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Обеспечим фермы кормами собственного производства
О б р а щ е н и е  с е л ь с к и х  т р у ж е н и к о в  Х о б с к о г о  и Г у р д ж  а а н с  ко  го  
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Сущ ественное п о в ышение 

благосостояния народа —  глав
ная задача на десятую  пяти
летку. В ее решении особое 
значение придается подъему 
ж у ч о т н о  вод став. За  последние 
го;т|,| у нас в республике нема
л а  сделано для увеличения 
производства мяса, молока, 
яиц. Вместе с тем анализ по
ложения дел показывает, что 
для дальнейшего развития от
расли необходимо ещ е более 
укрепить корм овую  базу. На 
создание прочной кормовой 
базы  нацелили сельских тру- 

•, жеников X V III пленум ЦК КП 
Грузии, июльский и ноябрьский 
(1978 г.) Пленумы Ц К КПСС. 
О сущ ествляя реш ения партии, 
м ы  расш иряем посевы корм о
вых культур, всем ерно увели
чиваем  производство зерно
фуража.

Наши районы находятся в 
разных климатических зонах, у 
нас свои особенности выращ и
вания трав, корнеплодов. Но 
есть у нас одно общ ее —  это 
реальная возможность интен
сивно использовать резервы  
кормопроизводс т в а, обеспе
чить скот, имеющ ийся в общ е
ственных и личных хозяйствах,

кормами собственного произ
водства, сделать животноводст
во высокопродуктивной отрас
лью.

М ы  хорошо понимаем, что 
осуществить намеченное нелег
ко. Многое зависит от людей, 
их сознательности, трудовой 
активности. Поэтому каждый 
из нас, кормодобытчиков, про» 
никнувшись чувством ответст
венности за выполнение реш е
ний партии и правительства, 
прилагает все силы для безус
ловного соблюдения графиков 
работ на севе, требований аг
ротехники, эффективного ис
пользования техники.

Забота о кормах начинается 
с весны. Именно в эту пору, 
когда разворачиваются поле
вы е работы, во многом реша
ется судьба кормовой базы для 
предстоящей зимовки скота. 
Практика показала: там, где
проявляю т настоящ ую  заботу 
о кормовом поле, ф ер м ы  обес
печены ф уражом .

В этом сезоне мы в лучшие 
агросроки начали полевые ра
боты, кормовые культуры  сеем  
только высококондиционными 
семенами, хозяйствам постав
лены минеральные и органиче

ские удобрения. О бязуем ся 
тщательно обработать посевы, 
обогащать корма белковыми 
добавками, заботиться о пов
торных и промежуточных по
севах.

Свою  задачу на ближайшее 
воем я видим в том, чтобы не 
оставить неиспользованной ни 
одну возможность увеличения 
производства кормов. С этой

целью повысим продуктивность 
естественных сенокосов и па
стбищ путем внесения в них 
туков, проведения культуртех- 
нических работ, во зьм ем  на 
строгий учет все пригодные 
для сенокоса участки —  в лес
ных массивах, садах, ветроза
щитных полосах, по обочинам 
дорог. В массовом сенокосе 
примут участие и труженики

• промышленных предприятий, 
организаций, учащ аяся моло
дежь районов.

На первое место в произ
водстве и заготовке кормов мы 
выдвигаем качество. С  этой це
лью наладим строжайший кон
троль за соблюдением техно
логий и оптимальных сроков 
уборки трав и консервирования 
корд^ов.

О сущ ествляя указанные^ме- 
роприятия, б ерем  новые обя
зательства в социалистическом 
соревновании и призываем кор- 
мозаготовителей республ и к и 
сделать все возможное, чтобы 
ни одна ф ерма республики не 
испытывала недостатка в пол
ноценных кормах, чтобы кор
мопроизводство стало у нас 
высокорентабельной отраслью.

Социалистические обязательства 
кормодобытчиков Хобского района:

Социалистические обязательства 
кормодобытчиков Гурджаанского района:

Заготовить сена 5 тысяч 
тонн вместо запланированных 
3,1 тысячи тонн, сенажа — 
15 тысяч тонн при плане 10 
тысяч тонн, соломы — 10,5 
тысячи тонн вместо преду
смотренных 8,5 тысячи тонн, 
кормовых корнеплодов — 5 
тысяч тонн при плане 2 ты
сячи тонн, 5 тысяч тонн зер
нофуража — в пять раз боль
ше намеченного. Всего будет 
заготовлено 17,6 тысячи тонн 
кормовых единиц — на 5,8 
тысячи тонн больше задания.

что составит 42,3 центнера 
кормовых единиц на услов
ную голову скота вместо пла
новых 28,3 центнера.

Отвести под кормовые
культуры 3.258 гектаров, что 
на 458 гектаров больше за
дания, кроме того, 3 тысячи 
гектаров занять повторными 
и промежуточными посева
ми — на 1.000 гектаров 
больше задания.

За счет посевов многолет
них и однолетних трав, ку
курузы на силос получить 
129 тысяч тонн зеленой мас
сы.

Заготовить 10 тысяч тонн 
сена, 35 тысяч тонн сенажа, 
9,1 тысячи тонн других гру
бых кормов, 1,8 тысячи тонн 
травяной муки, 30 тысяч 
тонн силоса, 3 тысячи тонн 
кормовых корнеплодов, 2 ты
сячи тонн зернофуража собст
венного производства, 4,6

тысячи тонн кормов из отхо
дов промышленного и сель
скохозяйственного производ
ства.

Такой запас разнообраз
ных кормов позволит выде
лить на каждую условную 
голову скота 33 центнера 
кормовых единиц, что намно
го больше потребности, т. е. 
даст возможность хозяйствам 
создать страховые резервы 
'кормов.

Социалистические обязательства обсуждены и приняты на собраниях партий
но-хозяйственного актива Хобского и Гурджаанского районов.

(Гр узИ Н Ф О РМ ).

С0ВЕТСК0 - ЮГОСЛАВСКИЕ ПЕРЕГОВОРЫ
Л"Г81,М й  в Кремле заверши- 

-лись. -переговоры между Ге
неральным секретарем ЦК 
КПСС, Председателем Пре
зидиума Верховного Совета 
СССР Л. И. Брежневым и 
Президентом С Ф РЮ , Пред
седателем С КЮ  И. Броз Ти- 
го, находящимся в Советском 
Союзе с дружественным ви
зитом. В переговорах приня
ли участие: член Политбюро 
ЦК КПСС, министр ино
странных дел СССР А. А. 
Громыко, секретарь ЦК 
КПСС К. В . Русаков, член 
Президиума ЦК С КЮ  С. До- , 
ланц. союзный секретарь по 
иностранным делам С Ф РЮ  
И. Врховец.

Было продолжено обсуж
дение состояния и перспектив 
развития советско-югослав
ских отношений. Л. И. Бреж
нев и И. Броз Тито подчерк
нули, что коренным интере
сам Советского Союза и Юго
славии, народов обеих стран 
отвечает обогащение взаим
ных связей в политике, эко-. 
номике, науке, культуре и

других областях. Стороны 
подтвердили свою готовность 
углублять советско-югослав- 
ское сотрудничество, отме
тили необходимость расшире
ния контактов на высоком 
уровне. Особое значение они 
придают развитию сотрудни
чества между Коммунистиче
ской партией Советского Со,- 
юза и Союзом коммунистов 
Югославии.

Л. И. Брежнев и И. Броз 
Тито констатировали, что 
принципы и положения, за
фиксированные в советско- 
югославских совместных до
кументах, которые являются 
результатом встреч на выс
шем уровне, представляют 
собой надежную основу для 
разностороннего взаимодей
ствия и стабильных отноше
ний, для взаимопонимания и 
доверия между СССР и 
СФРЮ .

В  ходе переговоров отме
чалось, что, несмотря на 
различия в оценке некото
рых внешнеполитических во
просов, определяющее значе

ние в советско-югославских 
отношениях имеет то фунда
ментальное положение, что в 
международных делах и 
СССР, и СФРЮ  выступают 
за мир и разрядку, за незави
симость всех стран и народов, 
за социальный прогресс.

Обе стороны уделили осо
бое внимание проблеме ра 
зоружения — одной из са
мых жгучих задач современ
ности. Они считают необхо
димым наращивать усилия в 
интересах свертывания гонки 
вооружений и перехода к ре
альному разоружению и в 
этой связи высказались в 
поддержку всех конструктив
ных инициатив, в частности 
решений спецсессии Гене
ральной Ассамблеи ООН по 
разоружению, направленных 
на решение этой задачи. Л. И. 
Брежнев и И. Броз Тито вы
разили уверенность, что это
му будет способствовать за
ключение нового советско- 

4 американского договора по 
ограничению стратегических 
наступательных вооружений.

СССР и С Ф РЮ  отметили 
важное значение последова
тельного претворения в 
жизнь в полном объеме поло
жений хельсинкского Заклю
чительного акта для укреп
ления доверия, безопасности 
и сотрудничества в Европе. 
Позитивную роль в этом при
звана сыграть предстоящая в 
следующем году мадридская 
встреча.

В  ходе переговоров подчер
кивалось, что Советский Со
юз и Югославия твердо вы
ступают за углубление про
цесса разрядки, распростра 
нение его на все районы ми
ра, за слияние разрядки по
литической с разрядкой воен
ной, за урегулирование кри
зисных ситуаций мирными 
средствами, путем перегово
ров при строгом уважении 
равноправия, суверенитета, 
прав народов на свободное, 
независимое развитие.*

Л. И. Брежнев и И. Броз 
Тито высказались за актив
ное участие всех стран в 
борьбе за упрочение мира и

оздоровление международно
го политического климата. В 
значительной мере этому мо
гут способствовать все демо
кратические и миролюбивые 
силы.

СССР и С Ф РЮ  выступа
ют за углубление взаимопо
нимания, за продолжение пло
дотворного и конструктивного 
диалога по принципиальным 
проблемам м еж  дународной 
жизни. В интересах этого бу
дет продолжена практика ре
гулярного обмена мнениями 
на различных уровнях.

Президент СФРЮ , Предсе
датель СКЮ  И. Броз Тито 
пригласил Генерального се
кретаря ЦК КПСС, Председа
теля Президиума Верховного 
Совета СССР Л. И. Брежне
ва посетить С Ф РЮ  с офици
альным дружественным визи
том. Приглашение было при
нято с удовлетворением.

Переговоры Л. И. Брежне
ва и И. Броз Тито прошли в 
дружественной откровенной 
атмосфере и в духе взаимно
го уважения.

В  переговорах .также уча
ствовали:

с советской стороны — за
ведующий отделом ЦК КПСС 
Л. М. Замятии, первый заме
ститель министра иностран
ных дел СССР В. Ф. Маль
цев, помощник Генерального 
секретаря ЦК КПСС А. И. 
Блатов, посол СССР в С Ф РЮ
Н. Н. Родионов, заместитель 
заведующ е г о  отделом ЦК 
КПСС Г. А. Киселев, руково
дитель группы консультантов 
отдела ЦК КПСС Н. В. Шиш- 
лин, заведующий отделом 
МИД СССР В. Ф. Грубяков;

с югославской стороны — 
посол С Ф РЮ  в СССР М. Ор- 
ландич. заведующий кабине
том Президента С Ф РЮ  Б. Ба- 
дурина, заместитель союзно
го секретаря по иностранным 
делам М. Вереш, советники 
Президента С Ф РЮ  Б. Ман- 
дич и М .. Максич. замести
тель исполнительного секре
таря Президиума ЦК СКЮ  
Б. Милошевич.

СЕГОДНЯ И ЗАВТРА— РЕСПУБЛИКАНСКИЙ 
СМОТР ГОТОВНОСТИ К СЕЗОНУ 

ПРОИЗВОДСТВА, ЗАГОТОВКИ 
И ПЕРЕРАБОТКИ КОРМОВ

Р И Т М  З Е Л Е Н О Г О  
К О Н В Е Й Е Р А

С зеленым полем озимой 
ржи соседствует люцерна, а 
еще дальше виднеются овес, 
всходы кукурузы. Эти посе
вы кормовых культур при
надлежат Джандарскому от
кормочному совхозу Гарда- 
банского района. В о б ще й  
сложности посевы кормо
вых культур здесь занимают 
свыше 4.000 гектаров. При 
надлежащей орган и з а ц и и 
к о р м о п роизводства этого 
вполне достаточно, ч т о б ы  
обеспечить поголовье скота 
необходимым рационом гру
бых и сочных кормов.

— В  этом году, — говорит 
директор совхоза В. Бебиа- 
швили, — мы взяли обяза
тельство заложить 10.000 
тонн сенажа при плане 9.000, 
сена — 4.000 тонн, а силоса— 
8.000 тонн. Кроме того, на
чиная с апреля, скоту скарм
ливается зеленая масса. На 
эти цели ежедневно расходу
ется ее до 200 тонн.

С раннего утра слышен на 
полях рокот сеноуборочных 
агрегатов. Самоходными ко
силками, изготовленными., в 
ГДР, управляют механизато
ры М. Гаджиев и Ф. Дуня- 
малиев. Они довольны воз
можностями новых машин, 
позволяющими убирать за 
день зеленую массу с 13 — 15 
гектаров.

Один з& другим отходят от 
агрегатов груженные зеле
ной массой лафеты и грузо
вики. Их путь лежит к се- 
нажным траншеям. Передо
вые трактористы и шоферы 
О. Лобжанидзе, Р. Касумов, 
М. Каримов успевают за день 
совершить по 16— 17 рейсов, 
перевозя в общей сложности 
до 300— 350 тонн массы.

Начали сенокошение в сов
хозе и на орошаемых участ
ках. Работу эту ведет брига
да, руководимая Б. Гаваше- 
лишвили.

Джандарцы раньше обыч
ного приступили к закладке 
сенажа и заготовке сена. Это 
имеет свое преимущество, 
Поскольку скоро в хозяйстве 
подойдут и другие работы.

Прочная кормовая база 
имеет особое значение при 
нынешних объемах интенсив
ного о т к о р м а  животных. 
Здесь обязались довести сре
днесуточный привес бычков

до 600 граммов, а средний 
вес каждой головы скота, сда
ваемого на убой.— до 320 ки
лограммов при плане 300. В 
течение четырех месяцев ны 
нешнего года этот график ра
боты выдерживается. Уже 
сдано 630 тонн мяса при пла
не 500 тонн. А  всего за год 
здесь намерены продать го
сударству 1.600 тонн говяди
ны при плане 1.360 тонн.

Отрадно, что совхоз, дол
гое -время не справлявшийся 
с заданием, сейчас находится 
на подъеме. Но, как считает 
его руководство, сделано да
леко еще не все для исполь
зования резервов. До сих пор 
в совхозе нет возможности 
вырабатывать на месте тра
вяную витаминную муку,
столь необходимую для обо
гащения кормов. Дело в том, 
что доставленное сюда тр ! 
года тому назад технологиче
ское оборудование цеха по 
выпуску травяной муки все 
еще не нашло применения.
Сейчас за его монтаж и уста
новку взялись работники
СПМ К №  1 «Грузгоском-
сельхозтехники», но работы 
ведутся настолько медленно, 
что пуск агрегатов вряд ли 
будет обеспечен к нынешне
му лету. Работы эти, по все
му видно, следует ускорить, 
иначе и в нынешне^ году в 
совхозе витаминная 'мука не 
будет производиться.

Примечателен и такой 
факт. Несколько лет тому 
назад строительные органи
зации Министерства мелио
рации и водного хозяйства 
республики построили на тер
ритории совхоза закрытую 
оросительную систему, рас
считанную на полив методом, 
искусственного дождевания 
-285 гектаров культурных 
пастбий;. К  сожалению, все 

- эти работы были выполнены 
настолько недоброкачествен
но, что система не работает.

Министерству было пору
чено обеспечить пуск и нор
мальную работу ороситель
ной системы к нынешнему 
сезону. Однако система без
действует и по сей день, при
ходится воду на поле пода
вать напуском, что, естествен
но, менее эффективно.

А. МИТАГ6АРИЯ.
(Корр. «Зари  Востока»).

С ДРУЖЕСТВЕННЫМ ВИЗИТОМ
По приглашению Прези

диума ЦК КП Ч  и правитель
ства ЧССР в ближайшие дни 
Чехословацкую Социалисти
ческую Республику с друже

ственным визитом посетит 
член Политбюро ЦК КПСС, 
Председатель Совета Мини
стров СССР А. П. Косыгин.

С О В Е Щ А Н И Е  А К Т И В А
18 мая состоялось респуб

ликанское совещание идео
логических работников, обсу
дившее некоторые организа
ционно-пропагандистские ме
роприятия в связи с выпол
нением постановления ЦК 
КПСС «О дальнейшем улуч
шении -идеологической, поли
тико-воспитательной работы».

На совещание были при
глашены секретари, заведую
щие отделами пропаганды и 
агитации областных, го
родских и районных коми
тетов КП Грузии, заведую
щие домами и кабинетами 
политпросвещения, редакто
ры республиканских, област
ных, городских и районных 
газет, руководители и секре
тари партийных организаций 
идеологических учреждений.

С информациями выступи
ли секретарь Абхазского об
кома КП Грузии Л. В. Мар- 
шания, секретарь Аджарско

го обкома КП Грузии Н. А 
Гугунава, заведующий отде 
лом пропаганды и агигаци! 
Юго Осетинского обкома КГ 
Грузии 3. Д. Гугкаев. второ! 
секретарь Орджоникидзен 
ского райкома КП Грузш 
гор. Тбилиси К. В. Кервали 
ивили, секретарь Кутаисско 
го горкома КП  Грузии Н. А 
Какауридзе, секретарь Маха 
радзевского райкома КП Гру 
зии М. М. Николаишвили 
секретарь Гардабанского рай 
кома КП Грузии 3. III. Марг 
велашвили.

На совещании выступи, 
секретарь ЦК КП Грузи! 
Г. Н. Енукидзе.

В  работе совещания при 
няли участие заведующий от 
делом пропаганды и агитаци! 
ЦК КП  Грузии В. И, Кару 
мидзе, второй секретарь Т1 
КП  Грузии Н. В. Гургенидзе

(ГрузИНФОРМ ).
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Товарищи!
Разрешите мне по поруче

нию Центрального Комитета 
К о м  мунистической партии 
Грузии, Президиума Верхов
ного Совета Грузинской ССР 
и Совета Министров респуб
лики горячо поздравить кол
лектив Закавказской желез
ной дороги с замечательной 
победой и присуждением по 
итогам социалистического со
ревнования в первом кварта
ле 1979 года переходящего 
Красного знамени Министер
ства путей сообщения СССР 
и ЦК профсоюза работни
ков железнодорожного транс
порта, которое сегодня вам 
вручил министр путей сооб
щения товарищ Павловский 
Иван Григорьевич.

Разрешите от вашего име
ни сердечно приветствовать 
товарища И. Г. Павловского, 
который приехал к нам не 
только в связи с победой же
лезнодорожников Закавказья 
в социалистическом соревно
ваний. но и для того, чтобы 
обсудить с нами и помочь раз
решить актуальные вопросы 
развития Закавказской же
лезной дороги и дальнейше
го улучшения ее работы.

Я хочу также по-братски 
приветствовать представите
лей Армянской ССР. кото
рые, прибыв на торжества по

Доклад кандидата в .члены Политбюро ЦК КПСС, первого секретаря ЦК КП Грузии  
тов. Э. А. ШЕВАРДНАДЗЕ на собрании актива Закавказской железной дороги 14 мая 1979 г.
поводу вручения дороге пе
реходящего Красного знаме
ни, любезно согласились ос
таться, чтобы принять уча
стие в работе актива, посвя
щенного обсуждению задач 
железнодорожного транспор
та Грузинской ССР.

Работа нашего актива про
ходит одновременно и в де
ловой, и в праздничной об
становке.

Праздничная обстановка не 
только не исключает комму
нистическую деловитость, но, 
наоборот, помогает нам серь
езнее сосредоточиться на не
решенных проблемах, скон
центрировать внимание на 
обсуждении острых и прин
ципиальных вопросов работы 
железнодорожного транспор
та.

Мы обязаны по-деловому, 
на основе смелой критики 
своих недостатков вскрыть 
новые резервы подъема ра
боты транспорта.

Это тем более необходимо, 
что ответственность за недо
статки на транспорте несут 
не только железнодорожни
ки. И дело улучшения рабо

ты железной дороги — за
бота наша общая. Это обще
партийное, общегосударствен
ное дело.

На моей памяти такая 
деловая встреча членов бюро 
ЦК КП  Грузии Ъ железнодо
рожниками за последние го
ды первая, и желательно, 
чтобы она прошла на высоком 
уровне.

Центральный Комитет на
шей партии и лично това
рищ Леонид Ильич Брежнев 
повседневно, глубоко и на
стойчиво занимаются реше
нием Проблем транспорта.

В  докладах, выступлениях 
товарища Л. И. Брежнева 
партийная забота о транс
порте занимает особое ме
сто.

В  своем ярком выступле
нии на X V II I  съезде ВЛКСМ  
Леонид Ильич Брежнев, ука
зывая пути, куда следовало 
бы направить энергию моло
дых строителей коммунисти
ческого общества, в числе 
двух важных проблем, от ко
торых в большой степени за
висят эффективность и каче

ство работы нарЬдного хозяй
ства, назвал транспорт.

Политбюро, секретариат 
ЦК КПСС особое внимание 
уделяют проблемам транс
порта, в том числе дальней
шего развития железнодо
рожного транспорта.

Одним из проявлений забо
ты и внимания к нуждам 
транспорта явилось участие и 
выступление на расширенном 
заседании коллегии Мини
стерства путей сообщения 
члена Политбюро ЦК КПСС. 
Председателя Совета Мини
стров СССР тов. Косыгина
А. Н. и члена Политбюро ЦК 
КПСС, секретаря Ц К КПСС 
тов. Кириленко А. П.

Эти факты большой поли
тической важности обязыва
ют всех нас повернуться ли
цом к транспорту, глубже 
вникать в его нужды и мак
симально помогать в реше
нии стоящих перед ним за
дач.

Нет сомнений в том. что 
работа нашего актива будет 
проходить в обстановке пар
тийной деловитости, взаим
ной требовательности, взаим
ного доверия, под знаком

критики и самокритики, все
стороннего анализа проделан
ного и научно обоснованного 
определения путей на буду
щее в свете решений XXV  
съезда КПСС и X X V  съез
да Компартии Грузии, изве
стных решений ЦК КПСС по 
Грузинской парторганизации, 
о дальнейшем улучшении 
идеологической, политико-вос
питательной работы.

По традиции, пройдя опре
деленный этап и выйдя на но
вые рубежи, советские люди 
с огромной заинтересованно
стью подытоживают резуль
таты своего труда и намеча
ют новые задачи.

В  стране и республике ус
пешно реализуются задания 
десятой пятилетки.

Хорошо потрудился совет
ский народ в ударном 1978 
году. Национальный доход 
увеличился на 4 процента. 
Промышленное производство 
возросло на 4.8 процента и 
достигло 587 млрд. рублей. 
Впервые в истории страны 
валовой сбор зерновых до
стиг 235 млн. тонн. Собра
ны рекордные урожаи и по

ряду других сельскохозяйст
венных культур.

Сделан новый крупный 
шаг на пути удовлетворения 
возрастающих духовных и 
материальных потребностей 
советского человека. Можно 
с уверенностью сказать, что 
вписана еще одна блистатель
ная страница в летопись ге
роической борьбы Коммуни
стической партии и всего со
ветского народа за постро
ение коммунистического об
щества.

Несмотря на необычайно 
суровые условия прошедшей 
зимы, неплохие результаты 
достигнуты во всех сферах 
народного хозяйства в первом 
квартале текущего года.

В братской семье совет
ских республик свой достой
ный вклад в выполнение 
плана социального и эконо
мического развития страны 
1978 года внесла Грузинская 
ССР. Достигнув наивысшего 
прироста производительности 
труда, республика обеспечи
ла выполнение плана реали
зации промышленной про
дукции на 101.9 процента.

Объем промышленного про
изводства, по сравнению с 
1977 годом, увеличился на 
7,4 процента. Тем самым 
труженики промышленности 
республики выполнили свое 
важнейшее социалистическое 
обязательство по опережаю
щему росту темпов промыш
ленного производства.

Славно потрудилось наше 
колхозное крестьянство. За 
готовлено 430 .тыс. тонн чай
ного листа и 575 тыс. тонн 
винограда. Таких высоких 
урожаев по этим важнейшим 
культурам в прежние годы 
республика не получала.

Перевыполнены планы за
готовки зерна, цитрусов, мя
са, молока, шерсти, другой 
сельскохозяйственной продук
ции.

Вступили в строй энерге
тический гигант — Ингури- 
ГЭС  и ряд других крупных 
сооружений.

За первые три года деся 
той пятилетки, по сравнению 
с соответствующим перио 
дом девятой пятилетки, вы- 
пуск промышленной продук
ции по республике возрос на

51,2 процента, объем прс 
дукции сельского хозяйств 
увеличился на 71 процен! 
освоение капитальных вложе 
ний — на 27,6 процента, на 
циональный доход на 45 I 
процента.

Как вы знаете, республ^ 
ке в шестой раз подряд бь 
ло вручено переходяще 
Красное знамя Ц К  КПСС 
Совета Министров СССЕ 
ВЦСПС и Ц К ЕЛ К С М  з 
наивысшие достижения в 
Всесоюзном социалистич! 
ском соревновании.

Так выглядят в наиболе 
к о н ц е  нтрированном вил 
главные итоги вдохновение 
и самоотверженной борьб 
коммунистов Грузии И6 ВС€ 

трудящихся республики г 
выполнение исторических р 
тений X X V  съезда КПСС.

Воздавая должное успеха 
раб о т и и к о в промышле 
ности, сельского хозяйства 
строительства, мы вместе 
тем не закрываем глаза у 
недостатки, порой очень с 
рьезные. в работе этих о 
раслей народного хозяйств 
подвергаем их нелицеприя 
ной критике и требуем чт 
бы лучше была иоставле! 
работа по выявлению и и 
пользованию внутренних р 
зервов и рачительному вел 
нню хозяйства

(П родолж ение ке 2-й стр.}.
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П Р О Д О Л Ж Е Н И Е .

Но вместе с тем мы ут
верждаем: итоги первых трех 
лет пятилетки вселяют в нас 
уверенность в том, что мы 
находимся на правильном, пу
ти и нет сомнения, что упор
ным трудом нашего народа 
стоящие перед нами задачи 
будут успешно решены.

Возросший экономический 
потенциал республики послу
жил надежной базой "для за
метного повышения матери
ального благосостояния тру
дящихся; увеличения трудо
вых доходов, роста товаро
оборота, ускорения ввода в 
эксплуатацию жилых домов, 
школ, больниц, нового подъе
ма науки и культуры.

Есть определенная законо
мерность и последователь
ность в том, что после рас
смотрения на пленумах ЦК 
КП Грузии задач развития 
промышленности, сельского 
хозяйства и организации ка
питального строительства, мы 
решили вместе с вами глу
боко разобраться и всесто- ■ 
ронне обсудить проблемы, 
касающиеся транспорта.

Все без исключения отрас
ли народного хозяйства мо
гут работать нормально и вы
полнять свои напряженные 
планы лишь при условии бес
перебойного транспортного 
обслуживания. И главную 
роль в удовлетворении по
требностей республики в пе
ревозках играет, конечно же, 
Закавказская железная’ до
рога — основная экономиче
ская артерия нашего края. 
Протянувшись с востока на 
запад и далее на север, от 
границ Азербайджанской ССР 
до Краснодарского к р а я  
РС Ф С Р , охватив основные 
промышленные центры и 
многие сельскохозяйственные 
районы республики, дорога 
выполняет огромный объем 
перевозок.

18 миллиардов тонно-кило
метров — таков грузооборот 
за 1978 год. Для сравнения 
мы поинтересовались, каков 
уровень грузооборота на же
лезных дорогах ряда капита
листических стран, прибли
зительно равных Грузии по 
территории, численности на
селения или же граничащих 
с нами. Так вот, на желез
ных дорогах Бельгии годовой 
грузооборот составляет 6,7 
миллиарда тонно-километров, 
Голландии — 2,7 миллиарда 
тонно-километров и Турции— 
7,9 миллиарда тонно-кило
метров., Следовательно, одна 
Закавказская дорога выпол
няет больший объем грузо
перевозок. чЭДукдеречислен- 
ные капиталистические стра
ны, вместе взятые.

По данным Научно-иссле
довательского института ин
формации Министерства пу
тей сообщения СССР, за три 
года десятой пятилетки гру
зооборот железных дорог 
страны возрос на 106,2 про
цента. а Закавказской же
лезной дороги — на 112,5 
процента. По этому важно
му показателю Закавказская 
магистраль вышла на пер
вое место в стране.

По отправлению грузов 
(погрузка в тоннах) рост со
ставил по железнодорожной 
сети Союза 104,3 процента, а 
по Закавказской дороге —
112,8 процента. Она занима
ет третье место, вслед за Бе
лорусской и Казахской же
лезными дорогами.

За три года по сети же
лезных дорог Советского Со
юза оборот вагона замед
лился на 8,9 процента, а по 
Закавказской магистрали — 
на 10,5 процента. По этому 
универсальному показателю 
дорога находится на 16 ме
сте, что, конечно, недопусти
мо.

Высокий уровень грузовых 
перевозок по Закавказской 
железной дороге приходится 
сочетать с интенсивным пас
сажирским движением. При
нимая во внимание это не
маловажное обстоятельство, 
а также такие факторы, как 
ярко выраженный горный 
профиль дороги и незначи
тельная обеспеченность вто
рыми путями, даже не буду
чи специалистом в области 
транспорта, можно ясно пред
ставить, в каких напряжен
ных условиях протекает экс
плуатационная работа.

Закавказскую железную 
дорогу нельзя рассматривать 
как обычную транспортную 
магистраль. Значение ее для 
Грузинской ССР неизмеримо 
больше. И орден Октябрьской 
Революции, гордо сияющий 
на знамени дороги, — при
знание ее успехов не только 
в производственной сфере.

Закавказская железная до
рога, первый участок кото
рой Потн — Тбилиси был 
введен в эксплуатацию в ок
тябре 1872 года, то есть, бо
лее ста лет назад, проклады
валась в условиях сложного 
рельефа местности, строились 
такие уникальные инженер
ные сооружения, как Сурам- 
ский и Джаджурский тонне
ли, Молитский и Заманлин- 
ский виадуки и т. п. Она яви
лась Для своего времени 
большой творческой победой 
отечественнбй инженерной 
МЫСЛИ.

Закавказская желез, 
рога имеет большое эк 
чес кое. культурное значение. 
Строительство ее сыграло 
важную роль в жизни народов 
Азербайджана, Армении и

до-
ин-

Грузии. В  главных мастерских 
дороги были созданы первые 
марксистские кружки, в ко
торых прошли ленинскую за
калку кадры профессиональ
ных революционеров, некото
рые из них позднее возгла
вили штурм царского само
державия.

Закавказская железная до
рога явилась колыбелью ре
волюционного рабочего дви
жения в Закавказье. Здесь в 
1891 — 1892 годах работал и 
вел революционную деятель
ность А. М. Горький. С 1898 
года пропаганда марксист
ского учения велась под ру
ководством И. В. Сталина. В 
1900 году забастовкой же
лезнодорожников руководил 
М. И. Калинин.

Железнодорожники вели 
смелую, непримиримую борь
бу и против меньшевиков, 
мусаватистов, дашнаков, за
хвативших власть в респуб
ликах Закавказья. Советской 
власти досталась от их гос
подства сплошная хозяйст
венная разруха, которую без 
промедления надо было ли
квидировать. Следовало с 
величайшей энергией восста
навливать и развивать народ
ное хозяйство, и в первую 
очередь железнодорожный 
транспорт.

Приехавший в Грузию в 
1922 году нарком путей сооб
щения Ф. Э. Дзержинский 
принял непосредственное уча
стие в решении острых- проб
лем восстановления Закавказ
ской железной дороги.

Главным звеном ее рекон
струкции явилась электрифи
кация. Уже в 1921 году при
ступили к поискам водных 
ресурсов для строительства * 
гидроэлектростанции. Прак
тически две электростан
ции — ЗаГЭС  и РионГЭС, 
давшие энергию для тяги 
поездов, соединились между 
собой одной из первых в Со
ветском Союзе линий элек
тропередачи мощностью 110 
киловольт, протяженностью 
200 километров.

Все, связанное с электри
фикацией участка дороги че
рез Сурамский перевал — 
от проектирования до строи
тельных и монтажных ра
бот,— было выполнено свои
ми силами. Отсутствовал 
опыт, не было готовых реше
ний. Но беспримерный совет
ский патриотизм и горячее 
стремление внести свой 
вклад в выполнение плана 
ГО ЭЛ РО  обеспечили блестя
щее решение задачи. За 5 
лет — с 1927 по 1932 год— 
первый в Советском Союзе 
магистральный участок был 
электрифицирован, и первый 
электровоз провел поезд по 
перевальному участку 16 
августа 1932 года.

Вслед за Сурамским пе
ревалом продолжала^ в на
растающих темпах электри
фикация других участков до
роги, и к 1941 году было пе
реведено на электротягу око
ло 300 километров.

Достигнутый за годы дово
енных пятилеток подъем же
лезнодорожного транспорта, 
возросшие дисциплина и ква
лификация железнодорожни
ков обеспечили четкую рабо
ту магистрали в суровых 
условиях Великой Отечест
венной войны, с началом ко
торой Закавказская железная 
дорога приняла на обслужи
вание и р а н с к у ю  дорогу 
Джульфа— Тебриз, а позднее 
ее коллектив активно участ
вовал в отражении врага, 
рвавшегося в Закавказье, в 
разгроме немецко-фашист
ских войск на Северном Кав
казе и освобождении терри
тории Кавказа.

За период войны коллек
тив дороги 19 раз выходил 
победителем во Всесоюзном 
социалистическом соревнова
нии и 12 раз награждался 
переходящим Красным зна
менем Государственного ко
митета обороны. В  оператив
ной обстановке по временной 
схеме было произведено сое- 
динение северного и южного 
участков Черноморской ли
нии для переброски войск. 
Эта линия сыграла важную 
роль не только во время вой
ны. Она дала второй, более 
короткий выход из Закавка
зья, чем резко улучшила на
роднохозяйственные связи, 
перевозки пассажиров и гру
зов.

Из новостроек послевоен
ного периода большое народ
нохозяйственное значение 
имеет линия Ереван — Раз
дан — Севан, продленная 
теперь по восточному берегу 
озера Севан.

За годы послевоенных пя
тилеток значительно изме
нился облик магистрали, 
стальные пути которой укре
пили исторические узы друж
бы и братства народов Закав
казья.

С выделением Азербай
джанской дороги в самостоя
тельную дружба и сотрудни
чество между железнодорож
никами Грузии, Армении и 

. Азербайджана не только не 
ослабли, но продолжали раз
виваться и крепнуть. Техни
ческие мероприятия по осна
щению дорог осуществляются 
по единому плану. Их коллек
тивы делятся бесценными со
кровищами опыта.

Прочные узы дружбы свя
зывают железнодорожников 
Закавказской и Северо-Кав
казской железнодорожных

магистралей. Это ярко про
является в повседневной сла
женной работе на стыковой 
Черноморской линии и преж
де всего — в традиционном 
социалистическом соревнова
нии двух больших многона
циональных коллективов.

В  период, когда северо- 
кавказцы вели работы по 
электрифик а ц и и участков 
Адлер — Туапсе — Белоре
ченская, закавказцы оказы
вали им всестороннюю прак
тическую помощь, передава
ли свой богатый опыт монта
жа контактной сети и тяго
вых подстанций. В  свою оче
редь, специалисты Северо- 
Кавказской дороги пришли 
на помощь работникам Закав
казской дороги при оборудо
вании диспетчерской центра
лизацией участков Самтред- 
ского отделения. Самтред- 
ские диспетчеры проходили 
практику в Туапсинском от
делении. Много лет соревну
ются между собой коллекти
вы Туапсинского и Сухум
ского локомотивных депо, 
Сухумского и Сочинского 
вокзалов.

Дружба и взаимопомощь 
играют важную роль в реше
нии задач, стоящих перед же- 
лезнодорожни к а м и Закав
казья в свете решений X X V  
съезда КПСС.

В  Грузии трудно найти се
мью, которая так или иначе 
не была бы связана с -желез
ной дорогой. Чуть ли не в 
каждом нашем министерстве 
на руководящей работе — 
вплоть до министра немало 
бывших железнодорожников.
У нас в народе высок автори
тет железнодорожника и по
четен его труд. Дело чести 
нынешнего поколения — не 
растерять эту славу, а приум
ножить ее.

Когда мы говорим о до
стижениях работников про
мышленности, сельского хо
зяйства и строительства, то 
этдаем себе полный отчет в 
том, что эти успехи были бы 
немыслимы без помощи же
лезнодорожников в перевозке 
колоссального объема сырья, 
материалов, топлива и свое
временном вывозе готовой 
продукции.

План погрузки народнохо
зяйственных грузов за три 
года пятилетки выполнен до
срочно, к 27 декабря 1978 
года, и сверх плана погруже
но 577,3 тысячи тонн. Про
тив первых трех лет девятой 
пятилетки прирост составил
30,6 процента.

Однако надо отметить, что 
дорога не в полной мере удо
влетворяет потребности от
дельных отраслей народного 
хозяйства. Так, в 1978 году 
Самтредское отделение упла
тило штрафы за неподачу 
вагонов и контейнеров под 
погрузку плановых грузов в 
размере 294 тыс. руб., а Тби
лисское отделение— 154 тыс. 
руб.

Нередко складывается кри
тическая ситуация в вывозе 
сельскохозяйственных про
дуктов — овощей, картофе-. 
ля, цитрусов, которые не 
терпят задержек при отгруз
ке и в пути следования. В  
прошлом году почти вся 
партия раннего картофеля 
вывозилась крытыми вагона
ми, что не могло не отра
зиться на качестве продук
ции.

Недавно центральные ор
ганы печати, в частности, 
«Литературная газета», за
давшись целью установить, 
где происходят снижение ка
чества и порча фруктов, осу
ществили эксперимент, кото
рый выявил серьезные де
фекты в системе контроля 
за продвижением скоропортя
щихся продуктов: вагоны сут
ками простаивают на стан
циях в ожидании отправле
ния, а иногда направляются 
к пункту назначения по удли
ненному пути вместо крат
чайшего, и сроки доставки 
грубо нарушаются. Сущест
вует в нашей стране четко 
разработанная государствен
ная система планирования 
перевозок грузов, увязанная 
с потребностями народного 
хозяйства и возможностями 
транспорта, его обеспеченно
стью перевозочными сред
ствами, трудовыми и энерге
тическими ресурсами и т. д. 
Но в данном случае нас ин
тересует вопрос: а нет ли на 
транспорте скрытых резер
вов, чтобы за счет лучшего 
использования локомотивов 
и вагонов увеличить объемы 
перевозок, поднять эффек
тивность и качество работы, 
полнее удовлетворять потреб
ности всех отраслей народно
го хозяйства? Собственно 
говоря, как уже отмечалось, 
это основной вопрос порядка 
дня актива и главный пред
мет сегодняшнего разговора.

За последние три года в 
эксплуатационной работе же
лезной дороги прослеживает
ся одна весьма отрицатель
ная тенденция — неуклонное 
замедление оборота вагона. 
Если в 1975 году он состав
лял 2,58 суток, то в 1976 
году замедлился до 2,63 су
ток, в 1977 году — до 2,64 
суток и в 1978 году достиг 
2,83 суток при плане 2,58 
суток.

Что значит это замедление 
оборота для железнодорож
ного транспорта и народного 
хозяйства в целом?

Каждая десятая доля за
медления оборота вагона в 
сутки отнимает в условиях 
Закавказской железной доро
ги возможность перевозки 
3-х миллионов тонн грузов в

год. Замедление оборота ва
гонов в минувшем годУ на 
10 процентов лишило народ
ное хозяйство Возможности 
перевозки дополнительно 7,8 
млн. тонн грузов.

Мы не можем позволить 
себе, как уже отмечали вы
ше, по этому показателю на
ходиться на 16-м месте в 
стране.

В  ускорении оборота ва
гона кроются главные ре
зервы увеличения объема по
грузок и удовлетворения по
требностей народного хозяй
ства в перевозках грузов.

Весьма возможно, что та
кой дополнительной потреб
ности в перевозках в респуб
лики й йе было, но в масш
табе' всего народного хозяй
ства страны такая потреб
ность безусловно была.

С 1975 до 1978 года по
казатели погрузки вагонов 
возросли на 10 процентов, а 
рабочий парк вагонов на до
роге за это же время увели
чился на 17 процентов. Сле
довательно, хотя дорога и 
выполняла * план перевозок 
грузов, но чрезвычайно до
рогой ценой. Она захватыва
ла не принадлежащие ей ва
гоны и лишала другие участ
ки железнодорожной сети по
грузочных ресурсов. Такое 
выполнение плана нас устро
ить, конечно, не может.

В, отдельные периоды из
быток рабочего парка дости
гал нескольких тысяч вагонов. 
По этой причине основные 
узлы и станции превраща
лись в места постоянной за
держки. вагонов, теряли ма
невренность, что еще более 
усугубляло трудности в экс
плуатации дороги.

Анализ показывает, что
89,5 процента времени в 
процессе одного оборота ва
гон стоит на -станционных • 
путях и лишь 10,5 процен
та времени движется в со
ставе поездов.

Напрашивается вопрос: на
сколько оправданы такие 
длительные простои вагонов? 
Мы понимаем, что для обра
ботки вагона на станциях по
грузки и выгрузки требует
ся определенное время. С 
этой целью совершенствуют
ся технологические процес
сы и определяются техниче
ски обоснованные нормы про
стоя.

По норме вагон под одной 
грузовой операцией должен 
стоять не более 21,7 часа, а 
фактически в прошлом году 
простой составил 23,71 часа, 
т. на 9,4 процента брде ,̂. 
нормы. За истекшие три года 
простой вагонов под грузовы
ми операциями *• увеличился 
на 1,5 часа, или 7 процен
тов.

Совершенствуя технологию 
маневровой работы и поЦэу- 
зочно-разгрузочных опера
ций, мы должны из года в 
год сокращать простои ваго
нов, а не увеличивать их.

Нам известно, что в за
держке вагонов в немалой 
степени повинны некоторые 
министерства республики, ко
торые не сумели правильно 
организовать грузовые опе
рации на подъездных путях 
подведомственных предприя
тий. О них будет особый раз
говор.

Однако сами железнодо
рожные станции в этом во
просе подают отрицательный 
пример.

В  процессе обследования 
станций Тбилисского узла 
установлено, что даже наи
более крупные станции — 
Тбилиси-Грузовая и Тбилиси- 
Узловая — испытывают труд
ности из-за ограниченности 
складских емкостей, недоста
точного применения механи
зации, нехватки рабочих- 
грузчиков.

Вот почему простой ваго
нов под одной грузовой опе
рацией, составлявший на 
станции Тбилиси-Грузовая в 
1975 году 25,2 часа, ежегод
но увеличиваясь, в 1978 го
ду достиг 35 часов, превы
сив норму .на 32 процента.

Запущена работа по соблю
дению норм простоя вагонов 
под грузовыми операциями и 
на так называемых проме
жуточных станциях, т. е. 
станциях типа Каспи, Абаша, 
Свири и т. д.

Обслуживая преимущест
венно сельскохозяйственные 
районы, эти станции имеют 
солидный грузооборот и де- 

' лают важное дело. Таких 
станций на территории рес
публики 104. В  1975 году 
57 из них выполнили норму 
простоя вагонов под грузо
выми операциями, в 1976 
году — 39, в 1977 году — 
36, а в 1978 году — всего 
лишь 19.

Постепенно сдавая свои 
позиции, дорога дошла до 
того, что в настоящее время 
82 процента станций не ук 
ладывается в плановую нор
му простоя вагонов.

Хотелось бы коснуться 
такой разновидности простоя 
вагонов, к которой клиенту
ра транспорта никакого отно
шения не имеет. Речь идет 
о простое транзитных ваго
нов на сортировочных и уча
стковых станциях, где пере
рабатывается значительный 
вагонопоток и формируются 
поезда различных направле
ний. В 1975 году средний 
простой вагонов на этих стан
циях составил 5,87 часа, а в 
1978 году достиг 6,38 часа.

Как- видите, и тут налицо 
тенденция роста простоя ва
гонов.

Погоду здесь делает стан
ция Тбилиси-Сортировочная, 
где в прошлом году вошла в 
эксплуатацию механизирован

ная горка стоимостью 1,3 
млн. рублей, благодаря чему 
перерабатывающая способ
ность узла теоретически воз
росла до сотни вагонов в сут
ки.

Однако ни разу, даже в 
самый благоприятный день, 
горка не сумела достичь сво
ей проектной мощности. В  то 
же время станция Тбилиси- 
Сортировочная передержала 
на подходах, из-за отказа в 
приеме 4.382 поезда на 9,705 
часов, чем нанесла убыток го
сударству более чем в 2 мил
лиона рублей.

В  1977 году, работая на 
старой полугорке с ручным 
обслуживанием, станция Тби- 
лиси-Сортяровочна'я уложи-’ 
лась в норму среднего про
стоя вагона — 7,9 часа, а в 
1978 году при усовершен-, 
ствованной технической базе 
простой вырос до 8,7 часа.

Чем вызвано такое поло
жение?

Безусловно, многое зави
сит от руководителей стан
ций. Недостаточно глубоко 
освоена новая техника, ИЗ: 
за чего нередко выходит из 
строя система телеуправле
ния, и горка простаивает. Не 
укомплектован штат ведущих 
профессий и т. д. Однако 
устранение главных причин 
того, что станцию лихорадит, 
зависит от руководства Тби
лисского отделения и подчи
ненного ему диспетчерского 
аппарата.

Согласно технологическому 
процессу, подготовленный со
став на путях отправления 
в ожидании осмотра вагонов 
и подхода локомотива мо
жет стоять 54 минуты. Прак
тически же время задержки 
готовых поездов вдвое боль
ше — в среднем 2 часа. Это 
задерживает прием непре
рывно стекающихся с четы
рех сторон поездов.

Вот так одно нарушение., в 
технологии работы станции 
тянет за собой целую цепь 
других нарушений, которые, 
в конечном итоге, парализу
ют движение поездов.

Электровозов достаточно, 
но используются они явно не 
удовлетворительно. Пример
но $— 10 процентов времени 
работы электровозов тратит
ся впустую на непроизводи
тельные стоянки на станциях.

Следует лучше использо
вать локомотивы там, где они 
необходимы.

На станции Тбилиси-Сорти
ровочная построено специаль
ное эксплуатационное депо 
стоимостью 1,5 млн. рублей, 
но положение с обеспечением 
движения- поездов локомоти
вами не улучшилось, а ухуд
шилось.

Неприем поезда — это не 
обычное нарушение графика 
движения или рядовая техно
логическая заминка на про
изводстве. Этот факт чрева-I 
далеко идущими последом 
ями.

Непринятые поезда ставят
ся на отстой в Рустави. По
степенно теряя маневрен
ность, эта станция перестает 
справляться со своей основ
ной задачей — обслужиьа. 
предприятия крупного про 
мышленного центра. В  по 
ках выхода из положения 
Тбилисское отделение начи
нает тормозить прием поезд- 
дов из соседнего Кировабад- 
ского отделения. Азербай
джанская дорога реагирует 
на это тем, что придержива
ет прием поездов с Северо- 
Кавказской дороги.

Цепь нарушений растяги
вается, охватывая новые до
роги. В  этой обстановке 
Северо-Кавказская дорога, а 
вслед за ней и другие прибе
гают к недозволенным при
емам «регулирования», огра
ничивая отгрузку на юг, т. е. 
в Азербайджан, Грузию и 
Армению. -

В  результате народное хо
зяйство теряет фонды на 
металл, лес, цемент и дру
гие весьма необходимые ма
териалы.

Все эти трудности особен
но обостряются в периоды, 
когда по тем или иным сооб
ражениям южный поток, т. е. 
грузы, следующие в Джуль- 
фу и Ереван, пропускаются 
не по установленному Имиш- 
линскому ходу, -а по удли
ненному пути, через Киров
абад — Акстафу — Тбилиси.

В  этом вопросе следует 
основательно разобраться. 
Если есть реальные возмож
ности пропуска южного по
тока через Тбилиси—-Ленин- 
акан— Масис, то надо при
нять меры к их практическо
му использованию. Но если 
таких возможностей нет, то 
мы не видим смысла удли
нять пробег груза на 220 ки
лометров, чтобы ставить по
езда на отстой и забивать 
участки с крайне ограничен
ной пропускной способностью.

По-видимому, наиболее ра
дикальным решением этой 
проблемы явилось бы строи
тельство Кавказской пере
вальной железной дороги, 
что предусмотрено постанов
лением Д к  КПСС и Совета 
Министров СССР. Идею этой 
дороги вынашивают несколь
ко поколений железнодорож
ников. Но если лет 50— 100 
назад потребность в ней была 
не столь велика, то сейчас 
народному хозяйству трех 
союзных республик дорога 
нужна как воздух. Она при
звана рационализировать и 
углубить экономические свя
зи Закавказья с народным 
хозяйством Советского Сою
за. Сократив пробег грузов 
примерно на 200 км. пере
вальная железная дорога да
ла бы возможность на сотни

миллионов рублей уменьшить 
транспортные издержки стра
ны.

Мы чувствуем настоятель
ную необходимость • обсудить 
с товарищем Павловским
И. Г. все аспекты строитель
ства этой уникальной дороги.

В  строительстве этой доро
ги одинаковую заинтерес<эван- 
ность и настойчивость долж
ны проявлять и республики 
Закавказья, и Госплан СССР, 
и, конечно, Министерство 
путей сообщения СССР.

Иван Григорьевич, в связи 
с вашим приездом тут неко
торые товарищи говорили шу
тя, что, если бы Кавказская 
перевальная дорога Существо
вала, то вряд лй вы измени
ли своему родному железно
дорожному транспорту и при
летели в Тбилиси самолетом. 
Ведь при современных скоро
стях до Москвы можно было 
бы добраться 4за сутки.

Нам надо также обсудить 
и принять меры к началу 
строительства в 1980 году 
новой железнодорожной ли
нии Марабда— Ахалкалаки.
Эта дорога призвана преобра
зить экономику южного ре
гиона республики.

Когда мы говорим о рабо
те станции Тбилиси-Сортиро
вочная, нельзя не вспомнить, 
что не так давно коллектив 
ее выступил застрельщиком 
внедрения на Закавказской 
железной дороге опыта стан
ции Люблино и добился за
метных успехов в сокраще
нии простоя вагонов.

ЦК КП Грузии, одобрив 
инициативу передового кол
лектива, в принятом поста
новлении рекомендовал рас
пространить ее по всей доро
ге. Проделана большая и 
полезная работа по выполне
нию этого постановления, - 
Между тем сейчас на этой 
станции находятся отдельные 
руководители, которые по
зволяют себе утверждать, что 
метод работы станции Люб
лино якобы изжил себя и 
в современных условиях ни
чего дать не может. Какое 
вредное заблуждение! Необ
ходимо всем уяснить, что ме
тод работы коллектива стан
ции Люблино — это творче
ское отношение к труду, 
это — пытливый и неустан
ный поиск резервов, это ра
зумная, прогрессивная техно
логия производства, органи
зованного на основе новей
ших достижений инженерной 
науки.

Опыт тружеников станции 
ЛюблйНЪ был и остается наи
более мощным оружием в ар
сенале борьбы за сокращение 
простоя вагонов. Надо возро
дить его дух на всех станци
ях.

Положение, сложившееся 
на станции Тбилиси-Сортиро
вочная, в определенной мере 
типично для станций Хашу- 
ри, Самтредиа, Сухуми и дру
гих, где также простои тран
зитных вагонов увеличились, 
а задержки поездов на под
ходах из-за неприема участи
лись.

Мы не ставили задачей 
да и не имели возможности 
проверить работу всех узлов 
дороги, но станцию Хашури 
все же проверили.

План погрузки здесь вы
полнен на 90 процентов, а 
выгрузки — ша 89 процен
тов, простой транзитных ва
гонов превышает норму на 
3,3 часа, а простой вагонов 
под грузовыми операциями— 
на 4,2 часа. В  течение года 
на станции отмечено 60 на
рушений трудовой и произ
водственной дисциплины. 
Имели место уголовные пре
ступления, связанные с вы
возом за пределы республики 
по подложным документам 
фруктов в спекулятивных 
целях.

Администрация станции и 
руководство Тбилисского от
деления не уделяют должно
го внимания созданию нор
мальных условий работы же
лезнодорожников. На стан
ции Хашури-вторая не имеет
ся комнат отдыха и приема 
пищи, нет раздевалок, душе
вых, столовой и т. д. Нет пе
шеходной дороги между стан
циями Хашури-первая и Ха
шури-вторая, и работники 
станции ходят по путям, на
рушая правила техники безо
пасности. ^

Достойно осуждения такое 
пренебрежительное отноше
ние администрации к нуждам 
трудового коллектива.

На дороге резко упала ско
рость продвижения поездов. 
Известно много причин, 
отрицательно влияющих на 
продвижение поездов. Но 
если говорить о главных 
причинах, это неприем поез
дов станциями и дефицит 
пропускной способности. На 
некоторых участках уже пол
ностью исчерпаны все воз
можности, и дальнейшее по
вышение скорости движения 
поездов невозможно без осу
ществления капитальных ме
роприятий.

Здесь мы вплотную подхо
дим к вопросу, который, оче
видно, интересует железно
дорожников больше всего — 
строительству вторых путей. 
Сг этим делом мы, конечно, 
отстали.

Поскольку за первые три 
года десятой пятилетки сред
ства на строительство вторых 
путей, развитие станций и 
узлов и другие мероприя
тия, связанные с повыше
нием пропускной и провоз
ной способности дороги, вы
делялись в недостаточных

размерах, ЦК КП Грузии 
счел необходимым поставить 
эти вопросы перед ЦК КПСС.

По поручению ЦК КПСС 
мероприятия по реконструк
ции Закавказской железной 
дороги и укреплению ее тех
нической базы специально 
рассматривались Сов е т о м 
Министров СССР, который 
обязал Госплан СССР совме
стно с министерствами путей 
сообщения и транспортного 
строительства рассмотреть и 
решить поставленные рес
публикой вопросы.

Сейчас мы имеем решение 
Госплана СССР — автори
тетный документ, где распи
саны объемы и сроки строи
тельства основных железно
дорожных объектов, в том 
числе и вторых путей. Необ
ходимо установить контроль 
за выполнением принятого 
решения и добиться осуще
ствления всех разработанных 
мероприятий.

Однако было бы необъек
тивно не признать, что даже 
те недостаточные средства, 
которые выделялись Закав
казской дороге на капиталь
ное строительство, осваива
лись неудовлетворительно. 
Так, за три прошедших года 
десятой пятилетки трест Зак- 
трансстрой недоосвоил 2,5 
млн. рублей. С начала пяти
летки не было года, чтобы 
строители справились с пла
ном ввода в . эксплуатацию 
вторых путей.

Говорят, начальник Тбил- 
тоннельстроя т. Гоциридзе
В. Д. кровно обижается, ко
гда ему напоминают, что сто 
лет назад инженеру Рыдзе- 
евскому на строительство 
сложного четырехкилометро
вого Сурамского тоннеля 
понадобилось столько же вре
мени, сколько ему для стро
ительства километрового тон
неля на перегоне Мцхета^— • 
ЗаГЭС. Но факты — упрямая 
вещь!

Мы считаем, что начиная 
с 1980 года ассигнования 
на железнодорожное строи
тельство по республике, в 
том числе прокладку вторых 
путей, возрастут. Проектным 
и строительным организа
циям, а также эксплуата
ционникам не мешало бы 
сделать из этого факта долж
ные выводы и подготовиться 
к более высоким темпам 
строительных работ.

Готовясь к * собранию ак
тива, Центральный Комитет 
КП  Грузии попросил кафед
ру эксплуатации железных 
дорог и вагонного хозяйства 
Грузинского политехническо
го института разобраться в 
причинах ухудшения экс
плуатационной работы Закав
казской дороги и дать науч
но обоснованные рекоменда
ции.

Кафедра обратила внима
ние на одно важное обстоя
тельство.

На ряде перегонов, где 
уложены вторые пути, доро
га не может полностью ис
пользовать пропускную спо
собность, так как пропуск 
поездов лимитируется огра
ниченной пропускной способ
ностью станций. Иначе гово
ря, вопросы увеличения про
пускной способности дороги 
решаются некомплек с н о, 
отсутствует системный под
ход. Очевидно, это имеет 
место потому, что началу 
строительства не предшест
вуют глубокие и квалифици
рованные технико-экономичет 
ские обоснования. Подходить 
к таким вопросам поверхно
стно недопустимо. Иначе мо
жем построить вторые пути, 
а увеличить фактические 
размеры движения поездов 
не удастся.

Я  прошу понять меня 
правильно. Центральный Ко
митет КП Грузии — убеж
денный сторонник строитель
ства вторых путей на всем 
протяжении главной магист
рали от Тбилиси до Сухуми, 
но эта работа должна осуще
ствляться комплексно, одно
временно со всеми сопутству
ющими.

Здесь впору сказать о во
просах организации движе
ния поездов.

Многие станции справед
ливо жалуются на частые 
нарушения плана формиро
вания поездов, увеличиваю
щие объем сортировочной 
работы и удлиняющие про
стои вагонов. Управление 
дороги нередко проходит ми
мо таких фактов, проявляя в 
отношении нарушителей тех
нологической дисциплины 
неуместный либерализм. Ог
ромный поток статистической 
работы оставляет мало вре
мени на живое руководство.

Показателем поверхност
ного руководства движением 
поездов мы считаем то, что 
процент порожнего пробега 
вагонов к груженому при 
плане 34,2 составил 36,5 и 
увеличился за три года на
1,8 процента. Выходит, что 
вагоны зачастую гоняются 
впустую. А  ведь вагонов в 
стране не хватает, и так по
ступать могут лишь недаль
новидные руководители.

Служба движения обдзана 
в корне изменить стиль 
своей работы, активно воз
действовать на деятельность 
станций.

В ухудшении эксплуата
ционной деятельности дороги 
в первую очередь «повинны 
именно руководители отделе
ний, прежде всего Тбилис
ского и Самтредского. Они 
ближе стоят к производству,

обладают всей полнотой вла
сти и необходимыми сред
ствами, чтобы не только пра
вильно руководить кадрами, 
но и решать вопросы разви
тия хозяйства.

Однако, попав в плен те
кучки, затрачивая большую 
часть времени на различного 
рода совещания, особенно 
селекторные переклички, ру
ководители отделений неопе
ративно и порой неквали
фицированно решают вопро
сы руководства эксплуата
ционной работой.

Сегодня редко найдешь 
станцию, которая бы не испы
тывала трудностей с уком
плектованием штата стрелоч
ников. Работа нелегкая, от
ветственная, малооплачивае
мая, и молодые люди неохот
но идут в стрелочники. Нау
ка давно решила эту пробле
му. Промышленность выпу
скает в серийном порядке 
оборудование для электриче 
ской централизации стрелок. 
Но почему-то перевод стрелок 
на электрическое обслужи
вание по Самтредскому и 
Тбилисскому отделениям за
тягивается.’

К  станциям Закавказской 
железной дороги примыинет 
789 подъездных путей Про
мышленных предприятий, 
строительных, снабженческих 
и других организаций с гру
зооборотом свыше 1.600 тыс. 
вагонов в год, в том числе 
по Грузинской ССР — 573 
подъездных пути с грузо
оборотом 1.147 тыс. вагонов. 
Общая протяженность подъ
ездных п у т е й  составляет
1.127 километров, из них 
896 километров — по Гру
зинской ССР.

Примерно 65— 70 процен
тов погрузки и выгрузки ва
гонов производится на подъ
ездных путях средствами 
предприятий и' организаций. 
Высокий удельный вес гру
зовых операций на подъезд
ных путях говорит о том, ка
кое значительное влияние на 
сокращение простоя и уско
рение оборота вагонов мо
жет оказать правильная ор
ганизация грузовой работы 
получателями и отправителя
ми грузов.

К  нашему большому огор
чению, лишь 80 подъездных 
путей, или 14 процентов от 
их количества по республике, 
уложились в 1978 году в 
норму простоя вагонов. Сред
ний простой вагонов составил
5,6 часа при норме 4,2 часа. 
Передержано 188..тыс. ваго
нов со сверхнормативным 
простоем 1.800 тыс. вагоно- 
часов, за что уплачено 1.700 
тыс. рублей штрафа. Потери 
народного хозяйства состави
ли 1 млн. 250 тыс. тонн 
неперевезенных грузов. Пло
хо проявили себя министер
ства промышленности стро
ительных материалов, пере
державшее 31 тысячу ваго
нов на 302 тысячи вагоно- 
часов; строительства —  17 
тыс. вагонов на 62 тыс. ва- 
гоно-часов; заготовок — 14 
тыс. вагонов на 153 тыс. ва- 
гоно-часов; сельского строи
тельства — 2.300 вагонов на 
38 тыс. вагоно-часов.

ЦК КПСС в своем реше
нии о работе Электросталь- 
ского предприятия промыш
ленного железнодорожного 
транспорта обязал принять 
меры к объединению разроз
ненных ведомственных транс
портных цехов. После опуб
ликования этого решения про
шло 4 года. Однако по нашей 
республике практически поч
ти ничего не сделано для 
организации транспортных 
объединений, если не считать 
некоторых мероприятий, осу
ществленных Министерством 
строительства.

Отрицательно сказывает
ся на простое вагонов нерав
номерное поступление грузов. 
Многие получатели даже не 
пытаются организовать по
ступление грузов, соразме
ряясь со своими возможно
стями в части фронта подъ
ездного пути, складских емко
стей, трудовых ресурсов. В 
результате в первой половине 
месяца подъездные пути 
почти бездействуют, а в кон
це месяца задыхаются от 
наплыва грузов.

За последние годы принят 
ряд мер по повышению уров
ня механизации погрузочно- 
разгрузочных работ. По дан
ным ЦСУ, 85 процентов по
грузки и 89 процентов вы
грузки на подъездных путях 
в республике осуществляются 
механизированным способом. 
Но сейчас, когда усиленно 
проводятся мероприятия по 
комплексной механизации по
грузочно-разгрузочных работ 
и даже автоматизации их, 
такой уровень нельзя считать 
достаточным. Уже в ближай
шие 2— 3 года надо повы
сить уровень механизирован
ной погрузки и выгрузки до 
95— 96 процентов. Однако 
есть определенная категория 
грузов, которых механизация 
почти не коснулась.

Коль 'скоро мы коснулись 
сельхозпродуктов, следовало 
бы отметить, что их погрузка 
в вагоны организована из 
рук вон плохо. Заготовитель
ные организации республики 
не имеют современных скла
дов с подъездными путями, 
средствами комплексной ме
ханизации сортировки и по
грузки овощей и фруктов. 
Нет удобных подходов к ме
стам погрузки для автомо 
бильного транспорта.

(Продолжение не 3-й <тр.|.
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Если раньше при неболь
ших объемах поставки ово
щей и фруктов эти недостат
ки не бросались в глаза, то 
сейчас, когда заготовка и 
погрузка достигают сотен 
тысяч тонн, влияние отри
цательных факторов резко 
усилилось. Грузовые опера
ции затягиваются, простои 
рефрижераторных секций уве
личиваются, а плоды в ожи
дании погрузки теряют в ка
честве.

Поставьте фбя мысленно 
на место колхозника, кото
рый упорным трудом выра
стил богатый урожай капу
сты и помидоров, погрузил 
их на машины, доставил на 
станцию, а здесь в ожидании 
погрузки овощи простояли 
под палящими лучами солнца 
до тех пор, пока не пришли 
в негодность. Такая картина 
может отбить желание вы
ращивать овощи и фрукты.

Министерство сельского 
хозяйства совместно с управ
лением Закавказской желез
ной дороги обязано ликвиди
ровать запущенность подъ
ездного и складского хозяй
ства. Следует наметить меро
приятия и изыскать средства, 
чдобы в течение одиннадца
той пятилетки основные по
грузочные станции были 
обеспечены всем необходи
мым для сортировки, упаков
ки и погрузки сельскохозяй
ственных продуктов —- быст
ро, организованно и при 
любых погодных условиях.

Нам представляется, что 
именно такие решающие во
просы должны стать предме
том суждения и быть под 
контролем транспортной ко* 
миссии ЦК КП  Грузии.

Надо отметить, что эта ко
миссия проводит большую 
н всестороннюю работу по 
оказ а н и ю помощи транс
порту, и то, что в феврале 
и марте Закавказская желез
ная дорога ускорила оборот 
вагонов, есть определенная 
заслуга комиссии. Однако 
деятельность отдельных шта
бов организована неправиль
но. Вдумчивую, оазносторон- 
нюю организаторскую работу 
они подменили администри
рованием. А  ведь у нас есть 
замечательный пример для 
организации работы штабов— 
опыт Челябинского обкома 
КПСС, промышленных пред
приятий и хозяйственных ор
ганизаций этой области, по
лучивший высокую оценку в 
постановлении ЦК КПСС. 
Партийные организации Че- 
ляШШШэй области совместно 
с хозяйственниками основа
тельно изучили узкие места 
транспорта, разработали по 
каждому предприятию план 
организационно - технических 
мероприятий, направленный 
на повышение эффективности 
работы транспорта. Эти пла
ны. согласованные с соот
ветствующими министерст
вами, под контролем партий
ных организаций настойчиво 
проводились в жизнь. Вполне 
естественно, что такая боль
шая работа дала положитель
ные результаты. Сейчас в 
Челябинской области не ос
талось предприятий, не вы
полняющих норм простоя 
вагонов, а многие из них до
биваются даже экономии ва- 
гоно-часов.

Нам следует широко рас
пространять инициативу пар
тийных организаций Челя
бинской области в нашей 
республике. Обкомы, горко
мы и райкомы партии обяза
ны взяйъ на вооружение 
этот замечательный опыт и 
шаг за шагом упорядочить 
дело использования подвиж
ного состава на подъездных 
путях. Кстати, в этом боль
шом деле можно опираться 
на опыт, не только челябин
цев, но и ряда наших пере
довых предприятий. Горно
рудный комбинат «Чиатур- 
марганец», производственное 
объединение «Грузуголь», 
Тбилисская Г Р Э С  обраба
тывают железнодорожные 
вагоны без каких-либо сверх
нормативных простоев. В  
1978 году в ряды этих пере
довых предприятий, к нашей 
общей радости, вышел Ру- 
ставский металлургический 
завод. А  ведь недавно у ме
таллургов дела шли неважно. 
Но. если такое крупное пред
приятие, имеющее наиболь
ший грузооборот по респуб
лике, сумело решить пробле
му использования железно
дорожного подвижного соста
ва.. видимо, и другим пред
приятиям она под силу.

Главным условием при ре
шении этой задачи надо счи
тать организацию работ по 
единому технологическому 
процессу, чтобы в действиях 
работников промышленности 
и транспорта чувствовались 
взаимопомощь и поддержка, 
а не ведомственная разоб
щенность и антагонизм.

В  этой связи я хотел бы 
коснуться взаимодействия 
железнодорожного и морского 
транспорта. Возьмем, к при
меру, Потийский морской 
порт. Он работает неплохо. 
Коллектив порта системати
чески выполняет планы пе

реработки грузов, сокращает 
время стоянки судов, улуч
шает экономические и финан
совые показатели. Неплохо 
работает и коллектив желез
нодорожной станции Поти. 
Большая заслуга этого кол
лектива заключается в том, 
что он снизйл простой ваго
нов против установленных 
норм.

Порознь' работают хорошо, 
а совместная работа у них 
пока не клеится. В  редкие 
отрезки времени порт и стан
ция выполняют план погруз
ки импортных и перевалоч
ных грузов. Но в подавля
ющем большинстве месяцев 
планы срываются. Порт обви
няет станцию в неподаче ва
гонов, а станция — порт, ко
торый якобы не осваивает 
подаваемые вагоны. Спорам 
нет конца, а от этой ведомст
венной неразберихи страдают 
государственные интересы.

У нас есть пример того, 
как надо решать такие споры, 
и решать именно с партий
ных позиций. Мы имеем в ви
ду опыт Л е н и н  градского 
транспортного узла, который 
получил одобрение Централь
ного Комитета КПСС.

Ленинградцы организовали 
работу по перевалке грузов 
по непрерывному плану-гра
фику, разработанному с по
мощью электронно-вычисли
тельной техники на основе 
единого технологического про
цесса.

Прошло достаточно вре
мени, как мы в деталях оз
накомились с опытом ленин
градцев и даже ездили изу
чать его на месте. Однако до 
его практической реализации 
далеко.

Говорят, порт Поти приме
няет план-график только со 
стороны моря, а вот со сторо
ны железной дороги согласо
ванной работы не получает
ся. Но тогда это уже не опыт 
Ленинградского транспортно
го узла, т. к. из него выхо
лощена главная идея, заклю
чающаяся в четком взаимо
действии двух видов транс
порта в пункте стыковки. 
Имеются данные , что это 
дело в Батуми организовано 
лучше. Надо поддержать ба
тумских моряков и их пере
довой опыт внедрить повсе
местно.

Критикуя министерства и 
ведомства, предприятия и 
организации за нетерпимое 
отношение к простою ваго
нов, не мешало бы посмот
реть, а как сама железная 
дорога организует, грузовые 
операции? Ведь погрузка и 
выгрузка вагонов на стан
ционных путях и складах 
Уставом железных дорог воз
лагается на саму железную 
дорогу. Однако, по ориенти
ровочным данным, в настоя
щее время железная дорога 
охватывает не более полови
ны этого грузооборота. Не ре
шаются вопросы стопроцент
ной централизации вывоза и 
завоза грузов на станциях 
Тбилиси, Кутаиси, Сухуми, 
Батуми, Самтредиа, Гори и 
других, а согласованные пла
ны развития централизован
ных перевозок, включая стан
ции районного масштаба, не 
реализуются.

По указанным причинам 
переработка грузов средства
ми железной дороги не уве
личивается.

По данным контрольных 
взвешиваний, которые выбо
рочно производятся железно
дорожными станциями, 30,7 
процента вагонов отправляет
ся с мест погрузки с недо
грузом против технически* 
норм или веса, указанного в 
накладных, в среднем на 1,3 
тонны.

Чтобы более конкретно 
представить ущерб, наноси
мый государству недоисполь
зованием подъемной силы 
вагона, приведу такие при
меры: 7 октября 1978 года 
с Гачианской базы Грузвтор- 
чермета в Рустави прибыло 
семь полувагонов, груженных 
ломом, с недогрузом 194 тон
ны, т. е. в среднем — 28 
тонн на вагон. Месяцем 
раньше в Даркветском объ
единении промстройматериа- 
лов в 25 вагонов было недо
гружено 161,8 тонны инерт
ных материалов, или 6,5 тон
ны на вагон. Согласитесь, что 
такую практику нельзя ква
лифицировать иначе, как ан
тигосударственную.

Нет сомнения в том, что 
определенная часть недостат
ков в деятельности железно
дорожного транспорта вызы
вается его чрезмерной за
грузкой, работой, как гово
рится, на пределе техниче
ских возможностей.

Мы могли бы облегчить 
работу железной дороги и на 
этой основе добиться улуч
шения ее качества, если бы 
более настойчиво занимались 
вопросами рационализации 
перевозок. В  непосредствен
ной связи с рационализацией 
перевозок находятся вопросы 
координации д е я тельности 
транспорта, то есть правиль
ного распределения работы 
между его различными от
раслями.

В  1974 году вошел в экс
плуатацию нефтепродукто- 
провод Хашури— Батуми, но 
как потом выяснилось, — с 
серьезными недоделками. С 
первых же дней эксплуата
ции продуктопровода и же
лезнодорожный транспорт, и 
органы нефтеснабжения по
чувствовали большое облег
чение и экономическую выго
ду. К  сожалению, дефекты, 
допущенные при строитель
стве, в 1976 году вывели из 
строя этот вид транспорта. 
С того времени, т. е. более 
двух лет продуктопровод 
не работает, перекачка не 
производится, а дизельное 
топливо и другие продукты 
доставляются в Батуми ци
стернами. Это обходится 
Грузглавнефтеснабс б ы т у  в 
миллионы рублей ежегодно. 
Железная дорога надрывает
ся от непосильной работы, а 
сооружение, обошедшееся го
сударству в 31 млн. рублей 
и призванное решить серьез
ную транспортную проблему, 
все бездействует.

Грузглавнефтеснабсбыт пы
тается оправдаться тем, что 
вдоль продуктопровода не 
уложен кабель и отсутствует 
связь. Довод, конечно, се
рьезный, но неужели в тече
ние столь длительного вре
мени в республике не суме
ли бы практически решить 
этот вопрос, если бы по-на
стоящему взялись за него?

В  вопросах рационализа
ции перевозки грузов аппара
ту Совета Министров, Гос
плана и всех министерств сле
дует становиться выше мест
нических интересов и решать 
их с общегосударственных 
позиций.

Огромно и раскинуто на 
тысячах километров хозяйст
во Закавказской железной до
роги. Стоимость основных 
фондов ее достигает одного 
миллиарда 300 миллионов 
рублей. Все здесь имеется — 
от современного подвижного 
состава, мостов и тоннелей 
до жилых домов, школ, боль
ниц.

Десятки тысяч людей за
няты поддержанием в ис
правном состоянии и обес
печением дальнейшего раз
вития этого хозяйства. Они 
делают очень важное и нуж
ное дело. Ведь без хорошо 
налаженного хозяйства не
возможно обеспечить высо
кий уровень эксплуатацион
ной работы, неуклонный рост 
темпа перевозок, безопас
ность людей и грузов.

РЕСПУБЛИКИ -  
СЪЕЗДА КПСС

Перед этими двумя пред
приятиями сейчас стоят ог
ромные задачи. Как известно, 
ЦК КПСС и Совет Минист
ров СССР приняли совсем не
давно важное постановление, 
согласно которому предусмот
рена реконструкция заводов 
с целью увеличения выпуска 
локомотивов и объема ремон
та железнодорожного подвиж
ного состава.

На электровозостроитель
ном заводе имени В. И. Лени
на намечено довести выпуск 
локомотивов в следующей пя
тилетке до 200 в год. Нара
щивание таких мощностей 
требует проведения больших 
по объему и технически слож- 
ных^фаббт' по . реконструкции 
предприятия. .Поэтому Тби
лисскому горкому и секрета
рю ЦК КП  Грузии тов. Чхеи
дзе 3. А. надо не только не
ослабно контролировать ход 
реконструкции, но, что самое 
главное, повысить качество 
строительных и монтажных 
работ. Здесь мы должны про
явить высокую требователь
ность.

Серьезную работу предсто
ит провести также на Э В Р З  
имени Сталйна. Здесь надо 
завершить р е к  онструкцию, 
желательно сократить ее сро
ки и подумать об ускорении 
ввода новых мощностей.

Осуществление программы 
реконструкции и модерниза
ции, освоения и выпуска но
вых электровозов, отвечаю
щих современным союзным и 
мировым стандартам, безус
ловно, положительно повлия
ет на показатели Закавказ
ской железной дороги.

Осуществление этой про
граммы в интересах не толь
ко Закавказского региона, но 
и всей страны.

Товарищи!
Мы считаем необходимым 

на данном собрании актива 
повести обстоятельный разго
вор о пассажирских перевоз
ках. Значение их общеизве
стно. Миллионы советских 
людей по уровню организации 
пассажирского движения су
дят о состоянии дел на транс
порте. Этот вопрос не раз бы
вал предметом острого об
суждения на бюро Ц К КП  
Грузии. Но положение не ис
правилось.

Начнем с того, что в ис
текшем году дорога не спра
вилась с заданием по пасса- 
жирообороту. А  в то же вре
мя многие граждане знали, 
что приобретение билета нгн

В  целом хозяйство дороги поезд подчас перерастает в
содержится в хорошем со
стоянии, но имеются и се
рьезные недостатки. По от
четным данным, процент 
«больных» локомотивов ниже 
установленной нормы. Одна
ко еще часты факты порчи и 
выхода из строя локомотивов, 
внепланового и межпоездного 
ремонта. Имеются сведения, 
что в некоторых депо ловко 
манипулируют данными о 
времени постановки электро
возов в ремонт и времени 
выхода из ремонта. Попросту 
говоря, занимаются очковти
рательством. Надо резко осу
дить такие действия и пре
кратить их.

Электрификация Закавказ
ской железной дороги помог
ла решить много крупных 
транспортных и экономиче
ских проблем, в том числе 
проблему повышения провоз
ной способности магистрали. 
Но, создав железнодорожни
кам благоприятные условия 
работы, государство требует 
от них бережно расходовать 
и экономить электроэнергию. 
Однако за прошлый год до
пущен перерасход энергии на 
тягу поездов на 0,4 процента. 
А  это составляет 3,4 миллио
на киловатт-часов. Задумай
тесь над этой цифрой!

Наука и техника дали в 
руки железнодорожников мно
го прекрасных средств вос
становления электроэнергии, 
но они плохо используются.

Бригад железнодорожни
ков на Закавказской желез
ной дороге, перерасходовав
ших электроэнергию, в прош
лом году было 111.

В  условиях резко возра
стающих объемов перевозок, 
повышения требований к ра
боте железнодорожного транс
порта эффективность исполь
зования подвижного состава 
в значительной мере зависит 
от ремонтного производства,

трудноразрешимую проблему.
Почему же тогда не выпол

няется план? Причина, на 
наш взгляд, одна — сокрытие 
свободных мест и провоз без
билетных пассажиров.

Недавно в Центральный 
Комитет Компартии Грузии 
поступило из Москвы письмо 
коммуниста тов. Марсанова 
Георгия Константиновича, в 
котором описываются возму
тительные события, свидете
лями которых пришлось стать 
пассажирам поезда Тбили
си— Москва. Провоз безбилет
ных пассажиров, антисанита
рия, пьянка, рукоприкладст
во — все эти омерзительные 
факты имели место в «штаб
ном» вагоне московского по
езда. Виновные понесли нака
зание, но создается впечатле
ние, что описанная картина в 
какой-то степени типична.

Как только состав поезда 
№  13— 14 передали с мос
ковского резерва проводников 
на обслуживание тбилисско
му резерву, вагоны в пути 
следования перестали уби
рать, во многих из них исчез 
чай, ухудшилось состояние 
постельного белья, участи
лись факты безбилетного про
воза пассажиров и т. д.

Вот один из примеров.
28 ноября в поезде Тбили

си — Москва на Сухумском 
участке в вагоне №  12 обна
ружено 7 безбилетных пасса
жиров, в вагоне №  13 2,
в вагоне №  14 — 8. Все эти 
безбилетные пассажиры зани
мали свободные места, налщ 
чие которых было скрыто от 
диспетчерской службы. Ука
занный поезд на всем протя
жении пути от Тбилиси до Су
хуми ни разу контролерами 
не проверялся.

Если такое творится в мо
сковском поезде, который, 
казалось бы, должен нахо
диться под особым контролем 
руководителей, то нетрудно 
представите сдстояние обслу-

своевременного обеспечения живания пассажиров в адест-
запасными частями, сменны
ми деталями и узлами.

Отдельные промышленные 
предприятия нашей респуб
лики принимают участие в 
решении общесоюзной проб
лемы повышения техническо
го уровня И эффективности 
работы ж е л езнодорожцоро 
транспорта страны. Имеются 
в виду производственное объ
единение «Электровозострои- 
тель» и одно из старейших 
ремонтных предприятий Ми
нистерства путей сообще
ния — электровагоноремонт- 
ный завод имени Сталина.

ных поездах или же электро- 
секциях.

Чтобы всесторонне разо
браться в этом деле, нам 
пришлось прибегнуть к помо
щи Совета общественного 
мнения при ЦК КП  Грузии. 
Ведь очень ценно знать, что 
думают сами советские люди 
об уровне организации пасса
жирских перевозок, которые 
осуществляются именно для 
удовлетворения их потребно
стей.

На вопрос «Довольны ли 
вы организацией продажи би
летов?» лишь часть опрошен

ных дала положительный от
вет. Люди теряют от одного до 
двух с половиной часов в 
очереди, и, естественно, та
кая потеря времени никого 
не может устроить.

По мнению опрошенных 
граждан, грубость и бестакт
ность со стороны кассиров и 
некоторых работников вокза
лов — обычное явление. Бы
ли и такие пассажиры, кото
рые заявляли, что «свобод
ных мест в вагоне сколько 
угодно, но, пока не подки
нешь 5— 10 рублей, кассир 
билета не дает».

Жертвой вымогательства 
стал даже работник, произво- 

. дивший опрос: при покупке 
билета на поезд Тбилиси — 
Телави его обсчитали на 90 
копеек. А  пассажирам, пы
тавшимся приобрести билет 
на поезд Тбилиси — Сухуми, 
предлагали свои услуги пере
купщики, поскольку кассиры 
заявляли, что билетов нет.

Некоторые проводники в 
поисках клиентуры снуют у 
железнодорожных касс, на 
виду у всех уговаривая пас
сажиров не брать билетов. 24 
ноября 1978 года в кассах 
Тбилисского вокзала невоз
можно было достать билеты 
на поезд Тбилиси — Поти. а 
на самом деле в момент от
правления поезда пустовало 
105 мест.

Показателен ответ на во
прос «Как обычно встречает 
вас проводник во время по
садки в вагон?». Значитель
ная часть ответила — «рав
нодушно», меньшая — «не
приветливо» и «приветливо».

Санитарное состояние ва
гонов лишь немногие призна
ли удовлетворительным.

Много претензий вызывают 
частые опоздания поездов, за
пущенное состояние постель
ного белья, плохое отопление, 
неисправность окон и дверей 
вагонов,' обсчет в буфете и 
ресторанах, наглое поведение 
хулиганствующих элементов, 
особенно в электросекции 
Тбилиси — Гардабани.

Итоги опроса можно опре
делить по ответам на следу
ющий заключительный во
прос: «Как, по вашему мне
нию, ведется борьба с недо
статками и нарушениями на 
железнодорожном транспор
те?».

Немногие из пассажиров 
ответили, что такая борьба 
ведется хорошо, значительная 
же часть считает, что плохо, 
а были и такие, которые по
просту воздержалась от отве
та. Таким образом, можно 
сделать вывод, что большин
ство пассажиров не удовле
творено состоянием пассажир
ских перевозок.

Некоторым т о в  арищам, 
возможно, покажется необъ
ективной такая отрицатель
ная оценка пассажирских пе
ревозок, тем более, что на до
роге строятся новые вокза
лы, павильоны, высокие плат
формы. расширяется вагоно
ремонтная база, непрерывно 
обновляется подвижной со
став. Казалось бы, на первый 
взгляд, все делается для пас
сажиров. Но пассажирские 
перевозки — именно тот уча
сток работы, где особенно 
справедлива старая поговор
ка «Не место красит челове
ка, а человек— место».

У  многих работников, при
званных обслуживать пасса
жиров, будь то в поездах или 
на станциях, не хватает чут
кости, элементарной культу
ры и воспитанности.

В  Центральном Комитете 
неоднократно предлагали ру
ководителям дороги и отделе
ний укомплектовывать штат 
проводников женщинами, за
менять старых проштрафив
шихся работников молоде-* 
жью, комсомольцами.

Мы часто с чувством бес
покойства задаемся вопросом: 
чем вызвано такое положе
ние в организации пассажир
ских перевозок?

Главную причину, на наш 
взгляд, следует искать в 
.инертности руководителей, в 
отсутствии подлинной, стра
стной и активной борьбы с 
этими негативными явления
ми.

Некоторые руководители 
Дольше делают вид, что бо
рются с запущенностью пас
сажирских перевозок, чем ве
дут с ней действительную 
(5орь0У- Такие руководители, 
видимо, думают: дедд запу
щено давно, накопилось мно
го грязи, чего доброго, зама
рают и меня, лучше держать
ся в стороне. Но такой образ 
мыслей, в самой своей сути, 
противопоказан коммунисту. 
Мы не можем простить соци
альной пассивности рядовому 
советскому гражданину, ви
дящему беспорядок и нару
шения, до трусливо отвора
чивающемуся ОТ Них. А  раз
ве можно простить такое ру- 
ководителю-коммунисту?

Серьезные недостатки, уко
ренившиеся в пассажирских 
перевозках, нельзя рассматри

вать в отрыве от общего со
стояния борьбы с негативны
ми явлениями на Закавказ
ской железной дороге.

V нас сложилось убежде
ние, что та бескомпромисс
ная борьба, которую развер
нули коммунисты Грузии на 
основе исторического реше
ния ЦК КПСС о работе Тби
лисского горкома прртии про
тив вредных пережитков в со
знании людей, злоупотребле
ния властью, взяточничества, 
хищений и других социально 
опасных явлений, в какой-то 
мере прошла для железной 
дороги стороной.

В  подтверждение сказанно
го можно привести много до
казательств — больших и 
малых. Были выявлены в 
прошлом году факты наглых 
комбинаций, спекуляций и 
присвоения в Самтредском 
райОРСе, которые оказались 
настолько крупными, что бю
ро ЦК КП  Грузии вынуждено 
было привлечь к строгой от
ветственности ряд руководя
щих работников дороги.

Показательно, что все эти 
преступления вскрыты не 
контрольно-ревизорским ап 
паратом дороги, а органами 
милиции.

Разве это не доказатель
ство формального ведения 
борьбы с негативными явле
ниями?

Посмотрите, в каком со
стоянии доставляется часть 
сельскохозяйственной техники 
и автомашин до станции наз
начения. Военизированная ох
рана, транспортная милиция 
порой не обеспечивают достав
ку грузов в целости и сохран
ности. Преступники часто 
«раскулачивают» сельскохо
зяйственную технику, другие 
виды грузов. Следует покон
чить с подобным позорным 
явлением, необходимо прини
мать самые решительные ме
ры.

Вопрос правильного подбо
ра и расстановки кадров — 
ключевой в борьбе за созда
ние на дороге такой обета 
новки, которая исключала бы 
хищения, в з я т  очничество, 
приписки, очковтирательство 
и другие явления, чуждые на
шей морали.

Следовательно, и борьбу с 
этим позорным злом, борьбу, 
настоящую и принципиаль
ную, должны вести сами же
лезнодорожники, в первую 
очередь — руководители, не 
надеясь на то, что придет ми
лиция, переловит всех расхи
тителей и очистит от них до
рогу. Формы этой борьбы мо
гут быть разнообразными, но 
главное содержание ее долж
на составлять неустанная ра
бота по воспитанию людей.

Нам необходимо больше 
внимания уделять обеспече
нию безопасности движения.

Говорят, железнодорожни
ки все более или Ъиенее гру
бые нарушения правил тех
нической эксплуатации стара
ются квалифицировать как 
брак, считая его чем-то не
винным, обычным в своей ра
боте и недостойным серьез
ного внимания.

Видимо, этот термин не в 
полной мере отражает те 
опасные происшествия в виде 
столкновений подвижного со
става и сходов с рельсов, 
приемов поездов на занятый 
путь, повреждения вагонов и 
локомотивов, которые имеют 
место на транспорте и при
крываются понятием «брак».

Состояние дел в области 
безопасности движения мы 
считаем весьма тревожным и 
в какой-то степени характер
ным для Закавказской желез
ной дороги, поскольку оно, 
как в фокусе, концентрирует 
главные недостатки в работе 
транспорта: плохо поставлен
ный контроль исполнения, 
слабую, а точнее, малоэффек
тивную борьбу за укрепление 
трудовой дисциплины, пере
оценку возможностей админи
стративных мер воздействия, 
отсутствие кропотливой рабо
ты по воспитанию кадров,

В  1978 году на дороге на
ложено 4.102 взыскания.

Здесь, на собрании акти
ва, находятся все руководите
ли предприятий дороги, т. е. 
командиры, наделенные госу
дарством и с к  лючительным 
правом наказывать людей. 
Хочется обратиться к ним со 
следующим вопросом: ува
жаемые товарищи, разве вы 
не замечаете, так сказать, ро
кового совпадении — чем 
больще вы наказываете лю
дей, тем чаще нарушается 
дисциплина? Не обязаны ли 
вы задуматься над этим яв
лением? Давно известно, что 
власть — оружие острое, и 
пользоваться им надо тонко, 
искусно, с умом.

Вы можете спроситц: так 
что же, нарушителей дисцип
лины надо амнистировать и

риального воздействия на ра
ботников. Высокое искусство 
руководства заключается в 
том, чтобы своевременно пре
дотвращать нарушения дис
циплины, создать в трудовом 
коллективе такой климат про
изводственных о т н ошений, 
который исключал бы прогу
лы, пьянки, увиливание от 
работы, неподчинение прика
зам, нарушение Правил тех
нической эксплуатации и Ус
тава о дисциплине.

Эту задачу решить неизме
римо труднее, чем подписать 
приказ с объявлением адми
нистративного взыскания. Но 
тем почетнее справиться с 
ней, ибо другого пуги укреп
ления сознательной коммуни
стической дисциплины у нас 
нет.

Затронутый вопрос об ук
реплении сознательной дис
циплины Среди широких масс 
железнодорожн и к о в имеет 
прямое отношение к деятель
ности профсоюзных организа
ций.

Я  далек от мысли умалять 
или в какой-то мере недооце
нивать большие масштабы 
разносторонней полезной дея
тельности профсоюзных орга
низаций на Закавказской же
лезной дороге. Однако, это не 
значит, что мы не должны 
предъявить р у к  оводителям 
профсоюзных организаций, в 
том числе и Дорпрофсожу, 
справедливый счет за состоя
ние трудовой дисциплины, за 
элементы формализма в ру
ководстве социалистическим 
соревнованием и неудовле
творительное распростране
ние опыта передовиков.

Мы вправе предъявить 
Дорпрофсожу счет и за не
удовлетворительное состоя
ние охраны труда и техники 
безопасности на дороге.

Крайне неблагополучно об
стоит дело с соблюдением
режима работы локомотив
ных‘ бригад. Официально за
регистрировано 1.746 случа
ев нарушений, т. е. на 666 
случаев больше, чем в 1977 
году.. Однако ревизии и про
верки вскрыли еще много
численные факты скрытых
нарушений режима работы
локомотивных бригад путем 
изменения задним числом
номеров поездов и других 
ухищрений.

В  течение года на дороге 
допущено 1.258 тысяч часов 
сверхурочной работы, при 
этом количество сверхуроч
ных часов из года в год ра
стет.

Советским профсоюзам да
ны исключительные права 
для защиты интересов тру
дящихся. Создается впечат
ление, что Дорпрофсож до
роги и его линейные органы 
слабо пользуются предостав
ленными им правами.

В  заслугу Управлению же
лезной дороги надо поставить 
то, что оно одним из первых 
в республике стало использо
вать электронно-вычислитель
ную технику для решения на
роднохозяйственных задач.

Вычислительный центр об
рабатывает огромный поток 
статистических материалов. 
Хорошо используется вычис
лительная техника в области 
планирования перевозок и 
других плановых разработок. 
По показателю использования 
машинного времени центр 
занимает одно из первых 
мест в республике.

Однако нет пока основа
ний быть в полной мере удов
летворенными работой до
рожного вычислительного 
центра. Даже в перечислен
ных областях использование 
вычислительной техники не 
дало ощутимого результата в 
экономии трудовых ресур
сов.

Наибольший эффект повы
шения производительности 
труда вычислительная техни
ка дает в автоматизирован
ных системах управления. Но 
именно в этой области желез
нодорожный центр сильно 
отстает.

Вычислительный центр, а 
также большинство служб, 
отделений и предприятий до
роги испытывают все воз
растающие трудности в обес
печении кадрами. Не хватает 
инженерных кадров, умею
щих сочетать современные 
методы руководства с реше
нием практических задач 
эксплуатации железной доро
ги в условиях все увеличива
ющихся размеров движения 
и грузонапряженности участ
ков.

Не стоит отнимать время 
перечислением должностей 
руководящего и среднего 
звеньев, которые в течение 
длительного времени не 
укомплектовываются. Их, к 
сожалению, немало. Не 
укомплектован ряд ведущих 
специальностей массовых

транспорта, учиты- 
ебности нового же-

Прощатн? Во-периых, наруше- цев, вагонников, связистов и 
ния нарушениям рознь. В  не- т. п. Все это создает труд

рожного 
вая потре(
лезнодорожного строитель
ства и развития Тбилисского 
метрополитена, было необос
нованной мерой.

Управлению дороги с по
мощью Министерства путей 
сообщения и Министерства 
высшего и специального об
разования республики необ
ходимо разработать план ме
роприятий по подготовке и 
переподготовке инженеров, 
техников и рабочих массовых 
профессий.

В  сложившихся условиях 
неизмеримо возрастает зна
чение правильной расстанов
ки и использования кадров.
В  этой области также имеют
ся недостатки. В  Ц К посту
пают сведения, что руководи
тели отделений и отделов 
кадров назначают на номенк
латурные должности работни
ков без согласия райкома 
партии. Так, без соблюдения 
установленного порядка со
гласования и оформления ■ 
были назначены заместитель 
начальника вагонного депо 
Хашури и главный инженер 
Хашурской дистанции пу?и. 
Такие факты имеют место и < 
в других районах.

Для усиления требова 
тельности со стороны райко
мов, горкомов, обкомов, ду
мается, настало время попол
нить контролируемые пока 
затели работы их регионов 
еще и основными железно
дорожными показателями, та
кими, например, как, погруз
ка, выгрузка вагонов, простой 
под грузовой операцией. Надо ' 
полагать, что в таких усло
виях партийные руководите
ли будут не эпизодически, а 
постоянно контролировать 
работу транспорта. Мы, на
верное, поручим соответ
ствующим товарищам изу
чить этот вопрос и предста
вить свои предложения.

Необходимо еще и еще 
раз внимательно и объектив
но проанализировать положе
ние с подбором и расстайон 
кой кадров на Закавказской 
железной дороге.

Освобождены в последнее 
время от занимаемых долж
ностей начальник вагонного 
участка станции Тбилиси- 
Пассажирская тов. Тохадзе, 
Н. Н., начальник отдела кад
ров этого же участйа то». 
Каладзе М. Г., начальник 
станции Самтредиа тов. Гал  ̂
дава Т. П. и др. Это говорю* 
о том, что еще не все благо
получно в этой важнейшей 
сфере, от которой в первую 
очередь зависит моралъйо- 
психологический климаГ н 
трудовых коллективах Закав
казской железной дороги.

Значение кадровой работы 
возрастает особенно сейчас, 
в период переживаемого до
рогой процесса смены поко 
лений.

Ушел на заслуженный от
дых т. Кадагидзе Г. И. — 
руководитель, обладавший 
большим опытом, обширны
ми теоретическими и практи
ческими знаниями. Смени
лись заместители начальника 
дороги и руководители почти 
всех служб. Такой процесс 
нигде не проходит гладко. 
Тем более сложно его прео
доление на железнодорожном 
транспорте. Задача заключа
ется в том, чтобы вновь вы
двинутые руководители пол
нее осознали возложенную на 
них ответственность и суме
ли быстро создать на дороге 
слаженный, я повторяю, сла
женный и работоспособный 
коллектив.

А  для этого надо вырабо
тать правильный стиль руко
водства.

Вам известно, какое боль
шое внимание уделяет партия 
делу повышения качества уп
равления. Как отметил то
варищ Л. И. Брежнев, «без 
хорошего управления и со
вершенной организации йе 
Дадут должного эффекта ни 
капитальные вложения, ни 
новая техника».

Руководители служб и от
делений тратят слишком мно
го времени на подготовку и 
проведение селекторных со
вещаний, подменяя дежурный 
распорядительный аппарат. 
Э*о делается в ущерб своим 
прямым обязанностям: ана 
лизу и оценке производ
ственной деятельности, свое
временному выявлению отри
цательных тенденций, разра
ботке мер по устранению 
«узких» мест, , повышению 
квалификации кадров, укреп
лению трудовой и технологи
ческой дисциплины.

Требовательность в 
вопросах должна быть 
симально повышена.

Некоторые незадачливые 
руководители под понятием 
«требовательность» подразу
мевают резкость, грубость и 
унижение человеческого до 
стоинства подчиненного. Это, 
конечно неправильно. Гру
бость и оскорбление никогда 

профессий, особенно движен- не пРивеДУт к желаемому ре
зультату, хотя бы потому,

этих
мак-

цоторых случаях прямодуш
ный и серьезный разговор с 
рабочим человеком произве
дет на него больше впечатле
ния, чем бумажка г выгово
ром; во-вторых, есть другие 
средства морального и мате-

ную обстановку на дороге и 
предпосылки для сверхуроч
ной работы.

Сейчас, оглядываясь на
зад, надо признать, что за
крытие Тбилисского инсти
тута инженеров желеэнодо

что они не сплачивают кол 
лектив вокруг руководителя, 
а разобщают; не воодушевля
ют людей на преодоление 
возникших трудностей, а от 
бивают охоту к работе вооб  ̂
ще.

(Окончание на 4-Й етр.|.
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РАБОТУ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНИКОВ РЕСПУБЛИКИ
НА УРОВЕНЬ ТРЕБОВАНИЙ XXV СЪЕЗДА КПСС

О К О Н Ч А Н И Е

На ж е л е з н одорожном 
транспорте, многообразная 
деятельность Которого четко 
разграничена между отрас
левыми службами, Задача 
обеспечения слаженной рабо
ты имеет первостепенное зна
чение. Об этом нельзя забы
вать, чтобы не дать возник
нуть ведомственным трениям 
и центробежным силам.

Пусть ни'один руководи
тель — большой . или ма
лый — не переоценивает 
своих личных возможностей. 
Работу делает коллектив, а 
задача руководителя — дать 
ей правильное направление, 
организовать ее таким обра
зом, чтобы каждый член кол
лектива вкладывал в общее 
дело все свое умение, энер
гию и творческое вдохнове
ние.

Может быть, я повторяю 
азы науки управления, но 
об этом приходится напоми
нать, поскольку многие то
варищи в своей практической 
деятельности игнорируют эти 
простейшие истины.

Здесь же следовало бы 
сказать о новом начальнике 
дороги тов. Вардосанидзе 
Л. Г. Центральный Комитет’- 
считает, что он обладает 
большим опытом, является 
хорошим специалистом в об
ласти эксплуатации железно
дорожного транспорта, наде
лен энергией, настойчивостью 
и вполне справится с работой 
на новом посту.

В  своем выступлении на 
ноябрьском (1978 г.) Плену
ме ЦК КПСС товарищ Лео
нид Ильич Брежнев отме
тил: «Непростое положение 
сложилось на транспорте,
особенно Железнодорожном. 
Вы  это, полагаю, непосред
ственно ощущаете...

.. Уверен, что партийные 
организации республик, кра
ев и областей окажут служ
бам транспорта необходимую 
помощь и поддержку в по
вышении эффективности ра
боты, укреплении трудовой и 
технологической дисциплины, 
усилят контроль за выполне
нием планов перевозок».

Сегодняшнее наше сббра- 
ние надо рассматривать как 
одно из мероприятий по ока

занию помощи транспорту. 
Мы решили созвать руково
дящий состав Закавказской 
железной дороги, выслушать 
критику, высказать наше 
мнение по ряду отрицатель
ных тенденций, наблюдаемых 
на транспорте, с тем, чтобы 
помочь в быстрейшем их 
преодолении.

Очевидно, чем сильнее бу
дет влияние партийных орга
низаций и активнее помощь 
обкомов, горкомов и райко
мов партии железнодорож
ным предприятиям, тем ско
рее и успешнее мы решим 
задачи, стоящие перед За
кавказской железной доро
гой.

Надо признать, что это 
влияние пока недостаточно. 
Партийные организации рес
публики неплохо управляют 
делами в промышленности, 
сельском хозяйстве, на строи
тельстве, в сфере обслужива
ния. Настало время повер
нуться лицом к проблемам 
партийного рук о в о д с т в а  
транспортом. Партийной ра
боте на железнодорожном 
транспорте, на наш взгляд, 
не хватает глубины и ком

петентности. Видимо-, сказы
вается специфический и 
труднодоступный характер 
железнодорожного производ
ства. Но если мы хотим по
ставить транспорт на твер
дые ноги, необходимо пре
одолеть эту трудность.

В этой связи заслуживает 
внимания предложение о 
создании железнодорожного 
райкома партии на базе пер
вичных партийных организа
ций Тбилисского узла. Тби
лисскому горкому партии не
обходимо изучить и всесто
ронне обсудить это предло
жение и высказать о нем 
свое мнение.

Независимо , от организа- 
цибнных- форм мы обязаны 
совершенствовать стиль пар
тийного руководства железно
дорожным транспортом и 
помочь ему в новом подъеме 
работы.

На • Закавказской железной 
дороге работает большая ар
мия коммунистов. В настоя
щее время насчнтывасхСп 
8.347 членов и кандидатов 
в члены КПСС. Они объе
динены в 201-й первичной, 
150 цеховых организациях.

192 партийных группах. 
Имеется 12 партийных ко
митетов. Это огромная сила, 
товарищи! Она обязана ак
тивно включиться в борьбу 
за прогрессивные преобразо
вания на транспорте. Дол
жен активизироваться комсо
мол.

Работники железнодорож
ного транспорта окружены в 
нашей стране большим поче
том. Народ воздает должное 
трудной профессии железно
дорожника, несущего кругло
суточную трудовую вахту, за
частую в отрыве от родных и 
близких.

Партийным и профсоюзным 
организациям, средствам мас
совой информации — печати, 
радио, телевидению — необ
ходимо принять меры к повы 
шению авторитета железнодо
рожников, более полному 
удовлетворению их культур
но-бытовых запросов. Надо 
помочь железнодорожникам 
в создании подсобных хо
зяйств, наделить их удобны
ми участками для развития 
садоводства.

Коммунистическая партия 
и Советское государство уде

ляют нуждам железнодорож
ников и улучшению их мате
риального благосостояния ог
ромное внимание. После про
веденного в 1971, году повы
шения зарплаты железнодо
рожникам в настоящее вре
мя осуществляется новый 
этап повышения реальных до
ходов работников путем уве
личения доплат за ночную 
смену, выслугу лет и т. п.

Раз мы коснулись социаль
ных вопросов, нельзя обойти 
молчанием и то положение, 
в- котором оказалось жилищ
ное строительство. В  1960 
году дорогой были построе
ны жилые дома площадью 
более 40 тыс. квадратных 
метров.. Сокращаюсь из го
да в год, строительная про
грамма в 1978 году до
шла до 17.786 квадратных 
метров. Тяжелое положение 
создалось в деле ликвидации 
бараков и подвальных жилых 
помещений. Па 1 января 1979 
года на дороге оставалось 
еще 128 бараков площадью 
21.300 квадратных метров, в 
которых проживают 1.200 се
мей. Не хватает школ, дет

ских учреждений и т. д. Ру
ководители дороги обоснован
но' ставят вопросы об увели
чении ассигнований на строи
тельство жилья, школ, дет
ских садов и медицинских 
учреждений.

Товарищи!
Много еще нерешенных 

проблем у железнодорожни
ков магистрали. Задача за
ключается в том, чтобы под
нять работу наших славных 
железнодорожников до уров
ня требований X X V  съезда 
КПСС и XXV  съезда Компар
тии Грузни, решений ЦК 
КПСС по Грузинской партий
ной организации.

Коллектив 3 а к авказской 
железной дороги является на
следником славных боевых, 
революционных, интернацио
налистских и трудовых тради
ций.

В  этом сплоченном и друж
ном коллективе уже более ве
ка трудятся, оказывая друг 
другу братскую помощь, ре
шая важные народнохозяйст
венные задачи грузины, рус
ские, украинцы, армяне, азер
байджанцы, абхазы, осетины, 
курды, евреи, представители

многих других национально: 
стей Советского Союза.

Это крепкий, спаянный вое
дино интернациональный кол
лектив. Ему по плечу реше
ние любых задач!

Коллектив 3 а к авказской 
железной дороги неоднократ
но выходил победителем во 
Всесоюзном с о ц иалистиче- 
ском соревновании. Уже дол
гие годы он бережно хранит 
бесценную реликвию — Зна
мя Государственного комите
та обороны СССР за самоот
верженную работу в годы Ве
ликой Отечественной войны.

Необходимо возродить бы
лую славу Закавказской же
лезной дороги. Надо рабо
тать так, чтобы вывести ее в 
ряды передовых магистралей 
Советского Союза.

Нет сомнения в том, что 
наши славные железнодорож
ники сделают все для претво
рения в жизнь планов и со
циалистических обязательств 
десятой пятилетки, решений 
X X V  съезда КПСС  и XXV  
съезда Компартии Грузии, 
внесут достойный вклад в де
ло коммунистического строи
тельства в нашей стране.

ЗАКАВКАЗСКАЯ МАГИСТРАЛЬ: ДОСТИЖЕНИЯ И ЗАДАЧИ
По докладу тов. Э. А. Ш е

варднадзе развернулись пре
ния. Слово предоставляется 
начальнику дороги тов. Л. Г. 
Вардосанидзе.

— Реализуя намеченные 
организационно - технические 
мероприятия, коллектив За
кавказской железной дороги 
в сложных условиях ограни
ченности пропускной и пере
рабатывающей способности 
участков, узлов и станций.вы
полнил в 1978 году план1' по
грузки народнохозяйственных 
грузов, — сказал он. — Сверх 
задания было погружено не
сколько десятков тысяч тонн 
грузов. По сравнению с пре
дыдущим, 1977 годом отправ
ление грузов увеличилось на
4,5 процента. Перевыполнен 
план но грузообороту. Обес
печено перевыполнение годо
вого задания по отправлению 
таких важных грузов, как 
топливные, строительные, хи
мические и другие.

Далее тов. Вардосанидзе 
подробно остановился на не
достатках в работе магистра
ли.

В  1978 году дорога не обес
печила выполнение установ
ленной нормы оборота ваго
на. Как показывает анализ, 
ощутимые потери были выз
ваны увеличением простоя 
вагонов как под грузовыми 
операциями, так и на техни
ческих станциях.

Казалось бы, эти и другие 
подобные явления должны бы
ли встревожить руководите
лей отделений дороги и служ
бы движения. Ведь именно 
они обязаны постоянно кон
тролировать работу станций, 
глубоко анализировать при
чины невыполнения планов, 
своевременно принимать ме
ры для исправления положе
ния. Однако вместо делового, 
инженерного подхода к реше
нию оперативных вопросов и 
правильной организации экс-, 
плуатационной работы они не
редко ограничиваются лишь 
сбором сведений и ищут раз
личные причины для оправ
дания своей плохой работы.

Только коллектив Ереван
ского отделения дороги (на
чальник отделения — т. Кан- 
дильян) обеспечил выполне
ние нормы оборота вагона

На дороге проводится оп
ределенная работа, направ
ленная на повышение уровня 
выполнения графика движе
ния поездов, особенно пасса
жирских. Однако пока еще 
допускается много опозданий 
поездов. В  прошлом году по 
вине работников Самтредско- 
го отделения было сорвано с 
графика 565 пассажирских и 
187 пригородных поездов, 
Тбилисского — 855 пасса
жирских и 620 пригородных 
и Ереванского — 337 пасса
жирских и 229 пригородных 
поездов.

Руководителям отделений 
дороги, станций, локомотив
ных и вагонных депо, дистан
ций сигнализации -и связи, 
пути, участков энергоснабже
ния и других подразделений 
надо в корне изменить свое 
отношение к выполнению гра
фика движения поездов.

Известно, что улучшение 
оборота вагона и выполнение 
графика движения во многом 
зависят от четкой, слаженной 
работы диспетчерского аппа
рата отделений дороги, от то
го. как дежурные по отделе
нию и поездные диспетчеры 
обеспечивают продвижение 
вагонопотоков.' Однако неко
торые руководители отделе
ний дороги не уделяют рабо
те диспетчеров должного вни
мания. Вместо организатор

С С О БР АН И Я  АКТИВА З А К А В К А З С К О Й  Ж Е Л Е З Н О Й  ДОРОГИ
ской и воспитательной рабо
ты, повышения чувства ответ
ственности за порученное де
ло они дублируют работу 
диспетчеров.

Общеизвестно, какое важ
ное значение имеет в деятель-- 
ности каждого предприятия 
выполнение заданий по фи
нансово-экономическим пока
зателям, но и в этой области 
имеется много недостатков. 
Задание по балансовой при
были за прошлый год дорога 
недовыполнила. Бесхозяйст
венность в использовании тру
довых, материальных и де
нежных ресурсов вызвала 
увеличение эксплуатационных 
расходов. Только за сверх
урочную работу и простои до
полнительно произведена оп
лата по Самтредскому отделе
нию дороги на сумму 213 ты
сяч рублей и по Тбилисскому 
отделению— почти полмиллио
на рублей. Невыполнение пла
на прибыли при одновремен
ном росте основных производ
ственных фондов вызвало не
выполнение задания по рента
бельности. —

Серьезным недостатком в 
работе дороги продолжает ос
таваться необеспечение со
хранности перевозимых гру
зов. Происходит это потому, 
что принимаемые меры, ви
димо, недостаточно эффектив
ны. Вследствие этого сохран
ность перевозимых грузов в 
минувшем году не улучши
лась. Крайне неудовлетвори
тельно обеспечивается сохран
ность перевозимых грузов на 
станциях Тбилиси-Сортиро- 
вочная, Тбилиси-Узловая, Ха- 
шури, Самтредиа, Ереван и 
некоторых других.

Нечетко организована ра
бота на подъездных путях 
промышленных предприятий. 
На подъездных путях было 
передержано свыше 432 ты
сяч вагонов. Общий простой 
их составил 3 миллиона 710 
тысяч вагоно-часов.

Некоторые министерства и 
ведомства Грузии и Армении 
зачастую нарушают принцип 
рационального использования 
подвижного состава.

Тов. Вардосанидзе расска
зывает о принимаемых мерах 
по укреплению трудовой и ис
полнительской дисциплины, 
что позволило с начала теку
щего года добиться перело
ма, заметно улучшить экс
плуатационную работу.

Постоянное внимание уде
ляется вскрытию и использо
ванию имеющихся резервов. 
Шире внедряется передовой 
опыт челябинцев и ленинград
цев, коллектива Московской 
магистрали по увеличению 
веса и длины грузовых поез
дов. Налажена дружная со
гласованная работа с моряка
ми Батумского морского пор
та. Перевалочные и импорт
ные грузы вывозятся без за
держек, благодаря чему суда 
обрабатываются досрочно. В  
свою очередь моряки обеспе
чивают б е с п репяТственный 
прием грузов от железной до
роги. Положительные резуль
таты дает и тесное содруже
ство с автомобилистами.

— Первостепенная задача 
состоит в том, чтобы надежно 
закрепить достигнутое, —  от
мечает тов. Вардосанидзе. — 
Сейчас мы напряженно гото
вимся к проведению на долж
ном уровне летних пассажир
ских перевозок, а также вы
возу продукции сельского хо
зяйства нового урожая.'

Дальне й ш и й подъем и 
улучшение работы, успешное

решение всех задач, стоящих 
перед коллективом дороги, 
целиком зависят от кадров, 
которым мы должны уделять 
соответствующее внимание, 
постоянно заботиться об улуч
шении жилищно-бытовых ус
ловий, изучать нужды и за
просы наших работников, 
удовлетворять их законные 
требования..

Одновременно мы будем 
продолжать борьбу со всеми 
негативными явлениями, за 
укрепление трудовой, техно
логической дисциплины. Мы 
сделаем все для того, чтобы 
на должном уровне поддер
живать морально-психологиче
ский. климат в многотысяч
ном, интернациональном кол
лективе дороги.

Выступает первый секре
тарь Абхазского обкома Ком
партии Грузии Б. В . Адлейба.

— Главным недостатком в 
работе ж е л е  знодорожного 
транспорта является неудов
летворительное использова
ние подвижного состава прак
тически на всех станциях Аб
хазии. Особую тревогу вызы-* 
вает то, что в прошлом году 
сверхнорматив н ы й  простой 
вагонов по сравнению с 1977 
годом возрос и достиг 216 
тысяч вагоно-часов, — гово
рит он. — Одной из причин 
плохого использования по
движного состава в Абхазии 
является чрезвычайная отста
лость материально-техниче
ской базы наших станций и 
вспомогательных служб, не
достаток необходимых меха-' 
низмов и оборудования.

Отсутствие современной ба
зы вагонного хозяйства, пре-. 
пятствующее должной подго
товке пассажирских поездов 
в рейс, изношенность вагонов 
даже в составе фирменного 
поезда «Абхазия» отрица
тельно сказывается на обслу
живании отдыхающих и тури
стов. ' ‘

Учитывая предсто я щ и й 
рост экономики Абхазии, рез
кое развитие туризма, в том 
числе и международного, тов. 
Адлейба ставит вопрос о вос
становлении Сухумского от
деления дороги.

Одним из главных направ
лений совершенствования ра
боты железнодорожников Аб
хазии является значительная 
активизация д е я т ельности 
партийных организаций по 
повышению своего влияния в 
трудовых коллективах, усиле
нию авангардной роли комму
нистов, лучшей расстановке 
кадров на наиболее ответст
венных участках производст
ва, по мобилизации всех тру
жеников магистрали на реше
ние стоящих перед ними за
дач.

Улучшению постан о в к и 
партийно-организационной и 
идейно-воспитательной рабо- 

' ты первичных партийных ор
ганизаций железнодорожни
ков автономной республики в 
свете постановления ЦК 
КПСС «О дальнейшем улуч
шении идеологической, поли
тико-воспитательной работы», 
большей координации и целе
направленности их действий 
может в значительной мере 
способствовать и создание уз
ловых партийных комитетов.

Пионером электрификации 
магистральных линий Совет
ского Союза является Хашур- 
ское локомоти в н о е депо. 
Именно здесь 16 августа 
1932 года началась эра элек
трификации железных дорог.

Выступая на собрании, ма
шинист-инструктор этого де
по В. Ф. Воробьев говорит, 
что в далекие тридцатые го

ды оно было рассчитано на 
эксплуатацию и ремонт ше
стиосных электровозов. Те
перь парк состоит из электро
возов. тепловозов и электро
секций. Ясно, что существу
ющие производственные пло
щади не в состоянии обеспе
чить качественный уход и со
держание локомотивного пар
ка. В  течение шести лет ста
вился вопрос о реконструк
ции депо Хашури, и лишь в 
текущем году он решился по
ложительно.

Начальник Ереванского от
деления — заместитель на
чальника дороги А. А. Кан- 
дильян рассказал об успехах 
железнодорожников Армении, 
о той работе, которая прове
дена по совершенствованию 
технологических процессов, 
оснащению станций и пред
приятий отделения дороги 
новой техникой, мероприяти
ях, проводимых по улучше
нию обслуживания пассажи
ров на вокзалах и в поездах.

Начальник Г р у з  инского 
морского пароходства Г. М. 
Чхеидзе рассказал о содру
жестве моряков и железнодо
рожников, поставил вопрос о 
переносе на новое место пас
сажирской станции Батуми, 
так как она крайне мала и 
неудобна, говорил о том, что 
на припортовых подъездных 
путях необходимо механизи
ровать все процессы перевоз
ки грузов.

О необходимости система
тически направлять работу, 
координировать взаимоотно
шения между железнодорож
никами и предприятиями, 
сельскохозяйственными райо
нами говорил секретарь Тби
лисского горк о м а  партии 
Б. Д. Махарашвилн. Он за
острил внимание участников 
собрания актива на вопросах 
улучшения организации пас
сажирских перевозок, усиле
ния воспитательной работы 
среди ж  е л езнодорожников, 
укрепления дисциплины.

Свое выступление секре
тарь партийной организации 
Тбилисского вагонного участ
ка Т. Ш . Григалашвили по
святил вопросам культуры об
служивания пассажиров.

Строителей треста «Зак- 
трансстрой» и тружеников 
Закавказской железной доро
ги связывают многие годы 
совместной напряженной ра
боты по возведению важней
ших железнодорожных и дру
гих объектов.-

В  нынешнем году трест 
«Зактрансстрой» должен 
произвести работ на сумму 
более 27 миллионов рублей. 
Необходимо закончить стро
ительство вторых путей на 
наиболее грузонапряженных 
перегонах участков Тбили
си — Хашури — Самтредиа, 
ввести в эксплуатацию еще 
один перегон Дзегви— Мцхе- 
та и т. д. Строителям требу
ется помощь со стороны за
казчика — Закавказской же
лезной дороги, которая долж
на выделить необходимые 
средства для укрепления про
изводственной базы, а также 
от проектно-изыскательского 
института «Кавгипротранс». 
Об этом говорил управляю
щий трестом «Зактранс
строй» Министерства транс
портного строительства СССР 
А. Н. Саганелидзе.

Выступает исполняющий 
обязанности председателя до
рожного комитета профсоюза 
рабочих железнодорожного 
транспорта Б. А. Согбетов.

— Многие профсоюзные 
комитеты дороги, по-деловому

занимаясь1 организацией со
циалистического соревнова
ния, творчески подходя к по
становке культурно-массо
вой и воспитательной работы 
в трудовых коллективах, до
бились определенных успехов 
в выполнении плановых зада
ний, ■ в повышении культур
ного и идейного уровня же
лезнодорожников, — говорит 
он. — Новый подъем твор
ческой активности вызвал во 
всех коллективах патриоти
ческий почин московских же
лезнодорожников, ускорив
ших транспортировку народ
нохозяйственных грузов и 
увеличивших пропускную 
способность наиболее грузо- 
напряженных участков за 
счет повышения веса и дли
ны поездов.

Взяв на вооружение опыт 
москвичей, железнодорожни
ки Закавказской магистрали 
добились заметных успехов в 
грузовой и эксплуатационной 
работе.

Тов. Согбетов в своем вы
ступлении много внимания 
уделил дальнейшему разви
тию социалистического со
ревнования среди дорожни
ков.

Профсоюзным организаци
ям на местах многое пред
стоит осуществить в деле 
дальнейшего повышения роли 
культурно - просветительных 
учреждений в жизни много
тысячного коллектива доро
ги. Они должны стать под
линными очагами культуры, 
разумного досуга трудящих
ся, пропагандистами передо
вого опыта, достижений нау
ки и техники, как этого тре
бует постановление ЦК 
КПСС по дальнейшему улуч
шению идеологической, поли
тико-воспитательной работы.

Главный инженер службы 
сигнализации и связи Б. С. 
.Наумов указал на большие 
недостатки в работе средств 
связи. На таких грузовых 
станциях, как Лило, Чиатура, 
Батуми, Поти, Гурджаани, 
Цнорис-Цкали и других мно
гие операции продолжают 
осуществляться . вручную, не 
принимаются должные меры 
по оснащению станций уст
ройствами электрической 
централизации.

На собрании партийно-хо
зяйственного актива с речью 
выступил министр путей со
общения СССР И. Г. Павлов
ский.

— Вам хорошо известно, 
с какими результатами за
вершил первый квартал и 
апрель нынешнего года же
лезнодорожный транспорт,— 
говорит тов. Павловский. — 
Наряду с успехами имеется 
и целый ряд недостатков. 
Для нас нет теперь важнее 
задачи, чем мобилизация 
всех железнодорожников на 
их устранение, укрепление 
государственной дисциплины, 
безусловное выполнение пла
на текущего года. Центр тя
жести всей организаторской 
и массово-политической рабо
ты должен быть сосредоточен 
на выполнении плана по всем 
без исключения показателям. 
Таково требование нашей пар
тии.

Уроки минувшей зимы 
очень поучительны. Слож
ные погодные условия, без
условно, отразились как на 
результатах работы индуст
рии, так и железнодорожно
го транспорта. С одной сто
роны, мы имели примеры 
исключительной организован
ности, Дисциплинированно
сти, четкого взаимодействия 
со смежниками, получателя

ми и отправителями грузов, 
а с другой — прямо проти
воположного отношения к 
делу. На днях на расширен
ном заседании коллегии Ми
нистерства путей сообщения 
СССР были заслушаны объ
яснения руководителей не
удовлетворительно работав
ших дорог, определены конк
ретные пути ликвидации до
пущенного отставания в пе
ревозках и безусловному вы
полнению годового плана.

Отдавая должное достигну
тым успехам, партия учит 
нас в духе ленинских тради
ций сосредоточивать внимание 
на нерешенных проблемах. 
Для успешной работы в те
кущем году на Закавказской 
дороге создан неплохой за
дел, хотя оснований для са
моуспокоенности нет и не 
может быть.

Достигнутые коллективом 
дороги результаты могли 
быть значительно выше, ес
ли бы уровень эксплуатаци
онной работы отвечал всем 
поставленным требованиям. 
Железнодорожники Закавказ
ской дороги не справились с 
заданием по перевозке руды. 
Между тем, вопрос о пере
возках топлива и рудно-ме
таллургического сырья стоит 
очень остро. Поэтому сейчас 
необходимо тщательно рас
смотреть все вопросы, свя
занные с ее доставкой, и ус
тановить повседневный конт
роль за перевозками, не ос
лабляя, разумеется, внимания 
к перевозкам угля и строи
тельных материалов.

В работе железных дорог 
наступает очень ответствен
ный период— приближаются 
массовые перевозки сельско
хозяйственной продукции но
вого урожая. На Закавказ
ской дороге, как и на всех 
дорогах сети, разработан 
комплекс мероприятий, на
правленных на своевремен
ную и без потерь доставку 
зерна, овощей и фруктов, 
других сельскохозяйственных 
грузов. Эту важнейшую хо
зяйственную и политическую 
задачу необходимо решить с 
честью.

Коллектив дороги многое 
сделал для совершенствова
ния работы технических стан
ций. За прошедшие четыре 
месяца в целом по дороге 
выполнена норма простоя ва
гонов на технических стан
циях. Вместе с тем почти на 
час завышен простой вагонов 
на грузовых станциях. Если 
бы этот показатель был вы
полнен, то для дополнитель
ных перевозок можно было 
высвободить значительное ко
личество грузовых вагонов. 
Надо уделить особое внима
ние ускорению грузовых опе
раций, безусловному выпол
нению заданий по выгрузке 
вагонов.

Одна из главных задач се
годняшнего дня — ускорение 
оборота грузового вагона. В 
связи с этим необходимо 
усилить работу, направлен
ную на лучшее использова
ние имеющихся резервов по
вышения пропускной и про
возной способностей участков 
и станций, добиваться увели
чения транзитности вагонопо- 
токов, строгого соблюдения 
графика движения поездов, 
повышения роли диспетчер
ского аппарата в планирова
нии поездной и грузовой ра
боты.

Остро стоит вопрос об 
улучшении текущего содер
жания технических средств и 
повышении качества их ре
монта. В  этом отношении 
также немало неиспользован

ных резервов. К  сожалению, 
несколько превышает уста
новленные нормы среднесу
точное наличие неисправных 
грузовых вагонов в деповском 
и текущем ремонте. По срав
нению с прошлым годом уве
личились отцепки вагонов по 
техническим неисправностям.

Серьезные задачи стоят 
также перед коллективами 
дистанции пути и путевых 
машинных станций, дистан
ций сигнализации и связи, 
участков энергоснабжения. 
Необходимо использовать все 
возможности для повышения 
надежности техничес к и х 
средств в эксплуатации, 
обеспечения их устойчивой, 
безаварийной работы.

Сейчас повсеместно раз
вернулась работа по подго
товке к летним пассажирским 
перевозкам. Коллектив доро
ги в последнее время немало 
сделал для улучшения орга
низации перевозок пассажи
ров. В  текущем году они 
должны значительно возра
сти, что требует напряжения 
сил, особенно если учесть от
ставание с выполнением пла
на пассажирооборота.

Надо сказать и о том, что 
в организации перевозок ■— 
этом, я бы сказал, деле боль
шой политической важно
сти — имеются еще очень 
существенные недостатки. В 
первую очередь это относит
ся к неудовлетворительному 
выполнению графика движе
ния поездов. Немало еще жа
лоб на трудности с приобре
тением билетов, грубость со 
стороны должностных лиц.

Необходимо коренным об
разом изменить отношение к 
пассажирам, проявляя макси
мум заботы и внимания о 
них. Министерство путей со
общения СССР считает по 
вышение качества пассажир
ских перевозок важнейшей 
задачей всех работников от
расли. Железнодорожники 
Закавказской магистрали мо
гут и должны добиться ко
ренного улучшения обслужи
вания советских людей и го
стей нашей страны.

Важнейшая задача коллек
тива дороги — постоянно 
улучшать экономическую и 
финансовую работу, обеспе
чить дальнейшее повышение 
производительности труда, 
фондоотдачи, добиться еще 
большего снижения себестои
мости перевозок. В  этой об
ласти на Закавказской же
лезной дороге делается мно
гое, но предстой'” решить 
еще более масштабные зада
чи. Одновременно надо ре
шительнее избавляться от 
недостатков в организации 
труда и производства, с чем 
связаны все еще имеющиеся 
серьезные нарушения ритма 
работы, значительные про
стои, сверхурочные часы ра
боты.

Хотелось бы также под
черкнуть необходимость все
мерного укрепления трудовой 
и производственной дисцип
лины, повышения ответствен
ности за порученное дело. 
На ряде предприятий еще ве
лики потери рабочего вре 
мени из-за простоев, прогу
лов, различного рода отпу
сков с разрешения админи
страции. Расчеты показыва
ют, что только из-за указан
ных потерь рабочего времени 
ежедневно н<- работает нес
колько тысяч человек.

В  последнее время решен 
целый ряд вопросов, связан
ных с улучшением матери
ального благосостояния же
лезнодорожников. Вместе с 
тем мероприятия по повы

шению уровня заработной 
платы не всегда в полной ме
ре используются для улуч
шения эксплуатационной ра
боты, совершенствования ор
ганизации труда, укрепления 
трудовой дисциплины и за
крепления кадров на произ
водстве. Необходимо доби
ваться того, чтобы . система 
материального стимулирова
ния была более эффективной, 
обеспечивала прямую завЩ 
симость размера премии от 
трудового вклада работника 
и его творческого отношения 
к делу.

Значительное место в вы
ступлении было уделено 
внедрению одобренного ЦК 
КПСС ценного начинания кол
лектива Московской дороги 
по ускорению перевозок гру
зов за счет увеличения веса 
и длины поездов. В  совре
менных условиях это меро
приятие рассматривается как 
первоочередная мера в деле 
увеличения провозной спо
собности железных дорог.

Железнодорожники Закав
казской магистрали горячо 
поддержали инициативу ж е
лезнодорожников столичной 
магистрали и уже в.,дсрдрм 
квартале сформировали и 
провели более 1.500 тяжело
весных поездов, перевезли в 
них дополнительна 325 тысяч 
тонн народнохозяйственных 
грузов. В управлении дороги 
создан оперативный штаб, 
которому поручена подготов
ка конкретных предложений 
об увеличении веса и длины 
грузовых составов. Разраба
тывается также порядок по
ощрения работников, заня
тых формированием и вожде
нием таких поездов. Все это 
хорошо. Но вместе с тем име
ются еще и неиспользован
ные возможности. Средний 
вес грузового поезда за че
тыре месяца нынешнего года 
хотя и увеличился по срав
нению с соответствующим 
периодом прошлого года, но 
установленное задание вы 
полняется не полностью. Не 
выполняется также норма 
участковой скорости. Поэто
му предстоит как следует по
трудиться, чтобы быть в 
авангарде соревнующихся за 
ускорение перевозок гру
зов.

В текущем году социали
стическое соревнование про
ходит под знаком достижения 
более высоких рубежей в 
выполнении плановых зада
ний и принятых обязательств. 
Коллектив дороги успешно 
справляется с большинством 
из них, по некоторым пока
зателям значительно перевы
полнив задания, запланиро
ванные на нынешний год. 
Это относится к обязательст
ву по отправлению грузов 
сверх плана, росту произво
дительности труда, сниже
нию себестоимости перевозок. 
Однако, приняв более напря
женные, экономически обос
нованные обязательства, кол
лектив дороги сделал бы но
вый существенный вклад в 
развитие социалистического 
соревнования на железнодо
рожном транспорте.

В  заключение своего вы
ступления тов. Павловский от 
имени Министерства путей 
сообщения СССР и Ц К ' от
раслевого профсоюза выра
зил твердую уверенность в 
том, что верный славном 
трудовым традициям коллек
тив Закавказской дороги еще 
шире развернет движение за 
повышение эффективности и 
качества работы, успешное 
выполнение заданий десятой 
пятилетки.

(ГрузИНФОРМ ).

СПОРТИВНАЯ ХРОНИКА
Д Н Я  не Тбилисском 
«Динамо» имени Ле- 
1ТО И ТС  я отборочны й 
пейского чемпионата 
у. В стречаю тся сбор- 
|ды С С С Р  и Венгрии, 
что  эти ком анд ы  со- 

друг с другом  пят

надцать раз. С ем ь  раз по беж 
дали наши ф утболисты , четы 
ре раза —  венгерские, а че ты 
р е  матча закончились вничью .

В Тбилиси в адрес сборной 
ком анды  С С С Р поступило свы 
ш е  ты сячи  телеграмм, в кото

рых болельщ ики ж елаю т ей ус
пеха. *

А  Сегодня на помосте бол
гарского города Варны старту
ет европейский чемпионат 
штангистов.

В нашей • команде среди 
одиннадцати атлетов —  пять 
олимпийских чемпионов: Алек
сандр Воронин из Кемерово,

Николай Колесников из Бугуль- 
мы, минчанин Валерий Шарий, 
Давид Ригерт из города Шах
ты и Ю ри й  Зайцев из Днепро
петровска. В составе сборной 
также ленинаканцы —  чемпион 
мира и Европы Ю рий Вар
данян, чемпион Европы Вартдн 
М илитосян, рекордсмены мйра 
Султан Рахманов из Днепро

петровска и дебютанты —  Вя
ч е с л а в  Андреев из Кокчетава, 
Павел Сырчин из Краснокам- 
ска и Виктор О короков из Смо
ленска.

А  В Кутаиси заверш ился фи
нальный турнир Спартакиады 
Грузии по вольной борьбе, в 
котором принимали участие 
сборные команды восемнадца

ти .городов и районов респуб
лики.

В командных соревнованиях 
победили борцы Тбилиси. На 
втором месте —  сборная Ку
таиси, на третьем —  Абхазии.
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