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научных статей, опубликованных на страницах отраслевого журнала «Железнодоро-
жное дело» за период с 1924 г. по 1931 г. 

Ключевые слова: журнал «Железнодорожное дело», высшая школа, наука об экс-
плуатации железных дорог, публикация. 

 
Fesovets R.O. Engineer-railroader V.A. Sokovich and magazine «Railway business» 
This article contains activity review of the first dean of the Exploitation Faculty of the 

Moscow Institute of Railroads V.А. Sokovich the author of scientific articles published in the 
industrial magazine «Zheleznodorozhnoe Delo» in the period from 1924 to 1931. 

Keywords: magazine «Zheleznodorozhnoe Delo», higher school, science of exploitation on 
railroad, publication. 

 
 

УДК 656.2(03) 
Янін В.А. 

 
ЖИТТЯ ТА ДІЯЛЬНІСТЬ ІНЖЕНЕРА Л.С. ЛЕБЕДЯНСЬКОГО 

 
Стаття присвячена висвітленню основних фактів про життя та діяльність інже-

нера Л.С. Лебедянського. Розглядаються основні напрями роботи інженера та конс-
труктора Л.С. Лебедянського, а також його кар’єрне зростання на Коломенському 
заводі. Також у статті розповідається про його роль у розвитку локомотивобудуван-
ня колишнього Радянського Союзу та стосунки з керівництвом країни того часу.  
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Коломенський завод, інженер, конструктор. 

 
Лев Сергійович Лебедянський – геніальний інженер залізничник, локо-

мотивобудівельник, конструктор цілої низки паровозів, тепловозів і газо-
турбовозів народився 24 жовтня 1898 року у місті Воронежі часів Російсь-
кої імперії. У 1908 році Лев Сергійович закінчив реальне училище у місті 
Великі Луки Псковської губернії [6]. Після закінчення навчання у реаль-
ному училищі він вступає до Петроградського політехнічного інституту на 
механічний факультет, який успішно закінчує у 1921 році.  

З березня 1922 року Лев Сергійович починає працювати на Коломенсь-
кому паровозобудівному заводі ім. В.В. Куйбишева [1]. Не буде перебіль-
шенням сказати, що він пов’язав свою долю з цим заводом і був відданим 
йому до свого останнього часу. Прибув Л.С. Лебедянський на Коломенсь-
кий завод одразу після закінчення механічного факультету політехнічного 
інституту тогочасного міста Петроград. Молодим спеціалістом він отримує 
призначення до паровозного бюро заводу у якості інженера-конструктора. 
Саме з цього моменту починається його шлях до посади головного конс-
труктора підприємства.  

Слід зазначити, що Лев Сергійович очолював колектив конструкторів 
упродовж 23 років. З квітня 1927 року і до квітня 1929 року Л.С. Лебедян-
ський працює помічником начальника паровозобудівного цеху, а в травні 
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1929 року вже отримує посаду завідувача паровозного бюро [6]. Також з 
1928 і до 1929 року Лев Сергійович паралельно з роботою на заводі викла-
дає вищу математику та опір матеріалів у вечірньому робочому технікумі. 
Крім того, Л.С. Лебедянський керує дипломним проектуванням в Москов-
ському інституті інженерів транспорту з 1928 до 1930 року [6]. 

На самому початку 1930-х років керівництво країни поставило задачу 
докорінної реконструкції залізничного транспорту. В той час прискорени-
ми темпами будувалися залізничні шляхи, але, на жаль, залізничного тран-
спорту катастрофічно не вистачало. Тому тодішній Народний комісаріат 
важкої промисловості створив на Коломенському машинобудівному заводі 
Центральне локомотивопроектне бюро, працівники якого повинні були в 
досить стиснуті строки створювати не лише нові типи паровозів, а й теп-
ловози та електровози. Серед цілої низки провідних конструкторів заводу в 
цьому бюро працював і Л.С. Лебедянський. Слід зазначити, що Лев Сергі-
йович зміг сумістити свою роботу в локомотивопроектному бюро з робо-
тою викладача промисловості під час захисту дипломних проектів в МВТУ 
імені М.Е. Баумана та керівника дипломного проектування на Коломенсь-
кому заводі в період з 1932 до 1936 року [6].  

Декілька місяців у 1930 р. Лев Сергійович з групою інженерів колиш-
нього Радянського Союзу перебував в Сполучених Штатах з робочим від-
рядженням, упродовж якого він вивчав проектування та будівництво паро-
возів [1]. Цінність відрядження полягала в тому, що особливості конструк-
ції колій, за винятком ширини, якісні характеристики палива, кліматичні 
умови, профіль колії, довжина перегонів та об’єми перевезень були подіб-
ними до умов у колишньому Радянському Союзі [7]. Надбаний досвід 
Л.С. Лебедянський використав під час своїх подальших проектів і робіт. 
Згодом Лев Сергійович очолив паровозний сектор центрального локомоти-
вопроектного бюро та відразу активно включився в роботу по створенню 
потужних паровозів, а саме, вантажного типу 1-5-1 та пасажирського типу 
1-4-1. Під керівництвом Лебедянського центральне локомотивопроектне 
бюро лише за 100 днів спроектувало швидкісний вантажний паровоз серії 
ФД (Фелікс Дзержинський). Робочі креслення цього паровоза були пере-
дані бюро на Луганський завод, де і було розпочате серійне виробництво 
локомотива. Слід зазначити, що в Європі не існувало аналогів цьому паро-
возу за потужністю.  

Після роботи над паровозом «ФД» Л.С. Лебедянський брав активну 
участь у проектуванні та виготовленні на Коломенському заводі самого 
потужного в колишньому Радянському Союзі пасажирського паровозу ЙС 
(Йосиф Сталін). В деяких джерелах саме роботу над паровозом ЙС вважа-
ють однією з перших значних робіт конструктора Л.С. Лебедянського. Ва-
рто зазначити, що локомотив ЙС було удостоєно престижної премії, а саме 
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Гран-прі Всесвітньої виставки в Парижі у 1937 році [1]. Після реформу-
вання ЦЛПБ у 1935 році Л.С. Лебедянський був назначений на посаду за-
ступника головного конструктора по локомотивобудуванню [6]. 

З початком Другої світової війни Л.С. Лебедянський активно виступав 
та був одним з ініціаторів створення бронепоїзда. З травня 1939 р. до лис-
топада 1941 року Лев Сергійович займає посаду головного конструктора з 
локомотивобудування Коломенського заводу. А в жовтні 1941 року Лев 
Сергійович разом з колективом Коломенського заводу виїхав в евакуацію у 
місто Кіров [1]. Саме в Кірові він стає головним конструктором танкового 
заводу № 38 з листопада 1941 року і до лютого 1942 року [6]. В достатньо 
складних умовах налагоджувалося виробництво продукції, потрібної для 
потреб фронту. Лев Сергійович, розуміючи усю важливість державного 
військового замовлення, вимагав, щоб на скільки це можливо, не знищува-
лася документація, а саме, креслення локомотивів, над якими працював 
колектив заводу в мирний час. «Ничего не уничтожать, все пригодится»,– 
говорив Л.С. Лебедянський.  

Через декілька місяців Л.С. Лебедянський з групою конструкторів паро-
возників повернувся в Коломну, де розпочав роботу по створенню парово-
за, який був би перспективним вупродовж багатьох років. Слід зауважити, 
що з лютого 1942 року до червня 1963 року Лев Сергійович стає беззмін-
ним головним конструктором Коломенського заводу [6]. Після повернення 
в Коломну перед головним конструктором постала ціла низка складних за-
вдань. Головним ускладненням було те, що воєнні часи досить негативно 
вплинули на якість залізничного полотна та на залізничний транспорт. 
Слід зазначити, що парк паровозів був у дуже зношеному стані. Потребу-
валася заміна старих і важких паровозів, що ходили пошарпаними дуже ін-
тенсивним рухом коліями. З іншого боку, перевезення пасажирів та ванта-
жів тільки зростало кожного дня. 

У 1944 – 1945 роках на Коломенському заводі під керівництвом 
Л.С. Лебедянського було спроектовано паровоз типу 1-5-0, який мав таку 
ж осьову формулу, як і в розповсюдженого в довоєнний період локомотива 
СО. Але на відміну від паровоза серії СО, новий був більш потужним та 
мав більшу швидкість [1].  

Тогочасний Народний комісаріат шляхів сполучення схвалив технічний 
проект, і на заводі розпочалося будівництво дослідного зразка паровоза 
типу 1-5-0. Але й до сьогодні мало кому відомо, через що довелося пройти 
головному конструктору цього локомотива Л.С. Лебедянському впродовж 
декількох місяців проектування та будівництва дослідного зразка. Серед 
одного з прикладів можна навести такий: навантаження від ведучої коліс-
ної пари на рейки виявилося 18,2 т замість замовленого керівництвом краї-
ни навантаження на рівні 18 тонн. Такі розходження із завданням в ті часи 
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з технічного питання могли швидко перерости в політичне. Так і сталося. 
Знайшлася низка чиновників, що спробували звинуватити головного конс-
труктора у вчинках, що мали на меті шкідництво. Л.С. Лебедянського не раз 
викликали до Москви, в тому числі й у НКВС. На щастя, ділу не дали ходу, 
тому що Лев Сергійович зміг довести абсурдність цього звинувачення [1]. 

Попри всі складнощі, в кінці вересня 1945 року було побудовано перший 
дослідний зразок паровоза, що мав заводський індекс П32. Конструктори 
назвали нову машину гордим іменем «Перемога». І хоча очевидно, що в пе-
ршу чергу вони мали на увазі перемогу у Другій світовій війні, але цей ло-
комотив був ще й перемогою іншого плану. Дослідний паровоз, при потуж-
ності 2200 кінські сили, розвивав швидкість до 80 км/год. та був більш еко-
номічним за всі раніше створені вантажні паровози колишнього Радянсько-
го Союзу на 12 – 15 %. Більше того, паровоз П32 водив поїзд такої ж ваги як 
і найпотужніший паровоз серії ФД, але мав вагу на 22% меншу [1].  

Згодом керівництво країни присвоїло паровозу типу 1-5-0 серію Л по 
першій літері прізвища головного конструктора. Варто зазначити, що це 
був безпрецедентний випадок в історії колишнього Радянського Союзу. 
Наприклад, в авіаційній промисловості назви серій йшли на честь генера-
льних конструкторів: Як, Ту, Ан… Але в паровозобудівній галузі такого 
ще не було. Більше того, серія пішла на честь головного конструктора, а не 
генерального. Нерідко при розмовах про Л.С. Лебедянського його назива-
ли генеральним конструктором паровозів. Це може свідчити про 
об’єктивну оцінку його значного вкладу в створення паровозів, тепловозів 
та газотурбовозів, оскільки такої посади не існувало офіційно у конструк-
торів локомотивобудівної галузі. Також стосовно Льва Сергійовича його 
сучасники часто використовували епітет геніальний, що свідчить про пова-
гу до нього та визнання його роботи.  

Щодо локомотиву серії Л, то він був наймасовішим вантажним парово-
зом колишнього Радянського Союзу. За сім років його серійного випуску 
на трьох заводах: Коломенському, Брянському та Ворошиловградському – 
було виготовлено 5000 паровозів [1], вони відіграли вирішальну роль в за-
лізничних перевезеннях в післявоєнний період. Також слід зазначити, що 
за розробку нового вантажного паровоза типу 1-5-0 інженери Л.С. Лебе-
дянський, Г.А. Жилін, В.К. Чистов, Д.В. Львов, В.Д. Уткін та В.Д. Д’яков у 
1947 році отримали звання лауреатів Сталінської премії [2].  

З 1947 року Лев Сергійович займався розробкою пасажирського парово-
за П36, що став останнім паровозом в історії залізничного транспорту ко-
лишнього Радянського Союзу [3]. Також, у період з 1947 до 1955 року 
конструктор Лебедянський керував проектуванням, виготовленням та ви-
пробуванням швидкісного паровоза колишнього Радянського Союзу 2-3-
2К, за роботу над яким він отримав орден Леніна, та теплопаровоза ТП1, 
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двигун якого під час прискорення працював як паровий, а при перевищенні 
швидкості в 20 км/год. – як дизель [5].  

У квітні 1955 року тодішній міністр важкого та транспортного машино-
будування С.А. Степанов дав доручення директору Коломенського заводу 
В.Н. Пашину, головному інженеру В.Ф. Білову та головному конструктору 
Л.С. Лебедянському щодо модернізації та реконструкції залізничного тра-
нспорту, а саме, заміну паровозів тепловозами та електровозами [5]. Крім 
того, під час цієї розмови було зазначено, що Харківському машинобудів-
ному заводу ще рік тому було доручено спроектувати до 1959 року перший 
в країні локомотив з газотурбінним двигуном. Цей локомотив мав працю-
вати на важкому рідкому паливі, наприклад мазуті, та мав би потужність 
рівну 3000 кінські сили в одній секції [5]. Але на початку 1955 року голов-
ний конструктор ХМЗ А.А. Кінарський виказав сумніви щодо вдалого за-
вершення проекту та попросив доручити цю роботу спеціалістам іншого 
підприємства. Отже, Л.С. Лебедянському було запропоновано розпочати 
роботу над створенням газотурбовоза та надано два тижні на роздуми [5]. 
Обмірковуючи дану пропозицію, він зустрівся із завідуючим кафедри тур-
бобудування професором МВТУ В.В.Уваровим, з яким був знайомий з 
1936 року [5]. Домовившись про співпрацю, швидше ніж за один тиждень 
Лев Сергійович дав свою згоду. 

Також з 1955 року конструктор Лебедянський починає працювати з теп-
ловозами. 29 червня 1956 року Лев Сергійович відкриває урочистий мі-
тинг, приурочений випуску на Коломенському заводі останнього, 10420-го, 
паровоза П36-0251 та першого післявоєнного тепловоза ТЕ3-1001, ство-
ренням яких він керував [5]. Можна сказати, що для Льва Сергійовича роз-
почалася нова ера. Його знань, енергії та вміння вистачало на освоєння но-
вих завдань на всіх напрямках роботи головного конструктора. Всього за 5 
років, з 1955 до 1960 року, він встиг спроектувати та створити в якості зраз-
ків п’ять нових локомотивів, а саме: три тепловози, один з яких пішов у се-
рію, та два газотурбовози. Слід зазначити, що ці досягнення не містять цілої 
низки виконаних Львом Сергійовичем ескізних і технічних проектів [5]. 

У 1958 році на Коломенському заводі було побудовано перший післяво-
єнний тепловоз ТЕ50 власної розробки та спеціально для нього спроекто-
вано новий дизель 10Д45. Проте ТЕ50 не задовольнив конструктора Лебе-
дянського і він одразу ж приступив до проектування нового дизельного 
локомотива. Він мав на меті втілити в новому тепловозі більше експлуата-
ційної та конструктивної досконалості. В новій машині Лев Сергійович 
врахував закордонний досвід та запровадив чимало новітніх конструкцій-
них рішень. У результаті чого було створено досить успішний тепловоз се-
рії ТЕП60, що ще раз прославив завод та головного конструктора [5]. А у 
1961 році Лев Сергійович завершив проектування тепловоза з гідродинамі-
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чною передачею ТГП50, і вже через декілька років два такі локомотиви 
були направлені на Жовтневу магістраль для експлуатації.  

І все ж таки слід зазначити, що тепловози не змогли цілковито поглину-
ти сили Льва Сергійовича. Головним ділом усього його життя з квітня 1955 
року були газотурбовози. Розпочавши співпрацю з В.В. Уваровим, було 
вирішено сумістити проектування ГТД та перекваліфікацію 30 молодих 
конструкторів, що брали участь у створенні паровозів П36 та П38. За рі-
шенням Л.С. Лебедянського їх було відправлено до МВТУ для відвідуван-
ня семінарів і лекцій, а також роботи в лабораторіях. Більше того, 
В.В. Уваров разом з доцентами своєї кафедри відвідували Коломенський 
завод для продовження навчання молодих конструкторів.  

Незважаючи на те, що у завданні для працівників Харківського заводу 
зазначалося, що потрібен ГТД з потужністю 3000 кінські сили, Лев Сергі-
йович хотів створити машину світового рівня з потужністю 4500 кінські 
сили. Причиною для цього послугувало те, що до 1955 року в Сполучених 
Штатах уже працювало 20 газотурбовозів із двигунами такої ж потужності. 
На жаль, Міністерство не схвалило ініціативу Лебедянського і конструктор 
отримав догану. 

В цілому Лев Сергійович залишив за собою керівництво проектуванням 
газотурбовоза. Проте він підібрав собі заступників та організував окремі 
групи під керівництвом талановитих молодих спеціалістів, що могли б 
продовжити його діло в майбутньому. Серед них слід визначити наступ-
них: Р.І. Шарговський – заступник по газотурбовозам, В.М. Кунаєв – за-
ступник по металургії, Б.М. Мачнев – керівник турбінної групи, Ю.В. Хлі-
бников – компресорна група, Л.М. Найман – група камер згоряння, 
Л.А. Воронков – група з автоматики [5]. 

У травні 1955 року почалось проектування, а до листопада 1958 року 
було виготовлено обидві турбіни [5]. Проектування виконувалося праців-
никами Коломенського заводу в МВТУ під керівництвом наукових праців-
ників кафедри В.В. Уварова. 30 вересня 1959 року було завершене будів-
ництво першого у колишньому Радянському Союзі газотурбовозу Г1-01. 
24 грудня того ж року його обкатали на магістралі та направили на експе-
риментальне кільце МШС. За клопотання Л.С. Лебедянського саме Коло-
менському заводу доручили проектування та виробництво ГТД для газоту-
рбовозів. Крім того, за ініціативи Льва Сергійовича на заводі продовжува-
лась робота над наладкою Г1-01 [5]. 

На початку 60-х років у відділі головного конструктора Лебедянського 
велися розробки ескізних проектів газотурбовозів з ГТД потужністю 6000 
кінських сил. На жаль, роботи над газотурбовозами гальмувалися тодішнім 
Міністерством важкого машинобудування та дирекцією Коломенського 
заводу, що були зацікавлені електрифікацією та дизелефікацією залізниці. 
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Серед найактивніших противників газотурбовозів були відомий теплово-
зобудівник А.І. Козякін та начальник управління Міністерства важкого 
машинобудування, колишній соратник Льва Сергійовича М.М. Щукін [5]. 
Вони обидва були проти виробництва газотурбовозів на Коломенському 
заводі і згодом до них приєднався директор заводу В.М. Пятов, також при-
хильник дизельної тяги. Гірше за все було те, що з часом ідеї щодо негати-
вного впливу газотурбовозобудування знайшли своїх прихильників і в 
промисловому відділі тодішнього ЦК.  

Згодом, у квітні 1963 року на виставці новітніх локомотивів колишнього 
Радянського Союзу було продемонстровано газотурбовоз Г1-01. Цю виста-
вку відвідав М.С. Хрущов, якому в цілому локомотив сподобався. Однак 
Лев Сергійович Лебедянський необачно заперечив репліці голови країни 
про низький КПД газотурбовоза [4, с.389]. Після цієї розмови М.С. Хру-
щов мовчки покинув виставку, не вступивши в полеміку з конструктором 
та не став обговорювати технічні характеристики локомотива. Та оскільки 
вибуховий характер та нетерпіння до інакодумців голови країни було ши-
роко відомим, після такого слід було чекати на неприємності. Наслідки су-
перечки не змусили довго чекати і, як виявилося, зламали подальшу 
кар’єру та, без перебільшення, усе подальше життя Льва Сергійовича [4, 
с. 389]. На жаль, після спору з М.С. Хрущовим життя конструктора Лебе-
дянського перетворилося на суцільну боротьбу з лояльними до тодішнього 
керівництва країни директорами підприємства та з чиновниками [4, с.389]. 

В червні 1963 року Льва Сергійовича було визвано на бесіду до дирек-
тора Коломенського заводу, на якій він дізнався про припинення робіт з 
газотурбовозами. Хоча й немає прямих доказів цього, але не виключено, 
що причиною для такого рішення став випадок на виставці [4, с.390]. У хо-
ді дебатів з директором заводу у Льва Сергійовича стався серцевий напад і 
його було госпіталізовано. Пізніше, через постійні суперечки з директо-
ром, конструктору Лебедянському довелося звільнитися з заводу [4, с.390]. 
На жаль, Лев Сергійович завершив своє життя, як це часто трапляється з 
геніальними, талановитими та принциповими людьми, в забутті.  

Під керівництвом або при безпосередній участі конструктора Лебедян-
ського були створені наступні локомотиви: паровози ФД, ЙС, 2-3-2К, 5П, 
9П, ЕР, Л, ОР23, П34, П36, П38, тепловози ТЕ50, ТЕП60, ТГП50 та газоту-
рбовози Г1, ГП1 [3]. Та навіть простий перелік робіт Льва Сергійовича по-
казує, наскільки значним був його внесок у розвиток локомотивобудуван-
ня. Не буде перебільшенням сказати, що Л.С. Лебедянський був справжнім 
героєм ХХ сторіччя. За свої досягнення він був нагороджений престижни-
ми орденами, преміями та званнями, а саме: орден Леніна, два ордени Чер-
воного Знамені, Сталінська премія, двічі звання Почесний залізничник [4, 
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с. 390]. Також за паровоз ЙС, у створенні якого він брав участь, його було 
удостоєно Гран-прі Всесвітньої Виставки в Парижі у 1937 році.  

Після смерті Л.С. Лебедянського керівництво Коломни та тепловозобу-
дівного заводу достойним чином увічнили ім’я відомого міського жителя. 
15 травня 1982 року на фасаді будинку № 330 по вулиці Жовтневого біль-
шовицького перевороту була відкрита меморіальна дошка, на якій можна 
прочитати наступний текст: «В этом доме с 1940 года по 1968 год жил вы-
дающийся конструктор отечественных локомотивов Лев Сергеевич Лебе-
дянский» [1]. А у 1998 році 28 жовтня відбувся мітинг біля будівлі керів-
ництва заводу ВАТ ХК «Коломенський завод», приурочений відкриттю 
меморіальної дошки Л.С. Лебедянському [1]. На даній дошці зображено 
портрет Льва Сергійовича та наступний текст: «В этом здании с 1922 по 
1963 год работал выдающийся конструктор локомотивов Лев Сергеевич 
Лебедянский». Крім того, за рішенням міської ради від вулиці Жовтневого 
більшовицького перевороту до залізничного переїзду проклали бульвар 
Лебедянського, а в побудованих на цьому бульварі будинках оселили теп-
ловозобудівників. На цьому ж бульварі 23 червня 1989 року було встанов-
лено на п’єдестал паровоз «Перемога» під номером 0012 [1]. На торцевій 
частині п’єдесталу закріплено пам’ятну дошку, на якій написані слова: 
«Вантажний паровоз серії Л потужністю 2200 кінські сили побудований на 
Коломзаводі у 1946 році. Головний конструктор – Л.С. Лебедянський. 
Пам’ятник науки і техніки, охороняється державою. (Сертифікат 391)» [1].  
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Янин В.А. Жизнь и деятельность инженера Л.С. Лебедянского. 
Статья рассказывает об основных фактах из жизни и деятельности инженера 

Л.С. Лебедянского. Рассматриваются главные направления работы инженера и кон-
структора Л.С. Лебедянского, а также его карьерный рост на Коломенском заводе. 
Кроме того, в статье приводится его роль в развитии локомотивостроения бывшего 
Советского Союза и взаимоотношения конструктора с властями страны того времени. 

Ключевые слова: Л.С. Лебедянский, локомотив, паровоз, тепловоз, газотурбовоз, 
Коломенский завод, инженер, конструктор. 

 
Yanin V.A. Life and activity of engineer L.S. Lebedyanski. 
The following article describes the main aspects of life and activity of engineer L.S. Lebe-

dyanski. It reviews the major working lines and career growing of L.S. Lebedyanski at the Ko-
lomensky plant. In addition, article reviews the contribution of L.S. Lebedyanski to the devel-
opment of the locomotive industry of the former Soviet Union and his relations with the gov-
ernment. 

Key words: L.S. Lebedyanski, locomotive, steam locomotive, diesel locomotive, gas turbine 
locomotive, Kolomensky plant, engineer, designer. 

 


