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Попаснянське локомотивного депо Донецької залізниці:
історія створення та функціонування

У статті здійснено спробу відтворити історичні обставини заснування та розвиток
матеріально-технічної бази Попаснянського локомотивного депо – провідного ремонтно-екс-
плуатаційного підприємства залізничного транспорту на Луганщині. Доведено, що впродовж
свого історичного шляху депо здійснило ґрунтовний технологічний перехід від примітивних
лінійних майстерень служби рухомого складу однієї з приватних залізниць до сучасного підпри-
ємства локомотивного господарства надрозвиненої вантажонапруженої Донецької магістралі,
тричі зазнавши цілковитої реконструкції та заклавши передумови створення вагоноремонтного
пункту, згодом – депо, а також єдиного на Донбасі профільного вагоноремонтного заводу.
Підкреслюється, що саме паровозне депо станції Попасна стало центром поширення руху
робітничих кореспондентів на мережі залізниць СРСР  у 1933 р. Простежені заходи щодо під-
вищення кваліфікації та експлуатаційних показників роботи паровозних бригад. З’ясовано, що
до штату Попаснянського депо вперше серед підприємств паровозного господарства Північно-
Донецької залізниці була зарахована жінка машиніст паровоза Олена Мільніченко. Розглянуто
обставини будівництва бронепоїздів на виробничих потужностях паровозного депо станції
Попасна та евакуації обладнання підприємства в період Німецько-радянської війни 1941–1945 рр.
Визначено серійний склад, а також простежено розвиток парку залізничної техніки Попаснян-
ського депо з 1878 р. по наш час. Проаналізовано історію розвитку ремонтно-експлуатаційних
підприємств історичної станції Попасна Донецької магістралі. Вважаємо, що подальше дослід-
ження запропонованої теми потребує з’ясування широкого кола питань щодо випробування та
експлуатації колективом депо унікальних зразків дослідних локомотивів на підставі матеріалів
малодоступних нині фондів Державного архіву Луганської області та Луганської дирекції заліз-
ничних перевезень.
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З історією розвитку місцевої залізничної
станції пов’язане заснування селища – згодом
міста Попасна. Історично першим провідним ре-
монтно-експлуатаційним осередком міста стало
паровозне депо та лінійні майстерні, які поклали
початок більшості підприємств господарства за-

лізничного вузла. Наявні узагальнені історичні
розвідки з історії міста та легендарної Донецької
магістралі авторства К. Клименка1, Д. Алдакі-
мова2, О. Ручка3 та коротка розвідка авторів4 не
вичерпують усіх питань діяльності підприєм-
ства, й протягом тривалого часу обставини тру-
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Popasna Locomotive Depot of the Donetsk Railway:
history of creation and operation

The article attempts to recreate the historical setting of the establishment and development of the material
and technical base of the Popasna Locomotive Depot, a leading repair and maintenance company of railway
transport in Luhansk Oblast. It is proved that over its history the depot has made a thorough technological
transition from primitive linear workshops of the rolling stock service of a private railway to a modern
locomotive company of the overdeveloped Donetsk main railway line. The depot has undergone a complete
reconstruction three times and laid the foundations for a wagon repairing station, then a wagon depot and
the only wagon repair plant in the Donbas. It is emphasized that the Locomotive Depot of Popasna Station
became the center of the worker’ correspondents’ movement on the USSR railway network in 1933. The
article traces measures to improve the skills and performance of locomotive crews. It has been found that
for the first time among the companies of the locomotive industry of the North-Donetsk Railway a female
locomotive driver, Olena Milnichenko, had been hired in the Popasna Depot. The circumstances of armored
trains construction at the production facilities of the Locomotive Depot of Popasna Station and the evacuation
of the company’s equipment during the German-Soviet war of 1941 – 1945 are studied. The article determines
the serial composition and traces the development of the rail car fleet of the Popasna depot from 1878 until
the present. The history of the development of repair and maintenance companies of the historical station
Popasna of the Donetsk main railway line is analyzed. We believe that further study of the proposed topic
requires clarification of a wide range of issues regarding the testing and operation of unique samples of
experimental locomotives by the depot team on the basis of the materials of the currently inaccessible funds
in the State Archives of Luhansk Oblast and Luhansk Directorate of Railway Transportation.
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дової діяльності численних поколінь попаснян-
ських залізничників лишаються невідомими для
сучасників, що й обумовило обрання авторами
запропонованої теми дослідження.

Мета статті полягає в тому, щоб на під-
ставі комплексного аналізу історичних джерел
та наукової літератури відтворити цілісну кар-
тину передумов будівництва та розвитку Попас-
нянського локомотивного депо. 

У 1876 р. відомий промисловець та меценат
С.І. Мамонтов отримав концесію на будівництво
магістралі, яка мала сполучити східну частину
Донецького вугільного басейна з Курсько-Харків-
сько-Азовською залізницею та мала вихід на пів-
день до Азовського моря та центру імперії. Будів-
ництво велось швидкими темпами, і вже 1 грудня
1878 р. відбулось урочисте відкриття руху До-
нецькою залізницею. Лінії від Попасної (Попасна

– Дебальцево, Попасна – Краматорськ, Попасна
– Лисичанськ) пролягли складними перепадами
рельєфу. Траса була прокладена в руслі р. Лугань,
однак близько кілометр колії проходить у розрізі.
Зокрема, на ділянці Дебальцеве – Попасна колії
проходять кряж, тому при їх прокладанні дове-
лось прорізати частину кам’яного сланцю. По-
дібні прорізи також є у м. Первомайську та непо-
далік м. Кадіївка. На багатьох ділянках існують
великі перепади висот, внаслідок чого тут вико-
ристовувались потужніші локомотиви, аніж на
рівнинних місцевостях. На момент відкриття парк
рухомого складу Донецької залізниці складався з
92 тривісних паровозів (серій А (1-2-0), Б (0-3-0),
З (0-3-0), Л (0-3-0) та М (0-3-0), побудови німець-
ких та російських заводів) та 2223 вагонів5.

Для ремонту техніки були утворені 4 заліз-
ничні майстерні. Головні майстерні знаходились

Паровоз локомотивного парку Донецької 
кам’яновугільної залізниці серії А (1-2-0)
побудови німецького заводу August Borsig 

Вагон НТВ парку Донецької 
кам’яновугільної залізниці

при станції Лугань, решта були розміщені при
паровозних депо станцій Дебальцеве, Ровеньки
та Попасна. Депо І класу станції Попасна мало
12 паровозних стійл та майстерні малого ре-
монту. Більшість робітників були вихідцями з
безземельних сіл. Складні умови та низька
оплата праці спряли плинності кадрів та виник-
ненню революційних настроїв серед попаснян-
ських залізничників. У 1893 р. Донецька заліз-
ниця була викуплена державою й увійшла до
складу Катерининської залізниці. 26 січня
1896 р. східно-донецькі ділянки були передані в
тимчасову оренду товариству Південно-Східних
залізниць. 

У грудні 1895 р. була відкрита для руху по-
будована коштом товариства лінія Попасна –
Куп’янськ6. У 1896 р. була споруджена нова бу-
дівля віялового паровозного депо на 24 стійла для
стоянки та промивки паровозів, 9 стійл для ре-
монту, а також майстерні малого ремонту служби
тяги7. При депо нараховувалось 800 осіб служ-
бовців, майстрів і робітників. 1 травня 1901 р.
східно-донецькі гілки повернулись до складу
Катерининської магістралі, парк рухомого скла -
ду якої нараховував 1511 паровозів, 638 паса -
жирських та понад 23 тис. вантажних вагонів8.
На  початку ХХ ст. до Попаснянського депо по-
чали надходити паровози серій О (0-4-0) та Н (1-
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3-0), а з 1910 р. – надпотужні на той час паро-
вози серії Щ (1-4-0), які працювали на вантажо-
напруженій лінії Попасна – Куп’янськ9. До
1912 р. вантажообіг станції Попасна зріс до 12

млн пудів з переробкою понад 1 млн вагонів на
рік10.

Станом на січень 1920 р. у Попаснян-
ському депо було лише 30% справних парово-

Майстри та робітники вагонного відділу депо 1909 р.

Віялова будівля 
Попаснянського 

паровозного депо 1909 р.

9 Раков В.А. Локомотивы отечественных железных дорог 1845 – 1955. - Москва: Транспорт, 1995. - С. 176.
10 По Екатерининской железной дороге. Выпуск II. - С. 223.

Машиністи та 
помічники
депо Попасна 1909 р.



зів11. Цехи. депо, територія станції були забиті
мотлохом, колійне господарство перебувало
в аварійному стані. Зокрема, 3 з 5 колій Мики-
тівського парку були зайняті виведеними з ладу
паровозами. У квітні 1920 р. робітники М. Алек -
сєєнко, Р. Дягілєв, Д. Ягленко, М. Бублій та
інші, працюючи надурочно, відремонтували па-
ровоз за 5 днів, замість намічених 1012, а вже 1

травня під час чергового суботника попаснян-
ські залізничники відновили 6 паровозів і 15 ва-
гонів, а також привели в порядок територію
депо і станції13. У другій половині 1922 р. при
депо була відкрита школа фабрично-завод
ського учнівства14. 

У 1930 р. розпочалась реконструкція Попас-
нянського депо, в рамках якої було споруджено

Трудовий колектив Попаснянського паровозного депо 
біля понадпланового відремонтованого паровозу. 1929 р.
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новий цех для ремонту й утримання надпотуж-
них магістральних паровозів серії ФД, збудовано
розворотний трикутник, водопом’якшувач та ву-
гільну механізовану естакаду для забезпечення
паровозів вугіллям, модернізовано поворотне
коло під паровози ФД15. З огляду на об’єми по-
їзної роботи при депо був споруджений палив-
ний склад об’ємом 12 000 т вугілля16. У цей час
локомотивний парк депо був оновлений парово-
зами серій Еу, Су, ФД, а згодом – Ер.

У липні 1933 р. постановою РНК СРСР
«Про роботу залізничного транспорту» зі складу

управління служби тяги було виокремлене в са-
мостійну галузь залізничного транспорту – ва-
гонне господарство17. Улітку 1933 р. на базі ва-
гонного відділу паровозного депо станції
Попасна була створена окрема вагонна ділянка
– згодом депо18. Постановою Політбюро ЦК
ВКП(б) від 23 липня 1933 р. було прийняте рі-
шення «приступити до розробки нового вагоно-
ремонтного заводу на півдні (Донбас), закін-
чивши його складання в термін, який дозволить
приступити до будівництва заводу в ІІ кварталі
1934 р.»19. Того ж року на станції Попасна роз-



почалось будівництво профільного вагоноре-
монтного заводу, активну участь в якому взяли
робітники вагонного депо20. 

У березні 1933 р. у депо Попасна вперше
на залізницях СРСР почала виходити щоденна
стінна газета «Наш паровоз»21. За прикладом
попаснянської газети рух робітничих кореспон-
дентів отримав широке поширення на залізнич-
ному транспорті СРСР, і вже незабаром газети
«Правда», «Гудок» та політуправління НКШС
саме у Попасній провели семінар транспор-
тного друку22. Примітно також, що саме з По-
пасної родом легендарний багатолітній редак-
тор газети «Железнодорожник Донбасса», двічі
«Почесний залізничник», «старійшина донець-
кої журналістики» 23, син місцевого паровоз-
ного машиніста – Кузьма Хрисанфович Кли-
менко (1908 – 1998) – автор низки книжок24 та
численних газетних публікацій з історії До-
нецької магістралі.

1 лютого 1934 р. була відновлена Донецька
залізниця, а вже в 1937 р. магістраль була розді-
лена на Північно-Донецьку (управління – м. Ар-
темівськ) та Південно-Донецьку залізниці (уп-
равління – м. Ясинувата). З 1938 по 1943 рр.
місто та станція Попасна були центром місце-
вого відділення Північно-Донецької залізниці та
мали назву імені Л.М. Кагановича – тодішнього
очільника НКШС. 

Суттєве значення для підвищення показни-
ків виробничої діяльності підприємства мав роз-
виток кадрового потенціалу місцевих паровоз-
них бригад. Першим з ініціативою водіння
швидкісних рейсів виступив машиніст Попас-

нянського депо М. Донін. Йому також належала
пропозиція впровадження графіку кільцевої
їзди, і незабаром був складений кільцевий гра-
фік експлуатації перших чотирьох паровозів25.
При нормі 288 км середньодобовий пробіг локо-
мотива при кільцевій їзді збільшився до 460 –
480 км. Ще у березні 1931 р. в депо була утво-
рена перша ударна паровозна бригада в складі
машиніста М. Доніна та помічника П. Лакутіна,
а до кінця 1932 р. склалась ціла колона з 6 паро-
возів, розширена згодом до 926. Бригади маши-
ністів Л. Гаврилова, І. Селютіна та М. Чемиса
довели міжпромивочний пробіг своїх паровозів
до 2000 км при нормі – 1200 км. Учасники ко-
лони С. Брагін та М. Тупіцин водили поїзди на
ділянці Попасна – Сватове без додаткового на-
бору води на проміжкових станціях27. У 1937 р.
до штату паровозних бригад депо станції ім. Ка-
гановича була зарахована помічник машиніста
Олена Мільніченко, яка упродовж трьох років до
цього працювала машиністом малопотужного
паровозу на під’їзних коліях місцевої шахти.
У 1938 р. О. Мільніченко успішно склала іспити
в управлінні залізниці та стала першою жінкою-
машиністом на Північно-Донецькій магістралі,
провівши свій перший поїзд з семихвилинним
випередженням графіку28. 

Одним з передових машиністів Попаснян-
ського депо був І. Бережний, який 23 грудня
1936 р. наказом НКШС № 181/Ц серед кращих
машиністів залізниць СРСР наряду з П. Кри-
воносом був відзначений званням машиніста
1 класу29. Навесні 1938 р. машиніст-інструктор
І. Бережний організував стаханівську школу з ви-

К Р А Є З Н А В С Т В О
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- 31 октября № 44 (10714). - С. 1,3.
24 Клименко К.Х., Алдакимов Д.К. Донецкая железная дорога. Ил. проспект. - Донецк: Донбас, 1977. -

47 с.; Клименко К.Х., Алдакимов Д.К. Попасная: путеводитель. - Донецк: Донбасс, 72 с.; Стальные пути Дон-
басса. М.И. Гусев, К.Х. Клименко, А.И. Максимов и др. под ред. В.В. Приклонского. - Донецк: Донбасс,
1970. - 336 с.
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вчення передового досвіду та методів роботи.
У складі колони нараховувалось 19 паровозів
ФД, на яких працювали 57 машиністів. Уважно
розібравши передовий досвід, І. Бережний здійс-
нив поїздки з машиністами, які потребували
практичної допомоги. Під час поїздок детально
пояснював використання різних методів водіння
відповідно до місцевих умов. З 10 машиністів,
які брали участь в поїздках, 9 стали водити по-
їзди по-кривоносівські. За серпень 1938 р. колона
провела 227 важковагових поїздів, перевезла по-
надпланово 72 587 т вантажу30. У депо рух за еко-
номію палива. Лише за серпень 1938 р. машиніст
М. Донін зекономив понад 15 т вугілля31.

З початком Німецько-радянської війни попас-
нянські залізничники під керівництвом началь-
ника депо багатолітнього працівника (з 1921 р.),
колишнього помічника машиніста першої ударної
бригади – П. Лакутіна, розпочали будівництво
бронепоїздів, організували навчання прийомам
обробки броньованих листів та бронювання тен-
дерів, що згодом було зосереджено на базі Воро-
шиловградського паровозобудівного заводу32. У
середині вересня 1941 р. було видано наказ про

евакуацію приписного парку та обладнання паро-
возних депо ім. Кагановича та Сватове, і вже до
15 жовтня він був виконаний33. Було підірвано во-
допом’якшувач, вугленавантажувальну естакаду
та майстерні депо. Два радянських бронепоїзди,
що прикривали відхід частин Радянської Армії,
під обстрілом вивезли з міста військові вантажі і
рухомий склад, що залишався на станції34. 16 лис-
топада 1941 р. місто окупували німецькі війська.

3 вересня 1943 р. станція Попасна була звіль-
нена, а до червня 1944 р. було введено в експлуа-
тацію 12 стійл паровозного депо35. У липні 1944 р.
до Ворошиловградської обласної книги трудової
слави за успішну роботу з відновлення локомо-
тивного господарства та виконання державного
плану перевезень були занесені колективи паро-
возного відділення та депо станції Попасна36.
Також окремо було відзначено ряд залізничників
Попаснянського депо, особисто внесені до книги
трудової слави. Відроджуючи передові методи
роботи, машиніст І класу Іван Іванов виступив з
ініціативою водіння важковагових поїздів. На
своєму паровозі серії Су І. Іванов водив поїзди
вагою, рівною за нормами для більш потужного
паровозу серії Е, до того ж перевищуючи тех-
нічну швидкість. За 9 важковагових рейсів він
перевіз 7181 т понаднормових вантажів та провів
10 поїздів без додаткового набору води на шляху,
зекономивши багато палива37. 

У перші повоєнні роки з огляду на брак кад-
рів машиніст І. Іванов організував на своєму па-
ровозі школу виробничого навчання молодих
помічників машиністів та кочегарів, а згодом за
рахунок швидкісного водіння важковагових по-
їздів довів середньодобову роботу свого паро-
воза до 1100 ткм, а місячну – до 25 млн ткм38.
Утримуючи протягом двох років першість за
основними показниками обслуговування й екс-
плуатації свого локомотива, І. Іванов організував

Начальник Попаснянського депо 
Петро Лакутін (1904 – 2004)
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навчання паровозних бригад для підвищення їх-
ньої класності. На підставі цього Ворошилов-
градським обкомом партії було ухвалене спеці-
альне рішення «Про розповсюдження досвіду
машиніста І.А. Іванова»39. За ініціативи колиш-
нього старшого машиніста депо М. Ягленка,
який узяв під контроль паровози, що виходили з
депо та інструктаж бригад перед виїздом, до со-
ціалістичного змагання включалися машиністи-
пенсіонери. Пенсіонери встановили щоденне
чергування на екіпіруванні в депо і в цеху про-
мивання40.

Комплексна бригада слюсаря Мирона Удода
досягла випуску паровозів в одну зміну з гаран-

тійною маркою з рекордним зменшенням часу
простою під час капітального промивочного ре-
монту з 72 до 17 год41. Слід зауважити, що 13
сiчня 1938 р. М. Удод був заарештований за зви-
нуваченням у приналежностi до контрреволю-
ційної організації42, утім, вже у 1944 р. він отри-
мав орден Леніна. По звільненні міста бригада
М. Удода самотужки здійснила середній ремонт
підірваного німецькими окупантами паровозу
№ 710-08, який згодом урочисто відвів ешелон
понаднормового вугілля в подарунок мешкан-
цям Києва до 1 травня 1944 року43. 

У 1964 р. Попаснянське депо отримало назву
локомотивне44. З 1965 р. розпочалось поступове
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оновлення парку рухомого складу з надходжен-
ням нових тепловозів серій ТЕ3 та 2ТЕ10Л. Ма-
неврові локомотиви були представлені теплово-
зами серії ТЕМ1, замінені наприкінці 1960-х рр.
чеськими тепловозами ЧМЕ3. Приміські переве-
зення здійснювали дизель-поїзди угорського ви-
робництва серій Д та Д1. Першим тепловозним
ма ши  ністом депо Попасна став Віктор Якін.
Вклю чив шись у соці алістичне змагання, В. Якін
висунув пропозицію водіння великовагових по-
їздів за будь-яких погодних умов. Ініціативі по-
слідували усі локомотив ні бригади відділення.

У 1965 р. бригада В. Якіна провела 116 велико-
вагових поїздів, понадпланово доставивши
28,3 тис. т вантажів та зекономивши при цьому
116,8 т палива45.     

Послідовниками В. Якіна стали машиністи
Г. Курлов, І. Безуглий, А. Баюн, О. Фомичов та
А. Жученко. Завдяки поширенню руху великова-
говиків та самовідданій роботі ремонтних бри-
гад, депо перевиконало план за всіма показни-
ками на 104%. Якщо в 1958 р. на один локомотив
припадало 562 тис. ткм перевезень, то в 1965 р.
– 771,5 тис. на рік46. У 1970 р. розпочалась рекон-
струкція депо. Були побудовані додаткові вироб-
ничі приміщення, встановлено нове устаткування
для обслуговування та ремонту локомотивів, за-
пущена ділянка підйомного ремонту магістраль-
них тепловозів. У грудні 1978 р. до 100-ліття під-
приємства був відкритий Музей локомотивного
депо Попасна, експозиція якого була сформована
за участі місцевих ветеранів депо47. У 1980 р.
В. Якін був удостоєний звання найкращого ма-
шиніста СРСР48. У першому кварталі 1981 р. ло-
комотивна бригада під його керівництвом вико-
нала зобов’язання по перевезенням на 148%49.

Наприкінці 1970-х рр. до Попаснянського
депо почали надходити тепловози серії 2ТЕ116,

44 Путренко З. И тепловозы, и розы… // Наша газета. - 2013. - 19 февраля. - № 25 (3688). - С. 1.
45 Історія міст і сіл Української РСР: В 26 т. Луганська область… - С. 630.
46 Там само.
47 Клименко К.Х., Алдакимов Д.К. Попасная: путеводитель… - С. 55.
48 Там само. - С. 44.
49 Там само. - С. 45.
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Машиніст, почесний
залізничник Віктор

Васильович Якін
(1928 – 2004) Працівники депо поряд з тепловозом 2ТЕ116-517 1981 р.



які до 1982 р. повністю замінили тепловози серій
ТЕ3 та 2ТЕ10Л. У 1987 р. до локомотивного
парку депо надійшов унікальний тепловоз
2ТЕ130-001 – відокремлена секція надпотужного
тепловоза 4ТЕ130, який проектувався для екс-
плуатації на Байкало-Амурській магістралі.
Утім, оскільки, за твердженням В. Ракова, в ході
випробувань була з’ясована невідповідність ло-
комотива місцевим кліматичним умовам, його
секції були попарно розділені та передані до екс-
плуатації на Донецькій залізниці50. Наприкінці
1980-х рр. до депо Попасна надійшли нові швид-

кісні та економічні тепловози серії 2ТЕ12151.
Однак, локомотиви дослідної серії мали ряд про-
блем з експлуатацією, пошкоджували рейки та
потребували частого ремонту. На початку 1990-
х рр. обсяг вантажообігу суттєво впав. З метою
збереження парку дослідних тепловозів, існувала
ідея надання депо статусу експериментально-ви-
пробувального52. Утім, поступово тепловози
2ТЕ121 та 2ТЕ130 були відсторонені від роботи,
й до 1994 р. виключені з інвентарного парку. 

У 1996 р. у зв’язку з відкриттям бази запасу
для зберігання тягового рухомого складу До-
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53 Путренко З. И тепловозы, и розы... - С. 1.

нецької залізниці на станції Чорнухине було за-
крито базу запасу депо Попасна. У 1999 р. до
Попаснянського депо було переведно частину
парку закритого депо Сентянівка. 1 квітня
2008 р. була проведена реорганізація локомотив-
ного господарства з роз’єднання експлуатації
моторвагонного й тягового рухомого складу.
Депо Попасна стало експлуатувати локомотив-
ний парк, а депо Сватове – моторвагонний. Ста-
ном на 2013 р. локомотивний парк Попаснян-
ського депо складався з 43 тепловозів, а штат
підприємства нараховував 535 осіб53. У грудні
2015 р. до складу Попаснянського депо було
приєднано в якості оборотного депо Кіндрашів-
ська-Нова (смт. Станиця-Луганська).

Отже, упродовж понад 140 років колектив
Попаснянського локомотивного депо зберігає
традиції численних поколінь залізничників
Донбасу, забезпечуючи промисловість і паса-
жирів Луганщини стабільними магістраль-
ними перевезеннями. Упродовж свого історич-
ного шляху депо здійснило ґрунтовний
технологічний перехід від майстерень ділянки
служби рухомого складу до профільного під-

приємства локомотивного господарства, за-
клавши передумови створення низки виробни-
чих підрозділів Попаснянського залізничного
вузла. Важливим елементом діяльності місце-
вих залізничників була соціальна сфера та ко-
мунікації, що підтверджується фактичним на-
родженням галузевого робкорівського руху в
Попасній. У наш час бібліотечні фонди та ко-
лекція музею депо перебувають в занепаді і їх
доля є невизначеною. Подальше дослідження
теми потребує з’ясування широкого кола пи-
тань щодо експлуатації унікальних дослідних
локомотивів розробки Луганського тепловозо-
будівного заводу на підставі матеріалів мало-
доступних нині фондів Державного архіву
Луганської області та Луганської дирекції за-
лізничних перевезень. Вважаємо, що посту-
пова актуалізація маловідомих сторінок історії
підприємства дозволить розширити уявлення
щодо обставин розвитку міста Попасна та під-
вищити престижність галузі серед потенцій-
них співробітників Донецької залізниці, що
зазнала суттєвих організаційних збитків внас-
лідок бойових дій 2014–2015 років.
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