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Transport Service of the Population of Cities of Katerinoslav  
Province at the end of the 19–th century and at the beginning  
of the 20–th century 

The evolution of transport provision cities Katerinoslav province at the end of 
the 19–th century and at the beginning of the 20–th century is analyzes. In particular, 
the trend is clear that a more current urbanization process was influenced not only by 
the growth of transport, but also significantly affected the improvement of its quality, 
speed and endurance. Character is tically, in the period of capitalist society 
transformation in the city environment of the region increasingly popular acquired 
mechanical, electrical and sailing transport. At the same time the author focuses 
attention on the fact that the availability and accessibility of transport vehiclesis an 
important indicator of the welfare of the population. According to this describes the 
general picture of the possibilities of access to the transport of various strata of urban 
population. As a rule, a considerable number of citizens took a walk. Residents of 
cities with average level of income was actively used by tram (Кaterinoslav), some 
even had the opportunity to buy a bicycle or motorbike. Previously popular among the 
elite of society cartage at the beginning of the 20th century to replace the car. In 
general, in the late period of the autocracy in the environment of the city of 
Кaterinoslav province rapidly growing range and quality of transport service. The 
improvement of welfare of citizens, also promoted the establishment of preferential 
tariffs for some categories. 

Keywords: transport, vehicles, urban population, Katerynoslav province, 
urbanization. 
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Транспортное обеспечение населения городов Екатеринославской 
губернии в конце XIX – начале ХХ в. 

Анализируется эволюция транспортного обеспечения населения городов 
Екатеринославской губернии в конце XIX – начале ХХ в. В частности, просле-
живается четкая тенденция усиления урабанизационных процессов, что влияло 
не только на рост количества транспорта, но и значительно сказалось на 
совершенствовании его качества, скорости и выносливости. Характерно, что 
в период капиталистической трансформации общества в городской среде 
региона все большую популярность приобретал механический, электрический и 
парусный транспорт. Одновременно автор акцентирует внимание на том, что 
наличие и доступность транспортных средств передвижения является важ-
ным показателем благосостояния населения. Согласно этому описывается 
общая картина возможностей доступа к пользованию транспортом различных 
слоев городского населения. В целом, в период позднего самодержавия в городс-
кой среде Екатеринославской губернии стремительно вырос ассортимент и 
качество транспортного обслуживания. Улучшению благосостояния граждан 
способствовало также установление льготных тарифов для отдельных кате-
горий населения. 

Ключевые слова: транспорт, средства передвижения, городское населе-
ние, Екатеринославская губерния, урбанизация. 
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ІНЖЕНЕРИ ШЛЯХІВ СПОЛУЧЕННЯ У РОЗВИТКУ  
ЗАЛІЗНИЧНОГО ТРАНСПОРТУ УКРАЇНИ  

(ДРУГА ПОЛОВИНА ХІХ –ПОЧАТОК ХХ СТ.) 

На основі аналізу літератури досліджено особистий внесок інженерів 
шляхів сполучення у розвиток залізничного транспорту України у другій поло-
вині ХІХ – на початку ХХ ст. Метод персоніфікованого аналізу дав змогу авто-
рці крізь призму технічної творчості окремих представників інженерно–



Гілея ІСТОРИЧНІ   НАУКИ       Випуск 83 
IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 
 

Збірник наукових праць “Гілея: науковий вісник” 35

технічної інтелігенції проаналізувати процес залізничного будівництва в Украї-
ні. Встановлено, що підготовка кадрів для залізничного транспорту здійснюва-
лася у вищих і середніх спеціальних навчальних закладах. До заснування спеціа-
льних навчальних закладів в Україні, інженерно–технічні кадри готувалися в 
Москві та Санкт–Петербурзі. Зазначено, що інтенсивне будівництво залізниць 
мало велике значення для розвитку промисловості. Наприкінці ХІХ ст. протя-
жність стальних магістралей України складала 1/5 частину усієї залізничної 
мережі Росії. Значний внесок у розбудову залізничної мережі в Україні зробили 
інженери В. А.  Титов, А. А.  Верховцев, П. М.  Горлов, А. Ф.  Стемпинський, 
А. Є.  Бетулінський, О. П.  Бородін та інші. Серед інженерів–
мостобудівельників прославив себе М. А.  Белелюбський, за проектами якого 
було побудовано мости на 31 залізниці. 

Ключові слова: інженерно–технічна інтелігенція, інженери шляхів сполу-
чення, залізничний транспорт, Україна. 

На сучасному етапі розвитку України, досліджуючи 
життя і професійну діяльність видатних інженерів, вче-
них, які зробили вагомий внесок у розвиток залізнично-
го транспорту, необхідним є не тільки відновити в люд-
ській пам’яті ці імена, а й визначити кожному належне 
місце в історичному розвитку. 

Питання ролі інженерно–технічних працівників в 
розвитку залізничного транспорту України у порефор-
мений період недостатньо висвітлене в працях радянсь-
ких і сучасних істориків. Розглядувану проблему так чи 
інакше зачіпали у своїх працях Л.  Гумілевський, 
С. М. Житков, Н. А.  Зензінов, В. Р.  Лейкіна–Свірська, 
Н. А.  Шип [2; 5; 7; 9; 16]. На сьогоднішній день бракує 
спеціальних праць, присвячених вивченню розбудови 
мережі залізниць в Україні у другій половині ХІХ – на 
початку ХХ ст. за участю кваліфікованих інженерно–
технічних кадрів. 

Мета нашої розвідки полягає в тому, щоб, спираю-
чись на розробки попередників, використовуючи метод 
персоніфікованого аналізу, дослідити особистий внесок 
інженерів шляхів сполучення у розвиток залізничного 
транспорту України у другій половині ХІХ – на початку 
ХХ ст. Для реалізації поставленої мети окреслені такі 
завдання: визначити джерела відтворення інженерів 
шляхів сполучення, крізь призму життя та технічної 
творчості окремих представників інженерно–технічних 
кадрів проаналізувати процес залізничного будівництва 
в Україні. 

У другій половині ХІХ ст. на Півдні України почи-
нає формуватися новий гірночопромисловий район за-
гальноімперського значення. Південний район стає 
центром розвитку таких галузей важкої промисловості, 
як гірнича й гірничозаводська. Велике значення для 
розвитку промисловості мало інтенсивне будівництво 
залізниць, що проводилось за участю відомих інженерів 
шляхів сполучення. Підготовка кадрів інженерно–
технічної інтелігенції здійснювалася у вищих і середніх 
спеціальних навчальних закладах. До заснування спеці-
альних навчальних закладів в Україні, інженерно–
технічні кадри для України готувалися в Москві та 
Санкт–Петербурзі. 

Загальноросійським центром підготовки кадрів був 
Петербурзький інститут інженерів шляхів сполучення. 
У 1809 р. у Санкт–Петербурзі відкрили Інститут корпу-
су інженерів шляхів сполучення (спочатку як закритий 
навчальний заклад воєнного типу) [8, с. 16]. Студентами 
цього закладу були діти лише з аристократичних сімей. 
Інститут складався з чотирьох бригад (факультетів), 
значну частину, окрім будівельних дисциплін, складало 
вивчення воєнних наук [1, с. 146]. З 1811 по 1864 р. у 
ньому закінчило курс з воєнно–інженерними чинами 
1746 осіб [6, с. 447–451]. 

З 1864 р. інститут перетворено у відкритий вищий 
навчальний заклад. Конкурс в інститут завжди був дуже 
високим, так що потрапляли в нього люди з гарною під-
готовкою. Із інституту вийшло багато видатних новато-
рів будівництва – С. В.  Кербедз, Д. І.  Журавський, 
М. А.  Белелюбський. Студенти, які закінчували курс 
отримували звання цивільного інженера з правом на 
чин 10–го або 12–го класу, а пізніше звання інженера 
шляхів сполучення з правом на ті ж чини і техніка шля-
хів сполучення. За 1865–1900 рр. курс Інституту інже-
нерів шляхів сполучення закінчило 2487 осіб [6, с. 447–
451]. За 1901–1916 рр. – 2362 особи [9, с. 18]. 

У 1896 р. Міністерство шляхів сполучення відкрило 
нове Інженерне училище у Москві для підготовки прак-
тичних працівників по залізничному будівництву –
 інженерів–будівельників. Курс в ньому був трирічний і 
права обмежені. Щоб отримати диплом інженера шля-
хів сполучення, потрібно було здавати додаткові екза-
мени. Тільки в 1914 р. Інженерне училище стало повно-
правним Московським інститутом інженерів шляхів 
сполучення [9, с. 121–122]. За 1899–1913 рр. курс інсти-
туту закінчило 682 особи [9, с. 18]. 

Наприкінці ХІХ – на початку ХХ ст. почала форму-
ватися система професійно–технічної освіти на Україні. 
В 1870 р. у зв’язку з початком експлуатації залізниці 
Київ–Одеса було відкрите Київське залізничне учили-
ще. В 1871 р. почало функціонувати залізничне учили-
ще в Харкові. У вересні 1877 р. було затверджено тим-
часовий статут Харківського та Бєлгородського техніч-
но–залізничних училищ [14, с. 193]. 

У 1898 р. було засновано Київський політехнічний 
інститут (КПІ). Для КПІ на початку ХХ ст. стало харак-
терним формування спеціалізації у галузі шляхів сполу-
чення, єдиної на той час в Україні. У процес її станов-
лення зробили значний внесок професори інституту 
Г. Д. Дубелір, Є. О. Патон, П. С. Чехович та ін. У 
1905 р. в інституті була організована кафедра місцевих 
шляхів сполучення, яку очолив Г. Д. Дубелір, почавши 
послідовно працювати над підготовкою інженерів–
будівельників в галузі транспорту [13, с. 125]. 

Випускники вище вказаних навчальних закладів 
приймали активну участь у розбудові залізничної мере-
жі в Україні. Своєю науковою та практичною діяльніс-
тю вони дали поштовх розвитку залізничного транспор-
ту у другій половині ХІХ – на початку ХХ ст. 

Перші залізничні лінії в Російській імперії були про-
кладені ще наприкінці 1830–х – на початку  
1840–х рр. Проте вони були невеликої довжини і не ма-
ли економічного значення. Будівництво значної заліз-
ничної мережі розпочалося тільки після Кримської вій-
ни, яка продемонструвала всі недоліки відсутності на-
дійних шляхів сполучення. Відправною точкою для за-
лізничного підприємництва став опублікований 27 січня 
1857 р. указ імператора Олександра ІІ про створення в 
Російській імперії мережі залізниць [4, с. 616]. 

Будівництво залізниць в Росії набрало особливо ви-
соких темпів у 90–і роки ХІХ ст. Так, якщо за десяти-
річчя (з 1841 по 1850 р.) було збудовано 443 версти за-
лізничних колій, то протягом 1891–1900 рр. – 19022 
версти. Кожна нова залізниця сприяла спорудженню 
десятків нових підприємств. 

Важливу роль у розвитку промисловості України ві-
діграла Катерининська залізниця, до якої ввійшли: пер-
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ша Катерининська залізниця, Донецька 
кам’яновугільна, Костянтинівська, друга Катерининська 
та ін. Перша Катерининська залізниця була збудована 
згідно з безпосереднім розпорядженням тимчасового 
управління казенними залізницями і стала до ладу 
18 травня 1884 р. [12, с. 13]. 

Клопотання щодо будівництва залізниці було пору-
шено О. М.  Полем, а пізніше Катеринославським губе-
рнським земством. 23 квітня 1875 р. царський уряд за-
твердив будівництво залізниці від ст. Хацепетівка до ст. 
Синельникове Лозово–Севастопольської залізниці, а 
потім від м. Катеринослав до ст. Казанка через містечко 
Кривий Ріг. Війна 1877–1878 рр. завадила будівництву. 
Після закінчення війни знадобилися довгі клопотання, в 
результаті яких була побудована залізниця від ст. Кате-
ринослав до ст. Казанка довжиною 227 км, що проходи-
ла через містечко Кривий Ріг. Спочатку цю дорогу на-
звали Криворізькою, а потім перейменували в Катери-
нинську. Паралельно з будівництвом залізничної гілки 
поміж вище згадуваними пунктами побудували заліз-
ницю, що зв’язала ст. Яснувата зі ст. Синельникове до-
вжиною 206 км і ст. Долгінцево зі ст. Карнаватка дов-
жиною 7,41 км. 

Будівництво Катерининської залізниці проводилось 
під керівництвом інженера В. А. Титова [15, с. 201]. 
Першим начальником Катерининської залізниці був 
А. А. Верховцев. Рух по Катерининській залізниці роз-
почали 18 травня 1884 р. [10, с. 24]. 

При будівництві Катерининської залізниці було спо-
руджено два великих залізничних моста: через р. Дніп-
ро у м. Катеринослава і р. Інгулець у містечка Кривий 
Ріг за проектом відомого мостобудівника професора 
М. А.  Белелюбського [7, с. 81–82]. Ці мости були в іс-
торії російського мостобудівництва переходом до заліз-
них конструкцій. Міст через р. Інгулець мав один вели-
кий проліт 95 м і 4 малих по 53 м. Міст мав висоту 49 м. 

1 квітня 1896 р. почали будівництво залізничної гіл-
ки від ст. Калачевська до ст. Верховцево. У грудні 
1898 р. цю гілку здали в експлуатацію. У 1901 р. розпо-
чали рух по новій залізничній гілці Долгінцево–
Інгулець [10, с. 25]. Відкриття залізниці, що з’єднала 
Донецький кам’яновугільний і Криворізький залізоруд-
ний басейни, сприяло бурхливому розвитку металургій-
ної промисловості на Півдні України у другій половині 
ХІХ ст. 

У 1878 р. введено в експлуатацію Донецьку 
кам’яновугільну залізницю. В 1878 р. було відкрито рух 
на ділянках: від Звірева до Хацапетівки, від Хацапетів-
ки до Микитівки, від Дебальцева до Луганського заво-
ду, від Дебальцева до Краматорська і від Ступок до Ба-
хмута. В 1879 р. було відкрито Лисичанську, Криничну 
і Ясинуватську залізничні вітки. Загальна довжина цієї 
залізниці дорівнювала 475,7 версти. Костянтинівська 
залізниця, що проходила від ст. Костянтинівка через 
Олександрівку до Оленівки, стала до ладу в 1872 р. В 
1880 р. Костянтинівська залізниця була приєднана до 
Донецької залізниці. В 1904 р. було відкрито рух поїздів 
по другій Катерининській залізниці. Довжина її дорів-
нювала 573,6 версти. Довжина всіх дільниць Катери-
нинської залізниці на 1 січня 1910 р. становила 5791 
версту [12, с. 14–15]. 

Південно–Західні залізниці утворились злиттям та-
ких залізниць: Одеської, Києво–Брестської, Бендеро–

Галицької, Фастівської, Києво–Ковельської, колишньої 
дільниці Поліських залізниць – Ровно–Сарни, колиш-
ньої дільниці Південних залізниць – Знам’янка–
Єлисаветград, Уманських залізничних віток, Новосели-
цьких віток, Кременецької вітки, Мізоцької та Лебедин-
ської віток. 

Дільниці Південно–Західних залізниць будувалися і 
вводились в дію у різні роки. Так, Одеська залізниця 
почала діяти з 1865 р., Уманські вітки і дільниці вводи-
лися в дію в 1890–1891 рр., Новоселицькі вітки в 1892–
1894 рр., Фастівську залізницю було відкрито в 1876 р. 
На 1 січня 1910 р. загальна довжина Південно–Західних 
залізниць становила 7184,9 версти. 

Південні залізниці складалися з 20 дільниць і мали 
довжину на 1 січня 1910 р. 5905,5 версти. Південні залі-
зниці будувались починаючи з 1868 р. окремими діль-
ницями і вітками [12, с. 16]. 

5 травня 1868 р. почалося будівництво Курсько–
Харківсько–Азовської залізниці. На території Донбасу 
ця дорога мала три ділянки: Лозова–Слов’янськ, 
Слов’янськ–Харцизськ і Харцизськ–Таганрог загальною 
протяжністю 332 версти. Будівництвом донецьких діля-
нок керував інженер П. М. Горлов. У липні 1869 р. по-
чався рух потягів від Курська до Харкова. 23 грудня 
1869 р. відбулося відкриття руху на лінії Харків–
Слов’янськ–Таганрог. Побудована за короткий термін 
залізниця була доволі великою за масштабами того часу 
(763 версти). Протягом усього шляху будівельники зве-
ли різні інженерні споруди, десятки мостів через річки; 
побудували 16 паровозних депо, багато сторожових 
будинків і колійних казарм для робітників [3, с. 102–
103]. 

Протягом 1873–1875 рр. введена у дію воєнно–
стратегічна Лозово–Севастопольська залізниця. Були 
також побудовані вітки до Катеринослава і Нижньодні-
провська [11, с. 156–157]. В будівництві Курсько–
Харківсько–Азовської (1866–1870) і Лозово–
Севастопольської (1872–1874) залізниць приймав 
участь випускник Петербурзького інституту інженерів 
шляхів сполучення А. Ф. Стемпинський [16, с. 109]. 

Трудова діяльність багатьох випускників цього на-
вчального закладу пов’язана з Україною. Один із його 
випускників, А. Є.  Бетулінський, після закінчення ін-
ституту отримав призначення в правління 
Х (Київського) округу шляхів сполучення. З 1877 р. він 
працював головним інженером, а потім заступником 
управляючого Курсько–Харківсько–Азовської залізни-
ці. Бетулінський доклав чимало зусиль для покращення 
стану дороги, домігся зниження витрат по її експлуата-
ції [16, с. 108]. 

В розвитку залізничного транспорту України у дру-
гій половині ХІХ – на початку ХХ ст. чималу роль зі-
грав О. П.  Бородін. Він був видатним організатором 
науково–дослідної роботи на залізничному транспорті. 
В 1872 р. О. П. Бородін закінчив Інститут інженерів 
шляхів сполучення і вступив на Ряжсько–Вяземську 
залізницю, що будувалась, в якості інженера. Він заві-
дував рухомим складом і водозабезпеченням. Вже з по-
чатку своєї діяльності О. П. Бородін так добре себе за-
рекомендував, що в 1874 р. став начальником тракції 
нового рельсового шляху. А на початку 1877 р. у віці 
28 років став управляючим Києво–Брестської дороги. В 
1878 р. О. П. Бородін отримав нове призначення –
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управляючого Південно–Західними залізницями 
[7, с. 95]. В 1879–1889 рр. він працював головним інже-
нером служби рухомого складу, а з 1889 р. –керуючим, 
потім начальником Центрального управління Південно-
Західних залізниць. Займаючи цю посаду, він перебуду-
вав водозабезпечення на Південно–Західних лініях. Ре-
організацію водозабезпечення на дорозі він узагальнив 
в статті “О водоснабжении на железных дорогах”. 
О. П. Бородін опублікував наукові праці по паровим 
котлам, насосам, розміщенню пунктів водозабезпечен-
ня, а також здійснив централізацію ремонтних майсте-
рень, замінив станки і прибори, ввів гідравлічну кльоп-
ку і штамповку та інші нововведення. 

Його цікавили не лише виробничі, але й наукові та 
суспільні проблеми. О. П. Бородін наголошував, що 
мета інженера не тільки у правильному виконанні прое-
кту, але й в його виконанні з мінімальними матеріаль-
ними і трудовими затратами. За роки його діяльності 
витрати по службі рухомого складу зменшилися на 1/3. 
Для покращення організації служби рухомого складу 
О. П. Бородін ввів преміальну оплату праці [16, с. 109]. 

Завдяки старанням і наполегливості Бородіна значно 
покращилась робота залізничних майстерень Києва та 
Одеси. В них успішно використовувались гідравлічна 
кльопка, штамповка, машинна формовка. У 1880 р. Бо-
родін став членом Київського відділення РТТ.  З його 
допомогою за ініціативи невеликого кружка інженерів у 
1882 р. став видаватися перший і єдиний у Росії незале-
жний від міністерства шляхів сполучення щомісячний 
технічний журнал “Инженер” [16, с. 109]. 

В 1882 р. О. П. Бородін організував в Києві першу в 
світі паровозну лабораторію для вивчення питання про 
доцільність застосування принципа “компаунд” в паро-
возобудівництві. Ця лабораторія розміщувалась в Київ-
ських майстернях Південно–Західних залізниць. Дослі-
ди проводились з двохциліндровим компаунд–
паровозом, переробленим з паровозу простої дії. Пра-
цював він в якості стаціонарної машини. Це був перший 
в світі досвід наукового дослідження роботи паровозу в 
лабораторних умовах. Дослідження показали, що сис-
тема “компаунд” в застосуванні до паровозів може дати 
(до 20%) економію у витраті пару у порівнянні з паро-
возами однократного розширення [2, с. 197]. Роботи 
О. П.  Бородіна по випробуванню паровозів типу “ком-
паунд” мали світове значення. В 1885 р. за його проек-
том було побудовано перший тандем–компаунд з чоти-
рма циліндрами. Товариство цивільних інженерів в Па-
рижі присудило конструктору золоту медаль премії 
Nozzo [5, с. 29]. 

О. П.  Бородін також був ініціатором періодично 
скликаємих нарад техніків Південно–Західних заліз-
ниць, на яких обговорювалися важливі технічні і адмі-
ністративні проблеми. За його пропозицією почали 
скликатися дорадчі з’їзди для вирішення поточних пи-
тань. Перший з’їзд відбувся у Києві в 1890 р. 
[16, с. 110]. 

Отже, О. П.  Бородін – видатний інженер, який сво-
єю професійною діяльністю зробив значний внесок у 
розвиток тягового господарства і рухомого складу залі-
зниць у другій половині ХІХ ст. 

З будівництвом на Україні залізних доріг виникла 
необхідність в будівництві великих мостів. Важливу 

роль в галузі проектування та будівництва мостів віді-
грав видатний вчений, інженер М. А. Белелюбський. 

В 1867 р. М. А. Белелюбський закінчив Інститут ін-
женерів шляхів сполучення [7, с. 80]. За відмінні досяг-
нення у навчанні його ім’я занесли на мармурову дош-
ку, а самого залишили в інституті викладачем. Свою 
діяльність в якості проектувальника мостів 
М. А. Белелюбський розпочав участю в перебудівництві 
дерев’яних мостів Миколаївської залізниці (1868–
1872 рр.). Особисто і під керівництвом 
М. А. Белелюбського було розроблено більше 
100 проектів великих мостів. Загальна довжина мостів, 
що були побудовані за його проектами, перевищує 
17 км, у їх числі чотири мости через Волгу, Інгулець та 
інші на 31 залізниці. 

Міст через р. Волгу біля Сизрані (1875–1881 рр.) мі-
стить 13 прольотів по 111 м. У той час цей міст по своїй 
довжині займав перше місце у Європі. Міст через р. 
Дніпро біля Дніпропетровська (1881 р.) містить 
15 прольотів по 71,3 м з двох’ярусною їздою –
залізнодорожною і шосейною [10, с. 24–25]. Головною 
заслугою М. А. Белелюбського–мостобудівельника бу-
ло те, що він вперше запропонував і домігся практично-
го застосування типових прольотних будівель мостів 
прольотами від 25 до 50 сажен з інтервалом в 5 сажен, 
які використовували більше 50 років. 

М. А. Белелюбський багаторазово виступав на між-
народних виставках, знайомлячи іноземців зі своїми 
працями і досягненнями російської техніки в мостовій 
справі. На виставці в Единбурзі (1890 р.) йому було 
присуджено золоту медаль, на виставці у Парижі 
(1900 р.) – почесний диплом. 

М. А. Белелюбський своєю інженерною та науковою 
діяльністю заклав основи сучасного індустріального 
будівництва мостів. За 55 років його професійної діяль-
ності ні один великий міст у Російській імперії не було 
побудовано без його участі у якості автора проекту, 
консультанта або члена прийомної комісії. 

Таким чином, підготовка кадрів для залізничного 
транспорту здійснювалася у вищих і середніх спеціаль-
них навчальних закладах. До заснування спеціальних 
навчальних закладів в Україні, інженерно–технічні кад-
ри для України готувалися в Москві та Санкт–
Петербурзі. Випускники російських навчальних закла-
дів приймали активну участь у розбудові залізничної 
мережі в Україні. З 1866 по 1879 р. на Україні було про-
кладено 4,5 тис верст залізниць. Інтенсивне залізничне 
будівництво почало розвиватися у другій половині 90–х 
років, у результаті чого протяжність стальних магістра-
лей наприкінці ХІХ ст. складала 1/5 частину (7,5 тис 
верст) усієї залізничної мережі Росії. Значний внесок у 
розбудову залізничної мережі в Україні зробили інже-
нери В. А. Титов, А. А. Верховцев, П. М. Горлов, 
А. Ф. Стемпинський, А. Є. Бетулінський, О. П. Бородін 
та інші. Серед інженерів–мостобудівельників прославив 
себе М. А. Белелюбський, за проектами якого було по-
будовано мости на 31 залізниці. 

Щодо проблематики подальших досліджень, вважа-
ємо, що перспективною є розробка питання участі ін-
женерно–технічних кадрів в модернізації вугільної 
промисловості Півдня України на початку ХХ ст. 

Список використаних джерел 
1. Высшее образование в России: Очерк истории до 1917 года 



Випуск 83 ІСТОРИЧНІ   НАУКИ      Гілея 
IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 
 

Збірник наукових праць “Гілея: науковий вісник” 38 

/ [под ред. В. Г.  Кинелева]. – М. : НИИ ВО, 1995. – 352 с. 
2. Гумилевский Л.  Русские инженеры / Гумилевский Л.  –

 М. : Молодая Гвардия, 1947. – 446 с. 
3. Довжук І. В.  Індустріальний Донбас в історії розвитку еко-

номіки Наддніпрянської України (друга половина ХІХ – початок 
ХХ ст.) : монографія / Довжук І. В.  – Луганськ : Вид–во СНУ ім. 
В. Даля, 2009. – 364 с. 

4. Економічна історія України: Історико–економічне дослі-
дження : в 2 т. / [ред. рада: В. М.  Литвин (голова), Г. В. Боряк, 
В. М. Гаєць [та ін.] ; відп. ред. В. А. Смолій ; авт. кол. : 
Т. А. Балабушевич, В. Д. Баран, В. К. Баран та ін.]; НАН України, 
Ін–т історії України. – К. : Ніка–центр, 2011. – Т. 1. – 696 с. 

5. Житков С. М.  Биографии инженеров путей сообщения 
/ Житков С. М.  – СПб., 1893. – Вып. 2. – 94 с. 

6. Житков С. М.  Институт инженеров путей сообщения. Ис-
торический очерк / Житков С. М.  – СПб., 1899. – 500 с. 

7. Зензинов Н. А.  Выдающиеся инженеры и ученые железно-
дорожного транспорта / Н. А. Зензинов, С. А. Рыжак. – М. : Тран-
спорт, 1990. – 480 с. 

8. Красковский Е. Я.  ЛИИЖТ в пути / Красковский Е. Я.  –
 М. : Транспорт, 1990. – 167 с. 

9. Лейкина–Свирская В. Р.  Интеллигенция в России во вто-
рой половине ХІХ века / Лейкина–Свирская В. Р.  – М. : Мысль, 
1971. – 368 с. 

10. Малахов Г. М.  Основная железорудная база СССР.  Очерк 
развития Криворожского бассейна / Малахов Г. М. , Стариков 
Н. И. , Шостак А. Г.  – М. : Металлургиздат, 1957. – 162 с. 

11. Мельник Л. Г.  Технічний переворот на Україні у ХІХ ст. 
/ Мельник Л. Г.  – К. : Вид–во Київського університету, 1972. –
 240 с. 

12. Нестеренко О. О.  Розвиток промисловості на Україні : у 
2 ч. / О. О. Нестеренко. – К. : АН УРСР, 1962. – Ч. 2. – 580 с. 

13. Оноприенко В. И.  Становление высшего технического 
образования на Украине / В. И. Оноприенко, Т. А. Щербань. – К. : 
Наукова думка, 1990. – 140 с. 

14. Розвиток народної освіти і педагогічної думки на Україні 
(Х – поч. ХХ ст.): Нариси / [ред. кол. Ярмаченко М. Д.  та ін.]. –
К. : Рад. шк., 1991. – 381 с. 

15. Соловьева А. М.  Железнодорожный транспорт России во 
второй половине ХІХ в. / Соловьева А. М.  – М. : Наука, 1975. –
315 с. 

16. Шип Н. А.  Интеллигенция на Украине (ХІХ в.): Истори-
ко–социологический очерк / Шип Н. А.  – К. : Наукова думка, 
1991. –172 с. 

References 
1. Vysshee obrazovanie v Rossii: Ocherk istorii do 1917 goda 

/ [pod. red. V. G. Kineleva]. – M. : NII VO, 1995. – 352 s. 
2. Gumilevskij L. Russkie inzhenery / Gumilevskij L. – M. : 

Molodaja Gvardija, 1947. – 446 s. 
3. Dovzhuk I.V. Industrial’nyj Donbas v istorii’ rozvytku 

ekonomiky Naddniprjans’koi’ Ukrai’ny (druga polovyna ХIХ –
 pochatok ХХ st.) : Monografija / Dovzhuk I. V. – Lugans’k : Vyd–vo 
SNU im. V. Dalja, 2009. – 364 s. 

4. Ekonomichna istorija Ukrai’ny: Istoryko–ekonomichne 
doslidzhennja : V 2 t. / [red. rada : V. M. Lytvyn (golova), 
G. V. Borjak, V. M. Gajec’ ta in.; vidp. red. V. A. Smolij ; avt. kol. : 
T. A. Balabushevych, V.D. Baran, V.K. Baran ta in.] ; NAN Ukrai’ny, 
In–t istorii’ Ukrai’ny. – K. : Nika–centr, 2011. – T.1. – 696 s. 

5. Zhitkov S.M. Biografii inzhenerov putej soobshhenija 
/ Zhitkov S.M. – SPb., 1893. – Vyp.2. – 94 s. 

6. Zhitkov S.M. Institut inzhenerov putej soobshhenija. 
Istoricheskij ocherk / Zhitkov S.M. – SPb., 1899. – 500 s. 

7. Zenzinov N.A. Vydajushhiesja inzhenery i uchenye 
zheleznodorozhnogo transporta / N. A. Zenzinov, S. A. Ryzhak. – M. : 
Transport, 1990. – 480 s. 

8. Kraskovskij E.Ja. LIIZhT v puti / Kraskovskij E.Ja. – M. : 
Transport, 1990. – 167 s. 

9. Lejkina–Svirskaja V.R. Intelligencija v Rossii vo vtoroj 
polovine ХІХ veka / Lejkina–Svirskaja V.R. – M.: Mysl’, 1971. –
368 s. 

10. Malahov G. M. Osnovnaja zhelezorudnaja baza SSSR. Ocherk 
razvitija Krivorozhskogo bassejna / Malahov G.M., Starikov N.I., 
Shostak A.G. – M. : Metallurgizdat, 1957. – 162 s. 

11. Mel’nyk L. G. Tehnichnyj perevorot na Ukrai’ni u ХIХ st. 
/ Mel’nyk L.G. – K. : Vyd–vo Kyi’vs’kogo universytetu, 1972. –
 240 s. 

12. Nesterenko O. O. Rozvytok promyslovosti na Ukrai’ni: u 2 ch. 

/ O.O. Nesterenko. – K. : AN URSR, 1962. – Ch. 2. – 580 s. 
13. Onoprienko V.I. Stanovlenie vysshego tehnicheskogo 

obrazovanija na Ukraine / V.I. Onoprienko, T.A. Shherban’. – K. : 
Naukova dumka, 1990. – 140 s. 

14. Rozvytok narodnoi’ osvity i pedagogichnoi’ dumky na 
Ukrai’ni (Х – poch. ХХ st.): Narysy / [red. kol. Jarmachenko M. D. ta 
in.]. – K. : Rad. shk., 1991. – 381 s. 

15. Solov’eva A.M. Zheleznodorozhnyj transport Rossii vo vtoroj 
polovine ХІХ v. / Solov’eva A.M. – M. : Nauka, 1975. – 315 s. 

16. Ship N.A. Intelligencija na Ukraine (ХІХ v.): Istoriko–
sociologicheskij ocherk / Ship N.A. – K. : Naukova dumka, 1991. –
 172 s. 

Simonenko I. V., The Candidate of Historical Sciences, lecturer of  
chair of world history and international law, The East–Ukrainian National 
University named after Volodymyr Dahl (Ukraine, Luhansk), 
irasimona@ukr.net 

Engineers of ways of report in the development of railway transport  
of Ukraine (the second half of ХІХ – the beginning of ХХ century) 

On the basis of analysis of literature the personal contribution of engineers of 
ways of report in the development of railway transport of Ukraine in the second half 
of XIX – the beginning of XX century is presented and appreciated. The method of the 
personalized analysis, applied in research, enabled to the author through the prism of 
professional activity of separate representatives of technical engineering intelligences 
the process of railway building in Ukraine is analysed. It is set that training of 
personnels for a railway transport of Ukraine was carried out in the high and 
secondary technical school. Before foundation of the high and secondary technical 
school in Ukraine, technical engineering intelligences prepared in Moscow and 
Petersburg. It is marked that intensive building of railways had an important 
significance for development of industry of Ukraine. In the end of ХІХ century the 
length of steel railways of Ukraine amount to a 1/5 part of all railway system of 
Russia. Considerable contribution in the development of the railway system in 
Ukraine was done by the engineers: V.A. Titov, A.A. Verhovcev, P.M. Gorlov, A.F. 
Stempinskiy, A.E. Betylinskiy, O.P. Borodin and others. M.A. Belelubskiy became 
famous among engineers, after his projects the bridges on the 31 railways were built. 

Keywords: technical engineering intelligences, engineers of ways of report, 
railway transport, Ukraine. 
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Инженеры путей сообщения в развитии железнодорожного транс-
порта Украины (вторая половина ХІХ – начало ХХ в.) 

Анализируется личный вклад инженеров путей сообщения в развитие же-
лезнодорожного транспорта Украины во второй половине ХІХ – начале ХХ в. 
Метод персонифицированного анализа позволил автору, сквозь призму техни-
ческого творчества отдельных представителей инженерно–технической 
интеллигенции исследовать процесс железнодорожного строительства в 
Украине. Установлено, что подготовка кадров для железнодорожного транс-
порта осуществлялась в высших и средних специальных учебных заведениях. До 
учреждения их в Украине, инженерно–технические кадры готовились в Москве 
и Санкт–Петербурге. Доказано, что значительный вклад в строительство 
железнодорожных сетей на Украине сделали инженеры В. А. Титов, 
А. А. Верховцев, П. Н. Горлов, А. Ф. Стемпинский, А. П. Бородин и другие. Среди 
инженеров–мостостроителей прославился Н. А. Белелюбский, по проектам 
которого были построены мосты на 31 железной дороге. 

Ключевые слова: инженерно–техническая интеллигенция, инженеры пу-
тей сообщения, железнодорожный транспорт, Украина. 
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ГОЛОД ЯК ЗАСІБ НАСИЛЬНИЦЬКОГО ВПРОВАДЖЕННЯ  
БІЛЬШОВИЦЬКОЇ ПОЛІТИКИ В УКРАЇНСЬКОМУ СЕЛІ 

З метою висвітлення голодомору як методу терору проти українських се-
лян задля їх упокорення більшовицьким тоталітарним режимом, показано 
голод як дієвий репресивний засіб більшовиків у насильницькому процесі впрова-
дження антигуманної політики в українському селі. Зокрема, вказано на апро-
бацію штучного голоду в боротьбі проти селянського повстанського руху 
півдня України у 1921–1923 рр., у відборі в селян хліба. Розкрито суть голоду як 
терору радянської влади у боротьбі з українським селянством задля завершення 
колективізації в Україні та виконання плану хлібозаготівель у 1932–1933 і 


