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Аннотация. Данная статья посвящена исследованию предпосылок становле-
ния и особенностей организации деятельности Харьковского паровозостроительного
завода (далее – ХПЗ) в период от создания до перехода его на производство тракто-
ров. Подчеркивается особая роль ХПЗ в начинающемся процессе создания тракто-
ростроения как отрасли в СССР. Представлены некоторые статистические показа-
тели деятельности завода в начале ХХ столетия. Статья основывается на архивных
документах, раскрывающих деятельность ХПЗ и Южного машиностроительного тре-
ста в этот период.

Ключевые слова: паровозостроение, тракторостроение, промышленность, же-
лезнодорожное строительство, индустриализация.

Постановка проблемы. В одном из
первых отечественных учебников, посвящен-
ных проблемам устройства и конструкции
тракторов, а также особенностям развития
тракторостроения в целом, под названием
«Теория трактора» (издание 1952 г.) его автор
Е.Д. Львов указывает на особую роль дея-
тельности Харьковского паровозостроитель-
ного завода в процессе становления сельско-
хозяйственного машиностроения [6, с. 11]. Это
объясняется тем, что именно на этом пред-
приятии в 1924–1929 гг. был поставлен на по-
точный выпуск первый в СССР гусеничный
трактор «Коммунар», что, в свою очередь,
стало значительным шагом вперед в деле
индустриализации народного хозяйства.

Сегодня завод, о котором идет речь, от-
метил уже более чем вековую историю. Ме-
нялись названия предприятия: с 1922 г. ХПЗ
был переименован в Харьковский паровозо-

строительный завод имени Коминтерна, в
1939 г. – в машиностроительный завод №183
и его филиал – завод №75, а начиная с 60-х гг.
ХХ в. – Харьковский завод транспортного ма-
шиностроения имени В.А. Малышева. Одна-
ко достижения его тружеников по-прежнему
заслуживают внимательного изучения и ана-
лиза, тем более что длительное время архивы
завода частично были закрыты, поскольку
предприятие выпускало военную продукцию, а
в условиях нынешнего уровня демократии ста-
ли доступными новые документы и материа-
лы, позволяющие более полно и под другим,
незаидеологизированным, углом зрения рас-
сматривать вклад ХПЗ в процесс машиностро-
ения на постсоветском пространстве.

Вот почему в аспекте истории развития
науки и техники Украины и России вообще и
тракторостроения в частности являются ак-
туальными и представляют теоретический
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и практический интерес изыскания, посвящен-
ные исследованию предпосылок становления
и особенностей деятельности Харьковского
паровозостроительного завода в конце ХIХ –
начале ХХ века.

Исследованию различных историчес-
ких этапов развития машиностроения в Рос-
сии и СССР (в том числе и тракторострое-
ния) посвятили свои работы ряд ученых,
среди которых: Е.Е. Александров, Л.М. Бе-
сов, В.В. Будько, А.В. Быстриченко, В.Т. Ва-
сильев, А.П. Дроботенко, В.Г.  Евтенко,
В.В. Епифанов, С.В. Кульчицкий, Г.В. Лу-
паренко, Л.В. Погорилый, А.С. Эпштейн
и др. (см.: [1–5; 12; 13; и др.]). Однако боль-
шинство авторов характеризуют не столько
особенности развития сельскохозяйствен-
ного машиностроения, сколько сосредото-
чивают свое внимание на истории выпуска
танков, паровозов и тепловозов, других ви-
дов техники. Кроме того, в указанных ли-
тературных источниках проблема зарожде-
ния тракторостроения раскрывается непол-
но, существуют различные точки зрения
относительно начальных этапов развития
этой отрасли, хотя во всех работах подчер-
кивается особое значение ХПЗ как пред-
приятия, внесшего огромный вклад в ста-
новление отечественного сельскохозяй-
ственного машиностроения.

Поэтому цель данной публикации – на
основе анализа существующих и недавно об-
народованных и введенных в научное обраще-
ние документов из Государственного архива
Харьковской области кратко описать некото-
рые исторические особенности периода от со-
здания Харьковского паровозостроительного
завода до перехода его на производство трак-
торов. Предполагается также выделить те ис-
торические и социально-экономические факто-
ры, которые помогут определить особую роль
ХПЗ в процессе становления тракторострое-
ния на территории Украины в начале ХХ века.

Теоретический анализ проблемы.
Развитие промышленности Украины конца
XIX – начала XX в. нельзя рассматривать в
отрыве от России в целом, ибо Украина на
то время была составной частью Российс-
кой империи.

В то время украинская и российская бур-
жуазия не имела капиталов, достаточных для

развития собственной промышленности. Для
предпринимателей и банкиров, сколь образо-
ванны и прогрессивны они ни были, было со-
вершенно ясно, что в условиях помещичьего
сельского хозяйства и громадной массы бед-
ного крестьянства в те годы отсутствовал
необходимый спрос на тракторы, что в усло-
виях частного мелкотоварного производства
крестьянин не сможет приобретать относи-
тельно дорогие средства механизации сельс-
кого хозяйства: тракторы, прицепные машины
и орудия к ним, автомобили, комбайны и др.

Минимальный спрос крупных помещичь-
их хозяйств на тракторы и другие техничес-
кие средства вполне успешно удовлетворял-
ся импортными поставками, что совершенно
не способствовало развитию отечественного
сельскохозяйственного машиностроения. При-
скорбно, что даже отдельные более-менее
удачные попытки и достижения энтузиастов
не только не получали государственной под-
держки, но и оставались вне коммерческих
интересов предпринимателей, которые вкла-
дывали свои средства только в те отрасли и
строили только те предприятия, которые при-
носили «быстрый доход», то есть обеспечи-
вали значительную прибыль буквально с на-
чала их эксплуатации.

Важным шагом в преодолении сложив-
шейся ситуации явилось строительство в го-
роде Харькове одного из самых крупных и мощ-
ных в те годы паровозостроительного завода.

В 1895 г. в Петербурге было основано
Русское паровозостроительное и механичес-
кое акционерное общество (далее – РПиМО)
с капиталом в 3,5 млн руб. золотом. Его уч-
редителями стали: А.С. Прохоров – купец
первой гильдии, директор Петербургского
биржевого комитета; А.И. Мураний – купец
первой гильдии, директор Петербургского ча-
стного коммерческого банка; Р. Буэ – вла-
делец машиностроительных заводов во
Франции [3].

С момента создания Общество тесно
сотрудничало с Правительством. Устав его
был утвержден Указом Сената России от
5 июля 1895 года. Общество сразу же полу-
чило правительственный заказ на изготовле-
ние 480 товарных 8-колесных паровозов в те-
чение 6 лет, начиная с 1897 года. Таким об-
разом, была гарантирована на много лет впе-
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ред загрузка предприятия и устойчивый сбыт
продукции.

Уже в августе 1895 г. Русское паровозо-
строительное и механическое акционерное об-
щество приняло решение о строительстве за-
вода для производства паровозов и различных
частей к ним. Это решение полностью отве-
чало целям создания общества. В первом па-
раграфе Устава было записано: «Для пост-
роения в России паровозов и железнодорож-
ных принадлежностей, всякого рода машин и
их частей, потребных для судостроения, а так-
же с целью добычи, выплавки и обработки
всякого рода металлов и приготовления из них
изделий…» (цит. по: [3, с. 10]).

Таким образом, учредители чутко уло-
вили сложившиеся в стране в конце ХIХ в. тен-
денции наращивания промышленного объема
и особую потребность в развитии железнодо-
рожного транспорта, что в сочетании обеща-
ло на долгие годы стабильный рынок продук-
ции и высокие доходы.

Если ранее центр промышленного раз-
вития Российской империи был на Урале, то
в конце века он переместился на юг страны,
преимущественно на Украину. Здесь интен-
сивно создавался так называемый Южный
регион горной промышленности. Действи-
тельно, с началом разработки богатых уголь-
но-рудных месторождений на Донбассе и в
Криворожье, интенсивно строились железные
дороги, развивалось машиностроение. Изве-
стно, что за десятилетие (1890–1900 гг.) в
стране было положено до 22,5 тыс. км новых
железнодорожных путей. К 1900 г. железно-
дорожная сеть на Украине достигла 10 750 км,
при общероссийской – 54 790 км, что соста-
вило почти пятую часть всех железнодорож-
ных путей Российской империи [14, с. 24].

Интенсивное железнодорожное строи-
тельство требовало ежегодного производства
1,76 млн т рельсов, выпуска не менее 1 000 па-
ровозов, 1 300 пассажирских и 25 000 товар-
ных вагонов [14, с. 25].

Предпринимателям удалось навязать
государству протекционистскую политику, в
соответствии с которой всем железнодорож-
ным компаниям и обществам страны было
предписано приобретать подвижной состав
для железных дорог исключительно отече-
ственного производства. Это ограждало рос-

сийские паровозостроительные заводы от ино-
странных конкурентов и обеспечивало им наи-
более благоприятные условия хозяйственной
деятельности.

Выбор Харькова для строительства па-
ровозостроительного завода был, разумеет-
ся, неслучайным.

Во-первых, он уже в те годы был круп-
ным торгово-ремесленным центром с боль-
шим железнодорожным узлом. Благодаря раз-
ветвленной сети железных дорог город был
надежно связан как со всеми основными ре-
гионами, так и с зарубежьем.

Во-вторых, город географически был бли-
зок как к центральной части России, так и к
Криворожско-Донецкому бассейну, Приднепро-
вью и Южным морским портам. Таким обра-
зом, город находился в сосредоточении сырь-
евой, металлургической и потребительской баз.

В-третьих, в регионе уже были построе-
ны и успешно работали многочисленные сред-
ние и мелкие заводы и фабрики, сложился ра-
бочий класс с прослойкой квалифицированных
рабочих.

В-четвертых, в Харькове активно функ-
ционировали университет и Технологический
(будущий Политехнический) институт, где
была сильная и хорошо укомплектованная
практическими специалистами и учеными
кафедра «Паровозы», благодаря деятельнос-
ти которой можно было организовать подго-
товку молодых специалистов и черпать уже
сложившиеся кадры. Кроме того, в городе
сложилась достаточно развитая прослойка
интеллигенции, среди которой были специали-
сты самых разных профессий: экономисты,
металлурги, станкостроители, моторостроите-
ли, теплоэлектротехники, управленцы, техни-
ки, служащие.

К тому же город Харьков имел на окраи-
нах значительные по размеру, свободные и от-
носительно ровные площади, удобные для за-
стройки и прокладки транспортных коммуни-
каций. Рядом с ним уже существовали товар-
ные станции со складскими помещениями.
Именно рядом с одной из них – станцией Ба-
лашевка общества Юго-Восточных железных
дорог – и был выбран участок под строитель-
ство завода, расположенный относительно
недалеко от центра города и имевший подъез-
дные пути в виде мощенных камнем дорог.
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20 июля 1895 г. для развертывания заво-
да в Харькове правление РПиМО пригласило
на службу инженера-технолога Павла Павло-
вича Риццони с окладом 12 тыс. золотых руб-
лей в год, поручив ему покупку земельного
участка для сооружения нового предприятия
и возложило на него руководство строитель-
ными работами. Также был приглашен рос-
сийский академик Александр Иванович фон
Гоген, которому поручалось составление смет
и строительных проектов всех зданий завода,
а также наблюдение за их постройкой. Пус-
тыри восточной окраины Харькова в районе
Балашевки стали площадкой будущего боль-
шого завода, на которой развернулось строи-
тельство основных объектов.

К ноябрю 1895 г. все формальности были
утрясены и на площадке развернулось стро-
ительство литейного, модельного, паровозо-
сборочного, кузнечного и котельного цехов,
а также собственной электростанции, глав-
ной конторы, дома директора завода со все-
ми необходимыми подсобными помещения-
ми, 24-квартирного дома для начальников
цехов, отделов и старших мастеров, двух тре-
хэтажных домов для приглашенных техничес-
ких специалистов, общежития для 100 холо-
стых рабочих завода и проходной конторы.

По тем временам размах строительства
был значительным. На площадке одновремен-
но работало свыше 1 700 строителей. Работы
велись практически безостановочно, круглосе-
зонно. Вот почему уже в ноябре 1897 г., то есть
спустя два года, на заседании правления было
принято официальное решение о пуске завода
с 1 ноября 1897 года. При этом в решении была
ссылка на наличие к тому времени договора с
Управлением казенных железных дорог от
31 июля 1895 г. на ежегодный выпуск 150 па-
ровозов (независимо от производства машино-
орудий на сумму до 1 млн руб.) [3].

С самого начала на заводе развивались
два основных направления деятельности: па-
ровозостроительное и машиностроительное. По
мере объективно возникающей потребности и
при наличии крупных заказов строились новые
цеха и организовывались другие производства.

В 1903 г. были построены медницкий и сна-
рядный цеха, в 1911–1912 гг. – тепловой (для про-
изводства двигателей), плужный, сельскохозяй-
ственных орудий. В 1914 г. цех сельскохозяйствен-

ных орудий перестроили под вагонный. В 1916 г.
появились сталелитейный и болтовой цеха.

Так как в годы Первой мировой и Граж-
данской войн, иностранной интервенции бое-
вые действия в основном перекатывались по
Украине и другим южным регионам, то завод
был сильно разрушен. Коллективу завода при-
шлось пережить 7 смен власти, две эвакуа-
ции вглубь страны, потерю значительной час-
ти рабочих и специалистов.

С марта 1919 г. декретом Совнаркома
РСФСР Русское Паровозостроительное и Меха-
ническое акционерное общество было лишено
прав собственности, а ХПЗ – национализирован.
Его передали в ведение Государственного объе-
динения машиностроительных заводов Высше-
го совета народного хозяйства (ГОМЗ ВСНХ).

После окончательного изгнания армии
Деникина 16 января 1920 г. была утверждена
временная коллегия заводоуправления ХПЗ.
Именно она и приступила к учету сохранив-
шихся материальных ценностей, сырья, топ-
лива, получению первых заказов, ремонту обо-
рудования, подбору и расстановке кадров.
Коллегия заводоуправления занималась все-
ми сторонами производственно-хозяйствен-
ной деятельности: изыскивала внутренние ре-
зервы, осуществляла жесткую экономию
энергетических, сырьевых и материальных
ресурсов, боролась с опозданиями и прогула-
ми, занималась повышением производитель-
ности труда на отдельных рабочих местах, бо-
ролась с практикой изготовления на станках
в рабочее время изделий для личных нужд и
продажи (обмена) и, пожалуй, главное, пыта-
лась разработать первые перспективные пла-
ны развития завода на длительный период.

24 мая 1922 г. коллегия заводоуправле-
ния ХПЗ была расформирована. В промыш-
ленности советская власть была вынуждена
вернуться к принципу единоначалия. Был на-
значен первый советский управляющий (ди-
ректор) – Сергей Васильевич Файер, который
с 14 октября 1920 г. до момента назначения
был руководителем временной коллегии заво-
доуправления и проявил себя опытным инже-
нером и руководителем. Именно в 1922 г. за-
вод вошел в состав Южного машинострои-
тельного треста (г. Харьков) (ЮМТ).

В 1923 г. доля изготовления новых паро-
возов составляла в производственной про-
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грамме 47,7 % [8], но из-за резкого недостат-
ка оборудования, оборотных средств, средств
на капитальное строительство, нехватки ква-
лифицированных кадров завод долго и мучи-
тельно восстанавливал свой промышленный
и производственный потенциал.

В «Материалах государственного архи-
ва Харьковской области» [7–11] содержатся
сведения о восстановительном процессе, ре-
ально начатом целенаправленно в 1922 году.
Годом перелома и выхода на достигнутые за-
водом в 1913–1914 гг. объемы производства
стал только 1925/26 операционный год. В док-
ладе технического директора (главного инже-
нера) завода И.Е. Аппака приведены следу-
ющие цифровые показатели (см. таблицу).

Таким образом, довоенный уровень по
валовому объему был превзойден в 1925/
26 операционном году, а по производительно-
сти – в 1926/27 году.

Столь трудный восстановительный пери-
од стал следствием общей разрухи в стране, а
также допущенных большевиками серьезных
ошибок в разрушении в первые годы советс-
кой власти денежно-товарных отношений, ког-
да, по существу, была ликвидирована торгов-
ля, кроме мелкой, пригородной, а применялся
принцип распределения продукции. Только вве-
дение нэпа в стране позволило вернуться к нор-
мальным производственным отношениям, хотя
произошло это далеко не сразу.

Поэтому, не получая от государства или
треста необходимой поддержки, заводские
специалисты с 1922 г. активно искали, какой
перспективной продукцией, кроме паровозо-
строения, можно загрузить завод на долгие
годы [9; 11]. Выбор был сделан в пользу гу-
сеничного тракторостроения.

Большое значение в выборе таких перс-
пектив развития предприятия имели несколь-
ко весомых факторов. Прежде всего, после
разрушительного периода Первой мировой и
Гражданской войн существовала острая не-
обходимость обеспечить население продо-
вольствием. Для этого нужно было создать
условия для эффективного сельскохозяйствен-
ного производства. А поскольку в послевоен-
ное время был большой дефицит гужевой
силы, трактора стали главным звеном пере-
хода от ручного труда к машинам.

Кроме того, выгодное географическое
расположение и социально-экономические осо-
бенности г. Харькова также сыграли немало-
важную роль в выборе тракторостроения как
перспективной отрасли, особенно в контексте
развития сельского хозяйства на Украине.
Следует также учитывать и тот факт, что на
то время Харьков был столицей УССР, это зна-
чительно упрощало процессы управления и
финансового обеспечения завода.

Не менее важно и то, что благодаря ре-
конструкции завода в 1911 г., и переоборудова-
нию цеха сельского машиностроения в вагоно-
строительный в 1914 г., были освоены новые
сложные технологии, подготовлены квалифици-
рованные специалисты и рабочие. Завод имел
такое высокотехнологическое на то время про-
изводство, как дизельное. Производились мощ-
ные судовые двигатели и двигатели для сельс-
кого хозяйства. Все это способствовало более
эффективной подготовке и запуску тракторно-
го производства, поскольку уровень технологи-
ческого развития завода являлся достаточно
высоким. Более того, на то время оснащение
завода было на самом высоком уровне в стра-
не, а при организации новых производств при-

Показатели объемов производства Харьковского паровозостроительного завода

Отчетный период Выпуск 
в довоенных 

рублях 

Выпуск 
в червонных руб-

лях 

Выпуск продукции 
на одного фактически за-

нятого рабочего, 
в довоенных руб./мес. 

1913–1914 6.237.062 – 160.40 
Октябрь 1922– сентябрь 1923 3.264.556 Нет данных Нет данных 

-//-  1923 – -//-  1924 3.319.681 5.530.244 Нет данных 
-//-  1924 – -//-  1925 3.647.774 5.520.403 105.03 
-//-  1925 – -//-  1926 6.470.080 10.250.423 148.56 
-//-  1926 – -//-  1927 Не приведен Не приведен 169.92 за первые 5 мес. 

Примечание. Источник: [9].
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менялось самое современное отечественное и
зарубежное оборудование, а иногда и уникаль-
ное, собственной разработки и изготовления.

И наконец, выбор в пользу тракторостро-
ения как перспективного производства был
сделан с учетом накопленного ХПЗ опыта ре-
монта бронетехники и наличия интереса во-
енного ведомства в лице артиллерийского уп-
равления Рабоче-Крестьянской Красной ар-
мии в систематическом поступлении доста-
точно мощных по тем временам гусеничных
тракторов отечественного производства [11].

Выводы. Таким образом, выбор Харьков-
ского паровозостроительного завода имени Ко-
минтерна как одного из первых предприятий по
производству тракторов на территории Украи-
ны был оправданным и довольно удачным.

Последующее техническое переоснаще-
ние производства ХПЗ импортными станками
и другим оборудованием, а также различного
рода приборами и инструментами в период
1926–1930 гг. создало новые возможности для
производства. Это позволило после изготовле-
ния в 1924 г. опытного экземпляра первого в
СССР гусеничного трактора «Коммунар» нала-
дить с 1925–1926 гг. его мелкосерийный выпуск.
И хотя данная машина была разработана на ос-
нове популярного тогда немецкого трактора
Hanomag  WD Z 50, тем не менее это стало тол-
чком для дальнейшего бурного развития отече-
ственного тракторостроения и танкостроения, о
чем свидетельствует выпуск в 1930 г. первого
танка Т-24, а в 1931 г. – опытных образцов трак-
тора «Коминтерн» мощностью 100 л. с.
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Abstract. This article is devoted to the study of the history of Kharkov Locomotive Plant
(KLP) from the moment of its establishment till the start of implementing tractor industry. The author
highlights the special role of KLP in the formation of tractor building as a separate industry in USSR.

The article includes some organizational, technical, economic and general political analysis
of tractor industry, as well as some statistical indicators of the plant’s activity at the beginning
of the 20th century. The article is based on archival documents that reveal the activity of KLP
and Southern Machine-Building Trust in that period.

The plant was seriously damaged during the First World War and the Civil War, and during
these periods of foreign intervention, the revival of KLP activity was extremely difficult and slow
due to many reasons. Only with the introduction of NEP there was a real possibility to restart the
production activity. Thus, in 1925 and 1926 operational years KLP came to its prewar levels.
The revival of the plant contributed to the creation of new industries including tractor construction.

The author concluded that the selection of KLP as one of the first companies that
manufacture tractors in Ukraine was justified and quite successful. The subsequent retooling
of KLP production with the imported equipment and instruments in the period of 1927–1930
created new possibilities. This allowed releasing “Communar” as the first Soviet crawler tractor.

Key words: locomotive construction, tractor construction, industry, railway construction,
industrialization.


