


Premessa
La decisione di proibire ai diesel il transito nel passante metropolitano di Torino (nov. 2011),  

ha segnato una svolta sul tran tran della gestione del treno in Valle d’Aosta, A questo si è
aggiunta la ventilata minaccia della chiusura della Aosta Prè Saint Didier ed ha fatto si che 
l’insieme del servizio di mobilità della valle ricevesse di colpo l’attenzione della opinione 
pubblica. Anche noi ci dedicammo al tema e distribuimmo a tutte le forze politiche ed ai 
movimenti interessati al sintesi del documento “Per un servizio ferroviario a misura di 
passeggero in valle d’Aosta”. (Maggio 2012).

Il documento suggeriva:
Per il collegamento Aosta – Torino

1) L’adozioni di treni bimodali di piccola capacità (150 posti) separando il flusso viaggiatori 
Aosta - Torino da quello Ivrea -Torino, oppure treni di media capacità (300 posti) facendosi 
carico anche dei viaggiatori della tratta Ivrea –Torino.

2) L’adozione del cadenza mento orario, mantenendo invariato il numero di coppie, con treni 
diretti ogni ora alternati alla mez’ora con treni locali Aosta-Ivrea, agganciandosi al 
cadenzamento del SMF e della linea Torino - Ivrea. Si sarebbe ottenuto un cadenzamento
mezz’orario con tempi di percorrenza di 130’ circa per i diretti, e di 160’ per i locali. 

Per la linea Aosta Prè Saint Didier, 
1) La razionalizzazione dei servizio su gomma, limitando a Villeneuve scuole  i bus 

provenienti dalle valli evitando la sovrapposizione sul tratto Villeneuve Aosta, riducendo 
così il costo del servizio, e cadenzare ove possibile questo servizio.

2) L’integrazione gomma rotaia con la creazione di una fermata del treno in corrispondenza di 
Villeneuve scuole, che avrebbe dovuto diventare punto di interscambio gomma rotaia.

3) L’adozione di un treno navetta cadenzata tra Villeneuve Scuole ed Aosta



La situazione attuale della linea Aosta Torino

� Dopo un anno di disagi e 
disservizi e’ oggi in 
vigore un orario 
cadenzato per 17 coppie 
di treni, così come 
suggerito con un tempo 
di percorrenza 
leggermente superiore 
(140’),  con rottura di 
carico ad Ivrea. La 
situazione si è
stabilizzata  ed il nuovo 
orario, complice la crisi 
economica, ha fatto 
registrare un notevole 
incremento di viaggiatori.

� La giunta regionale ha 
deliberato l’acquisto di 
treni bimodali da 300 
posti (gara d’appalto in 
corso di emissione, 
accordo con Trenitalia 
definito)



La situazione attuale del trasporto in alta valle

• E’ stato definito un nuovo assetto delle linee 
d’autobus, razionalizzando il servizio con 
l’introduzione del servizio a rete e del 
cadenzamento.

• il punto di interscambio della rete è stato 
posizionato in corrispondenza della fermata 
Villeneuve Scuole e si sono di conseguenza 
soppressi i servizi bus in sovrapposizione nella 
tratta Villeneuve Aosta.

• Il servizio ferroviario è di 12 coppie di cui il 60% 
in corrispondenza con arrivi/partenze del 
servizio Aosta Torino.



Collegamenti bus prima dell’intervento



Collegamenti bus dopo l’intervento



Criticità

� Come conseguenza del cadenzamento e del 
servizio a rete nell’abitato di Villeneuve:
1. Passano un centinaio di bus al giorno (99) in una 

strada stretta dove può passare con difficoltà solo 
un bus per volta

2. In un giorno ci sono 27 situazioni di incrocio, 
(differenza d’orario non superiore a 2’) tutte nelle ore 
di massimo traffico, e 15 a rischio di incrocio 
(differenza d’orario non superiore a 5’) . 

3. Passa in media un bus ogni nove minuti
4. Nei momenti di punta passa un bus ogni due minuti 

per un totale giornaliero di quasi una ora



Villeneuve



Orario dei passaggi alla fermata Villeneuve Est
5.52 Valsavaranche
6.52 Saint Pierre 60
7.08 Courmayeur 16
7.12 Valgrisanche 4
7.18 Valgrisanche 6
7.22 Courmayeur 4
7.23 Saint Pierre 1
7.47 Valsavaranche 24
7.48 Saint Nicolas 1
8.07 Saint Pierre 19
8.08 Courmayeur 1
8.12 Courmayeur 4
8.12 Saint Nicolas 0
8.17 Valsavaranche 5
8.18 Valgrisanche 1
8.38 Saint Pierre 20
8.47 Saint Pierre 9
8.57 Valgrisanche 10
9.08 Saint Nicolas 11
9.08 Courmayeur 2
9.10 Valsavaranche 2
9.12 Courmayeur 2
9.38 Saint Pierre 26
9.47 Saint Pierre 9
9.55 Valsavaranche 8
9.57 Valgrisanche 2

10.08 Courmayeur 11
10.12 Courmayeur 4
10.38 Saint Pierre 26
10.47 Saint Pierre 9
11.08 Courmayeur 21
11.12 Courmayeur 4
11.18 Valgrisanche 6

11.38 Saint Pierre 20
11.47 Saint Pierre 9
12.08 Courmayeur 21
12.12 Saint Nicolas 4
12.12 Courmayeur 0
12.38 Saint Pierre 26
12.57 Valgrisanche 19
13.07 Saint Pierre 10
13.08 Courmayeur 1
13.08 Saint Nicolas 0
13.12 Courmayeur 4
13.37 Saint Nicolas 25
13.38 Saint Pierre 1
13.42 Saint Pierre 4
13.45 Saint Nicolas 3
13.58 Courmayeur 13
14.07 Saint Pierre 9
14.12 Courmayeur 5
14.12 Saint Nicolas 0
14.14 Courmayeur 2
14.18 Valgrisanche 4
15.08 Saint Nicolas 50
15.08 Courmayeur 0
15.12 Courmayeur 4
15.25 Valsavaranche 13
15.38 Saint Pierre 13
15.47 Saint Pierre 9
15.57 Valgrisanche 10
16.08 Courmayeur 11
16.12 Saint Nicolas 4
16.12 Courmayeur 0
16.17 Valsavaranche 5
16.33 Valgrisanche 16

16.38 Saint Pierre 5
16.47 Saint Pierre 9
17.08 Saint Nicolas 21
17.08 Courmayeur 0
17.12 Saint Nicolas 4
17.12 Courmayeur 0
17.17 Valsavaranche 5
17.18 Valgrisanche 1
17.38 Saint Pierre 20
17.47 Saint Pierre 9
17.55 Valsavaranche 8
18.02 Valgrisanche 7
18.08 Saint Nicolas 6
18.08 Courmayeur 0
18.12 Courmayeur 4
18.12 Saint Nicolas 0
18.38 Saint Pierre 26
18.47 Saint Pierre 9
18.55 Valsavaranche 8
18.57 Valgrisanche 2
19.08 Saint Nicolas 11
19.08 Courmayeur 0
19.12 Courmayeur 4
19.17 Valsavaranche 5
19.18 Valgrisanche 1
19.38 Saint Pierre 20
20.08 Courmayeur 30
20.12 Courmayeur 4
20.55 Valsavaranche 43
21.08 Courmayeur 11
21.12 Courmayeur 4
22.08 Courmayeur 56
22.12 Courmayeur 4

Orario del passaggio Origine/destinazione intervallo dal passaggio del bus precedenta criticità
Intervallo < 2’ intervallo compreso tra 2’e 5’ intervallo compreso tra 5’e10’ intervallo > di 10’



Il servizio Villeneuve Aosta

• Il servizio Villeneuve Aosta, fondamentale perché su questo 
collegamento si appoggia tutto il servizio di trasporto pubblico
dell’alta valle, è servito dal bus proveniente da Cormayeur e dal 
treno.

• Non vengono presi in considerazione i collegamenti Villeneuve/Saint 
Pierre e Saint Pierre Aosta, date le caratteristiche di servizio e 
dell’orario

• I due servizi, gomma rotaia, servono la stessa utenza, con diverse 
prestazioni e caratteristiche, garantendo il treno un minor tempo di 
percorrenza, mentre il bus gode di una migliore capillarità di 
raccolta.

• I tempi di percorrenza del tragitto sono di 17’ in treno, 23’ in bus, 20’
in auto

• Il treno effettua 12 corse, il bus 16
• I due servizi, facilmente integrabili, ad oggi sono in concorrenza con 

il bus che si sovrappone al treno sul 50% delle corse 

Le stesse considerazioni valgono sul percorso Aosta Villeneuve



L’orario

Villeneuve Aosta

 7.00 7.17
 7.22 7.45

8.01 8.18
8.12 8.35
9.04 9.21
9.12 9.35
10.12 10.35
11.03 11.20
11.12 11.35
12.01 12.18
12.12 12.35
13.12 13.35
14.07 14.25
14.12 14.35
15.12 15.30
15.12 15.35
16.12 16.35
16.32 16.50
17.12 17.35
17.55 18.12
18.12 18.35
18.57 19.15
19.12 19.35
20.12 20.35
20.25 20.42
21.12 21.35

21.23 (*) 21.40
22.12 22.35

legenda
bus
treno

corse in 

sovrapposizione



Come migliorare

• Il servizio bus dell’alta valle potrebbe essere attestato 
tutto su Villeneuve Scuole e da qui trasbordato  sul treno 
dotando la località Villeneuve scuole di una fermata della 
linea Aosta Prè Saint Didier,  ed inserendo una ulteriore 
fermata in località Trepont, magari sopprimendo l’attuale 
fermata il località La Crete.

• L’orario del treno andrebbe ristrutturato (a saldi invariati) 
inserendo un  treno navetta che fa la spola tra Arvier ed 
Aosta con cadenza oraria, garantendo il collegamento 
tra le Valli ed il capoluogo, riducendo i tempi di 
percorrenza e migliorando il servizio 

• In caso di necessità di frequenza maggiore la spola 
potrebbe essere effettuata ogni 40’ tra limitatamente alla 
tratta Villeneuve ed Aosta inserendo un raddoppio di 
binario a Villeneuve scuole



Interscambio in Villeneuve Scuole in località
Champagne



La fermata in località Trepont



Invarianza dei costi

• Oggi il servizio ferroviario tra Aosta e Pre Saint Didier impiega 
744 Km/treno al giorno con 12 corse.

• Potremmo utilizzare tale monte Km/treno ripartendoli in 16 
coppie di treni di cui 8 corse che effettuano il percorso totale
ed altre 8 corse limitate ad Arvier. 

• In questo modo risparmieremmo qualche Km/treno e 352 
km/bus che potremmo utilizzare per migliorare il servizio nei 
punti critici, oppure utilizzare come una corsa di navetta in più

• Se volessimo invece usare una navetta con cadenza 40’
invece che oraria, limitata a Villeneuve, le corse sul percorso 
totale diventerebbero solo 6



Come migliorare ancora

• Siamo convinti  che con 
l’introduzione di questi piccoli 
cambiamenti a saldi invariati, il 
servizio di mobilità raggiunge un 
buon livello di soddisfazione.

• Teniamo presente che la tipologia 
di utenza e la confermazione 
geografica della valle è molto 
simile a quella della Val Venosta e 
quindi potremmo aspettarci 
notevoli incrementi di efficienza e 
passeggeri integrando sempre di 
più i servizi 



• Con l’introduzione dei bimodali 
ci sono alcune opportunità per 
migliorare il servizio, con 
piccole riduzioni dei tempi di 
percorrenza, incrementare 
l’occupazione e sfruttare la 
proprietà dei treni per 
migliorare l’immagine della 
valle che avrebbe un suo treno 
“speciale”.

• Teniamo presente che i alcuni 
bimodali non presentano la 
criticità del “Minuetto” per 
quanto riguarda il raggio di 
curvatura e potrebbero 
proseguire fino a Prè Saint 
Didier, col solo rafforzamento 
di un ponte (sempre che sia 
ancora necessario)

Come migliorare ancora



I bimodali: un’opportunità

• Molte regioni italiane 
(Lombardia, Veneto, Emilia, 
Toscana, Marche ) stanno 
valutando la possibilità di 
utilizzare treni bimodali per 
risolvere i problemi delle linee 
alpine ed appenniniche verso i 
capoluoghi di provincia in 
sostituzione della trazione 
termica (diesel)

• L’accordo regine VDA e 
Trenitalia prevede la 
costituzione di un centro di 
manutenzione degli stessi in 
valle

• I posti di lavoro persi a Cuneo 
possono essere recuperati ad 
Aosta



Il da farsi sull’Aosta Torino

• A nostro avviso occorre 
proseguire con il piano 
di intervento sulla 
infrastruttura per 
migliorare i tempi di 
percorrenza e la 
gestibilità della linea, 
come ormai noto e 
descritto in tutti gli studi 
da 2000 in avanti

• Non è affatto 
necessario elettrificare 
la linea Aosta Ivrea che 
costituirebbe uno 
spreco con la stessa 
valenza di tanti altri



No all’elettrificazione

• Una linea viene elettrificata per ragioni tecniche e/o economiche.

a) Si elettrifica per ragioni tecniche quando c’è bisogno di potenza (forti 
pendenze, forti carichi) o di velocità

b) Si elettrifica per ragioni economiche quando il traffico è tale che la 
differenza dei costi dei combustibili utilizzati giustifica l’investimento e 
questo non avviene sulle linee a binario unico 

• Nel caso Aosta-Ivrea non c’è alcun bisogno di potenza e la 
velocità massima è limitata a 90 km/h a causa del tracciato e 
dell’armamento

• Lo stesso studio di fattibilità RFI indica come unico e solo possibile 
motivo solo ragioni di carattere ambientale

• Nessuno studio di fattibilità riporta costi attendibili fatti sulla base di 
un computo metrico ed un prezziario aggiornato

• Sarebbe molto complicato effettuare i lavori senza interrompere il 
servizio per almeno due anni, con la conseguente disaffezione 
dell’utenza



Nessun vantaggio reale per l’ambiente

• Lo studio effettuato dall’Enea per Trenitalia differenzia la produzione 
di CO2 da treno elettrico e diesel solo alla seconda cifra decimale 
del coefficiente di calcolo, collocando la differenza che percepiamo 
nell’effetto nimby

• I diesel attuali, a differenza dei vecchi non più in servizio sulla nostra 
linea, sono catalizzati al livello Euro 3

• Un Minuetto utilizza un motore Iveco confrontabile per 
caratteristiche a quello di un autotreno da 30 T.

• Al traforo del M.Bianco passano 1700 veicoli pesanti al giorno e 
3400 auto (dati 2011) per cui le 17 coppie di treni contribuirebbero 
con meno dell’1 % all’inquinamento globale. 

• Gli stessi soldi potrebbero essere molto più efficacemente spesi su 
misure di incentivo alla mobilità pubblica e contenimento del traffico 
veicolare con un contributo ambientale molto maggiore



Un dato da tenere sempre presente

• Aosta in Italia è il capoluogo di provincia con il maggior 
consumo di carburante pro-capite.



Perché allora tanto rumore per nulla ?

• Viene criticata da più parti la 
decisione di acquistare i treni in 
quanto soldi spesi in utilmente

• Comunque anche elettrificando 
andrebbero acquistati i nuovi 
treni in sostituzione degli attuali 
con una spesa solo 
leggermente inferiore (< del 
10%)

• Probabilmente si tratta di 
disinformazione in buonafede, 
provenienti da ambienti del 
mondo ferroviario, da sempre 
molto restio ad accettare 
cambiamenti e novità e sempre 
in ritardo nel cogliere le 
opportunità offerte (la vicina 
regione Piemonte ne è un 
esempio eclatante)



Florilegio



Come procedere per il futuro ?

• L’evoluzione del trasporto pubblico va sempre più verso 
l’integrazione gomma rotaia

• Questa può realizzarsi attraverso l’affidamento del servizio ad un 
gestore unico, formato da un consorzio tra l’attuale gestore bus ed 
un partner ferroviario oppure con la creazione di una agenzia 
regionale che provveda alla gestione dei servizi commerciali e 
marketing e che appalti a gestori specializzati i relativi servizi

• L’introduzione di un gestore del treno efficiente può ridurre l’attuale 
ingiustificato divario dei costi (un km/treno costa 10 volte un 
Km/bus) ad un valore ragionevole (fino a 5 o 6 volte il costo del bus)

• In questo scenario sono possibili enormi sviluppi della qualità del 
servizio e della riduzione del traffico automobilistico

• I partner potenziali oggi presenti con licenza ferroviaria sono GTT (in 
vendita per 230 M€) e Sadem/Arriva



Le potenzialità della regione

• La regione VDA verrà a disporre di un parco rotabili di tutto 
rispetto e praticamente sufficiente, con qualche eventuale 
integrazione, a svolgere il servizio sulle due linee (6 bimodali
e 3 minuetti ottenibili riscattando la quota di finanziamento 
pubblico spesa per l’acquisto dei 9 affidati a Trenitalia)

• La disponibilità di un parco rotabili semplifica notevolmente 
l’accordo con un partner strategico che voglia prendere in 
gestione il servizio sulla linea 5 RFI (Chivasso Aosta ) da Pré
Saint Didier a Torino, che, con un gestore efficiente, avrebbe 
notevoli margini per un servizio complessivamente in attivo 
mantenendo gli attuali contributi
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