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Розглянуто історичні події довкола реорганізації виробничої діяльності Луганських за ліз-
ничних майстерень та її вплив на розвиток ремонтної бази вагонного господарства До-
нецької залізниці. Джерельну базу дослідження склали матеріали багатотиражних пе-
ріо дичних видань лінійних підприємств залізниць Україні, протоколи засідань Політбюро 
ЦК ВКП(б) та постанови Ради народних комісарів СРСР початку 1930-х рр. з питань реор-
ганізації транспортної галузі. Мета статті — відтворити цілісну картину обставин реор-
ганізації виробничої діяльності Луганського вагоноремонтного заводу та простежити її 
вплив на розвиток ремонтної бази Донецької залізниці. Проаналізовано хід реконструкції 
Луганського механічного заводу вугільного машинобудування та будівництва Луганського 
трубо-ливарного заводу Народного комісаріату шляхів сполучення (НКШС). Доведено, що 
через непослідовність заходів щодо реконструкції підприємства та невирішеність питань 
його матеріально-технічного забезпечення була зірвана початкова програма виробництва 
гірничого устаткування. Визначено, що з огляду на інтенсивний характер експлуатації 
залізничного транспорту на Донбасі виникла потреба не тільки у виготовленні паровозних 
вузлів, а й у локалізації капітального ремонту рухомого складу на місці, в зв’язку з чим по-
стало питання щодо повернення колишніх Луганських залізничних майстерень до складу 
НКШС. Зрештою, радянським партійним керівництвом було прийнято рішення щодо про-
ведення реформи вагонного господарства, в рамках якої споруджено низку лінійних вагоноре-
монтних пунктів, зокрема на історичних станціях Донецької залізниці Луганськ, Дебальцеве 
та Попасна, а також заплановано будівництво сучасного профільного вагоноремонтного 

https://doi.org/10.15407/sofs2020.03.116

УДК 94(477)«1920/1930»:[622.62:629.3.081]

М.ю. РуБаН, інженер і категорії відділу історичної спадщини залізниць України,
Департамент корпоративної соціальної відповідальності Ат «Укрзалізниця»,
вул. Єжи Ґедройця, буд. 5, м. Київ, 03680, Україна, 
аспірант, східноукраїнський національний університет імені володимира Даля,
пр-т Центральний 59-а, м. сєвєродонецьк, 93400, Україна,
https://orcid.org/0000-0002-6396-4531
e-mail: nikolas.kindle@gmail.com

до ІстоРІї РеФоРМуваННя залІзНиЧНоГо 
тРаНсПоРту укРаїНи: Розвиток  
РеМоНтНої Бази ваГоННоГо ГосПодаРства  
доНецЬкої залІзНицІ (1925—1941)

Цитування: Рубан М.ю. До історії реформування залізничного транспорту України: 
розвиток ремонтної бази вагонного господарства Донецької залізниці (1925–1941). Наука 
та наукознавство. 2020. № 3 (109). с. 116—130. https://doi.org/10.15407/sofs2020.03.116

історія науки і техніки

Science and technology history



ISSN 1560-4926. Наука та наукознавство 2020. № 3 (109) 117

До історії реформування залізничного транспорту України: розвиток ремонтної бази

заводу на станції Попасна. Розглянуто зміст реформи підприємств вагонного господарст-
ва Донецької залізниці та обставини формування матеріально-технічної бази Попаснян-
ського вагоноремонтного заводу. 

Ключові  слова: вагонне господарство, Луганські залізничні майстерні, Ізюмський парово-
зоремонтний завод, Попаснянський вагоноремонтний завод, вагоноремонтний пункт, Доне-
цька залізниця. 

вступ. Упродовж понад 50 років (1878—1930 рр.) головні залізничні май-
стерні при станції Луганськ були провідним технічним центром ремонтної 
бази залізничного транспорту на території Донецько-Луганського регіону. 
На початку 1920-х рр. залізниці сРсР перебували у катастрофічному ста-
ні. виникали численні проблеми із забезпеченням працівників, технічним 
станом інфраструктури та рухомого складу. На початку 1930-х рр. на тлі 
реа лізації першого п’ятирічного плану економічного розвитку сРсР було 
про ведено реорганізацію виробничої діяльності ремонтних підприємств 
за лізничного транспорту, в рамках якої на базі Луганських залізничних 
майстерень здійснювались спроби створення профільного вагоноремонт-
ного заводу, а згодом — механічного заводу вугільного машинобудування. 
Зреш тою, в ході реалізації радянським партійним керівництвом організа-
ційних заходів щодо підвищення ефективності ремонту вагонного парку 
Донецької залізниці було споруджено низку лінійних вагоноремонтних 
пунктів на станціях та введено в експлуатацію нове спеціалізоване підпри-
ємство капітального ремонту рухомого складу — попаснянський вагоно-
ремонтний завод.

актуальність  теми. Аналіз історії розвитку мережі ремонтних підпри-
ємств залізничного транспорту України набуває актуальності з огляду на 
тривалі дискусії щодо формування загальної стратегії реформ вітчизняної 
транспортної галузі, потреби врахування історичного досвіду вирішення вка-
заного питання, а надто ж з нагоди 80-річчя введення в експлуатацію по-
паснянського вагоноремонтного заводу (1939 р.) та 90-річчя реорганізації 
Луганських залізничних майстерень (1930 р.).

аналіз досліджень та публікацій. На жаль, до цього часу обставини діяль-
ності Луганських залізничних майстерень не знайшли належного висвіт-
лення у вітчизняній історіографії. Окремі етапи історії підприємства пред-
ставлені в роботах г. Довнара та К. Клименка [1, 2]. проте вказані моногра-
фії не розкривають тему в усій її повноті, мають неточності, усунення яких 
потребує введення в науковий обіг нових додаткових джерел. проблематиці 
виробничої діяльності Луганських залізничних майстерень також присвя-
чена низка робіт автора [3—6]. 

джерельну базу дослідження склали матеріали періодичних видань під-
приємств залізничного транспорту, а також протоколи засідань політбюро 
ЦК вКп(б) і постанови Ради народних комісарів (РНК) сРсР початку 
1930-х рр. з питань реорганізації транспортної галузі.
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Отже, предметом  дослідження ви-
ступає історія розвитку ремонтної бази 
вагонного господарства Донецької за-
лізниці, що передбачає вирішення таких 
дослідницьких завдань: по-перше, про-
аналізувати історичні пе ре думови реор-
ганізації виробничої діяль ності Лугансь-
ких залізничних майстерень (зго дом — 
вагоноремонтного заво ду); по-друге, роз-

глянути заходи радянського партійного керівництва що до реорганізації 
ліній них ремонтних підпри ємст ва вагонного господарства Донецької заліз-
ниці; по-третє, дослідити об ставини будівництва мате ріа ль но-технічної 
бази попаснянського вагоноремонтного заводу. 

Мета статті — на підставі комплексного аналізу історичних джерел, зок-
рема періодичних видань, а також наукової літератури відтворити цілісну 
картину реорганізації виробничої діяльності Луганського вагоноремонтно-
го заводу та її вплив на розвиток ремонтної бази Донецької залізниці.

викладення основного матеріалу. 1 грудня 1878 р. відбулось урочисте 
відкриття руху Донецькою кам’яновугільною залізницею. На кінцевій стан-
ції Лугань розмістились управління залізниці, паровозне депо та залізничні 
майстерні. На момент відкриття парк рухомого складу Донецької залізниці 
складався з 92 паровозів та 2223 вагонів, для ремонту яких діяли 4 залізнич-
ні майстерні: головні майстерні знаходились при станції Лугань, решта були 
розміщені при паровозних депо станцій Дебальцеве, попасна та Ровень-
ки [2, с. 16]. У 1880 р. луганськими залізничниками було відновлено 23 па-
ровози, а вже до 1889 р. — 583 [7, с. 48]. 

У 1893 р. Донецька залізниця була викуплена державою й незабаром 
увійшла до складу Катерининської залізниці. 26 січня 1896 р. донецькі лі-
нії Катерининської залізниці було передано в тимчасову оренду товариству 
пів денно-східних залізниць, яке отримало дозвіл на будівництво магіст-
ральної лінії Луганськ — Міллерове (відкрита для руху в жовтні 1898 р.) [8, 
с. 236], а також зобов’язувалось сплатити державі 700 000 крб за право на 
оренду залізничних майстерень у Луганську. Отримані за оренду кошти 
дозволили управлінню Катерининської залізниці спорудити додаткові над-
потужні Нижньодніпровські вагонні майстерні [9, с. 116]. 1 травня 1901 р. 

донецькі лінії разом із майстер-
нями повернулись у розпоряд-
ження Катерининської заліз-
ниці, парк рухомого складу якої 
вже нараховував 1511 парово-
зів, 638 пасажирських та по-
над 23 тисяч вантажних ваго-
нів [10, с. 56—58]. Луганські залізничні майстерні. 1909 р.

вагон Нтв (Нормальний товарний ва -
гон) пар ку Донецької кам’яно-ву гіль-
ної залізниці
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восени 1914 р. Луган-
ські майстерні здійснювали 
виробництво модернізова-
них кри тих вагонів Нтв 1 
вантажопідйом ністю (під-
йомною силою) 1000 пудів 
(16 т) [2, с. 32]. Навесні — 
влітку 1918 р. кількість ви-
пущених з ремонту вагонів 
в майстернях скоротилась до 
20—40 одиниць [11]. 18 лип-
ня 1918 р. робітники Запо-
різької (Катерининської) за-
лізниці взяли активну участь 
у всеукраїнському страйку залізничників [12, с. 126]. У серпні на підпри-
ємстві було оголошено локаут, і страйк було фактично припинено. На по-
чатку жовтня управлінням Запорізької залізниці було оголошено, що за 
умови відсутності зростання продуктивності виконання робіт ремонтного 
підприємства Луганські майстерні буде закрито, а замовлення передано 
приватним заводам. Збільшення продуктивності праці ускладнювалось сут-
тєвим браком матеріалів, деталей та кадрів [13]. попри це, вже незабаром 
робота відновилась в усіх цехах майстерень, зокрема в паровозоскладально-
му, який незадовго до того було закрито [14]. протягом жовтня 1918 р. лу-
ганськими залізничниками було випущено з ремонту 200 вагонів [11]. У 
листопаді продуктивність робіт у майстернях суттєво збільшилась — упро-
довж місяця було випущено з ремонту 275 вагонів, а також 5 паровозів [15]. 
Кількість відремонтованих локомотивів могла б збільшитися за умови на-
лежного забезпечення обладнанням паровозоскладального цеху. Оскільки 
замовлення на ремонт локомотивів почали надходити з багатьох ділянок 
тяги, окреслилась перспектива розширення цеху [15].

Наприкінці 1920 р. було утворено територіально-виробниче об’єднання 
«Донецькі залізниці», профільну ремонтну базу якого склали Луганські за-
лізничні майстерні Катерининської залізниці та більш сучасні й потужні 
ізюмські майстерні товариства «північно-Донецька залізниця», які спеціа-
лізувались на ремонті нових серій паровозів. Оскільки ремонт локомотивів 
також почав здійснюватися в цехах націоналізованого паровозобудівного 
заводу гартмана [16], технічно застарілий паровозоскладальний цех Луган-
ських майстерень, розрахований на виконання ремонту малопотужних па-
ровозів, було закрито. станом на 1923 р. на Донецьких залізницях нарахову-
валось 11 лінійних ремонтних майстерень. Найбільш потужними вважались 
головні ізюмські майстерні, натомість Луганські, попри свою широку, втім 

1 Нормальний товарний вагон.

вагонний цех Луганських майстерень. 1909 р.
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застарілу технічну базу, поступались лінійним майстерням при депо станцій 
Дебальцеве та Основа [17]. У січні 1923 р. на нараді керівників і правління 
залізниць України начальник Катерининської залізниці Лисак звернув ува-
гу на те, що через неповну завантаженість надпотужних паровозних і вагон-
них майстерень Катерининської магістралі, ізюмські та Луганські майстер-
ні Донецьких залізниць, які на той час виконували незначний обсяг робіт, 
можна закрити з метою економії коштів, а їх замовлення передати ремонт-
ним підприємствам Катерининської залізниці [18].

18—31 грудня 1925 р. XIV З’їзд вКп(б) затвердив курс на індустріаліза-
цію сРсР, що мало вирішальний вплив на подальший розвиток залізнич-
ного транспорту сРсР. У зв’язку зі зростанням промислового обороту на 
залізницях Радянського союзу виникла гостра необхідність підвищити їх 
про візну спроможність шляхом підвищення швидкості й особливо ванта-
жопідйомності поїздів. На кінець 1925 р. Донецька магістраль була першою 
в сРсР за вантажообігом, середньодобова кількість навантаження вагонів 
склала 2580 одиниць, у т. ч. лише мінерального палива — 1716 одиниць [2, 
с. 128]. подальша інтенсифікація експлуатації залізничного транспорту на 
Донбасі вимагала оптимізації обігу вагонів при мінімізації часу простою ру-
хомого складу та забезпечення якісного ремонту шляхом корінної перебу-
дови системи управління й організації праці залізничних майстерень у від-
повідності до найновіших індустріальних методів.

У середині 1920-х рр. відповідно до реформи залізничної галузі ко-
лиш ні залізничні майстерні реорганізовувались у профільні паровозо- та 
ва гоноремонтні заводи, які було вилучено з підпорядкування залізниць і 
включено до складу всесоюзного об’єднання ремонтних заводів Народного 
комісаріату шляхів сполучення (НКшс). Навесні 1926 р. керівництвом Лу-
ганських майстерень було здійснено організаційні заходи щодо оптимізації 
чисельності штату та підвищення трудової дисципліни колективу підпри-
ємства. З метою економії ресурсів було налагоджено внутрішню фінансову 
звітність та введено суворий облік видачі матеріалів для унеможливлення 
їх розкрадання. Зважаючи на гострий брак матеріального забезпечення бу-
ло організовано централізоване збирання та перероблення металевих від-
ходів [19]. За півроку місячний обсяг продукції лише ковальського цеху 
збільшився на понад 10 т (645 пудів) [20]. протягом 1927 р. здійснювалися 
заходи щодо ремонту виробничих будівель та переобладнання застарілого 
устат кування. Кошторисна вартість ремонтних робіт склала 50 000 крб [21]. 
Є відомості, що у 1927 р. тимчасово відновлював роботу паровозоскладаль-
ний цех [22]. проте вже в 1929 р. ремонт локомотивів на підприємстві бу ло 
ос таточно припинено, а Луганські залізничні майстерні отримали назву 
«Луганський вагоноремонтний завод» (Луганський вРЗ). У жовтні 1929 р. 
Луганський вРЗ випустив з конвенційного ремонту 463 товарних і відно-
вив 10 ізотермічних вагонів при плані 400 конвенційних та 12 ізотермічних. 
брак у ливарному цеху не перевищував 4 % [23].
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Навесні 1930 р. Луганський вРЗ було вилучено із підпорядкування 
НКшс та передано до складу тресту гірничого обладнання всесоюзного 
об’єднання важкого машинобудування Народного комісаріату важкої про-
мисловості. У квітні 1930 р. на базі колишнього вагоноремонтного заводу 
створено механічний завод вугільного машинобудування. Реорганізація за-
воду була обґрунтована тим, що начебто «завдяки наполегливій праці ремонт-
ників потреба в ремонті вагонів скоротилася в багато разів, а в цілому ж ва-
гонний парк залізничного транспорту знаходився в задовільному стані, до того 
ж в ході другої п’ятирічки на Донбасі було заплановано будівництво 200 нових 
шахт, комплектація яких потребувала закупівлі вартісного обладнання закор-
доном» [1, с. 78]. За результатами обстеження державна комісія зробила такий 
висновок: «Технічний стан заводу досить поганий: будівля стара, потребує ка-
пітального ремонту, надзвичайно зношені станки та інше обладнання» [1, 
с. 79— 80]. трестом гірничого обладнання було прийнято рішення про невід-
кладну реконструкцію Луганського вРЗ, а також про перехід на виробни-
цтво механічних виробів для шахт з 1 жовтня 1930 р. при поступовому ско-
роченні ремонту вагонів [22]. 25 травня 1930 р. контора 7-го будівельного 
тресту (м. харків) розпочала розрахунок кошторисів та розроблення крес-
лень проєкту переобладнання малярного цеху. Завод мав серйозну потребу 
в нових верстатах, бульдозерах, ножицях, діропробивальних пристроях, під-
йомних кранах, електроталі тощо. Особливо гостро поставала проблема бра-
ку кваліфікованих кадрів робітників: котельників, клепальників і токарів. 
Лише наприкінці травня заводоуправління здійснило набір перших 35 учнів 
до школи масових професій, але школа на той час не мала ані навчального 
плану, ані програм. Завод мав потребу в адміністративно-технічному персо-
налі, оскільки необхідно було організувати роботу двох нових цехів і чоти-
рьох відділів: планового, економіки і праці, комерційного та фінансово-
го [24]. під час обговорення питання щодо реконструкції підприємства 
урядова комісія вирішила збільшити витрати на закупівлю нового облад-
нання з 364 800 до 461 000 крб, з яких 106 000 крб — на імпортне облад-
нання, 155 000 крб — на внутрішнє переобладнання та 200 000 крб — на 
реконструкцію цехів. Окрім того було вирішено випустити виробів не на 
4 750 000 крб, як попередньо передбачалося, а на 8 500 000 крб. За планом за-
вод мав виготовляти тільки 10 і 15-тонні прохідницькі лебідки та риштаки [24]. 

Зрештою, у жовтні 1930 р. механічний завод не виконав програму ви-
робництва нової продукції. при плані виготовлення 20 тритонних лебідок 
та 31 головних риштака було виготовлено тільки 2 лебідки та 2 лінійні ри-
штаки із 668 запланованих. Замість 700 стульчаків було виготовлено 95, а з 
300 бетономішалок — тільки 281. водночас підприємство виконало програ-
му ремонту великовантажних чотиривісних вагонів, а також перевиконало 
програму ремонту аварійних вагонів, тоді як вагонів Нтв з конвенційного 
ремонту було випущено лише 42 замість 106 [25]. плановий відділ поясню-
вав невиконання завдання відсутністю матеріалів та необхідного устатку-
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вання. Утім виробничі показники засвідчили, що реконструкцію підприємст-
ва було зірвано. 

1 січня 1931 р. було розформовано територіально-виробниче об’єднан-
ня «Донецькі залізниці», а інфраструктуру та наявний рухомий склад пере-
дано до управління «південних залізниць». 1 серпня 1931 р. було відкрито 
6-й Луганський експлуатаційний район південних залізниць [26]. Згодом 
частину спеціалізованого обладнання та основні замовлення транспортної 
галузі було передано до вагонного цеху ізюмського паровозоремонтного 
заводу (колишніх залізничних майстерень), який тимчасово став називати-
ся паровозо-вагоноремонтним [27]. вже на початку 1931 р. вагонний цех 
ізюмського заводу було закрито [28], а ремонт вагонних вузлів здійснюва ли 
механічний, ковальський та колісний цехи. Для забезпечення поточного 
ремонту вагонів на місці при паровозному депо станції Луганськ (згодом — 
ворошиловград) було організовано вагонний цех, який, втім, не був забез-
печений приміщенням, і ремонт вагонів здійснювався безпосередньо на 
тракційних коліях [29]. восени 1931 р. всесоюзне об’єднання ремонтних 
заводів НКшс прийняло рішення щодо будівництва трубо-ливарного за-
воду в Луганську на базі недобудованого заводу чорноморського акціонер-
ного товариства 1916 р. За планом підприємство мало виготовляти щорічно 
30 000 т труб 10 і 8 дюймів, освоїти виготовлення букс та циліндрів для паро-
возів. перша черга заводу була здана навесні 1932 р. [30]. 

інтенсивний характер експлуатаційної діяльності залізниць на терито-
рії вугленосного та промислового Донбасу вимагав забезпечення оператив-
ного стратегічного управління перевезеннями, а також наявності на місці 
профільного заводу з ремонту вантажних вагонів. 25 листопада 1932 р. на 
засіданні політбюро ЦК вКп(б) було розглянуто питання щодо повернен-
ня колишніх Луганських залізничних майстерень до відомства НКшс, од-
нак вирішено залишити підприємство у віданні Народного комісаріату важ-
кої промисловості [31]. Натомість постановою політбюро ЦК вКп(б) від 
23 липня 1933 р. прийнято рішення «приступити до розробки нового вагоно-
ремонтного заводу на півдні (Донбас), закінчивши його складання в термін, 
який дозволить приступити до будівництва заводу в ІІ кварталі 1934 р.» [32]. 

У липні 1933 р. постановою РНК сРсР «про роботу залізничного тран-
спорту» зі складу управління служби тяги було виокремлено самостійну га-
лузь залізничного транспорту — вагонне господарство [2, с. 139]. влітку 
1933 р. на базі вагоноремонтних майстерень паровозних депо станцій Де-
бальцеве-сортувальне та попасна південних залізниць було створено ва-
гонні дільниці та депо [33, 34]. того ж року на станції попасна розпочалось 
будівництво профільного вагоноремонтного заводу [35, с. 21]. 

1 лютого 1934 р. у результаті розукрупнення мережі залізниць сРсР 
було відновлено Донецьку залізницю. 14 березня 1934 р. у першому номе-
рі газети «Залізничник Донбасу» опубліковано постанову РНК сРсР та 
ЦК вКп(б) «про роботу Донецької залізниці», відповідно до якого було 
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визнано, що «Донецька залізниця працює вкрай незадовільно й цілковито не 
забезпечує виконання заданого їй плану перевезень, особливо з вугілля та ван-
тажів металургії. У січні й лютому при наявності парку товарних вагонів у 
розмірі 93 % від заданої норми, загальний план навантажень виконано тільки 
на 78,5 %. За січень і лютий Донецька магістраль недовантажила 50 000 вагонів 
вугілля та 19 300 вагонів металу» [36]. серед ключових рішень щодо поліп-
шення роботи залізниці передбачалось переведення її управління до Арте-
мівська (бахмута) до 1 квітня 1934 р., а також здійснення заходів з оптиміза-
ції обігу парку вантажних вагонів, зокрема: створення резерву в 3 500 вагонів 
до 25 березня, забезпечення не пізніше 1 серпня спеціального селекторного 
зв’язку для вагоно-розподільників у Дебальцівському, Лиманському, сло-
в’янському та попаснянському експлуатаційних районах [36].

У 1935 р. були готові до монтажу будівлі основних цехів попаснянсь-
кого вРЗ та споруджені електростанції. Новоствореним заводоуправлінням 
здійснювались організаційні заходи щодо проведення капітального ремон-
ту двовісних вагонів усіх типів на заводських тракційних коліях. 1 травня 
1935 р. попаснянський завод випустив з капітального ремонту перший кри-
тий, двовісний вагон. До кінця року було відремонтовано ще 150 вагонів. 
повне введення в експлуатацію попаснянського вагоноремонтного заводу 
було заплановано на 1 січня 1937 р. проєктна потужність була розрахована 
на капітальний ремонт 6 тисяч вагонів на рік [37]. У 1936 р. було запущено 
механічний, деревооброблювальний та парокотельний цехи. У зв’язку з по-
чатком роботи попаснянського вРЗ ремонт вагонних вузлів на ізюмському 
паровозоремонтному заводі з 1936 р. було остаточно припинено, а в колиш-
ній будівлі вагонного цеху налагоджено виробництво інструментів для ре-
монтних заводів НКшс в Україні [38, с. 19]. 

У липні 1935 р. спеціалістами головного управління вагонного госпо-
дарства НКшс було розроблено типовий проект «добре устаткованого та 
раціонально розміщеного вагоноремонтного пункту», під час підготовки якого 
проаналізовано наявну ремонту базу на станціях, визначених для споруд-
жен ня пунктів. Зрештою було встановлено, що на 155 станціях необхідно 
повністю будувати вагоноремонтні пункти, на 15 станціях — майстерні, на 
30 — вагоноскладальні цехи. За типовим проектом вагоно-ремонтний пункт 
складався з вагоноскладальної майстерні, слюсарно-механічного цеху з ко-
вальським відділенням та побутових приміщень. У вагоноскладальній майс-
терні можна було одночасно здійснювати відчіпний ремонт 6 важковагових 
або 10 двовісних вагонів [39]. Майстерня була обладнана пневматичним ін-
струментом та електрозварюванням. слюсарно-механічний цех мав пов ний 
комплект металооброблювального обладнання, в майбутньому там перед-
бачалось встановлення комбінованого колісного станка для оброблення 
шийок та бандажів. протягом 1935 р. на станціях Донецької залізниці було 
споруджено 19 вагоноремонтних пунктів [2, с. 151]. У 1936 р., у зв’язку з тех-
нічним озброєнням Донецької магістралі, на розвиток підприємств вагон-
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ного господарства було виділено 7 млн крб капітальних вкладень. Зокрема, 
було завершено колісний цех вагоно-ремонтного пункту станції Дебальце-
ве, а також споруджено вагоноремонтні пункти на станціях штерівка та во-
рошиловград [40].

У першому кварталі 1936 р. попаснянський вРЗ випустив із ремонту 
210 вагонів при завданні 195, а колісний цех — 313 колісних пар для вагон-
них дільниць Донецької залізниці. Однак у березні-квітні виробничі показ-
ники заводу суттєво зменшились внаслідок поламки німецького вісі-ший-
ного колісо-токарного верстату Hegenscheidt [37]. Зрештою, кореспондент 
газети «Залізничник Донбасу» зауважував, що організаційні недоліки могли 
зірвати остаточне введення в експлуатацію заводу: «Вкрай нестерпне стано-
вище складається з водопровідною мережею. Внаслідок неповороткості на-
чальників забезпечення Соркіна та Грановського, для обладнання мережі не ви-
стачає 150 вентилів, не вистачає мідної арматури. А це загрожує великими 
ускладненнями, оскільки відсутність води не дасть можливості опалювати 
взимку цехи» [41]. 

У 1937 р. у рамках стратегії розукрупнення мережі залізниць сРсР До-
нецьку залізницю було розділено на північно-Донецьку (управління — 
м. Артемівськ) та південно-Донецьку (управління — м. Ясинувата) залізни-
ці. З 1938 по 1943 р. місто та станція попасна носили ім’я Л.М. Кагановича — 
на честь тодішнього очільника НКшс. 

протягом 8 місяців 1938 р. вагоноремонтний завод станції ім. Кагано-
вича виконав виробничу програму тільки на 67,2 %, випустивши з ремонту 
2470 вагонів замість 3675 [42]. Збільшилась плинність кадрів основного — 
вагоноскладального — цеху: за вказаний період змінились 3 начальники 
підрозділу, тільки за літні місяці звільнилось 200 робітників. На підприєм-
стві була фактично відсутня циклова система ремонту вагонів, існували 
проблеми з матеріальним забезпеченням, видачею нарядів і табелюванням. 
З 2470 відремонтованих вагонів 330 мали 1353 недоробок. Кожен з вагонів 
мав 4—5 суттєвих недоробок, а декілька одиниць було повернуто інспекто-
ром НКшс на повторний ремонт. внаслідок відсутності централізованої ути-
лізації старих матеріалів за перше півріччя 1938 р. завод перевитратив понад 
1 млн крб [42].

Лише восени 1939 р. вагоноремонтний завод станції ім. Кагановича 
пів нічно-Донецької залізниці було повністю введено в експлуатацію. Його 
проектна потужність склала понад 250 одиниць двовісних і чотиривісних 
вантажних вагонів на місяць. У 1940 р. підприємство виконало план ремон-

Двадцятитонна двовісна платформа
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ту чотиривісних вагонів та вперше отримало оборотний фонд. Напередодні 
Другої світової війни заводу було доручено виготовлення двадцятитонних 
двовісних платформ [35, с. 24]. Упродовж 1936—1941 рр. на вагоноремонт-
ному заводі станції ім. Кагановича виходила газета «вагонник Донбасу».

висновки. Отже, в ході виконання першого п’ятирічного плану еко-
номічного розвитку сРсР (1928—1932 рр.), з огляду на перспективу рефор-
мування залізничної та вугільної галузей, радянським і партійним керів-
ництвом сРсР було прийнято рішення щодо профільної реорганізації Лу-
ганського вагоноремонтного заводу (колишніх залізничних майстерень) у 
нап рямі вугільного машинобудування. через непослідовність заходів щодо 
реконструкції підприємства та невирішеність питань його матеріально-тех-
нічного забезпечення початкова програма виробництва гірничого устатку-
вання була зірвана. До того ж, інтенсивний характер експлуатації залізнич-
ного транспорту на Донбасі вимагав локалізації заводського ремонту рухо-
мого складу на місці з метою підвищення ефективності його використання, 
в зв’язку з чим постало питання щодо будівництва Луганського заводу з 
виробництва паровозних деталей, а згодом — повернення давніх місцевих 
залізничних майстерень до складу НКшс. Зрештою було прийнято остаточ-
не рішення щодо проведення реформи підприємств вагонного господар-
ства, в рамках якої споруджено низку лінійних вагоноремонтних пунктів, 
зокрема на історичних станціях Луганськ, Дебальцеве та попасна Донець-
кої залізниці, а також будівництва сучасного вагоноремонтного заводу на 
станції попасна. Остаточне введення в експлуатацію попаснянського за-
воду восени 1939 р. дозволило суттєво підвищити технологічний рівень та 
обсяги виробництва ремонтної бази вагонного господарства Донецької 
залізниці, що сприяло оптимізації використання рухомого складу вантажо-
напружених магістралей вугленосного регіону. Зрештою, попри очевидні 
прорахунки в плануванні і матеріально-технічному забезпеченні, склад-
ні об ставини будівництва, впродовж понад 80 років попаснянський ваго-
норемонтний завод спромігся не тільки зберегти, а й продовжити славні 
півто растолітні традиції профільних ремонтних підприємств залізничного 
транспорту на Донбасі, започатковані Луганськими залізничними майстер-
нями (1878—1930 рр.). 

подальше вивчення теми потребує з’ясування широкого кола питань 
щодо дійсних політичних передумов та обставин технологічної реорганіза-
ції Луганських залізничних майстерень в напрямі вугільного машинобуду-
вання та розвитку лінійних ремонтних підприємств Донецької залізниці 
на підставі малодоступних нині фондів Державних архівів Донецької та Лу-
ганської областей.
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A STORY OF THE REFORMS IN THE UKRAINE’S  
RAILWAY TRANSPORT: BUILDING REPAIR FACILITIES  
OF THE DONETSK RAILWAY  
ROLLING-STOCK SECTOR (1925—1941)

Historical events related with reorganization of the industrial activities in the Luhansk Railway 
Workshops and its influence on building up repair facilities of the Donetsk Railway rolling-stock 
sector are investigated. The study is based on information from large-circulation periodicals of 
Ukrainian linear railway enterprises, minutes of the meetings of the Politburo of the Communist 
Party of the Soviet Union and the resolution of the Council of People’s Commissars of the Soviet 
Union in the early 1930s on issues of transport industry reorganization. The purpose of the article 
is to provide a holistic view of the production process reorganization at the Luhansk Wagon 
Repair Plant and reveal its influence on repair facility building at the Donetsk Railway. The 
article analyzes the course of the reconstruction at the Luhansk Mechanical Coal Engineering 
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Plant and the construction of the Luhansk Pipe Foundry Plant of the People’s Commissariat of 
Railways. It is demonstrated that the inconsistency of measures for the reconstruction of the 
enterprise and the unresolved issues of its logistics disrupted the initial program of mining 
equipment production. Besides, given the high operation intensity of railway transport in the 
Donbas, there was a need not only for manufacturing of locomotive units but also for the 
localization of the rolling-stock overhaul on site, which raised the problem of returning the 
former Luhansk Railway Workshops to the PCR. Finally, the Soviet Party leadership decided to 
build a modern specialized wagon repair plant at Popasna Station and reform the rolling-stock 
sector by constructing a number of linear wagon repairing stations, including the historic stations 
of Donetsk Railway, Lugansk, Debaltseve and Popasna. The essential features of the Donetsk 
Railway reform and the circumstances of facility building at the Popasna Wagon Repair Plant are 
analyzed. 

Keywords: rolling-stock sector, Luhansk Railway Workshops, Popasna Wagon Repair Plant, Izium 
Locomotive Repair Plant, wagon repairing station, Donetsk Railway.


