
Включайтесь в конкурс! 
Подведены итоги ежегодного Всесоюзного конкурса на луч

шее предложение по экономии электрической и тепловой энер
гии. Каждый год участники этого конкурса — рационализато
ры Магнитогорского металлургического комбината — за внед
ренные оригинальные предложения по экономии электроэнер
гии получают призовые места. 

На прошедшем 23-м конкурсе вновь отмечены внедренные 
на комбинате предложения, технически новые, дающие боль
шой экономический эффект, которые могут быть применены 
на других предприятиях. Пятнадцать работников комбината 
— авторов этих предложений премированы и награждены ди
пломами участников Всесоюзного конкурса на лучшие пред 
ложения по экономии электрической и тепловой энергии. 

Авторы трех из них коснулись разработки и внедрения но
вых режимов работы системы электроснабжения комбината, 
применения быстронасыщающихся дросселей в анодных це
пях управляемых ртутных выпрямителей и реконструкции 
аэродинамической схемы дымососов котлов среднего давле
ния. От внедрения только этих трех предложений комбинат 
получил экономию, составляющую более тридцати шести мил
лионов киле.;«дтт-часов электроэнергии в год. • 

В настоящее время на комбинате' проводятся работы по 
отбору и оформлению рационализаторских предложений на 
очередной, двадцать четвертый конкурс. 

С целью привлечения широкого круга работников комбината 
к разработке и внедрению средств наиболее рационального 
расходования электрической и тепловой энергии на комбина
те проводится свой внутренний конкурс на лучшее предложе
ние по экономии электрической» и тепловой энергии. Лучшие 
предложения, имеющие техническую новизну и дающие эко
номию электрической или тепловой энергии, будут премиро
ваны и направлены на всесоюзный конкурс через комиссию 
содействия конкурсу при энергосбыте Челябэнерго. 

Предложения на конкурс принимаются до 31 декабря 
1969 года включительно. 

П. ТИТОВ, инспектор Челябэнергосбыта. 

В основном механическом цехе 
изготовляются детали для огне-
зачистной машины, которая будет 
установлена на блюминге № 2. 

НА СНИМКЕ: слесари-сборщи
ки Петр Степанович Я ЦЕН КО 
(слева) и Владимир Андреевич 
ОКИН за сборкой очередного уз
ла машины. 

Фото Н. Нестеренко. 

Пролетарии всех стран, соединяйтесь! 

Орган парткома, профкома и управления Магнитогорского ордена Ленина 
и ордена Трудового Красного Знамени металлургического комбината 
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Идет 
сверхплановый 
агломерат 

Со спекательных машин аглофабрик ежедневно сходят сотни тонн 
дополнительной продукции. Всего с начала месяца труженики агло
фабрик горного управления изготовили и погрузили в думпкары, 
кроме запланированного количества, еще свыше 23 тысяч тонн аг
ломерата. 

Отличился коллектив аглоцеха № 2, которым руководит Нико
лай Константинович Гостев. Он внес в копилку сверхплановой про
дукции более 12 тысяч тонн сырья для домен. 

В. ПЕТРЕНКО. 

Большую часть угля для коксо
вания наш комбинат получает с 
обогатительных фабрик Кузбасса 
и Караганды, где уголь проходит 
мокрое обогащение. Обогатитель
ные фабрики выдают концентрат 
с влагой 7 процентов и более. Не-
обогащенный уголь, предназначен
ный для обогащения на углеобо
гатительной фабрике ММК, посту
пает тоже с влагой — до ' 8 про
центов. 

В пути вагоны с углем находят
ся 2—3 суток. При низких темпе
ратурах уголь примерзает к дни
щу и кузову вагона и при выг
рузке на вагоноопрокидывателях 
коксохимического производства 
полностью из вагонов не высыпа
ется. Остатки угля после выгруз
ки в отдельных вагонах составля
ют 10—15 тонн. От остатков угля 
после разгрузки вагоны очищают
ся на угольной эстакаде грузчика
ми ЖДТ. При нормальной выг
рузке в летнее время с очисткой 
вагонов справляется бригада груз
чиков, состоящая из 30 человек 
(в четырех сменах). В зимнее вре
мя очистка вагонов от смерзше
гося угля превращается в трудно
разрешимую проблему. Количество 
грузчиков, занятых на очистке, 
возрастает до 120 человек и боль
ше, но проблема остается нере
шенной. Разрешить ее можно 
только в том случае, если весь 
поступающий уголь непосредствен
но перед выгрузкой разогревать 
в тепляках. 

В 1965 году отдельные партии 
вагонов с большими остатками уг
ля начали разогревать в тепляке, 
находящемся в "ведении управле-

СОКРАТИТЬ 
ПРОСТОИ 
ВАГОНОВ! 

ния Ж Д Т на станции Входная, 
и это дало определенные положи
тельные результаты. В 1966 году 
совместным приказом но управ
лению Ж Д Т и коксохимпроизвод-
ству от 11 февраля был разрабо
тан единый технологический про
цесс обработки вагонов с углями, 
поступающими под выгрузку на 
станцию Угольная. В приказе 
конкретно определено количество 
вагонов для разогрева в тепляке 
— 180 физических единиц в сут
ки. Но и в том же году и в прош
лом количество разогретых в теп
ляке вагонов с углем в сутки ред
ко превышало 100 физических еди
ниц, в остальное время тепляк 
был занят разогревом песка, ру
ды и других грузов. 

Всю прошлую зиму производи
лась доработка и испытание ново
го теиляка для разогрева смерз
шихся- грузов инфракрасными лу
чами, построенного там же, на 
станции Входная. И только в 
апреле текущего года была сдана 
в эксплуатацию и опробована од
на секция на 15 физических еди
ниц. 

Но как бы то ни было, появи

лась возможность довести коли
чество разогреваемых вагонов до 
300 единиц, а с пуском второй 
секции — разогревать все 100 про
центов поступающих углей. 

Практически в настоящее время 
в тепляках станции Входная ра
зогревается в среднем по 150 фи
зических вагонов, в отдельные же 
сутки ноября количество разогре
тых вагонов колеблется от 90 до 
200 единиц, что крайне недоста
точно. Руководство Ж Д Т этому 
важному вопросу уделяет мало 
внимания. График подачи и выво
да вагонов из тепляка часто сры
вается. Значительно больше поло
женного расходуется времени на 
доставку разогретых вагонов на 
станцию Угольная. Нет необхо
димого контакта между диспетче
рами Ж Д Т и начальником смены 
углеподготовительного цеха. За
частую оставляет желать лучшего 
а информация об углях, находя
щихся в пути: иногда даже на 
прибывшие угли нет документов. 
Все это отрицательно сказывается 
на планировании работы разгрузоч
ных механизмов, а в конечном 
счете — на обороте вагонов. 

Нужно отметить также, что тех
нологический процесс разогрева 
вагонов в новом тепляке отраба
тывается крайне медленно. 

Для сокращения простоев ваго
нов, увеличения их оборота на 
станциях Входная — Угольная 
руководству Ж Д Т нужно принять 
все меры по улучшению использо 
вания имеющихся тепляков. 

H. ЗЮЗИН, секретарь 
партбюро- углеподготовительного 

цеха КХП. 

Н А Ш Е Г О П О Л К У П Р И Б Ы Л О 
В июле этого года к нам, в 

слуясбу сигнализации, цент
рализации и блокировки же
лезнодорожного транспорта 
комбината прибыла группа 
молодых рабочих — выпуск
ников городского профессио
нально-технического училища 
№ 41. Знакомство с ними со
стоялось намного раньше: во 
время их производственной 
практики. И вот теперь, ког
да они начали самостоятель
но трудиться в нашем кол
лективе, мы окончательно убе
дились, что это хорошие, тру
долюбивые парни. 

Многие из них за короткий 
срок освоили и успешно экс
плуатируют устройства СЦБ 
на вверенном участке. За 
успешное освоение устройств 
сигнализации, централизации 

и блокировки и за хорошую 
работу многим из них повы
шены произнодственные раз
ряды. Особой похвалы заслу
живают монтеры Р. Садыков, 
А. Ковпан, А. Токарев, В. 
Емельянов и другие. Многие 
из ребят учатся в школах ра
бочей молодежи, А. Ковпан 
в этом году закончил 11 клас
сов и думает в следующем ю-
ду поступить в институт. 

Мы надеемся, что и осталь
ные выпускники училища 
приложат все силы к тому, 
чтобы как можно быстрее ос
воить устройства СЦБ> и про
должат повышение своего об
щеобразовательного и техни
ческого уровня. 

М. Г А Т Т А Р О В . 
старший электромеханик 

службы СЦБ Ж Д Т . 

О СТАЛЬНЫХ ПУТЯХ 
И О МЕХАНИЗАЦИИ 

В то время, когда я начинал работать в цехе пути же
лезнодорожного транспорта комбината, все работы по ре
монту пути производились вручную.- Разгонку зазоров, 
например, производили с помощью рельса длиной 12,5 
метра и весом 600 килограммов. Потаскаешь день такую 
«штучку», и домой идешь, как говорится, без рук и без 
ног. 10—12 человек таскали такую рельсину. А теперь 
при гидравлическом разгонщике с этой работой справля
ется всего 2 человека. 

А сколько неприятностей приносили путейцам парово
зы: то путь шлаком засыплет, то водой зальет. Зимой же 
вода особенно неприятна: приходится киркой и лопатой 
долбить лед. От электровозов же, сменивших паровозы,— 
ни шлака, ни воды на путях. 

Срок службы по механическому износу деревянной 
шпалы на комбинате на отдельных участках составляет 1—2 
года. А вот когда начали укладывать железобетонные 
шпалы, срок этот резко увеличился. Взять хотя бы перегон 
Доменная—Сортировка (опытный участок, протяжен
ностью 400 погонных метров), где установлены такие шпа
лы. И шпалы, и рельсы служат здесь надежно с 1963 го
да, только знай смазывай да подкручивай болты, можно 
не бояться, что через год шпалы выйдут из строя из-за 
механического износа. Заметим еще, что механическая ук
ладка звеньев с железобетонными шпалами производится 
краном, старый путь тоже разбирается краном, балласт 
грузится в вагоны шарофрезерной лопатой, дозируется 
хопперами-дозаторами, путь подбивается машиной. 

А вот рихтуется путь все еще вручную, работа 
по вырезке загрязненного балласта тоже выполняется 
вручную. Операции эти очень тяжелые. Нужно приобре
сти щебеноочистительную машину. В этом заинтересованы 
не только путейцы: надежность и долговечность путей — 
это ведь не только их забота. Дальнейшая механизация 
путевых работ освободит путейцев от тяжелого ручного 
труда, и от нее — механизации — зависит ^ дальнейшее 
развитие путевого хозяйства, которое должно идти в ногу 
с развитием комбината. 

П. КОРОТКИЙ, мастер цеха пути, 


