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Streszczenie: Praca dotyczy badania zjawisk korozyjnych i termicznych wystgpujacych w czasie prowadzenia stanowisko-
wych testow trwato§ciowych kot pojazdow wolnobieznych oraz okreslenia ich wptywu na wytrzymato§¢ zmgczeniowa kon-
strukcji. Omowiono zjawisko przyspieszonego, intensywnego korodowania obrgczy kot, wyjasniono przyczyny pojawiania
si¢ korozji w charakterystycznych miejscach konstrukcji oraz podano sposoby zapobiegania jej wystgpowaniu. Efekty ter-
miczne, w postaci pol temperatury powstajacych w kole w czasie badan, rejestrowano za pomoca kamery termowizyjne;.
Technika ta umozliwita przeprowadzenie doktadnej analizy pol temperatury w stanie ustalonym i nieustalonym oraz pomogta
wyjasni¢ przyczyny powstawania procesOw korozyjnych ujawniajacych si¢ podczas prowadzenia stanowiskowych badan

trwalo$ciowych kot.

1. WPROWADZENIE

Kofa jezdne pojazdow wolnobieznych poddane sa
w czasie eksploatacji zmiennym obciazeniom, ktéore moga
powodowac ich uszkodzenie. Dotyczy to gtoéwnie metalo-
wej obreczy, gdzie zwykle pojawiaja sig peknigcia zmecze-
niowe powodujace utrat¢ szczelnoSci i spadek cisnienia
w kole wyposazonym w bezdetkowa opong. Obowiazujace
przepisy wymagaja od producentow kot przeprowadzenia
specjalistycznych badan trwato§ciowych swoich wyrobow,
ktore powinny potwierdzi¢ ich wtasciwa jakos$é. Badania
doswiadczalne wybranych losowo kot (full scale testing)
realizowane sa na specjalnej maszynie bieznej o regulowa-
nej sile docisku kota do biezni, z zachowaniem odpowied-
niej predkosci obrotowej (PN-S-91240-03:1993, E/ECE/
324 E/ECE/TRANS/505, 2008). O wielkosci i charakterze
obciazen zadawanych w czasie badan trwato$ciowych de-
cyduje zardwno $rednica bgbna maszyny bieznej, jak i inne
szczegblowe wymagania stawiane przez odbiorcéw produ-
kowanych kot i opon (Mitas Agricultural Data book 2007,
PN-S-91240-03:1993, Szymaniuk, 2007). Procedury ba-
dawcze sa jasno okreslone i ogdlnie polegaja na napompo-
waniu kota do ci$nienia nominalnego i obciazeniu go zada-
na sila promieniowa, dociskajaca kolo do obracajacej sig
biezni. Po pewnym czasie i liczbie cykli zmian obciazenia,
wyrazonej ilo$cia obrotdéw obciazonego kota, nastgpuje
zwykle spadek ci$nienia w oponie spowodowany ucieczka
powietrza przez powstajace w obreczy peknigcie zmecze-
niowe, co jest rownoznaczne z zakonczeniem testu.

Prowadzone w ten sposob badania doswiadczalne sa
z zalozenia przyspieszonymi badaniami niszczacymi, prze-
biegajacymi przy wzglednie wysokim obciazeniu, zblizo-
nym w krancowym przypadku do no$nosci opony. Chociaz
przebieg kazdego testu stanowiskowego znaczaco rozni sig
pod wzgledem wartosci, kierunku i czgstotliwosci zadawa-
nego obciazenia od rzeczywistych obciazen eksploatacyj-

nych kota jezdnego, to przyjety system badan podyktowany
jest wzgledami ekonomicznymi i umozliwia wzglednie
szybka, porownawcza oceng jakosci produktu.

Kota przeznaczone do badan trwato$ciowych rdznia si¢
od kot handlowych brakiem wszelkich powlok zabezpie-
czajacych material obreczy z zewnatrz i od wewnatrz przed
oddziatywaniem $rodowiska. Dzigki temu mozliwa jest
latwa wzrokowa lokalizacja miejsc powstawania pgknigé
oraz kontrola procesu pgkania zmegczeniowego materiatu,
czyli potozenia ,potencjalnego najstabszego ogniwa trwa-
loéciowego” w badanej konstrukcji. Poza tym wyniki badan
nie sa zakldcone obecnoscia dodatkowej warstwy materia-
hu, ktory nalezatoby kontrolowa¢ pod wzgledem jakoScio-
wym i ponosi¢ koszty jego nakladania i suszenia, co przy
badaniach niszczacych kot byloby ekonomicznie nieuza-
sadnione.

W czasie stanowiskowych badan trwalosciowych nowe;j
serii kot jezdnych typu 9x15,3 o zmienionej konstrukcji
tarczy stwierdzono, na wewngtrznej stronie stalowej obrg-
czy, obecnos¢ wyraznego pasma korozji, ktéra nie wyste-
powata wezeséniej w innych badanych kotach tego typu.

Celem pracy jest wyjasnienie przyczyn powstawania
korozji w czasie badan, ustalenie jej ewentualnego wptywu
na trwalo$¢ zmeczeniowa badanych kot oraz zaproponowa-
nie metod ograniczajacych jej wystgpowanie.

2. ZJAWISKA TOWARZYSZACE BADANIOM
TRWALOSCIOWYM KOL

2.1. Przebieg badan

Na stanowisku badawczym, przedstawionym na rysun-
ku 1, przeprowadzono badania trwalosciowe kot 9x15,3
o ulepszonej konstrukcji tarczy (zmienionej sztywnosci).
Przed przystapieniem do badan trwalo$ciowych koto zosta-
to napompowane do ci$nienia nominalnego powietrzem
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pochodzacym z ogolnozaktadowej sieci pneumatycznej
firmy Pronar, a nastgpnie zamocowane poziomo w glowicy
badawczej, za posrednictwem ktorej zadawana jest odpo-
wiednia sita dociskajaca je do obrotowej biezni o $rednicy
2400 mm. Predkos¢ obwodowa biezni w czasie badan wy-
nosita 40 km/godz.

Rys. 1. Maszyna biezna z badanym kolem zamocowanym w pozy-
cji horyzontalnej

Badania dos$wiadczalne prowadzono w jednozmiano-
wym systemie pracy. Oznacza to, ze dzienny cykl badaw-
czy trwal nieprzerwanie okoto 8 godzin, po czym nastgpo-
wata przerwa w badaniach na kolejnych 16 godzin.
Poniewaz badane nowe kota charakteryzowaty si¢ dobra
jakoscia i wysoka trwatosécia zmgczeniowa, nie ulegaly one
uszkodzeniom zmgczeniowym pomimo przeniesienia
ponad trzech milionéw cykli obciazenia, co odpowiadato
kilkutygodniowemu okresowi badania kazdej sztuki.
W przypadku wczesniejszych konstrukcji kot trwatosé
zmeczeniowa byta okoto trzykrotnie nizsza.

2.2. Zjawiska korozyjne

Badania przerwano po osiagnigciu 3200 tysiecy cykli
obciazenia. Po zdjeciu opony stwierdzono na wewngtrznej
powierzchni kota obecnos$¢ szerokiego pasma korozji poto-
zonego obwodowo wzdluz Srodkowej 1 goérnej czesci
obreczy (rysunek 2a). Podobne zjawisko nie wystgpowato
weczesniej przy badaniach takiego samego typu kot roznia-
cych si¢ od obecnych jedynie konstrukcja tarczy.

W poszukiwaniu przyczyn i warunkéw powstawania
zjawisk korozyjnych wewnatrz kota, przeprowadzono
badania stanowiskowe kolejnego egzemplarza. Po okresie
9 — 10 dni badan, w czasie ktérych obciazone koto wykona-
to ponad 1600 tysigcy obrotow, stwierdzono, po zdjgciu
opony, waskie pasmo korozji zlokalizowane w $rodkowej
czgsci przetloczenia obrgezy (rysunek 2b)) w miejscu plo-
zenia strefy wptywu ciepta powstatej w procesie spawania
obu metalowych czgéci kota, wyraznie widocznej na we-
wngetrznej powierzchni obrgczy po przeciwnej stronie spo-
iny. Ze wzgledu na wczesniejsza obecno$¢ czynnikow
chemicznych na powierzchni tloczonej blachy oraz wyste-
powanie silnego zrodla ciepta w czasie spawania, zatozono
hipotetyczne istnienie zmian w strukturze materiatu w stre-
fie wplywu ciepta, bedacych potencjalna przyczyna zwigk-
szonej podatnosci korozyjnej materiatu.
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Rys. 2. Pasmo korozji w gornej a) oraz srodkowej b) czgsci obre-
czy, zauwazone po zdjeciu opony z badanego kota

Pobrano probki materialu obrgczy ze strefy wpltywu
ciepta z ogniskami korozji i poddano je analizie mikrosko-
powej oraz badaniom skladu chemicznego przy uzyciu
skaningowego mikroskopu elektronowego. W badaniu nie
stwierdzono istotnych réznic w sktadzie chemicznym mate-
rialu w stosunku do wymagan normatywnych, ani do sktadu
wyszczegblnionego w karcie katalogowej materiatu, zata-
czonej przez producenta stali uzytej do wyrobu obrgczy
(PN-EN 10111:2008, PN-EN 10139:2001). Nie zauwazono
réwniez istotnych zmian strukturalnych materiatu ani roz-



nic w sktadzie chemicznym w odniesieniu do materiatu
rodzimego.

Na rysunku 3 przedstawiono zdjgcia obszaru objgtego
korozja, wykonane za pomoca mikroskopu skaningowego
przy 30-krotnym powigkszeniu. Widoczne sa charaktery-
styczne ciemne ,,Juski” korozji, uniesione ponad pierwotna
powierzchnig obrgczy, oraz jasniejsze miejsca nieskorodo-
wanej stali odpowiadajace powierzchni pierwotne;.

Rys. 3. Widok mikroskopowy obszaréw korozji przy powigksze-
niu 30-krotnym — widoczne sa charakterystyczne ciemne
tuski” korozji oraz jasniejsze miejsca stali nie objgtej
korozja

Rys. 4. Ogniska korozyjne w przettoczeniu obreczy. Na podstawie
cech charakterystycznych zakwalifikowano ja jako korozjg
tlenkowa
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Analiza wizualna powstalych ognisk korozyjnych,
przedstawionych na rysunku 4, pozwolila zakwalifikowac
korozj¢ jako tlenkowa, ze wzgledu na charakterystyczna
brunatna barwg, ksztatt i formeg obszaru skorodowanego.

Kwalifikacj¢ taka potwierdzita analiza spektralna wy-
konana za pomoca elektronowego mikroskopu skaningo-
wego. Wyniki tej analizy dla obszaru pochodzacego
ze strefy korozji oraz dla materiatu pozbawionego korozji,
przedstawiono na rysunku 5.
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Rys. 5. Porownanie sktadu chemicznego strefy skorodowanej a)
i nieskorodowanego b) materiatu obrgczy, otrzymane me-
toda spektroskopii elektronowe;j

Wyniki przeprowadzonych badan dowiodty, ze przyjete
wczesniej zatozenie laczace zjawisko korozji ze zmianami
strukturalnymi materiatu obrgczy okazato si¢ bledne. Przy-
czyna powstatej korozji musiala leze¢ gdzie indziej i byta
niezalezna od struktury i sktadu chemicznego materiatu.

2.3. Zjawiska termiczne

W czasie prowadzenia stanowiskowych badan trwato-
sciowych roznych typow kot, niezaleznie od konstrukcji
i rodzaju opony, zawsze wystgpuje wzrost ich temperatury.
Pomiary ci$nienia powietrza w oponach, zardbwno badanego
obecnie kota 9x15,3 jak i badanego rownolegle kota typu
W10x24 o innej wielko$ci i zarysie obrgczy, wykazaty
stopniowy wzrost spowodowany nagrzewaniem. Ci$nienie
stabilizowalo si¢ po uptywie okoto 80 minut od rozpoczecia
badan, po osiagnigciu wartosci maksymalnej wyzszej
0 0.08MPa do 0.11MPa od cisnienia nominalnego. Przyrost
ci$nienia zalezat od rodzaju kota, typu uzytego ogumienia,
temperatury otoczenia, wielko$ci obciazenia oraz predkosci
obrotowej kota (Luchini, 2000). Zmierzone w czasie badan
trwalosciowych wartos$ci ci$nienia powietrza w dwoch
rodzajach kot typu 9x15,3 i WI10x24, przedstawiono
na rysunku 6.

Wyniki pomiaréw ci$nienia wskazywaly, ze wzrost
temperatury w czasie badan stanowiskowych powoduje
zmian¢ ci$nienia wewnatrz kota, co wptywa nie tylko
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na warto$¢ obciagzen dziatajacych na obrecz, ale réwniez
na redystrybucj¢ sit na brzegach obregczy w strefie styku
ze stopka opony i spowodowane jest zmiang podatnosci
samej opony (Tarasiuk i inni, 2008). W efekcie zmienia si¢
w sposob ilosciowy i jakosciowy rozktad napr¢zen w meta-
lowej czgsci kota.

W celu doktadniejszego okreslenia zmian temperatury
w kole podczas badan stanowiskowych oraz wyznaczenia
jej warto$ci w poszczego6lnych miejscach kota, zastosowano
metod¢ termowizyjna. Za pomoca kamery termowizyjnej
typu Cedip Titanium 56°M rejestrowano obrazy emisji fal
termicznych na powierzchni kota w réznych fazach badan
trwalosciowych. Stwierdzono znaczne nagrzewanie sig
poszczegdlnych elementow kota oraz wystgpowanie roz-
nych warto$ci temperatury maksymalnej odpowiadajacej
warunkom ustalonego przeptywu ciepta w poszczegdlnych
obszarach. Najwyzsza temperature (okoto 62°C) zawsze
osiagata opona, a najnizsza (okoto 34°C) wewnetrzna czesé
tarczy kota, w miejscach potaczenia srubowego z glowica.
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Rys. 6. Przebiegi zmian cisnienia powietrza w dwoch réznych
typach kot, w funkcji czasu od rozpoczgcia badan stanowi-
skowych

Przyktadowe obrazy pol temperatury zarejestrowane
w czasie badan, przedstawiono na rysunku 7.

Rys. 7. Obrazy izoterm badanego kota 9x15.3 po 90 minutach badan (stan ustalony) — widoczny jest promieniowy gradient temperatury
wynikajacy z obwodowego ksztaltu izoterm, od najcieplejszej opony do najchtodniejszej tarczy w miejscu mocowania

3. OMOWIENIE UZYSKANYCH WYNIKOW

Na rysunkach 7a i b widoczny jest gradient temperatury,
wystepujacy w okolicach polaczenia tarczy z obrgcza kota
oraz przettoczenia (wygigcia) obreczy. Z punktu widzenia
termomechaniki, tarcza kota pelni rol¢ chtodzacego zebra
i powoduje lokalne obnizenie temperatury obreczy w miej-
scu ich wzajemnego potaczenia. W strefie tej, po zatrzyma-
niu maszyny bieznej, panuja najkorzystniejsze warunki
do szybkiego obnizenia temperatury, co powinno powodo-
wac zlokalizowang kondensacj¢ pary wodnej znajdujacej
si¢ w powietrzu wewnatrz kota.

Potwierdzenie powyzszej hipotezy wymagato przepro-
wadzenia dodatkowych pomiaréw i obliczen warunkow
wystapienia punktu rosy w badanym kole napompowanym
powietrzem do cisnienia nominalnego. Do pomiarow wil-
gotnos$ci powietrza zastosowano metod¢ psychometrycznag.
Po zmierzeniu temperatury powietrza uzywanego do pom-
powania kota, za pomoca termometru suchego i mokrego,
wyznaczono wilgotno$¢ wzgledna powietrza z wykresu
Moliera oraz obliczono ilo$¢ zawartej w nim wilgoci
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(0.0123kg wody/kg suchego powietrza). Nastgpnie wyzna-
czono temperature punktu rosy, wynoszaca okoto 46°C, dla
warunkow panujacych wewnatrz kota. Warto$¢ ta jest bli-
ska temperaturze tarczy kota w poblizu miejsca jej potacze-
nia z obrgcza, zmierzonej w czasie badan stanowiskowych
(rysunek 7). Oznacza to, ze w krotkim czasie po zatrzyma-
niu maszyny bieznej zachodza wewnatrz kota, w miejscu
mocowania tarczy, warunki umozliwiajace zlokalizowana
kondensacj¢ wilgoci. Oznacza to, ze skroplona na waskim
obszarze wilgo¢, w obecnosci tlenu znajdujacego sie
w napompowanym kole, sprzyja powstawaniu ognisk koro-
zyjnych. W czasie ponownego nagrzewania si¢ kota
w kolejnym dniu badan, nastgpuje odparowanie wilgoci
ze $cianki obreczy, poprzedzajace kolejna fazg kondensacji
pary w czasie stygnigcia kota. Proces ten zachodzi w kaz-
dym cyklu termicznym odpowiadajacym jednemu dniu
badan i zwigzany jest z okresowym nagrzewaniem i sty-
gnigciem badanego elementu. Wysoka jako$¢ zmienionego
konstrukcyjnie kota i brak pgkni¢é zmeczeniowych sprawi-
ly, ze mozliwe stato si¢ zrealizowanie kilkudziesigciu cykli
termicznych potegujacych efekty korozyjne w $Srodkowej
czgsci obreczy. Badane wcezesniej kota typu 9x15,3 o innej



konstrukcji tarczy mialy wielokrotnie nizsza trwato$¢
i pekaly znacznie wczesniej, dlatego omawiane zjawiska
korozyjne nie mogty si¢ w nich ujawni¢ z powodu zbyt
malej liczby cykli termicznych. Pokrywanie si¢ obszaru
powstawania korozji ze strefa wplywu ciepla, utworzona
podczas spawania tarczy z obrgcza, wynika z korzystniej-
szych warunkéw stygnigcia tego miejsca po zatrzymaniu
maszyny bieznej, a nie ze zmian strukturalnych czy che-
micznych materiatu spowodowanych spawaniem, utatwia-
jacych korozje.

Stwierdzone wystgpowanie wigkszej strefy korozji
w gornej czgsci obrgczy niz w dolnej, spowodowane jest
poziomym ulozeniem kota w czasie badan. Gorna czgs¢
kota ma wtedy korzystniejsze warunki przekazywania cie-

Miejsce pojawienia si¢ peknigé
zmeczeniowych
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pta do otoczenia niz czg$¢ dolna, ograniczona od gory po-
ziomga tarcza, dlatego w dolnej cze$ci obrgczy proces kon-
densacji wilgoci w czasie stygnigcia kota oraz utlenianie
materiatu zachodza wolniej.

Z punktu widzenia trwatosci badanych kot, najbardziej
niekorzystny przypadek ma miejsce wowczas, gdy strefa
korozji ,,wchodzi” na stref¢ wystgpowania najwigkszych
zakresOw zmian naprezen, znajdujaca si¢ po wewngtrznej
stronie obrgczy w miejscu jej zakrzywienia. Procesy zmeg-
czenia materialu zachodza wowczas znacznie szybciej
i sa wzmacniane lokalna obecnos$cia ognisk korozyjnych
tworzacych niewielkie karby powierzchniowe. Przypadki
takie, pokazane schematycznie na rysunku 8, wystapily
w czasie badan.

Obszar wystepowania korozji

]

Rys. 8. Schematyczny przekroj kota badanego w potozeniu horyzontalnym z zaznaczonym linig kreskowa obszarem wyst¢powania korozji

W celu uniknigcia wyst¢gpowania korozji w czasie ko-
lejnych badan stanowiskowych kot, prowadzonych bez
stosowania powlok ochronnych, powietrze wewnatrz kota
zostalo zastapione czystym technicznie azotem. Efekty
korodowania kot ulegly istotnemu zmniejszeniu, ale nie
zostaly catkowicie wyeliminowane. Konieczny w procesie
korozji tlen pozostawat w kole zanim zostat wprowadzony
azot i chociaz wystgpowal w ilosci okoto pigciokrotnie
mniejszej niz poprzednio (kolo zostalo napompowane
do cisnienia okolo 4 atmosfer), zdotal uaktywni¢ sie
W procesie utleniania stali. Powstale tym razem ogniska
korozji byly znacznie mniejsze i ptytsze niz poprzednio
i daly sig tatwo usuna¢ za pomoca flaneli. Parokrotne prze-
dmuchanie wnetrza kota azotem przed ostatecznym jego
napompowaniem powinno w przyszto§ci znaczaco zmniej-
szy¢ ilo$¢ tlenu pozostajacego w kole i wyeliminowac
omawiane zjawisko powstawania korozji w czasie stanowi-
skowych badan trwatosciowych.

4. PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Efekty korozyjne, w postaci obwodowego pasma rdzy
wystepujacego na powierzchni stalowej obrgczy kota
W obszarze ograniczonym bezde¢tkowa opona, sa Scisle
zwiazane z kilkoma charakterystycznymi czynnikami wy-
stepujacymi w czasie przyspieszonych badan stanowisko-
wych kot pojazdow wolnobieznych. Pierwszy z nich wyni-

ka ze stosowania okresowego (dziennego) harmonogramu
badan, powodujacego cykle termiczne zwigzane z nagrze-
waniem si¢ (do temperatury 62°C) i chtodzeniem badanego
kota do temperatury otoczenia (18°-20°C). Taki sposob
postepowania sprzyja cyklicznej kondensacji pary wodnej
wewnatrz kota, zwlaszcza w Srodkowej czgéci obrgczy,
i zapoczatkowuje proces powstawania korozji. Analiza
badanych kot wykazata, ze pierwsze $lady korozji wystapi-
ly w $rodkowej czgsci obrgczy, w miejscu jej spawania
z tarcza, po okoto 8-10 cyklach termicznych, natomiast
uogblniony proces korozyjny, rozszerzony na znaczna
czgsci obrgczy, wymagal okoto 30 cykli nagrzewania
i chlodzenia kota. W procesie tym tarcza petni rolg zebra
chtodzacego, wspomagajac wymiang ciepla z otoczeniem
i lokalizujac zapoczatkowanie korozji w srodkowej czgsci
obreczy. Drugi istotny czynnik polega na stosowaniu
w badaniach két wykonanych z blachy stalowej niezabez-
pieczonej przeciwko korozji, co wynika z metodyki badan,
koniecznosci lokalizacji pgknig¢ zmgczeniowych jak
i wzgledow ekonomicznych. Trzecim czynnikiem jest wy-
soka jakos¢ badanych kol, zapewniajaca podwyzszona
trwalo$¢ zmeczeniowa umozliwiajaca poddanie konstrukcji
okoto trzydziestu cyklom termicznym przed pojawieniem
si¢ peknig¢ zmeczeniowych.

Wystepowanie poczatkowego pasma rdzy po przeciw-
nej stronie spoiny taczacej obrecz z tarcza nie bylo zwigza-
ne, jak poczatkowo sadzono, ze zmianami strukturalnymi
materialu spowodowanymi procesem spawania, ale wyni-
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kato z samej obecnosci przyspawanej tarczy dziatajacej jak
chtodzace zebro stwarzajace korzystniejsze warunki
do skraplania si¢ w tym wlasnie miejscu wilgoci zawartej
W powietrzu uzytym do napompowania kota.

Powstajaca korozja moze powodowaé przyspieszone
pekanie zmgczeniowe materiatu, jezeli wystgpuje w miej-
scach stanowiacych ,najstabsze ogniwo trwatosciowe”
konstrukcji. Sa nimi np. krzywizny wewngtrznych po-
wierzchni obrgczy, stanowiace naturalny koncentrator na-
prezenia.

Wskazane jest unikanie wystgpowania zjawisk korozyj-
nych w czasie badan trwatosciowych koét. Mozna tego do-
kona¢ napehiajac je azotem zamiast powietrzem (najlepiej
po parokrotnym przedmuchaniu) w celu pozbycia sig tlenu.
Dobre rezultaty powinno przynies¢ rowniez prowadzenie
badan ,,non-stop” az do czasu wystapienia pgknig¢ zmecze-
niowych, unikajac w ten sposdb powtarzania cykli termicz-
nych wspomagajacych procesy korozyjne.

Nalezy réwniez mie¢ na uwadze fakt, ze na skutek na-
grzewania si¢ kota w czasie badan moze dojs¢ do znacza-
cego wzrostu ci$nienia w ogumieniu ponad warto$§¢ nomi-
nalng, co wywota dodatkowe obciazenie oraz zmieni
rozktad naprezen w metalowej czesci kota w wyniku zmia-
ny podatnosci opony, wplywajac tym samym na wyniki
stanowiskowych badan trwatosciowych.
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CORROSIVE AND THERMAL PHENOMENA
APPEARING IN FULL SCALE TESTING OF WHEELS
OF LOW SPEED VEHICLES

Abstract: The present paper deals with the analysis of corrosive
and thermal phenomena appearing in full scale testing of wheels
of low speed vehicles. It has been shown that the presence
of thermal cycles consisting in heating and cooling of the tested
wheels increases corrosive processes due to the water condensa-
tion at the central part of the rim where the cooling conditions are
the most favorable. This process can affect the durability of the
wheel, especially in the cases when it additionally overlaps with
the weakest point of the structure. In such cases the damage accu-
mulation process significantly increases. Corrosion can be avoided
or strongly limited by the use of nitrogen instead of air for infla-
ting wheels or by caring out the experimental tests in continuous
manner, which would eliminate the cooling phase of the
test. Intensive heating of the wheels during the tests increases
the pressure in the tubeless tire and changes its rigidity. This
phenomenon influences the stress distribution in metallic part
of the wheel and introduces additional loading to the structure.
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