadenza. Nonostante le enormi complessità tecniche affrontate, il tunnel fu 

concluso in soli nove anni dall’accordo, dopo un totale di 13 anni di lavori ininterrotti, condotti a felice termine 

scavando parallelamente da entrambi gli imbocchi. 

Quella indicata come “ironica meraviglia europea” invece, fu presa abbastanza seriamente dal romanziere 

francese Jules Verne, il quale forse non avrebbe mai scritto – lo fece infatti proprio tra il 1871 e il 1872 – il suo 

famoso “Giro del mondo in ottanta giorni” se non avesse appreso che quella nuova galleria ferroviaria del 

Moncenisio avrebbe permesso – senza la necessità di dover valicare le Alpi – di compiere il tragitto in treno da 

Londra a Brindisi in sole 42 ore e quindi, attraverso il recentemente aperto istmo di Suez, far rotta direttamente 

verso l’Asia meridionale. Secondo il Morning Chronicle, che nel romanzo ispirava il protagonista Phileas Fogg, 

per andare da Londra a Bombay via Suez prendendo il treno via Moncenisio fino a Brindisi, si impiegavano 

appena una ventina di giorni – in realtà erano 22 – di cui solo 7 fino a Suez e poi altri 13 fino a Bombay. Quindi 

le tappe successive prevedevano 3 giorni in treno per Calcutta, poi via mare 13 a Hong-Kong, 6 a Yokohama, 

22 a San Francisco e da lì altri 7 giorni di nuovo in treno per New York e infine gli ultimi 9 giorni in nave per 

Londra, con un totale pertanto, di 80 giorni. 

Certo è però – Verne a parte – che non furono soltanto i tre giorni di risparmio offerti da Brindisi rispetto a 

Marsiglia – il percorso Londra Bombay via Marsiglia durava 25 giorni – ad inclinare la risoluzione britannica 

in modo nettamente favorevole all’alternativa italiana. Il determinante appoggio britannico a suo tempo fornito 

all’unificazione politica dell’intera Penisola infatti, non solo aveva mirato al vantaggio di poterla inserire nelle 

reti di comunicazioni ferroviarie, marittime e telegrafiche dell’Impero Britannico, ma aveva anche messo in 

conto di poter creare un contrappeso geopolitico alla Francia, non più aperta nemica ma pur sempre concorrente 

in Africa, nell’Impero Ottomano e in Estremo Oriente. Passare per Brindisi infatti, avrebbe consentito, 

all’occorrenza, poter bypassare anche Lione, Parigi e Calais e scendere quindi al Mediterraneo via Ostenda e il 

Sempione. Senza trascurare inoltre, la grande importanza strategica del tacco dello stivale – con il porto di 

Brindisi in primis e già ben compresa da Napoleone fin dal 1801 – come cerniera tra Malta e le Ionie e come 

perfetta proiezione verso il Levante: quello vicino e quello lontano. 

«…Di fatto, comunque, per il giovane regno d’Italia [e per Brindisi] Moncenisio e Suez avrebbero modificato 

la stessa struttura geoeconomica della penisola [e della città]: non più solo “ponte” tra Est e Ovest, come nell’era 

degli antichi Stati e delle Repubbliche marinare, ma anche “ponte” tra Nord e Sud. Tornava l’antica Italia 

augustea, segmento centrale della Peutingeriana, tra Britannia e Taprobane: Ceylon. Sbarrata dal nazionalismo 

liberale la Porta del Vicino Oriente e decaduta la Venezia italiana a provincia di frontiera brevemente supplita 

da Trieste in attesa di essere a sua volta sostituita da Fiume, da Brindisi en cambio – e poi anche da Napoli – 

l’Italia unita si affacciava all’Oriente Estremo.» [“L’unità italiana e il controllo inglese di Suez” di A. Perrone 

- Quaderno SISM, 2019]. 



A supporto della Valigia – ad esempio – nel 1873 la società Anglo Mediterranean Telegraph realizzò la posa 

del cavo telegrafico sottomarino tra Brindisi e Alessandria, in base a una convenzione stipulata due anni prima 

con la Direzione generale dei telegrafi italiani. Quell’accordo del 1871 previde la cessione da parte della società 

britannica al governo italiano della lunga linea telegrafica di terra che tagliava l’intera penisola per, in cambio, 

la concessione sullo strategico cordone sottomarino tra Brindisi e l’Egitto. 

Inoltre, proprio in vista del nuovo contesto geopolitico internazionale che si andava delineando all’indomani 

della nascita stessa del regno unitario italiano, per Brindisi il progetto ferroviario del Moncenisio, ancor prima 

d’essere completato, rappresentò lo stimolo opportuno e necessario per farvi giungere la ferrovia adriatica che 

era rimasta sospesa ad Ancona. Un collegamento che era stato posposto a lungo anche a causa della disunità 

politica della penisola italiana la cui costa adriatica era appartenuta a quattro, a tre, e infine a due diversi Stati.  

Un collegamento ferroviario che, d’altra parte e soprattutto, oltre a costituire certamente l’indispensabile e 

indiscutibile premessa per la Valigia delle Indie, sarebbe risultato fondamentale per lo sviluppo in sé della città. 

Così, infatti e a mo’ d’esempio, inaugurata la stazione ferroviaria di Brindisi nel 1865, le valige postali da 

Brindisi passarono dall’essere 559 nel 1870 a 5.084 nel 1875, a 9.240 nel 1880, a 12.427 nel 1884. Mentre 

quelle per Brindisi passarono da 1.295 nel 1870 a 10.638 nel 1875, a 23.764 nel 1880, a 43.103 nel 1884. 

Quella congiuntura internazionale quindi, si rivelò estremamente positiva per Brindisi, nella misura in cui già 

nel 1862 il neoparlamento nazionale insediato a Torino approvò inserire nella programmazione generale delle 

infrastrutture da realizzare prioritariamente, il completamento della linea ferroviaria lungo la costa adriatica con 

la costruzione delle tratte Ancona Foggia e Foggia Brindisi. Una linea ferroviaria che fu considerata, già 

dall’ingegnere Quintino Sella ministro delle finanze, come “una delle principali arterie d’Europa destinata ad 

avere in un futuro prossimo grande importanza nel commercio e nei traffici in generale con tutto l’Oriente”. 

«La realizzazione delle opere fu affidata alla Società delle Ferrovie Meridionali, fondata per l’occasione da 92 

banchieri italiani con un capitale di cento milioni di lire, che avviò l'attività nel 1863 con i progetti per i tronchi 

Ancona-Brindisi, Foggia-Napoli e Pescara-Sulmona. La linea Ancona-Pescara-Foggia fu aperta al traffico verso 

la fine dello stesso anno, la Foggia-Bari nell'anno successivo ed il tronco finale Bari-Brindisi, aperto il 29 

gennaio 1865, fu solennemente inaugurato qualche mese dopo, ovvero il 25 maggio dello stesso anno… La 

tratta ferroviaria Brindisi-Lecce fu aperta ufficialmente pochi mesi dopo, il 15 gennaio del 1866, mentre saranno 

necessari altri venti anni per l’apertura al traffico passeggeri della linea ferroviaria tra Brindisi e Taranto.» 

[“1865: Inaugurazione della ferrovia che unisce Brindisi a Bari” di G. Membola - il 7 Magazine, 2018]. 

Quella ferrovia costituì di fatto il reale delineatore dell’espansione urbanistica di Brindisi, alimentata – negli 

anni a cavallo tra l’800 e il ‘900 – dall’immigrazione legata alla cosiddetta “trionfale avanzata del vigneto” 
conseguenza della crisi di produzione in Francia. Con la costruzione della stazione centrale prima e di quella 

marittima dopo infatti, e con la conseguente necessità di collegarle anche su strada, si crearono i nuovi assi di 

sviluppo urbano: i corsi Umberto I e Garibaldi-Roma che ricondussero i limiti del perimetro abitato fino 

all’originario circuito perimetrale delle antiche mura vicereali – un circuito in buona parte ricalcato sul suo lato 

esterno dalla stessa via ferrea – riscattando gradualmente tutti gli ampi spazi che da tempo erano stati via via 

occupati da più o meno coltivate, o più o meno abbandonate, terre agricole. Mentre, lungo le adiacenze parallele 

alla stessa via ferrea – prossima appunto al perimetro cittadino – si furono costruendo in sequenza i numerosi 

stabilimenti vinicoli legati anch’essi, per definizione propria, alla già citata trionfale avanzata del vigneto. 

Purtroppo, le amministrazioni comunali e le classi dirigenti cittadine dell’epoca, al netto di rare eccezioni non 

si mostrarono all’altezza delle obiettivamente favorevoli circostanze – nazionali ed internazionali – e neanche 

l’amministrazione centrale dello Stato seppe – anzi volle – favorire lo sviluppo razionale di Brindisi consono a 

quella congiuntura positiva, che eventualmente non sarebbe durata troppo a lungo.  

I problemi – vedi la crisi dell’infezione fillosserica del 1913-14 – le inefficienze, i ritardi, le omissioni e gli 

errori, non tardarono a manifestarsi, e tutte quelle straordinarie vie di comunicazione – postaltelegrafica 

ferroviaria e marittima – che erano divenute operanti, non furono adeguatamente alimentate dalla creazione di 

un altrettanto straordinario polo produttivo, che per certo sarebbe stato il solo modo effettivo per poterle 

sostenere in attività e farle quindi consolidare e crescere. Poi, in effetti e puntualmente, arrivarono tempi 

peggiori, tempi di guerra, quelli della grande guerra, e tutto a Brindisi si fermò e poi cambiò: in peggio. 



  
Il giro del mondo in 80 giorni via Brindisi-Julius Verne 1872
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Il traforo ferroviario del Frejus che collega la Francia all’Italia,
corre sotto il Monte Frejus fra le città di Modane in Francia e Bar-
donecchia in Italia. Lo scavo della galleria, comunemente detta
anche del Cenisio, iniziò nel 1857 e venne completato il 25 dicem-
bre del 1870. Il traforo fu inaugurato il 17 settembre 1871 e il 5

gennaio 1872 transitò nel tunnel per la prima volta il treno del collega-
mento Londra Brindisi della Valigia delle Indie. Al momento dell’aper-
tura il Frejus era il più lungo tunnel ferroviario del mondo – 12.820
metri – e rimase tale per più di dieci anni..
La cessione della Sa-
voia alla Francia da
parte del Regno di
Sardegna nel marzo
1860 mise in forse il
proseguimento del-
l’opera, ma Cavour –
che prima ancora che
si parlasse del taglio
di un canale a Suez,
intuendo il buon par-
tito che poteva trarsi
dalla peculiare confi-
gurazione geografica
della Penisola, aveva
avviato quell’ambi-
zioso progetto che
l’Europa guardò lun-
gamente con ironica
meraviglia – decise
farla proseguire allor-
ché i francesi accetta-
rono che i lavori
venissero continuati
dagli italiani impe-

gnandosi a versare la metà del costo totale preventivato a condizione
che il tunnel fosse concluso entro i 25 anni stimati, con inoltre un pre-
mio per ogni anno di anticipo sulla scadenza. Nonostante le enormi
complessità tecniche affrontate, il tunnel fu concluso in soli nove anni
dall’accordo, dopo un totale di 13 anni di lavori ininterrotti, condotti a
felice termine scavando parallelamente da entrambi gli imbocchi.
Quella indicata come “ironica meraviglia europea” invece, fu presa ab-
bastanza seriamente dal romanziere francese Jules Verne, il quale forse
non avrebbe mai scritto – lo fece infatti proprio tra il 1871 e il 1872 –
il suo famoso “Giro del mondo in ottanta giorni” se non avesse appreso
che quella nuova galleria ferroviaria del Moncenisio avrebbe permesso
– senza la necessità di dover valicare le Alpi – di compiere il tragitto in

treno da Londra a
Brindisi in sole 42
ore e quindi, attra-
verso il recentemente
aperto istmo di Suez,
far rotta direttamente
verso l’Asia meridio-
nale. Secondo il Mor-
ning Chronicle, che
nel romanzo ispirava
il protagonista Phi-
leas Fogg, per andare
da Londra a Bombay
via Suez prendendo il
treno via Moncenisio
fino a Brindisi, si im-
piegavano appena
una ventina di giorni
– in realtà erano 22 –
di cui solo 7 fino a
Suez e poi altri 13
fino a Bombay.
Quindi le tappe suc-
cessive prevedevano

IL TRAFORO
DEL FREJUS
«ARRIVÒ» SINO
A BRINDISI
Fu inaugurato 150 anni fa il più lungo tunnel
ferroviario del mondo: diede impulso alla Valigia 
delle Indie e delineò lo sviluppo urbanistico di  Brindisi

di Gianfranco Perri



3 giorni in treno per Calcutta, poi via mare 13 giorni a Hong-Kong, 6
a Yokohama, 22 a San Francisco e da lì altri 7 giorni di nuovo in treno
per New York e infine gli ultimi 9 giorni in nave per Londra, con un
totale pertanto, di 80 giorni.
Certo è però – Verne a parte – che non furono soltanto i tre giorni di ri-
sparmio offerti da Brindisi rispetto a Marsiglia – il percorso Londra
Bombay via Marsiglia durava 25 giorni – ad inclinare la risoluzione
britannica in modo nettamente favorevole all’alternativa italiana. Il de-
terminante appoggio britannico a suo tempo fornito all’unificazione
politica dell’intera Penisola, infatti, non solo aveva mirato al vantaggio
di poterla inserire nelle reti di comunicazioni ferroviarie, marittime e
telegrafiche dell’Impero Britannico, ma aveva anche messo in conto di
poter creare un contrappeso geopolitico alla Francia, non più aperta ne-
mica ma pur sempre concorrente in Africa, nell’Impero Ottomano e in
Estremo Oriente. Passare per
Brindisi infatti, avrebbe con-
sentito, all’occorrenza, poter
bypassare anche Lione, Parigi
e Calais e scendere quindi al
Mediterraneo via Ostenda e il
Sempione. Senza trascurare
inoltre, la grande importanza
strategica del tacco dello sti-
vale – con il porto di Brindisi
in primis e già ben compresa
da Napoleone fin dal 1801 –
come cerniera tra Malta e le
Ionie e come perfetta proie-
zione verso il Levante: quello
vicino e quello lontano.
«…Di fatto, comunque, per il
giovane regno d’Italia [e per
Brindisi] Moncenisio e Suez
avrebbero modificato la stessa
struttura geoeconomica della
penisola [e della città]: non più

solo “ponte” tra Est e Ovest, come nell’era degli antichi Stati e delle
Repubbliche marinare, ma anche “ponte” tra Nord e Sud. Tornava l’an-
tica Italia augustea, segmento centrale della Peutingeriana, tra Britannia
e Taprobane: Ceylon. Sbarrata dal nazionalismo liberale la Porta del
Vicino Oriente e decaduta la Venezia italiana a provincia di frontiera
brevemente supplita da Trieste in attesa di essere a sua volta sostituita
da Fiume, da Brindisi en cambio – e poi anche da Napoli – l’Italia unita
si affacciava all’Oriente Estremo.» [“L’unità italiana e il controllo in-
glese di Suez” di A. Perrone - Quaderno SISM, 2019].
A supporto della Valigia – ad esempio – nel 1873 la società Anglo Me-
diterranean Telegraph realizzò la posa del cavo telegrafico sottomarino
tra Brindisi e Alessandria, in base a una convenzione stipulata due anni
prima con la Direzione generale dei telegrafi italiani. Quell’accordo del
1871 previde la cessione da parte della società britannica al governo
italiano della lunga linea telegrafica di terra che tagliava l’intera peni-
sola per, in cambio, la concessione sullo strategico cordone sottomarino
tra Brindisi e l’Egitto.
Inoltre, proprio in vista del nuovo contesto geopolitico internazionale
che si andava delineando all’indomani della nascita stessa del regno
unitario italiano, per Brindisi il progetto ferroviario del Moncenisio,
ancor prima d’essere completato, rappresentò lo stimolo opportuno e
necessario per farvi giungere la ferrovia adriatica che era rimasta so-
spesa ad Ancona. Un collegamento che era stato posposto a lungo anche
a causa della disunità politica della penisola italiana la cui costa adria-
tica era appartenuta a quattro, a tre, e infine a due diversi Stati.  Un col-
legamento ferroviario che, d’altra parte e soprattutto, oltre a costituire
certamente l’indispensabile e indiscutibile premessa per la Valigia delle
Indie, sarebbe risultato fondamentale per lo sviluppo in sé della città.
Così, infatti e a mo’ d’esempio, inaugurata la stazione ferroviaria di
Brindisi nel 1865, le valige postali da Brindisi passarono dall’essere
559 nel 1870 a 5.084 nel 1875, a 9.240 nel 1880, a 12.427 nel 1884.
Mentre quelle per Brindisi passarono da 1.295 nel 1870 a 10.638 nel
1875, a 23.764 nel 1880, a 43.103 nel 1884.
Quella congiuntura internazionale quindi, si rivelò estremamente po-
sitiva per Brindisi, nella misura in cui già nel 1862 il neoparlamento
nazionale insediato a Torino approvò inserire nella programmazione
generale delle infrastrutture da realizzare prioritariamente, il comple-
tamento della linea ferroviaria lungo la costa adriatica con la costru-
zione delle tratte Ancona Foggia e Foggia Brindisi. Una linea
ferroviaria che fu considerata, già dall’ingegnere Quintino Sella mini-
stro delle finanze, come “una delle principali arterie d’Europa destinata
ad avere in un futuro prossimo grande importanza nel commercio e nei
traffici in generale con tutto l’Oriente”.
«La realizzazione delle opere fu affidata alla Società delle Ferrovie Me-
ridionali, fondata per l’occasione da 92 banchieri italiani con un capi-

tale di cento milioni di lire,
che avviò l'attività nel 1863
con i progetti per i tronchi An-
cona-Brindisi, Foggia-Napoli
e Pescara-Sulmona. La linea
Ancona-Pescara-Foggia fu
aperta al traffico verso la fine
dello stesso anno, la Foggia-
Bari nell'anno successivo ed il
tronco finale Bari-Brindisi,
aperto il 29 gennaio 1865, fu
solennemente inaugurato qual-
che mese dopo, ovvero il 25
maggio dello stesso anno… La
tratta ferroviaria Brindisi-
Lecce fu aperta ufficialmente
pochi mesi dopo, il 15 gennaio
del 1866, mentre saranno ne-
cessari altri venti anni per
l’apertura al traffico
passeggeri della linea
ferroviaria tra Brindisi

LE IMMAGInI L’imbocco del traforo ferroviario del Frejus tra Italia e Francia
inaugurato il 17 settembre 1871, in basso Brindisi 1893-Foto Alinari di Achille
Mauri. nella pagina accanto Stazione Centrale di Brindisi - Foto Alinari 1880
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e Taranto.» [“1865: Inaugurazione della ferrovia che unisce Brindisi a
Bari” di G. Membola - il 7 Magazine, 2018].
Quella ferrovia costituì di fatto il reale delineatore dell’espansione ur-
banistica di Brindisi, alimentata – negli anni a cavallo tra l’800 e il ‘900
– dall’immigrazione legata alla cosiddetta “trionfale avanzata del vi-
gneto” conseguenza della crisi di produzione in Francia. Con la costru-
zione della stazione centrale prima e di quella marittima dopo infatti,
e con la conseguente necessità di collegarle anche su strada, si crearono
i nuovi assi di sviluppo urbano: i corsi Umberto I e Garibaldi-Roma
che ricondussero i limiti del perimetro abitato fino all’originario cir-
cuito perimetrale delle antiche mura vicereali – un circuito in buona
parte ricalcato sul suo lato esterno dalla stessa via ferrea – riscattando
gradualmente tutti gli ampi spazi che da tempo erano stati via via oc-
cupati da più o meno coltivate, o più o meno abbandonate, terre agri-
cole. Mentre, lungo le adiacenze parallele alla stessa via ferrea –
prossima appunto al perimetro cittadino – si furono costruendo in se-
quenza i numerosi stabilimenti vinicoli legati anch’essi, per definizione
propria, alla già citata trionfale avanzata del vigneto.
Purtroppo, le amministrazioni comunali e le classi dirigenti cittadine
dell’epoca, al netto di rare eccezioni non si mostrarono all’altezza delle
obiettivamente favorevoli circostanze – nazionali ed internazionali – e
neanche l’amministrazione centrale dello Stato seppe – anzi volle – fa-
vorire lo sviluppo razionale di Brindisi consono a quella congiuntura
positiva, che eventualmente non sarebbe durata troppo a lungo. 
I problemi – vedi la crisi dell’infezione fillosserica del 1913-14 – le
inefficienze, i ritardi, le omissioni e gli errori, non tardarono a manife-
starsi, e tutte quelle straordinarie vie di comunicazione – postaltelegra-
fica ferroviaria e marittima – che erano divenute operanti, non furono
adeguatamente alimentate dalla creazione di un altrettanto straordinario
polo produttivo, che per certo sarebbe stato il solo modo effettivo per
poterle sostenere in attività e farle quindi consolidare e crescere. Poi,
in effetti e puntualmente, arrivarono tempi peggiori, tempi di guerra,
quelli della grande guerra, e tutto a Brindisi si fermò e poi cambiò: in
peggio.

LE IMMAGInI L'asse London-Ceylon via Brindisi, a destra Il giro del mondo
in 80 giorni via Brindisi-Julius Verne 1872



     

Brindisi 1871

 

    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                     

Piano regolatore 1883

 




