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У даній роботі електромашинобудування в Україні в контексті індустріаліза-
ційних процесів визначається як предмет історичних досліджень. Проводиться його 
позиціонування стосовно об’єкту, окреслюються галузеві, хронологічні та терито-
ріальні межі. 

 
Електричні машини на сьогодні є 

невід’ємною складовою не тільки 
промисловості та енергетичного ком-
плексу, а й сільського господарства, 
оборонного сектору, будівництва, 
транспорту, зв’язку тощо. Тобто у су-
часному світі без них не-
можливе функціонування 
жодної з галузей людської 
діяльності, у тому числі – 
комфортний побут люди-
ни. Сфера виробництва 
електричних машин стала 
одним з ключових проми-
слових секторів, від ефек-
тивності роботи якого без-
посередньо залежить роз-
виток усіх інших сфер дія-
льності суспільства. Отже 
вивчення розвитку електромашинобу-
дування в Україні в контексті вияв-
лення тих закономірностей, що дозво-
лять зробити цей процес більш керо-
ваним і прогнозованим, набуває без-
заперечної актуальності. 

У вказаному аспекті доволі ціка-
вим є період проходження індустріалі-
заційних процесів в Україні. Саме в 
цей час було закладено ті тенденції 
розвитку галузі, що отримали своє 
продовження на етапі науково-
технічної революції в УРСР та визна-

чили певні напрями руху незалежної 
України до постіндустріального сус-
пільства. Усебічне вивчення наведеної 
проблематики з науково-історичної 
точки зору перетворює електромаши-
нобудування в Україні на означеному 

етапі на предмет історичного 
дослідження. Таким чином, 
науково-методологічна сут-
ність піднятого питання при 
проведенні історичного до-
слідження полягає в тому, 
що електромашинобудуван-
ня в Україні виступає част-
ковим проявом певного 
явища (об’єкту) і характери-
зується відповідними пара-
метричними даними. Вста-
новлення останніх є нагаль-

ною потребою будь-якої наукової ро-
боти, оскільки від позиціонування 
предмета по відношенню до об’єкту 
залежить побудова всієї методики на-
укового дослідження. 

Вивчення історіографічних дже-
рел стосовно електромашинобудуван-
ня в Україні в контексті індустріаліза-
ційних процесів свідчить про відсут-
ність у сучасній історіографії дослі-
джень щодо окреслення теми як пред-
мету історичного дослідження. У пра-
цях С. Я. Розенфельда і К. І. Клименка 
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[1] та П. П. Успасського [2] електро-
машинобудування в Україні згадуєть-
ся епізодично, а його розвиток в обра-
них хронологічних межах розгляда-
ється як елемент розвитку машинобу-
дівного комплексу Російської імперії, 
а пізніше – СРСР. У такому ж кон-
тексті, але із значно вужчою хроноло-
гією (лише радянський період) та у 
менших обсягах згадується українське 
електромашинобудування в моногра-
фіях М. М. Макеєнка [3] та 
Д. М. Берковича [4]. Більше уваги 
електромашинобудуванню в Україні в 
той же період, що й у попередніх пра-
цях, приділено в дослідженнях 
О. Й. Куюна і В. Д. Гаврилова [5] та 
Ф. М. Мартинюка [6], проте контекст 
розгляду галузі змінюється лише в бік 
машинобудування УСРР як складової 
господарського комплексу Радянсько-
го Союзу. Цікавим є позиціонування 
електромашинобудування в цілому 
наприкінці ХІХ ст. – початку ХХ ст., 
надане в монографії В. С. Вигинсь-
кого та В. Ф. Хотеєнкова [7]. І хоча в 
даній праці електромашинобудування 
розглядається в світовому вимірі, від-
несення його авторами до енергетики 
виступає оригінальним підходом, який 
має певне обґрунтування. Справа в 
тому, що в другій половині ХІХ ст. 
електромашинобудування, у дійсності, 
сприймалося науковим співтоварист-
вом і суспільством як невід’ємна час-
тина енергетики, оскільки, насампе-
ред, пов’язувалося із виробництвом 
електроенергії. Про це неодноразово 
згадується на сторінках монографії 
М. А. Шателена [8]. Але сам 
М. А. Шателен розглядає електрома-
шинобудування як складову електро-
техніки. З тих же позицій електрома-
шинобудування розглядається в дисер-
таційному дослідженні О. Є. Твери-
тникової [9], яка вивчала певні аспекти 
розвитку електротехніки в Україні 

практично в тих же хронологічних ме-
жах, що окреслені даною статтею. 
Проте тут, як і у всіх перелічених нау-
кових працях, не міститься будь-яких 
методологічних визначень щодо елект-
ромашинобудування як предмету істо-
ричних досліджень. 

Наведений історіографічний ана-
ліз свідчить про те, що на сьогодні в 
українській історичній науці відсутня 
однозначне уявлення стосовно пред-
метного позиціонування електрома-
шинобудування в процесі науково-
технічного розвитку. Принаймні, у су-
часній історії науки і техніки сформу-
валося три погляди на електромаши-
нобудування як на частковий прояв 
процесів розвитку: а) машинобуду-
вання, б) електротехніки і в) електро-
енергетики. Також неконкретною є 
галузева характеристика електрома-
шинобудування. Тобто, під електро-
машинобудуванням розуміються як 
індустрія виробництва електричних 
машин зокрема, так і разом з відпові-
дною науковою сферою. Причому но-
менклатурні межі електротехнічних 
засобів, за якими дослідники встанов-
люють галузеву приналежність виро-
бників, розробників та вчених у сфері 
теорії електричних машин, визнача-
ються достатньо довільно. Більш уз-
годженими у вітчизняних істориків є 
хронологічні та територіальні харак-
теристики предмету дослідження, хо-
ча й тут можна спостерігати певні ро-
збіжності, обумовлені різним сприй-
няттям об’єкту. Так, якщо початкова 
дата розгляду електромашинобуду-
вання в Україні у всіх дослідників збі-
гається на кінці ХІХ ст., то кінцева 
коливається від початку 1940-х до се-
редини 1950-х років. У визначенні те-
риторіальної характеристики предме-
ту всі науковці напрочуд солідарно 
обмежуються тією часткою українсь-
ких теренів, які послідовно входили 
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до складу Російської імперії – УСРР – 
УРСР – України, мимохідь згадуючи 
про окремі профільні проблеми на За-
хідноукраїнських землях, що є доволі 
дискусійним. 

Таким чином, у сучасній україн-
ській історії науки і техніки електро-
машинобудування в Україні як пред-
мет історичного дослідження залиша-
ється остаточно не виявленим як по 
причині відсутності постановки тако-
го завдання в проведених відповідних 
дослідженнях, так і внаслідок загаль-
них методологічних розбіжностей у 
підходах до його оцінки. Між тим, не-
визначеність предмету дослідження не 
дозволяє отримувати результати нау-
кової роботи, які характеризувалися б 
об’єктивністю, відтворюваністю, до-
казовістю і точністю [10, с. 62]. Отже, 
виходячи з указаної на початку статті 
потреби в дослідженні електромаши-
нобудування в Україні в контексті ін-
дустріалізаційних процесів, встанов-
лення цієї теми як предмету історич-
ного дослідження є конче актуальним. 
Саме це питання й стоїть на меті даної 
наукової роботи. Досягти її можливо 
завдяки вирішенню завдань з позиціо-
нування предмету дослідження стосо-
вно відповідного об’єкту та визначен-
ня граничних параметрів об’єкту за 
його галузевими, просторовими та ча-
совими характеристиками. 

Слід зауважити, що причини сьо-
годенної розбіжності в оцінці 
об’єктовій приналежності електрома-
шинобудування в цілому лежать, на-
самперед, у семантичній площині. 
Так, слово “електромашинобудуван-
ня” можливо трактувати і як процес 
створення електричних машин, і як ві-
дповідний сектор машинобудівної 
промисловості. Звідти, вивчення істо-
рії електромашинобудування в кон-
тексті розвитку конструкцій електри-
чних машин вважається вивченням 

часткового прояву загального розвит-
ку електротехніки. Дослідження істо-
рії електромашинобудування з точки 
зору економіки і організації виробни-
цтва – дослідженням часткового про-
яву загального процесу промислового 
розвитку. Між тим, у останньому ва-
ріанті методологічно більш вірно роз-
глядати як предмет дослідження не 
електромашинобудування, а промис-
ловість з виробництва електричних 
машин (електромашинобудівну про-
мисловість). Тим самим за рахунок 
семантичної конкретизації суб’єкт до-
сягається конкретизація його 
об’єктової приналежності, що визна-
чально впливає на формування мето-
дологічних підходів до дослідження в 
цілому, а через це – на рівень склад-
ності можливих до рішення завдань 
та, відповідно, характер отриманих 
результатів. Таким чином, позиціону-
вання предмету дослідження відносно 
об’єкту прямо пов’язане із ступенем 
фундаментальності передбачуваної 
наукової праці, а отже – з концепцією 
її мети. 

У нашому випадку, електрома-
шинобудування виступає одним з сег-
ментів техносфери або певним секто-
ром соціально-технічної діяльності, у 
якому (за Л. О. Гріффеном) поєдну-
ються матеріальна та ідеальна складо-
ві суспільної праці на конкретному 
профільному напрямі науково-
технічного розвитку [11, с. 73, 76]. Це 
за своїм сенсом значно змістовніше, 
ніж виготовлення електричних машин, 
оскільки окрім вивчення стану товар-
ного виробництва передбачає дослі-
дження відповідних ідей, теорій і кон-
цепцій та їх впливу на загальну ходу 
науково-технічного розвитку в Украї-
ні. Тобто, при розгляді електромаши-
нобудівної галузі як предмету істори-
чного дослідження процесу промис-
лового розвитку ми маємо справу із 



                                                            ПРОБЛЕМИ МЕТОДОЛОГІІ   

ПИТАННЯ ІСТОРІІ НАУКИ І ТЕХНІКИ   2012  № 4 5 

вивченням окремих наслідків науково-
технічного прогресу. Саме – із власти-
вістю явища науково-технічної діяль-
ності не тільки пізнавати навколишній 
світ, а й продукувати знання, спрямо-
вані на матеріалізацію отриманої ін-
формації. При позиціонуванні ж елек-
тромашинобудування предметом істо-
ричного дослідження процесу розвит-
ку певної галузі технічних знань ми 
вже вивчаємо окремі причини (рушій-
ні сили) науково-технічного прогресу 
– часткові прояви явища науково-
технічної діяльності. 

Обравши за концепцію мети до-
слідження вивчати електромашинобу-
дування як сферу соціально-технічної 
діяльності українського суспільства, 
спрямованої на досягнення науково-
технічного прогресу, ми автоматично 
позиціонуємо його предметом дослі-
дження розвитку відповідних науково-
технічних знань в Україні. Галузевий 
профіль цих знань визначається вихо-
дячи з сучасного усвідомлення понят-
тя “електричні машини”, генеалогії 
останніх та профільної приналежності 
фундаментальних наукових дисцип-
лін, що є основоположною базою по-
точного науково-технічного розвитку 
предмету дослідження. 

Найбільш повно сьогодні на по-
страдянському просторі поняття “еле-
ктрична машина” визначено у Великій 
радянській енциклопедії. Згідно цього 
видання електричною є машина, яка 
“…служить для перетворення механі-
чної енергії в електричну та електрич-
ної у механічну, а також електричної в 
електричну ж, що відрізняється за на-
пругою, родом струму, частотою та 
іншими параметрами…” [12, с. 35]. 
Поява електричних машин, як переко-
нливо доводить Б. Боданіс у своїй 
книзі [13], напряму пов’язана з фун-
даментальними роботами в галузі еле-
ктрики плеяди видатних фізиків світу 

кінця XVIII ст. – першої половини 
ХІХ ст. Їх досягнення були покладені 
в основу досліджень вчених-
електротехніків другої половини 
ХІХ ст., за результатами яких стало 
можливим використовувати електрич-
ну енергію для практичних цілей, у 
тому числі шляхом її перетворення в 
механічну [8, с. 20]. На сьогодні елек-
тротехнічні дисципліни є базовими в 
підготовці фахівців для електромаши-
нобудівної сфери на всіх рівнях – ро-
бітничому, технічному та науковому. 
Наукові положення електротехніки 
служать основою проектування елект-
ричних машин та зумовлюють поря-
док застосування останніх. Усе наве-
дене дозволяє нам вважати електро-
машинобудування частковим проявом 
розвитку електротехніки, і в історич-
ному плані їх відповідно співвідноси-
ти як предмет та об’єкт історичного 
дослідження. 

Обране позиціонування електро-
машинобудування стосовно об’єкту 
визначає й галузеві рамки предмету 
дослідження. Так, будучи складовою 
частиною електротехніки, електрома-
шинобудування включає в себе: нау-
ковий сектор з продукування профі-
льних електротехнічних знань; галузь 
машинобудування з випуску відповід-
них електротехнічних виробів; певний 
сегмент системи освіти електротехні-
чного фаху та загальну сферу спожи-
вання електротехнічних виробів. Між 
тим, якщо межі промислових галузей 
в історичних дослідженнях достатньо 
повно визначені в роботі 
І. О. Аннєнкова та Н. Г. Аннєнкової 
[14], то освітні, наукові та споживчі 
характеристики на сьогодні методоло-
гічно окреслюються досить нечітко. 

У нашому випадку під науковим 
сектором електромашинобудування 
слід вважати ті наукові колективи не-
промислових організацій, що здійс-
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нювали свої дослідження в сфері еле-
ктротехніки з метою створення теоре-
тичних засад розробки і виробництва 
електричних машин та їх складових 
поза науково-виробничою коопераці-
єю. Тобто, під це визначення підпада-
ють підрозділи академічної та вишів-
ської науки, які проводили відповідні 
фундаментальні і прикладні дослі-
дження згідно власних планів і влас-
ного бачення перспектив розвитку 
електротехніки, а не за замовленням 
виробничників. При цьому для оцінки 
можливості включення тих чи інших 
наукових колективів до наукового по-
тенціалу електромашинобудування 
визначальним є не матеріалізована ре-
зультативність досліджень, а їх спря-
мованість. Отже, для зарахування пе-
вного наукового підрозділу непромис-
лової організації до наукового потен-
ціалу електромашинобудування не 
обов’язково, щоб його дослідження 
завершалися створенням зразка елект-
ричної машини, у якому були б вико-
ристані результати роботи цього під-
розділу. Достатньо того, щоб на під-
ставі відповідних розробок визначали-
ся концепція, теоретичні засади або 
напрями розвитку електромашинобу-
дування. Поряд з тим, до наукової 
сфери електромашинобудування мож-
на віднести своїми розробками й не 
електротехнічні наукові колективи, які 
в спектрі своїх наукових тематик вели 
спеціалізовані дослідження, що безпо-
середньо впливали на розвиток елект-
ромашинобудування. Такими спеціа-
лізованими дослідженнями слід вва-
жати, наприклад, роботи з питань фі-
зики деталей електричних машин, хі-
мії ізоляційних матеріалів, систем 
управління електромашинами. 

Аналогічно до наукових характе-
ристик галузевих меж електромаши-
нобудування як предмету досліджен-
ня, слід відносити й освітні. Так, не 

викликає сумніву, що ступень розпо-
всюдження електричних машин зумо-
влюється не тільки фаховою кваліфі-
кацією робітників і спеціалістів у сфе-
рі електромашинобудування, яка ви-
мірюється їх здатністю створювати 
якісні та надійні технічні вироби у ві-
дповідності поточним досягненням 
теоретичної електротехніки. Не мен-
шою (якщо не більшою) мірою на те-
мпи та обсяги розповсюдження елект-
ричних машин впливає електротехні-
чна обізнаність суспільства, почерп-
нута з системи технічної освіти. Рі-
вень підготовки за досліджуваним 
профілем робітників та спеціалістів не 
електромашинобудівної сфери визна-
чає здатність суспільства використо-
вувати розроблені електричні машини 
та пропонувати електротехнікам нові 
напрями можливого застосування еле-
ктромашин. Отже до освітньої харак-
теристики електромашинобудування 
можна віднести не тільки систему під-
готовки кадрів для профільної галузі, 
а й викладання відповідних електро-
технічних знань у загальній системі 
технічної освіти. 

Поряд із електротехнічною обі-
знаністю суспільства на процес розви-
тку електромашинобудування впливає 
ще один об’єктивний чинник – спо-
живче середовище. Органічно 
пов’язане із станом електротехнічної 
освіти воно, тим не менше, має дещо 
інші корені свого утворення. Насам-
перед причиною зародження та фор-
мування відповідної споживчої сфери 
виступає економічна доцільність за-
стосування електричних машин. На-
вряд чи у суспільстві, де в економіці 
домінує аграрна складова та відсутні 
передумови для розвитку промисло-
вості, продукція електромашинобуду-
вання стане затребуваною в тих же 
обсягах, що в індустріальному, навіть 
за обов’язкової розповсюдженості 
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електротехнічної просвіти. Хоча й са-
мо розповсюдження електротехнічних 
знань у доіндустріальному суспільстві 
є недоцільним у своїй обов’язковості. 
Таким чином, споживче середовище 
формується за рахунок досягнень нау-
ково-технічного прогресу, що розши-
рюють межі використання природно-
енергетичних ресурсів та досягнень 
суспільно-економічного прогресу, які 
роблять це використання необхідним. 
Причому обидва прогреси є взаємови-
значальними. У нашому випадку спо-
живче середовище електромашинобу-
дування сформувалося під впливом 
досягнень Новітньої революції у при-
родознавстві, які дозволили знайти 
шляхи і способи практичного викори-
стання електричної енергії. З іншого 
боку, розпочата наприкінці ХІХ ст. ін-
дустріалізація суспільства, зумовлена, 
у тому числі, загальною ходою науко-
во-технічного розвитку, зробила необ-
хідним це використання, ставши ру-
шійною силою процесу електрифікації 
промислово-господарського комплек-
су. Останній безпосередньо вплинув 
на розширення попиту на електротех-
нічну продукцію, до розряду якої від-
носиться й електромашинобудівна. 
Усе це надає нам підстави при істори-
чному вивченні електромашинобуду-
вання враховувати як один з парамет-
рів його розвитку споживче середо-
вище відповідної техніки і знань, ана-
ліз стану якого дозволяє надавати оці-
нку відповідності потенціалу предме-
ту дослідження суспільним потребам, 
а отже – характеризувати цей потенці-
ал з максимальною об’єктивністю. 

Проте процес індустріалізації у 
різних країнах розвивався по-різному. 
В Україні, як доведено в праці 
Л. Г. Мельніка [15], індустріалізацій-
ний напрям руху остаточно встанови-
вся наприкінці ХІХ ст. і тривав до се-
редини 1950-х років, коли він пере-

йшов до фази науково-технічної рево-
люції (НТР). Але зазначимо, що нау-
ково-технічний прогрес здійснюється 
шляхом поступового переходу суспі-
льства з одного етапу науково-
технічного розвитку до іншого, без чі-
ткого розмежування фаз у хронологі-
чному порядку. Це означає, що під час 
зміни етапів науково-технічного роз-
витку одночасно співіснують як попе-
редня його фаза, так і наступна. Тобто, 
у першій половині 1950-хроків, які ві-
дносяться більшістю істориків науки і 
техніки до завершального етапу інду-
стріалізації, останньої в Україні в “чи-
стому” вигляді вже не існувало. На 
користь цього ствердження свідчить 
інтенсивна і результативна робота 
української науки та промисловості в 
галузі інформатики та електроніки кі-
нця 1940-х років. Отже, наприкінці 
1940-х – у першій половині 1950-х ро-
ків українське суспільство вже було 
індустріальним і розпочало перехід до 
фази НТР, що не дозволяє розглядати 
електромашинобудування в республі-
ці в цей час у контексті індустріаліза-
ційних процесів. 

В означеному контексті також 
неможливо розглядати електромаши-
нобудування в Україні під час Великої 
Вітчизняної війни, оскільки внаслідок 
окупації всієї території процес індуст-
ріалізації на її тренах був практично 
призупинений. Замість нього відбува-
вся процес поновлення роботи тих пі-
дприємств, чия евакуація за різних 
причин не вдалася. Аналогічний за 
своєю суттю був процес налагодження 
роботи евакуйованих підприємств у 
радянському тилу, а також процес ві-
дновлення народного господарства на 
звільнених територіях. Під час 
І Світової та громадянської війн інду-
стріалізаційні процеси в Україні також 
призупинялися, але з абсолютно від-
мінним від попередньо розглянутого 



ПРОБЛЕМИ МЕТОДОЛОГІІ   

                   ПИТАННЯ ІСТОРІІ НАУКИ І ТЕХНІКИ   2012  № 4 8 

періоду характером призупинення. 
По-перше, у ході І Світової війни те-
риторія України не була окупована 
повністю жодною з воюючих сторін. 
На не окупованих територіях індуст-
ріалізаційні процеси тривали. По-
друге, під час громадянської війни ос-
новні фонди промислових підпри-
ємств не зазнали значних руйнувань. 
Післявоєнне відновлення, у даному 
випадку, означало відновлення індус-
тріалізаційних процесів, тоді як після 
Великої Вітчизняної війни відновлен-
ня промисловості відбувалося в бук-
вальному сенсі, але вже індустріаль-
ним суспільством. Отже ми можемо 
стверджувати, що індустріалізаційні 
процеси, як процеси переходу суспі-
льства до індустріального рівня свого 
розвитку, на переважній більшості те-
риторії України завершилися до поча-
тку Великої Вітчизняної війни. 
Остання призупинила індустріальний 
розвиток української громади, але вже 
як процес розширення ступеню індус-
тріалізованості індустріального суспі-
льства. І Світова та громадянська вій-
ни ж призупиняли індустріалізаційні 
процеси саме як процеси переходу 
українського суспільства на індустріа-
льний рівень розвитку. Причому, під 
час революційних подій 1917–1921 рр. 
на більшій частині території України 
змінилася й форма цього переходу з 
капіталістичної на соціалістичну. Та-
ким чином, розглядаючи електрома-
шинобудування в Україні в контексті 
індустріалізаційних процесів як пред-
мет історичного дослідження ми вста-
новлюємо його хронологічні межі з кі-
нця ХІХ с. до червня 1941 р., включно 
з періодами визвольних змагань, рево-
люційних подій та І Світової війни. 

Власне до Великої Вітчизняної 
війни унаслідок зовнішньополітичних 
дій радянського уряду (до серпня 
1940 р.) територія УРСР максимально 

наблизилася до сучасної, а більшість 
населення українських тренів сконце-
нтрувалося в єдиному державному 
утворенні і знаходилося під впливом 
загального індустріалізаційного про-
цесу. Проте громади на всіх територі-
ях, що стали складовими Української 
РСР, до моменту об’єднання отримали 
різний ступень і характер індустріалі-
зованості – у залежності від обраних 
шляхів проведення індустріалізації у 
їх колишніх метрополіях у цілому і на 
українських землях зокрема. Це не 
могло не вплинути на стан електро-
машинобудування України, урахову-
ючи більш ніж 20 %-й приріст насе-
лення з відмінним від радянського 
світоглядом, ступенем загальної гра-
мотності та рівнем розвитку відповід-
ної промисловості, науки та освіти. 
Отже, досліджуючи електромашино-
будування в Україні в контексті індус-
тріалізаційних процесів ми не можемо 
територіально обмежуватися лише ко-
рдонами УСРР. У полі історичного 
вивчення поставленого питання пови-
нні опинитися всі українські землі, які 
на сучасний момент уходять до Укра-
їни, включно з тими, що опинилися в 
її складі після 1945 р. 

Стан електромашинобудування 
на останніх, безумовно, не міг доко-
рінно змінити шлях розвитку галузі в 
Україні в повоєнні роки, але на регі-
ональному рівні вплив возз’єднаної 
громади на ходу радянського способу 
індустріалізації був суттєвим. Закон-
сервований під час ІІ Світової війни 
процес індустріалізації Закарпаття 
відтворився по приєднанню цієї тери-
торії до УРСР. Але, у той же час, на 
решті Західноукраїнських земель ін-
дустріалізаційні процеси до Великої 
Вітчизняної війни також не були ос-
таточно завершені, хоча й зазнали ві-
дповідної радянської трансформації. 
Таким чином, наприкінці 1940-х ро-
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ків в Україні утворилася ситуація, 
коли близька 80 % її суспільства вже 
розпочало перехід до фази НТР, а ін-
ші 20 %. – ще знаходилися на завер-
шальній стадії соціалістичної індуст-
ріалізації. Причому десята частина з 
цих 20 % повинна була перебудува-
тися під радянській індустріальний 
устрій у три – чотири рази швидшим 
темпами, ніж це відбувалося на решті 
територій Західної України. Урахо-
вуючи те, що радянський спосіб інду-
стріалізації суспільства передбачав, 
насамперед, випереджаючий розви-
ток промисловості та її наукового за-
безпечення, цілком справедливо вва-
жати ступень індустріалізованості 
суспільства на Закарпатті до вхо-
дження до складу УРСР, а також рі-
вень розвитку тут електротехніки в 
цей період, якщо не визначальними, 
то достатньо впливовими на розвиток 
електромашинобудування на захід-
ноукраїнських землях наприкінці 
1940-х років. Відповідно, ці моменти, 
хоча й у меншому ступені, вплинули 
на подальший розвиток електрома-
шинобудування в Україні в цілому. 
Через це досліджуючи поставлене 
питання конче необхідно розглядати 
у вище обраних хронологічних межах 
й електромашинобудування на украї-
нських тренах, що увійшли до складу 
УРСР після Великої Вітчизняної вій-
ни. Не є виключенням й електрома-
шинобудування Криму. Навіть зна-
ходячись в умовах соціалістичної ін-
дустріалізації майже такий же час, 
що й території УСРР, кримська гро-
мада до входження в Українську РСР 
все одно зазнала відмінних акцентів у 
своєму суспільно-технічному розвит-
ку. Вони обумовлювалися національ-
ними особливостями кримського на-
родонаселення, територіальною відо-
кремленістю півострова від РРФСР, 

певними природно-кліматичними фа-
кторами та ін. 

Підсумовуючи викладене можна 
стверджувати, що вивчаючи електро-
машинобудування в Україні в контекс-
ті індустріалізаційних процесів з пози-
цій аналізу розвитку техносфери або 
соціально-технічної діяльності, його, 
як предмет історичного дослідження, 
слід вважати частковим проявом роз-
витку електротехніки на українських 
тренах. Галузеві межі цього прояву 
включають науковий та виробничий 
сектори з продукування відповідних 
електротехнічних знань та виробів, си-
стему профільної освіти та сферу спо-
живання електричних машин. Хроно-
логічно період розташований між кін-
цем ХІХ ст. та червнем 1941 р., а тери-
торіально – охоплює всі землі, що вхо-
дять до складу республіки Україна на 
поточний момент. 
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ДІЯЛЬНІСТЬ ПРОФЕСОРА А.С. КУРИЛЛА ТА ЙОГО УЧНІВ  
В ГАЛУЗІ ДОСЛІДЖЕННЯ І ПРОЕКТУВАННЯ ЗАЛІЗОБЕТОННИХ 

КОНСТРУКЦІЙ (60-80 роки ХХ століття) 
 

Гелеш А.В. 
(Національний університет «Львівська політехніка») 

 
У статті коротко висвітлено роль та внесок відомого вченого, доктора технічних на-

ук, професора А.С. Курилла та його учнів у розвиток будівельної науки, зокрема в галузі дослі-
дження і проектування залізобетонних конструкцій. Проаналізовано та досліджено становлення 
і напрямки діяльності наукової школи видатного вченого зі світовим ім’ям, як одного з фундато-
рів цього напрямку науки. 

 
Будівництво, яке розгорнулося на 

території України після Великої Вітчиз-
няної війни, було б неможливим без 
створення потужної бази – будівельної 
науки та системи підготовки будівельних 
кадрів. В цей період український народ 
домігся величезних успіхів в галузі буді-
вництва нових міст, промис-
лових, житлових, громадсь-
ких будівель, гідротехнічних 
та інших спеціальних спо-
руд. Значний розмах будів-
ництва поставив вимогу від-
повідного розгортання нау-
ково-дослідних робіт, а слід 
за цим набувала нового роз-
витку підготовка наукових, 
інженерних, технічних та 
робітничих кадрів для буді-
вельної галузі України. 

Визначальний вплив 
на розвиток архітектурно-
будівельної науки і техніки мали вищі 
навчальні заклади. Вони не тільки готу-
вали інженерні та наукові кадри для га-
лузі проектування і будівництва, але й 
виконували науково-дослідні і дослід-
но-конструкторські завдання. Результа-
ти цих робіт широко впроваджувались 
у виробництво.  

Відтак, зросла потреба у спеціаліс-
тах та студентах, які залучались до нау-
ково-дослідної роботи. Так, у 1965/66 
навчальному році кількість студентів 
архітектурно-будівельних спеціальнос-

тей у вищих навчальних закладах Укра-
їни становила 41,2 тисячі, а в 
1979/1980н.р. – зросла до 72,2 тисяч, 
випуск спеціалістів-будівельників – 11 
тисяч осіб [10]. 

Вищевказані тенденції розвитку 
архітектурно-будівельної науки в  до-

сліджуваний період чітко 
простежуються і у Львівсь-
кому політехнічному інсти-
туті, зокрема, інтенсивний 
розвиток досліджень в галу-
зі залізобетонних конструк-
цій спостерігався з 60-х ро-
ків минулого століття за-
вдяки зусиллям А.С. Курил-
ла, М.П. Мамонтова, Ю.І. 
Лозового, Г.Я. Комендата, 
Л.О. Дорошкевича, Я.Ф. По-
грібного, Б.М. Ониськіва,  
Ф.Є. Клименка, В.Г. Кваші, 
Б.Г. Гнідця та інших. Ними 

закладено фундамент, який послужив 
основою для створення наукових шкіл 
у Національному університеті «Львів-
ська політехніка», зокрема під керівни-
цтвом професора А.С. Курилла. 

Як зазначив академік О.О. Бого-
молець для створення наукової школи 
в будь-якому інституті, академії чи 
університеті, необхідний, перш за все, 
видатний учений, який має нову ідею 
узагальнюючого, синтетичного зна-
чення, та його співробітники-
однодумці [2, с. 303]. 
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Складність проблеми «наукова 
школа» зумовили розмаїття підходів до 
неї, велика кількість трактувань самого 
поняття [12]. Наведемо деякі з них. 

− Наукова школа – неформаль-
на творча співдружність у межах 
будь-якого наукового напрямку  ви-
сококваліфікованих  дослідників, об'-
єднаних спільністю підходів до вирі-
шення проблеми, стилю роботи, спі-
льного наукового мислення, ідей і ме-
тодів їх реалізації [7, с. 41]. 

− Наукова школа – як неформа-
льний науковий колектив, який форму-
ється при великому вченому на базі на-
уково-дослідної установи з метою ко-
лективної розробки певної наукової ідеї 
(проблеми, напрямку) або цілий ряд 
формально відособлених наукових ко-
лективів [9, с. 207]. 

Однією з важливих ознак наукової 
школи є наявність наукового лідера, 
керівника школи. Таким лідером, без-
перечно, був професор Курилло А.С. 
Йому були притаманні такі якості уче-
ного і людини, як природна обдарова-
ність, любов до науки і відданість їй, 
цілеспрямованість і безмежна праце-
здатність, сміливість, здатність перед-
бачати, вміння розпізнавати нове, 
скромність, наукова етика, висока ви-
могливість до себе й учнів. Він володів 
різнобічними знаннями, інтуїцією, 
був доброзичливим, умів підтримати 
ініціативу і спрямувати роботу, ко-
ристувався високим авторитетом се-
ред учених. У ньому гармонічно по-
єднувалися талант, педагогічне обда-
рування й високі особистісні якості. 
Все це дозволило йому і його школі 
досягти вагомих наукових результа-
тів. 

Окремі аспекти діяльності А.С. 
Курилла та його учнів відображені в 
низці наукових публікацій [3, 4, 5, 11]. 
В них відображено життєвий та твор-
чий шлях науковців, як активних гро-
мадських діячів, котрі зробили великий 
внесок у розвиток галузі дослідження і 
проектування залізобетонних констру-
кцій. Поряд із цим, низка важливих ас-

пектів їх діяльності досі лишається поза 
увагою істориків науки і техніки. 

Адам Станіславович Курилло – 
доктор технічних наук, професор, вида-
тний вчений в галузі проектування залі-
зобетонних конструкцій, один з фунда-
торів цього напрямку науки, вчений зі 
світовим ім’ям, який виховав багато 
послідовників. 

Професор А.С. Курилло народився 
20 травня 1889 р. у с. Поточек, Люблін-
ської губернії (Польща) у родині служ-
бовця. Середню освіту здобув у м. Кра-
кові в 1907 р. З 1907 до 1912 рр. був 
студентом інженерного факультету 
Львівського політехнічного інституту. 
Високий авторитет професора А.С. Ку-
рилла, його вміння працювати з людь-
ми, толерантність та інтелігентність 
сприяли тому, що він неодноразово 
обирався деканом архітектурного факу-
льтету (1924-1936 рр.) та факультету 
інженерії (1937-1938 рр.). Починаючи з 
1920-х років, протягом майже 20-ти ро-
ків працював над проектуванням та 
спорудженням багатьох будівель із за-
стосуванням залізобетонних конструк-
цій, серед яких варто виділити: залізо-
бетонні конструкції для відбудови ко-
ролівського замку Вавель у Кракові; за-
лізничний склад у Львові з безбалкови-
ми конструкціями перекриттів; машин-
ну залу механічного факультету ЛПІ; 
трамвайне депо по вул. Городоцькій у 
Львові; водонапірну башту курорту Це-
хоцінек; палац в Катовіцах; дві водона-
пірні башти у Львові; кесонне пере-
криття актової зали головного корпусу 
ЛПІ; підземний резервуар для води в 
Дрогобичі; критий плавальний басейн 
палацу спорту ЛПІ та інші [5]. 

У лютому 1941 р. ВАК СРСР при-
суджує А.Куриллові науковий ступінь 
доктора технічних наук та присвоює 
звання професора кафедри будівництва 
мостів ЛПІ. З 1946 до 1974 рр. профе-
сор Курилло завідував кафедрою «Бу-
дівельні конструкції», яка об’єднала 
чотири кафедри: будівельних констру-
кцій, статики споруд, теорії та будівни-
цтва мостів і залізобетонного будівниц-
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тва. Після реформування відділення 
будівництва ЛПІ під новою назвою – 
інженерно-будівельний факультет − 
до його складу увійшла кафедра архі-
тектури [8]. Згодом до інженерно-
будівельного факультету були вклю-
чені кафедри опору матеріалів і гідра-
вліки, а також створено кафедру буді-
вельної механіки і будівельного виро-
бництва, керівником якої став профе-
сор Ю.І. Лозовий.  

У такому складі кафедр архітекту-
рно-будівельний факультет Львівської 
політехніки в перші післявоєнні роки 
розпочав підготовку спеціалістів для 
будівництва за трьома спеціальностя-
ми: інженер промислового і цивільного 
будівництва, інженер шляхів сполучен-
ня та інженер-архітектор. Збільшення 
набору студентів на навчання на інже-
нерно-будівельному факультеті в перші 
післявоєнні роки зумовило необхідність 
підготовки науково-педагогічних кад-
рів. З цією метою при кафедрі будіве-
льних конструкцій було відкрито аспі-
рантуру і створено умови для підготов-
ки дисертацій для здобувачів під керів-
ництвом професора А. Курилла [6]. 

Будучи відомим спеціалістом з те-
орії залізобетону та мостів професор А. 
Курилло створив в післявоєнний період 
на кафедрі будівельних конструкцій 
наукову школу, яка стала відомою сво-
їми працями в багатьох зарубіжних кра-
їнах. Він підготував багато кандидатів 
наук і спрямував їх діяльність на само-
стійну науково-дослідну роботу в галузі 
залізобетонних конструкцій та мостів. 
Протягом цих років були створені нові 
напрямки наукових досліджень, 
пов’язаних з розрахунком залізобетон-
них конструкцій та мостів на міцність і 
тріщиностійкість за нормальними і по-
хилими перерізами. Протягом 60-80-х 
рр. захистили кандидатські дисертації 
працівники кафедри: С. Шаповалов, С. 
Жуковський, М. Мамонтов, І. Градюк, 
Б. Гладишев, Л. Дорошкевич, Ф. Кли-
менко, Б. Гнідець, В. Рокач, В. Кваша, 
Б. Ониськів, Й. Берінський, В. Вереща-
гін, І. Передеринко, В. Чубріков, Ю. 

Кочетков, В. Левчич, Л. Сліпко, М. 
Костів, В. Храмцов, В. Кунь, М. Ти-
мощук. Була створена лабораторно-
експериментальна база кафедри, де 
виконано багато науково-дослідних 
робіт для виробництва. Працівники 
кафедри брали участь у проектуванні 
та будівництві у Львові багатьох ві-
домих споруд [5]. 

За роки роботи на інженерно-
будівельному факультеті професором 
А. Курилло і його учнями виконано по-
над сто наукових робіт, які були опуб-
ліковані у Львові, Москві, Новосибір-
ську, Варшаві, Кракові, Відні, Лондоні, 
Берліні та Будапешті. Серед публіка-
цій багато теоретичних досліджень, 
які сприяли розвитку теорії розрахун-
ку залізобетонних конструкцій з не-
прямим армуванням та армуванням, 
що сприймає поперечну силу, а також 
робіт з практичного застосування но-
вих конструкцій в галузі залізобетон-
ного будівництва [11]. 

Майже до кінця свого життя про-
фесор А. Курилло завжди спілкувався в 
своєму кабінеті з інженерами, аспіран-
тами, студентами. З Адамом Станісла-
вовичем радилися та з нетерпінням че-
кали його рецензію на нову роботу, від-
гук на дисертацію тощо. 

Вивчення показало, що учні А. 
Курилла кандидати технічних наук, до-
центи Ф.Є. Клименко, Б.Г. Гнідець, В.Г. 
Кваша, що стали докорами технічних 
наук, професорами, завідувачами ка-
федр будівельних конструкцій та мос-
тів, продовжили справу свого вчителя, 
а також зробили значний внесок у роз-
виток кафедри, створили свої наукові 
напрямки і підготували близько три-
дцяти кандидатів наук – науковців на-
ступного покоління. 

У 1979 р. захистив докторську ди-
сертацію учень професора Курилла до-
цент Ф. Клименко і з 1980 р. очолив 
кафедру. Понад 40 років тому професор 
Ф.Є. Клименко створив новий науковий 
напрям, який одержав авторську назву 
сталебетонних конструкцій з зовнішнім 
армуванням. Під його керівництвом у 
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Львівській політехніці вперше запро-
поновано і запатентовано звичайні та 
попередньо напружені сталебетонні ба-
лки із зовнішньою стрічковою армату-
рою. Конструктивними елементами, які 
забезпечують монолітність поперечно-
го перерізу сталебетонних балок, є ко-
роткі зв’язки-анкери та торцеві упори, 
що встановлюються з розрахунковим 
кроком і об’єднують стрічкову армату-
ру з бетоном [4, 11].  

Професор Ф. Клименко отримав 7 
авторських свідоцтв на винаходи, 5 срі-
бних і бронзових медалей ВДНГ. Читав 
лекції і проводив наукові дослідження у 
Німеччині, Швеції, Фінляндії, Австрії, 
Польщі, Монголії, брав участь у бага-
тьох міжнародних науково-технічних 
конференціях (СРСР, Росія, Канада, 
Німеччина, Індія, Японія, Польща, Уго-
рщина, Чехія, Словаччина). Йому на-
лежить 265 опублікованих наукових 
праць, з них 50 видано за кордоном, та 
5 монографій. 

Федір Єлисейович Клименко – 
учасник Великої Вітчизняної війни, мав 
важке поранення, нагороджений двома 
орденами і орденом України за муж-
ність та 15 медалями. За виробничу, на-
уково-педагогічну та громадську діяль-
ність нагороджений медалями, почес-
ними грамотами Міносвіти СРСР, 
УРСР та України, почесними грамота-
ми ДУ «Львівська політехніка» та 
Львівського національного аграрного 
університету. 

Він був головою філії Академії 
оригінальних ідей та дійсним членом 
Академії будівництва України. Заступ-
ник голови спеціалізованої ради Націо-
нального університету «Львівська полі-
техніка» та член трьох редколегій нау-
кових збірників трьох університетів. 

Значний внесок в дослідження, ро-
зроблення і впровадження сталебетон-
них конструкцій зробили багато учнів 
професора Ф.Є. Клименка, такі як: М.Л. 
Гайдаш, А.Я. Шеховцов, П.П. Крамар-
чук, А.І. Гавриляк, І.В. Мельник, З.Я. 
Бліхарський, Б.Г. Демчина, І.І. Кархут, 
І.М. Добрянський, В.М. Барабаш, А.В. 

Мазурок та інші. Вони виконали експе-
риментальні дослідження на міцність і 
деформативність сталебетонних конс-
трукцій і розробили для впровадження: 

− попередньо напружені ригелі 
перекриттів багатоповерхових будинків 
з поодиноким і подвійним армуванням 
прольотом 12,0 м; 

− попередньо напружені підкра-
нові балки прольотом 6,0 і 12,0 м; 

− попередньо напружені балки 
покрить прольотом 18,0 м; 

− сталебетонні плити перекрит-
тів, армовані профільованими сталеви-
ми листами [3]. 

Під керівництвом професора Ф. 
Клименка захистили кандидатські ди-
сертації 25 аспірантів і здобувачів. За 
досягнення в розвитку науки профе-
сор Ф. Клименко удостоєний почес-
ного звання Заслужений діяч науки і 
техніки України.  

У 1989 р. захистив докторську ди-
сертацію у Московському інженерно-
будівельному інституті ще один учень 
професора А. Курилла доцент Б.Г. Гні-
дець. Він в 1991-1996 рр. очолював ка-
федру будівельних конструкцій, яка 
наприкінці 1996 р. була перейменована 
на кафедру будівельних конструкцій та 
мостів. Під керівництвом професора Б. 
Гнідця була створена ще одна наукова 
школа з дослідження збірно-
монолітних залізобетонних конструкцій 
та мостів. У 1963/64 навчальному році 
після захисту кандидатської дисертації 
професор А. Курилло передав викла-
дання курсу залізобетонних мостів Б. 
Гнідцю. Починаючи з 1958 р. професор 
Б. Гнідець досліджував роботу багато-
прогонових нерозрізних балок як моде-
лей мостів за різних способів армуван-
ня, зокрема збірно-монолітних з попе-
редньо напруженими стиками. В пода-
льші роки і після захисту кандидатської 
дисертації вже за участю його аспіран-
тів були проведені дослідження збірно-
монолітних нерозрізних конструкцій 
моделей мостів, конструкцій перекрит-
тів і каркасів промислових будівель, 
елементів конструкцій перехресних си-
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стем і прогонових будов мостів натур-
них розмірів. Результатом цих дослі-
джень було застосування на багатьох 
об’єктах збірно-монолітних нерозріз-
них конструкцій будинків, споруд і мо-
стів. Саме такі дослідження сприяли 
створенню на кафедрі будівельних 
конструкцій та мостів наукового на-
прямку з дослідження збірно-
монолітних залізобетонних конструкцій 
з попередньо напруженими стиками і 
регулюванням зусиль [1]. 

З початку 60-х років ХХ ст. і 
упродовж наступних десятиліть була 
налагоджена творча співпраця профе-
сора Б.Г. Гнідця з такими будівельними 
організаціями, підприємствами будіве-
льної індустрії і проектними інститута-
ми, як Львівський будівельний трест № 
98 і його комбінат виробничих підпри-
ємств, на базі якого пізніше був створе-
ний завод залізобетонних виробів № 1, 
а згодом після появи в Західному регіо-
ні нових заводів і у Львові заводу № 2, 
що увійшли до складу об’єднання 
«Львівзалізобетон» [3]. У співпраці Б.Г. 
Гнідця з колективами цих заводів, буді-
вельних організацій і проектних інсти-
тутів пройшли десятки творчих пошу-
ків, проведення випробувань і впрова-
дження нових оригінальних залізобе-
тонних конструкцій на багатьох будіве-
льних об’єктах Львова, Львівської об-
ласті та за її межами. 

У 70-х роках ХХ ст. дослідник і 
науковець в галузі проектування залі-
зобетонних конструкцій Б.Г. Гнідець 
зосередив свою увагу на проблемах, які 
виникли у будівництві громадських бу-
динків. Особливо це стосується уник-
нення одноманітності забудови при 
спорудженні таких об’єктів, переходу 
від прямокутної форми будинків до ін-
ших нетрадиційних форм, застосування 
різних конструкцій перекрить над заль-
ними приміщеннями і можливості їх 
проектування багатоповерховими. Ре-
зультатом творчого пошуку Б.Г. Гнідця 
стає ідея застосування для перекриттів 
зальних приміщень громадських буди-
нків відомих залізобетонних кесонних 

перекриттів, але вже в новому вирі-
шенні: із застосуванням великороз-
мірних попередньо напружених збірних 
балкових елементів і ребристих плит 
різної форми в збірно-монолітному 
оригінальному вирішенні, на яке через 
деякий час було одержане авторське 
свідоцтво (1976 р.). Особливістю цих 
збірно-монолітних кесонних перекрит-
тів (ЗМКП) є те, що їх можна застосо-
вувати в різних умовах для широкого 
діапазону навантажень, різних прого-
нів, різних статичних схем, різних форм 
будинків і зальних приміщень у плані, а 
також для неплоских перекриттів. 

Такі конструкції перекриттів заль-
них приміщень громадських будинків 
були настільки необхідними у дослі-
джуваний період, що відразу були за-
стосовані в проектах і реалізовані на 
багатьох об’єктах будівництва. Почи-
наючи з 1972р., в проектах багатьох 
проектних інститутів Львова ЗМКП 
системи Б.Г. Гнідця були застосовані, 
а трестами і будівельними управлін-
нями Головльвівбуду і Закарпатбуду 
були побудовані десять будинків різ-
ної форми [3]. 

Ще однією проблемою, яка виник-
ла під час масового застосування збір-
ного залізобетону в будівництві в 70-х 
роках і зацікавила професора Б.Г. Гнід-
ця, був пошук нових систем каркасів і 
перекриттів багатоповерхових будинків 
зі збільшеною сіткою колон для зви-
чайних і великих навантажень. Аналіз 
відомих і типових конструктивних ви-
рішень та проведені теоретичні дослі-
дження системи багатоповерхових, 
промислових і громадських будинків 
призвів до необхідності вирішення цієї 
проблеми за допомогою застосування 
великорозмірних збірних елементів, 
попередньо напружених стиків і замо-
нолічувань для їх з’єднання в збірно-
монолітних конструкціях для спільної 
роботи. Особливістю запропонованих 
Б.Г. Гнідцем нових конструкцій систем 
каркасів багатоповерхових будинків є 
застосування в них подвійних, велико-
розмірних збірних елементів ригелів і 



НАУКОВІ І ТЕХНІЧНІ ДОСЯГНЕННЯ МИНУЛОГО 

             ПИТАННЯ ІСТОРІІ НАУКИ І ТЕХНІКИ   2012  № 4 16 

колон, які з’єднуються між собою і з 
плитами перекриттів новими стиками. 
Водночас досягається підвищена надій-
ність і довговічність багатоповерхових 
будинків та їх універсальність за при-
значенням. Щоб підтвердити ці показ-
ники, під керівництвом Б.Г. Гнідця в 
1985-1988рр. був розроблений проект і 
реалізоване будівництво багатоповер-
хового будинку заводу «Мікроприлад» 
у м. Львові [3]. Натурні випробування 
цих конструкцій каркасів і перекриттів 
та більш як двадцятирічний термін їх 
експлуатації підтвердив ці показники і 
перспективність широкого застосуван-
ня не тільки в промисловому, а й в жи-
тловому, зокрема малоповерховому ін-
дивідуальному будівництві. 

Будівництво інженерних споруд 
та мостів – ще одна галузь, над якою 
до тепер працює Б.Г. Гнідець. Багато-
прогонові нерозрізні мости – саме на 
них він вперше дослідив збірно-
монолітні конструкції з попередньо 
напруженими стиками. Результати 
цих досліджень були застосовані у 
будівництві двох мостів: мости через 
р. Уж в Житомирській області і шля-
хопроводу в м. Ужгороді. 

Найновіші збірно-монолітні конс-
трукції прогонових будов мостів запро-
поновані і опрацьовані під керівницт-
вом Б.Г. Гнідця, – це конструкції, які 
споруджуються за методом повздовж-
нього насування і коробчасті конструк-
ції прогонових будов для складних 
умов будівництва. 

До проведення вище описаних 
дослідженнях професор Гнідець залу-
чав своїх аспірантів, наукових пра-
цівників кафедри будівельних конс-
трукцій і мостів та кафедри мостів і 
будівельної механіки, працівників ла-
бораторій НДЛ-23 і НДЛ-46, а також 
працівників багатьох проектних орга-
нізацій м. Львова [3]. 

Наукові теоретичні і експеримен-
тальні дослідження, проведені профе-
сором і під його керівництвом, створи-
ли на кафедрі будівельних конструкцій 
та мостів, а також на кафедрі мостів і 

будівельної механіки Львівської полі-
техніки новий науковий напрямок, до-
робком якого є підготовка і захист шес-
ти кандидатських і однієї докторської 
дисертацій, впровадження нових конс-
трукцій на 21 об’єктах будівництва, а 
також одержання 4 авторських свідоцтв 
на винаходи [6]. 

Професор Б.Г. Гнідець опубліку-
вав понад 300 наукових праць, зокрема 
три монографії і декілька методичних 
розробок. Під його керівництвом вико-
нано більше ніж 40 господарчо-
договірних науково-дослідних робіт. 
Має чимало почесних відзнак Мініс-
терства освіти і науки України, Кабіне-
ту Міністрів України та НУ «Львівська 
політехніка». 

Починаючи з 1974 року на кафедрі 
будівельних конструкцій і мостів були 
розпочаті науково-дослідні і дослідно-
конструкторські роботи з реконструкції 
і підсилення залізобетонних мостів під 
керівництвом учня професора А. Ку-
рилла професора В.Г. Кваші. Пізніше ці 
роботи проводилися в Галузевій лабо-
раторії ГНДЛ-88, у якій дослідження 
були не тільки розширені, але й впро-
ваджені під час реконструкції мостів в 
Україні і за кордоном [3]. 

Ще під час роботи над кандидат-
ською дисертацією, як аспірант профе-
сора А. Курилла, В. Кваша працював 
над актуальними питаннями мостобу-
дування, досліджуючи залізобетонні 
шарніри і особливості їх роботи в залі-
зобетонних аркових мостах. Після за-
хисту дисертації, будучи вже на посаді 
доцента, В.Кваша проводив заняття з 
мостів та фундаментів для спеціальнос-
ті «Автомобільні дороги». Його праці і 
праці його учнів присвячені досліджен-
ням різних методів підсилення існую-
чих залізобетонних мостів, випробу-
ванням моделей і натурних конструкцій 
прогонових будов із застосуванням су-
часних матеріалів під час ремонтів та 
реконструкції мостів.  

Докторську дисертацію В.Г. Ква-
ша захистив у 2002 р. в Київському На-
ціональному університеті будівництва і 
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архітектури за спеціальністю «Буді-
вельні конструкції, будівлі та спору-
ди». У 2003 р. він був обраний за кон-
курсом на посаду професора кафедри 
будівельних конструкцій та мостів, а 
в 2005 р. професор став завідувачем 
кафедри мостів та будівельної меха-
ніки у Національному університеті 
«Львівська політехніка» [4]. 

Проведені експериментальні до-
слідження під керівництвом професора 
В.Г. Кваші переконливо підтвердили 
найбільшу ефективність як за експлуа-
таційними, так і за техніко-
економічними показниками поширення 
і одночасного посилення прольотних 
будов ребристою збірно-монолітною 
або збірною залізобетонною накладною 
плитою з виступаючими консолями без 
поширення опор. Створена методика 
розрахунку міцності, витривалості, жо-
рсткості і тріщиностійкості звичайних і 
попередньо напружених балок існую-
чих і поширених накладною плитою 
мостів при статичних і багаторазових 
навантаженнях. 

Виконані конструкторсько-
технологічні розробки, експеримента-
льні і теоретичні дослідження дали мо-
жливість на технічній раді Міншляхбу-
ду України у 1984 році прийняти рі-
шення про експериментальне будівниц-
тво з поширенням збірно-монолітною 
накладною плитою залізобетонних ба-
лочних прольотних будов таких типів і 
конструктивних схем, які найбільш 
розповсюджені на автошляхах України, 
а також за її межами – у Білорусії, Росії, 
Казахстані [11]. 

З цього наукового напрямку підго-
товлено і захищено 5 кандидатських та 
1 докторська дисертації. Наукові дослі-
дження продовжуються в напрямку ро-
зробки і дослідження нових ефективних 
конструктивно-технологічних систем 
підсилення та реконструкції балкових 
залізобетонних автодорожніх мостів. 

Всього за результатами дослі-
джень В.Г. Кваша опублікував 311 нау-
кових статей і доповідей на конферен-

ціях, одержав десять авторських сві-
доцтв і п’ять патентів на винаходи. 

Отжєе у ЛПІ, зокрема на інженер-
но-будівельному факультеті під впли-
вом науково-технічного прогресу 60-
80рр. ХХ ст. виконувалася науково-
дослідна робота в галузі дослідження і 
проектування залізобетонних конструк-
цій. Тут протягом трьох десятиліть ви-
конувались роботи на замовлення буді-
вельних організацій, підприємств буді-
вельної індустрії, проектних інститутів. 
Результати наукових пошуків переда-
вались замовникам і знаходили відо-
браження в навчальній літературі, пуб-
лікаціях наукових видань. 

Великий внесок у розвиток буді-
вельної науки зробив професор    А.С. 
Курилло, створивши наукову школу з 
питань розвитку теорії розрахунку залі-
зобетонних конструкцій. Провівши 
аналіз діяльності його учнів, котрі про-
довжили справу свого учителя, необ-
хідно відокремити ряд пріоритетних 
наукових напрямків. 

Ефективні результати одержані 
творчим колективом під керівництвом 
заслуженого діяча науки і техніки 
України, доктора технічних наук Ф. 
Клименка у вивченні і впровадженні 
сталебетонних конструкцій з зовнішнім 
листовим армуванням, а також розроб-
ленні нових раціональних профілів ли-
стової арматури. 

Колектив наукових працівників 
очолюваний доктором технічних наук 
Б. Гнідцем успішно впроваджував в 
практику будівництва кесонні збірно-
монолітні перекриття та вивчав роботу 
збірно-монолітних попередньо напру-
жених конструкцій і їх стиків з регулю-
ванням зусиль у залізобетонних карка-
сах багатоповерхових будинків. 

Під керівництвом доктора техні-
чних наук В. Кваші проводилися нау-
ково-дослідні і дослідно-
конструкторські розробки експериме-
нтально-теоретичного обґрунтування 
та впровадження в будівництво ефек-
тивних систем реконструкції автодо-
рожніх мостів з поширенням габариту 
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проїзної частини і тротуарів залізобе-
тонною накладною плитою. 

Завдяки діяльності вчених ЛПІ на 
об’єктах Західної України впроваджено 
цілий ряд новаторських просторових 

конструкцій. Поряд із цим, вчені-
будівельники ЛПІ працювали і в низці 
інших інноваційних галузей, досягнення 
в яких ще потребують більш детального 
вивчення. 
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Гелеш А.В. Деятельность профессора А.С. Курилло и его учеников в отрасли иссле-

дования и проектирования железобетонных конструкций (60-80 годы ХХ век). В статье ко-
ротко отражена роль и вклад известного ученого, доктора технических наук, профессора  А.С. 
Курилло и его учеников в развитие строительной науки, в частности, в отрасли исследования и 
проектирования железобетонных конструкций. Проанализированы и исследованы становление и 
направления деятельности научной школы выдающегося ученого с мировым именем как одного из 
основателей этого направления науки. 

 
Gelesh A. The activities of Professor A. Kurillo and his students in the field of research 

and design of reinforced concrete structures (60-80 years of the twentieth century). The article 
briefly reflects the role and contribution of the famous scientist, doctor of technical sciences, Pro-
fessor A. Kurillо and his students in the development of construction science, particularly in the 
field of research and design of reinforced concrete structures. Analyzed and studied the formation 
and activities of the school of the outstanding scientist with a worldwide reputation as one of the 
founders of this field of science. 
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ПІВНІЧНО-СХІДНИЙ НАУКОВИЙ ЦЕНТР  
АКАДЕМІЇ НАУК УКРАЇНИ: КОРОТКИЙ ІСТОРИЧНИЙ НАРИС 

 
Звонкова Г.Л., канд. іст. наук 

(ЦДПІН ім. Г. М. Доброва НАН України) 
 

Показано, як здійснювалася і координувалася робота по розробці науково-
технічних програм, спрямованих на прискорений розвиток економіки, установами 
академічної науки Північно-Східного регіону Української РСР.  

 
Одним з важливих моментів у 

досягненні результативності науково-
дослідних робіт є форма організації 
науки і прискорене впрова-
дження результатів науково-
го пошуку у практику. В 
системі радянського управ-
ління науково-технічним 
прогресом координуюча 
роль при цьому відводилась 
партійному керівництву. У 
травні 1971 р. ЦК Компартії 
України і Рада Міністрів 
УРСР прийняли спільну 
постанову «Про створення наукових 
центрів Академії наук Української 
РСР», якою передбачалось створити 
на території республіки п’ять (згодом 
i шостий, у м. Києві) наукових 
центрiв Академії наук України: Хар-
ківського (у 1981 р. перейменований 
на Північно-Східний), Донецького, 
Дніпропетровського, Південного (у м. 
Одесі) та Західного (у м. Львові). Ре-
гіональні наукові центри мали відпо-
відати за розробку теоретичних і 
практичних аспектів науково-
технічного прогресу, практичну їх 
реалізацію, сприяти прискореному 
широкомасштабному впровадженню 
досягнень науки на підприємствах 
регіону. Механізм взаємодії визначав-
ся через співпрацю регіональних 

центрів з місцевими партійними орга-
нами обласного і районного рівнів [1, 
ф. 1, оп. 32. спр.,1189, арк. 140]. 

Підстави для прийнят-
тя такого рішення містили-
ся у відмінності соціально-
економічного розвитку 
окремих регіонів України, 
розміщенні продуктивних 
сил. Простежувалися також 
особливості в розвитку нау-
ково-технічного та госпо-
дарського потенціалу. Пе-
редбачалося, що науково-

технічний і виробничий потенціал, 
ресурси кожного з регіонів можна 
буде поєднати на користь досягнення 
високих техніко-економічних показ-
ників не тільки для республіки, а для 
країни у цілому. Відповідно до згада-
ної спільної партійно-державної по-
станови, Рада Міністрів УРСР прийн-
яла рішення щодо функціонування 
наукових центрів в окремих економіч-
них районах республіки, завданням 
яких була розробка і реалізація конк-
ретних науково-технiчних програм. Ці 
програми спрямовувались на отри-
мання вагомих економічних і соціаль-
них результатів. Науково-технічні 
програми мали забезпечити досягнен-
ня вищого світового науково-
технічного рівня нової техніки і тех-
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нологій. Оскільки впровадження про-
грам викликає певні зміни в соціаль-
но-економічних відносинах суспільст-
ва, поряд з вивченням економічних 
наслідків наукові центри почали за-
йматись вивченням і соціальних аспе-
ктів ефективності здійснення цих про-
грам [2, ф. Р.-2, оп. 13, спр. 7535, 
арк.181; 3, с. 13-14]. 

Накопичений в Українській РСР 
досвід розробки науково-технічних 
програм використовувався для скла-
дання комплексних программ Радян-
ського Союзу. Складовою частиною 
останніх стали регіональні програми 
УРСР, серед яких: “Праця”; “Енерго-
комплекс”; “Матерiалоємкiсть”; “Ме-
тал”; “Агрокомплекс”; “Транспорт”; 
“Бiонiка” [1, ф. 1, оп. 32, спр. 2185, 
арк. 2; 4, с. 11-12]. 

У науковій літературі, навіть у 
фундаментальних дослідженнях, дія-
льність наукових центрів Академії 
наук УРСР щодо їх участі в розробці 
й реалізації науково-технічних про-
грам висвітлюється частково [5-10]. 
Наша мета полягає у висвітленні ор-
ганізації і діяльності Харківського 
(Північно-Східного) наукового 
центру АН Української РСР а також 
його участі в розробці й реалізації 
окремих науково-технічних програм. 

Згідно постанови Ради Міністрів 
Української РСР до Харківського 
центру, який територіально охоплю-
вав три області – Полтавську, Сумсь-
ку і Харківську, увійшло шість існу-
ючих на той час в регіоні установ 
Академії наук Української РСР. Це 
наукові інститути: Фізико-технічний; 
Фізико-технічний низьких темпера-
тур; Радіофізики і електроніки; філіал 
Київського Інституту технічної теп-
лофізики; Відділення економіки і 

Полтавська гравіметрична обсервато-
рія. Інститут радіофізики і електроні-
ки для Північно-Східного наукового 
центру АН УРСР був визначений як 
базова установа. Першим головою 
наукового центру був академік О.Я. 
Усіков. Партійно-урядовою постано-
вою не передбачалося надання 
центрам жодних адміністративних 
або фінансових важелів для впливу 
на діяльність установ, які увійшли до 
регіонального центру. Лише у 1981 р. 
було суттєво посилене організаційно-
правове забезпечення наукових 
центрів: в базових установах створю-
валися спеціальні підрозділи – регіо-
нальних проблем управління науко-
во-технічним прогресом – з відповід-
ним фінансовим забезпеченням. 
Центри дістали право залучати до 
своєї роботи будь-яку установу, роз-
ташовану в регіоні. Це надало їм ста-
тусу певних міжвідомчих науково-
координаційних органів, а в їх струк-
турі з’явилися наукові секції і про-
блемні комісії міждисциплінарного 
характеру, безпосередньо орієнтовані 
на розробку комплексних регіональ-
них програм [11, с. 5-8]. 

Особливості науково-технічного 
й виробничого потенціалу Північно-
Східного регіону полягали в тому, що 
тут промислові підприємства випус-
кали понад 15 % валової продукції 
СРСР. Центр отримав можливість 
проводити аналіз структури науково-
го потенціалу регіону на предмет йо-
го відповідності регіональному виро-
бничому комплексу, вивчати потреби 
економіки регіону та розробляти ре-
комендації щодо вирішення найваж-
ливіших для регіону науково-
технічних проблем, укладати догово-
ри про співпрацю як з керівництвом 
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областей регіону, так і з окремими 
підприємствами – науково-
дослідними установами, вищими на-
вчальними закладами, формувати 
обласні комплексні цільові програми 
тощо [11, с. 8]. 

У 1980 р. до Пiвнiчно-Схiдного 
наукового центру АН Української 
РСР входило 120 тис. наукових i нау-
ково-педагогiчних працiвникiв, серед 
них 780 докторiв i 8,5 тис. кандидатiв 
наук. Вони працювали в семи ака-
демiчних iнститутах, З0 вищих учбо-
вих закладах, 220 галузевих науково-
дослiдних iнститутах i конструктор-
ських бюро, 300 науково-дослiдних i 
дослiдно-конструкторських 
пiдроздiлах промислових 
пiдприємств i об’єднань. Зусилля на-
уковцiв зосереджувались на 
розв’язаннi першочергових завдань 
соцiально-економiчного розвитку 
регiону. Вони вiдображались в пла-
нах робiт установ Академiї наук, ор-
ганiзацiй та виробничих пiдроздiлiв, 
якi брали участь у вирiшеннi про-
блем. Науковий центр керував ре-
алiзацiєю науково-технiчних про-
грам, що були розрахованi на 
п’ятирiчний перiод [12, ф. 2, оп. 194, 
спр. 2, арк. 5]. 

Заходи, що розроблялись і уз-
годжувались в партійних органах 
(партійних комітетів відповідних 
областей), мiстили перелiк завдань, 
якi необхідно було реалiзувати в 
області спiльними зусиллями науко-
вцiв i виробничникiв для 
пiдвищення рiвня органiзації вироб-
ництва, продуктивностi працi шля-
хом впровадження конкретних нау-
ково-технiчних досягнень. Пiсля 
обговорення на підприємствах, про-
позиції, як правило, включались в 

рiчнi плани пiдприємст. [12, ф. 2, оп. 
191, спр. 199, арк. 8]. 

Одним з таких планів стала ро-
зробка і розповсюдження в промис-
ловому виробництвi вакуумно-
плазмової технології, якої до цього 
не знала свiтова практика. Втілюва-
лася вона спочатку на підприємствах 
Харкова, а згодом України і Радян-
ського Союзу. 

Технологія була запропонована i 
доведена до практичного втiлення 
вченими Українського фiзико-
технiчного iнституту В.Г. Падалкою i 
В.Т. Толоком. Вона виконувалась за 
науково-технічною програмою роз-
робки технологiчних процесiв 
змiцнення iнструментiв, деталей ма-
шин  i металiзації природних алмазiв 
i синтетичних надтвердих 
полiкристалiчних матеріалів. Здійс-
нювалось це нанесенням змiцнюючих 
покриттів на рiзальний iнструмент, 
деталi машин за допомогою установ-
ки “Булат”. Внаслідок цього процесу 
підвищувалась стійкість різальних 
інструментів удвічі і більше разів, 
продуктивність у виконанні робіт – 
також удвічі. Прогресивна технологія 
спочатку була впроваджена на заводах 
Харкова: ім. Малишева, тракторному, 
8-му державному підшипниковому, 
верстатобудівному та ін. За нею уста-
новка “Булат” замінила старi техно-
логiї виробництва рiзального 
iнструменту, пiдвищення стiйкостi 
деталей машин на пiдприємствах Киє-
ва, Запорiжжя, Одеси, Москви, Смо-
ленська, Фрунзе, Усть-
Кам’яногiрська, Златоуста та iнших 
міст Радянського Союзу. Економiчний 
ефект в короткi термiни перевершив 
усі витрати на впровадження цієї про-
гресивної технологiї. Її переваги над 
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традиційними методами обробки ме-
талів оцінили за кордоном. Лiцензiї на 
неї закупили пiдприємцi зарубіжних 
країн. Технологія була поширена у 
промисловості майже усіх розвинених 
країн [12, ф. Р.-2, оп. 14, спр. 1166, 
арк. 233–234; 13; 14]. 

Одним з пріоритетних напрямів 
наукових досліджень у високорозви-
нених країнах на етапі науково-
технічної революції стало викорис-
тання кріогенних охолоджувачів, хо-
лодоагентом яких є азот. Такі дослі-
дження у 1950-і рр. охопили галузі: 
космонавтики, термоядерного синте-
зу, медицину, виробництво і утиліза-
цію енергії на основі явищ надпрові-
дності, надпровідникову електроніку, 
різні види машинобудування і сільсь-
ке господарство. Азот почали вико-
ристовувати: у виробництві і обробці 
пластичних мас; для швидкого замо-
рожування, тривалого транспорту-
вання і зберігання продуктів харчу-
вання, які швидко псуються, вакцин, 
сивороток, компонентів крові, кіст-
кового мозку; у переробці вторинної 
сировини (автопокришки); в техніці 
виробництва порошкової металургії; 
у сільському господарстві (вилущу-
вання зерна з початків кукурудзи мо-
лочно-воскової спілості); у текстиль-
ній (для зменшення усадки тканин); у 
шкіряній (для видалення волосся зі 
шкіри) та ін. Азот виявився здатним 
консервувати усі види продуктів і 
овочів, вироби м’ясної, молочної, 
хлібопекарської і кондитерської про-
мисловості, готові страви, пельмені, 
соки та ін. З метою збереження про-
дуктів харчування і транспортування 
їх на далекі відстані, широке розпо-
всюдження отримали автомобілі–
рефрижератори з кріогенними охоло-

джувачами з використанням рідкого 
азоту [1, ф. 1, оп. 32, спр. 1607, арк. 
57-58]. 

Роботи в напрямку фундамента-
льних досліджень у отриманні і вико-
ристанні рідкого азоту в Україні роз-
початі ще у 1932 р. в Українському 
фізико-технічному інституті Л.В. 
Шубниковим. Ще будучи студентом 
Петроградського університету і полі-
технічного інституту, він набув до-
свіду дослідницької та близької до 
неї технічної діяльності. За пропози-
цією А.Ф. Йоффе Л.В. Шубников під 
керівництвом І.В. Обреімова виконав 
роботу по вирощуванню монокриста-
лів. На запрошення керівника лей-
денської лабораторії низьких темпе-
ратур В. де Хасса А.Ф. Йоффе відря-
див до Лейдена Л.В. Шубникова з 
метою вивчення низькотемператур-
ного магнетоопору вісмуту. Чотири 
роки досліджень і отримання хімічно 
чистого вісмуту і унікально чистих 
його монокристалів – такий результат 
стажування у Лейдені. Саме на таких 
зразках монокристалів Л.В. Шубни-
ковим був вікритий перший кванто-
вий осциляційний ефект в металах 
(ефект Шубникова – де Хааса). З 
Лейдена молодий дослідник прибув 
до Ленінграду, а потім, за пропозиці-
єю А.Ф. Йоффе, – до Харкова. Тут 
Л.В. Шубников створив першу в Ра-
дянському Союзі (четверту у світі 
після Лейдена, Торонто і Берліна) 
кріогенну лабораторію. У Харкові 
молодий вчений організував постійно 
діючий лабораторний семінар і пер-
ший в СРСР кріогенний семінар для 
студентів і дослідників у Харківсько-
му університеті, що в подальшому 
відіграв велику роль у підготовці ін-
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женерів і фізиків-дослідників у галузі 
кріогеніки [15, с. 7-14]. 

У 1960 р. на базі лабораторії бу-
ло створено Український фізико-
технічний інститут АН УРСР, який 
очолив Б.І. Вєркін. Вже в середині 
1970-х рр. під його керівництвом бу-
ло створено експериментальні уста-
новки для інтенсивного заморожу-
вання напівтуш крупного рогатого 
скота, свиней, потужністю 10 тонн на 
годину. У 1978 р. спільно з науково-
виробничим об’єднанням «Кріоген-
маш» було налагоджено виробництво 
дешевого рідкого азоту на Єнакієвсь-
кому і Комунарському металургійних 
заводах. У 1980 р. 24 рефрижератора 
пройшли випробування для міжнаро-
дних перевозок харчових продуктів. 
Дослідним підприємством УФТІ було 
розпочато виконання замовлення Лу-
цького і Одеського автомобільних 
заводів на 1600 установок з виробниц-
тва рідкого азоту. За пропозицією 
Президії АН УРСР було розроблено 
республіканську цільову комплексну 
програму «Створення автотранспорту 
з азотними охолоджувачами і розши-
рення виробництва рідкого азоту для 
широкого впровадження перевозок 
продуктів харчування з малими втра-
тами» [1, ф. 1, оп. 32, спр., арк. 55-60]. 

У зарубіжних країнах вже у 1980 
р. діяли швидкоморозильні підприєм-
ства, які використовували рідкий азот. 
У США, наприклад, таких підпри-
ємств було 6500 (авто-, морський і 
залізничний транспорт). Тут було 150 
тис. автомобілів-рефрижераторів, в 
Англії – 50 тис. Перевозка м’яса із 
Шотландії в Англію здійснювалось 
рефрижераторами з охолоджувачами 
на рідкому азоті. У ФРН 200 залізнич-
них вагонів було обладнано устатку-

ванням з азотним охолоджувачем. В 
Англії до 1985 р. передбачалося ре-
фрижераторний парк обладнати охо-
лоджувачами з використанням такого 
холодоагента. У 1980 р. на території 
західних країн функціонувало понад 
200 азотно-заправочних станції [1, ф. 
1, оп. 32, спр., арк. 55-60]. 

У Фізико-технічному інституті 
низьких температур під керівництвом 
Б.І. Вєркіна, поряд з широким розви-
тком традиційних розділів фізики 
низьких температур, виникли нові 
напрями – низькотемпературне і ва-
куумне матеріалознавство, низькоте-
мпературна електроніка твердого 
тіла, кріоелектромашинобудування, 
вивчення теплообміну в кріогенних 
рідинах, фізичних властивостей мік-
ромолекул тощо [15, с. 153]. 

У 1972 р. в АН УРСР було ство-
рено Інститут проблем машинобуду-
вання. Уже в перше десятиліття існу-
вання установи вчені взяли участь у 
виконанні 7 комплексних програм 
АН Української РСР. У програмі 
«Вдосконалення двигунів внутріш-
нього згоряння відповідно до сучас-
них вимог» Інститут став головним. 
Його завданням стали: розробка і 
практичне розв’язання проблем ме-
ханіки твердого деформованого тіла, 
великих систем енергетики, теплофі-
зики, надійності елементів машин, 
водневої енергетики. В галузі великої 
енергетики тут проведено досліджен-
ня по створенню автоматизованих 
систем проектування основних вузлів 
паротурбінних установок, що дозво-
лило оптимізувати їх конструкції. 
Розроблено методи і програми розра-
хунку просторового потоку, рекоме-
ндації та інженерні методи проекту-
вання і розрахунку елементів проточ-
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них частин оборотних гідромашин, 
поворотних гідротурбін та гідротран-
сформаторів. Усе це було впровадже-
но у виробництво на Харківському 
турбінному заводі. Було також розро-
блено методики та структури рішення 
просторових термопружних задач для 
тіл складної форми стосовно до 
об’єктів енергетичного та іншого 
машинобудування, методи і комплекс 
програм для розрахунку динаміки 
елементів машинобудівних констру-
кцій та їх оптимізації з метою підви-
щення динамічної міцності та довго-
вічності. В Інституті було створено 
математичні методи та програми рі-
шення ряду задач оптимального роз-
міщення об’єктів у машинобудуванні 
[1, ф. 1, оп. 32, спр. 1189, арк. 42-43]. 

Діяльність ІПМаш ім. А.М. Під-
горного НАН України останні 30 ро-
ків тісно пов'язана з вирішенням нау-
ково-технічних завдань на таких під-
приємствах України, як ВАТ «Турбо-
атом», «Завод ім. Малишева», «Пів-
денмаш», КБ «Південне», «Мотор-
Січ», ЗНКБ «Прогрес», «Хартрон», 
«Шторм» та ін. Розроблені в ІПМаш 
ім. А.М. Підгорного НАН України 
методи і засоби широко використані 
при проектуванні турбомашин, ДВЗ і 
радіоелектронної апаратури. Спільно 
з КБ «Південне», ХАІ, НІІРІ, «Харт-
рон», НДТІП проведено ряд робіт для 
Національного космічного агентства 
України по термостабілізації косміч-
них апаратів та їх радіоелектронних 
приладів [15, с. 154]. 

На початок 2000 р. у південно-
східному регіоні України було роз-
ташовано 24 наукові установи НАН 
України. У регіоні налічувалося 8 
об’єктів, що становили національне 
надбання. Серед них: ядерно-фізичні 
установки Наукового центру «Хар-

ківський фізико-технічний інститут»; 
Іоносферний зонд Інституту іоносфе-
ри; Комплекс для фізичних дослі-
джень при наднизьких температурах 
Фізико-технічного інституту низьких 
температур ім. Б.І. Вєркіна; радітеле-
скоп УТР-2 із системою інтерферо-
метрів УРАН Радіоастрономічного 
інституту; Низькотемпературний 
банк біологічних об’єктів Інституту 
проблем кріобіології і кріомедицини; 
Магнітодинамічний комплекс Науко-
во-технічного центру магнетизму 
технічних об’єктів НАН України; 
Гідродинамічні стенди Інституту 
проблем машинобудування ім. А.М. 
Підгорного; Кріомагнітний радіо-
спектроскопічний комплекс мілімет-
рового діапазону довжин хвиль Ін-
ституту радіофізики та електроніки 
ім. О.Я. Усікова. У складі Північно-
Східного наукового центру діяли на-
укові секції: медико-біологічна, енер-
гетики та енергозбереження, маши-
нознавства, філософсько-
культурологічна, фізики, метрології, 
соціальних проблем регіону, проблем 
економічного розвитку регіону, пра-
вових проблем, хімії та хімічної тех-
нології, мінеральних ресурсів регіону 
та раціонального їх використання, 
фундаментальних проблем безперер-
вної освіти, теоретичних засад моде-
рнізації загальної та професійної 
освіти, історії науки і техніки 
[11, с. 21, 27–33, 34]. 

З розвалом Радянського Союзу 
і порушенням господарських 
зв’язків досвiд наукових установ 
АН Української РСР щодо форму-
вання й реалiзацiї науково-
технiчних програм установами ака-
демічного профілю було знехтовано 
мiнiстерствами i вiдомствами. А 
саме цей досвід є тим цінним над-
банням, який потрібно примножу-
вати і розвивати, оскільки він за-
безпечує перспективу розвитку га-
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лузей, може активно сприяти по-
глибленню інтеграційних процесів 
Української держави з країнами 
зарубіжжя [17, с. 92]. 
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ДО ІСТОРИЇ БУДІВНИЦТВА БАЛАКЛАВСЬКОГО ТРАМВАЮ  

 
Нікітіна І. В., канд. іст. наук, пров. наук. співр. 

(Національний музей героїчної оборони і визволення Севастополя) 
 

У статті розглянуто початок будівництва трамвайної лінії «Севастополь-
Балаклава» − першої міжміського трамвай лінії. На основі документів Державного ар-
хіву м. Севастополя з'ясовано, як вирішувалося питання поставки будівельних матеріа-
лів для трамвая. Виявлено, що в цій сфері спостерігалися великі проблеми з питання 
принципів і оплати даних поставок, що і призвело до затримки реалізації проекту. 

 
В історії Балаклави у 1920–1930-х 

рр. важливу сторінку займає поява тра-
мвайної лінії «Севастополь – Балакла-
ва», яка стала першою міжміською лі-
нією курсування трамваю. 
Інформація щодо Балаклав-
ської лінії трамваю у 1920 – 
1930-х рр. дуже часто публі-
кувалася у севастопольської 
міської газеті «Маяк Кому-
ни» (нині «Слава Севасто-
поля»), її історія в загально-
му вимірі розглядається у 
краєзнавчому дослідженні 
С. А. Тархова «Перший у 
Криму», яке присвячене іс-
торії севастопольського 
трамваю та тролейбусу [1]. 
Розглянута вона, хоч і фрагментарно, й 
у літературі щодо загальної історії Ба-
лаклави. Але, не зважаючи на велике 
коло таких публікацій, комплексно іс-
торія Балаклавського трамваю не роз-
глядалася. Актуальним залишається ще 
багато питань щодо цього будівництва. 
У нашої статті ми приділимо увагу 
проблемам постачання будівельних ма-
теріалів на лінію, тому що саме ці про-
блеми зіграли основну роль у затри-
манні термінів її будівництва. Дослі-
дження спирається на архівні джерела, 
що зберігаються у Державному архіві 
м. Севастополя. 

Перш за все відмітимо шлях кур-
сування трамваю за маршрутом «Сева-

стополь – Балаклава»: лінія починалася 
від пл. Комуни (нині пл. Ушакова), 
йшла по 4-ій Бастіонній (друга зупинка 
біля севастопольської панорами); на 

перехрестку сучасних вул. М. 
Музики та О. Кошевого шлях 
повертав до сучасного про-
спекту М. Острякова, потім 
йшов в руслі нинішнього до-
рожнього полотна проспекту 
до повороту на вул. Сілаева, 
де повертав праворуч від 
нього (зараз це житлова за-
будова шостого мікрорайону 
Куликова поля), й таким чи-
ном шлях продовжувався до 
нинішнього повороту на Ма-
ксимову дачу (у 1920-х рр. 

терорія Новоземельської сільради), далі 
проходив приблизно там, де зараз йде 
Балаклавське шосе, крізь сад Максимо-
вича, де був роз’їзд. Доходячи до су-
часного повороту на Балаклаву, трам-
вайний шлях забирав ліворуч по низу 
Золотої балки мимо х. Ароні, Шита (тут 
лінія робила велику петлю через значне 
пониження місцевості), далі вона про-
ходила через сучасний лісгосп та мік-
рорайон контори агрофірми «Золота 
балка», і виходила до д. Кадиковка; да-
лі приблизно співпадала з сучасною 
вул. Новикова й доходила до пл. 1 тра-
вня, де була кінцева зупинка [1, С. 180; 
2]. 
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Будівництво трамваю тривало 
протягом року з листопада 1923 р., 
пробний пуск лінії – 14 листопада 1924 
р., офіціальний пуск лінії 1 травня 1925 
р., остаточне введення до ладу – тра-
вень 1926 р. після завершення будівни-
цтва вітки від міського саду у м. Балак-
лава до площі 1 травня. 

Щодо першого етапу будівництва, 
то хронологічно це виглядає наступним 
чином. 3 січня 1924 р. при Севасто-
польському виконкомі відбулася міжві-
домча нарада з цього питання. У її по-
станові значилося: «Принимая во вни-
мание все экономические выгоды от 
постройки линии трамвая в г. Балакла-
ву, Совещание единогласно» визнало 
«необходимым осуществление назван-
ной работы. Считаясь с тем, что сред-
ства на постройку трамвая могут быть 
получены в значительной мере от сдачи 
в долгосрочную аренду дачи и вино-
градников Балаклавы» вирішили запро-
понувати «Севкоммунхозу и БалСель-
совету: а) выделить жилищный фонд 
стоимостью до 100000 руб. зол. и до 10 
дес. виноградников; б) сделать планы 
дач, их съемки, краткое описание озна-
ченного имущества, а также Балаклавы 
как курорта». Також було доручено Се-
вастопольському Комунгоспу сумісно з 
Балаклавською сільрадою зробити роз-
відку для спорудження лінії трамваю в 
м. Балаклаву, завершивши зазначену 
роботу до 11 січня 1924 р. Запропоно-
вано Уповноваженому Головелектро 
скласти кошторис на це спорудження 
до 12 січня 1924 р. Запропоновано тов. 
Прокоф’єву (посада не вказана) напра-
вити клопотання до Управління Пів-
денної залізниці «отпуск старых рейк 
для трамвайного пути в Балаклаву в ко-
личестве по справке т. Добронравова» 
(автор проекту будівництва). Загальне 
керівництво щодо проведення будіве-
льних робіт на лінії доручалося Упов-
новаженому Головелектро і Управління 
з електропостачанням [3, Арк. 12]. 

8 січня 1924 р. виконком у допові-
ді до Наркомзему РРФСР попередив 
наркомат про початок спорудження 
трамвайної лінії до Балаклави, перши-
ми з яких намічалися роботи з прове-
дення лінії електропостачання з Інкер-
ману до Балаклави протяжністю біля 11 
верств з спорудженням у Балаклаві 
трансформаторної підстанції. Ця лінія 
була покликана електрифікувати госпо-
дарства околиць Балаклави та надати 
поштовх у розвитку інтенсивних куль-
тур та раціонального використання де-
ржземель у регіонах. Загальні витрати 
становили б 30000 крб., але у місцево-
му бюджеті їх не було. Взагалі серед 
місцевих трестів було бажання надати 
кошти, але складності викликало по-
стачання стовпів, хоч лісове господарс-
тво обіцяло, що з отриманням дозволу 
від Наркомзему та місцевого управління 
надасть необхідне з Чоргунських та Ай-
Тодорьскої дач (лісництв). Від Наркозему 
очікували на такий дозвіл для відпуску 
250 од. стовпів, для цього й посилали до-
повідь про ці роботи [3, Ар.14].  

27 лютого у Севастополі відбулася 
ще одна нарада з питання створення 
акціонерного товариства для побудови 
та експлуатації трамваю до м. Балакла-
ва. За підсумком доповіді Добронраво-
ва щодо побудови трамваю до Балакла-
ви та всіх обставин її фінансування ра-
да постановила «Ввиду того, что пред-
ставителям Крымкусро, ЦУКК для 
вхождения пайщиками в дело построй-
ки и эксплуатации линии трамвая необ-
ходимо детально ознакомится со всеми 
материалами», під головуванням Доб-
ронравова та членів Козловського, Че-
камерева, Бирулі та Шмельова створю-
валося бюро, яке знайомилося з матері-
алами протягом 5 днів щоби виявити 
своє відношення до вступу до товарис-
тва [3, Арк.40].  

28 лютого у виконком від Севас-
топольського лісництва надійшов лист 
з повідомленням, що у наслідок запи-
тання від виконкому про положення 
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справи щодо заготівлі стовпів для пере-
дачі електричної енергії для трамвайної 
лінії до Балаклави, та за результатами 
доповіді від Лісництва до Головного 
Лісового Управління з даного питання, 
була ним отримана Постанова Нарком-
зема про відпуск сухостійного лісу із 
Севастопольського та Ялтинського ліс-
ництв, на її підставі головний лісник 
повинен був провести вибірку та клей-
мування сухостійного лісу, придатного 
для вказаної мети, так як рубка зроста-
ючого лісу не передбачалася коштори-
сним призначенням. Але за результатом 
огляду лісу на цей предмет, сухостійно-
го й взагалі лісу, з якого можна було б 
виготовити необхідні для трамвайної 
лінії стовпи, у Лісових дачах Лісництва 
не було, про що лісник доповів Управ-
лінню та просив його з огляду на тер-
міновість та особливу важливість пи-
тання вирішити його у терміновому по-
рядку, щоби не було нарікання за за-
тримку. На що надійшло нове предста-
влення Лісового Управління до Нарко-
мзему про можливість відпуску усіх 
стовпів, необхідних для Севастополь-
ського виконкому, із Ялтинського ліс-
ництва за заготівельною ціною, де такі 
були у достатньої кількості., тому ви-
конкому слід. було подати запит до Ял-
тинського лісництва, де такі можна бу-
ло б отримати [3, Арк. 49]. 

Тим часом справа щодо засобу по-
стачання рейок для Балаклавського 
трамваю тривала. На початку березня 
1924 р. під час знаходження у м. Харків 
для вирішення цього питання представ-
ник від Севастопольського виконкому 
(прізвище не вказано), повідомив трест 
Електропостачання та виконком, що 
Південна залізниця з пропозиціями 
Центру не згодна, бо в неї не було у 
надлишку рейок для продажу їх як не 
гідних, а були рейки, які ще не були у 
роботі. Але йдучи назустріч Севміськ-
раді був запропонований їх відпуск за 
пільговим тарифом, тому що, напри-
клад, Харківському комунгоспу та цу-

кортресту рейки для стовпів відпуска-
лися за ціною від 2,12 крб. за пуд, ліс 
теж. Тому Правління залізниці за ці-
ною, яку об’явив центр, відпускати 
рейки у Севастополь категорично від-
мовилося. Але питання поставили по-
вторно перед правлінням для отриман-
ня максимальних пільг для Севастопо-
ля, таке обговорення відбулося, але йо-
го результатом стало лише відстрочу-
вання терміну оплати від 1 до 2 років та 
прорахування підкладок з накладками 
по 1,5 крб., а не 3,5– 4 крб. за пуд. Пра-
вління довго не йшло й на ці уступки, 
тому що на той час з рейками була кри-
за, залізниця сама купувала їх по 4 крб. 
Було вирішено наступне: рейки відпус-
тити за пільговою ціною по 1,5 крб. 
(тариф франко склад) та накладки та 
підкладки по 1,5 крб.(склади планува-
лися на станціях Крюково, Полтава, 
Прилуки и ін.). Залізниця доручила 
складати виконкому угоду з трестом 
Електропостачання [3, Арк. 39].  

10 березня 1924 р. до Наркомату 
шляхів сполучення РРСФР було напра-
влено листа від Севастопольського ви-
конкому щодо правил відпуску рейок 
для трамваю. Він знов просив про від-
пуск старих рейок для цього будівницт-
ва. Виконком писав: «Так как осущест-
вление постройки трамвая Севасто-
польський исполком намерен произве-
сти из местных средств и отчислений от 
платы за электроэнергию, то ходатай-
ство Исполкома сводилось к наиболее 
льготному отпуску рейк и скреплений. 
НКПС, идя навстречу местным нуждам 
Севастополя, предложил Южным же-
лезным дорогам согласовать это вопрос 
с КСМСТО по учету госфондов, уста-
новив льготные условия в смысле цены 
и оплаты». Але Правління Південної 
залізниці 21 лютого 1924 р. змінило й 
ціни, і умови постачання рейок, що 
призвело до неможливості отримання їх 
на пільгових умовах, та до затримки 
будівництва трамваю на довгий строк. 
На той час виконком вже замовив час-
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тину матеріалів для трамваю, у тому 
числі й рейки, так як очікував на отри-
мання рейок, плануючи завершити бу-
дівництво трамваю до осіннього курор-
тного сезону [3, Арк. 51]. У архівної 
справі виявлено документ, який зафік-
сував ці умови. Так, Південна залізниця 
вимагала, щоб рейки мали вагу не ниж-
че за 18 фунтів, ціна їх виставлялася за 
пуд від 40 до 80 коп. золотом, за кріп-
лення від 1 крб. до 1,5 крб. Умови спла-
ти: «а) Погашение арендной платой за 
Дома Отдыха и виноградники, которые 
могут быть сданы в долгосрочную 
аренду; б) в случае отказа от аренды 
домов и виноградников, погашение 
может быть начатс со 2-го года экс-
плуатации трамвая в размере 5000 руб. 
золотом в год: в) вхождение Южных 
железных дорог акционером в предпри-
ятия Балаклавского трамвая с внесени-
ем взамен капитала рельс и скрепле-
ний»[3, Арк. 13]. За результатами засі-
дання правління Південної залізниці 1 
березня 1924 р. було прийнято рішення 
про відпуску рейок та кріплення для 
трамваю за ціною 1,50 крб., пул франко 
зі сплатою авансу 25 % вартості з роз-
строчкою платежу на 2 року рівними 
часками [3, Арк. 46].  

11 березня 1924 р. відбулася засі-
дання пленуму Севастопольського 
окружного виконавчого комітету, що 
вирішив прискорити роботи з облад-
нання лінії Балаклавського трамваю, 
просити Правління Південної залізниці 
відпустити рейки і скріплення за ціною, 
вказаною у постанові НКШС від 5 лю-
того 1924 р. № 262961. Для цього пле-
нум підтвердив Постанову Президії ви-
конкому. Виїхати в Харків тов. Богда-
нову, запропонувати тов. Добронравову 
терміново виїхати до Москви з питання 
клопотання в НКШС з підтвердження 
своєї постанови від 5 лютого 1924 р. № 
262961, так як постанова Правління Пі-
вденної залізниці від 21 лютого за № 
1378/158 на отримання рейок та скріп-
лень перевищувала ціну, вказану у по-

станові НКШС, а це затримувало будо-
ву трамвайної лінії. Для керівництва 
прокладки лінії створити комісію під 
головуванням тов. Богданова (викон-
ком), і членів: управління електрифіка-
ції тов. Добронравова, від комунгоспу 
тов. Скорик, від Балаклавської сільради 
голови тов. Фролова, від Управління 
електропостачання тов. Григорьєва. На 
проведення робот між двома установа-
ми Електропостачанням та Комунгос-
пом скласти угоду; просити Кримрад-
нарком про затвердження плану робіт 
на спорудження трамвайної лінії Севас-
тополь – Балаклава, вважати їх як сус-
пільні роботи. Просити Народний комі-
саріат Праці Криму при наймі робітни-
ків на будівництво лінії надати пільгові 
умови, що полегшило б проведення да-
ного питання в життя в умовах обме-
женості коштів [3, Арк. 52].  

24 березня 1924 р. до Кримського 
Раднаркому відправлено докладну за-
писку про спорудження Балаклавського 
трамваю. З неї виходило: з грудня міся-
ця 1923 р. при виконкомі відбулося де-
кілька нарад з участю Електропоста-
чання та інших зацікавлених осіб щодо 
питання побудови трамваю; за їх ре-
зультатами Президія виконкому вийш-
ла з клопотанням в НКШС про надання 
на пільгових умовах рейок, скріплень 
та інших необхідних матеріалів для бу-
дівництва, також було обговорено фі-
нансову сторону питання й будівництво 
увійшло у практичну площину.  

11 березня 1924 р. було завершено 
розвідування на лінії, складені кошто-
рис та пояснювальна записка та весь 
матеріал передано у виконком, який 
постановив просити РНК Криму затве-
рдити план робіт з будівництва лінії. 
Сума будівництва була визначена біля 
80000 крб., між тим згідно кошторису 
трамваю необхідно було витратити 
108000 крб., тож відкритим залишалося 
питання щодо 28000 крб. Це питання з 
дозволу виконкому планували виріши-
ти за рахунок використання вільного 
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житлового фонду для оренди. Передан-
ня лінії енергії з Північного Доку пови-
нно було сприяти зрощенню в районі 
Золотої балки високоякісних культур на 
вільних землях. Також виконком про-
сив КримРНК затвердити план будів-
ництва трамваю до Балаклави, про на-
дання позики у розмірі 28000 крб. у до-
повнення до наявних коштів, прирівня-
ти ці роботи до розряду громадських 
робіт (в роботі займали 150-200 осіб), 
встановити знижену оплату робітникам, 
яки набиралися з безробітних. Все це на 
думку виконкому надавало можливість 
негайно приступити до спорудження 
трамваю [3, Арк. 56].  

У березні 1924 р. відзначалось вза-
галі досить активне листування щодо 
проблем з початком будівництва трам-
вайної лінії до Балаклаві. Наприклад, на 
початку цього місяцю Наркомат земле-
робства писав до севастопольського ви-
конкому щодо відпуску стовпів для бу-
дування електромережі для трамваю, у 
відповідь до відношення виконкому за 
№ 997 від 20 лютого 1924 р., що згідно 
плану господарства ні у Чоргуньської, 
ні у Меккензіевської дачі відпуск сиро-
зростаючого лісу не припущено, у ви-
конання постанови Наркомзему Севас-
топольському лісництву запропоновано 
виклеймити сухостійний ліс. Але тако-
го, щоб був придатний для виготовлен-
ня стовпів, не виявилось, тому згідно до 
резолюції НКЗ виконкому доведено, що 
стовпи із Севастопольського лісництва 
відпущені не будуть. Надане розпоря-
дження виклеймити як по догляду де-
рева у Південнобережному лісництві; 
робота на час складання листа велася, 
по її закінченні з виконкомом повинен 
був укластися договір [3, Арк. 50].  

13 березня 1924 р. до виконкому 
міста Севастополь Управління Півден-
ної залізниці направило такий лист: 
«Отношением от 22 февраля с/г. за № 
1387/158 Вам было сообщено поста-
новление правления об условиях отпус-
ка Южными дорогами рельс и скрепле-

ний для постройки Балаклавского трам-
вая, а именно по 1,5 руб. за пуд франко-
склад с уплатой 25 %  аванса общей 
стоимости и рассрочкой платежей на 2 
года равными частями. Сообщая об этом 
Хозяйственно-Материальный Отдел 
Правления Южных жел. дорог просит 
уведомить, остается ли в силе Ваше 
предложение об отпуске указных мате-
риалов»[3, Арк. 53]. 

31 березня до Правління Південної 
залізниці Севвиконком надсилає листа 
щодо проблеми постачання матеріалів 
для будівництва Балаклавського трам-
ваю. В документі пишеться, що не зва-
жаючи на обмеженість коштів для спо-
рудження трамвайної лінії Севастополь 
– Балаклава Севміськрайвиконком за-
вдяки підтримці вищих органів, зокре-
ма Правління Південної залізниці, зміг 
приступити до виконання вищевказаних 
робіт, але все одно виконком був зму-
шений економити обмежені кошти, не-
сучи відповідальність за повне та своє-
часне завершення будівництво лінії. то-
му він звертався з проханням до Прав-
ління Південної залізниці ще раз надати 
пільговий тариф з передання придбаних 
у них рейок та скріплень [3, Арк.62]. 

30 березня відбулося засідання 
комісії з будівництва трамвайної лінії 
Севастополь – Балаклава щодо прове-
дення робіт з її спорудження, на якому 
було прийнято рішення передати ці ро-
боти за угодою Управлінню з енергопо-
стачання, на яке клалася повна відпові-
дальність за виконання робіт у строк 
згідно затверджених кошторисів (за до-
рученням тов. Скорику та Брагинцеву 
поставити це питання на правлінні 
Управління), про погашення міськгос-
пом цьому управлінню коштів на буді-
вництво у розміру 30000 крб. (на при-
дбання рейк – 10000, на роботи декіль-
ка разів по 5000 крб.), встановлено 
крайній термін завершення робіт 15 ве-
ресня 1924 р., доручено відділу міскь-
госпу та одночасно Управлінню Елект-
ропостачання виробити проект домов-
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леностей угоди на проведення робіт 
згідно п. 1 − експлуатацію дороги, по-
гашення заборгованості тощо (всі не-
оплачені кошті погашаються з виручки 
трамваю, у випадку недостатності по-
криваються пропорційно сумам, внесе-
ним пайщиками, міськгосп має первин-
не право викупу трамваю від пайщи-
ків), доручити одному з правління 
Управління Електропостачання зверну-
тися до Крим РНК для отримання век-
селя Кримдержпостачу на суму в 28000 
крб.; доручено тов. Брагинцеву огляд 
рейок та у випадку гідності прийняти їх 
та заключити договір, підписати угоду 
про отримання рейок від Південної за-
лізниці, його же планували затвердити 
керівником робіт, Управління з Елект-
ропостачання просили негайно присту-
пити до спорудження дороги [3, Арк. 
63]. 

27 березня відбулася нарада при 
секції енергетики Кримплану з участю 
голови Севастопольського виконкому 
тов. Богданова щодо розгляду питання 
про будівництво трамвайної лінії Сева-
стополь – Балаклава на підставі поста-
нови Пленуму Севрайвиконкому від 11 
березня 1924 р. та відношення його ж за 
№ 1801 від 25 березня 1924 р. Нарада 
дійшла таких висновків: 1) про бажа-
ність проведення трамваю, яке могло 
бути досить дешевим враховуючи  по-
стачання матеріалів та наявність вже їх 
значної кількості; 2) наявні кошториси 
не зважаючи на всю пільговість поста-
чання матеріалів для будівництва мали 
тенденцію до скорочення; 3) такі кош-
ториси повинні були мати гарантії від 
Правління Севастопольського Електро-
постачання та Уповноваженого Голове-
лектро по місту Севастополь; 4) при 
чому бажана була допомога від Крим-
раднарокому щодо позики для Елект-
ропостачання на 3 роки у сумі 28000 
золотих крб., 5) ця позика підлягала б 
погашенню через 3 роки після пуску 
трамваю; 6) Кримраднарком зі свого 
фонду міг б надати її із портфелю век-

селів, їх реалізацію та облік брало на 
себе Севастопольське Електропостачан-
ня; 7) враховуючи важливе у всіх відно-
шеннях спорудження трамвайної лінії 
Севастополь – Балаклава та проведення 
позики векселі треба видати на суму 
40000 крб., 8) роботи повинні були від-
буватися як громадські [3, Арк. 65].  

5 квітня 1924 р. відбулася нарада 
Севастопольського районного профбю-
ро, виконкому, райкому партії, інспек-
ції з праці будкому та електротресту. 
Питання було два: про організацію ро-
біт на спорудженні трамваю до Балак-
лави та про взаємовідношення у цьому 
питанні з профспілками. По першому 
питанню доповідав Богданов, вказавши 
на недостатність коштів на ці роботи, 
та необхідність визначити їх громадсь-
кими, це надало б більше пільг як з 
страхування, так і з оплати праці. Пред-
ставник соцстраху тов. Виноградов був 
проти скасування плати до соцстраху, 
представник профспілок запевнив, що 
члени їх організацій не будуть згідні до 
праці без страхування. Тов. Семенов 
вказав, що роботи можна було б здати 
відрядно артілям з безробітних. Рішення 
наради щодо питання: брати такі внески 
у мінімальному розміру. Щодо другого 
питання, то вирішили направити до роз-
гляду питання про соцстрахування в 
центр, стати до робот з застосуванням 
здачі їх артілям відрядно, з наданням їм 
допомоги з боку профспілок [3, Арк. 69]. 

10 квітня відбулася міжвідомча 
нарада при Севрайвиконкомі з питання 
про відкриття робіт зі спорудження 
трамвайної лінії у Балаклаву, основні 
результати якої наступні: 1) роботи від-
бувалися у порядку громадських робот 
згідно розрішення Кримського НКП від 
7 квітня 1924 р. за кошторисом та від-
повідальністю Електропостачання, ке-
рівництво робіт Брагинцев;  

2) контроль за виконанням гро-
мадських робіт здійснювався комісією з 
громадських робіт у складі представни-
ків виконкому (голова), відділу праці, 
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райпрофбюро та по 2 від міськгоспу та 
Електропостачання; 3) тов. Семиножи-
ку було доручено розробити положення 
про взаємовідношення між комісією 
громадських робіт та Електропостачан-
ням; 4) про скликання 11 квітня комісі-
єю громадських робіт для заслухову-
вання їх керівництва; 6) скликати комі-
сію з тов. Семенова, Брагинцева та на-
чальника першої дорожньої дільниці 
Шевченко для огляду рейок, що загото-
влені Металторгом та дати свої виснов-
ки про їх придатність. Одночасно з цим 
розробити технічні умови прийомки 
рейок взагалі [3, Арк. 70]. Наступного 
дня (11 квітня 1924 р.) згідно попере-
дньої наради відбулося засідання Комі-
сії з громадських робіт, на якому було 
розглянуто питання: про відкриття спо-
рудження Балаклавського трамваю, про 
залучення до цих робіт в’язнів Виправ-
дому, про техперсонал та винагоро-
дження його, доповідь за результатом 
огляду рейок, організації робіт у Балак-
лаві.  Були прийняті рішення: 1) до робіт 
планували приступити з 15 квітня 1924 
р., признали можливим задіяти в’язнів з 
виділення для них окремої ділянки ро-
біт, на перший час роботи встановили 
штат: 1 виконавчий робітник (оклад 120 
крб.), 2 техніки (90 крб.), десятників 2 
(60 крб.) (за який термін оплата не вка-
зано), від прийому рейок від Металторгу 
утриматися [3, Арк. 71]. 

Продовжуючи тему постачання 
рейок для трамваю звернемо увагу на 
наступний документ − звернення відді-
лу будівництва НКШС до Правління 
Південної залізниці від 11 травня 1924 
р. (копія була направлена до виконко-
му) який свідчить, що відношенням від 
5 лютого 1924 р. за № 2622961 «ЦУ-
ЖЕлом» до залізниці надійшли правила 
відпуску севвиконкому 14 верств рейок 
з підкладками та накладками для спо-
рудження трамваю між Севастополем 
та Балаклавою. Але згодом до наркома-
ту надійшли від представника Севвико-
нкому інженера Добронравова: заява 

про зміну умов відпуску залізницею 
(скорочення кредиту з оплати коштори-
су рейок до двох років та про відпуск 
матеріалів не у Севастополі, а у відда-
лених від нього пунктів (Полтаві та ін.) 
та клопотання про залишення в силі 
умов відпуску матеріалів сполучення 
«ЦУЖЕЛ» с передачею їх у Севастопо-
лі, або дозволити перевезення їх за 
пільговим тарифом. За розглядом цих 
прохань зам. ЦИН Борисов відхилив 
клопотання про застосування пільгово-
го тарифу та залишив у силі ним же за-
тверджені (див. № 262 – 2961) умови 
відпуску матеріалів. У зв’язку з чим 
«ЦУЖел» просив про застосування без 
будь-яких змін доведених до залізниці 
умов відпуску матеріалів; при цьому 
виказане було побажання відпускати 
таки у пунктах найменш віддалених від 
Севастополя [3, Арк. 89].  

Цікавим також є лист Севвикон-
кома до управління електропостачання 
щодо фінансування будівництва лінії. 
Воно направлено до відомства як від-
повідь на їх запит. З цього документу 
слідує, що на травень місяць (дата 
складання документу між 14 та 15 тра-
вня) виконком сплатив управлінню у 
вигляді задатку 10000 крб. за рейки, а 
також взяв зобов’язання плати як за 
рейки також за виконання всіх робіт з 
спорудженням та обладнанням лінії по 
термінам на 20 травня – 5000 крб. на 5 
червня – 5000 крб., 1 липня – 5000 крб., 
і 1 серпня – 5000 крб. Крім того викон-
ком пообіцяв, що залишок фінансуван-
ня дороги 28000 крб. (загальна сума 
планувалася на 58000 крб.) буде внесе-
ний, як тільки отримають дозвіл від 
Кримської РНК, але на їх думку це  по-
винно було відбутися не пізніше 1 ве-
ресня 1924 р. Доповідалося також, що 
сплату витрат та платежів по векселях 
за електроматеріали, рейки та інші ма-
теріали для будівництва у межах підпи-
саного Управлінням кошторису на суму 
147.242 крб. управління та виконком 
повинні були проводитися у рівних до-
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лях. На випадок перевищення таких ро-
зходів щодо кошторису, їх плата падає 
на управління, за винятком кошторису 
фрахту на рейки. Також вказувалося, 
що завершення будівництва рахується з 
моменту пробного пробігу трамваю по 
усієї лінії. Експлуатування лінії покла-
далося на Управління за рахунок від-
працьованих по завершенню будівниц-
тва умов на підставі угоди між ним та 
виконкомом [3, Арк. 90].  

Таким чином короткий розгляд 
основних документів щодо початкового 
етапу зі спорудження трамвайної лінії 
та постачання матеріалів до неї дають 
змогу дійти таких висновків, що не-
узгодженість між інтересами Севасто-
поля, рішенням щодо надання пільг для 
придбання матеріалів та умовами Пів-

денної залізниці щодо цього процесу є 
головним фактором затримки будівни-
цтва трамваю. Тільки вирішивши це 
питання (а це відбулося не раніше лип-
ня місяця 1924 р.), до нього змогли 
приступити. Щодо формування техніч-
них умов та організації самих робіт, а 
також фінансування проекту, то з цього 
боку проблем було значене менше. В 
цілому ж, аналізуючи загальний шар 
виявлених архівних джерел щодо буді-
вництва трамваю «Севастополь – Бала-
клава», треба підкреслити, що незва-
жаючи на об’єктивні та суб’єктивні 
складності цього процесу, і у місцевої 
влади, і у центральних відомств було 
чітке уявлення про необхідність спору-
дження лінії для покращення економіч-
ного розвитку Балаклави.  
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Никитина И.В. К истории строительства Балаклавского трамвая. В статье 

рассмотрено начало строительства трамвайной линии «Севастополь-Балаклава» − 
первой междугородней трамвай линии. На основе документов Государственного архи-
ва г. Севастополя уяснено, как решался вопрос поставки строительных материалов 
для трамвая. Выявлено, что в этой сфере наблюдались большие проблемы  по вопросу 
принципов и оплаты данных поставок, что и привело к задержке реализации проекта.  

 
 Nikitina I.V. On the history of the construction of the Balaklava streetcar. In this 

article was an inspected the beginning of construction of a tram line «Sevastopol – Balakla-
va», the first long-distance a tram of a line. On the basis of documents of the State archive of 
Sevastopol it is understood, how solved a question of delivery of building materials for a tram. 
It is revealed, that in this area greater problems concerning principles and payments of the 
given deliveries were observed, as has led to a delay of realization of the project. 
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Національної академії аграрних наук України) 

 
 

Висвітлено результати науково-освітньої діяльності вченого-історика, кандидата 
історичних наук, визнаного державного та громадського діяча, заслуженого працівника ку-
льтури УРСР Василя Семеновича Костенка у Полтавському державному інституті імені 
В.Г. Короленка протягом 1952–1958 років. 

 
Відомо, що кожну установу і тим 

паче освітню славлять її випускники та 
працівники, які не тільки накопичують, 
а й генерують усе здобуте, не кажучи 
вже про репрезентацію кращого і най-
перспективнішого. Полтавський держа-
вний педагогічний інститут 
імені В.Г. Короленка (нині 
– Полтавський державний 
педагогічний університет 
імені В.Г. Короленка) – 
один із найстаріших педа-
гогічних вищих навчаль-
них закладів України, сла-
вний своїми освітньо-
виховними традиціями. 
Короленківці пишаються 
тим, що духовну ауру за-
кладу творили видатні вче-
ні й викладачі: основопо-
ложник національної української педа-
гогіки Г. Ващенко, історики Д. Багалій, 
І. Рибаков та Н. Мірза-Авакянц, філо-
логи й етнографи М. Сумцов, 
В. Щепотьєв, І. Майфет, математик 
В. Воропай, фізик А. Побєдоносцев, 
композитор і диригент М. Верховинець. 
Протягом понад 90-річної історії в його 
стінах підготовлено більше 50 тисяч 
кваліфікованих освітян різноманітних 
спеціальностей, серед яких видатні пе-
дагоги сучасності А. Макаренко (1914–

1917 рр.) та В. Сухомлинський (1936–
1938), вчені М. Остроградський та 
Ю. Кондратюк, понад 30 письменників, 
більше 100 заслужених працівників 
освіти, сотні відмінників освіти України, 
а також Герої Соціалістичної Праці, Ге-

рої Радянського Союзу, мініс-
три, академіки. 

На жаль, невисвітленою 
сторінкою в історії Полтав-
ського державного інституту 
ім. В.Г. Короленка є науково-
освітня діяльність відомого 
державного та громадського 
діяча, кандидата історичних 
наук, вченого, заслуженого 
працівника культури УРСР 
Василя Семеновича Костенка 
(1912–2001), який працював 
у закладі протягом 1952–

1958 рр. 
В.С. Костенко, уродженець 

с. Дернівка Переяславського повіту 
Полтавської губернії (нині – Баришів-
ський район Київської області), наро-
дився 27 квітня 1912 р. у родині бідного 
селянина. З відзнакою закінчив Дернів-
ську чотирикласну та Баришівську мі-
ську семирічну школу. У 1930 р. розпо-
чав свою трудову діяльність, спочатку 
старшим піонервожатим Баришівської 
семирічки, а через рік став завідувачем 
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відділу піонерів, а потім очолив органі-
заційний відділ Баришівського райкому 
Ленінської комуністичної спілки моло-
ді України (ЛКСМУ). Упродовж 1935–
1937 рр. навчався в Київській вищій 
комуністичній сільськогосподарській 
школі. Після її закінчення відряджений 
до м. Новгород-Волинського і затвер-
джений завідувачем відділу пропаганди 
міському, а пізніше провадив по-
літнавчання окружного ЛКСМУ. У ли-
стопаді 1937 р. В.С. Костенка прийма-
ють до рядів партії. Після 
ліквідації прикордонних 
округів восени 1937 р. Ва-
силя Семеновича висунули 
до апарату ЦК ЛКСМУ 
спочатку завідувачем сек-
тору культмасової роботи, 
а згодом заступником ке-
рівника відділу кадрів. У 
червні 1940 р. 
В.С. Костенка призначили 
інструктором відділу кад-
рів апарату ЦК КП(б)У. 
Вже через рік його переве-
ли до відділу кадрів пра-
цівників культури. За ко-
ротких чотири довоєнних 
місяці двадцятивосьмиріч-
ному В.С. Костенку вдало-
ся не тільки піднести на 
новий рівень сприйняття 
своїх взаємовідносин із 
представниками мистець-
кої еліти, а й багато зробити, щоб кращі 
з неї очолили окремі інституції, де, в пе-
ршу чергу, мала репрезентуватися наці-
ональна ідея. За активної «протекції» 
Василя Семеновича директором Інсти-
туту мистецтвознавства, етнографії та 
фольклору АН УРСР став відомий вче-
ний професор М.О. Грінченко (1888–
1942), а Спілку композиторів України 
очолив не менш знаний митець 
Л.М. Ревуцький (1889–1977).  

Потім настали важкі військові ча-
си, поранення… У липні 1943 р. 
В.С. Костенка призначили першим сек-

ретарем ЦК ЛКСМУ, нагородили спо-
чатку орденом Червоної Зірки, потім 
Бойового Червоного Прапора і чотирма 
медалями. Протягом 1948–1950 рр. він 
навчався у Вищій партійній школі при 
ЦК ВКП(б). Після обрання на пленумі 
Львівського міському КП(б) України 
28 липня 1950 р. обійняв посаду першо-
го секретаря, на якій пропрацював два 
роки. Навесні 1952 р. В.С. Костенка 
призначено начальником Полтавського 
обласного управління кінофікації. Крім 

виконання чиновницьких 
функцій, Василь Семено-
вич вирішив далекоглядно 
зайнятися викладацькою 
діяльністю. Для цього він 
обрав Полтавський дер-
жавний педагогічний ін-
ститут ім. В.Г. Короленка.  

На початку серпня 
1952 р. Василь Семенович 
має зустріч із завідувачем 
кафедри основ марксизму-
ленінізму Д. Степановим, 
а також директором вузу 
І.Я. Кирсою для обгово-
рення можливості спів-
праці. Розмова відбулася 
непроста, про що, деякою 
мірою, підтверджує заява 
В.С. Костенка на ім’я обох 
згаданих представників ін-
ституту. В ній, датованій 
20 серпня 1952 р., він пи-

ше: «Прошу Вас надати мені можливість 
мати години на кафедрі основ марксиз-
му-ленінізму в наступному навчальному 
році» і додає: «… мною враховані умо-
ви, які обговорювались при особистій 
зустрічі в інституті» [1]. Здається, що рі-
зні «перестороги» існували саме з боку 
дирекції інституту, і це зрозуміло, після 
«рекомендацій» Полтавського обкому 
партії, але Василю Семеновичу вдалося 
їх «зняти». Як наслідок, наказом № 176 
§ 3 від 22 серпня 1952 р. директора Пол-
тавського державного педагогічного ін-
ституту ім. В.Г. Короленка його зарахо-
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вують «…викладачем основ марксизму-
ленінізму з погодинною оплатою». 
22 серпня 1952 р. він приступив до ви-
конання своїх професійних обов’язків.  

Між іншим ця посада разом із де-
путатством у Верховній Раді СРСР 
(1946–1950) та УРСР (1947–1951, 1951–
1956) дала змогу сім’ї В.С. Костенка 
отримати у центрі Полтави по 
вул. Сталіна (нині – Жовтнева), б. 15а, 
кв. 10 у будівлі, відомій у місті як «Бу-
динок Леща» [2], досить пристойну 
трикімнатну квартиру в десяти хвили-
нах ходи від головних корпусів Полтав-
ського педінституту. Слід зазначити, 
що місце проживання для всіх членів 
сім’ї було виключно вдалим. Біля маєт-
ку кінця ХІХ ст. купця І.Й. Леща та йо-
го сина А.І. Леща, що має досить цікаву 
історію, були розташовані два чудових 
парки: «Сонячний» і «Петровський». У 
першому знаходився ляльковий театр, у 
другому стояв знаменитий пам’ятник 
Т.Г. Шевченку скульптура Кавалерідзе 
– перший монумент, виконаний у стилі 
кубізму із залізобетону в Україні. Під 
час Другої світової війни будинок був 
повністю зруйнований і відбудований 
за кошти та для працівників Полтавсь-
кої кондитерської фабрики. Цікаво, що 
після від’їзду сім’ї Костенка квартиру 
отримав відомий у Полтаві вчений-
історик, колега Василя Семеновича за 
роботою в Полтавському педінституту і 
теж знаний шанувальник творчості Ве-
ликого Кобзаря – Степан Остапович 
Данішев (1900–1968). 

Після вирішення квартирних справ 
Василь Семенович отримує певну впе-
вненість щодо власного майбутнього. 
Однак практично через півтора року пі-
сля переїзду В.С. Костенка до Полтави 
виконавча влада приймає рішення лік-
відувати Полтавське обласне управлін-
ня кінофікації. У цій ситуації Василь 
Семенович, порадившись із сім’єю, 
приймає рішення зосередитися на по-
стійній викладацькій роботі у Полтав-
ському педінституті, де його чудово зу-

стріли не тільки колектив кафедри, а й 
керівництво та головне – студентська 
громада цього навчального закладу. До 
того ж, за таких обставин і виконання 
депутатських обов’язків у Верховній 
Раді УРСР третього скликання було 
простішим, враховуючи відрядження на 
сесії до Києва та округу – до Краснодо-
ну. 31 серпня 1953 р. Василь Семено-
вич пише заяву на ім’я в.о. директора 
Полтавського педінституту доцента 
А.І. Каришина, у якій зазначає: «… у 
відповідності з попередньою домовле-
ністю, – прошу зарахувати мене в штат 
Педінституту на посаду викладача по 
кафедрі основ марксизму-ленінізму» 
[3]. 9 вересня 1953 р. заступник дирек-
тора Полтавського педінституту доцент 
Каришин підписує наказ № 203, згідно 
з яким В.С. Костенка зараховують 
«…на посаду асистента кафедри марк-
сизму-ленінізму з 1.09.1953 р. з окла-
дом 1050 крб. на місяць» [4]. 

Є підстави вважати, що за дозво-
лом на працю за сумісництвом і тим бі-
льше – подальшим переходом на по-
стійну роботу до Полтавського педінс-
титуту стояло, принаймні, «всевидяче 
око» не тільки Полтавського обкому 
КПУ, а й ЦК КП(б)У. Про це говорить, 
по-перше, сам Василь Семенович у сво-
єму виступі на засіданні Бюро ЦК 
КП(б)У 25 липня 1953 р.: «Коли я по-
їхав у Полтаву, я просив, щоб мене від-
пустили на роботу до вузу. Тоді Моска-
лець мені сказав: «Ви хочете вуз, так ми 
зробимо так, як ви не захочете» [5]. Про 
таке ж свідчать документи, знайдені в 
«Особовій справі» В.С. Костенка, за 
період 22.08.1952–21.07.1958 рр., що 
зберігаються до сьогодні в архіві Пол-
тавського державного педагогічного ін-
ституту ім. В.Г. Короленка. Один із них 
підготував на ім’я директора закладу 
завідувач кафедри марксизму-ленінізму 
доцент Д. Степанов 23 жовтня 1952 р. 
У ньому зазначається: «Кафедра марк-
сизму-ленінізму просить представити 
до обкому КПУ на затвердження асис-
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тентом кафедри зі спеціальності – ос-
нови марксизму-ленінізму т. Костенка 
Василя Семеновича…». У прикінцевій 
частині двосторінкового документа ке-
рівник кафедри стверджує, що 
«… тов. Костенко В.С. матеріал курсу 
основи марксизму-ленінізму в основ-
ному знає і відповідально готується до 
кожного семінарського заняття, що 
проводить. Незважаючи на те, що 
т. Костенко на педагогічній роботі пе-
рший рік, він показав педагогічне вмін-
ня і продовжує його удосконалювати. 
За тими нечисленними даними, які має 
у своєму розпорядженні кафедра, 
т. Костенко В.С. у майбутньому може 
бути гарним викладачем вузу» [6]. На 
той час ця висока оцінка важила багато 
для Василя Семеновича, і головне, що з 
часом вона виправдалася. Він, як зав-
жди, стає справжнім фахівцем своєї 
справи тепер уже на педагогічній ниві. 
До речі, при переході на постійну робо-
ту до педінституту в «Характеристиці» 
від 17 вересня 1953 р. за підписами ди-
ректора А. Каришина і секретаря парт-
бюро М. Різуна для погодження Полта-
вським обкомом КПУ вказувалося: «За 
час роботи в Полтавському педагогіч-
ному інституті тов. Костенко В.С. ви-
явив себе достатньо підготовленим для 
роботи у вищому навчальному закладі 
по спеціальності основ марксизму-
ленінізму. Кафедра марксизму-
ленінізму доручала тов. Костенку В.С. 
написання лекцій і доповідей, з чим він 
цілком справився. Відвідування і стено-
графування проведених ним занять по-
казало, що тов. Костенко В.С. проводив 
їх кваліфіковано».  

Таким чином, фактично за рік Ва-
силь Семенович стає повноправним ви-
сококваліфікованим педагогом, завдя-
чуючи власним талантам, помноженим 
на досвід роботи з молоддю, а також 
творчій і діловій атмосфері в діяльності 
професорсько-викладацького складу, 
створеній адміністрацією вузу. Невипа-
дково в літню заочну сесію 1953 р. 

В.С. Костенку «… було доручено чита-
ти самостійний курс з основ марксиз-
му-ленінізму, а також роботу екзамена-
тора на державних екзаменах…», що 
покладалось, як правило, на досвідче-
них викладачів із багаторічною осві-
тянською практикою. Оскільки за Ва-
силем Семеновичем із самого початку 
роботи у вузі закріпилася слава, що він 
«…творчий працівник, багато і старан-
но працює над поглибленням знань…» 
[7], то йому довіряли і кафедра, і дека-
нат, і навчальна частина.  

У зв’язку з визнанням хисту 
В.С. Костенка на педагогічній ниві не-
безпідставно виникає бажання, як ка-
жуть, «остепенитися», або здобути нау-
ковий ступінь. Василь Семенович оби-
рає Київський державний університет 
ім. Т.Г. Шевченка і їде домовлятися до 
столиці через відрядження, згідно з на-
казом № 11(§ 3) по вузу від 18 січня 
1954 р. «… з 15/І до 24/І 54 р.» [8]. Для 
початку складає в ньому іспити з кан-
дидатського мінімуму. Так, 6 лютого 
1954 р. він «…здає кандидатський мі-
німум… з історії КПРС (повний курс) з 
оцінкою «відмінно» і 27 лютого 1954 р. 
отримує відповідну довідку № 440-04 
за підписом ученого секретаря КДУ 
к.і.н. В.П. Столяренка [9]. Вступити на 
денну форму навчання до аспірантури 
історичного факультету Київського 
державного університету 
ім. Т.Г. Шевченка не дозволяв, переду-
сім, вік і певні проблеми щодо утри-
мання сім’ї. Тому було прийнято рі-
шення за рік пройти підвищення квалі-
фікації при цьому вищому навчальному 
закладі. 3 травня 1955 р. директор Пол-
тавського педінституту видає наказ 
№ 102(§ 3), в якому В.С. Костенка 
«…викладача кафедри марк.-ленінізму 
відрядити до м. Києва, інститут підви-
щення кваліфікації викладачів маркси-
зму-ленінізму на один рік (з 18 квітня 
1955 р. по 18 квітня 1956 р.) зі збере-
женням за ним основного окладу зар-
плати на цей час» [10]. Слід зазначити, 
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що поява цього наказу була пов’язана, в 
першу чергу, з плановим направленням 
Василя Семеновича на підвищення ква-
ліфікації, що передбачається всіма осо-
бливостями освітнього процесу стосов-
но викладачів. Бо на раніше направлене 
вузом ще у грудні 1954 р. до Міністерс-
тва вищої освіти СРСР мотивоване 
клопотання про надання В.С. Костенку 
можливості підготувати кандидатську 
дисертацію через відділ дисертантів Ін-
ституту підвищення кваліфікації викла-
дачів марксизму-ленінізму при Київсь-
кому державному університеті 
ім. Т.Г. Шевченка довгий час не було 
жодної відповіді.  

В архіві збереглася характеристи-
ка-подання на Василя Семеновича, да-
тована 2 грудня 1954 р., в якій відміча-
лося, що за час викладання в інституті 
він «…виявив себе достатньо підготов-
леним для роботи у вищому учбовому 
закладі по спеціальності основ маркси-
зму-ленінізму, заняття проводив квалі-
фіковано», а також додавалося: 
«Тов. Костенко В.С. творчий праців-
ник, багато і старанно працює над по-
глибленням знань з марксистсько-
ленінської теорії…» і «серед викладачів 
і студентів інституту користується ав-
торитетом» та головне: «… відданий 
Комуністичній партії і соціалістичній 
Батьківщині» [11]. Характеристику під-
писали директор інституту 
М.В. Семиволос та секретар партбюро 
М.І. Різун. Як виявилося, достойна ха-
рактеристика-рекомендація від Полтав-
ського педінституту свою позитивну 
роль відіграла, і Міністерство вищої 
освіти бере це до уваги й видає свій по-
годжувальний наказ по відомству 
№ 765-к від 17 травня 1955 р. про на-
правлення Василя Семеновича на на-
вчання до Києва. Після надходження 
цього документа до вузу і особливо те-
леграми № 3311502 директора ІПК Га-
ркуші: «… зарахований інститут зні-
майтесь партійного військового обліку 
якнайшвидше виїжджайте» [12], 

26 травня 1955 р. директор інституту 
підписує вже новий наказ за № 118 
(§ 4), в якому чітко зазначається, що 
В.С. Костенко відряджається «…для 
написання та захисту кандидатської ди-
сертації…», але на дещо інший термін – 
«… з 15/IV-1955 р. по 1/ІІ-1956 р.» як, 
до речі, було вказано в міністерському 
наказі [13]. Зрештою, як свідчить офі-
ційна довідка № 07, видана 
30.06.1956 р. «… викладачу кафедри 
марксизму-ленінізму Полтавського пе-
дагогічного інституту Костенку Василю 
Семеновичу…» від імені ІПК виклада-
чів марксизму-ленінізму при Київсько-
му державному університеті 
ім. Т.Г. Шевченка за підписом його ди-
ректора доц. Л.В. Гаркуші, заняття за-
кінчилися 15 квітня 1956 р.» [14]. 

Вдалося з’ясувати причини, що 
призвели до розбіжностей або, скоріше, 
зміни терміну перебування 
В.С. Костенка на навчанні в ІПК. Одні-
єю з них стало очікування виклику ви-
ключно для підготовки кандидатської 
дисертації. Іншою – педагогічне наван-
таження у вузі, яке потребувало вичит-
ки запланованого курсу лекцій для сту-
дентів. Про це дирекція Полтавського 
педінституту своєчасно повідомила Мі-
ністерство освіти УРСР. Як наслідок, 
8 лютого 1956 р. заступник міністра 
О. Русько підписує наказ № 43-К по ві-
домству: «… у зв’язку з тим, що 
ст. викладач кафедри марксизму-
ленінізму Полтавського педагогічного 
інституту Костенко В.С., який був при-
командирований з 1 лютого 1955 р. до 
інституту підвищення кваліфікації ви-
кладачів основ марксизму-ленінізму, 
але з поважних причин приступив до 
навчання з запізненням на 2,5 місяці, 
продовжити йому строк прикомандиру-
вання до 15 квітня 1956 р.» [15]. Після 
надходження цього наказу міністерства 
до вузу його директор видає аналогіч-
ний за № 29 § 9 від 10 лютого 1956 р., 
де вказано, що «… Костенку В.С. про-
довжити строк прикомандирування до 



                                     ВИДАТНІ НАУКОВЦІ ТА ІНЖЕНЕРИ 

ПИТАННЯ ІСТОРІІ НАУКИ І ТЕХНІКИ  2012  № 4 39 

інституту підвищення кваліфікації … 
до 15 квітня 1956 р.» [16].  

21 квітня 1956 р. Василь Семено-
вич подає «Рапорт» на ім’я директора 
Полтавського педагогічного інституту 
М.В. Семиволоса: «… доповідаю, що ... 
прибув на роботу по закінченню строку 
відкомандирування до Інституту під-
вищення кваліфікації викладачів марк-
сизму-ленінізму» [17]. Через три дні 
директор видає відповідний наказ № 82 
§ 2, згідно з яким В.С. Костенко 
«… приступив до роботи з 21/IV-
1956 р.» [18]. 

Після повернення до Полтави Ва-
силь Семенович поряд із викладанням у 
педінституті активно готується до захи-
сту кандидатської дисертації на тему: 
«Розробка В.І. Леніним національного 
питання в роки революційного підне-
сення», який відбувся 28 червня 1956 р. 
на Спеціалізованій вченій раді Інституту 
підвищення кваліфікації викладачів ма-
рксизму-ленінізму при Київському 
державному університеті ім. Т.Г. Шев-
ченка [19]. Офіційними опонентами ро-
боти виступили: 1) доктор історичний 
наук, професор М.А. Рубач та 
2) кандидат історичних наук 
С.Н. Білоусов.  

Зрозуміло, що написання Василем 
Семеновичем цієї дисертації з означе-
ної проблеми, та ще й «по-ленінськи 
аргументовано», є відповіддю на нещо-
давні «напади», бо, як зазначає в авто-
рефераті дисертації, ще «… донедавна в 
переважній більшості праць, присвяче-
них національному питанню, події і фа-
кти трактувались під впливом далекого 
від марксизму-ленінізму культу особи-
стості», мало місце «… невірне висвіт-
лення ролі В.І. Леніна у розробці націо-
нального питання і його значення 
«… принижувалося», незважаючи на 
те, що він «…вперше в історії марксиз-
му розробив … теорію, програму і так-
тику національного питання…». Кан-
дидатська дисертація В.С. Костенка 
складається зі вступу, трьох розділів і 

висновків. Беру на себе відповідаль-
ність стверджувати, що окремі виснов-
ки роботи, зроблені ним щодо творчої 
спадщини В.І. Леніна з національного 
питання, не втратили актуальності й 
для незалежної України, незважаючи на 
комуністичні догми. Так, Василь Семе-
нович пише, що за Леніним 
«…вирішальною умовою формування 
нації і її основоположною ознакою є … 
економічний зв'язок людей…», а до 
обов’язкових рис належать «… мова і 
територія…, національні відчуття, ви-
значене політичне, культурне і соціаль-
не середовище». 

На засіданні Ради Київського дер-
жавного університету ім. Т.Г. Шев-
ченка 10 грудня 1956 р. (протокол 
№ 15) під головуванням ректора вузу 
академіка АН УРСР І.Т. Швеця (1901–
1983) та секретарством к.е.н. В.С. Жу-
ченка пунктом 168 було прийнято: 
«… затвердити рішення ради ІПК про 
присудження вченого ступеня кандида-
та історичних наук Костенку Василю 
Семеновичу» [20]. Відповідний витяг із 
протоколу № 3138-ОИ від 18 грудня 
1956 р. та необхідні офіційні документи 
було направлено до Полтавського пед-
інституту та ВАК при Міністерстві ви-
щої освіти СРСР. 6 березня 1957 р. 
остання інстанція погодилась із рішен-
ням Ради Київського державного уні-
верситету ім. Т.Г. Шевченка і вирішила 
видати В.С. Костенку диплом кандида-
та наук встановленого зразка за номе-
ром МИТ № 002343 [21]. На початку 
травня 1957 р. Василь Семенович отри-
мує його, а 6 травня пише заяву на ім’я 
директора вузу з проханням встановити 
йому відповідну надбавку за вчений 
ступінь або «… дати відповідні розпоря-
дження бухгалтерії» [22]. 10 травня 
1957 р. виходить наказ № 104(§ 1) дире-
ктора закладу, згідно з яким з «… 6/ІІІ-
1957 р. встановити оклад 3200 руб. на 
місяць … викладачу кафедри марк.-
ленін. Костенку В.С.» [23].  
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До Полтавського педінституту, 
який дав можливість піднятися на нау-
ковій ниві на досить значущий для сво-
го часу щабель після захисту кандидат-
ської дисертації, В.С. Костенко уже не 
повертається. 21 серпня 1958 р. дирек-
тор вузу видає наказ № 107, згідно з 
яким він за заявою і листом головного 
редактора Української Радянської Ен-
циклопедії з 26 серпня 1958 р. 
«…звільнений… у зв’язку з переводом 
на роботу до Головної редакції Україн-
ської Радянської Енциклопедії» [24]. 

У «полтавський період» Василь 
Семенович публікує серію науково-
популярних і критичних статей на шпа-
льтах газети «Зоря Полтавщини». Оби-
рається членом парткому та партбюро 
Полтавського державного педагогічно-
го інституту ім. В.Г. Короленка, є по-
заштатним лектором Полтавського об-
кому та міському КП(У), а також ви-
кладає історію КПРС у Полтавському 
вечірньому університеті марксизму-
ленінізму. Саме перебуваючи на Пол-
тавщині, В.С. Костенко як учений по-
чинає дослідження з історії української 
радянської культури своєю статтею 
«Розвиток соціалістичної культури на 
Полтавщині» [25]. у збірці «Полтавщи-
на до 40-річчя Великого Жовтня», що 
вийшла в Облвидаві у 1957 р.  

Потрібно віддати належне полтав-
чанам за величезну дослідницьку робо-
ту, передусім краєзнавчого характеру, з 
широким персоніфікованим наповнен-
ням, яку вони проводять щодо увікові-
чення пам’яті про окремі події, дати і 
особливо особистостей, пов’язаних із 
цим мальовничим і неповторним сим-
волом України. У цьому зв’язку виді-
ляю унікальну за змістом «Полтавську 
шевченкіану» Петра Ротача, що вийш-
ла, завдячуючи друзям, після смерті ав-
тора у двох книгах у 2005 році. В ній 
зазначено про В.С. Костенка: «… укр. 
письм. і культ. діяч, … працював на 
комсомольській, партійній, наук. та ви-
давничій роботі…» [26]. Незважаючи 
на такі преференції з боку одного із 
провідних краєзнавців Полтавщини, 

дуже прикро, що літописці Полтавсько-
го державного педагогічного інституту 
ім. В.Г. Короленка у підготовлених за 
останні роки серії фундаментальних 
видань, присвячених своїй історії, з 
яких, принаймні, виділяю чотири [27], 
жодним рядком не згадують про сум-
лінну працю В.С. Костенка у вузі про-
тягом 1952–1958 рр. Маю сподівання на 
відновлення історичної справедливості 
до сторічного ювілею цього інституту!  
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В статье на основании литературных и архивных источников установлено уча-
стие российского инженера Б.Г. Луцкого в создании автомобилей и двигателей немец-
кой компании «Даймлер Моторен Гезельшафт». 

 
Об истории создания автомобилей 

марок «Даймлер» («Daimler») и «Мер-
седес» («Mercedes») немецкой компа-
нией «Даймлер Моторен Гезельшафт» 
(ДМГ) («Daimler Motoren Gesellschaft») 
написано огромное количество статей и 
монографий. В этих публикациях гово-
рится о том, что создате-
лями этих автомобилей в 
период с 1890 по 1907 гг. 
были немецкие инженеры 
Готлиб Даймлер (Gotlieb 
Daimler) (1834-1900 гг.) и 
Вильгельм Майбах 
(Wilhelm Maybach) (1846-
1929 гг.). При этом, все 
публикации написаны та-
ким образом, что по про-
чтении их создается впе-
чатление, что только Готлиб Даймлер и 
Вильгельм Майбах были значимыми 
фигурами в Германии в области созда-
ния и развития двигателей внутреннего 
сгорания и автомобилей. Эта распро-
страненная концепция до сих пор куль-
тивируется в средствах массовой ин-
формации Германии. 

До 1953 г. все автомобильные ис-
торики Германии однозначно отдавали 
приоритет в этом вопросе Готлибу 
Даймлеру. Более того, до 1953 г. кон-
кретно Вильгельму Майбаху не было 
посвящено ни одной публикации. Его 
имя лишь фрагментарно появлялось 
при описании биографии Готлиба 
Даймлера. Однако о самом Вильгельме 

Майбахе до последнего времени не бы-
ло известно ничего, пока книгу с его 
именем не написал д-р Курт Ратке (Kurt 
Rathke) (книга была издана в 1953 г. и 
называлась «Вильгельм Майбах – рас-
свет новой эры») [1, с. 329]. В этой кни-
ге [2], как пишет бывший директор ар-

хива «Мерседес-Бенц» 
(«Mercedes-Benz») д-р Гарри 
Ниман (Harry Niemann): 
«Курт Ратке сделал Майбаха 
в качестве доминирующей 
фигуры в партнерстве Дайм-
лер-Майбах» [3, с. 78]. 

Далее Ниман пишет, что 
с этими аргументами Ратке 
категорически был не согла-
сен немецкий историк Пауль 
Зибертц (Paul Siebertz) 

(1877-1954 гг.) (директор архива ком-
пании «Daimler-Benz Aktiengesellschaft» 
во времена Гитлера). Зибертц в своих 
публикациях упоминал Майбаха только 
как очень способного помощника Гот-
либа Даймлера, который воплощал в 
реальность его идеи.  

В 1962 г. известный немецкий дви-
гательный историк Фридрих Сасс (Frie-
drich Sass) (1883-1968 гг.) опубликовал 
учебник «История немецкого строи-
тельства двигателей: 1860-1918» («Ges-
chichte Des Deutschen Verbrennungsmo-
torenbaues: Von 1860-1918»). В этой 
книге он сделал сенсационное сообще-
ние о том, что создателем высокоскоро-
стных двигателей внутреннего сгорания 
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был не Готлиб Даймлер, а Вильгельм 
Майбах. Сасс пишет: «Майбах был ре-
альным создателем высокоскоростного 
двигателя внутреннего сгорания. 
…Образ Даймлера длительное время 
воздействовал на него» [4, с. 6]. Это со-
общение Сасс сделал на основании вы-
сказывания самого Майбаха, который в 
1918 г. авторство «высокоскоростных» 
бензиновых двигателей и раскаленной 
трубки зажигания приписал себе [5, с. 
82]. 

Следует отметить, что несмотря на 
отдельные попытки некоторых немец-
ких истриков восстановить историче-
скую справедливость, большинство 
публикаций о Готлибе Даймлере и 
Вильгельме Майбахе продолжают быть 
напичкаными различными мифами и 
сказками. К сожалению, до сих пор эти 
сказки прилежно переписываются мно-
гими псевдо-историками и бойкими 
журналистами-плагиаторами. Автора 
данной статьи особенно возмущает тот 
факт, что до сих пор немецкие истори-
ки в контексте создания двигателей 
внутреннего сгорания и автомобилей 
компании ДМГ стараются не вспоми-
нать имя гениального конструктора и 
изобретателя, россиянина Бориса Луц-
кого (1865-1942 гг.), который большую 
часть своей жизни прожил в Германии 
и, в частности, в компании ДМГ прора-
ботал больше чем Даймлер и Майбах. 

Готлиб Даймлер проработал в ком-
пании ДМГ формально 9 лет, начиная с 
момента ее основания – 28 ноября 1890 
г. до 3 марта 1900 г. Реально он прора-
ботал в компании только 6 лет. Виль-
гельм Майбах проработал в компании 
ДМГ 12 лет (с 8 ноября 1895 г. до 1 ап-
реля 1907 г.). Несмотря на то, что Виль-
гельм Майбах был другом и соратни-
ком Готлиба Даймлера, 11 февраля 
1891 г. он был уволен из компании 
ДМГ. Вернулся в компанию Вильгельм 
Майбах также, как и Готлиб Даймлер 
28 ноября 1895 г., и практически боль-
ше не принимал участие в обсуждениях 

и разработках новых моделей двигате-
лей и автомобилей.  

Борис Луцкий проработал в компа-
нии ДМГ и консорциумах «Альгемайне 
Моторваген Гезельшафт» (АМГ) («All-
gemeine Motorwagen Gesellschaft») и 
«Моторфарцойг унд Моторенфабрик 
Берлин» (ММБ) («Motorfahrzeug und 
Motorenfabrik Berlin»), которые были 
лицензиатами компании ДМГ, в общей 
сложности около 17 лет. В 1897 г. пред-
ставители крупного немецкого капита-
ла М. Дуттенхофер и В. Лоренц при-
гласили Б. Луцкого в Берлин. Они 
предложили ему должность одного из 
директоров консорциума АМГ и кон-
сультанта в компании ДМГ. Консорци-
ум АМГ был создан 15 марта 1897 г. на 
базе основанного в 1879 г. в Берлине 
завода Адольфа Альтмана, строившего 
стационарные двигатели внутреннего 
сгорания. В руководство консорциума 
кроме М. Дуттенхофера и В. Лоренца 
вошли руководители электротехниче-
ской фирмы АЭГ и металлургической 
фирмы «Райнметалль», а также англи-
чанин Ф. Симмс. Сразу же после осно-
вания этого консорциума началось 
строительство нового завода в приго-
роде Берлина – Мариенфельде. 3 нояб-
ря 1898 г. консорциум АМГ был преоб-
разован в ММБ. Кроме автомобилей с 
бензиновыми двигателями консорциум 
ММБ также выпускал автомобили с 
электрическим приводом по патентам 
американской компании «Колумбия». 
30 июня 1902 г. на общем собрании ак-
ционеров ДМГ и ММБ было принято 
решение о слиянии этих фирм. В целях 
сохранения традиций объединенное 
общество сохранило название ДМГ. В 
этой объединенной компании Борис 
Луцкий проработал до 1914 г. 

Цель данной статьи – восстановить 
историческую справедливость и показать, 
что в создание автомобилей и двигателей 
немецкой компании «Даймлер Моторен 
Гезельшафт» значительный вклад внес 
российский инженер Борис Луцкий. 
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Вначале немного о Даймлере и 
Майбахе. Необходимо отметить, что 
они реально начали принимать участие 
в производстве автомобилей в Герма-
нии только после 1895 г., когда обратно 
вернулись в компанию ДМГ. До этого 
их двигатели в небольших количествах 
использовала на своих автомобилях, на-
чиная с 1891 г., только французская ком-
пания «Панар и Левассор». Следует от-
метить, что двигатели Даймлера, разра-
ботанные в 1885-1889 гг. были настолько 
примитивными, что их производство бы-
ло прекращено в 1893 г. Пауль Газлук 
(Paul N. Hasluck) в 1903 г. писал: «Пер-
вым двигателем, который открыл путь 
для всех других бензиновых двигателей и 
о котором необходимо упомянуть, явля-
ется двигатель Готлиба Даймлера, хотя 
он больше не используется в его прими-
тивной форме» [6, с. 209].  

Из-за несовершенства двигателей, 
которые не пользовались спросом на 
рынке, у Готлиба Даймлера в 1889 г. 
возникла критическая ситуация и угро-
за банкротства. Только благодаря про-
мышленникам Дуттенхоферу и Лорен-
цу, которые решились вложить деньги в 
новый для них вид бизнеса и фактиче-
ски создали компанию ДМГ, Готлиб 
Даймлер был спасен от банкротства. 
Необходимо также отметить, что Дут-
тенхофер и Лоренц, когда создавали 
компанию ДМГ, не собирались зани-
маться производством автомобилей и 
изготовлением «примитивных» двига-
телей Даймлера. Их целью было созда-
ние стационарных двигателей внутрен-
него сгорания новой конструкции и для 
этого они пригласили на должность ди-
ректора компании ДМГ Макса Шрёдера 
– инженера из г. Карлсруэ.  

Шрёдер вместо 2-х цилиндрового 
V-образного двигателя Даймлера раз-
работал новый стационарный 2-х ци-
линдровый рядный двигатель, который 
компания в основном и производила до 
1895 г. В единичных экземплярах Шрё-
дер по заказу богатых клиентов изго-

тавливал автомобили «Штальрадваген» 
(«Stahlradwagen») (со стальными коле-
сами). После возвращения в компанию 
ДМГ Даймлер и Майбах приступили к 
выпуску автомобилей «Рименваген» 
(«Riemenwagen») (автомобиль с ремен-
ной передачей). Применение ременной 
передачи вместо цепной было ошибоч-
ным решением. Хотя при небольших 
скоростях ременная передача и обеспе-
чивала плавность хода, ее применение с 
учетом перспективы было шагом назад. 
В 1897 г. компания ДМГ начала выпус-
кать грузовые и легковые автомобили 
со знаменитым 2-х цилиндровым дви-
гателем «Феникс», у которого цилинд-
ры были расположены параллельно 
друг другу, а коленчатый вал имел кри-
вошипы, расположеные под углом 180°. 
В 1898 г. компания впервые изготовила 
4-цилиндровые двигатели «Феникс», 
которые были установлены на гоноч-
ных автомобилях генерального консула 
австро-венгерской империи Эмиля Ел-
линека (Emil Jellinek). Эти автомобили 
назывались «Даймлер-Феникс» 
(«Daimler- Phoenix»). Именно на этих 
автомобилях Еллинек участвовал в со-
ревнованиях 1899 г. под псевдонимом 
«Мерседес» и победил в классе тури-
стических автомобилей. 

Все немецкие историки считают 
автомобиль «Даймлер-Феникс» с 4-
цилиндровым двигателем непосредст-
венным предшественником знаменитой 
модели «Мерседес» 1901 года. С 1902 г. 
все легковые автомобили компании ДМГ 
стали называться «Мерседес». Уильям 
Бомонт в книге «Автомобили и двигате-
ли, их конструкции» пишет: «Автомо-
биль известный как «Милнс-Даймлер», 
представленный на рис.137, был сделан 
на заводе Мариенфельде и в дальнейшем, 
когда этот завод был объединен с заво-
дом в Каннштатте, стал известен как ав-
томобиль «Мерседес». Один из этих ав-
томобилей в гоночном варианте и с дви-
гателем мощностью около 60 л.с. выиг-
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рал гонку Гордон – Беннет в Ирландии 2 
июля 1903 г.» [7, с. 123]. 

В целом можно констатировать, что 
основными достижениями Готлиба 
Даймлера и Вильгельма Майбаха, со-
гласно версии немецких историков, яв-
ляются: создание двигателей «Феникс» 
(1897 г.) и «Мерседес» (1900 г.), а также 
автомобилей «Даймлер-Феникс» (1898 г.) 
и «Мерседес» (1900 г.). Вышеназванные 
двигатели и автомобили были созданы 
компанией ДМГ в период 1897-1900 гг. 

А теперь давайте рассмотрим, что 
происходило в этот период времени в 
компании ДМГ, и какой инновационой 
деятельностью в это время занимались 
Готлиб Даймлер и Вильгельм Майбах. 

Необходимо отметить, что Готлиб 
Даймлер после возвращения в компа-
нию в конце 1895 г., вместо того, чтобы 
быть благодарным Дуттенхоферу и Ло-
ренцу за то, что они согласились при-
нять 61-летнего пенсионера на работу, 
продолжал показывать свой несносный 
характер и амбиции. Особенно это ста-
ло проявляться после того, как 15 марта 
1897 г. с Даймлером был заключен но-
вый контракт. В этом контракте полно-
мочия Даймлера были существенно со-
кращены. Ему, в частности, было запре-
щено без согласия Дуттенхофера исполь-
зовать банковские кредиты компании [8, 
с. 80]. В течение 1897-1899 гг. Готлиб 
Даймлер постоянно настаивал на измене-
нии условий его контракта. Гарри Ниман 
в книге «Вильгельм Майбах, король кон-
структоров: к 150-летию со дня рожде-
ния», ссылаясь на заметки Майбаха, пи-
шет, что в 1898 г. из-за Готлиба Даймлера 
в компании ДМГ создалась нездоровая 
атмосфера, которая негативно влияла на 
работу компании [9, с. 106 ]. 

Сам Даймлер не занимался бизне-
сом, редко появлялся на работе и к то-
му же запрещал Майбаху заниматься 
инновационными работами и даже пла-
нировать их. Все правление компании 
ДМГ во главе с Дуттенхофером обви-
няло Даймлера, Майбаха и Фишера в 

задержке выполнения заказов. Такая 
ситуация в компании привела к тому, 
что ей нечего было представить 24 мая 
1898 г. на первую автомобильную вы-
ставку в Берлине, которую проводил 
Европейский автомобильный союз со-
вместно с Немецким спортивным сою-
зом. В этой выставке приняли участие 
13 автомобилей, в том числе 5 автомо-
билей от концерна АМГ, где работал 
Луцкий, 1 автомобиль Б. Луцкого от 
его собственной компании «Общество 
по строительству автомобильных эки-
пажей» («Gesellschaft für 
Automobilwagenbau») и 2 автомобиля 
фирмы «Бенц и Ко.». 24 мая на этих ав-
томобилях состоялся первый немецкий 
автопробег Берлин-Потсдам-Берлин 
длиной 54 км. Первым из вышеназван-
ных автомобилей к финишу пришел ав-
томобиль концерна АМГ (2 часа 17 ми-
нут 30 секунд), вторым и третьим – ав-
томобили фирмы «Бенц и Ко.». Авто-
мобили из Каннштатта в автопробеге и 
на выставке участия не принимали. 

По мнению автора, нездоровая ра-
бочая атмосфера и отсутствие иннова-
ционной деятельности в компании ДМГ 
в период 1897-1899 гг. привели также к 
тому, что ей нечего было представить и 
на Всемирной универсальной выставке 
1900 г. в Париже, и по этой причине 
она не принимала в ней участие [10]. 

Исходя из вышеизложенного воз-
никает вопрос: если в 1897-1899 гг. 
Даймлер и его соратники не занимались 
инновационной деятельностью, то кто 
тогда является создателем новых двига-
телей и автомобилей, производимых 
компанией в этот период времени, на 
базе чьих изобретений они строились? 

Ответ на этот вопрос, как ни стран-
но, автор данной статьи нашел на не-
давно обновленном официальном сайте 
компании «Мерседес-Бенц», который 
создан на всех языках мира [11, 12]. На 
этих сайтах представлена фотография 
(рис. 1), которая была сделана 30 апре-
ля 1901 г. в Санкт-Петербурге. На этой 
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фотографии Борис Луцкий представля-
ет Императору России Николаю II и 
группе официальных лиц 5-тонный гру-
зовик с двухцилиндровым двигателем 
«Феникс» мощностью 10 л.с. (иллюст-
рации см. на 3-й странице обложки на-
стоящего журнала). 

Цитирую комментарий к этой фо-
тографии: «Эта фотография появилась 
в венской автомобильной газете 
«Allgemeine Automobil-Zeitung» в 1903 
году. На снимке инженер Борис Луцкий 
представляет царю новый автомобиль, 
который был предназначен для исполь-
зования Российским верховным коман-
дованием. В конструкцию автомобиля 
Луцкий внес так много технических 
предложений, что было решено назвать 
автомобиль в его честь». 

На следующей фотографии (рис. 2), 
которая хранится в Центральном госу-
дарственном архиве Военно-Морского 
Флота России, показан 5-тонный грузо-
вик, которым управляет сам Борис Луц-
кий. На передней части капота видна 
табличка с надписью «Loutzky». Так пи-
салась фамилия Б. Луцкого на немецком 
языке. Фотография также была сделана в 
Санкт-Петербурге в апреле 1901 г. 

Показанный на фотографиях 5-
тонный грузовик является точной копи-
ей грузовика, представленного компа-
нией ДМГ в 1898 г. на международной 
автомобильной выставке в Париже. Фо-
тографии грузовика, сделанные в 1898 
г. на Парижской выставке, можно уви-
деть во всех книгах, посвященных ис-
тории компании ДМГ, но нигде в них 
вы не найдете имени Бориса Луцкого, 
реального создателя этого автомобиля. 
Только в России грузовики Луцкого но-
сили его имя. В Германии они продава-
лись под названием «Даймлер-Феникс», 
а в Англии – «Милнс-Даймлер» 
(«Milnes-Daimler»). 

К сожалению, до сих пор имя Бо-
риса Луцкого, особенно в Германии, 
мало кому известно. Это связано с тем, 
что после прихода к власти нацистов их 

главный «арийский» автоисторик Зи-
берц всеми средствами и способами 
пытался стереть из истории фирмы 
ДМГ российский след. Имя Бориса 
Луцкого было вычеркнуто со страниц 
всех немецких газет и журналов. 
Слишком неприятно было нацистам то, 
что в разработке двигателей «Феникс», 
автомобилей «Даймлер» и «Мерседес» 
важную (если не основную) роль играл 
российский инженер Борис Луцкий, к 
тому же не просто россиянин, а еще и 
еврей. Этого нацисты перенести не 
могли. Ну а после войны все историки 
не задумываясь просто переписывали 
работы Зиберца. Только недавно архив 
компании «Meрседес-Бенц» решил ма-
ленькими порциями пролить свет на эту 
давнюю историю и имя Бориса Луцкого 
стало всплывать в немецкой печати. В 
частности, впервые на официальном 
сайте компании в электронном виде 
появилась вышеприведенная информа-
ция о Б. Луцком. 

Также с сожалением приходиться 
констатировать, что до сих пор многие 
историки в своих публикациях продол-
жают переписывать работы Зиберца. В 
частности, известный автомобильный 
историк и главный редактор несколь-
ких автомобильных журналов Деннис 
Адлер (Dennis Adler) в книге 
«Meрседес-Бенц», изданной в 2008 г., 
на стр. 22 приводит фотографию и дает 
к ней комментарий: «На фотографии 
ниже показан массивный 5-тонный гру-
зовик с новым двухцилиндровым двига-
телем «Феникс», расположенным спере-
ди. Готлиб Даймлер (крайний справа, с 
карманными часами в руках) и Виль-
гельм Майбах (позади Даймлера) были 
заинтересованы в более разнообразных 
транспортных средствах чем Бенц. Фото 
сделано на автомобильной выставке в 
Париже в июне 1898 г.» [13]. 

В этом комментарии Деннис Ад-
лер, так же как и Пауль Зиберц, не ука-
зывает имя человека, стоящего слева от 
Даймлера. Более того эта фотография 
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является обрезанной. Подлинная фото-
графия, увеличенная до размеров 5 
метров в длину и 2 метра в высоту, и 
поныне висит в мерседесовском олд-
таймер центре (рис. 3). 

Как видно из этой фотографии воз-
ле грузовика стоят не три человека, а 
четыре. Крайний слева – Вильгельм 
Лоренц, заместитель главы компании 
ДМГ, а рядом с ним (самый высокий) – 
Борис Луцкий. Длительное время в 
мерседесовском олд-таймер центре это-
го высокого человека называли масте-
ром-конструктором (Meister Erbauer) и 
только недавно историческая справед-
ливость восторжествовала и надпись 
мастер-конструктор была заменена на 
Борис Луцкий (Boris Loutzky). 

Кстати хочу отметить, что Денис 
Адлер вместе с самым знаменитым ав-
тогонщиком мира, историком и писате-
лем Стирлингом Моссом в 2001 г. 
опубликовали книгу «Мерседес-Бенц: 
серебряное звездное столетие», в кото-
рой, как они пишут, «постарались вос-
становить справедливость как для че-
ловека, так и для автомобиля, которые 
по-прежнему несут имя Даймлера и по 
сей день…» [14, с. 11]. 

В этой связи хочу спросить у гос-
подина Адлера, где же историческая 
справедливость за которую Вы так ра-
туете в своих публикациях? Ведь Вы, 
также как и Зиберц, продолжаете пи-
сать неправду. Кстати, Зиберц напрасно 
отрезал на фотографии крайнего слева 
человека. Он думал, что это Борис Луц-
кий, а на самом деле это был Вильгельм 
Лоренц. Этот факт указывает на то, что 
Зиберц не знал в лицо ни Луцкого, ни 
Лоренца. А убрал он имя Луцкого из 
комментария к этой фотографии пото-
му, что именно он был основным соз-
дателем этого 5-тонного грузовика со 
знаменитым двигателем «Феникс». 

Возвращаясь к 5-тонному грузови-
ку, представленному Императору Рос-
сии Николаю II, хочу отметить, что в 
1901 г. Луцкий привез для военного ве-

домства Российской империи три авто-
мобиля: два грузовых (шасси №№ 195 и 
197) и один легковой (шасси № 205). 
Два из этих автомобилей (легковой и 
грузовой) летом 1902 г. принимали уча-
стие в военных маневрах под Курском. 
Об этом событии в 1902 г. написал рос-
сийский журнал «Разведчик», а в 1903 
г. статью под названием «Использова-
ние автомобилей в русской армии» 
опубликовал немецкий журнал Евро-
пейского автомобильного союза. 

Процитирую статью из этого не-
мецкого журнала: «На прошлогодних 
маневрах в России под Курском перед 
Его Величеством Императором были 
представлены, как известно, автомоби-
ли для изучения возможностей их раз-
ностороннего использования. В выпус-
ке XXI за прошлый год мы представили 
краткое сообщение об этом на основа-
нии явно достоверного отчета в русской 
военной газете «Разведчик» 
(«Raswjedtschik»). В этом листе, хра-
нящемся теперь в отчете под № 638, 
описываются также особенности дейст-
вий Южной армии в этих маневрах и за-
метки по поводу сделанных там наблю-
дений в отношении использования авто-
мобилей: «В маневрах под г. Kурском 
было отведено широкое поле для всякого 
рода испытаний. В Южной армии испы-
тывались, между прочим, самодвигатели. 
Несмотря на некоторое еще их несовер-
шенство, нельзя не признать, что на ос-
новании последнего опыта они получат в 
ближайшем будущем право гражданства 
и в нашей армии, по примеру иностран-
ных. С состоянием дорог, некоторой 
сложностью конструкции и хрупкостью 
составных частей этих машин приходи-
лось считаться». Среди используемых 
транспортных средств был также постро-
енный в Каннштатте автомобиль системы 
Луцкий-Даймлер, который свободно дви-
гался без дорог по пахоти и легко пре-
одолевал довольно большие подъемы. 
Автомобиль, как говорят, доказал, что 
был лучшим на маневрах. Обратите вни-
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мание на рисунок взятый из журнала 
«Разведчик», на нем показан этот авто-
мобиль сфотографированный посреди 
поля. Автомобиль имеет вес 980 кг; 4-
цилиндровый двигатель Луцкий-Даймлер 
специально разработан для использова-
ния спирта и в настоящее время изготав-
ливается для России акционерным обще-
ством Г.А. Лесснера в Петербурге». 

Хочу акцентировать внимание на 
двух фразах, приведенных в немецкой 
статье. Первая фраза: «Среди исполь-
зуемых транспортных средств был так-
же построенный в Каннштатте автомо-
биль системы Луцкий-Даймлер…». Эта 
фраза подтверждает факт изготовления 
автомобиля системы Луцкий-Даймлер 
именно в Каннштатте, в мастерских 
компании ДМГ. Вторая фраза: «…4-
цилиндровый двигатель Луцкий-
Даймлер специально разработан для 
использования спирта…». Эта фраза 
указывает на то, что на автомобиле был 
установлен 4-цилиндровый двигатель 
Луцкого. Именно такого типа двигатель 
с механически управляемыми впуск-
ными клапанами был установлен на 
первом автомобиле «Мерседес». 

Необходимо отметить, что автор 
немецкой статьи самопроизвольно из-
менил цитату, приведенную им из ори-
гинального российского журнала «Раз-
ведчик». Он добавил к имени Луцкий 
через тире еще и имя Даймлера. В ори-
гинале статьи, которая называется 
«Действия Южной Армии», эта цитата 
имеет следующий вид: «С состоянием 
дорог, некоторой сложностью конст-
рукции и хрупкостью составных частей 
этих машин приходилось считаться; но 
был между ними и самодвигатель Луц-
кого, который свободно двигался без 
дорог по пахоти и легко преодолевал 
довольно большие подъемы». На фото-
графии, приведенной в журнале «Раз-
ведчик», также указано, что это само-
двигатель господина Луцкого, а не 
Луцкого-Даймлера (рис. 4). 

Кстати, в Германии эти легковые 
автомобили Луцкого, также как и гру-
зовые, продавались под названием 
«Даймлер-Феникс». 

Приведу еще один факт, о котором 
умалчивают почти все немецкие исто-
рики за исключением Гарри Нимана. 
Он в архиве компании «Мерседес-
Бенц» (папка № 22 за 1901/1902 гг.) 
нашел документ, в котором сообщается, 
что на заседании наблюдательного со-
вета компании ДМГ от 16 августа 1902 
г. председатель Дуттенхофер огласил 
письмо господина директора Бориса 
Луцкого, в котором тот настаивал на 
том, чтобы двигатели и автомобили, 
продаваемые в России под названием 
«Даймлер-Луцкий» под таким же на-
званием продавались и в Германии, и 
других странах. На таком же заседании 
3 октября 1902 г. Дуттенхофер заявил, 
что требования Луцкого «должны быть 
отклонены» [15, с. 31]. Об этом доку-
менте еще в 1994 г. сообщил известный 
российский историк В.И. Дубовской в 
книге: «Автомобили и мотоциклы Рос-
сии: 1896-1917». Этот документ ему 
прислал сотрудник архива компании 
ДМГ г-н Д. Сценде (D. Szende) еще 22 
апреля 1969 г. [16, с. 102]. 

Хочу обратить внимание на такую 
интересную деталь: это требование Бо-
риса Луцкого было рассмотрено после 
Курских маневров за месяц до офици-
альной регистрации новой торговой 
марки «Мерседес» (27 сентября 1902 г.) 
вместо марки «Даймлер». То есть Луц-
кий требовал, чтобы двигатели и авто-
мобили 1898–1902 гг., продаваемые в 
Германии и других странах, носили 
марку «Даймлер-Луцкий». После от-
клонения требований Луцкого про-
изошли следующие события. 10 июня 
1903 г. в результате пожара практически 
полностью сгорел завод в Каннштатте, а 
14 августа 1903 г. был убит Дуттенхо-
фер. В течении 1903-1904 гг. Борис Луц-
кий был занят внедрением своих двига-
телей на кораблях и подводных лодках 
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Российской империи, организовывал 
производство автомобилей на заводе 
«Лесснер» в Санкт-Петербурге. Из-за 
этих обстоятельств, по мнению автора, 
Борису Луцкому так и не удалось до-
биться того, чтобы автомобили и двига-
тели, изготавливаемые в компании ДМГ, 
назывались его именем. 

Подводя итог всему вышесказан-
ному, мы можем констатировать, что Б. 
Луцкий принимал участие в разработке 
и создании автомобилей и двигателей 
немецкой компании «Даймлер Моторен 
Гезельшафт». Его вклад в создание и 
развитие автомобилей и двигателей 
этой компании, а также других компа-
ний Германии и Европы был настолько 
значительным, что еще при жизни его 
называли гением моторостроения и ав-
томобилестроения. 
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Фірсов О.В. Російський інженер Б.Г. Луцький – один із творців автомобілів 

«Даймлер» і «Мерседес». У статті на підставі літературних і архівних джерел вста-
новлена участь російського інженера Б.Г. Луцького в створенні автомобілів і двигунів 
німецької компанії «Даймлер Моторен Гезельшафт». 
 

Firsov A. Russian engineer B. Loutzky – one of creators of cars of «Daimler» and 
«Mercedes». In the article on the basis of literary and archived sources participation of the 
Russian engineer of B. Loutzky is set in creation of cars and engines of the German company 
«Daimler Motoren Gesellschaft». 
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НАУКОВО-ТЕХНІЧНІ ТОВАРИСТВА В УКРАЇНІ У 1920-1930-ті РОКИ:  
ТЕХНІЧНА СЕКЦІЯ ХАРКІВСЬКОГО НАУКОВОГО ТОВАРИСТВА 

 
Кушлакова В. В. 

(Дніпропетровський національний університет ім. О. Гончара) 
 
Розглянуто розвиток технічних наук та наукових товариств, зокрема, в 

Україні в 20-30-ті роки ХХ ст. Досліджено історію створення, відкриття та діяль-
ності технічної секції Харківського Наукового Товариства (ХНТ). Визначено її вне-
сок в розвиток технічної науки й технічних знань в Україні у зазначений період.  

 
В 20-30-ті роки ХХ ст. технічні 

науки в Радянському Союзі посідали 
особливе місце в розвитку країни, зо-
крема, її промисловості, як основи 
обороноздатності держави. Випробо-
вувались, у тому числі й в Україні, рі-
зноманітні форми технічних 
інституцій: науково-дослідні 
інститути та кафедри, бюро 
та відділи, лабораторії та ка-
бінети, станції та секції. Се-
ред цих форм організації ін-
женерної справи біли й нау-
ково-технічні об’єднання. В 
зазначений період було зор-
ганізовано такі відомі гро-
мадські технічні об’єднання, 
як: Укравтодор, «Техніка ма-
сам», ВУКАІ (Всеукраїнська асоціація 
інженерів), УТОРНІТСО (Українське 
товариство робітників науки і техні-
ки), УНТТ (Українське науково-
технічне товариство), ВУТОРВИН 
(Всеукраїнське товариство робітників-
винахідників) та інші.  

Кожне з них мало свій напрям ді-
яльності. Добровільне товариство 
«Техніка-масам» займалося просвіт-
ницькою діяльністю для робітників. 
Товариство створило низку довідко-
вих бюро для надання консультацій 
робітникам з питань технічного харак-
теру. Також працювали курси, в про-
грамі яких були присутні відповідні 
лекції. Крім того товариство видавало 

власний журнал з аналогічною назвою 
«Техніка − масам». 

Укравтодор – це українське відді-
лення Всесоюзного товариства Авто-
дор. Дане добровільне товариство ба-
гато зробило для поширення технічно-

го знання в різних сферах ав-
тотранспортної науки; органі-
зовувало різноманітні курси 
водіїв майже всіх видів авто-
транспорту, гуртки в сфері 
шляхового будівництва, про-
водило преміювання «удар-
ників» технічної освіти та ін. 

Організацією інформа-
ційного забезпечення вина-
хідницького руху в основно-
му займались члени Всеукра-

їнського товариства робітників-
винахідників (ВУТОРВИН). Це гро-
мадське об’єднання займалося підви-
щенням науково-технічної кваліфіка-
ції, організовуючи «гуртки ліквідації 
технічної неписемності», читаючи ле-
кції для робітників, проводячи вистав-
ки технічних винаходів та інше. 

Українське товариство робітни-
ків науки і техніки для сприяння соці-
алістичному будівництву (УТОРНІТ-
СО), засноване в м. Харків в 1928 ро-
ці, працювало над розробкою методи-
чних програм для техосвітніх закладів 
та навчальними планами для здобува-
чів заочної технічної освіти. Також 
члени товариства організовували вла-
сні лекційні гуртки та курси з підви-
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щення кваліфікації, часто долучаючи 
до цієї роботи науково-технічні това-
риства. УТОРНІТСО мало цілу низку 
філій по всій Україні.  

Таким об’єднанням держава ста-
вила конкретні масштабні завдання:  

• популяризація технічної дум-
ки серед широких мас трудящих; 

• обговорення та вирішення те-
хнічних або технічно-господарських 
проблем по товариствах; 

• громадська ініціатива в індус-
тріально-технічному й господарсько-
му будівництві; 

• участь товариств у праці дер-
жавних і господарчих органів (участь 
в науково-технічних нарадах, пере-
ймання на себе певних функцій). 

Всі вищевказані товариства роз-
горнули свою діяльність наприкінці 
1920-х років, але потреба в організації 
науково-технічних сил виникла ще на 
початку 20-х років.  

Це можна пояснити, в першу 
чергу, соціально-політичними обста-
винами того часу. Адже в 20-30-ті ро-
ки минулого століття країна взяла 
курс на розвиток промисловості та 
сільського господарства. Були необ-
хідні не тільки фахівці цих галузей го-
сподарства, а ще більшою була потре-
ба в нових науково-технічних розроб-
ках, новій техніці, а головне – це 
об’єднання спеціалістів різних галузей 
технічного знання.  

Дану проблему вивчали в своїх 
роботах такі вчені як, О. Я. Волошин, 
Г. В. Касьянов, Л. І. Ткачова, С. П. 
Стрекопитов та ін. В їхніх працях  ро-
зглянута діяльність зазначених вище 
добровільних об’єднань, вивчені ор-
ганізаційні засади цих товариств, 
з’ясовувалася їх роль у розвитку тех-
нічного знання в певний період історії 
[3; 4; 13]. 

Метою нашого дослідження є 
одне з громадсько-наукових 
об’єднань, діяльність якого в  сфері 
розвитку науки і техніки в Україні в 

20-30-ті роки ХХ ст.  майже невідома і 
практично не досліджувалася. Предме-
том дослідження в даній роботі є Хар-
ківське наукове товариство, а більш 
конкретно – Технічна секція ХНТ. 
Адже саме Технічна секція Харківсько-
го наукового товариства розпочала 
свою діяльність на початку 1920-х ро-
ків і в доволі короткий термін розгор-
нути свою діяльність у відповідності до 
завдань біжучого моменту.  

Отже, Харківське наукове това-
риство розпочало свою діяльність в 
березні 1924 року як самостійна орга-
нізація. Це громадсько-наукове та на-
уково-технічне об’єднання  одразу ро-
згорнуло активну діяльність. Будучи 
за своєю формою універсальним, то-
вариство, не гаючи час, почало органі-
зовувати різні  наукові та науково-
технічні секції. Одними з перших по-
стали медична секція, створена 28 лю-
того 1925 року, а також технічна сек-
ція, яка почала працювати 21 березня 
1925 року. Саме вона є предметом 
нашого дослідження.  

Дана секція від початку ставила 
перед собою великі задачі: 

• об’єднання всіх працівників 
науки і техніки для спільної постанов-
ки та вирішення актуальних питань і 
проблем технічних наук, промислово-
сті та сільського господарства;  

• популяризація технічного 
знання серед широких верств насе-
лення; 

• видання технічної літератури; 
• складання словника технічної 

термінології.  
До речі, слід зазначити, що всі 

намічені заходи, а особливо останні 
два, члени секції планували здійсню-
вати українською мовою, що відпові-
дало соціально-політичним тенденці-
ям того часу – етапу українізації. Та й 
взагалі проблема української наукової 
й технічної термінології є надзвичай-
но актуальною й залишається такою й 
у сьогоденні. 
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