
M o t o r y z a c j a Śtr. Ż9N r i

B I U L E T Y N  I N F O R M A C Y J N Y
Instytutu Transportu Samochodowego (Warszawo, ul. Stalingradzka 32/34 ) 

__________________  Redaguje Kolegium Redakcyjne ITS
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Zadanie „Biuletynu ITS“  polegać będzie na informowa­
niu Czytelników o wykonywanych pracach, podawaniu 
ważniejszych wiadomości organizacyjnych oraz opisywa­
niu niektórych wyników najciekawszych doświadczeń 
i odkryć Instytutu.

Informacje o wykonywanych pracach i uzyskanych wy­
nikach pozwolą zainteresowanym zorientować się w moż­
liwościach ich praktycznego zastosowania.

Na specjalne żądanie zainteresowanych Instytut będzie 
wysyłał odpisy szczegółowych sprawozdań z przeprowa­
dzonych prac.

Instytut Transportu  Samochodowego -  IT S
In s tu tu t T ransp ortu  Samochodowego pow sta ł w  d ru ­

g ie j po łow ie 1952 r. w  resorcie M in is te rs tw a  T ranspor­
tu  Drogowego i  Lotniczego. W  celu ja k  najszybszego 
rozpoczęcia dz ia ła lności In s ty tu tu  w łączono w  jego 
skład zreorganizowane D z ia ły  i L a bo ra to ria  byłego 
B iu ra  K onstrukcy jnego  N a p ra w y  Samochodów.

Do zadań In s ty tu tu  .zgodnie z nadanym  m u s ta tu tem  
należy prowadzenie prac naukow o-badaw czych w  dzie­
dzin ie  transp ortu  samochodowego, m ających na celu 
postęp techniczny, gospodarczy i o rgan izacy jny  w  za­
kresie:

a) użytkow an ia  i  u trzym an ia  po jazdów  samochodo­
w ych  w  gotowości technicznej (obsługa i  napraw y);

b) eko no m ik i transp o rtu  samochodowego;
c) p a liw  p łynnych , pa liw - zastępczych oraz sm arów ;
d) k ra jo w e j p ro d u k c ji sprzętu samochodowego;
e) m etod techno log ii oraz ś rodków  obsług i i  na­

p ra w y  ;
f)  usp raw n ien ia  ruchu  drogowego;
g) no rm a liza c ji;
h) prac zak ładow ych kom órek dośw iadcza lnych i  na­

ukowo-badawczych.

W  końcu ro ku  1952 i  w  ciągu ro k u  1953 In s ty tu t za j­
m ow a ł się m. in . następu jącym i zagadnieniam i:

—  m etodam i usta lan ia  no rm  zużycia części zam ien­
nych;

' —  w a ru n ka m i techn icznym i d la  p ro d u k c ji k ra jo w e j
8-ton. samochodu;

—  technolog ią w y le w a n ia  panew ek z m e ta li zastęp­
czych (w ye lim inow an ie  cyny); J

—  szczegółowym i in s tru k c ja m i regeneracji części za­
m iennych (m etalizacja, spawanie, pow le kan ie  ga l-

. waniczne);
—  m etodam i pow iększan ia .odporności na ścieranie 

części s ta low ych  z rów noczesnym  prze jściem  na 
stale zastępcze;

—  organ izacją  Z ak ładów  N a p ra w y  Sam ochodów;
—  technolog ią obsług i i  nap raw ;
—  w ym agan iam i techn icznym i d la  p ro d u k c ji k ra jo ­

w e j sprzętu samochodowego;
—  zastąpieniem  p a liw  p łynn ych  pó łkoksem  w ęgla 

kam iennego;
— technolog ią p ro d u k c ji p ły n ó w  ham ulcow ych na 

bazie surow ców  k ra jo w y c h ;
—  sposobami ob liczan ia  kosztów  w łasnych  w  tra n s ­

porc ie  sam ochodowym ;
—  w spółpracą tra n sp o rtu  ko le jow ego z transportem  

sam ochodow ym ;
—  bezpieczeństwem ruchu  na drogach;

—  s ło w n ic tw em  techniczno-ekonom icznym  w  trans ­
porcie samochodowym.

O pracow u jąc w yże j wyszczególnione zagadnienia In ­
s ty tu t m usia ł w  to ku  prow adzen ia prac tw o rzyć  w a ­

ru n k i d la  ich rea lizow ania . W a ru n k i te sprow adzały się
do:

a) zaopatrzenia w  ja k  n a jk ró tszym  czasie kom órek 
dośw iadcza lnych w  odpow iedn ie wyposażenie p rzysto ­
sowane do prow adzen ia badań;

b) w yko na n ia  szeregu urządzeń i p rzyrządów  w e w ła ­
snym  zakresie, co by ło  uw arunkow ane  specyfiką p ro ­
wadzonych prac;

c) naw iązan ia  szerokie j łączności z terenem , tzn. 
z u ż y tk o w n ik a m i po jazdów  m echanicznych, s tac jam i 
obsług oraz zak ładam i napraw czym i —  w  celu zebrania 
m a te ria łu  statystycznego;

d) skom ple tow an ia  odpow iedniego personelu nauko- 
w o -inżyn ie ry jne go  i  pomocniczego.

Należy zaznaczyć, że przeprowadzone dotychczas p ra ­
ce w  zakresie odpow iedniego wyposażenia i  p rzygoto­
w an ia  In s ty tu tu  do w yko na n ia  powyższych zadań nie  
mogą być uważane za skończone. S zybk i rozw ó j nasze­
go transp o rtu  samochodowego i zw iązane z ty m  p ro b le ­
m y s taw ia ją  przed In s ty tu te m  zadania stałego w zm ac­
n ian ia  i  rozbudow y kom órek naukowo-badawczych.

N ie  m n ie j to, co zostało dotychczas w ykonane, po­
zw o liło  k o le k ty w o w i In s ty tu tu  opracować szereg tem a­
tó w  w ysu n ię tych  przez aktua lne  potrzeby.

Doświadczenia uzyskane w  stosunkow o k ró tk im  cza­
sie is tn ien ia  In s ty tu tu , n ieustanne w y s iłk i w  zdobyciu 
i  kszta łcen iu  kad r, uzupe łn ian iu  pom ocy naukow ych 
po zw o liły  —  ja k  z powyższego w y n ik a  —  uw zględn ić 
w  m ia rę  możności w  ja k  najszerszej m ierze n a jp iln ie j­
sze i  na jpoważnie jsze zagadnienia zw iązane z eksploa­
tac ją  taboru  samochodowego.

W  celu w łaściw ego przebiegu prac i  ob jęcia ca ło­
ksz ta łtu  zagadnień naw iązano k o n ta k ty  z jedne j s tro ­
ny  z zak ładam i napraw czym i, s tac jam i obsług i i  praco­
w n ik a m i eksp loa tac ji, z d ru g ie j s trony  z k rą jo w y m i 
i zagran icznym i ośrodkam i na ukow ym i, co u m o ż liw i 
IT S  korzystan ie  z doświadczeń k ra jó w  de m okra c ji lu ­
dow e j, a przede w szys tk im  ZSRR.

Do na jw ażn ie jszych  zadań, k tó re  In s ty tu t m a roz­
w iązać w  na jb liższym  czasie, poza kon tynua c ją  już  
rozpoczętych, zaliczyć należy:

1. O kreślen ie  typ ó w  samochodów i  m o tocyk li, odpo­
w ie d n ich  d la  potrzeb naszej gospodarki sam ochodowej.

2. Badania nad pow iększen iem  stopnia w yko rzys ta ­
n ia  po jazdów  i  obniżenia kosztów  w  transporc ie  w  celu 
usta lenia zasad ekonom iczne j eksp loa tac ji samocho­
dów.

3. A na liza  is tn ie ją cych  gospodarstw  sam ochodowych 
z p u n k tu  w idzen ia  ich  przeznaczenia i  s tru k tu ry  orga­
n izacy jne j.

4. S tud ia  w  zakresie m echan izacji robót ła du nko ­
wych.

5. Prace nad w yszko len iem  k a d r p ra cow n ikó w  nau­
kow ych  w  zakresie tra n sp o rtu  samochodowego.

Z, G,
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Ustalenie ira ru n k ó ir  bezgarażoiuego parkow ania
sam ochodów zim ą

Rozw iązanie bezgarażowego pa rkow an ia  samochodów 
z im ą sta je  się coraz p iln ie jsze. W p ływ a  na to  k ilk a  
przyczyn zasadniczych.

1. Przede w szys tk im  chodzi o zm niejszenie znacznych 
kosztów in w e s tycy jn ych  zw iązanych z budow n ic tw em  
garażowym .

2. Szczególną ro lę  od g ryw a ją  też duże trudnośc i m a­
te ria ło w e  p rzy  b u do w n ic tw ie  garażow ym  w  la tach 
szybkiego rozw o ju  bu do w n ic tw a  przem ysłowego 
i  m ieszkaniowego na te ren ie  całego k ra ju .

3. W  w ie lu  przypadkach posiada znaczenie fa k t, że 
duża część tabo ru  samochodowego, ze w zg lędu na cha­
ra k te r pracy, m usi okresowo zm ieniać m iejsce posto­
ju , a w ięc fa k tyczn ie  n ie  może posiadać garaży.

4. W ystępu je  wreszcie czynn ik  może na jis to tn ie jszy , 
ja k im  jes t szybki w zros t stanu ilościowego naszego 
taboru  samochodowego, znacznie przewyższający w zrost 
bu do w n ic tw a  garażowego, w  w y n ik u  czego, duża liczba 
sam ochodów pa rkow ana jes t w  rzeczyw istości w  w a ­
run kach  bezgarażowych, n ie  będąc do tego zupełn ie 
albo p ra w ie  zupełn ie  przygotowana.

P rżystępu jąc do rozw iązan ia  zagadnienia bezgarażo­
wego pa rkow an ia  samochodów zim ą stw ierdzono, że 
spraw a ta  b yn a jm n ie j n ie  jes t nowa. Z arów no zagra­
nicą, szczególnie w  Z w ią zku  Radzieckim , ja k  i  w  k ra ju  
znane są różne m etody bezgarażowego pa rkow ania . Je­
dnakże, na podstaw ie is tn ie ją cych  w  k ra ju  n ie w ie lk ich  
doświadczeń oraz danych zaczerpniętych z lite ra tu ry  
zagranicznej, n ie  można by ło  .us ta lić  ko n k re tnych  w a ­
ru n k ó w  bezgarażowego pa rkow an ia .

W  zw iązku  z ta k im  stanem  rzeczy w y ło n iła  się ko­
nieczność dokładnego przeana lizow ania  is tn ie jących  
osiągnięć w  zakresie om awianego zagadnienia i  na ich 
podstaw ie —  opracow ania w łasnych p ro je k tó w .

A na liza  teoretyczna doprow adziła  do następujących 
założeń:

1) B adania prowadzone będą z p u n k tu  w idzen ia  c ią ­
głego ogrzew ania pa rkow anych  samochodów (np. 
w  ciągu całe j nocy) oraz ogrzew ania chw ilow ego (np. 
przed u ruchom ien iem  samochodów), p rzy  doprowadza­
n iu  ciep ła  z centra lnego źród ła  ciepła.

2. P rzy us ta lan iu  przez IT S  w a ru n k ó w  bezgarażo­
wego pa rkow an ia  samochodów zim ą będą ro zp a try ­
wane następujące m etody ogrzew ania:

a) n u rn ik o w y m i g rze jn ika m i e lek trycnzym i ogrzewa­
ją c y m i uk ład  chłodzenia oraz m iskę o le jow ą  s il­
n ika ;

b) n u rn ik o w y m i g rze jn ika m i p a ro w ym i ogrzew ający­
m i te same zespoły;

c) parą  w odną doprowadzoną d ouk ładu  chłodzenia 
s iln ik a ;

d) gorącą wodą rów n ież  doprowadzoną do uk ładu  
chłodzenia s iln ik a ;

e) p ły tą  grze jną ogrzewającą s iln ik  o dspodu, z uży­
ciem  pa ry  w odne j ja k o  czynn ika  ogrzewającego.

3. P rzy  us ta lan iu  ilośc i ciepła, ja k ą  należy doprow a­
dzić do ogrzew anych zespołów p rz y jm u je  się że tem ­
pe ra tu ra  w ody w  uk ładz ie  chłodzenia i o le ju  w  misce 
o le jow e j pow in na  być u trzym ana  na s ta łym  poziom ie 
(w  granicach + 10° C), wówczas gdy tem pe ra tu ra  ota­
czającego pow ie trza  w ahać się będzie w  granicach od 
0 do — 20° C.

B adan ia rozpoczęto od ogrzew ania zespołów s iln ik a  
„S-42“  n u rn ik o w y m i g rze jn ika m i e lek trycznym i.

Do m ie rzen ia  tem p e ra tu ry  w ody i o le ju  w  różnych 
pu nk tach  s iln ik a  zastosowano te rm o m e try  rtęc iow e

z podz ia łką  Celsjusza. Oprócz tego w ykonano specja l­
ną tab licę  rozdzielczą do rozprow adzania i  regu low a­
n ia  p rądu  doprowadzanego do g rze jn ików .

Umieszczenie g rze jn ika  elektrycznego oraz te rm om e­
tró w  w  odpow iedn ich  m ie jscach m is k i o le jow e j przed­
s taw ione je s t na rys. 1.

Podczas ogrzew ania o le ju  w  m isce o le jow e j, zm ianę 
tem pe ra tu ry  o le ju  notowano co 2 m in u ty . W y n ik i po­
m ia ró w  przedstaw ione są na rys. 2, zm iana zaś śred­
n ie j tem p e ra tu ry  u k ła d u  .na rys. 3.

M oc d la  każdej se rii po m ia ró w  zm ieniano op o rn ika ­
m i suw akow ym i, p rzy  czym  każdą serię pom ia rów  w y ­
konyw ano 3 -kro tn ie . W  ten sopsób na w ykres ie  poda­
na jes t średnia tem pe ra tu ra  z trzech ko le jn ych  pom ia­
ró w  przy  jednakow e j m ocy g rze jn ików .

Rys. 1. U mieszczenie nurnikowego grzejnika elektrycz­
nego oraz termometrów w misce olejowej silnika: 1 —  

wyprowadzenia grzejnika; 2 przewody łączące wypro­
wadzenia grzejnika z tablicą rozdzielczą; 3 —  pierwszy 
termometr; 4 —  drugi termometr.

t°c t»c

a b

Rys. 2. Krzywe wzrostu temperatury oleju w misce ole­
jowej silnika w funkcji czasu przy użyciu nurnikowego 
grzejnika elektrycznego o mocy 350 W i przy tempera­
turze otaczającego powietrza 18'> C: a —  pomiar pierw­
szym termometrem; 'b —  pomiar drugim termometrem; 
1 —  krzywe przy 195 VJ 1,5 A; 2 —  krzywe przy 160 V 
i 1,25 A; 3 —  Krzywe przy 130 V i 1,0 A.
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Po przeprow adzen iu powyższych pom ia rów  usta lo­
no p rzyb liżoną  moc potrzebnych g rze jn ików  e lek trycz ­
nych, a następnie przystąp iono do badania dalszych 
w y typo w a nych  m etod ogrzewania. Jednocześnie rozpo­
częto opracow yw anie  w ytycznych  w  zakresie usta le­
nia:

1) .ilośc i k a lo r ii po trzebnych do ogrzania s iln ik a  w  za­
leżności od typ u  samochodu oraz tem p e ra tu ry  otacza­
jącego pow ie trza;

2) na jodpow iedn ie jsze j m etody ogrzew ania s iln ika , 
tzn. zastosowania ogrzew ania ciągłego (np. w  ciągu ca­
łe j nocy) albo ogrzew ania chw ilow ego (np. przed u ru ­
chom ieniem );

3) na jodpow iedn ie jszego sposobu ogrzew ania s iln ik a  
(np. g rze jn ik ie m  e lektrycznym , g rze jn ik ie m  parow ym , 
parą w odną w prow adzoną bezpośrednią do w ody w  
uk ładz ie  chłodzenia) w  zależności od danych k o n k re t­
nych w a ru n k ó w ;

4) sposobu b ie rne j ochrony samochodów przed z im ­
nem  ,tra k to w a n e j ja ko  ochrona pomocnicza p rzy  za­
stosowaniu obranej ochrony czynne j;

5) w a ru n k ó w  eksp loa tac ji urządzeń ogrzew niczych 
zm ontow anych na samochodach.

W  c h w ili obecnej prace dotyczące „U s ta len ia  w a ­
ru n k ó w  bezgarażawego pa rkow an ia  samochodów z i­
m ą “  dobiegają końca, po czym  zostaną na ten tem at 
opracowanie ram ow e w ytyczne d la  uży tko w n ików .
t t

L . M . i U. S.

Badania panewek samochodowych promieniami X
P rzy  p ro d u k c ji panewek sam ochodowych no rm a ln ie  

stosowane badania odibicincize jalk próba na dźw ięk, 
próba rozgięcia czy też badanie m ik ro s tru k tu ry , n ie  
mogą zagw arantow ać stup rocen tow e j jakośc i w yp ro d u ­
kow anych panewek.

P rób ie  rozg ięc ia  czy badan iu  m ik ro s tru k tu ry , ze 
względu n a  niszczący c h a ra k te r tycih badań, może'podb­
iegać ty lk o  1 —  2 proc. panew ek, w y n ik  zaś tych  b a ­
dań rozciągam y na w szystk ie  panew k i dane j serii. Od­
b ió r na tom iast przez próbę na dźw ięk  jes t bardzo p ro ­
blem atyczny.

W  celu osiągnięcia jednoznacznego odb ioru  w szyst­
k ic h  w yp rodukow anych  panewek, In s ty tu t T ransportu  
Samochodowego w sp ó ln ie  z je dn ym  z zak ładów  p ro ­
du kcy jn ych  dokona ł badań panew ek p ro m ie n ia m i X .
Badania przeprowadzono na panew kach samochodo­
w ych  w y lanych  brązem  o łow iow ym , BO 30 oraz sto­
pem misfcoeynowym ŁlO As o osnow ie o łow iow e j p rzy  
różnych średnicach i różnej grubości w y lane j'-w a rs tw y .

Badania m ia ły  na celu usystem atyzow anie w ad od­
lew n iczych  panew ek przez prześw ie tlen ie  ich  p ro m ie ­
n iam i X  i  sporządzenie rad iog ram u d la  każdej panew­
k i. Prace o b ję ły  analizę k i lk u  tys ięcy rad iogram ów  pa- 
n ewek sam ochodowych.

P rzy  bkdan iu  panew ek zastosowano następującą m e­
todę na podstaw ie przeprowaidlteinyoh prób. P anew ki 
w  ilośc i 8 do 16 sztuk, w  zależności od ich  szerokości 
oraz w ie lkośc i urządzenia, po w y la n iu  i  zg rubnym  prze- 

• toczeniu, zak ładam y ma w a łe k  o łow ian y  o w in ię ty  b ło ­
ną rentgenowską i dokonu jem y na św ie tlan ia  ich  pro­
m ien iam i X  obracając w a łek  doko ła  osi poziom ej.

W  celu uzyskania kon trastow ego obrazu naśw ie tla ­
m y  jednocześnie ty lk o  w y c in e k  obw odu panew ki. D la 
zabezpieczenia dalszej części obwodu przed dz ia łan iem  
p rom ien i X  na ich drodze nad w a łk ie m  z założonym i 
panew kam i um ieszczam y. osłonę z b lachy o łow iane j.

W a łk i w  u rządzen iu  p o w in n y  być w ym ienne, zgodnie 
z w ym ia rem  w e w nę trznym  średn icy panew ki, p rzy  
cizym ew en tua lny  luz l ik w id u je  się przez dodatkowe 
ow in ięc ie  w a łka  papierem  fo tog ra ficznym  zabezpiecza­
ją cym  równocześnie błonę przed porysow aniem . ,

W  w y n ik u  p rześw ie tlen ia , po .w yw o łan iu , o trzym u je ­
m y rad io g ram y poszczególnych panewek w  ro z w in ię ­
ciu , k tó re  stanow ią podstawę odb io ru  d la  K T  zak ła ­
du p rodukcyjnego i  u ży tko w n ikó w .

Podane rad iogram y p rzeds taw ia ją  na jczęściej spoty­
kane w a d y  'odlewnicze panew ek w y la n ych  brązem  
BO 30.

R adiogram  l  w yka zu je  drobną segregację p lam istą  
o łow iu .

R adiogram  2 w ykazuje* przyczepność w a rs tw y  sto­
powej do łu s k i panew ki.

R adiogram  3 w yka zu je  u tle n ian ie  stopu (ospowatość).
R adiogra jp  4 w yka zu je  w trące n ia  obce w  w a rs tw ie  

stopowej.
Ponadto, dz ięk i badan iu  p ro m ie n ia m i X , możemy 

w y k ry ć  w ady łu s k i s ta low e j. W ady te n ie  są spowodo­
wane w a d liw y m  procesem technolog icznym  lecz w ada­
m i h u tn iczym i ru r  s ta low ych  używ anych do p ro d u k c ji 
łusek.

W  celu z id e n ty fik o w a n ia  poszczególnej panew k i i od­
pow iada jące j je j k liszy , na każdej panewce' umieszczo­
nej na w a łk u  p rz y k le ja m y  o łow ian y  num erek, k tórego 
kop ia  uw idaczn ia  się po p rześw ie tlen iu  /ma rad iogram ie . 
Pozwala to  naim rów n ież  na -dokładne określen ie  m ie j­
sca, w  k tó ry m  zn a jd u je  się wada danej panew ki. M a ­
jąc bow iem  znak na łusce pa ne w k i w  m ie js c u , 'w  k tó -

Radiogram nr 1. Segregacja ołowiu plamista drobna

t°C

•  Rys. 3. Zmiana średniej temperatury oleju (jako wy­
padkowa krzywych „2“ z rys. 2) z podaniem odpowied­
nich ilości kalorii.
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ry m  zna jdow a ł się num erek, nak ładam y na panewkę 
go tow y rad iogram , p rzy  czym  nu m er na k liszy  po w i­
n ien po k ryw a ć  się ze znakiem  na panewce. T ym  spo­
sobem m ożem y zidenfiikiować m iejsce położenia wady.

W  celu usystem atyzow ania  w ad panew ek uw idocz­
n ionych ma rad iogram ach In s ty tu t T ransp ortu  Sam o­
chodowego op racow a ł ponadto w zo rcow y  ka ta log  obe j­
m u jący  32 w y k ry w a ln e  w ady panew ek wiraż z opraco­
w a n iem  przyczyn pow staw ania  powyższych wad. Na 
podstaw ie ka ta logu możem y z a kw a lifiko w a ć  w y p ro d u ­
kow ane paimewiki w ykazu jące  w ady' na  rad io g ram ie  do 
zabraikowainia lu b  dopuścić do eksp loa tac ji. K a ta log  
spo tka ł się z bardzo p rzych y ln ą  op in ią  ze s tro n y  zaim- 
t e resowan yoh in s ty tu c j i .

Zastosowanie badań panewek p ro m ien ia m i X  i  um ie ­
szczenie dclh w  procesie p ro d u k c y jn y m  pozw o li na szyb­
k ie  i pewne usuw an ie  b ra ków , a ty m  sam ym  ,na po lep­
szenie jakości p ro d u kc ji. D

Zobowiqzama pracowników ITS na cześć II Zjazdu PZPR
Na cześć I I  Zjazdu PZPR pracownicy Instytu tu  Trans­

portu Samochodowego w  Warszawie podję li zobowiązania 
udzielania pomocy zakładom produkcyjnym  M inisterstwa 
Transportu Drogowego i  Lotniczego. W tym  celu zawarto 
na okres od 1. I. 1954 do 31. X I I.  1954 r. umowy o socja­
listycznej współpracy między Instytu tem  Transportu Samo­
chodowego a następującymi zakładami: Gdańską W ytw ór­
nią Części Samochodowych, Ekspozyturą Spedycyjną i Eks­
pozyturą Osobową Okręgu Warszawskiego PKS.

D la rea lizacji umów utworzono brygady naukowo-tech­
niczne w  celu objęcia ja k  najszerszego wachlarza zagad­
nień produkcyjnych, występujących We Wspomnianych w y­
żej zakładach.

Zobowiązania Ins ty tu tu  Transportu Samochodowego obej­
m ują następujące zagadnienia.

1) Ins ty tu t przekaże Gdańskiej W ytw órn i Części Samo­
chodowych w pierwszym kwarta le 1954 r. swe do­
świadczenia w  dziedzinie wylewania panewek jednym  
że stopów oszczędnościowych.

2) Ins ty tu t będzie prowadził stałe konsultacje z pracow­

nikam i zakładu i pomoże w opracowaniu i opanowa­
n iu  technologii wylewania panewek stopem oszczęd­
nościowym.

3) Ins ty tu t będzie uczestniczył .we wszystkich próbach 
prowadzonych na terenie Gdańskiej W ytw órn i Części 
Samochodowych.

Odnośnie Ekspozytur Spedycyjnej i Osobowej PKS 
w Warszawie:

1) Ins ty tu t będzie udzielał stałej pomocy w rozwiązywa­
niu  problemów technicznych we wspomnianych Eks­
pozyturach.

2) Przy rozw iązywaniu zagadnień wymagających spe­
cja lnych urządzeń laboratoryjnych Ins ty tu t przepro­
wadzi sam badania, względnie udostępni korzystanie 
ze swych laboratoriów  pracownikom wyżej podanych 
Ekspozytur.

3) Ins ty tu t będzie zaopatrywał w dokumentację nauko­
wo-techniczną — tłumaczenia i  streszczenia nowości 
technicznych z fachowej prasy zagranicznej, ze szcze­
gólnym uwzględnieniem prasy radzieckiej.


