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РОЗБУДОВА ОДЕСЬКОЇ ЗАЛІЗНИЦІ У СКЛАДІ  

ПІВДЕННО-ЗАХІДНИХ ЗАЛІЗНИЦЬ УКРАЇНИ (1872–1900 рр.) 

Петрученко О.А. 

 

Одеса-Товарна – це лише одна станція в Одесі, яка зберегла свою 

початкову назву. Одеса-Застава-1 – отаку назву мала станція біля Тирас-

польської застави. Станція Одеса-Порт звалась Карантинною гаванню. 

Змінювалися назви з різних причин. Скажімо, придбав Крутянський має-

ток князь Абамелик, і станція з Крут перетворилась на Абамеликове. 

Набудували на краю Хаджибеївського лиману дач, і станція Гнилякове 

набула назви Дачна. Колонтаївку перейменували на Єреміївку, хоч село 

такої назви було за вісім верст від станції. 

Тимчасова станція Куликове поле після спорудження одного з 

найбільших вокзалів у Росії — будівлі, що була взірцем залізничної 

архітектури, а місто творчим центром, природна річ, дістала назву 

Одеса-Головна. 

У зв'язку з прокладанням залізничної гілки до порту Южний, роз'-

їзд Кошкове, від якого залізниця йшла до Чорного моря, почав зватися 

станцією Чорноморською. 

Важливою була станція в містечку Ольвіополь на Єлисаветградсь-

кій лінії. Але поруч лежали містечко Богопіль і село Голта. Місце для 

основного депо визначилось на землях, що належали Голті, тож тут збу-

дували і вокзал та приміщення для правління ділянкою тяги, і станція 

дістала назву Голта. 

Станція Воронцова-Городище на своєму життєвому шляху втрати-

ла першу частину назви, а станція Черкаси-Пристань – другу. Отже, має-

мо Городище і Черкаси. 

Найбільше перейменувань припало на радянські часи. Першою ді-

стала нову назву Бірзула. Вона на честь червоного комкора Г.І. Котовсь-

кого, якого поховали тут, почала зватись Котовськом. Голта стала Пер-



145 

вомайськом-на-Бузі, бо з трьох складових: Голти-Богополя-Ольвіополя 

виникло місто Первомайськ, що стояло по обидва боки названої річки. 

За час існування об’єднаної компанії «Російське товариство паро-

плавства і торгівлі й Одеська залізниця» лише один рік був з погляду 

економіки вдалим. Це було за російсько-турецької війни, коли експорт-

ний хліб Новоросійського краю почали возити до балтійських портів, 

оскільки Одеський та Миколаївський порти було закрито. Далекість пе-

ревезень і більші портові витрати в балтійських портах не могли спинити 

виконання договірних зобов'язань щодо поставок російських поміщиків і 

торговельних компаній до північноєвропейських країн. Але нова залізни-

ця до Граєва і далі до Данціга, Кенігсберга і Риги дала змогу прискорити 

надходження хліба споживачам, і з цього моменту Одеський порт почав 

утрачати хлібні вантажі. Він за своїм вантажообігом перемістився з дру-

гого місця серед портів Російської імперії на третє, пустивши поперед 

себе Ригу. Відтоді через чорноморські порти йшли тільки хлібні вантажі, 

призначувані для середземноморських споживачів хліба, а відвантаження 

на Англію практично припинилося. 

Зате це збільшило тарифні надходження залізничним компаніям, 

які тут побачили шанс перетворення їх на прибуткові підприємства з 

можливістю прокладати відгалуження від осьової лінії Одеса-Граєве, щоб 

підвозити хліб та інші експортні товари до портів. Єдиною перешкодою 

тут була роздрібненість між трьома компаніями лінії Одеса-Граєве і 

складність оплати перевезень для клієнтів. 

Так виник ґрунт для злиття трьох залізниць: Одеської, Києво-

Брестської і Брестсько-Граєвської. 

Щоб охарактеризувати перший період будівництва залізниць у Пі-

внічному Причорномор'ї, важливою здається розповідь про людей, які 

будували та експлуатували Одеську залізницю. 

Найсуперечливішою постаттю тут був перший будівник і перший 

урядувальник залізниці таємний радник, камергер барон Унгерн-

Штернберг. Спорудження залізниці було беззаперечною його заслугою, 

хоч барон і не виконав більшості вимог, що ставились до будівництва. 

Зокрема, перші вокзальні приміщення були звичайними дерев’яними 

навісами. Головні майстерні не мали потрібного устаткування, в них не 

було навіть парових молотів та багато чого іншого. Телеграфне сполу-

чення мало тільки один провід. Не було створено передбачуваної проек-

том системи водопостачання. 

Для усунення недоліків, виявлених під час приймання до скарбни-

ці відгалужень, довелося складати додатковий контракт на 5 мільйонів 

рублів, хоч усі названі роботи входили до проекту і їх державна скарбни-

ця оплатила. 
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Прийняли залізницю в казну аж за 10 місяців після відкриття руху, 

коли названі роботи були в основному закінчені. 

Урядування державною залізницею передали інженерові шляхів спо-

лучення Федорові Клименку, який багато зробив для її розвитку та поліп-

шення фінансового становища. Він був серед тих інженерів, які працювали з 

самого початку будівництва, знав, як-то кажуть, «всю трасу ногами», тобто 

переміряв її не раз. Саме за його наполяганням прокладено: трасу до Куяль-

ницьких сольових промислів, що неабияк збільшило прибуток; Карантинну 

лінію від Одеси-Товарної до порту, що прискорило перевантаження на судна 

вантажів, які прибували до порту залізницею. Все це дало змогу зменшити 

витрати і підтримати високий рівень рентабельності. 

Будівництво і розвиток залізниць півдня України і міста Одеси ві-

дбувалося завдяки технічному і  інтелектуальному потенціалу таких лю-

дей, як С.Ю. Вітте, О.П. Бородін, Л.М. Леві  та ін. В цей час  особливо 

розвинувся порт Одеса, головні залізничні майстерні, будувалися кращі 

паровози і вагони свого часу. 

Історія розвитку Одеського депо нерозривно пов’язана з розвитком 

і розбудовою міста Одеса як морських воріт і великого індустріального 

центру півдня України. 

Першим начальником руху на Одеській залізниці був Федір Мусі-

йович Штерн. Не маючи спеціальної залізничної освіти, він проте завдя-

ки своїм здібностям швидко здолав шлях від чергового помічника нача-

льника станції Балта до начальника руху. 

Його наступником був С.Ю. Вітте, видатний громадський діяч ім-

ператорської Росії кінця XIX — початку XX століть. Саме він упровадив 

на залізниці методи керування рухом, які дали змогу забезпечити пере-

міщення армійських частин на балканський театр воєнних дій під час 

російсько-турецької війни 1877–1878 pp. 

Сергій Юлійович Вітте написав мемуари, які не втратили інтересу 

для аматорів історії і сьогодні. Один з розділів мемуарів має назву «Моя 

служба на Одеській залізниці». 

Після того, як Одеська залізниця ввійшла в компанію з «Російським 

товариством пароплавства і торгівлі» (РОПіТ), її керівником став Андрій 

Миколайович Горчаков. Його запросили з посади керівника Курсько-

Київської залізниці. Зробив це Чихачов, запропонувавши більшу платню. 

Ерудований інженер А.М. Горчаков одразу ж заходився усувати 

недоробки, що зосталися з часів будівництва залізниці, вимагаючи для 

цього від правління компанії додаткових асигнувань. Фінансове стано-

вище компанії було не блискучим, грошей не виділили. Через це А.М. 

Горчаков подав у відставку і пішов служити інспектором Міністерства 

шляхів сполучення. Під його керівництвом закінчилося спорудження 

гілки Кишинів-Унгени завдовжки 120,5 версти. За його часів розпочалось 
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і закінчилось будівництво однієї з найоригінальніших споруд, на жаль, 

розібраної на дрова та спаленої в печах одеських квартир лютої зими 

1920–1921 pp., – Одеської портової естакади. 

Після Горчакова Одеську залізницю очолив барон Є. Р. Унгерн-

Штернберг — далекий родич її першобудівника. Інженер шляхів сполу-

чення, він був гідним керівником. За його керівництва залізниця працю-

вала в режимі воєнного часу, а все ж було збудовано нове вокзальне при-

міщення на Товарній станції в Одесі, влаштовано контору залізниці на 

вулиці Ланжеронівській. 

Керівником відділу міністерства, яке проектувало лінії Одесь-

кої залізниці, що будувалися протягом 1863–1872 pp., був інженер-

підполковник Полежаев. Загальний нагляд за проектуванням та буді-

вництвом гілок провадив начальник департаменту залізниць інженер 

генерал-майор М.І.  Липин. 

Оскільки на будівництві Одеської залізниці уряд перевіряв но-

вий метод фінансування приватних компаній, які дбали про облаш-

тування парових доріг, її тричі відвідав міністр шляхів сполучення 

Володимир Бобринський, один із фундаторів залізничної справи в 

Росії, учасник підприємств, що облаштовували залізничні лінії, се-

ред яких була й Фастівська. 

Прямого залізничного шляху з Петербурга до Криму до початку 

1875 року не було, тому імператорська сім’я їздила до Криму через Оде-

су, а вже звідси пароплавом на місце відпочинку в Лівадію. Послугами 

Одеської залізниці користувалися як імператор Олександр II, так і його 

син, майбутній імператор Олександр III. 

Ту частину лінії Донбас-Карпати, що проходить у межах Одеської 

залізниці, будовано двома заходами. Ділянку від станції Фастів до станції 

Знам'янка Харківсько-Миколаївської залізниці прокладали протягом 

1872– 1875 pp. Ініціатором будівництва Фастівського відгалуження був 

уже згадуваний Володимир Бобринський, співвласник величезного 

маєтку з центром у місті Смілі. Як міністр шляхів сполучення, він 

домігся дозволу на створення приватного підприємства, статут якого 

затвердили наприкінці 1871 року. Співзасновниками виступили цук-

розаводчик Бродський, фундатор одного з найбільших товариств бу-

рякоцукрових і рафінадних заводів — Олександрівського, і власники 

цукроварні в Городищі брати Яхненки. 

Як і більшість залізничних будов 70-80-х років XIX століття в Ук-

раїні, гілку прокладав Поляков. Виконана на державний кошт розвідка 

робила це будівництво дуже привабливим з економічного погляду, оскі-

льки попередні витрати звелись до мінімуму. 

Однією з умов, що їх висунув уряд, було сполучення з основною 

лінією залізниці того відгалуження, що йшло до повітового міста Черка-
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си. Будували залізницю по лівий бік річки Кам’янки, тож вона проходила 

через повітове місто Білу Церкву. Господарі земель, що прилягали до 

міста, Браницькі-Енгельгардти сприяли будівництву як грішми, так і 

своїм впливом і на місцеве урядування, і на царський двір. 

Неважко помітити, що поштовхом для будівництва став бурхливий 

розвиток цукрової промисловості. Початок цукроваріння в Україні був 

невдалим — заводи графів Потоцьких були збитковими. І лише зусилля 

графа Олександра Бобринського, брата міністра шляхів сполучення, пе-

реконали громадськість і підприємців, що цукроваріння — річ путяща. 

Смілянський завод Бобринських став зразковим. У 1870-ті роки, мов 

гриби, ростуть цукроварні в Райгороді, Кам'янці, Кагарлику, Ракитному, 

Городищі. А другим за значенням товаром у цій частині Київської губер-

нії був спирт. Ґуральництво було привілеєм дворян ще з часів, коли ці 

землі належали Речі-Посполитій. 

Найбільшою станцією, що формувала, зберігала і перевозила сільсь-

когосподарські вантажі, була станція Бобринська Південно-Західної залізни-

ці, від якої відходила Черкаська гілка. Вона була центром адміністрації Пів-

денно-Західної залізниці. Тут виросли основне паротягове депо і майстерні 

для ремонту локомотивів і вагонів. Воду паротяги брали з повикопуваних 

спеціально для цього ставків. Рейки були чавунні зі сталевими накладками, 

шпали готували тут-таки, на станціях Фундукліївка та Богданівка. Щоб було 

дешевше, шпали нічим не просочували. Станції та вокзали будували з дере-

ва. Кам’яні почали ставити тільки після викупу Південно-Західної залізниці 

до державної казни, але частина будівель так і зосталась дерев’яною. 

Ця залізниця була здана державі в 1895 році. Приватні залізниці, 

що входили до Південно-Західної, було викуплено, почалась модерніза-

ція: будувалися другі колії. Від Знам’янки до Цвіткового переобладнову-

вались станції. Постало питання про будівництво сполучної лінії з Кате-

ринославською залізницею і мосту через Дніпро для сполучення Півден-

но-Західної залізниці з Одеської залізницею та з Київсько-Московсько-

Воронезькою залізницею. 

А розвідувальні роботи провадило 1897 року управління Кате-

ринославської залізниці. Додатково розв’язувалось питання про заліз-

ницю через район річки Жовтої, де було знайдено поклади залізної 

руди. Розглядались варіанти: Користівка-Жовті Води, Користівка-

П’ятихатки і Пантаївка-Жовті Води. Перший варіант був найдорож-

чим, а транзитна відстань найдовшою. Третій варіант був відносно 

коротким, а до того ж іще розв'язував питання залізничного обслуго-

вування рудних покладів коло річки Жовтої. Але він обминав Олекса-

ндрію-Херсонську з її буровугільними покладами. Тому спинились на 

другому варіанті з пропозицією прокласти в майбутньому залізницю 

уздовж річки Жовтої від станції Зелена. 


