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ІСТОРІЯ БУДІВНИЦТВА ВАНТАЖНИХ ПАРОВОЗІВ  ЛУГАНСЬКОГО 
ПАРОВОЗОБУДІВНОГО ЗАВОДУ НА ПОЧАТКУ XX  СТОРІЧЧЯ 

 
Виокремлено проблему будівництва вантажних паровозів на Луганському 

паровозобудівному заводі у роки становлення заводу. Акцентовано увагу на те, що в означеному 
періоді в Російській імперії відбувся перехід на будівництво паровозів типу 0-4-0, а відтак 0-5-0 
та 1-5-0. Мало цього, в цей час, завдяки зусиллям вітчизняних інженерів-залізничників і вчених 
О.П. Бородіна та Л.М. Леві, почали активно застосовувати парові машини системи компаунд (з 
подвійним використанням пари), впровадження пароперегрівачів та зчеплювальних пристроїв, 
гальм, разом  зі зростанням ваги паровозів. 

Детально описується робота спеціальної Комісії Баранова, метою якої було розглядати 
стан та функціонування паровозного парку в країні. Детально описуються паровози серії О та 
серії Щ. 

Ключові слова: паровоз, завод, паровозобудування, серія паровозів, Луганський 
паровозобудівний завод. 

 
Метою даної статті є висвітлити історію будівництва вантажних паровозів на 

Луганському паровозобудівному заводі. Загалом означений період у вітчизняному 
паровозобудуванні характеризується переходом від паровозів типу 0-3-0 до 
паровозів типу 0-4-0, а відтак 0-5-0 і 1-5-0, також застосуванням парових машин 
системи компаунд і початком широкого використання пароперегрівачів, в 
основному на паровозах із звичайною машиною. Зчеплювальна маса паровозів за 
цей період зросла від 35 до 85 т [1]. 

Під час російсько-турецької війни 1877-1878 рр. з’ясувалися недоліки в 
роботі залізничного транспорту. В результаті урядом країни була утворена 
спеціальна Комісія під головуванням Баранова [2]. Ця Комісія провела дослідження 
залізниць, розглянула стан і використання паровозного парку. У підготовленій нею 
доповіді про паровози відзначалося, що на 48 залізницях того часу на 1 січня 1877 
р. курсували 4 252 паровози. Однак колеса цих паровозів мали 225 різних діаметрів. 
Комісія запропонувала в подальшому використовувати всього 16 діаметрів для 
рухомих, бігункових, підтримуючих і тендерних коліс [3]. 

Масові замовлення паровозів для обновлення і поповнення парку та 
обмеження завозу їх із-за кордону через великі податки призвели до виникнення 
нових паровозобудівних заводів. Так, у 1892 р. почав випускати паровози 
Брянський завод, заснований у 1873 р. на станції Болва Орловсько-Вітебської 
залізниці спочатку як металургійний завод. Першими локомотивами, 
побудованими на заводі, були вантажні паровози типу 0-4-0 із двоциліндровою 
машиною компаунд. Згодом завод цей став називатися Брянським машинобудівним 
заводом [4]. 

У Петербурзі, на вже існуючому Путіловському заводі, будівництво 
паровозів почали у 1894 році; у 1897 р. було налагоджене будівництво паровозів на 
Харківському заводі, побудованому спеціально з цією метою; у наступному, 1898 
р. розпочав будівництво паровозів Сормовський завод біля Нижнього Новгорода, 
заснований як пароходобудівний завод ще у 1849 році; з 1900 р. почав випускати 
паровози спеціально побудований для цього машинобудівний завод Гартмана в 
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Луганську; з 1910 по 1912 рр. паровозобудуванням займався Миколаївський 
суднобудівний завод «Наваль», який зумів випустити 44 паровози для Північно-
Донецької залізниці; невелика кількість паровозів у 1881-1917 рр. була побудована 
у Головних Одеських і Ростовських майстернях, відповідно для Південно-Західних 
і Владикавказької залізниць, а також в майстернях Московсько-Казанської 
залізниці. 

Паровозобудівні заводи в окремі періоди мали дуже мало замовлень і 
змушені були виконувати інші роботи. Наприклад, недостатньо будувалося 
паровозів у 1907-1912 рр. Адже в ці роки промислова криза викликала різке 
скорочення залізничного будівництва в Росії, а значить і потребу у нових 
паровозах. Для підтвердження даного факту відзначимо, що у 1899 р. було 
побудовано 5 248 км нових залізничних ліній, а в 1903 р. – всього 763 км [5].  

Бажання підвищити економічність паровозів призвело до спроб застосувати 
на них машину, яка б використовувала принцип подвійного розширення пари у 
двох циліндрах з нерівними діаметрами. Такі машини компаунд успішно 
працювали у стаціонарних і суднових силових установках. Почався цей процес у 
1892 р. у Київських майстернях Південно-Західних залізниць з ініціативи інженера 
О.П. Бородіна на одному з паровозів, де звичайну двоциліндрову машину замінили 
машиною компаунд. Цей паровоз, який використовувався як стаціонарний 
пристрій, піддали детальному дослідженню. Було встановлено, що машина 
компаунд на паровозах може дати економію пари до 20 % у порівнянні з машинами 
одноразового розширення [6]. Уведення перегріву пари значно підвищило 
економічність паровозів, скоротило витрати води і палива на одиницю механічної 
роботи [7]. 

16 квітня 1912 р. циркуляром Управління залізницями Міністерства шляхів 
сполучення була уведена розроблена професором Ю.В. Ломоносовим єдина 
система позначення серій паровозів як для державних, так і для приватних 
залізниць [8]. Це дозволило присвоювати одну і ту ж букву в позначенні серії 
однотипним паровозам незалежно від того, ким вони замовлялися і на якій 
залізниці працювали. При перевідрядженні паровозів під час війни 1914-1917 рр. і в 
наступні роки стали бачити переваги запровадженої професором Ю.В. 
Ломоносовим удосконаленої системи позначення паровозів, яка дозволила уникати 
в оперативній роботі багатьох помилок [9]. 

Паровози серії О. Ці паровози стали першими локомотивами, побудованими 
Луганським, Харківським, та Сормовським заводами. Історія цієї серії така. 
Директор Коломенського машинобудівного заводу О.І. Глєб-Кошанський 
запропонував зробити для машин компаунд різні відсічки біля циліндрів низького і 
високого тиску (він запропонував біля відсічки 0,4 в малого циліндра встановити 
відсічку 0,5 біля великого циліндра). Так виник паровоз «нормального типу 1897 
р.», який отримав у 1912 р. назву серії Од – «основний тип» з кулісним механізмом 
Джоя і збільшеним діаметром коліс. Паровози серії Од випускалися з 1897 по 1903 
рр. і отримали широке поширення на державних і багатьох приватних залізницях. 

Паровози серії Од, як і їх попередники паровози серії Од, виявилися 
недостатньо економічними. Обслуговуючи деякі рівнинні ділянки, вони втрачали 
на одиницю виконаної роботи більше палива, ніж старі паровози типу 0-4-0 серії Ч 
із звичайною машиною. Дослідження паровозів серії Од, проведені на Харківсько-
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Миколаївській залізниці у 1898-1900 р. виявили незадовільний паророзподіл у цих 
паровозах. Тому, згідно пропозиції інженера Ю.В. Ломоносова деякій переробці 
піддалися елементи паророзподільного механізму. І все ж ці перероблення не дали 
відчутних результатів. Тому вони постійно вивчалися. А у 1916 р. обидві серії Од та 
Од із зміненим паророзподілом отримали назву серії Ол (індекс відповідав прізвищу 
Ломоносова). 

У 1901 р. ХХІІІ  Дорадчий з’їзд інженерів служби рухомого складу і тяги 
розглянув питання про роботу паровозів «типу 1897 р.» серії Од і рекомендував при 
замовленні нових паровозів зробити низку конструктивних змін: замінити 
запобіжні клапани Рамсботтома, встановлені над топкою, на важільно-пружинні 
клапани, одночасно з трьохосьовими тендерами застосовувати чотиривісні 
конструкції Харківського заводу із запасом води 25 м3, встановлювати 
паророзподільний механізм Вальхарта замість механізму Джоя. 

Паровози, модернізовані у відповідності з пропозиціями ХХІІІ Дорадчого 
з’їзду інженерів служби рухомого складу і тяги , отримали назву паровозів 
«нормального типу 1901 р.», а після уведення у їхню конструкцію додаткових змін, 
в тому числі підвищення тиску пари у котлі до 12 кгс/см2. – «нормального типу 
1904 р.». Як і їх попередники – паровози «нормального типу 1897 р.» серії Од 
виготовлялися вітчизняними заводами у великих кількостях. Так, Луганський завод 
випустив паровозів «нормального типу 1901 р.» у 1902 р. – 57 штук; у 1903 – 63; 
1904 – 146; 1905 – 69,  а загалом у 1902-1905 рр. – 335 штук. 

Паровозів «нормального типу 1904 р.»  у 1905 р. – 179; 1906 - 184; 1907 – 35, 
а загалом у 1905-1907 рр. – 398 штук. До цього слід додати, що коли починаючи з 
ХХ ст. намітилося обладнання вантажних вагонів автоматичними повітряними 
гальмами, то майже на усіх паровозах «нормального» типу заводи промисловості з 
1901 р. стали встановлювати гальмівне обладнання системи Вестингауза. 

У 1912 р. паровозам з паророзподільним механізмом Вальсхарта, що мав 
петлю Гуно для зменшення гри каменя в кулісі, було присвоєно позначення серії Ов 
– основний Вальсхарта, а паровозам без петлі, з паророзподільним механізмом, 
зміненим Коломенським заводом – Ок – основний коломенський [10].  

Найбільшого поширення з усіх паровозів «нормальних типів» отримали 
паровози серії Ов. Луганський паровозобудівний завод у 1911 р. випустив 2, а у 
1913 р. випустив 12 паровозів серії Ов [11].  

Випуск паровозів серії Ов, перерваний першою світовою війною, був 
відновлений Луганським паровозобудівним заводом у 20-х роках ХХ ст., в період 
відновлення народного господарства країни рад. У 1924 р. завод виготовив 6 
паровозів серії Ов, в 1925 р. – 24; в 1927 – 30 і в 1928 р. - 12 штук, тобто 72 
паровози. Ці паровози були спрямовані на колії промислових підприємств.  

Загалом за усі часи і на усіх вітчизняних заводах було побудовано 9129 
паровозів серії О усіх різновидностей. Ці локомотиви протягом 30 років 
забезпечували переважну більшість вантажних перевезень – спочатку на головних 
залізничних лініях, а відтак і на другорядних. На 1-е січня 1940 року парк залізниць 
Народного Комісаріату шляхів сполучення колишнього СРСР ще налічував 5 125 
паровозів серії О, розподілених на усіх існуючих тоді 43 залізницях. 

Паровози серії Щ Потреба у вантажних перевезеннях, яка особливо постала 
на порядку денному після російсько-японської війни 1904-1905 рр., зумовила 
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запровадження в мережу державних залізниць більш потужних паровозів, ніж 
паровози «нормального типу» серії  Ов. У зв’язку з масовою заміною на державних 
залізницях легких і зношених рейок на більш важчі, як і необхідність списання з 
інвентаря значної кількості паровозів типу 0-3-0, збудованих ще у 50-60-х роках 
ХІХ ст., доцільно було створити нові паровози більш потужнішого типу. Власне 
тому у 1905 році Міністр шляхів сполучення К.С. Немешаєв доручив професору 
М.Л. Щукіну дати пропозицію стосовно створення нового типу вантажного 
паровоза для державних залізниць [12-13]. 

Професор М.Л. Щукін за основу для проекту нового паровоза взяв тип 1-4-0 
серії Ш Китайсько-Східної і Владикавказької залізниць. З метою накопичення 
досвіду роботи паровозів нової марки було виготовлено 10 локомотивів, які 
«працювали» на Катерининській і Південно-Західних залізницях. Однак створення 
нових паровозів запізнилося. Справа в  тому, що Технічним бюро Харківського 
паровозобудівного заводу, під керівництвом О.С. Раєвського, у 1906 р. 
спроектовано товарний паровоз із двоциліндровою машиною компаунд типу 1-4-0 
[14]. В технічній документації новий паровоз був більше відомий як «змінений тип 
1905 р.». У тому ж 1906 р. Харківський завод побудував перший паровоз 
«нормального типу 1905 р.», який отримав позначення Юх3501 і був спрямований 
на Катерининську залізницю. У 1912 р. такі паровози отримали позначення серії Щ, 
згідно прізвища професора М.Л. Щукіна [15]. Всього було побудовано 1910 
паровозів цієї серії. Ці паровози випускалися усіма заводами Російської імперії, які 
належали до корпорації Російське паровозобудівне товариство. Луганський 
паровозобудівний завод випустив 70 паровозів - для Північно-Донецької (11 штук) 
і Південно-Західних залізниць (59 штук). 

Коли у 1912 р. Луганський паровозобудівний завод почав випускати потужні 
товарні паровози типу 0-5-0 серії Э, професор М.Л. Щукін, бажаючи «врятувати» 
паровоз типу 1-4-0 Серії Щ, доручив паровозотехнічній конторі Путіловського 
заводу, очолюваній на той час автором першого проекту паровоза серії Щ О.С. 
Раєвським, розробити варіант цього паровозу з пароперегрівачем при збереженні 
машини компаунд. Передбачалося, що в певних умовах сумісне застосування 
машини компаунд і перегрітої пари може привести до зменшення тепловіддачі від 
пари до стінок циліндрів, тому що температурний перепад в кожному циліндрі при 
машині компаунд знижується, а крім цього, менша різниця тисків в циліндрі 
більшого діаметру і атмосферного тиску зменшить «витікання» пари через поршні і 
золотники. Згідно завдання, обсяг переробки повинен був бути таким, щоб її могли 
здійснювати Головні майстерні залізниць, де планувалося перероблення вже 
побудованих паровозів серії Щ з машиною компаунд, що працювала на насиченій 
парі, на паровози з машиною компаунд, яка працювала на перегрітій парі.  

Над підсиленням паровозу серії Щ працював і Харківський паровозобудівний 
завод. Інженер заводу Б.І. Карчевський запропонував три варіанти проекту 
паровоза типу 1-4-0. Згідно першого варіанту у паровоза залишалася машина 
компаунд, яка працювала на насиченій парі, і значно підсилювався котел; згідно 
другого зберігалася машина компаунд і встановлювався пароперегрівач і, нарешті, 
згідно третього варіанту паровоз забезпечувався звичайною машиною і 
двооборотним пароперегрівачем Шмідта. 
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Згідно технічних умов щодо будівництва паровозів серії Щ вони повинні 
були тягнути рухомий склад із 43 нормальних вагонів, кожний з яких міг везти 12 т 
вантажу (загальна  маса рухомого складу 810 т), зі швидкістю не менше 16 км/год. 
Ці умови виконувалися, однак залізниці все ж не були задоволені роботою 
паровозів через наявність у них суттєвих недоліків: великої витрати пари на 
одиницю потужності, складного котлового ремонту топки (при вийманні попелу з 
топки потрібно було відклепувати лобовий лист кожуха топки), сильного 
буксування в кривих через відсутність розбігів у крайніх осей та заїдання опорних 
частин бігункового візочка Бісселя. І все ж не дивлячись на ці недоліки, паровози 
серії Щ представляли собою дуже вдалі швидкохідні товарні локомотиви для 
залізниць, які допускали порівняно великі швидкості (50-60 км/год) при 
навантаженні рухомих колісних пар на рейки 16 тс. Застосовувати ці паровози для 
товарної служби при обмеженні швидкості 35-40 км/год було недоцільно, тому що 
в цьому випадку не  могла застосовуватися їх перевага – швидкохідність. 

Останню обставину врахували приватні залізниці, які не хотіли замовляти 
паровози серії Щ, не дивлячись на те, що їх вперто рекомендував професор М.Л. 
Щукін, який займав пост помічника Міністра шляхів сполучення Російської імперії.  
Інженери приватних залізниць вважали, що перевага паровозів серії Щ над 
паровозами серії О не в тому, що вони  мають бігункову вісь – якщо таку 
зчіплювальну вагу допустити до типу 0-4-0, то вийде більш пристосований для 
товарної служби паровоз, оскільки бігункова вісь при русі поїзда на підйомі колії 
тільки зменшує допустиму вагу рухомого складу, а при русі на опусканні з гори 
вона непотрібна, тому що швидкість дуже обмежується гальмами. Серед 10 
існуючих у 1910 році приватних залізниць тільки 2 замовили паровози серії Щ. 

Загалом, паровози серії Щ постійно зазнавали модернізації. У цій роботі 
особливо була задіяна Комісія рухомого складу і тяги МШС, яка схвалила низку 
проектів інженера О.С. Раєвського та інших інженерів Путіловського заводу. У 
радянські часи таку ж роль відігравав Науково-технічний комітет Народного 
Комісаріату шляхів сполучення. Так, дослідження паровозів серії Щч, проведені у 
1926 рр. показали, що ці локомотиви мали збільшену потужність і більшу 
економічність у порівнянні з паровозами серії Щ. Витрата пари за одиницю роботи 
у паровозів серії Щч виявилася на 25 % нижчою. Ось чому  розпочали 
перероблення паровозів серії Щ на паровози серії Щч.  

Історія свідчить, що заводами і Російської імперії і колишнього Радянського 
Союзу (до 1956 р.) було побудовано 2028 паровозів серії Щ та їх різновидів. Усі ці 
паровози до появи на вітчизняних залізницях більш потужних і удосконалених 
паровозів серії Э і Е, «працювали» на багатьох вантажонапружених лініях 
залізничної мережі. До таких ліній відносились і залізниці на українських землях, 
зокрема, Київ-Жмеринка-Одеса, Фастів-Бобринська (сьогодні ім. Т.Г. Шевченка) - 
Знаменка, Полтава – Лозова та багато інших. 

Паровози серії Щ брали участь у поїзній роботі на маловпливових лініях до 
початку 50-х років ХХ ст., а в кінці цих років почалося їх масове списання з 
інвентаря магістральних залізниць. Останні паровози серії Щ були списані у 1960 
році. 
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Сухенко И.И. История строительства грузовых паровозов Луганского 

паровозостроительного завода в начале XX столетия 
Выделена проблема строительства грузовых паровозов на Луганском 

паровозостроительном заводе в начале XX столетия. Акцентировано внимание на то, что в 
отмеченном периоде в Российской империи состоялся переход на строительство паровозов 
типа 0-4-0, а затем и 0-5-0 и 1-5-0. Мало этого, в это время, благодаря усилиям отечественных 
инженеров-железнодорожников и ученых А. П. Бородина и Л. М. Леви, начали активно 
применять паровые машины системы компаунд (с двойным использованием пары), внедрение 
пароперегревателей и сцепных устройств, тормозов, вместе с ростом веса паровозов. 

Детально описывается робота специальной Комиссии Баранова, целью которой было 
рассматривать состояние и функционирование паровозного парка в стране. Детально 
описываются паровозы серии О и серии Щ. 

Ключевые слова: паровоз, завод, паровозостроение, серия паровозов, Луганский 
паровозостроительный завод      

 
Suchenko I.I. History of building of cargo locomotives at the Luhansk  locomotives building 

plant in the early XX century 
The problem of building of freight locomotives is distinguished at the Luhansk locomotives -

building plant at the beginning XX of century. Attention is accented on that in the noted period in the 
Russian empire, passing to building of locomotives of type took place 0-4-0, and then and 0-5-0 and 1-5-
0. Small it, at this time, due to efforts of domestic engineers-railroaders and scientists A. P.Borodinа 
and Л. М. of Levi, began actively to apply the steam-engines of the system additive with the dual-use of 
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pair), introduction of super heaters and coupling devices, brakes, together with the height of weight of 
locomotives. 

In detail described robot of the special Commission Baranova, the purpose of which was to 
examine the state and functioning of locomotive park in a country. In detail the locomotives of series are 
described О and Щ series. 

Keywords: locomotive, plant, locomotives building, series of locomotives, Luhansk 
locomotives –building  plant     
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