
Науковий вісник Ізмаїльського державного гуманітарного університету.  

Серія: Історичні науки. Випуск 69 
 

152 

DOI 10.31909/26168774.2025-(69)-15 
УДК 94 (477.7) 

 

DANUBE SHIPPING IN 1946: 

CHALLENGES AND ACHIEVEMENTS OF POST-WAR RECONSTRUCTION 

 

ДУНАЙСЬКЕ ПАРОПЛАВСТВО В 1946 РОЦІ:  

ВИКЛИКИ ТА ДОСЯГНЕННЯ ПІСЛЯВОЄННОГО ВІДНОВЛЕННЯ  
 

Вікторія Березовська 

кандидат історичних наук, доцент 
E-mail: matcik2@gmail.com 

ORCID: 0000-0002-9854-7594 

Дунайський інститут Національного 

університету «Одеська морська академія»,  
Україна 

Viktoriia Berezovska 

PhD of Historical Sciences, Associate 
Professor 

E-mail: matcik2@gmail.com 

ORCID: 0000-0002-9854-7594 

Danube Institute of the National University 
«Odessa Maritime Academy», Ukraine 

 

ABSTRACT  
One of the important stages in the development of the Danube Shipping Company was the year 1946 

– the actual beginning of the peaceful period in the formation of the enterprise, which was based exclusively 

on economic factors and prospects. The article identifies the main problems that hindered and slowed down 
the development of the shipping company during this period. Based on archival documents, the ways in 

which the Danube Shipping Company staff tried to overcome difficulties (personnel, organizational, 

technical, etc.) are demonstrated. The main achievements of the enterprise in 1946 and the prospects for 

its further development are analyzed. The peculiarities in the organization of the activities of foreign 
shipping agencies operating in most Danube countries are considered. The Danube Shipping Company 

became the main base of Danube transportation, contributing to the transformation of the Ukrainian 

Danube region into an important economic factor of the state. 
Key words: Danube Shipping Company, Ukrainian Danube region, navigation, maritime personnel, 

cargo transportation, foreign agencies. 

 
Постановка проблеми. Наприкінці літа 1944 р. придунайські землі були звільнені від 

фашистських та румунських військ: в українських землях наступив завершальний період війни та 

розпочалася відбудова. Перед владою поставало багато завдань і викликів: необхідність 

відновлення господарської і транспортної інфраструктури краю; впровадження чергових 
адміністративно-соціальних заходів, спрямованих на включення анексованих територій до СРСР; 

радянізація регіону з використанням вже наявного досвіду проведення індустріалізації та 

колективізації; депортації та репресії по відношенню до місцевих мешканців з метою їх 
«перевиховання» у дусі нової ідеології. В контексті цих завдань, одним з першочергових стало 

відновлення судноплавства по Дунаю. У жовтня 1944 р. було видано спеціальний наказ, що 

фактично поклав початок українському судноплавству по Дунаю (Пароходство, 2004: 9). Не 

зупиняючись докладно на перших кроках становлення Дунайського пароплавства (про це у авторки 
є окрема стаття), під час яких окрім організаційно-відновлювальних робіт багато уваги було 

приділено питанням очистки русла річки від мін та затоплених кораблів, перевезенню військових 

вантажів, наша увага буде зосереджена на 1946 році, який фактично став першим роком мирної 
роботи Дунайського пароплавства, коли його діяльність майже повністю була переведена на мирні 

рейки та вирішувалися питання суто економічного розвитку держави і регіону. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Питання, пов’язані з економічними аспектами 
функціонування дунайських торгових портів і пароплавства в українських землях у післявоєнний 

період досліджені недостатньо. Більшість наявної наукової літератури належить до радянських 

часів й на сьогодні застаріла, нових публікацій з’являється мало. Останніми роками опубліковано 

кілька вагомих праць щодо сучасного стану та розвитку Українського Дунайського пароплавства 
(А. Филипенко, 2016; Н. Кухарська, 2023; В. Домбровський, 2019; В. Жданов, 2021 та інші), однак 

щодо початкового періоду його діяльності – інформація має здебільшого ілюстративний характер. 

2004 року, з нагоди ювілею Українського Дунайського пароплавства було видано збірку історичних 
матеріалів (архівні джерела, спогади), у якій проаналізовано славетний шлях УДП за 60 років 
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діяльності (Пароходство, 2004). Наповнити цікавими знахідками та спогадами історію УДП 
допомагають журналісти місцевих періодичних видань, таких як «Дунаєць», «Кур'єр тижня» тощо. 

Значна кількість документів, що зберігаються в архівах однієї з сусідніх держав, на сьогодні, 

нажаль, недоступні для українських дослідників. Тому надзвичайно цінними та важливими є 
матеріали, що зберігаються у фондах Комунальної установи «Ізмаїльський архів». Користуючись 

нагодою, авторка висловлює щиру подяку колективу архіву та його директору – Олександру 

Мірошниченко за допомогу у роботі з документами. Саме ці архівні матеріали стали основою для 

написання дослідження. 
Метою статті є аналіз основних досягнень Дунайського державного морського пароплавства 

та викликів, що характеризували його розвиток на етапі мирного становлення, а саме у 1946 р.  

Виклад основного матеріалу. Для адекватної оцінки ситуації, пов’язаної з діяльністю 
Дунайського пароплавства в 1946 р. свій екскурс ми розпочнемо з оцінки положення в Європі та 

Україні у цей період. Основні історичні маркери Європи 1946 р., характеризувалися поступовим 

відновленням життя після руйнувань Другої світової війни. В політичному плані – це початок 

Холодної війни – У. Черчіль у Фултоні оголосив про «залізну завісу». Західні країни отримували 
допомогу від США (перші кроки Плану Маршалла), а Східна та частково Південна Європа 

потрапляли під вплив СРСР. Німеччину було поділено на окупаційні зони, а у країнах 

комуністичного блоку встановлювалися прорадянські режими. 
Україна у цей час страждала від повоєнної розрухи та жорсткої радянізації. У 1946 році у 

південноукраїнських землях через посуху та сталінську політику, почався страшний голод. Тривали 

репресії, боротьба з українським націоналістичним підпіллям (УПА), депортації. У той самий час 
йшла індустріалізація, примусова колективізація та відновлення економіки під контролем Москви. 

Загалом рік був складний: відновлення та репресії йшли паралельно зі здійсненням економічних 

перетворень. Й ось у таких складних умовах, намагаючись зберегти флот і людей, виконати плани 

та державні розпорядження, відновити вантажні перевезення та заробити валюту, Дунайське 
пароплавство розпочало 1946 р.  

З листопада 1944 по травень 1946 рр. керівником Дунайського пароплавства був Ф. Матюшев, 

під головуванням якого проводилася значна організаційна, експлуатаційна та відновлювальна 
робота пароплавства та дунайських портів (Пароходство, 2004: 101). У середині 1946 р. на посаду 

керівника Дунайського пароплавства було призначено Г. Морозова, який до того працював 

завідуючим сектором транспортного відділу ЦК ВКП(б) у Москві. Навіть сам факт переведення 
партійного функціонера з високої московської посади до Ізмаїлу може слугувати підтвердженням 

«особливої уваги» з боку радянського керівництва до ситуації у прикордонних дунайських 

територіях. Діяльність на посаді керівника Дунайського пароплавства Григорій Миколайович 

розпочав з активізації питань, спрямованих на збереження та поповнення флоту, пошуку нових 
можливостей для виконання планових завдань, вирішення кадрових питань тощо. 

Труднощів, з якими стикалося Дунайське пароплавство у 1946 р., було багато. По-перше, 

вплив природно-географічних факторів. Весна і літо 1946 р. були надзвичайно посушливими в 
регіоні. Підтвердженням цього факту є відомості, що Дунай у 1946 р. потерпав від небувалого 

обміління. Як зазначалося в документах: «такої ситуації на Дунаї не було понад 100 років» (КУІА, 

ф. р-751, оп.1, спр. 60: 1). Спекотлива погода та відсутність опадів призвели до посухи і неврожаю. 

Ця ситуація помножена на грабіжницькі хлібозаготівельні плани радянської держави стали 
причинами голоду, який мав особливо жорстокі наслідки для Придунайського регіону. 

По-друге, це відсутність на підприємстві необхідного і своєчасного контролю та обліку за 

виробничо-господарською діяльністю практично у всіх ланках пароплавства. В звіті про 
експлуатаційну діяльність Дунайського пароплавства за 1946 р. зазначалося: «Такий незадовільний 

стан обліку є результатом того, що а ні в пароплавстві, а ні в міністерстві цім питанням не 

надавалося необхідної уваги, а досягнені пароплавством успіхи не отримують своєчасного та 
відповідного висвітлення» (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 104: 284). 

По-третє, нестача робочої сили. Труднощі з робочою силою в українських портах. Неврожай 
в області різко вплинув на підбор та якість робочої сили. Вантажники не виробляли норм. 
Прожитковий рівень в портах Рені та Ізмаїл був дуже високий, продукти стоїли надзвичайно дорого. 
Ліквідація продовольчих карток для родин, що хоч якось пов’язані з сільським господарством 
призвела до значної плинності кадрів та відтоку робочої сили», – так характеризується період в 
одному з архівних документів (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 60: 1). Й хоча в документі немає жодного 
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слова про голод, наведена інформація свідчить, що мешканці українського Придунав’я страждали 
від нестачі їжі та голоду. 

По-четверте, низька продуктивність використання більшості суден, що входили до складу 
Дунайського пароплавства. Мова йде про зайві (але доволі значні) витрати часу, який припадав на 
проведення вантажно-розвантажувальних робіт. Врахування часу проходження барж вверх по 
Дунаю, їх шлях вниз по річці, простої з вантажем та без нього – все це в кінцевому результаті давало 
показники продуктивності, яка в 1946 році становила 56,1%, а зайві витрати часу доходили до 50,3% 
(КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 66: 12). Іншими словами, спостерігалася невідповідність між витраченим 
часом та заробленими грошима, що у фінальному підсумку заважало нормальній експлуатаційній 
діяльності Дунайського пароплавства. Причини цього явища керівництво підприємства бачило у 
двох площинах: незацікавленість екіпажу (для чого пропонувалося ввести нову систему заохочення 
та преміювання) та транспортно-логістичних проблемах (недостатність шляхів підвозу вантажів, 
часті затримки залізничних поставок тощо) (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 72: 9). 

По-п’яте, слабка технічна база портів і пароплавства; мала кількість суден придатних для 
експлуатації – все це також стримувало розвиток Дунайського пароплавства у 1946 р. В цьому 
контексті архівні джерела дозволили нам виокремити один цікавий факт. Офіційно радянська влада 
«робила все», щоб підтримати розвиток українських портів та пароплавства: приймала гучні заяви, 
давала публічні обіцянки, а насправді просто грабувала українську дунайську річкову галузь, 
забираючи судна, баржи, буксири, що призводило до зменшення потужностей і можливостей флоту. 
З офіційних документів ми дізнаємося, що у відповідності до постанов радянського уряду, зі складу 
Дунайського пароплавства було виведено та передано «союзним державам та ряду придунайських 
країн» 343 судна (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 60: 2). Лише за вересень 1946 р. Дунайське пароплавство 
повинно було віддати 14 суховантажних суден, 9 буксирів для «грецькій общині, чехословацькому 
уряду, Міністерству річного флоту, організації «Сочіспецстрой», французькій фірмі, румунському 
товариству «Стад»; Азовському морському пароплавству» (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 89: 7, 8, 15).  
Й це непоодинокий випадок. Наприкінці 1946 р. колектив Дунайського пароплавства приступив до 
ремонту суден типу «ріка-море», сподіваючись використовувати їх на період відсутності навігації. 
Але коли ці відремонтовані та підготовлені до роботи судна побачили відповідальні працівники 
Міністерства зовнішньої торгівлі, вони зажадали передати їх іншим портам і пароплавствам. Як 
пізніше писав керівник Дунайського пароплавства: «такими діями міністерство вибиває будь-яку 
нашу надію та ініціативу в цій справі» (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 93: 19). 

Таблиця 1 

 

САМОХІДНИЙ ФЛОТ ДУНАЙСЬКОГО ПАРОПЛАВСТВА
1
 

(на 01.08.1946 р.) 

 

Нова назва Стара назва Рік побудови Потужність 

ПАСАЖИРСЬКІ СУДНА 

Київ Київ 1890 600 

Мінськ  Джурджу 1900 190 

Петрозаводськ  Євгенія  1909 150 

ЛІНІЙНІ ТА ДІЛЬНИЧНІ БУКСИРИ 

Брянськ Чехлау 1908 350 

Іркутськ  Піємонте 1941 800 

Красноводськ Ломбардія 1938 820 

Ленінград Кейнах 1941 800 

Мурманськ  Хаунштайн  1942 800 

Новгород Госштайн 1941 410 

Одеса Троян 1911 1 500 

Тамань  Альтенау 1942 820 

КАТАРАКТНІ БУКСИРИ 

Львів Центаур 1914 1 200 

Сталінград Остмарк 1927 2 400 

Харків Туран 1914 1 600 

                                                   
1 Таблицю складено на основі матеріалів КУІА, ф. р - 751 Дунайське державне пароплавство, оп.1, спр. 

89. Список флоту РДДП на 1 серпня 1946 р., 48 арк. 



Scientific Bulletin of the Izmail State University of Humanities.  

Section Historical Sciences. Issue 69 
 

155 

ПОРТОВІ БУКСИРИ 

Анапа Переделуш 1903 130 

Апшерон Бессарабія 1913 150 

Баку Крезенштейн 1941 410 

Виборг  Таслау 1891 150 

Петропавловськ  Лаксенбург 1865 350 

Ржев Негоюл 1910 290 

Сочі  Дунарі-1 1942 240 

СУХОВАНТАЖНІ БАРЖІ 

Дніпро Жиул 1938 1 000 

Нева Фугер 1925 400 

Волхов Молдау 1941 120 

Ока Аматус 1941 80 

Амур Тутракан 1941 120 

Кама Берлін - ІІ 1941 25 

НАФТОНАЛИВНІ БАРЖІ 

Байкал Стефанеску 1938 1 400 

Онега Ірм. Вальнер 1940 1 000 

Селігер Гельвеція 1941 320 

 
Всього ж у складі Дунайського пароплавства в 1946 р. перебувало суден: 3 пасажирські, 8 

лінійних та дільничних буксирів, 16 катарактних і портових буксирів, 11 самохідних суховантажних 

барж, 138 несамохідних барж (вантажопідйомністю 109 120,3 тон), 102 нафтоналивні баржі 

(вантажопідйомністю 85 736,5 тон) та інші плавзасоби (характеристики деяких з них див. Таблиця 
1).  

Поповнення судового складу Дунайського пароплавства відбувалось за рахунок репараційних 

суден (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 2: 6), а також тих, що були свого часу затоплені й починаючи з 
1944 р. відбувався їх підйом. «На Дунаї ще зараз, – зазначав Г. Морозов, – знаходиться значна 

кількість цінних суден у затопленому стані, що у минулому належали німецьким та австрійським 

морським компаніям». Пропозиція керівника Дунайського пароплавства була цілком логічною – 
дозволити брати участь або самим організовувати підйом суден, бо в іншому випадку «…цим 

займуться інші організації придунайських країн, що не мають жодних прав на німецький трофейний 

флот» (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 60: 19). Пропозицію було підтримано й робота продовжилася у 

1946 році. За офіційною інформацією протягом року було піднято з Дунаю та відновлено майже 100 
різних суден загальною вантажопідйомністю 53 тис. тон і потужністю 5 600 сил, «що дало 

можливість частково відновити значне зменшення флоту у результаті його передачі союзникам» 

(КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 60: 2). 
Для прискорення роботи по введенню у експлуатацію піднятих суден, не маючи додаткових 

асигнувань на виконання цієї роботи, керівництво Дунайського пароплавства організувало 

«саморемонт флоту», використовуючи «внутрішні резерви матеріально-технічного постачання та 
наявні незначні фінанси, що залишилися від минулого року» (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 104: 133). 

На базі Ізмаїльського порту було організовано дві плавучих майстерні, де протягом осені – зими 

1946 р., навіть незважаючи на відсутність навігації, вдалося налагодити роботу по ремонту піднятих 

з Дунаю барж і буксирів. Окрім цього, наприкінці 1946 р. у Дунайському пароплавстві приступили 
до відновлення серії морських суден «у кількості 9 одиниць типу СМЕ2». Як зазначав у своїй 

доповідній записці начальник Дунайського пароплавства Г. Морозов: «ці судна будуть 

підтримувати експлуатаційне життя нашого пароплавства й після закриття навігації на Дунаї. Вони 
можуть ходити з Констанци між портами Чорного та Середземного морів, підтримувати в літній, 

осінній та весняний періоди навігації оббіг вантажів Придунайських країн із країнами Близького 

Сходу та портами радянського союзу на Чорному морі, заробляти валюту та збільшувати дохід 

нашого пароплавства, особливо у зимовий період» (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 60: 8). Однак цю 

                                                   
2 Судно типу СМЕ – самохідна морська баржа (або морський штовхач), призначене для перевезення 

різних вантажів у складі каравану суден. СМЕ пристосовані до роботи у змішаному форматі – річка-море. 

Використовувалися для перевезення сипких та генеральних вантажів. 
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ініціативу Дунайського пароплавства радянська влада не оцінила – судна були передані до складу 
інших портів.  

Як ми зазначали вище, однією з проблем, яку серед інших необхідно було вирішувати 

Дунайському пароплавству, було питання кадрів. Причому кадрів не вистачало практично на всіх 
ділянках підприємства. Й треба віддати належне мужності Григорія Морозова, який, як керівник 

організації, в умовах сталінських репресій й тотального пошуку «ворогів народу», намагався 

відстояти працівників пароплавства. На початку 1947 р., виступаючи на колегії Міністерства 

морського флоту, він озвучив декілька «претензій» до московського керівництва стосовно кадрів. 
«Наші морські агенти за кордоном, капітани суден та старші механіки продемонстрували гарну 

оперативність та необхідну дбайливість щодо збереження флоту. … я прошу міністерство … 

зберегти кадрових працівників на Дунаї … та не визивати їх з-за кордону по першому сигналу про 
їх погрішності». Оцінюючи кадровий склад закордонних агенцій Дунайського пароплавства його 

керівник констатував: «Ми стоїмо перед фактом надзвичайно великих кадрових труднощів, 

пов’язаних із наведенням порядку у закордонних відділах … потреба в кадрах, що мають допуск до 

роботи за кордоном становить 277 осіб» (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 60: 9, 22).  
Цікавим фактом є те, що у 1946 р. на суднах Дунайського пароплавства працювало 728 

іноземців (!), серед яких: 53 капітани, 87 механіків, 33 боцмани, 151 матрос тощо. З цим 

контингентом проблем було найбільше. З одного боку, влада, в особі начальника прикордонних 
військ МВС, вимагала звільнити всіх іноземців та обіцяла не випускати за кордон судна зі змішаним 

екіпажом. А з іншого – замінити фахівців не було ким. Г. Морозов констатував: «прийняти цю 

настанову генерал-майора (звільнити іноземців – авт.) у цьогорічну навігацію ми не можемо» 
(КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 60: 22-23).  

Як зазначалося в офіційних звітних документах Дунайського пароплавства – 

багатонаціональний склад команд флоту був однією з проблем, яка потребувала негайного 

вирішення. Серед екіпажів було мало спеціалістів, що знали російську мову (а саме на ній 
вимагалося ведення всієї документації). «Багатонаціональний склад команд ускладнює проведення 

деяких заходів із покращення технічної експлуатації флоту. Внаслідок незнання мови – не 

виконуються інструктивні вказівки. Машинно-вахтові журнали заповнюються мовою, на який 
розмовляє механік, без дотримання необхідних форм (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 104: 126 – 126 зв.). 

Не вистачало у Дунайському пароплавстві й фахівців: частина з працівників не мали 

відповідної кваліфікації та документів, що іноді призводило до аварій – у 1946 р. стався 91 аварійний 
випадок. Так, 07.04.1946 р. баржу РДДП-239 було притоплено буксиром «Таганрог», який йшов 

назустріч та створив хвилю, що захлиснула баржу. Буксиром командував капітан, що не мав прав 

судноводіння. 21.08.1946 р. старпом (не мав відповідної освіти) буксиру «Байкал» посадив баржу 

на мілину (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 92: 37 – 38). Серед основних видів аварій (кількість яких 
збільшилась у порівнянні з 1945 р. на 28 випадків) переважали посадки на мілину, пошкодження 

обладнання та двигунів. Серед причин – порушення основ судноводіння та річної практики (31 

випадок), порушення правил техніки експлуатації, дисципліни труда, пожарної безпеки (16 
випадків), зношеність судна (11 випадків), стихійні лиха (3 випадки) тощо. Покарання, які отримали 

винні у аваріях працівники пароплавства: звільнення (!!) від покарання  (майже третина випадків), 

звільнення з пароплавства, сувора догана, арешт та передача справ до військової прокуратури 

(КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 104: 134 – 135). 
Іноді аварії ставалися з-за халатності лоцманів, які працювали у Адміністрації «Залізних 

воріт» та несли безпосередню відповідальність за безпечний прохід суден на цій складній ділянці. 

27.03.1946 р. буксир «Балхаш», маючи на буксирі 3 баржи, під керівництвом лоцмана проходив 
через Катаракти, але одна з барж бортом зачепила підводний камінь й отримала пробоїну – вантаж 

(цемент, 200 тон) було зіпсовано. 16.05.1946 р. караван барж проходив «Залізні ворота» під 

керівництвом лоцмана, але одна з барж зазнала руйнування (дві пробоїни внаслідок зіткнення з 
підводним каменем). Й цей перелік можна продовжувати. Адміністрація Дунайського пароплавства 

неодноразово зверталася із заявами про «недружність лоцманів» та порушення ними правил 

перевезень, вимагаючи забезпечити інтереси пароплавства (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 104: 139). 

Незважаючи на складні економічні та соціально-політичні умови, колектив Дунайського 
пароплавства, розуміючи важливість своєї місії в якості «опорного підприємства, що виконує 

експортно-імпортні перевезення Міністерства зовнішньої торгівлі», виконував державні плани 

(КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 70: 2).  Так на 1946 р. було заплановано перевезення вантажів на 1 065,1 
тис. тон, фактичне виконання за рік становило 1 104,89 тис. тон, що у відсотковому значенні 
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дорівнює перевиконанню в 103,7% (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 70 : 5). У 1946 р. сформувалась вже 
певна схема вантажопотоку через Дунайське пароплавство: імпорт – нафта, метали, ліс, зерно, 

обладнання; експорт – руда, метали, зерно, целюлоза (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 104: 16-17). 

Особливих успіхів у 1946 році Дунайське пароплавство змогло добитися в сфері перевезення 
вантажів для іноземних фірм та організацій. Тут значну роль відіграли агентства Дунайського 

пароплавства за кордоном. Головні агентства знаходилися у Будапешті та Бухаресті – завдяки їх 

злагодженій роботі було забезпечено фрахт суден Дунайського пароплавства й додаткові 300 тис 

тон вантажів, що об’єктивно підвищували ефективність роботи підприємства. Саме перевезення цих 
вантажів (насіння, дрова, нафтопродукти) на користь іноземних фірм були основним джерелом 

надходження валюти. Важливо, що планами було передбачено перевезення вантажів у кількості 12 

тис тон, а фактично за 1946 р. їх було перевезено майже 300 тис тон. Особливої цінності цій роботі 
надавала ситуація з вимушеним простоєм дунайських суден (до 90% плавзасобів), що була 

викликана обмілінням Дунаю та неможливістю проходу катарактів3. Звітні матеріали пароплавства 

дають нам таку картину прибутків у валюті від фрахту  за 1946 рік: 

по Чехословаччині – 35 598 тис крон; 
по Югославії           – 25 397 тис динар; 

по Угорщині            –  4 998 тис форинтів;  

по Австрії                –   4 250 тис шилінгів;  
по Румунії              –   3 161 млн лей фрахт, плюс 582 млн лей пасажирські перевезення (КУІА, 

ф. р-751, оп.1, спр. 104: 5). Цікавим, на наш погляд, є резюме, що надає голова Дунайського 

пароплавства до аналізу ситуації: «Всі ці доходи є прямою заслугою доброчесної роботи колективів 
наших працівників закордонних агентств. … Якби б у нас була відповідним чином налагоджена 

комерційна служба, прибутки пароплавства значно б підвищилися» (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 60: 

7).  

Як зазначалося в офіційних документах Дунайського пароплавства, його транспортний флот 
протягом 1946 р. працював у закордонних водах Дунаю протяжністю 1 929 км. На цій ділянці було 

розташовано 16 основних закордонних портів, серед яких найбільш потужними у 1946 р. були 

Чепель, Комарно, Джурджу, Відень. Серед портів, де кораблі Дунайського пароплавства були 
задіяні найменше – Рущук і Мохач (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 104: 102 зв. – 103). Розглянемо 

особливості роботи в деяких з них. Порт Відень – агенція в цьому порту – кінцева для Дунайського 

пароплавства – вище його судна не піднімаються. Основним видом участі Дунайського 
пароплавства в перевезенні вантажів була відправка нафтовантажів, паперу (йшов як трофейний 

вантаж). Перевезення в основному йшли на Братиславу та український порт Рені. Порт Братислава 

– виконував незначний об'єм робіт по фрахту суден Дунайського пароплавства (раз на 2-3 місяці 

попутні вантажі). Основним видом роботи агентства було забезпечення розгрузки вантажів, що 
прибували до порту. Порт Комарно – один з найбільш ефективних закордонних портів, де 

відбувалася переробка та загрузка вантажів. Основними вантажами були: нафтопродукти, метал, 

руда, репараційне обладнання (КУІА, ф. р-751, оп.1, спр. 104: 103 зв. – 107). 
Висновок. Незважаючи на об'єктивні труднощі, з якими зіткнулося Дунайське пароплавство 

у 1946 році, його діяльність супроводжувалася низкою серйозних проблем. Зруйнована 

інфраструктура, брак суден та кваліфікованих кадрів, нестабільна політична ситуація та економічні 

труднощі суттєво ускладнювали відновлення судноплавства по Дунаю. Обмежені ресурси та 
необхідність термінової реорганізації уповільнювали процес становлення пароплавства, створюючи 

загрозу транспортному сполученню в регіоні. 

Однак, незважаючи на всі перешкоди, Дунайське пароплавство зуміло закласти основу для 
подальшого розвитку. За цей період було виконано колосальну роботу з відновлення флоту, 

налагодження міжнародних зв'язків та організації перевезень. Повернення судноплавства на Дунай 

відіграло важливу роль в економічному відродженні повоєнної Європи, сприяючи торгівлі та 
зміцненню співпраці між державами. Діяльність Дунайського пароплавства в цей період стала не 

лише символом подолання кризи, а й важливим кроком на шляху до відновлення і модернізації 

транспортної системи регіону. Таким чином, Дунайське пароплавство стало головною базою 

                                                   
3 Катаракти – складна для судноплавства ділянка на Дунаї, де сходяться Карпати і Балкани: дві гори на 

відстані 150 метрів одна від іншої відносяться до різних геологічних систем. Альтернативна назва «Залізні 

ворота». Прохід можливий лише за допомогою лоцманів та додаткових технічних засобів (Дунаєць, 

23.02.2019) 
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дунайських перевезень, сприяючи перетворенню Українського Придунав’я у важливий 
економічний чинник держави. 
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АНОТАЦІЯ 

Одним з важливих етапів у розвитку Дунайського пароплавства став рік 1946 –  фактичний 
початок мирного періоду в становленні підприємства, що базувався виключно на економічних 

чинниках і перспективах. В статті виокремлено основні проблеми, що заважали та гальмували 

розвиток пароплавства у цей період. На підставі архівних документів продемонстровано шляхи, 

якими колектив Дунайського пароплавства намагався подолати труднощі (кадрові, організаційні, 
технічні тощо). Проаналізовано основні здобутки підприємства в 1946 р. та перспективи його 

подальшого розвитку. Розглянуто особливості в організації діяльності закордонних агентств 

пароплавства, що працювали у більшості дунайських країн. Дунайське пароплавство стало 
головною базою дунайських перевезень, сприяючи перетворенню Українського Придунав’я у 

важливий економічний чинник держави. 

Ключові слова: Дунайське пароплавство, Українське Придунав’я, навігація, морські кадри, 
перевезення вантажів, закордонні агентства. 


