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Liberty 
Wheel

      A cURA dEllA REdAziONE

Alla recente Expo Ferroviaria tenutasi a Milano dall’1 
al 3 ottobre è stata esposta una “strana” sala con ruote 
cerchiate denominata “Liberty Wheel”. 
Abbiamo incontrato il Prof. Andrea Bracciali dell’Università 
di Firenze che ha sviluppato il concetto.

Prof. Bracciali, perché ha 
sviluppato una ruota cerchiata 
quando ormai si producono solo 

ruote monoblocco?
Per un motivo puramente economico 
legato sia al costo di acquisto (compra-
re un cerchione costa molto meno che 
comprare una ruota intera) sia alla ridu-
zione dei costi di manutenzione.
In cosa consiste l’innovazione?
Consiste nell’aver realizzato l’accoppia-
mento tra cerchione e centro ruota con 
superfici coniche autobloccanti.
Quali vantaggi porta questa
innovazione?
Essa porta due vantaggi sostanziali: pri-

mo, il cerchietto di sicurezza può essere 
eliminato addirittura incrementando la 
sicurezza contro lo spostamento late-
rale del cerchione, come dimostrato dai 
calcoli effettuati dal mio collaboratore 
ing. Gianluca Megna; secondo, il cer-
chione può essere acquistato lavorato 
e può essere semplicemente “calettato” 
sul centro ruota.
Quindi questo implica che non è più 
necessario l’uso del tornio o di altre 
macchine utensili?
Esattamente. La manutenzione delle 
sale montate, ovviamente per quanto 
riguarda la parte soggetta ad usura al 
contatto con le rotaie, viene drastica-
mente semplificata.
Ma quindi come si potranno sostituire i 
cerchioni, e dove?
La sostituzione è molto semplice grazie 
ad “induttori a cavo”, che sono apparec-
chiature relativamente economiche, 
semplici nell’uso e facilmente traspor-
tabili. La manutenzione quindi sarà pos-
sibile ovunque sia possibile “calare” una 
sala o sollevare la cassa, ovverosia un 
qualsiasi deposito.
Non vi sarà quindi più la necessità di 
inviare le sale montate con le ruote 
“rovinate” ad una officina specializzata 
con macchine utensili?
Esatto; in teoria con un furgoncino sul 
quale si carichino due cerchioni nuovi 
ed un induttore è possibile fare manu-
tenzione anche in depositi “remoti” sen-
za dover spedire le sale.
Quindi l’indisponibilità dei veicoli 
risulta drasticamente ridotta...
Certamente. Ipotizzando che un treno 
rientri in deposito in tarda serata, che il 
problema ad una ruota venga diagno-
sticato immediatamente e che la sala 
venga calata subito, è addirittura pensa-
bile che il rotabile possa tornare in servi-
zio il giorno dopo. Si tenga presente che 
non è necessario smontare il cuscinetto 
ed, in alcuni casi, non è nemmeno ne-
cessario smontare il braccio boccola.
Quali sono gli ostacoli all’introduzione 
della Liberty Wheel?
Sono di due tipi: uno di tipo commer-

ciale (ormai i produttori di sale montate 
propongono solo ruote monoblocco, 
molto più convenienti per loro) ed uno 
di tipo normativo, dato che le direttive 
europee, nate nel 2002 con l’Alta Veloci-
tà europea (TSI), considerano solo ruote 
monoblocco.
Quindi al momento le ruote non sono 
utilizzabili per motivi normativi?
Stiamo lavorando affinché venga rico-
nosciuto che un accoppiamento “positi-
vo” (nel quale lo spostamento comporta 
la compenetrazione di solidi) sia consi-
derato più sicuro di un accoppiamento 
per attrito (come nei cerchioni cilindrici 
usuali) con il cerchietto di sicurezza. I cal-
coli sono piuttosto chiari ed evidenti da 
questo punto di vista.
Ma la soluzione Liberty Wheel è valida 
per tutti i veicoli?
No, essa non è applicabile ai carri merci 
(fra l’altro dal 2020 i carri merci con ruo-
te cerchiate non saranno più ammessi a 
circolare) ma va bene per tutti i veicoli 
con frenatura a dischi e per quelli con 
frenatura a ceppi “leggera” (carrozze, au-
tomotrici, locomotive, etc.).
Il campo di applicazione è limitato al 
settore ferroviario?
Tutt’altro. La soluzione nasce da un’idea 

scaturita durante una visita ad un de-
posito di una metropolitana. Per metro, 
tram e altri veicoli leggeri l’idea è altret-
tanto valida e promette di far risparmia-
re decisamente i gestori.
Tutti i rotabili storici sono equipaggiati 
con ruote cerchiate. Il concetto della 
Liberty Wheel è applicabile a locomoti-
ve, carri e carrozze del parco storico?
E’ difficile da dire in senso generale. Il 
principio della Liberty Wheel è che il 
centro ruota (la parte su cui si caletta il 
cerchione) sia “perfettamente” assial-
simmetrico in modo che, quando il cer-

In alto: il carrello 
con le Liberty 
Wheels pronto per 
l’installazione. 
(Iseo, 14/05/2019; 
foto G. Megna)
Al centro: il carrello 
in prova installato 
sotto la ALn 668 
1053. 
(Iseo, 14/05/2019; 
foto A. Bracciali)
A lato: primi giri di 
ruota per la ALn 668 
1053 in deposito 
a Iseo. 
(14/05/2019; foto 
A. Bracciali)

In alto: la ALn 668 1036 durante i primi test. 
(Iseo, 21/11/2018; foto A. Bracciali)
A lato: la Liberty Wheel con i centri ruota 
a razze alla Expo Ferroviaria di Milano.  
(02/10/2019; foto A. Camatta)
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Avete avuto la possibilità di testare la 
Liberty Wheel?
Sì, grazie alla disponibilità di Trenord 
siamo riusciti a realizzare dodici centri 
ruota per ALn 668 che abbiamo testato 
sul “ramo Iseo” di FNM a novembre 2018 
(per il solo accoppiamento conico) ed a 
maggio 2019 (con la ruota fusa in ghisa 
austemperata).
La sperimentazione è risultata 
soddisfacente?
Anzitutto occorre premettere che ab-
biamo risparmiato quasi 50 kg su ogni 
centro ruota (quello originale della ALn 
668 pesa circa 180 kg). Le prove in linea, 
ancorché limitate, hanno dato ottimo 
esito con una sensibile riduzione del 
rumore. Inoltre un centro ruota è stato 
sottoposto a prove di fatica presso i la-
boratori di Firenze Osmannoro e non 
ha mostrato alcun problema per oltre 1 
milione di cicli, con una sollecitazione di 
oltre 3 volte quella che garantisce la vita 
infinita.
Quali sono i prossimi passi?
Al di là del notevole interesse riscosso 
in fiera anche da tecnici di diversi paesi 
stranieri, l’idea sarebbe quella di appli-
care il concetto in rotabili provvisti di 
ruote cerchiate (molte metro hanno 
ancora veicoli con ruote cerchiate) o che 
originariamente circolavano con queste 
ruote, quali le carrozze a Piano Ribassa-
to, le vetture Medie Distanze o, rimanen-
do in casa Trenord, le ALn 668 o le sale 
rimorchiate dei TSR.
Concludiamo con una domanda forse 
scontata: perché tutto questo non era 
stato fatto finora?
Semplicemente perché mancavano gli 
strumenti per farlo. Certe lavorazioni, 
banali in un tornio a controllo numeri-
co, erano pressoché impossibili su un 
tornio manuale; la presenza di camere 
climatiche con macchine di misura a 
coordinate, prima inesistenti, garantisce 
accuratezza e, in ultima analisi, sicurez-
za. 
Infine, l’esistenza di risorse di calcolo 
numerico affidabili e veloci (Modelli agli 
Elementi Finiti) ha consentito di avere 
un controllo completo dello sviluppo 
anche in quei settori, quali l’elasticità di 
corpi complessi o fenomeni di deforma-
zione plastica, nei quali prima si andava 
“ad occhio”. 
Il futuro delle sale è cominciato, e rico-
mincia là dove iniziò oltre 200 anni fa 
e si era fermato 30 anni fa: dalle ruote 
cerchiate. 
Grazie a questa innovazione i centri ruo-
ta e gli assili non si cambieranno più, con 
una vera e propria rivoluzione del para-
digma “classico” della manutenzione 
delle sale montate. n 

chione si contrae raffreddandosi duran-
te il montaggio, ciò comporti uno spo-
stamento assiale uniforme. Questo cer-
tamente non è vero per le locomotive 
(non fosse altro che per la presenza dei 
contrappesi) ma dovrebbe essere vero 
per carrozze e carri con cartella (vela) 
piena. Siamo ovviamente a disposizio-
ne per valutare caso per caso l’applica-
bilità ma, ripeto, in molti casi potrebbe 
rivelarsi una strada non praticabile.
Ma la Liberty Wheel non è solo un 
accoppiamento conico fra cerchione e 
centro ruota. La sala esposta a Milano 
aveva due centri ruota con due corone 
di razze. Ci può dire qualcosa di più?
Anzitutto che il cerchione è in acciaio e 
quindi non ci sono problemi al contatto 
con la rotaia. La forma con due corone 
di razze conferisce al centro ruota una 
resistenza superiore alle forze laterali (si 
passa da una “mensola” ad un “telaio”) 
con un notevole risparmio di peso. Visti 
forma e spessori, si è utilizzato per la fu-
sione un materiale molto noto nell’indu-

stria pesante ma pressoché sconosciuto 
in ferrovia: la “ghisa sferoidale austem-
perata”. Non di secondaria importanza 
è l’aumento intrinseco della sicurezza 
dato da una soluzione a razze: in caso di 
rottura di una razza, questa non si pro-
paga all’intera ruota ma resta confinata 
alla razza stessa.
Si torna quindi alle ruote Griffin con 
geometria boxpok?
Se per quanto riguarda la geometria vi 
è una certa similitudine con le boxpok, 
il materiale utilizzato è stato messo a 
punto alla fine degli anni ’70 del secolo 
scorso e prima non esisteva. Le ruote 
Griffin erano nella vecchia ghisa che 
conosciamo tutti e si rompevano molto 
facilmente a causa della loro fragilità. La 
ghisa austemperata è tutta un’altra sto-
ria... e si comporta come acciai da boni-
fica ad alta resistenza.

In alto: la sala 
portante utilizzata 
sotto la ALn 668 
1053 in esposizione 
permanente 
all’interno del 
deposito di Trenord. 
(Milano Fiorenza, 
02/10/2019; foto 
G. Megna)
A lato: rilevazione 
delle temperature 
con termocamera 
durante la frenatura 
(Iseo, 21/11/2018; foto 
A. Bracciali)
In basso: misura 
degli sforzi sulle 
razze dovuti al 
calettamento. 
(Officina Nuova 
Comafer, Napoli, 
10/05/2019; foto 
G. Megna)
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