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Загалом аналіз кейсів українських ІТ-музеїв свідчить, що вони фо-

рмувалися переважно як ініціативи «знизу» — на основі особистої прист-

расті колекціонерів та локальних ресурсів. Це робить їх близькими до 

концепції grassroots museums і дозволяє розглядати як форми альтернати-

вної пам’яті, що репрезентують «історію знизу» цифрової культури. Їхні 

експозиції не лише зберігали артефакти, а й відтворювали емоційний 

досвід користувачів, культурні практики аматорів та локальні клубні 

традиції, які зазвичай залишаються поза межами «офіційного» наративу 

історії науки й техніки. 

Порівняння з західними практиками показує, що ключовим чинни-

ком їхньої стійкості стали інституційна підтримка та багатоканальне 

фінансування — державне, корпоративне, фондове. Українські приклади, 

натомість, виявилися значно вразливішими до зовнішніх криз (пандемії, 

війни), що підкреслює їхню залежність від ентузіазму окремих осіб і 

нестачу системної підтримки. 

Таким чином, українські ІТ-музеї можуть і мають потенціал стати 

складовою державної політики у сфері культурної спадщини, наукових дос-

ліджень та освітніх практик. Їхня інституалізація, інтеграція в академічне 

поле та забезпечення сталої фінансової бази дозволили б перетворити ентузі-

астські колекції на повноцінні культурні інститути, здатні репрезентувати 

багатогранну «історію знизу» інформаційних технологій в Україні.  
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ПРАКТИЧНА РЕАЛІЗАЦІЯ ПЕРЕДОВИХ ІНЖЕНЕРНО-

ТЕХНІЧНИХ ДОСЯГНЕНЬ У МОСТОБУДУВАННІ 

 (НА ПРИКЛАДІ ІНГУЛЬСЬКОГО МОСТУ м. МИКОЛАЄВА) 

Рижева Н.О., Сугацька Н.В. 

 

Історія людської цивілізації переконливо доводить, що її розвиток 

завжди залежав від рівня розгалуженості транспортних артерій, які ста-

вали результатом практичної реалізації наукової думки та технічних до-

сягнень певного проміжку часу. Особливе місце у цьому контексті зай-

мають мости, які поєднують береги річок. Саме вони вважаються своєрі-

дним еквівалентом наявних можливостей держави у політичному та еко-

номічному контексті. 

https://sncmuseum.org/
https://it8bit.club/
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Переконливим прикладом цього є історія міста Миколаєва, існу-

вання якого безпосередньо залежало від комплексного вирішення таких 

завдань. Місто розташовано на півострові, який утворився внаслідок 

злиття річок Південний Буг та Інгул (на лівому березі Бузького лиману, 

за 50 км від Чорного моря) [3]. Особливість географічного положення, де 

річки утворюють півострів, вплинула як на формування виробничого 

спрямування – центр суднобудування, так й забудову міста, в якому стра-

тегічно важливими стали мости. 

Перший міст через Інгул починають створювати у 1792 – 1795 ро-

ках, всього через три роки після заснування міста. Виробничі реалії того 

часу дозволили його збудувати як наплавний, прокладений на понтонах. 

 

 

Вигляд на Інгул і старий 

Інгульський міст у Микола-

єві на старій листівці 

 

У подальшому істо-

ричному розвитку Микола-

єва комплексне формування 

його інфраструктури було 

можливим лише за умови 

створення мостів через річ-

ки. Практичне вирішення цього завдання стало реальністю у середині ХХ 

ст. У 1958 – 1964 роках реалізується унікальний проєкт залізобетонного 

розвідного мосту через Південний Буг. Його творцями стали автор проє-

кту Карпачов Андрій Ананійович і начальник будівництва Карелі Лев 

Георгійович. Станом на 1964 рік це був найбільший автодорожній міст в 

Україні [2]. Він об’єднав район Варварівки з центральною частиною Ми-

колаєва. Завдяки його будівництву з’явилася пряма автомагістраль Одеса 

– Миколаїв – Херсон – Запоріжжя. 

Проте, залишалася не вирішеною проблема транспортного сполу-

чення через річку Інгул, оскільки існуючий наплавний міст вже був для 

цього непридатний. Будівництво нового моста стало нагальною потре-

бою як для щоденного пересування мешканців, так і для безперебійної 

роботи підприємств. 

На початку 70-х років ХХ ст. вирішення цього завдання набуває 

практичної реалізації. У жовтні 1972 року закінчено розробку проєкту 

Інгульського мосту (Київська філія інституту «Союздорпроєкт» та інсти-

тут «Ленгіпротрансмост»). Протягом двох років йшло його узгодження і 

в 1974 році розпочато будівництво мосту. Наступні сім років, спираю-

чись на передові науково-технічні досягнення, мостозагін № 73 під кері-
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вництвом Льва Георгійовича Карелі відтворювали проєкт. Зауважимо, що 

Карелі Л. Г. вже мав досвід створення в Миколаєві моста через Півден-

ний Буг (Варварівський міст) [5].  

Робота «на воді» вимагала продуманої організації – всі основні ча-

стини мосту виготовлялися заздалегідь (використовувалися збірні конс-

трукції), що дозволило залучити до виконання проєкта всього 60 робіт-

ників [1]. Викликає увагу технологія будівництва прогонових частин 

мосту. Між змонтованими опорами мосту розташовувався спеціальний 

кран (схожий на рейкоукладач), який встановлював 33-х метрові секції 

прогонових будов на свої місця. 

Зовнішню простоту мосту доповнили декоративні прикраси, 

над якими працювала група художників: Олексій Байбородін, Федір 

Пронюк, Віктор Семернєв. Вони створили литі декоративні вставки 

на поручні мосту [5]. 

6 січня 1981 року міст, який має назву Інгульський, було урочисто 

відкрито для руху транспорту та пішоходів (пішохідна частина розташо-

вана з обох боків мосту).  

 

Інгульський міст. 

Автор фото Aleksandrit 

 

Його технічні ха-

рактеристики були пере-

довими для того часу: 

довжина – 472 м, з під-

ходами 1330 м, ширина – 

18,5 м (4 смуги автотра-

нспорту), окрім того – 

два тротуари по 2,25 м. 

Пролітні будови: естака-

дна частина – 33-х метрові – збірні залізобетонні балки. Русловий проліт: 

76,25 м, розвідний, металевий, однокрилий з противагою, вертикальної 

конструкції, підйомний. Фундаменти – на оболонках діаметром 0,6 м. Тіло 

опор – збірно-монолітне [4].  

Головною технічною новацією Інгульського мосту стала його роз-

відна секція довжиною 76,25 метра, яка підіймається вертикально і ство-

рює прохід для суден.  
Майже до кінця ХХ ст. розвідна секція Інгульського мосту визна-

валася найдовшою у Європі за довжиною підйомної частини. Центральна 
частина мосту підіймається в гору на 52 м [1]. У наш час першість нале-
жить мосту в Роттердамі, де розвідна частина довша лише на 6 метрів. 
Проте, миколаївський міст і досі залишається одним з найвражаючіщих у 
історії мостобудування в Європі [6]. 
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Інгульський міст у розведеному стані (Суспільне око / Telegraf). 

 
Інгульський міст став як ключовим транспортним вузлом Микола-

єва, так і майданчиком, де реалізувалися нові технічні проєкти. У грудні 
1982 року через міст починає курсувати тролейбус. Унікальність нової 
тролейбусної лінії полягала в тому, що довелося спорудити спеціальні 
розвідні контактні мережі на випадок його розведення [7].  

На початку ХХІ ст. Інгульський міст залишається одним із ключо-
вих транспортних вузлів Миколаєва, що з’єднує центр міста з північними 
районами через річку Інгул. Він є важливою частиною логістичної інфра-
структури України для перевезення вантажів державного значення. 

Отже, в історії мостобудування добре відомі розвідні мости таких 
країн, як Велика Британія, Нідерланди, США та інші. Україна також має 
чим пишатися – два унікальні розвідні мости розташовані саме в Мико-
лаєві: Варварівський та Інгульський. 
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РОЛЬ СЕРГІЯ ЛЕБЕДЄВА В ОРГАНІЗАЦІЇ ТА ПРОВЕДЕННІ 

ЕЛЕКТРОТЕХНІЧНИХ ДОСЛІДЖЕНЬ В АКАДЕМІЇ НАУК УРСР 

Саприкін Г.О. 
 

Сергій Олексійович Лебедєв – відомий український науковець, 

один із фундаторів обчислювальної техніки в СРСР та Україні. Його 

внесок у розвиток цієї галузі науки було відзначено багатьма науковими 

та державними відзнаками, а саме званнями Академіка Академії наук 

УРСР (1946 рік), Академіка Академії наук СРСР (1953 рік) та Героя Со-

ціалістичної Праці (1956 рік) [1].   

Сергій Лебедєв початково, до переходу у галузь обчислювальної 

апаратури, мав пряме відношення до спорідненої сфери знань – електро-

техніки, на чому і потрібно зупинитися детальніше.   

Актуальність обраної теми зумовлена необхідністю переосмислен-

ня та вивчення досвіду організації та проведення масштабних науково-

технічних досліджень в Академії наук УРСР під керівництвом Сергія 

Лебедєва, бо аналіз його підходів до формування наукових колективів, 

координації міждисциплінарних проєктів, залучення ресурсів та впрова-

дження результатів електротехнічних досліджень може бути цінним для 

сучасної організації наукової діяльності в Україні. Вивчення моделей 

управління науковими процесами дозволить виявити ефективні стратегії 

для підвищення продуктивності та результативності сучасних науково-

дослідних установ, особливо в галузі електротехніки та суміжних напря-

мках. Розуміння історичного контексту розвитку вітчизняної електротех-

нічної науки сприятиме збереженню наукової спадщини та надихатиме 

нові покоління дослідників на інноваційні розробки. Тож важливо звер-

нути увагу на недостатньо відомий період професійного життя Сергія 

Лебедєва, який мав не менше значення, аніж створення ним першого 

комп’ютера у континентальній Європі.   

Лебедєв поступово включався у процес наукових розробок з еле-

ктротехніки. Отримавши у квітні 1928 року диплом інженера-


