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WATER TRANSPORT INDUSTRIAL ESTABLISHMENTS IN THE LOWER VOLGA
IN THE LATTER HALF OF THE 1930s 1
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Abstract. Introduction. The paper deals with the condition of industrial establishments of the Lower Volga
water transport before the Second World War. The goal of the work is to establish the technical and economic
condition of these Lower Volga steamship line facilities in the second half of the 1930s. All objects were studied in
detail. Materials and methods. The study is based on the principles of objectivity, it applies both general scientific
and specific historical methods. The paper is based on unpublished archival materials, as well as on scientific
publications on river transport. Analysis and results. In 1934 the Upper Volga, Middle Volga and Lower Volga
steamship lines were organized. They were big economic entities in the Volga region. At that time industrial facilities
of the river transport infrastructure were developed. Those were shipyards, repairing facilities, and workshops.
In the latter half of the 1930s, the Lower Volga ship repairing establishments were in the middle positions in terms
of their output among the other Volga steamship lines. The Lower Volga steamship line did not have a shipyard.
The equipment was mainly run for ship repairing (in winter as well) and for making spare parts. The balance of the
Volga transport industrial establishments was changing. The facilities were repeatedly exchanged among the
steamship lines and agencies. When the Lower Volga steamship line was just formed it had 10 industrial
establishments. By the beginning of the Great Patriotic War there were half as many. The facilities were ranked in
classes. The biggest establishment during the entire period studied was the Stalingrad ship-repairing works.
The production capacity of the ship-repairing facilities made possible to increase workload, but the facilities
needed renewal, required renovation, as well as the entire material base of the Lower Volga steamship line. When
the war began the condition of the industrial establishments aggravated.

Key words: river transport, the Lower Volga, facilities, ship-building and ship-repairing establishments, the
Second World War.
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ПРОМЫШЛЕННЫЕ ПРЕДПРИЯТИЯ РЕЧНОГО ТРАНСПОРТА
НИЖНЕЙ ВОЛГИ ВО ВТОРОЙ ПОЛОВИНЕ 1930-х ГОДОВ 1

Олеся Александровна Гоманенко
Волгоградский государственный университет, г. Волгоград, Российская Федерация

Аннотация. В статье рассматривается состояние промышленных объектов речного хозяйства Нижней
Волги накануне Второй мировой войны. В 1934 г. были организованы Верхневолжское, Средневолжское и
Нижневолжское речные пароходства, являвшиеся крупными хозяйствующими субъектами Поволжья. В этот
период происходило развитие промышленных объектов волжской речной инфраструктуры, к которым отно-
сились верфи, судостроительные и судоремонтные заводы, а также мастерские. Во второй половине 1930-х гг.
нижневолжские судоремонтные предприятия занимали промежуточное положение по выпуску продукции
среди остальных волжских пароходств. Своей судостроительной верфи Нижневолжское пароходство (далее –
НВРП) не имело. Основная работа промпредприятий заключалась в судоремонте, в том числе зимнем, а
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также изготовлении запасных частей и деталей. Цель настоящей статьи состоит в выяснении технического и
экономического состояния промпредприятий НВРП. Подробно рассматривается развитие промышленных
объектов пароходства на протяжении второй половины 1930-х годов. Баланс волжских речных промпредпри-
ятий постоянно менялся. Происходило перераспределение производственных мощностей между смежными
пароходствами и ведомствами. Если при образовании Нижневолжского пароходства на его балансе числи-
лось 10 промпредприятий, то к началу Великой Отечественной войны – в два раза меньше. Предприятия
делились на разряды. Наиболее крупным на протяжении всего исследуемого периода являлся Сталинградс-
кий судоремонтный завод. Производственная мощность судоремонтных заводов и мастерских давала воз-
можность увеличивать нагрузку, но требовалось существенное их обновление, как и всей материально-
технической базы НВРП. С началом войны положение промпредприятий осложнилось.

Ключевые слова: речной транспорт, Нижняя Волга, объекты хозяйства, судостроительные и судоре-
монтные предприятия, Вторая мировая война.
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Введение. В первой половине 1930-х гг.
происходила реорганизация в системе Народ-
ного комиссариата водного транспорта (далее –
НКВТ). В 1934 г. были образованы Верхневол-
жское (далее – ВВРП), Средневолжское (да-
лее – СВРП) и Нижневолжское (далее –
НВРП) речные пароходства. В своем соста-
ве пароходства имели различные объекты хо-
зяйства, в том числе промышленные. Во вто-
рой половине 1930-х гг. происходило развитие
промышленных предприятий речной инфра-
структуры Нижней Волги. Цель статьи – вы-
яснить техническое и экономическое состоя-
ние промпредприятий НВРП и рассмотреть
развитие объектов на протяжении данного
периода.

Методы и материалы. Научное иссле-
дование основывается на принципах объектив-
ности и историзма. В статье применялись
общенаучные и специальные исторические
методы. К последним относятся историко-
системный, историко-сравнительный и истори-
ко-генетический. Работа базируется на неопуб-
ликованных документах преимущественно фе-
деральных архивов. Историографию составили
труды по изучению речного транспорта накану-
не Второй мировой войны [1; 2; 5; 6].

Анализ. В первой половине 1930-х гг. в
структуре НКВТ находились специализиро-
ванные объединения судоремонта и судостро-
ения: Всесоюзное объединение по капиталь-
ному строительству на водном транспорте
(далее – Водстрой), Всесоюзное объединение
судоремонтных и судостроительных заводов
(далее – Судостройремонт) и Всесоюзное

объединение деревянного судостроения (да-
лее – ВОДС). Эти объединения действовали
как самостоятельные хозрасчетные предпри-
ятия. Водстрой объединял 28 строительных
управлений. В Судостройремонт входило
14 наиболее крупных заводов. ВОДС объеди-
нял более 20 верфей [2, с. 21]. В 1934 г. про-
изошла коренная перестройка в системе
НКВТ с образованием четырех центральных
производственно-территориальных управле-
ний речного транспорта (далее – ЦУРТ): Вол-
жско-Камское (далее – ВКЦУРТ), Северное,
Южное и Восточное. В Волжско-Камское
ЦУРТ вошли в том числе и новые речные
пароходства на Волге: ВВРП, СВРП и НВРП.

Существовавший функциональный прин-
цип управления на речном транспорте имел
большие недостатки. С реорганизацией в
1934 г. НКВТ все функциональные хозяй-
ственные объединения были ликвидированы.
Это коснулось и Водстроя, осуществлявшего
до этого наиболее крупное строительство.
После реорганизации капстроительство было
возложено непосредственно на пароходства,
которым передавались стройки ликвидирован-
ного объединения. Судостройремонт и ВОДС
также были упразднены. Находившиеся в их
системе заводы и мастерские первого и вто-
рого разрядов, а также верфи перешли соот-
ветствующим морским и речным пароход-
ствам. Мастерские, заводы и верфи делились
на три разряда по стоимости выработки ва-
ловой продукции. Первый разряд составляли
предприятия с годовой продукцией стоимос-
тью более 1 500,0 тыс. руб., второй – от
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500,0 тыс. до 1 500,0 тыс. руб., третий – до
500,0 тыс. руб. [6, с. 46].

В этот период в составе НВРП находи-
лось 10 промышленных предприятий. Перво-
разрядными являлись заводы им. Ленина
(1849 г. ввода в эксплуатацию), им. Сталина
(1930 г.), им. III Интернационала (1889 г.) и
Сталинградский затон (1930 г.). Первые три
располагались в Астрахани и являлись самы-
ми крупными производственными объектами
Нижневолжского пароходства. Так, валовая
продукция завода им. III Интернационала в
1935 г. доходила до 4 785,0 тыс. руб. (в ценах
1926/27 г.). Среднее число рабочих на этом
объекте составляло 1 430 чел. [11, л. 2–4 об.,
44а]. Остальные два астраханских завода
немногим уступали по этим показателям. Ва-
ловая продукция, как и среднее число работ-
ников Сталинградского затона, примерно в два
раза уступала другим перворазрядным заво-
дам. Ко второму разряду относились ремонт-
ные мастерские им. Урицкого (1923 г.), рас-
полагавшиеся в Астрахани. Самыми много-
численными были производственные предпри-
ятия третьего разряда: реммастерские «Крас-
ные Баррикады» (1933 г.), им. А. Сергеева
(1934 г.), затон Владимировка (1931 г.) и вре-
менные ремонтные (зимние) пункты в Камы-
шине (Соляной затон), основанные в 1930 году.
Остальные ремпункты действовали в Дубов-
ке (1931 г.) и Красноармейске (последние вхо-
дили в состав Сталинградского затона) [10,
л. 4]. Еще одним производственным предпри-
ятием являлась Нефтепристань с валовой про-
дукцией в 1935 г. на 106,0 тыс. руб. [11, л. 44 а].

Своего судостроительного предприятия
НВРП не имело. Основная работа промпред-
приятий заключалась в зимнем ремонте фло-
та, изготовлении запасных частей и деталей,
навигационном, предупредительном, восста-
новительном, капитальном, среднем, текущем
и аварийном судоремонте.

В 1934 г. производственную программу
промпредприятия НКВТ СССР выполнили на
98 %. Недовыполнение плана относилось в
основном к деревянному и металлическому
судостроению и капитальному ремонту. При-
чинами являлись плохая организация труда,
недоиспользование судоподъемных средств,
отсутствие четкого заводского планирования,
затягивание по некоторым заводам сроков

ремонта судов. Все это вело к удорожанию
ремонта и влияло на темпы перевозок, что в
той же мере относилось и к волжским реч-
ным пароходствам [14, л. 3].

Так, кроме завода им. Сталина осталь-
ные промпредприятия НВРП не имели годо-
вого плана на 1934 год. Точнее, ВКЦУРТ от-
правило план НВРП в октябре 1934 г. на
17 619,7 тыс. рублей. Заводы выполнили за-
дание на 110 % (19 289,27 тыс. руб.) [11, л. 7].
Половина средств отводилась на текущий и
средний ремонт (9 978,1 тыс. руб.). 20 % при-
ходилось на капитальный и 5 % на восстано-
вительный ремонт. Треть финансирования при-
ходилась на завод им. Сталина (5 404,3 тыс.
руб.), по 20 % отводилось для заводов им. Ле-
нина и им. III Интернационала, по 10 % для рем-
мастерских им. Урицкого и Сталинградского
завода [10, л. 4 об.]. Оборудование промпред-
приятий НВРП в основном было старое и ма-
ломощное. Следует отметить, что в летний
период 1934 г. промпредприятия не были на-
гружены в полную силу, вследствие чего рос-
ли накладные расходы по ним. Выполнение
плана определялось также фактическим на-
личием рабочей силы, с которой пароходство
испытывало постоянные трудности по причи-
не текучести из-за неудовлетворительных
материально-бытовых условий.

Однако здесь получалась двоякая ситу-
ация, связанная со специфическими условия-
ми работы водного транспорта (сезонностью).
С одной стороны, необходимо было сохранить
жилую площадь для плавающего состава в
течение семи месяцев навигации для удержа-
ния рабсилы и своевременного обеспечения
ее квартирами в период зимнего судоремон-
та. С другой стороны, содержание и ремонт
свободной от эксплуатации площади являлось
убыточным для промпредприятий. Себесто-
имость текущего ремонта такой жилплощади
увеличивалась в силу того, что помещение
более полугода не эксплуатировалось и посте-
пенно ветшало. Кроме того, большинство зда-
ний было устаревшим и требовало особого
ремонта. Помимо этого, наблюдалось несо-
ответствие получаемой квартплаты с жильца
и себестоимостью содержания квартиры. Од-
нако это зависело от коммунальных ставок в
соответствии с получаемыми окладами ра-
ботников (зарплата речников была низкой).
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Так, только по заводу им. Ленина в НВРП
ущерб за содержание жилплощади в 1934 г.
составил более 200,0 тыс. рублей. В резуль-
тате деятельности всех промпредприятий
убыток (около 600,0 тыс. руб.) был связан
именно с эксплуатацией жилищно-коммуналь-
ного хозяйства НВРП [10, л. 8 об.].

В силу расстановки флота на зимний ре-
монт волжские промпредприятия осуществ-
ляли ремонт судов из соседних пароходств,
если те оставались на зимовку в затонах не в
пределах своих акваторий. Кроме судоремон-
та заводы и затоны волжских пароходств вы-
полняли заказы сторонних организаций (вне
системы НКВТ). Из отходов производства из-
готавливались предметы широкого потребле-
ния. В тот период основным показателем ка-
чества работы промпредприятий была поста-
новка судов на повторный ремонт.

Промышленные предприятия НВРП в
1935 г. на 19 % перевыполнили свою производ-
ственную программу и выпустили продукции
на 26 млн руб. [7, л. 13]. По сравнению с 1934 г.
удалось снизить цеховые расходы, стоимость
среднего, текущего и навигационного ремон-
та, но против плана 1935 г. произошел пере-
расход средств [16, л. 58 об.]. Задание 1935 г.
на четверть превосходило план предыдущего
года. Однако задание по капремонту не было
сделано. Имелся перерасход по восстанови-
тельному и капитальному ремонту флота.
В результате деятельности промпредприятий
НВРП за 1935 г. накопления составили около
290,0 тыс. рублей. Могло быть и больше, но
только по ЖКХ (все по тем же причинам, что и
ранее) убытки составили свыше 840,0 тыс. руб.,
в 1936 г. чуть меньше – 644,0 тыс. руб. [11,
л. 13; 15, л. 7]. Потери складывались и из-за
неполадок в производстве, вызывавших брак
и переделки. Стахановское движение на
промпредприятиях на тот момент не могло су-
щественным образом нивелировать ситуацию
с производственными убытками. Главными
причинами все же являлись недофинансиро-
вание и недостатки планирования.

Нижневолжские судоремонтные заводы
занимали промежуточное положение по вы-
пуску продукции среди остальных волжских
пароходств. В 1935 г. по промпредприятиям
НВРП объем валовой продукции (18 248,0 тыс.
руб. в ценах 1926/27 г.) [11, л. 44 а] был в

1,5 раза меньше, чем у ВВРП, но в 1,5 раза
больше, чем у СВРП. В следующем году со-
отношение немного изменилось. Сократилось
«отставание» от ВВРП и увеличился «отрыв»
от СВРП.

В 1936 г. заводы НВРП практически
справились с увеличенной годовой програм-
мой на 34,0 млн руб., что на треть больше,
чем в 1935 году. Однако потери по промпред-
приятиям составили около 3 000,0 тыс. руб.
[12, л. 2; 15, л. 7]. Нечеткость планирования
сыграла в этом случае определяющую роль.
Следует учесть, что пароходство получало в
течение 1936 г. три разных задания от
ВКЦУРТ. Если первый вариант плана (в ян-
варе) был занижен, то второй (в апреле) –
слишком завышен. Выполнив программу по
третьему варианту плана (в июле), НВРП пе-
ревыполнило задание по судоремонту (особен-
но капитальному). С планом по судостроению
промпредприятия справились менее чем на
треть [12, л. 3 об.].

Производственная мощность судоремон-
тных заводов и мастерских давала возмож-
ность увеличивать нагрузку, но требовалось
дооборудование цехов и замена устарелых
станков. Например, загрузка промпредприя-
тий НВРП в 1936 г. составляла около 70 % их
мощности. Другими словами, по своей произ-
водственной силе заводы могли выполнить
годовое задание на 49,0 млн руб. вместо
34,0 млн руб. [12, л. 3]. Однако с каждым го-
дом материально-техническая база нужда-
лась в обновлении, что позволило бы еще
больше увеличивать свои показатели. Если в
1935 г. на оборудование судоремонтных пред-
приятий Нижней Волги было израсходовано
600,0 тыс. руб., то в 1936 г. при заявке на
800,0 тыс. руб. было отведено лишь 300,0 тыс.
рублей. Но на 1937 г. требовалось уже
2 800,0 тыс. руб., так как был принят заказ на
строительство пяти землечерпательных ша-
ланд и трех барж-гаражей [7, л. 13–14]. Су-
щественных капвливаний не происходило,
как в целом и по остальным объектам хозяй-
ства НВРП, несмотря на точечные вложения.

Количество производственных предпри-
ятий, находившихся на балансах пароходств,
менялось вследствие их перераспределения.
В конце 1936 г. на речном транспорте была
введена новая классификация судоремонтно-
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судостроительных предприятий: заводы, вер-
фи и мастерские. Все прочие наименования,
в том числе затоны, отменялись. Последние
не отражали производственный профиль и
мощность предприятий, а назывались случайно
и закреплялись в обиходе. К заводам относи-
лись крупные машиностроительные предпри-
ятия, изготовлявшие отдельные судовые ме-
ханизмы, детали корпуса или осуществлявшие
капитальный и средний ремонт крупных тран-
зитных судов. Верфи были заняты строитель-
ством и ремонтом, главным образом, дере-
вянных судов. Мастерские проводили в основ-
ном средний и текущий ремонт. Сохранялась
разрядность предприятий в зависимости от
специализации, мощности и объема выпуска-
емой продукции. Всего в СССР насчитыва-
лось 156 предприятий: 49 заводов, 21 верфь,
86 мастерских [2, с. 188].

Капиталовложения на судостроение со-
ставляли 40 % всех ассигнований на речной
транспорт СССР. Однако этого было недоста-
точно. Судостроительная промышленность
имела ограниченные возможности и не могла
обеспечить речной флот более скоростными
судами. Это, в свою очередь, ограничивало
увеличение скорости перевозок. Для улучше-
ния технологии судостроения и уменьшения
затрат, в том числе в последующей эксплуа-
тации, минимизировалось количество типов
судов для постройки. На 1936–1937 гг. новая
сетка включала в себя 16 типов самоходного
флота и 10 типов несамоходных барж. Так, в
1936 г. Сормовская верфь сдала НВРП семь
новых буксирных пароходов мощностью
1 200 л. с. [2, с. 180–181]. Эти буксиры по срав-
нению с предыдущими сериями обладали луч-
шими технико-экономическими характеристи-
ками. Следует отметить, что еще с 1931 г. на
Волге проходили испытания по толканию су-
дов. По сравнению с буксировкой этот спо-
соб вождения барж был более экономичен, но
требовал дальнейшей разработки. Однако в
то время инициативу волжских инженеров и
экономистов не поддержали в НКВТ и Цент-
ральном научно-исследовательском институ-
те водного транспорта.

Все деревянное судостроение СССР и
более половины металлического тоннажа осу-
ществлялось на верфях НКВТ. Остальная
часть выполнялась на предприятиях Нарко-

мата тяжелой промышленности (далее –
НКТП). В 1937 г. в общем объеме несамоход-
ного судостроения деревянный флот занимал
около 87 %. В это время началось строитель-
ство речного рефрижераторного флота, что
было очень актуально для Нижней Волги.
В НВРП отмечался большой недостаток тон-
нажа, в том числе деревянного сухогрузного
с грузоподъемностью до 200,0 тыс. тонн. Что
касается металлического нефтеналивного фло-
та, то пароходство нуждалось именно в круп-
ном тоннаже [7, л. 8–9].

За вторую пятилетку в СССР было по-
строено не так много новых речных судов
(больше всего в 1937 г.). Острой стала нехват-
ка грузопассажирского флота. За 1933–1937 гг.
удалось спустить на воду 73 такие единицы
(24 370 л. с.). Этот показатель соответство-
вал среднему числу (мощности) грузопасса-
жирских судов в НВРП и ВВРП. В этот пери-
од больше строился буксирный флот – 411 ед.
(113 329 л. с.), что могло бы полностью обно-
вить этот вид по всем трем волжским паро-
ходствам. Очевиден был и недостаток в ме-
таллическом тоннаже. За вторую пятилетку
вышло 108 ед. (194 575 т) нового наливного
металлического тоннажа по стране. На балан-
се только НВРП находилось около 160 судов
(1 037 000 т) этого вида флота. Не лучше об-
стояло дело и с выпуском сухогрузного
металлического тоннажа [3, с. 435]. Строи-
тельство самоходных барж проводилось в
основном только в 1936 г. (41 ед.) на заводах
НКВТ (в волжских пароходствах таких барж
не было). Катера и сухогрузный деревянный
тоннаж также выпускались на промпредпри-
ятиях НКВТ. Остальные виды флота строились,
как на заводах НКВТ, так и НКТП.

В марте 1938 г. было организовано са-
мостоятельное нефтеналивное пароходство
Волготанкер (с Управлением в г. Астрахани).
Волготанкеру переходил весь самоходный и
несамоходный нефтеналивной флот волжских
пароходств, а также астраханские судоремон-
тные заводы им. Ленина, им. Сталина и
им. III Интернационала [17, с. 166].

Баланс промпредприятий постоянно ме-
нялся. Как отмечалось выше, происходило
перераспределение производственных мощно-
стей между пароходствами (в том числе но-
выми) и ведомствами. Часть заводов пере-
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ходила в прямое подчинение Центральному
управлению промышленных предприятий
НКВТ. Если при образовании НВРП на его
балансе числилось 10 промпредприятий, то к
1937/38 г. – уже шесть. К ним относились (по
величине валовой продукции): Сталинградский
судоремонтный завод, Судоремзавод им. Уриц-
кого, Владимирские судоремонтные мастерс-
кие, реммастерские им. А. Сергеева, Красно-
армейские реммастерские, ремонтные пунк-
ты в Камышине (Соляной затон).

Сталинградский судоремонтный завод
находился на левом берегу Волги в Красной
Слободе напротив Сталинграда. Судоремон-
тный завод им. Урицкого располагался на ле-
вом берегу Волги в Астрахани на одной тер-
ритории с Астраханской транзитной сухогруз-
ной пристанью. Владимирские судоремонтные
мастерские располагались на левом берегу
Волги на 170 км ниже Сталинграда на одной
территории с одноименной пристанью. Ремон-
тные мастерские им. А. Сергеева находились
в Астрахани на правом берегу Волги. Крас-
ноармейские судоремонтные мастерские рас-
полагались в затоне на правом берегу Волги
на одной площади с одноименной пристанью
на 27 км ниже Сталинграда по течению реки.
Выше Сталинграда находились только ремон-
тные пункты в Камышине (Соляной затон) [8,
л. 4, 75, 81, 83, 86, 89].

В 1937 г. валовая продукция судоремон-
тных заводов и реммастерских НВРП соста-
вила свыше 7 000,0 тыс. руб. (в ценах 1926/
27 г.), в 1938 г. на 6 % больше [13, л. 20]. В це-
нах 1937 г. судоремонтные предприятия НВРП
в этом же году выполнили план по валовому
выпуску продукции на 97 % (около 33 млн
руб.), что немного меньше, чем в 1936 году.
План 1937 г. остался на уровне предыдущего
года. Однако не был учтен ряд сделанных
работ за текущий период. В этом случае пром-
предприятия перевыполнили бы годовое зада-
ние 1937 г. [9, л. 1].

В 1939 г. вновь было произведено ра-
зукрупнение ряда наркоматов. В апреле
1939 г. Наркомат водного транспорта был
разделен на комиссариаты речного и морс-
кого флота [17, с. 170]. В системе НКРФ
действовало 33 речных пароходства, 20 бас-
сейновых управлений пути, 20 инспекций
судоходства, 14 инспекций Речного регист-

ра СССР, шесть строительных контор и во-
семь крупных заводов, не входивших в со-
став пароходств [1, с. 15].

В феврале 1940 г. было создано Цент-
ральное управление деревянного судострое-
ния, которому перешли крупные верфи.
В 1940 г. из около 200 промышленных пред-
приятий НКРФ непосредственно судостроени-
ем, в основном деревянным, занималась толь-
ко треть [1, с. 15]. Это не покрывало потреб-
ностей водного транспорта, особенно буксир-
ного самоходного флота. Частично речные
суда выпускались на судостроительных заво-
дах Главречпрома, входившего в НКТП
(с 1939 г. в Наркомат судостроительной про-
мышленности). Однако в связи с началом рас-
ширенного выпуска в 1938–1939 гг. боевых и
вспомогательных кораблей Военно-морского
флота с 1940 г. речное строительство прекра-
тилось [18, л. 11, 12].

Результаты. При рассмотрении разви-
тия производственных объектов Нижневолж-
ского пароходства на протяжении всего иссле-
дуемого периода удалось выяснить техничес-
кое и экономическое состояние промышлен-
ных предприятий. За вторую половину 1930-х гг.
количество промпредприятий НВРП сократи-
лось вдвое. К 1940 г. в систему Нижневолжс-
кого речного пароходства входило пять судо-
ремонтных пунктов: Сталинградский судоре-
монтный завод, Красноармейские судоремон-
тные мастерские, судоремонтные мастерские
во Владимировском затоне, Судоремонтный
завод им. Урицкого, ремонтные мастерские
им. А. Сергеева [5, с. 231]. Промпредприятия,
как и вся материально-техническая база
НВРП, нуждались в коренном обновлении и
испытывали недостатки в планировании. С на-
чалом Второй мировой войны существенно
сократился капитальный ремонт судов. Зна-
чительная часть флота Нижней Волги не име-
ла возможности капитально ремонтировать-
ся вплоть до 1944 г. [4, л. 4, 5]. Промышлен-
ным предприятиям НВРП на это не выделя-
лись средства. Судоремонтные заводы и ма-
стерские проводили только текущий ремонт,
который из-за отсутствия материалов был
минимальным и носил поддерживающий ха-
рактер. Война значительно ухудшила поло-
жение промобъектов Нижневолжского паро-
ходства.
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