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Внимание! 
Простаивают 

вагоны! 
Это дорого 
обходится 
комбинату 

В 

К Р И Т И К А 
ПОДЕЙСТВОВАЛА 
П Р Е Д Ы Д У Щ Е М «Листке» 
председатель группы на

родного к о н т р о л я УКСа 
М. Любин в заметке «Простой 
за Простоем» рассказал о пе
репростоях вагонов. Критика 
попала в цель. Вскоре в ре
дакцию пришло письмо от за
местителя директора комбина
та/по капитальному строитель
ству т. Фальковского, в кото
ром он сообщает, что «факты 
перепростоя вагонов парка 
МПС под разгрузкой леса в 
строительном управлении име
ли место. 

В настоящее время строи
тельным управлением и отделом 
оборудования УКСа разрабо
таны мероприятия, обеспечива
ющие ликвидацию простоев ва
гонов прямого Парка». 
д > ДРУГОЙ корреспонденции, 
Л* опубликованной в том же 
,^Лйсткё*,' председатель группы 
^народного контроля цеха ме
таллической посуды П. Клящев 
'.'рассказал о неудовлетворитель
ном обеспечении цеха вагона-
•ми. Ответ на его корреспон
денцию прислал начальник уп
равления Ж Д Т т. Васильев: 

«На опубликованную в газе
те «Магнитогорский металл» 
"О* 86 декабря 1967 года замет
к у под заголовком «Кто нам 
Поможет?» сообщаю, что скоп
ление металлической посуды 
на складах эмальцеха комби
ната произошло в конце 111 
квартала и в начале IV квар
тала 1967 года из-за необес
печения нас крытыми вагонами 
Южно-Уральской железной до
рогой вследствие использова
ния их под перевозку зерна. 

В декабре 1967 года обеспе
чение ЮУЖД крытыми ваго
нами было значительно лучше... 

За первые четыре дня янва
ря этого года план отгрузки 
металлической посуды, утверж
денный ЮУЖД, перевыполнен: 
отгружено сверх плана 20 ва
гонов. 

БЫСТРО откликнулся на 
критическую корреспон

денцию народного контролера 
цеха вентиляции Е. Яковлева 
«Абы лето «пережить!» на
чальник мартеновского цеха 
№ 3 И. Костеико. Он признает 
критику правильной. Цех дей
ствительно несвоевременно от
правляет кондиционеры на ре
монт. 

«Мартеновским цехом № 3, — 
пишет т. Костенко, — конди
ционер из диспетчерской от
правлен на ремонт 28 декабря 
прошлого года. По договорен
ности с руководством цеха вен
тиляции кондиционеры на раз
ливочных кранах №№ 3 и 9 и 
заливочном кране № 3 будут 
ревизоваться во время ремон
тов этих кранов в январе и 
феврале 1968 года». 

А вот начальник первого 
мартеновского цеха т. Захаров 
и начальник цеха подготовки 
составов т. Николаев промол
чали. Почему? Ведь корреспон
денция «Абы лето «пережить!» 
их тоже касается. 

Давайте работать нормально 

ТОЛЬНО ЛИ НАКАЗЫВАТЬ? 
Трудности с отгрузкой готовой 

продукции в сортопрокатном це
хе никогда не отходят на задний 
план. 

В цехе не раз ставился вопрос 
об этом, не раз обращались мы к 
железнодорожникам, но сдвигов 
пока не видно. 

Несвоевременно подаются ваго
ны и под обрезь. Коробки, пред
назначенные для нее, часто пере
полняются. Обрезь приходится 
валить на пол. Загромождается 
помещение. Д а и обрезь долго ле
жит без пользы, а ведь это ценное 
сырье для мартенов. 

Все эти вопросы решить нелег
ко. Нам известно о трудностях с 
вагонами, но решить их все-таки 
можно, если более полно исполь
зовать имеющийся в распоряже
нии цехов транспорт. 

Цехи — в том числе и наш, — 
например, выплачивают за пере
простои солидные суммы. Это, ко
нечно, чувствительная мера нака
зания. Но одними наказаниями 
улучшения работы железнодо
рожного транспорта добиться, мне 
кажется, трудно. Надо применять 
и поощрительные меры: те кол
лективы, у которых нет перепрос
тоев вагонов, которые экономят 
время при загрузке и выгрузке 
вагонов, должны материально сти
мулироваться. 

Дружней должны работать и 
сами железнодорожники. Тран
спорт правильно может быть ис
пользован только при полной сог
ласованности в их работе, а с этим 
у них не всегда в порядке. При
веду такой случай. На стан «300» 
№ 3 был подан однажды думпкар 
под мусор. Приготовились рабо
чие загружать вагон, но тут об
наружили в думпкаре, на хребто
вой балке, 30 новых подшипников, 
17 кранов для воздухопроводов и 
много других деталей. 

Вот это сюрприз! Кто же все 
это оставил? Конечно, железно
дорожники. Мы знали, что думп
кар накануне ремонтировался в 
депо. Позвонили в Ж Д Т . Желез
нодорожников известие очень уди
вило. Оказывается, думпкар был 
предназначен не для нас. Отре
монтировали его в депо, а потом, 
загрузив на складе подшипника
ми и кранами, направили на стан
цию «Стальную», в пункт техни
ческого осмотра. Только он не до
шел. Заблудился. 

Видимо, у железнодорожников 
есть какие-то упущения в обслу
живании транспорта. Нужно выя
вить их и немедленно устранить. 

М. БУКАТНИКОВ, 
старший фабрикатор сорто

прокатного цеха. 

Успешная работа нашего цеха, 
как и всех цехов комбината, во 
многом зависит от железнодорож
ников. Ведь это они снабжают нас 

_магериалами, заготовками, отво
зят заказчикам готовую продук
цию. И если случается в работе 
железнодорожного транспорта 
какая-нибудь загвоздка, то она 
сразу же дает себя почувствовать. 
А загвоздки еще нередки. 

Почти три недели наш цех ли
хорадило. Причина заключалась в 
том, что вышла из строя железно
дорожная линия между основ
ным механическим цехом, фасон-
но-вальце-сталелитейным и скла
дом заготовок. Скапливалась го
товая продукция, прекратилась 
подвозка горячих слитков из фа-
сонно-вальце-литейного цеха. Цех 
не останавливался только потому, 
что у нас имелся запас металла. 
Но он быстро иссякал. Еще не
сколько дней, и цех пришлось бы 
все-таки остановить. 

В нашем коллективе делалось 
все возможное, чтобы этого не 
произошло. Постоянно «теребили» 
железнодорожников и руководи
тели нашего цеха, и народные 
контролеры, но дело сдвинулось 
только после того, как за это 
вплотную взялось управление 
главного механика. Путейцы по
работали на линии всего лишь 
день, и движение было восстанов
лено. А сколько было шуму, все
возможных хлопот! Неужели без 
всего этого нельзя обойтись? Не
ужели мало одного сообщения о 
неисправности пути? Неужели 
обязательно прибегать к нажиму 
сверху? 

Случай, о котором я рассказал, 
как говорится, из ряда вон выхо
дящий. Произошел он в прошлом 
месяце. С тех пор на комбинате 
произошли большие изменения. 
Коллективы цехов перешли на но
вую систему планирования и эко
номического стимулирования. Те
перь железнодорожники должны 
работать оперативней. Любые 
«сюрпризы», подобные тому, о ко
тором я рассказал, повлекут за 

собой большие потери государ
ственных средств, .ударят по кар
ману и самих железнодорожников. 

Никаких серьезных претензий к 
железнодорожникам у нас больше 
нет, но есть они зато к другим 
цехам, с которыми приходится 
нам «иметь дело». Очень часто 
задерживают они вагоны. 

Такр например, листопрокатный 
цех, куда мы отправляем поковки 
на отжиг, нередко держал наши 
вагоны по неделе и больше. Были 
случаи, когда наши вагоны этот 
цех использовал в своих целях. 
Так, недавг.о с помощью одного 
из них листопрокатчики решили 
избавиться от мешающей им ог
ромной станины. Не согласовав с 
;тами. они погрузили станину в 
вагон. Об этом самоуправстве уз
нал начальник железнодорожного 
района т. Костин и, естественно, 
потребовал выгрузить станину. 
Листопрокатчики отказались. Ва
гон стоял загруженным два дня. 
Станина была снята только после 
настойчивого требования началь
ника нашего цеха. А в это время 
второй вагон также использовал
ся не по назначению. И все это 
делалось в то время, когда нам 
самим были очень нужны вагоны. 

Нередко подводит нас и сосед-— 
ний — рхаовнсй механический — 
цех. Большинство своих заказов 
его руководители просят изгото
вить срочно. Мы, конечно, делаем 
все возможное, чтобы уложиться 
в заданный срок. Но потом ока
зывается, что торопились мы на
прасно. Вагоны с нашими поков
ками по нескольку дней стоят не
разгруженными. Вот тут-то и ста
новится видно, какими срочными 
были заказы. 

Все эти факты говорят о боль
шой бесхозяйственности. При ра
боте по-ноао.му их не должно 
быть. Необходимо в каждом цехе 
так организовать работу тран
спорта, чтоб-j полностью ликви
дировать перепростон вагонов. 

А. ЗАРУБИН, председатель 
группы народного контроля 

кузнечко-преесового цеха. 

„ П Р О Б К А " П Р И Р А З Г Р У З К Е 
На комбинате работа

ет отдел снабжения, в 
котором занято большое 
количество людей. Мно
го людей занято также 
складированием привози
мых грузов. Они прини
мают прибывшие вагоны, 
разгружают их. Делают 
это по возможности бы
стро. 

Однако перепростои 
вагонов все еще доволь
но велики. Происходят 
они из-за того, что в 

складском хозяйстве 
ощущается нехватка гру
зоподъемных средств. 

Вся разгрузка произ
водится мостовым кра
ном, грузоподъемность 
которого 5 тонн. Длина 
пути крана не превыша
ет 30 метров. В связи с 
этим возникают большие 
неудобства. Вагоны нуж
но постоянно, по мере 
их разгрузки, подтяги
вать под кран. Да и 
площадка, расположен

ная под краном, не пред
назначена для складиро
вания. 

Грузы опускаются пря
мо на землю. Потом их 
на автомашинах отвозят 
на площадку, где раз
гружают автокраном. 

А вагоны все поступа
ют. 

Места для разгрузки 
становится все меньше. 
Вскоре наступает такой 
момент, когда совершен
но некуда разгружать. 

И тогда вагоны простаи
вают. 

Нередко случаются 
простои из-за неисправ
ности крана. Он то и де
ло выходит из строя. Да 
что говорить: наш элек
трокран с 1954 года не 
имел капитального ре
монта! 

Разгрузку можно зна
чительно ускорить. И к 
этому сделан уже пер
вый шаг. В мае про
шлого года, например, 

поступил к нам порталь
ный кран грузоподъем
ностью 10 тонн. Мы, ко
нечно, обрадовались. Да 
только преждевременно. 

Ведь до сих пор к 
монтажу крана никто 
не приступал. И лежит -иге* 
он огромной грудой ме- * -
талла. Ржавеет, да к то
му же занимает полез
ную площадь. А как бы 
он облегчил и ускорил 
нашу работу! 

А. ГОРБАЧЕВ, 
старший десятник 

складского сектора 
комбината. 

„П О В Р Е Д И Т Е Л И" 
...Копровики постоянно ломают железнодорожные вагоны. При

веду такую цифру: только в прошлом году копровый цех повредил 
более полутора тысяч вагонов. Ущерб государству нанесен громад
ный. Поломки привели к снижению грузооборота, потерям государ
ственных средств. 

Причина кроется, видимо, в том, что копровики забыли об осто
рожности при ведении разгрузочных работ. Только по этой причине, 
например, на Южном скрапоразделочном участке был недавно об
рушен с высоты на вагон огромный «козел». Вагон надолго вышел 
из строя, ему потребовался капитальный ремонт. Значительная доля 
вины за подобные случаи ложится на поставщиков. Очень часто они 
неправильно загружают вагоны. Нередко в вагоне среди мелкого 
металлолома встречаются крупные, тяжелые металлические детали. 
Брать такой металлолом краном очень трудно. Нет никакой гаран
тии, что все захваченное удержится, а не обрушится вниз, на стенку 
вагона. 

Все поврежденные вагоны ремонтируют сами виновники. Так и 
должно быть. Но нередко копровики пытаются увильнуть от этого. 
Так, в том же прошлом году на линию было выставлено 165 разби
тых вагонов, на ремонт которых потребовалась кругленькая сумма— 
13671 рубль. 

Есть и еще одна серьезная причина поломок вагонов. Когда скра-
поразделочные базы не справляются с разгрузкой, металлолом раз
гружается на шихтовых дворах мартеновских цехов, а условий для 
нормальной выгрузки вагонов там нет. 

...Падают с высоты куски металлолома, слышится треск, скрежет. 
Вагоны выходят из строя. Долго ли так будет продолжаться? 

С. БОГУСЛАВСКИЙ, председатель группы 
народного контроля ЖДТ. 

Большая ответ
ственность — осо
бенно при работе а 
зимних условиях— 
лежит на железно
дорожниках ком
бината. Своевре
менная п о д а ч а 
сырья, вывоз про
дукции дадут воз
можность коллек
тиву цехов выпол
нить производст
венные задания в 
новом году пяти
летки. 

На снимке: один 
из передовиков же-
лезнодоро ж н о г о 
транспорта, стар
ший машинист па
ровоза Л. А. Пав
ленко. 

» Фото 
Н. Нестеренко. 
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