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Об освобождении тов. МОЛОТОВА В. М. от обязанностей 
Председателя Совета Народных Комиссаров СССР,

Ввиду неоднократного заявления тов. Молотова В. М. о том, что 
ему трудно исполнять обязанности Председателя Совнаркома СССР 
наряду с выполнением обязанностей Народного Комиссара Иностран­
ных Дел, удовлетворить просьбу тов. Молотова В. М. об освобожде­
нии его от обязанностей Председателя Совета Народных Комиссаров 
СССР.

I Председатель Президиума Верховного Совета СССР М. КАЛИНИН. 
Секретарь Президиума Верховного Совета СССР А. ГОРКИН.

. Москва, Кремль. 6 мая 1941 года.
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' '  0 назначении тов. И. В. СТАЛИНА 
Председателем Совета Народных Комиссаров СССР.

Назначить тов. С Т А Л И Н А  Иосифа Виссарионовича 
Председателем Совета Народных Комиссаров СССР.

Председатель (Президиума Верховного Совета СССР М. КАЛИНИН. 
Секретарь Президиума Верховного Совета СССР А. ГОРКИН.

Москва, Кремль. 6 мая 1941 года.
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О назначении тов. В. М. МОЛОТОВА заместителем Председателя 
Совета Народных Комиссаров СССР.

Назначить Народного Комиссара Иностранных Дел 
тов. МОЛОТОВА Вячеслава Михайловича заместителем 
Председателя Совета Народных Комиссаров СССР.

Председатель Президиума Верховного Совета СССР М. КАЛИНИН. 
Секретарь Президиума Верховного Совета СССР А. ГОРКИН.
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В. РЯБЧИКОВ  

Начальник Политуправления Главсевморпути

РЕШИТЕЛЬНО УСТРАНИТЬ НЕДОСТАТКИ В РАБОТЕ 
ПОЛИТОТДЕЛОВ

ешения XVIII Всесоюзной конференции ВКП(б) имеют- 
огромное историческое значение для дальнейшего разви- ^ 
тия и укрепления нашей социалистической родины.

Конференция дала исчерпывающий анализ работы 
промышленности и транспорта и со сталинской прямотой , 
вскрыла серьезные недостатки в их работе. Конференция 
положила начало решительному повороту внимания пар­

тийных организаций к вопросам промышленности и транспорта, на­
метила боевую программу работ, определила главные задачи раз­
вития народного хозяйства нашей страны на 1941 г.

Решения XVIII Всесоюзной конференции ВКП(б) вооружают нашу 
партию, весь советский народ на быстрейшее разрешение основной 
экономической задачи — догнать и перегнать также и в экономиче­
ском отношении главные капиталистические страны.

XVIII Всесоюзная конференция ВКП(б) отметила, что «...промыш­
ленность и транспорт Советского Союза в 1940 году значительно про­
двинулись вперед в деле выполнения третьего пятилетнего плана, уве­
личили объем производства, обеспечили в значительной степени даль­
нейший рост народного хозяйства и укрепление оборонной мощи 
СССР».

Советские полярники вместе, со всеми трудящимися Страны Сове­
тов упорно работали над выполнением поставленной партией и пра­
вительством задачи — превратить Северный морской путь в нормально 
действующую водную магистраль.

Значительных успехов добились советские полярники в навигацию- 
1940 г.

Морской транспорт перевыполнил план перевозок на 10,6% в тон­
нах и на 16,1% в тонно-милях, речной флот на 16,9% в тоннах и на 
18,7% в тонно-километрах. i i
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Полярная авиация обеспечила более полное обслуживание аркти­
ческой навигации ледовой разведкой и перевыполнила план перевозок. 
Лучше работали радиосвязь и полярные станции.

Впервые перевыполнили план строительные организации. Основ­
ные промышленные предприятия и угольные копи выполнили государ­
ственный план. Освоено глубокое бурение на нефть в условиях Арк­
тики. Выросли новые кадры советских полярников.

Выросли, окрепли политорганы и партийные организации Главсев­
морпути.

Упорно овладевая большевистской теорией, вооружая полярников 
великим учением марксизма-ленинизма, политработники — коммуни­
сты и комсомольцы — организовали возросшую активность масс, воз­
главили вместе с профсоюзами широко развернувшееся социалистиче­
ское соревнование полярников, сплотили их для выполнения хозяйст­
венно-политических задач.

Мурманский, Архангельский, Владивостокский и другие политот­
делы обеспечили правильное политическое руководство и практически 
помогали руководителям организаций и предприятий Севморпути, 
организовывали массы на производство судоремонта, на подготовку 
грузов; руководили работниками флота во время плавания; мобилизо­
вали людей на досрочное выполнение погрузо-разгрузочных работ в 
арктических портах, перевалочных базах.

Однако организации и предприятия Главсевморпути достигли бы 
ббльших успехов, если бы мы своевременно вскрыли и устранили круп­
нейшие недостатки в нашей работе, если бы мы выявили и полностью 
использовали наши огромные внутренние резервы.

Решения XVIII партийной конференции помогли нам вскрыть эти 
недостатки, помогли выявить огромные резервы, использование кото­
рых позволит выполнить поставленную партией и правительством за­
дачу— перейти в 1941 г. к новому этапу освоения Северного морского 
пути: к нормальной его эксплоатации, полностью используя все нави­
гационные и материально-технические резервы и возможности.

Это значит, что мы должны при том же количестве судов выпол­
нить утвержденный правительством общий план морских перевозок, 
превышающий прошлогодний более чем на 50% в тоннах и свыше 
30% в тонно-километрах.

Это значит, что весь флот и связанные с ним организации должны 
работать по заранее разработанному жесткому графику с нормальным 
судооборотом и количеством рейсов.

Это значит — полностью использовать весь навигационный период 
и тоннаж, провести двойные рейсы в Тикси с запада и на Колыму — 
Певек с востока, сквозные рейсы в обоих направлениях по Северному 
морскому пути, своевременно и в полной сохранности доставить грузы 
клиентуре.

Это значит — работать на полном хозрасчете и самоокупаемости, 
работать без дотаций, без убытков, с прибылью.

Основные недостатки в работе промышленности и транспорта, отме­
ченные XVIII Всесоюзной конференцией ВКП(б), целиком и полно­

стью относятся и к Главсевморпути.
Вскрыть и решительно искоренить эти недостатки, помочь хозяй­

ственникам выявить и полностью использовать все резервы, обеспечить 
повседневный контроль за этой работой, мобилизовать всю армию 
советских полярников на боевое выполнение государственных планов 
1941 г. — основная задача и обязанность политорганов, партийных и 
комсомольских организаций Севморпути.

XVIII Всесоюзная конференция ВКП(б) указала, что неудовлетвори­
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тельная работа ряда отраслей промышленности объясняется в первую 
очередь тем, что наркоматы во многом бюрократически ведут свою 
работу. Они не добираются до отдельных предприятий, не знают, что 
там делается, не принимают оперативных мер к исправлению недо­
статков, не проверяют выполнения директорами решений наркоматов. 
Они «руководят» предприятиями не по существу, а формально, путем 
бумажной переписки.

Конференция отметила, что и местные партийные организации во 
многих случаях не понимают смысла и значения проверки исполнения, 
не помогают наладить повседневную проверку исполнения решений 
наркоматов директорами предприятий.

Многие партийные организации не изучают экономики, не вникают 
в суть работы предприятий, не вскрывают недостатков в работе руко­
водителей организаций, свыклись с этими недостатками и тем самым 
попустительствуют им.

В своем докладе тов. Маленков говорил, что «причины неудовле­
творительной работы промышленности и транспорта заключаются в 
недостатках руководства со стороны наркоматов и в том, что обко­
мы и горкомы партии ослабили свою работу в области промышлен­
ности и транспорта».

Этот вывод полностью относится к Главсевморпути и его полит- 
органам.

Неудовлетворительная работа ряда организаций и предприятий 
объясняется недостатками руководства со стороны ГУСМП и слабой 
работой политорганов и парторганизаций.

Тов. Маленков указывал, что «мы обязаны вскрыть эти причины 
со всей большевистской прямотой. Чем честнее мы вскроем наши 
недостатки, тем скорее от них освободимся. Этому повседневно учит 
нас товарищ Сталин. Люди, замазывающие недостатки, оказывают 
плохую услугу партии».

Большинство хозяйственных управлений, политотделов и партий­
ных организаций Главсевморпути также страдает этими недостатками. 
Многие из них не вникают глубоко в существо работы предприятий, 
не знают экономику Северного морского пути и его предприятий и 
повседневно не проверяют выполнения решений руководства Главного 
управления.

В управлениях и отделах Главсевморпути можно встретить еще 
много фактов формального, бюрократического руководства, незнания 
предприятий и их руководящих кадров.

В Управлении речного флота всего два пароходства, одно речное 
агентство и две судоверфи. Однако Управление умудрилось в 1940 г. 
послать им 6У2 тыс. телеграмм, не считая писем и многочисленных при­
казов. И в 1941 г. бумажный поток не уменьшается: в январе отправ­
лено 608 телеграмм, в феврале — 722, а за 12 дней марта — 348.

Не единичны случаи, когда руководители Управления речного 
флота в один и тот же день по одному и тому же вопросу посылают 
на места различные директивы.

Бумажное руководство в Управлении речного флота часто подме­
няло живое дело. Вместо принятия решительных мер по ликвидации 
задолженности по зарплате работникам Янского участка Якутского 
пароходства и привлечения виновных к ответственности Управление 
речного флота ограничилось посылкой туда в 1940 г. более 20 распо­
ряжений, но задолженность по зарплате не ликвидировало.

Хуже того: когда местные работники стали жаловаться руководству 
Главсевморпути на безобразия и преступления, творящиеся в Янском 
участке, начальник Управления речного флота т. Сидоров приказал 
начальнику Якутского пароходства запретить местным работникам
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жаловаться в Москву, призвать всех жалобщиков к порядку, а теле­
графные расходы отнести за их счет.

Эти недопустимые факты, извращающие политику партии, нару­
шающие конституционные права советских граждан, являются серь­
езным сигналом о негодности, бюрократическом стиле руководства 
со стороны Управления речного флота.

Как же реагировали на этот факт начальник Якутского пароходства 
т. Перерезов и начальник политотдела т. Рыбасенко?

Вместо того чтобы дать правильную политическую оценку такой 
«директиве», т. Перерезов совместно с т. Рыбасенко «оперативно» раз­
множили и разослали подведомственным им организациям это непра­
вильное распоряжение. Только после вмешательства Политуправления 
это бюрократическое распоряжение т. Сидорова было отменено.

Увлечение бумажным, бюрократическим стилем руководства харак­
терно и для других управлений ГУСМП. Так, например, Горно-геоло­
гическое управление только за три месяца направило двум своим экспе­
диции свыше 1 900 телеграмм и получило в ответ более 3 200.

Многие приказы Главсевморпути во-время или вовсе не выпол­
няются. Это часто Оставалось безнаказанным, а все оттого, что 
у нас плохо поставлен контроль исполнения.

Какова цена приказу, как бы хорошо он ни был составлен, если его 
не выполняют? Возьмем только один пример — приказ № 1444, обязы­
вающий Горно-геологическое управление в двухмесячный срок соста­
вить крайне необходимый справочник по горным работам. Прошло 
более пяти месяцев, справочник не был составлен, и никто не понес 
никакого наказания за срыв задания. Такие факты не единичны.

Имелись случаи невыполнения в срок отдельных постановлений 
Коллегии, в том числе — некоторыми ее членами.

Вместо того чтобы правильно руководить, повседневно контроли­
ровать выполнение решений, действительно помогать нашим предприя­
тиям улучшить работу, многие управления все еще цепляются за вред­
ные, бюрократические формы руководства. »

Это имеет место и в работе некоторых политотделов. Отдельные 
политотделы, например Якутский, живую и оперативную помощь в деле 
расстановки кадров, проведения судоремонта, выполнения планов пе­
ревозок и т. п. часто подменяли многочисленными совещаниями при 
начальнике политотдела. На этих совещаниях принимались обширные 
решения, больше напоминающие приказы хозяйственников, чем реше­
ния партийного органа. К тому же выполнение их большей частью не 
проверялось.

Поверхностный подход к делу руководителей Якутского политот­
дела, незнание ими фактического состояния предприятий можно про­
иллюстрировать на примере Сангарского рудника. Предприятие рабо­
тало неудовлетворительно, партийная организация не обеспечила необ­
ходимой помощи хозяйственнику, на руднике не выполнялся Указ 
Президиума Верховного Совета СССР от 26 июня, а работники полит­
отдела, бывавшие на руднике, проходили мимо этих недочетов и не 
помогли наладить работу рудника.

Якутский политотдел плохд вникал в деятельность пароходства, 
своевременно не реагировал на неудовлетворительную его работу, не 
вскрывал безобразий, иногда носящих преступный характер, прохо­
дил мимо фактов очковтирательства.

Болезнью бумажного руководства достаточно сильно страдали так­
же Политуправление и наши политотделы на местах. Мы тоже рас­
сылаем слишком много писем, телеграмм, директив. Очень часто 
Политуправление и политотделы вели обширную переписку по от­
дельным хозяйственным вопросам, разбирали и непосредственно ре­
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шали за хозяйственные организации целый ряд вопросов, поднимае­
мых в телеграммах, заявлениях, письмах и жалобах с мест, вместо 
того чтобы добиться их разрешения через хозорганы.

Главное управление Севморпути вскрыло и разоблачило в ряде 
звеньев центрального аппарата и местных ^организаций существовав­
шие там факты и «теорийки» предельчества, прямой перестраховки, 
скрытия резервов и другие антигосударственные явления.

По морскому и речному флоту, например, планы грузоперевозок 
составлялись значительно заниженными, графики навигации—с боль­
шим резервом времени; общий срок навигации в связи с поздним 
выходом судов в море и ранним окончанием плавания был коротким; 
скорости движения, грузоподъемность и грузовместимость судов бы­
ли значительно занижены, завышались нормы расходования сырья, 
топлива, материалов; нормы погрузо-разгрузочных и судоремонтных 
работ были низкими.

Руководство Управления речного флота даже в 1941 г. упорно 
настаивало на снижении запланированных ГУСМП норм погрузо-раз­
грузочных работ с 500 до 400 т на судно при одновременной обра­
ботке двух судов, несмотря на то что практика прошлой навигации 
доказала, что 500 т являются далеко не предельной нормой даже в 
условиях арктических перевалочных баз.

Ряд работников бывших диспетчерских групп по морскому флоту 
проявляли неверие в реальность проведения намеченных ГУСМП 
двойных рейсов. Эти работники пытались опять перестраховаться и, 
в частности, заявляли некоторым клиентам при заключении догово­
ров на 1941 г.: «Давайте нам грузы, ;мы их повезем, но дать гаран­
тию, что они где-нибудь не зазимуют, мы не можем».

Те же диспетчерские группы составили явно заниженный план 
морских перевозок на 1941 г., и Главное управление должно было 
коренным образом его изменить и увеличить.

Однако партийная организация аппарата Управлений морского и 
речного флота проходила мимо этих предельческих, антигосудар­
ственных явлений, не вскрывала их, не разоблачала конкретных ви­
новников, не давала отпора предельческим «теорийкам» и перестра­
ховочной практике.

Только после вмешательства Политуправления и парткома ГУСМП 
парторганизация этих управлений осудила на своем собрании подоб­
ную негодную практику и освободила от работы секретаря парт­
организации.

Факты предельчества, перестраховки и скрытия резервов имели 
место и в других организациях Главсевморпути. В полярной авиации, 
например, завышались нормы завоза бензина, очень велики та­
рифы и стоимость летного часа, имелись факты, когда в процент вы­
полнения плана засчитывались перевозки, проведенные другими 
самолетами, не включенными в план, и т. п.

В строительных организациях сметная стоимость строительных ра­
бот еще слишком высока, а нормы выработки низки. В горно-геоло­
гических экспедициях при высокой стоимости работ планы и нормы 
бурения были ниже, чем они могли бы быть на деле.

Многие местные организации Севморпути стремились урвать у го­
сударства лишние штатные единицы и побольше фонд зарплаты, 
представляли раздутые, необоснованные заявки ца материально-тех­
ническое снабжение. В результате работа этих Организаций удоро­
жалась, создавалось многомиллионное затоваривание и омертвле­
ние денежных средств. В заявочную кампанию этого года Главное 
управление безболезненно уменьшило представленные заявки почти 
вдвое.
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Плохо, неохотно воспринимали критику неудовлетворительной ра­
боты, критику перестраховочной, антигосударственной практики ра­
ботники, повинные в этом. Под большим нажимом, со скрипом, на 
«тормозах» сдают они свои негодные позиции. Наши же политорганы 
и парторганизации не принимали своевременно решительных мер, 
чтобы изжить эти настроения, не привлекали к ответственности кон­
кретных виновников антигосударственной практики и носителей гни­
лых «теориек», не ставили вопроса об отстранении этих людей от 
руководящей работы в государственном аппарате.

Политорганы и парторганизации должны решительно бороться с 
подобными явлениями, разоблачать и политически оценивать каждое 
конкретное проявление антигосударственного настроения или анти­
государственной практики и воспитывать в коллективе большевистскую 
непримиримость к ним.

Серьезная работа по пересчету планов 1941 г., проделанная Глав­
ным управлением Севморпути при активной помощи передовых работ­
ников аппарата, инженеров, плановиков, экономистов, практиков, при 
помощи парторганизаций и партийных и непартийных большевиков, 
позволила глубже проанализировать наши возможности, лучше под­
считать мощность нашего флота и предприятий, вскрыть дополнитель­
ные резервы и, ломая сопротивление маловеров, предельщиков и пе­
рестраховщиков, увеличить наши планы.

Правильность намеченных Главсевморпути на 1941 г. мероприятий 
и реальность увеличенных планов, полную возможность их выполне­
ния и перевыполнения со всей наглядностью подтвердили участники 
совещание производственно-хозяйственного актива Главсевморпути 
об итогах работы 1940 г. и задачах навигации 1941 г.

Выступившие на активе с докладами и в прениях наглядно, с циф­
рами, фактами, расчетами, с анализом работы прошлых лет, живыми 
и многочисленными примерами показали возможность осуществле­
ния в этом году двойных рейсов по Северному морскому пути и вы­
полнения увеличенного более чем на 50% плана грузоперевозок при 
том же наличии флота.

Участники совещания разоблачили всю несостоятельность и вред­
ность предельческих «теориек» и перестраховочной практики в ряде 
звеньев наших организаций.

Реальность наших планов и наличие огромных резервов, использо­
вание которых обеспечит перевыполнение этих планов, ярко подтвер­
ждают также передовые работники местных организаций. Об этом же 
говорят результаты, которые уже дает социалистическое соревнование 
за лучшую подготовку и проведение навигации этого года.

Политотделы и парторганизации вместе с хозяйственными руково­
дителями, привлекая лучшую часть актива, инженерно-технических ра­
ботников, передовых рабочих-стахановцев, развернули борьбу за вы­
явление резервов, за их использование, за экономию.

Мурманский политотдел проводит работу по сокращению расходов 
на содержание флота и морской конторы, по экономии материальных 
и денежных средств, по сокращению излишних штатов и т. д. Все это 
дает возможность значительно удешевить работу арктического флота, 
повысить его рентабельность, сэкономить более миллиона рублей.

Политотделы Колымо-Индигирского и Северо-Якутского речных 
пароходств совместно с хозяйственным и инженерно-техническим акти­
вом проверили и подсчитали возможности увеличения плана перевозок, 
усиления загрузки, снижения себестоимости и повышения доходности 
в работе флота.

На Мурманском судоремонтном заводе начатая по инициативе ком­
сомольской организации борьба за экономию металла, топлива, элек­
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троэнергии, внедрение местного топлива (торфа), применение замени­
телей, использование отходов и пр. — дала за три месяца экономию 
средств более чем на 200 тыс. рублей.

Ряд полярных станций (о. Рудольфа, о. Домашний и др.) за счет 
мобилизации внутренних резервов отказались от завоза в 1941 г. 
продовольственных товаров и материальных ценностей.

Подобные примеры многочисленны и говорят о том, как еще много 
мы можем сделать для полного использования всех возможностей в 
улучшении работы наших организаций.

Политорганы и парторганизации должны усвоить, что без пра­
вильно поставленного учета оборудования, всякого рода имущества и 
материалов нельзя управлять предприятием.

Между тем практика показывает, что многие управления и органи­
зации Главсевморпути не ведут строжайшего учета оборудования, 
имущества, материалов, не знают своего хозяйства.

При произведенной, по инициативе Архангельского политотдела, 
проверке складов местного отделения Арктикснаба обнаружено раз­
личного оборудования и товаров на сумму свыше одного миллиона 
рублей. 5 электромоторов, 2 медных вала от импортных двигателей, 
60 пожарных кранов, 43 узкоколейные вагонетки, 136 глубинных поч­
венных термометров, 2 радиостанции, 4 комплекта радиопередатчиков, 
радиолампы на 15 ООО руб. — итого 2 383 предмета, завезенных туда с 
1936 г., лежат на складе.

Это значит, что Арктикснаб не учитывает ежегодно остатков това­
ров на своих складах, снова и снова засылает один и тот же ассорти­
мент, увеличивая затоваренность. При таком состоянии учета не исклю­
чена возможность, что и в текущем году могут испрашивать вновь 
те же материалы, то же оборудование, которое мертвым капиталом 
лежит на складах.

На полярной станции острова Рудольфа скопилось, по сообщению 
полярников, огромное количество ненужного или непригодного к ра­
боте оборудования.

На территории Мурманского завода и других объектах Севмор- 
пути навалено большое количество неучтенных материалов, обору­
дования и т. п.

На балансе Нордвикской экспедиции (Горно-геологическое управле­
ние) числится свыше чем на 9 млн. рублей различного техниче­
ского оборудования при значительно меньшей годовой потребности.

Все эти факты говорят о том, что наши хозяйственники неудовлет­
ворительно ведут учет, не организуют хранения и правильного исполь­
зования оборудования и материалов, еще не стали радивыми хозяева­
ми, берегущими каждую государственную копейку.

Политорганы и парторганизации Главсевморпути должны помочь 
хозяйственникам наладить точный учет оборудования, контроль за хра­
нением и правильным использованием всех этих ценностей.

Политорганы и парторганизации должны возглавить борьбу за 
решительную ликвидацию имеющегося кое-где оппортунистического 
отношения к новой технике. Политорганы и парторганизации Севмор- 
пути должны упорно бороться за широкое внедрение новой техники, 
совершенствование технологического процесса, установление строжай­
шей дисциплины в технологическом процессе, добиваться плановой, 
ритмичной работы предприятий, портов, судов, помогая хозяйственным 
руководителям навести настоящий порядок в нормировании и органи­
зации труда, особенно по судоремонтным, судостроительным, погрузо- 
разгрузочным, строительным и геолого-разведочным работам.

Борьба за быстрейшее изжитие бескультурия и беспорядка, имею­
щих место на ряде наших предприятий, портов, кораблей, за установ­
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ление чистоты и порядка на каждом рабочем месте — одна из важней­
ших и неотложных задач политорганов и парторганизаций Главсев­
морпути.

Ввести действительный хозрасчет на каждом предприятии, ледо­
коле, пароходе, повести решительную борьбу за снижение себестои­
мости, установить жесткую экономию, контроль рублем — первооче­
редная задача наших хозяйственников. Политотделы и парторганиза­
ции обязаны оказать хозяйственным руководителям конкретную по­
мощь, организовать контроль за выполнением приказов по вопросам 
хозрасчета, мобилизовать весь коллектив на экономное, бережливое 
расходование государственных средств.

Важнейшим делом сейчас является организация экономического 
образования кадров. Политотделам и парторганизациям надо систе­
матически устраивать для наших руководящих кадров цикл лекций, 
докладов, организовать семинары, консультации по конкретным во­
просам экономики предприятий, портов, флота и т. д.

Почему у нас стало возможным устанавливать меньшие скорости, 
срывать сроки ремонта, раздувать штаты, занижать нормы производи­
тельности труда, требовать у государства побольше дотаций, не 
использовать мощность предприятий, перерасходовать фонды зар­
платы, создавать дебиторскую задолженность, безнаказанно разбаза­
ривать государственное имущество, заниматься очковтирательством 
и т. п.?

Потому, что многие руководители предприятий и организаций, 
стремясь выполнить валовые, количественные показатели производ­
ственного плана, забывали о его качественных показателях.

Потому, что многие из нас не научились еще быть настоящими хо­
зяевами, не умеют считать и беречь народные деньги, не знают, не 
изучают себестоимости работы, не контролируют рублем каждое звено, 
каждую организацию. Во многих наших организациях, в особенности 
во флоте, по существу нет никакого хозрасчета, а есть только болтов­
ня о хозрасчете. И эта болтовня идет уже третий год. Плохие мы еще 
хозяйственники, мы мало стремимся работать безубыточно и давать 
прибыль государству, не стремимся выжать все, что может дать каж­
дое наше предприятие, часто работаем вслепую, действуем без ана­
лиза. Мы не стараемся стать настоящими, рачительными приказчи­
ками, которые свято выполняют задания своего хозяина—государства.

А ведь мы приказчики государства и должны работать в интересах 
государства, защищать интересы народа на каждом шагу и в каждом 
деле.

Плохие результаты в нашей работе стали возможны также потому, 
что многие руководители хозяйственных и партийных организаций 
часто пренебрежительно относятся к вопросам экономики, не знают ее 
законов, не знают законов развития нашего социалистического про­
изводства. Видимо, многие из нас забыли решения XVIII съезда партии 
о необходимости догнать и перегнать наиболее развитые капиталисти­
ческие страны Европы и Соединенные штаты Америки также и в эко­
номическом отношении.

Чтобы выполнить эту основную задачу, XVIII Всесоюзная партий­
ная конференция требует решительной перестройки нашей работы. 
Этого требуют наша большевистская партия, наше государство. Мы, 
члены большевистской партии, члены нашего социалистического обще­
ства, отвечаем за работу государства в целом, мы несем ответствен­
ность за выполнение тех задач, которые государство перед нами ставит.

Сейчас к нашим командирам предъявляются повышенные требова­
ния. О работе наших командиров производства надо судить не только 
по процентам количественного выполнения плана. Нельзя работать так,
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как Мурманский завод, который отрапортовал о выполнении плана по 
валовой продукции на 105°/о, но по всем основным качественным по­
казателям плана не выполнил. Разве это работа? Надо оценивать ра­
боту с учетом всех качественных показателей, по элементам. Руково­
дители должны уметь не только командовать и распоряжаться, но и 
планировать, считать деньги, экономить средства, беречь государствен­
ное имущество, мобилизовать и использовать все резервы, вплоть до 
каждой гайки, работать по плану, по графику, проявлять инициативу, 
вводить технические новшества и усовершенствовать технику, ликви­
дировать оппортунистическое отношение к новой технике, о котором 
говорилось на XVIII партийной конференции. Они должны добиваться 
рентабельной работы наших предприятий, снижать себестоимость, уве­
личивать прибыль.

Надо дерзать, быть новатором. Работа Главсевморпути — новое 
большое дело. Оно требует смелости и разумного риска, большой изо­
бретательности, инициативы и в то же время большой экономии. У нас 
есть много товарищей, которые имеют все данные, чтобы стать работ­
никами государственного типа. Наши кадры преданы партии и социа­
листической родине, они политически выросли, обладают большими 
знаниями и практическим опытом.

Задача руководства Главсевморпути, Политуправления, политотде­
лов и парторганизаций заключается в том, чтобы цомочь нашим кад­
рам стать именно такими работниками, какие требуются сейчас партии 
и государству. Вот почему так важно организовать экономическое 
образование наших кадров.

Политуправление и политотделы на местах приступили к этой ра­
боте, наметили к изданию необходимые материалы и организуют в 
помощь самообразованию цикл лекций, докладов. Журнал «Советская 
Арктика», начиная с ближайших номеров, должен регулярно освещать 
вопросы экономики страны и экономики Северного морского пути, 
освещать передовой опыт борьбы за рентабельность предприятий.

Следует остановиться еще на одном вопросе — это о выполнении 
Указа Президиума Верховного Совета от 26 июня 1940 г.

Те «сдвиги», о которых часто говорят руководители предприятий, 
не могут нас успокоить.

Партия потребовала от нас полностью ликвидировать прогулы. 
А разве мы этого добились в полной мере? На предприятиях коман­
диры не навели еще должного порядка, не укрепили дисциплины, 
не создали условий, которые позволили бы полностью ликвидировать 
прогулы. Партийные организации и политотделы не помогали хозяй­
ственникам в этом, ограничиваясь только борьбой с прогулявшими, 
но не предупреждая, не предотвращая прогулов.

Больше того, в ряде организаций сами командиры потворствуют 
нарушителям дисциплины, либеральничают с ними.

Вот приказ т. Бородкина, капитана парохода «Партизан Щетинкин»:
«Лоцман Марков А. П. — за безаварийную проводку большегрузо­

вого каравана заслуживает благодарность, но, принимая во внимание 
совершенный им прогул с 6 июля по 14 июля, за что он должен понести 
наказание по Указу Верховного Совета СССР, ограничиваюсь хода­
тайством перед начальником Северно-Якутского речного пароходства 
о непривлечении Маркова к судебной ответственности.

П/п. капитан п/х «Партизан Щетинкин» — Бородкин».
Разве такой приказ может укрепить трудовую дисциплину? Такие 

приказы только разлагают людей.
Капитан парохода «Тикси» т. Богатырев 31 июля 1940 г. пишет в 

приказе № 21:

10
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



«Старшему штурвальному Иванову В. Н. как бригадиру по погру­
зочным работам, как организатору пьянки и за скрытие двух органи­
заторов пьянки, которые имели административное взыскание по паро­
ходу раньше, —■ с работы парохода уволить за скрытие и место приоб­
ретения спирта, а также скрытие виновных, передать дело в следствен­
ные органы».

А через некоторое время тот же Богатырев, вместо того чтобы дело 
о дезорганизаторе Иванове передать в суд, издает другой приказ, в 
котором пишет:

«В изменение приказа № 21 от 31 июля 1940 г., по которому уволь­
няется с передачей в следственные органы тов. Иванов В. Н., отменяю, 
ввиду исправления и признания ошибки, показал себя в работе на по­
грузочных работах во время стахановского нашего рейса. Тов. Иванова 
оставляю на пароходе «Тикси» на той же должности».

А вот приказ № 95 капитана ледокола «Литке» тов. Хлебникова, в 
котором он пишет: «Ставлю на вид тов. Можейко на его не совсем 
трезвое состояние». Разве такие приказы укрепляют трудовую дисцип­
лину? Нет, конечно, — они разлагают дисциплину.

Нужно решительно покончить с такого рода явлениями и наказы­
вать не только тех, кто нарушает дисциплину, но и тех, кто издает 
подобного рода приказы.

Еще хуже обстоит дело с трудовой дисциплиной там, где сами ко­
мандиры нарушают ее и даже пьянствуют и прогуливают.

Капитан Николаев, числящийся в составе «заслуженных» полярни­
ков, систематически пил на корабле, за что в свое время был снят с 
работы капитана ледокола «Л. Каганович». Недавно он прогулял, за 
что снят с работы капитана ледокола «Ленин» и отдан под суд. Быв­
ший директор Пеледуйской судоверфи, у которого на предприятии 
была исключительно плохая труддисциплина, сам пропьянствовал и 
прогулял. Такие факты прогулов и пьянки среди командиров у нас в 
организациях часты.

Задача каждого командира в отдельности и всего коллектива в це­
лом, партийных и непартийных большевиков, — решительно и непри­
миримо бороться с конкретными виновниками, нарушающими дис­
циплину, изжить гнилой либерализм к этим людям, какие бы за­
слуги они в прошлом ни имели и какие бы посты ни занимали.

Политорганы и парторганизации обязаны всемерно укреплять еди­
ноначалие, повышать авторитет хозяйственных руководителей.

Партия и правительство доверили хозяйственникам большое дело — 
руководство государственными предприятиями, дали им большие права 
и власть, возложили на них полную ответственность за работу. Мы 
должны оказывать хозяйственникам повседневную помощь в их прак­
тической работе. А некоторые наши политотделы и политработники 
(особенно там, где хозяйственники работают слабо, бегут от ответствен­
ности и охотно делят свою власть) нарушают единоначалие. Видимо 
потому, что эти политработники не понимают принципов единонача­
лия, не понимают необходимости оказания партийной помощи хозяйст­
венным руководителям, они часто нарушают принципы единоначалия 
и вместо помощи хозяйственникам 'подменяют их и сами берутся за 
разрешение хозяйственных вопросов.

Так, например, в Хатангском речном агентстве парторг т. Белоконь, 
по доброму согласию начальника агентства т. Преловского, разделил 
с ним на навигацию 1941 г. хозяйственные обязанности: одним участ­
ком взялся командовать сам, другой — оставил начальнику. Ведь это 
вопиющий факт нарушения единоначалия! Если бы случайно Белоконь, 
по неопытности или другой причине, провалил работу, то начальник
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агентства мог бы спокойно свалить всю вину на такого ретивого парт­
орга.

Якутский политотдел часто выносил постановления по хозяйст­
венным вопросам, в которых по существу приказывал хозяйственни­
кам. А те охотно мирятся с этим и частенько оправдывают свою 
плохую работу тем, что, дескать, политотдел не обеспечил выполне­
ния своих решений.

Факты подмены единоначалия и перекладывания ответственности 
на политработников не единичны и по другим политотделам.

Такая негодная практика не имеет ничего общего с директивами 
партии о единоначалии.

Серьезное внимание сейчас, при подготовке к навигации и во время 
ее проведения, необходимо обратить на правильную расстановку и 
выдвижение кадров в соответствии с решениями и указаниями XVIII 
партийной конференции.

В прошлом году мы выдвинули около 250 человек на руководящую 
работу. Но этого мало!

У нас еще нет хорошо изученного резерва кадров, полностью удов­
летворяющего потребности Главсевморпути. Нужно на каждую долж­
ность иметь 2—3—4 кандидата, чтобы в любой момент можно было за­
менить любого работника и на его место выдвинуть нового.

Политорганы и парторганизации должны вместе с хозяйственниками 
систематически проверять каждого работника: соответствует ли он 
занимаемой должности; укреплять решающие и отстающие участки 
выросшими, проверенными работниками, лучшими партийными и не­
партийными большевиками.

Изучая и проверяя деловые и политические качества руководящих 
хозяйственников и инженерно-технических работников, надо всемерно 
помогать им в работе, во-время выявлять и исправлять ошибки, учить 
их государственному отношению к порученному делу.

Особое внимание необходимо уделить подготовке и выдвижению 
кадров из местного и национального населения.

Политорганы и парторганизации Главсевморпути должны повсе­
дневно и конкретно руководить социалистическим соревнованием и 
стахановским движением, бороться за активное участие в нем широких 
масс работников Севморпути, добиваясь конкретности социалистиче­
ских обязательств, обеспечивая повседневный учет и гласность хода 
соревнования, широко используя в борьбе за план испытанный метод 
воспитания в массах социалистического отношения к труду.

Политорганы и парторганизации должны вести решительную борь­
бу с имеющейся у некоторых работников самоуспокоенностью в вопро­
сах подготовки и проведения навигации 1941 года. Совершенно недо­
пустимо такое положение, когда отдельные работники Управления 
арктического флота и портов и Управления речного флота, отвечающие 
за судоремонт, успокаиваются на том, что «отставание по судоремонту 
не имеет тенденции к повышению», и смотрят на серьезные провалы в 
работе сквозь «розовые очки». Не успокаиваться, а бить тревогу надо, 
когда отстают судоремонт и подготовка флота, портов, баз, речных 
пароходов к навигации. Надо оперативно руководить их работой, вни­
кая во все мелочи, устраняя недостатки, требуя от всех работников 
строжайшей ответственности за своевременное качественное выполне­
ние планов навигации.

Могучим оружием в борьбе за большевистское выполнение плана 
арктической навигации 1941 г. является боевая наступательная поли­
тическая агитация.

Политотделы и партийные организации должны привлечь к агита­
ционной работе лучших, проверенных, политически хорошо подготов­
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ленных авторитетных коммунистов, комсомольцев, лучших стаханов­
цев, умеющих правильно разъяснять решения партии и правительства, 
способных смело критиковать и вскрывать недостатки и плохую рабо­
ту людей и личным примером показывать, как надо бороться за про­
ведение в жизнь этих решений. Групповые и индивидуальные 
беседы, радиовещание, многочисленные формы печатной пропаганды 
и агитации: многотиражки, выездные газеты, стенные бюллетени, ра­
диогазеты — все эти формы политической работы должны быть исполь­
зованы в борьбе за план.

Вооружение кадров полярников знанием основ марксистско-ленин­
ской теории, повседневная забота, контроль, помощь в систематиче­
ском расширении их политического и культурного уровня должны на­
ходиться в центре внимания политорганов и парторганизаций Сев­
морпути.

Всемерно улучшить руководство пропагандой марксизма-ленинизма, 
вооружить найш кадры знанием истории и теории большевистской 
партии, довести до каждого работника решения XVIII Всесоюзной кон­
ференции ВКП(б) — важнейшая задача политорганов и парторганиза­
ций в борьбе за боевое выполнение государственных планов в навига­
цию 1941 г.

XVIII Всесоюзная партийная конференция обязала парторганизации 
решительно повернуть свое внимание в сторону максимальной заботы 
с  нуждах и интересах промышленности и транспорта. Политическое 
управление и политорганы Главсевморпути начали перестраивать свою 
работу в соответствии с решениями XVIII партийной конференции.

Политуправление отказалось от обильной бумажной переписки, 
закрепляет своих работников за конкретными отраслями Главсевмор­
пути. В целях улучшения руководства местными организациями Полит­
управление посылает опытных товарищей для оказания практической 
помощи партийным и хозяйственным работникам в выявлении и устра­
нении недостатков, тормозящих работу предприятий, и для налажива­
ния партийно-политической работы.

Одна из главных задач политорганов и парторганизаций Главсев­
морпути — это стать действенными помощниками руководства Глав­
севморпути в проверке исполнения его решений и приказов руководи­
телями предприятий, портов, кораблей.

Политотделы Главсевморпути должны стать боевыми органами на­
шей большевистской партии, как этого требуют решения XVIII Всесо­
юзной конференции ВКП(б).

Нам, коллективу советских полярников, партия и правительство до­
верили очень большую почетную государственную задачу, направлен­
ную на развитие производительных сил районов Крайнего Севера, на 
разработку и использование его природных богатств, на укрепление 
хозяйственного и оборонного могущества Советского Союза.

Партия и правительство оказывают нам огромную помощь в вы­
полнении этой важнейшей народнохозяйственной и политической за­
дачи.

Это обязывает нас мобилизовать все силы на выполнение этой по­
четной задачи. Вооружившись решениями XVIII Всесоюзной партий­
ной конференции, мы должны сделать все для того, чтобы оправдать 
великое доверие партии и правительства.

Большевистской работой обеспечим проведение двойных и сквозных 
рейсов, выполнение и перевыполнение плана арктической навигации 
1941 г., превращение Северного морского пути в нормально действую­
щую водную магистраль, обеспечивающую планомерную связь с Даль­
ним Востоком.
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н . ВОЛКОВ
Старший гидролог Арктического института

О ЛЕДОВОЙ СЛУЖБЕ НА ВОСТОЧНОЙ ТРАССЕ
СЕВМОРПУТИ

пыт навигации 1939 г. 
показал, что оператив­
ные группы ледовой 
службы целиком себя 
оправдали. Учитывая 
это, Арктический ин­
ститут в навигацию 

1940 г. организовал три ледовые 
группы: на острове Диксон, в бух­
те Тикси и при штабе морских опе­
раций на ледоколе «Л. Каганович». 
Последняя была создана на ледо­
коле для того, чтобы помочь штабу 
морских операций обеспечить наи­
большую оперативность в обслу­
живании судов.

Это мероприятие, на наш взгляд, 
будет весьма полезно и для Запад­
ного сектора Арктики — оно помо­
жет избежать параллелизма в рабо­
те и путаницы в оперативном руко­
водстве. К тому же оторванность 
ледовых групп от штаба проводки 
создает большие неудобства в ру­
ководстве ледовыми разведками и 
патрульными судами.

Такая организация ледовой 
службы в Восточном секторе Арк­
тики в течение 2 лет вполне себя 
оправдала.

Свою работу по обслуживанию 
штаба морских операций ледовая 
группа ледокола «Л. Каганович» 
начала еще во Владивостоке. С вы­
ходом в море ледовая группа стала 
регулярно получать сведения само­
летных разведок, сведения о со­
стоянии льда и погоды с судов и 
метеостанций. Это дало возмож­
ность уже с 10 августа приступить 
к систематическому обслуживанию 
штаба и судов ледовой информа­
цией и краткосрочными прогно­
зами.

Помимо этого, ледовая группа 
через начальника операций осуще­
ствляла так называемую «информа­
цию сопровождения», заключаю­
щуюся в том, что каждому судну

по мере надобности ледовая обста­
новка и предположения на будущее 
сообщались только по тому райо­
ну, который интересовал судно.

С большим успехом ледовой 
группой практиковалось составле­
ние оперативных ледовых карт, на 
которых, помимо ледовой обста­
новки на данный момент, изобража­
лись изменения, могущие произой­
ти в ближайшие дни. Такими кар­
тами снабжались суда и караваны, 
идущие без ледокола. По отзывам 
капитанов, карты нередко помога­
ли им самостоятельно выходить из 
сложной ледовой обстановки.

Материалом для регулярных об­
зоров и прогнозов служили сведе­
ния, поступающие с самолетов, су­
дов и полярных станций.

Самым важным источником ин­
формации по существу является по­
лярная авиация. Однако работа ее 
еще отстает от предъявляемых к 
ней требований.

На авиаразведку льдов Управ­
ление полярной авиации выделило 
два самолета типа «Дорнье-Валь»: 
«Н-233» (пилот т. Николаев, штур­
ман т. Петров) и «Н-303» (пилот 
т. Котов, штурман т. Чувырин). 
Помимо этого, в резерве имелся са­
молет «Н-10» (пилот т. Стрельцов, 
штурман т. Зубов). Как правило, 
ледовые разведки производились 
лишь вдоль побережья и в основ­
ном выполняли узко тактические 
задачи, связанные с проходом су­
дов через ледовый массив. Такая 
работа авиации мало удовлетворя­
ла общие интересы ледовой служ­
бы и навигации. Качество ледовых 
донесений с самолетов было низ­
кое.

Чтобы изжить все эти недостат­
ки и улучшить авиаразведку, необ­
ходимо обратить самое серьезное 
внимание на подбор ледовых раз­
ведчиков. В самом деле, лучшие
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Полярная станция на мысе Ш елагскои

штурманы, имеющие многолетний 
опыт ледовых разведок и зареко­
мендовавшие себя отличными наб­
людателями, были посланы на ли­
нейные самолеты, а такое ответ­
ственное дело, как ледовые развед­
ки, было поручено новичкам.

Насколько важно направлять на 
ледовую разведку опытных наблю­
дателей, говорит такой пример. 
В середине навигации самолет 
«Н-303» был передан более опыт­
ному пилоту — т. Бузаеву и штур­
ману т. Падалко. Начиная с 1 сен­
тября, как правило, все разведки 
Бузаева и Падалко были высокого 
качества, а донесения отличались 
исчерпывающей полнотой и ясно­
стью. Благодаря работе этого эки­
пажа ледовая группа впервые в те­
чение всей навигации получала 
вполне достоверный материал, ха­
рактеризующий распределение льда 
не только на трассе, но и вдали от 
обычных путей.

Общий недостаток ледовой ин­
формации, передаваемой с судов, 
заключается в том, что сведения о

состоянии льда даются отрывочные 
и неполные. Только отдельные су­
да передавали в штаб операций 
донесения о ледовой обстановке за 
прошедшие сутки, большинство же 
ограничивалось кратким сообще­
нием о состоянии льда в момент 
наблюдений.

Наиболее регулярно поступали 
сведения с полярных станций. Од­
нако ценность последних низка из- 
за ограниченности района наблюде­
ний и неизбежных ошибок, в кото­
рые впадают наблюдатели, имея 
низко расположенные пункты наб­
людений. Крайне неудовлетвори­
тельными являлись сводки поляр­
ных станций мыса Шелагского и 
бухты Амбарчик. Обе эти станции 
полноценных наблюдений давать 
не могут по той простой причине, 
что они не видят моря.

Управлению полярных станций 
необходимо проявить больше забо­
ты о постройке наблюдательных 
пунктов на полярных станциях. Вы­
сота их над уровнем моря как ми­
нимум должна составлять 15—20 м.
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Большую роль в изучении ледо­
вой обстановки играют выносные 
пункты на время навигации, только 
к выбору места для пунктов нужно 
подходить с точки зрения его по­
лезности для нужд навигации.

В этом отношении выносной 
пункт на мысе Литке, организован­
ный силами полярной станции 
острова Врангеля, свое назначение 
не оправдал. Отдаленный от трас­
сы, он по существу никакой помо­
щи в обслуживании навигации не 
оказал. Наиболее удачным местом 
для выносного пункта на острове 
Врангеля следует признать мыс 
Блоссом, дающий возможность 
освещать ледовые и метеорологи­
ческие условия в северной части 
пролива Лонга — одного из самых 
ледовитых проливов на трассе.

Краткосрочные ледовые прогно­
зы составлялись в основном на базе 
синоптических прогнозов, причем 
официальной методики тех и дру­
гих прогнозов не существовало. 
При составлении прогноза ветра ле­
довая группа исходила из изуче­
ния основных синоптических про­
цессов на востоке. Следя за разви­
тием барических образований по 
срочным синоптическим картам, 
можно на несколько дней вперед 
предвидеть их развитие и измене­
ние в барическом поле в среднем 
за  пятидневку. Это даст возмож­
ность с учетом всех характерных 
особенностей района составить 
схему ветрового режима.

В навигацию 1940 г. оператив­
ные ледовые группы разрабатыва­
ли и опубликовывали прогнозы, 
приуроченные к твердым календар­
ным срокам (каждые 5 дней). Такая 
форма прогнозирования ничем не 
оправдывается. Прогнозы состоя­
ния льда нужны потребителю как 
в момент того или иного оператив­
ного решения, так и для общего' 
представления о положении. Будут 
ли эти прогнозы даваться в точно 
календарные сроки или в какие- 
либо другие — это значения не 
имеет. Заранее намеченные сроки 
вынуждают прогнозистов зачастую 
формулировать свой прогноз в мо­
мент, когда и ледовая и синоптиче­

ская обстановки крайне неустой­
чивы и перспективы их изменения 
неясны. Это, естественно, ухудшает 
качество ледовых прогнозов.

В дальнейшем целесообразно 
отказаться от составления ледовых 
прогнозов по календарным срокам 
и перейти к прогнозам на естествен­
ный синоптический период.

При составлении краткосрочных 
ледовых прогнозов большое значе­
ние имеет учет гидрологических 
данных, в частности по тепловому 
состоянию моря и напряженности 
течений. В навигацию 1940 г. с 
успехом использовались результаты 
гидрологических разрезов в Чукот­
ском и Восточно-Сибирском морях, 
передаваемые с судов «Малыгин» 
и «Смольный».

На опыте работы ледовых групп 
в 1939 и 1940 гг. подтвердилось 
предположение о большом прогно­
стическом значении течения в Бе­
ринговом проливе.

Особенно важно иметь данные по 
термике Берингова пролива в мае— 
июне. Если в первую половину на­
вигации синоптические и гидроло­
гические процессы обычно дей­
ствуют параллельно (но с разной 
силой), то во вторую половину не­
редко наблюдается обратное явле­
ние.

Характер синоптических процес­
сов и ледовый режим в восточных 
морях в навигацию 1940 г. были зна­
чительно сложнее, чем за последние 
три года. Ориентировка синоптиче­
ских процессов в течение лета ме­
нялась чрезвычайно резко. В таких 
случаях ледовая группа посылала 
уточнения прогнозов, как только 
смена процессов намечалась доста­
точно рельефно.

В середине августа нам удалось 
подметить в развитии синоптиче­
ских процессов на первый взгляд 
едва заметные особенности, харак­
терные для перехода к осенним про­
цессам. Это дало возможность по­
добрать соответствующий аналог и 
довольно удачно предсказать зна­
чительное ухудшение ледовой об­
становки за счет эффективного 
льдообразования и общего сдвига
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ледяного массива на юго-восток в 
первую половину сентября.

Руководство операциями и капи­
таны судов умело пользовались 
особенностями ледовой обстановки 
и в каждом отдельном случае из 
■всех вариантов пути выбирали един­
ственно правильный, дающий наи­
больший эффект при наименьшей 
затрате сил.

В течение всей навигации не бы­
ло случая грубых ошибок из-за не­
знания ледовой обстановки. Един­
ственный, заслуживающий внима­
ния случай произошел с пароходом 
«Революционер», когда капитан не 
воспользовался благоприятной ле­
довой обстановкой под берегом на 
участке остров Айон — устье Ко­
лымы, а проложил курс через спло­
ченный лед в 20—30 милях от бе­
рега. Морские карты, по которым 
плавают суда, недостаточно хоро­
шо освещают глубины в прибреж­
ной зоне. Естественно, что капитан 
не рисковал прижиматься к берегу, 
глубины у которого ему неизвест­
ны ни из личного опыта, ни из

'Л О Ц И Й  ' .

Основную службу ледовых прог­
нозов необходимо сосредото­

чить при штабах морских опера­
ций, для чего к последним прико­
мандировывать одного прогнози­

1 Кстати, глубины на этом участке 
позволяют без всякого риска проклады­
вать курс в 3—6 милях. Капитан ледоко­
ла «Л. Каганович» М. В. Готский, пре­
красно знающий этот район из личного 
опыта, осуществляя проводку судов, уме­
ло использовал прибрежную полынью.

ста-гидролога и одного синоптика.
Гидролога рекомендуется по­

сылать с разведывательным само­
летом, чтобы он прибывал за не­
сколько времени раньше начала 
навигации. Это даст ему возмож­
ность непосредственно изучить ха­
рактер развития ледовой обстанов­
ки. В дальнейшем гидролог должен 
перейти на флагманский ледокол, 
где в контакте с синоптиком будет 
обслуживать штаб и все плавающие 
суда ледовой информацией и прог­
нозами.

Краткосрочными ледовыми прог­
нозами на естественный синопти­
ческий период необходимо обслу­
живать только штаб морских опе­
раций. Используя эти прогнозы, 
начальник операций в порядке опе­
ративных указаний осуществляет 
руководство плаваниями судов. Пя­
тидневные ледовые обзоры по мо­
рям надо передавать для всеобщего 
пользования.

Все самолеты ледовой разведки 
обязаны иметь план работы, кото­
рый бы предусматривал системати­
ческие наблюдения за кромкой 
льда. В то же время этот план дол­
жен быть достаточно гибким, что­
бы выполнять оперативные зада­
ния штаба проводки.

Самолеты ледовой разведки нуж­
но укомплектовывать экипажами, 
имеющими опыт ледовых разведок 
и зарекомендовавшими себя с луч­
шей стороны. В частности, нужно 
тщательно подходить к подбору 
штурманов, поскольку на них лежит 
основная наблюдательская работа’ 
и составление ледовых донесений.

вологодакАЯ 
Ч И Т А Л Ь Н Ы Й  З А Л

Обл Библиотек» 
         ---
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И. ТЕЛЬНОВ

Старший научный сотрудник Экономического 
отделения Арктического института

ДЕПОНИРОВОЧНЫЕ ГРУЗЫ
(В порядке обсуждения)

тдельные работники Глав- 
I  1  севморпути под депониро­

в а в !  I  вочными грузами пони-
у А * мают грузы, не доставлен-

ные к месту назначения в 
одну навигацию, т. е. гру- 
зы’ зазимовавшие в пути 

■' следования. Такое толкова-
ние ничего общего не имеет 

с действительной депонировкой, которая 
в народном хозяйстве имеет иное значе­
ние.

Под депонировочными грузами в на­
родном хозяйстве понимаются всякие пе­
реходящие запасы, хранящиеся в товаро­
проводящей сети больше года.

Депонировочными грузами называют­
ся. такж е товары, досрочно завезенные 
в отдаленные районы, куда из-за отсут­
ствий круглогодовой транспортной связи 
трудно доставлять грузы в течение 
одного года. Таким способом, например, 
верхнеленским направлением досрочно 
завозятся грузы в отдельные районы 
Якутской АССР.

Ежегодно в третьем квартале выде­
ляются товары для Якутии под план 
завоза следующего года. Например, в 
третьем квартале 1939 г. предполагалось 
завезти по реке Ангаре к пристани За- 
ярской больше 30 тыс. т грузов, не счи­
тая товаров золотопромышленности. Эти 
грузы только к  июню 1940 г. должны 
были быть доставлены на пристань реки 
Лены в Осетрово и поступить в Якут­
скую АССР в июне-июле того же года. 
В отдельные же северные районы рес­
публики они попадают только в конце 
1940 г. и в начале 1941 г.

Как видно, депонировка грузов в на­
роднохозяйственном значении ничего об­
щего не имеет с той «депонировкой», 
которая практикуется в нашей системе.

Рациональная депонировка• требует 
специального накопления запасов. В по­
нимании же( отдельных работников Глав­
севморпути депонировка вытекает только 
из плохой работы главным образом реч­
ного транспорта, который не может 
обеспечить доставку грузов потребителю 
в одну навигацию.

Депонировка грузов в устьях север­
ных рек, по нашему мнению, происходит 
не из-за плохой работы речников. Она 
вызывается тремя причинами: во-первых, 
из-за большой удаленности производя­
щих районов от потребляющих; во-вто­
рых, вследствие огромных спадов воды, 
наблюдаемых в сентябре на реках Край­
него Севера, в связи с чем плавание по

ним становится затруднительным; в-тре­
тьих, вследствие того, что к концу сен­
тя б р я — началу октября эти реки замер­
зают.

Таким образом, зимовка грузов в 
известной степени является следствием 
целого ряда физических факторов, а так­
же той техники, которая не может обес­
печить скоростную доставку грузов во 
все пункты Арктики в одну навигацию.

Мы совершенно не намерены оправ­
дывать плохую работу Управления реч­
ного флота Главсевморпути, которое до- 
сих пор не может произвести рациональ­
ного размещения грузов, остающихся на 
зиму, и все это дело предоставляет са­
мотеку. Между тем рациональное разме­
щение по отдельным пунктам переходя­
щих на другую навигацию грузов для 
речного транспорта имеет огромное зна­
чение.

В условиях Крайнего Севера депони- 
ровочные грузы являются большим ре­
зервом, заполняющим провозную способ­
ность речного флота. Ведь сейчас из-за 
отсутствия в достаточном количестве 
местных грузов в первый период навига­
ции провозная способность речного ф ло­
та используется вверх по течению не 
более чем на 15—20%.

Речной транспорт на Крайнем Севере 
начинает работать примерно на два ме­
сяца раньше морского транспорта.

Нем же занят речной флот до при­
хода морских судов в Арктику?

Он перевозит каменный уголь в 
устьевые порты для морских судов, до­
возит до потребительских баз зазимо­
вавшие грузы; совершает случайные 
местные перевозки.

В этот период речной транспорт Глав­
севморпути в противоположность другим 
рекам Советского Союза мало загружен. 
С приходом же морских судов почти 
весь речной флот начинает перевозить 
грузы морского завоза. С полной нагруз­
кой он работает в низовьях рек до- 
начала замерзания, когда речной флот 
необходимо готовить к  зимнему отстою 
и судоремонту,. ' 1 i

Таким образом, работу речного транс­
порта на Крайнем Севере можно разбить 
на два неравномерных периода. Первый,., 
более длительный период — с начала н а­
вигации д а  прихода морских судов и 
второй, короткий период — со времени 
прихода морских судов до конца нави­
гации.

Провозная способность речного ф ло­
та при движении судов вверх по реке,.
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рассчитанная нами для этих периодов 
навигации по существующим измерите­
лям, ] составляет примерно > свыше 
100 тыс. т. |

За счет каких же грузов можно бу­
дет обеспечить провозную способность 
речного флота?

По нашему мнению, во-первых, за 
счет дальнейшего увеличения досрочного 
завоза, а во-вторых, за счет быстрей­
шего развития производительных сил 
Крайнего Севера.

До появления же местных грузов 
(леса, угля, минерально-строительных ма­
териалов и т. д.) в более широких разме­
рах единственным средством загрузки 
речного флота остается депонировка гру­
зов. Накопление запасов можно осуще­
ствить Северным морским путем. Посмот­
рим же, в какой мере арктический мор­
ской завоз связан с работой речного 
транспорта. t

В качестве примера возьмем заявки 
клиентуры 1940 г. Если эти заявки при­
нять за 100%, то из этого количества 
только 37,5% падают на пункты, леж а­
щие вне сферы действия речного транс­
порта (полярные станции, зимовки 
и т. д.), остальные же 62,5% приходятся 
на пункты, лежащие на реках, откуда 
грузы дальш е перевозятся речным фло­
том Главсевморпути.

Распределение завоза по устьевым 
пунктам и доля дальнейшего его про­
движения по рекам приведены в дабл. 1:

Таблица 1

Название пункта В %
Из этого коли­
чества перево­
зится рекой в %

Бухта Кожевни­
кова ................. 1 0 ,8 8 6 ,2

Бухта Тикси . . . 2 2 ,2 9 0 ,0
Устье Яны . . . 3 ,1 9 7 ,0

я Индигирки . 5 ,8 9 3 ,3
Бухта Амбарчик . 2 0 ,6 9 5 ,2

И т о г о  завоз 
к устьям рек . 6 2 ,5 9 2 ,0

Если бы морской транспорт Главсев­
морпути полностью перевез все грузы по 
заявкам и доставил их до речных пунк­
тов, то это количество значительно бы 
превысило провозную способность рей- 
ного флота второго периода навигации. 
Поэтому часть грузов все равно при­
шлось бы депонировать в устьях рек до 
весны.

Фактически же этого не получилось, 
так как заявки клиентуры планом мор­
ских перевозок полностью не были обес­
печены. Планово-финансовый отдел Глав­
севморпути при недостатке морского 
тоннажа всегда стремится в первую оче­
редь сократить перевозки сторонних 
организаций, грузы которых везутся по 
рекам на дальние расстояния. Примером

подобных перевозок могут служить гру­
зы, направляемые по реке Колыме на 
расстояние \ 1 500—1 800 км | от устья. 
Грузы йа реке Яне перевозятся на рас­
стояние 800—900 км. Грузы якутских 
организаций перевозятся по реке Щене 
на расстояние (1 500—1 750 км.

Планово-финансовый отдел, учитывая 
трудность этих перевозок, сопряженную 
почти обязательно с зимовкой грузов в 
пути, решает вопрос очень просто: он 
старается поменьше заверстывать в план 
таких грузов, чтобы большую часть свое­
го завоза доставить к местам назначения 
в одну навигацию. При этом совершенно 
забывается та роль, какую эти грузы 
могли бы сыграть для речного транспор­
та в первый период навигации.

Из-за такой неправильной тенденции 
планово-финансового отдела депониро- 
вочные запасы на реках Крайнего Севе­
ра создаются совсем незначительные. На­
пример, в зиму 1939/40 г. они составляли 
16 тыс. т. Провозная же способность 
речного флота вверх по течению в то  
время была в несколько раз больше.

Следовательно, речной флот в пер­
вый период навигации в обратном на­
правлении был использован только в 
небольшой степени, так как местных гру­
зов для перевозок не было.

Отсюда становится очевидным, каким 
положительным фактором для речного 
флота Главсевморпути могла бы «стать 
депонировка грузов, если бы ее умело 
организовать.

Отрицательной стороной создания 
всяких новых запасов является изъятие 
из оборотных средств народного хозяй­
ства определенных резервов и в изве­
стной мере замораживание народных 
средств. Например, досрочный завоз гру­
зов на сумму в 100 млн. рублей (в тон­
наже 25—30 тыс. т) составил бы народно­
хозяйственные потери только при учете 
банковского процента в сумме 4 млн. 
рублей, с учетом же оборотных средств— 
еще больше. ; | )

Но на наш взгляд «банковские про­
центы» тут ни при чем. Мы всегда долж ­
ны помнить, что в народном хозяйстве 
имеются такие товары, которые хранятся 
в товаропроводящей и заготовительной 
сетях не один год, а более продолжи­
тельное время. К ним относятся: мука, 
разные крупы, сахар, консервы, сушеные 
овощи и фрукты и другие предметы ши­
рокого потребления. Эти товары должны 
находиться на долгосрочном хранении у 
государства. Какой же может быть 
ущерб народному хозяйству, если эти 
грузы в пределах потребности отдельных 
районов Крайнего Севера вместо обыч­
ных мест хранения будут храниться на 
Севере? Никакого ущерба, конечно, не 
будет. Наоборот, от этого народное хо ­
зяйство только бы выиграло.

Создание депонировочных запасов в 
районах Крайнего Севера, конечно, по­
требует больших капитальных вложений
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в строительство складов, стеллажей
и т. п. В условиях Севера склады и 
стеллажи можно делать облегченного 
типа — из тонкомерного леса и местных 
строительных материалов.

Такое строительство будет настолько 
эффективным, что оно буквально в два- 
три года полностью себя окупит. Следо­
вательно, и в этой части для народного 
хозяйства не будет разницы — строятся 
складские помещения на Севере или в 
каком-либо другом районе Советского 
Союза. Важно лишь, чтобы такое строи­
тельство было целесообразно и оправ­
дано. Строительство складской сети в 
пределах потребности районов Крайнего 
Севера безусловно оправдано и экономи­
чески обосновано.

Для промышленных центров такое 
строительство уже в ближайшем буду­
щем станет жизненной необходимостью.

Нам могут возразить, что депониро- 
вочные грузы — явление временное, что с 
развитием производительных сил Крайне­
го Севера отпадет надобность в досроч­
ном завозе грузов в районы Арктики. 
Это неверно.

Развитие производительных сил 
Крайнего Севера безусловно вызовет 
дальнейшее увеличение населения, а это, 
в свою очередь, потребует дальнейшего 
увеличения завоза продовольствия и ге­
неральных грузов в районы Арктики. 
Депонировка, или, как ее официально н а­
зывают плановые органы, «досрочный за ­
воз», грузов будет существовать до тех 
пор, пока районы Крайнего Севера не 
соединятся общей автогужевой или ж е­
лезнодорожной сетью, действующей не­
прерывно круглый год.

Какие же выгоды дает депонировка 
грузов для системы Главсевморпути?

Во-первых, загружает полностью реч­
ной флот в оба периода навигации.

Во-вторых, снижает себестоимость 
речных перевозок, так как дает полную 
возможность одним и тем же флотом, 
без увеличения эксплоатационных расхо­
дов, выполнить тонно-километровую ра­
боту, в три раза большую, чем сейчас 
выполняет речной флот.

Возьмем для примера бассейн реки 
Яны. По отчету 1938 г., продукция фло­
та этой реки за навигацию составила 
1,9 млн. тонно-километров. В 1939 г. при 
том же количестве флота продукция со­
ставила несколько миллионов тонно-кило­
метров. Такое резкое увеличение работы 
флота произошло исключительно за счет 
депонировочных запасов.

Эти грузы дали возможность в боль­
шем объеме использовать провозную 
способность речного флота Яны в пер­
вом периоде навигации 1939 г.

Более яркую картину мы могли бы 
получить в прошлую навигацию, если бы 
на реке Яне в зиму 1940 г. депонировоч­
ных грузов было в два раза больше. 
При таком количестве депонировочных 
грузов янский флот был бы совершенно 
равномерно загружен по отдельным пе­

риодам навигации и мог бы выработать 
тонно-километров в три раза больше, чем 
было запроектировано I планом. Такой 
выработки можно было бы достигнуть 
без всякого увеличения тоннажа и тяги 
и при тех же эксплоатационных расхо­
дах. Очевидно, что и себестоимость пе­
ревозок при этих условиях не осталась 
бы на запланированном уровне, она бы 
резко сократилась.

В-третьих, с организацией депони­
ровочных запасов речной флот не будет 
расти прямо пропорционально росту са­
мих перевозок. Например, при двукрат­
ном увеличении перевозок по реке Яне 
без депонировочных грузов потребность 
во флоте вырастает почти в два раза. 
При досрочном же завозе грузов, равном 
провозной способности флота в первый 
период навигации, дополнительного фло­
та не потребуется.

Что же лучше и дешевле: создавать 
депонироЬочные запасы или строить но­
вый флот? По нашим расчетам, двойное 
увеличение перевозок по реке Яне в 
осенний период вызовет дополнительную 
потребность во флоте, стоимость кото­
рого примерно составит 18—20 млн. руб­
лей, не считая строительства новых за­
тонов, отстойных пунктов и т. п.

Организация же депонировочных 
пунктов даже с учетом народнохозяйст­
венных потерь составит не более 6—7 
млн. рублей.

Из всего сказанного становится оче­
видным, что депонировка грузов далеко 
не отрицательное явление. Не сокращать 
ее надо, а увеличивать до размеров про­
возной способности речного флота пер­
вого периода навигации.

Без увеличения депонировочных за ­
пасов речной флот Главсевморпути вряд 
ли в ближайшем будущем сможет до­
биться значительного снижения себестои­
мости перевозок и рентабельной работы.

Завоз грузов в северные районы 
верхнеленским направлением (практикуе­
мый в настоящее время) гораздо менее 
эффективен, чем Северным морским пу­
тем. Это видно из сопоставления стои­
мости доставки одной тонны груза в 
районы Крайнего Севера, по данным 
1939 г. (табл. 2).
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Верхоянский . 1 832 1592 2 545 953
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Как видио из этой таблицы, эффек­
тивность завоза грузов Северным мор­
ским путем По сравнению с верхнелен- 
еким направлением крайне высока.

Таким образом, мы уже сейчас мо­
жем, не создавая новых запасов, пере­
ключить часть грузов с верхнеленского

направления на Северный морской путь. 
Экономия, полученная от изменения на­
правления грузов, будет настолько вели­
ка, что она с успехом перекроет все 
расходы, связанные с депонировкой гру­
зов при отправке их Северным морским 
путем.

А. МИ Н Е Е  В

Зам. начальника морских операций Западного сектора

О ПРОХОДЕ В ЕНИСЕЙСКИЙ ЗАЛИВ ПРОЛИВОМ 
ОВЦЫНА

\воим центральным местом 
'остров Кузькин (Сибиря- 

гж ова) разделяет бассейн 
ф) Енисейского залива на два 

района: западный и вос­
точный; последний, отли- 

! чаясь своими большими 
'-+4. -^1 '  глубинами, возвышенным

берегом от мелководного 
западного района с низменными бере­
гами, хотя и является по протяжению 
фарватера на несколько миль длиннее 
первого, все же служит основным на­
правлением для морского транспорта в 
устье Енисея» \

В Енисейский залив с Карского моря 
начали ходить 65 лет тому назад, и все 
это время суда ходили только его вос­
точной частью. Западный же вход в 
Енисейский залив, так называемый про­
лив Овцына, считается неудобным и, на­
сколько нам известно, транспортным 
судоходством совершенно не использо­
вался. Только гидрографические суда 
иногда посещали этот район.

До тех пор, пока грузооборот с мо­
ря на реку и с реки на море был неве­
лик, не требовалось длительного навига­
ционного времени, а следовательно, не 
возникало необходимости искать допол­
нительные пути с моря на реку и об­
ратно.

До Октябрьской революции количе­
ство судов, ходивших в Енисей, исчис­
лялось единицами. Но уже с 1920 г., ког­
да начали проводиться Карские опера-’ 
ции, число этих судов стало быстро воз­
растать.

Особенно быстро начало расти мор­
ское судоходство в нижней части реки 
Енисея после организации игарской лес­
ной промышленности. В Игарку каждую

1 Лоции Карского моря, ч. 3, Обь- 
Енисейский район, Л., 1936, стр. 168.

навигацию стало приходить по несколь­
ку десятков морских судов, вывозивших 
енисейский лес в отечественные порты и 
на экспорт. Экспорт леса с каждым го­
дом увеличивался, а вместе с ним увели­
чивалось и количество судов, приходив­
ших в Енисей. Но даже и этот сильно 
возросший грузооборот вполне уклады ­
вался в установившиеся навигационные 
сроки и удовлетворялся освоенными пу­
тями прохода в Енисейский залив. 1

Промышленное значение нижнего 
Енисея быстро возрастает. Начиная с 
1938 г. Норильский комбинат отправляет 
десятки тысяч тонн угля на Диксон, ос­
вобождая западную часть Арктики от 
завоза далеких, неарктических углей. Н а­
чиная с 1940 г. комбинат стал выпускать 
и другую продукцию. Вывоз продукции 
нижнего Енисея с каждым годом будет 
возрастать.

Если принимать во внимание рост 
грузооборота только за счет Норильско­
го комбината, то и в этом случае коли­
чество перевозимых грузов увеличится в 
десятки раз. Это потребует увеличения 
количества судов, должно расшириться 
и навигационное время. Если до сих пор 
мы плавали в Енисее только два меся­
ца, то прщ возросшем грузообороте этих 
двух месяцев нехватит.

Мы говорили пока только о грузо­
потоке из Игарки и Дудинки, но ведь 
вырастет и встречный поток грузов в 
Игарку и Дудинку, так как эти населен­
ные пункты будут неуклонно расти.

Такое возрастание грузового потока 
неизбежно вызовет необходимость зна­
чительно удлинить навигационный пе­
риод в Енисейском заливе и ближайших 
к нему районах Карского моря.

Основным препятствием для плавания 
в Арктике являются льды.

Часто Енисейский залив уже бывает
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чист от льда и по нему можно плавать, 
а соседние районы Карского моря бло­
кируют льдом вход в этот залив. Чаще 
всего в начале навигации лед остается 
только к северу от острова Крестовско­
го между материком и островом Кузь­
киным (Сибирякова). Этот лед препят­
ствует входу в Енисейский залив почти 
до середины навигации.

Лед, надвигающийся с моря, иногда 
может затруднить плавание и в середине 
навигации, как это было в 1936 г.

Расширить сроки навигации можно 
за счет более раннего выхода судов в 
Енисейский залив весной и за счет бо­
лее позднего ухода судов из Енисея 
осенью.

Ранний весенний выход судов в Ени­
сейский залив лимитируется общим со­
стоянием ледового покрова в юго-запад­
ной части Карского моря и сроками его 
разрушения. Обычно арктические суда 
выходят на траюсу к началу разрушения 
ледового покрова. Правда, суда Карских 
операций, как правило, немного запаз­
дывают, но в среднем не больше, чем на 
10 суток. Таким образом, даже если пер­
вые караваны в Енисей будут проходить 
во льдах, то и при этих условиях более 
чем на 15 суток увеличить срок навига­
ции за счет более раннего выхода су­
дов невозможно. Ю го-западную часть 
Карского моря очень редко удавалось 
проходить в первой половине июля. Нам 
известны только два случая: поход ле­
докола «Ермак» в 1938 г. и ледокола 
«Литке» в 1939 г. Хотя в будущем и 
возможны столь ранние проходы юго- 
западной части Карского моря, но стро­
ить на этом теперь же хозяйственно- 
транспортные расчеты было бы непра­
вильно.

За счет же осеннего удлинения пла­
вания мы можем более эффективно рас­
ширить навигационные сроки.

Последние четыре года (т. е. 1937, 
1938, 1939 и 1940 гг.) суда в Енисейском 
заливе задерживались значительно поз­
же обычного окончания навигации.

В 1937 г. последние суда выводились 
отсюда с запозданием на целый месяц. 
Правда, этой группе судов пришлось за ­
зимовать у острова Диксон, но это 
произошло в результате плохой органи­
зации дела и недостаточной осведомлен­
ности руководителей операции о ледо­
вом режиме этого района.

В 1938 г. последнее судно вышло из 
Енисейского залива на 17 суток позд­
нее обычного, хотя состояние льда §ыло 
таково, что еще некоторое время можно 
было плавать.

В 1939 г. последние суда ушли отту­
да с запозданием на 28 суток. Лед в 
это время уже был очень тяжел. 1939 г. 
вообщ е отличался очень ранним ледо­
ставом в Енисейском заливе и в при­
лежащих частях Карского моря. Тем 
не менее операция закончилась ус­
пешно. . | ,

В 1940 г. последние суда вышли из 
Енисея с опозданием на полмесяца, но 
состояние льда как в заливе, так и в 
Карском море с успехом позволяло еще 
плавать.

Ни одна из перечисленных поздних 
операций не была специально подготов­
лена, это были просто запоздавшие лет­
ние операции.

Бели же поздние Енисейские опера­
ции специально подготовить, то смело 
можно утверждать, что в этом районе 
суда смогут плавать весь октябрь, за 
исключением годов с очень ранним ледо­
ставом, аналогичных 1939 г. В более бла­
гоприятные по ледовитости годы пла­
вать можно будет даже дольше.

Расширение навигации требует также 
использования всех путей и  подходов к 
Енисейскому заливу. Пользоваться толь­
ко одним восточным входом в залив, от 
острова Диксон, нерационально. Инте­
ресы растущей промышленности и транс­
порта требуют, чтобы полностью исполь­
зовались и другие пути прохода из мо­
ря в Енисейский залив и обратно.

Чтобы уяснить некоторые вопросы, 
которыми мы займемся ниже, нужно 
хотя бы кратко ознакомиться с гидро­
логией Енисейского залива.

Как и всякий арктический водный 
бассейн, Енисейский залив имеет годовые 
колебания ледовитости, которые опреде­
ляются многими элементами. Поэтому 
деловитость одного года не похожа на 
деловитость предыдущего или последую­
щего.

К сожалению, в нашем распоряжении 
имеются материалы только двух стан­
ций — острова Диксон и мыса Лескина, 
ряд лет наблюдавших за режимом льда 
в заливе. Этот район систематически не 
изучался, в нем проводились только раз­
розненные, случайные наблюдения, кото­
рые мало помогают пониманию основ­
ных процессов, протекающих в ледовом 
покрове Енисейского залива.

Ближайшее рассмотрение сроков по­
явления сала и полного ледостава пока­
зывает, что у мыса Лескина появление 
сала всегда происходит несколько позд­
нее, чем в бухте Диксон.

Сопоставление чисел наступления 
полного ледостава показывает, что на 
мысе Лескина ледостав почти всегда на­
ступает значительно позже, чем на Д ик­
соне.

Эти различия не случайны, они обус­
лавливаются рядом причин, действующих 
постоянно с небольшими отклонениями в 
сторону ускорения или замедления про­
цесс ов.

Что же это за причины? К ним от­
носятся: постоянное течение, господст­
вующие ветры и сила Кориолиса.

Струя течения реки Енисея держится 
правого берега. В период интенсивного 
льдообразования ветры дуют южные, 
а в зэнадной части залива — юго-запад-

22

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Русло в молодом льду в Енисейском заливе (1940 г.)
Фото А. Минеева

ные, которые помогают течению отно­
сить главные массы вновь образующихся 
льдов к восточному, материковому бере­
ту залива.

В этом же направлении работает и 
сила Кориолиса. «Так как всякое движе­
ние под влиянием силы Кориолиса от­
клоняется в северном полушарии вправо 
и в южном полушарии влево, то всякое 
течение, омывающее в северном полуша­
рии правый берег, несет лед к берегу и 
вызывает здесь скопление льдов и сж а­
тия, и, наоборот, течение, омывающее ле­
вый берег, относит льды от берега и 
образует у последнего разрежения льдов 
и полыньи» 2.

Все эти силы приводят к тому, что 
у  берега в районе мыса Лескина суще­
ствует большой разрыв во времени меж­
ду появлением сала и полным ледоста­
вом. Если по времени появления сала 
большой разницы между островом Дик­
сон и мысом Лескина нет, то по време­
ни полного ледостава разница оченц 
большая. В 1939 г., например, 12—13 ок­
тября у мыса Лескина наблюдалась об­
ширная полынья, облегчавшая плавание, 
в то время как у Диксона уже наступил 
ледостав.'

2 Н. Н. З у б о в ,  Морские воды и 
льды, стр. 374.

Из подробных записей полярной 
станции на мысе Лескина о характере 
ледостава мы узнаем, что до установле­
ния постоянного ледового покрова лед 
часто взламывается и уносится на север 
и северо-восток, к острову Диксон. Бла­
годаря этому залив часто освобождается 
от льда на большом пространстве.

Гидрологические особенности Енисей­
ского залива дают основание предпола­
гать, что проход в залив через пролив 
Овцына будет вполне’ возможен даже 
тогда, когда плавание восточным входом 
будет крайне затруднено или просто н е­
возможно.

Силы, действующие в восточном 
проходе, также действуют и в про­
ливе Овцына. Здесь ветер тоже дол­
жен взламывать лед, а течение его вы­
носить. Но если в пролив нового льда 
с юга не поступает, значит и сам пролив 
на какое-то время будет или свободен 
от льда, или льды в нем будут разре­
жены.

В проливе Овцына ледовые массы 
под действием силы Кориолиса течением 
будут прижиматься к южному и запад­
ному берегам острова Кузькина (Сиби- 
рякова). Но так как сюда должно по­
ступать льда значительно меньше, да к 
тому же и протяжение береговой черты 
не очень велико по сравнению с восточ­
ным берегом залива, то и неприятностей

23

* Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



для мореплавателя от влияния этой силы 
здесь будет значительно меньше.

Исходя из этого, можно с уверенно­
стью сказать, что когда суда из-за льда 
не смогут итти своим обычным путем, 
т. е. восточным проходом, необходимо 
от бара реки Енисея уклоняться к за ­
падному берегу в район мыса Песчаного 
и следовать так в виду берега до мыса 
Лескина, пользуясь тем, что лед здесь 
будет более разрежен.

Плавание до мыса Лескина, даже при 
слабой гидрографической обстановке, 
особых затруднений не представит. Для 
плавания же в проливе Овцына и даль­
ше, в районе так называемой Большой 
отмели, примыкающей к островам Неупо- 
коева и Вилькицкого, тоже не встретит­
ся больших трудностей.

Этим проходом не плавали не пото­
му, что он недоступен для судов, а про­
сто в этом раньше не было надобности, 
так как восточный проход при малом 
грузообороте вполне обеспечивал про­
никновение небольшого количества судов, 
в Енисейский залив и выход из рего. 
При возросшем грузообороте необходи­
мо освоить плавание и проливом Овцы­
на. Отдельные неудобства этого прохода 
вполне устранимы: течения можно изу­
чить, неприметные берега сделать при­
метными, установив в нужных местах 
навигационные знаки.

Использовав для судоходства пролив 
Овцына, мы, несомненно, сможем удли­
нить сроки плавания в Енисейском за­
ливе, что имеет большое народнохозяй­
ственное значение.
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НА СЛУЖБЕ СЕВЕРНОГО МОРСКОГО ПУТИ

А . ТЯГУНИН
Командир самолета «Н-171»

ПЕРВЫЙ ТРАНСАРКТИЧЕСКИЙ РЕЙС 1941 г.

ольшие успехи, достиг­
нутые полярной авиа-' 
цией за последние 
годы, позволили разре­
шить сложную проб­
лему трансарктической 
коммерческой авиасвя­

зи в течение большей части года.
Богатый опыт, накопленный по­

лярной авиацией, помог осуще­
ствить быструю, регулярную и эко­
номически эффективную воздуш­
ную связь между Москвой и важ­
нейшими полярными базами, распо­
ложенными вдоль побережья Север­
ного морского пути.

Своевременная доставка на эти 
базы различных грузов, почты, пе­
ревозка людей независимо от вре­
мени года имеет громадное полити­
ческое и хозяйственное значение. 
Надежная коммерческая авиасвязь 
Москвы с Арктикой является одним 
из элементов превращения Север­
ного морского пути в нормально 
действующую водную магистраль.

В 1941 г. командование поляр­
ной авиации решило осуществить 
первый зимний коммерческий рейс 
значительно раньше, чем в прош­
лые годы. Прежде в течение зим­

них месяцев удавалось провести 
только один рейс. В этом году ре­
шено было увеличить количества 
зимних коммерческих перелетов д а  
двух или трех и в связи с этим изме­
нить сроки вылета. Раньше в зим­
ние коммерческие рейсы самолеты 
вылетали в последних числах мартаг 
теперь днем вылета было установ­
лено 1 февраля.

Удлинение зимнего летного вре­
мени в Арктике происходило на 
протяжении многих лет. Вокруг 
него шла упорная борьба. В 1941 г.. 
некоторые скептики тоже утверж­
дали, что 1 февраля вылететь н 
арктический рейс невозможно.

Практика опровергла утвержде­
ния этих скептиков и доказала, чта 
проведение двух-трех арктических 
коммерческих рейсов в течение 
зимы вполне возможно. Только 
организованы они должны быть 

•четко и продуманно. Необходима 
учесть все возможные затруднения 
и препятствия, тщательно подгото­
вить самолет и моторы, подобрать 
опытный и работоспособный эки­
паж и наладить работу арктических 
баз.

Самолет «Н-171» летел по еле-
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.дующему маршруту: Москва—Ар­
хангельск — Нарьян-Мар — Усть- 
Кара — Игарка — Хатанга — мыс 
Косистый — бухта Тикси — Чекур- 
дах — Кресты Колымские — Пе- 
век — мыс Шмидта — Анадырь — 
и обратно по этому же маршруту.

Политуправление Главсевмор- 
пути поручило летному составу по­
четную обязанность — провести в 
местах посадок беседы с полярни­
ками и коренным населением по 
различным вопросам социалистиче­
ского строительства. На самолете 
находился и специальный доклад­

чик Политуправления т. Мордвинов. 
Во время рейса он сделал много до­
кладов о международном положе­
нии, о капиталистических странах 
и международной политике Совет­
ского Союза. Тов. Мордвинова мы 
видели только в полете. Едва само­
лет приземлялся, как он уже «исче­
зал». Часто докладчику приходи­
лось уезжать на собаках за 20—30 
км от базы, чтобы сделать доклад 
в каком-нибудь клубе или поселке. 
Много докладов на промежуточ­
ных остановках до Тикси сделал и 
преподаватель курсов марксизма- 
ленинизма, ехавший в Тикси на ра­
боту.

На самолете у нас было два но­
вых кинофильма, которые демон­
стрировались во всех посещенных 
нами пунктах.

В состав экипажа самолета 
«Н-171» входили: командир са­

молета А. Н. Тягунин, 2-й пилот 
С. П. Осипов, штурман Л. М. Ру­
бинштейн, бортрадист Б. И. Ануф­
риев, 1-й бортмеханик П. П. Пете- 
нин, 2-й бортмеханик В. П. Берзин 
и 3-й бортмеханик С. А. Михайлов.

Каждый член экипажа вдумчиво 
подошел к подготовке самолета, и 
в дальнейшем никаких неполадок 
не наблюдалось. Это объясняется 
большой опытностью летного do- 
става, подобранного для участия в 
сложном трансарктическом пере­
лете.

Бортмеханик Петенин — опыт­
ный полярник, принимавший уча­
стие в таких серьезных арктических 
экспедициях, как полюсная, по ро­

зыскам Леваневского и в многих 
других. Вместе со своими двумя 
помощниками он тщательно под­
готовил моторы, самолет, снаряже­
ние, запасные части, палатки, не­
прикосновенный запас продоволь­
ствия.

Штурман Рубинштейн — старый 
работник полярной авиации, не­
однократно зимовавший на Севере 
и много летавший на Чукотке и в 
других районах Арктики. Он под­
готовил все необходимые карты, 
предварительно нанеся на них мар­
шруты, установил и проверил все 
навигационное оборудование.

Бортрадист Ануфриев — один 
из самых опытных наших радио­
операторов и радиотехников. Он 
тщательно подготовил все радио­
хозяйство самолета. На протяжении 
всего рейса радиосвязь работала 
прекрасно и бесперебойно действо­
вали радионавигационные приборы. 
Экипаж твердо знал, что Ануфриев 
всегда сумеет передать необходи­
мые сообщения. Если у него слу­
чится какая-нибудь поломка, он ее 
быстро исправит и обеспечит нор­
мальную радиосвязь.

Московская авиагруппа серьез­
но отнеслась к подготовке самолета 
и во многом помогла закончить ее 
к сроку. С ее стороны были только 
отдельные задержки заявок борт­
механиков на запасные части и раз­
личное экспедиционное снаряже­
ние. Например, антиобледенитель 
был доставлен на самолет на не­
сколько дней позже, чем указыва­
лось в заявке бортмехаников.

Необходимо добиться своевре­
менной доставки оборудования на 
самолет. Всякое опоздание, кото­
рое на первый взгляд может даже 
показаться незначительным, на са­
мом деле отражается на организа­
ции всего рейса: по-другому рас­
пределяется снаряжение на борту 
самолета, задерживаются ремонт­
ные работы и т. п.

Эффективность коммерческого 
рейса зависит от того, как органи­
зованы грузовые и пассажирские 
операции. В рейсе самолета «Н-171» 
они были налажены правильно.
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Командир самолета «Н-171» А. Н. Тягунин (слева) беседует с командиром Мо­
сковской авиагруппы полярной авиации Г лавсевморпути Ф. М. Кузичкиным. 

В центре — второй пилот С. П. Осипов

Самолет стартовал из Москвы с 
16 пассажирами, большинство ко­
торых отправлялись на работу в 
различные районы Арктики. На 
борту самолета были тюки газет и 
литературы, почта, посылки, багаж. 
Грузы были снабжены точной до­
кументацией и правильно размеще­
ны на самолете. Был учтен плохой 
опыт предыдущих лет, когда грузы 
размещались на самолете небреж­
но, а документы были перепутаны 
и доставляли много хлопот эки­
пажу. В прошлом бывали случаи, 
когда грузы находились в таком 
беспорядке, что их трудно было 
отыскать и выгрузить: наверху ле­
жали грузы, предназначенные для 
дальних зимовок, и наоборот. По­
этому некоторые из них и почту 
приходилось вручать адресатам 
лишь на обратном пути.

На этот раз 2-й пилот т. Осипов, 
на обязанности которого лежала до­
кументация, легко справлялся со 
всеми грузовыми операциями, и 

-они не мешали ему выполнять ос­
новную работу.

Самолет «Н-171» на всем пути из

Москвы на Чукотку и обратно по­
стоянно летел с полной коммерче­
ской загрузкой. Благодаря этому 
была достигнута значительная эф­
фективность коммерческого рейса.

В Архангельске на борт был взят 
один пассажир, в Нарьян-Маре — 
три пассажира. В Тикси было вы­
гружено около 1 т и взамен взято 
1 300 кг груза, адресованного в Че- 
курдах, Кресты Колымские и Ана­
дырь. В Крестах Колымских выгру­
зили 700 кг и взамен взяли 800 кг 
груза и 15 пассажиров, следующих 
в Певек. На мысе Шмидта было 
выгружено 600 кг и принято на борт 
взамен 700 кг груза и три пассажи­
ра, направляющихся в Анадырь. В 
Анадыре самолет разгрузился и 
опять взамен принял груз и четы­
рех пассажиров, следующих в Кре­
сты Колымские. В Крестах Колым­
ских взяли пять пассажиров до Мо­
сквы. Можно привести еще много 
примеров таких вполне рациональ­
ных и экономически оправдываю­
щих себя грузовых и пассажирских 
операций, проведенных в коммер­
ческом рейсе самолета «Н-171».
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При возвращении вплоть до по­
следнего этапа Архангельск—Мо­
сква самолет летел с полной ком­
мерческой загрузкой. В Москву 
было доставлено 28 пассажиров, из 
них — двое детей.

Четырехмоторные самолеты, 
однотипные с «Н-171», вполне при­
годны для коммерческой эксплоата- 
ции на больших трансарктических 
магистралях. Они обладают боль­
шой грузоподъемностью и хорошо 
освоены летным и техническим со­
ставом полярной авиации.

Коммерческая загрузка самолета 
«Н-171» при полном запасе горю­
чего равна нескольким тоннам. Од­
нако при полетах на коротких ди­
станциях маршрута грузоподъем­
ность значительно повышается за 
счет сокращения запасов горючего.

Самолет «Н-171» участвовал в 
экспедиции на Северный полюс, в 
поисках Леваневского и др. Эта вы­
носливая и надежная машина спе­
циально предназначена для экспе­
диционных целей, т. е. главным 
образом для перевозки грузов и 
снаряжения.

В кабине просторно. Если пас­
сажиру надоело сидеть, он может 
пройтись. Электрическое освеще­
ние позволяет проводить время за 
чтением. На самолете имеется даже 
специальная библиотека. Мы убе­
дились, что в полете она действи­
тельно нужна, так как большин­
ство пассажиров охотно коротали 
время за книгами.

Для сидения в кабине были рас­
ставлены ящики и большие чемо­
даны, покрытые мехами. Нужно 
признаться, что сколько мы ни ста­
рались хорошо устроить своих пас­
сажиров,, они все же ощущали не­
которое неудобство. Даже самые 
простые, жесткие кресла значи­
тельно увеличили бы комфорт пас­
сажиров.

Пора уже подумать о создании 
лучших условий для многих пасса­
жиров, следующих по длинным 
авиамагистралям Арктики. Самоле­
ты полярной авиации всегда с из­
бытком обеспечены пассажирами. 
Еще более это относится к самоле­
там, совершающим коммерческие

трансарктические рейсы из Москвы 
на Чукотку и обратно с промежу­
точными посадками в важнейших 
населенных пунктах Арктики.

Мы убеждены, что, несмотря на 
все трудности создания комфорта­
бельного арктического самолета, 
предназначенного для грузо-пасса­
жирских перевозок, в близком бу­
дущем пассажиры над Арктикой 
будут чувствовать себя так же ком­
фортабельно, как и на обычных 
машинах гражданской авиации. Сей­
час уже проводятся опыты по экс- 
плоатации в Арктике больших са­
молетов типа «ПС-84», оборудован-, 
ных мягкими креслами для пасса­
жиров.

Другим существенным недостат­
ком самолетов, однотипных с 
«Н-171», является малая скорость. 
В полярной авиации скорость име­
ет громадное значение. В Арктике 
часто бывают быстрые (перемены 
погоды. Иногда из-за малой ско­
рости самолетов полярной авиации 
возникают длительные (простои в 
ожидании летной погоды, а также 
вынужденные посадки. Все это ве­
дет к снижению эффективности 
рейсов и нарушению нормальной 
работы авиации.

При повышении скорости аркти­
ческих коммерческих самолетов 
значительно увеличится экономич­
ность их эксплоатации и улучшится 
связь Москвы с побережьем Север­
ного морского пути.

Перед полярной авиацией стоит 
сейчас актуальная задача — ввести 
в эксплоатацию усовершенствован­
ные скоростные самолеты. Большой 
опыт полетов в Арктике показы­
вает, что такие самолеты на местах 
могут обслуживаться без особых 
усилий.

Первый рейс самолета «Н-171» 
показывает, что обслуживание са­
молетов в Арктике в 1941 г. значи­
тельно улучшилось по сравнению 
с прошлыми годами. В большинстве 
случаев посадочные площадки ока­
зывались хорошо подготовленными 
к приему самолета. На многих ба­
зах заправка самолетов горючим» 
механизирована. В хорошем состоя­
нии находится метеообслуживание-

28

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Значительно улучшилось также 
бытовое обслуживание экипажей.

Лучшей из полярных баз, посе­
щенных нами, оказалась Усть-Кара. 
Здесь подобран дружный коллек­
тив работоспособных полярников. 
•К приему самолетов здесь отно­
сятся серьезно и внимательно. Не­
задолго до нашего прилета немно­
гочисленный коллектив потратил 
много труда и времени, чтобы очи­
стить и привести в порядок поса­
дочную площадку после 9-балль­
ной пурги. Наш самолет был при­
нят по всем правилам авиационной 
техники.

Экипажу было предоставлено 
отличное помещение для отдыха. 
Повар базы предложил нам боль­
шой выбор вкусно приготовленных 
блюд.

Хорошо был принят самолет и в 
Хатанге. Техник базы т. Меринов 
всегда заранее тщательно подготав­
ливает стоянку для самолета, бен­
зин, бочки для слива масла. Как 
только самолет останавливается, 
техник помогает бортмеханикам за­
чехлить моторы, слить масло, закре­
пить самолет. Если полет был про­
должительным и тяжелым, он все- 
тда отправляет бортмехаников на 
отдых и сам производит все необхо­
димые работы.

Вполне удовлетворительно об­
служивание самолетов и в Игарке. 
Оно резко улучшилось по сравне­
нию с прошлым годом. Посадочная 
площадка оказалась хорошо под­
готовленной и укатанной. В полной 
исправности находились и запра­
вочные средства.

На мысе Шмидта самолет также 
хорошо обслуживался. Работники 
базы помогали бортмеханикам под­
готавливать самолет к вылету. Эки­
паж был размещен на отдых в хо­
рошем помещении. В столовой базы 
из обычных продуктов, имеющихся ’ 
в изобилии в Арктике, умеют гото­
вить вкусную и питательную пищу. 
На других базах те же продукты 
умудряются превращать в безвкус­
ную и плохую пищу. Это еще раз 
показывает, что общественное пита­
ние в Арктике нуждается в первую

очередь в людях, по-настоящему 
интересующихся своим делом.

Попадаются базы, на которых 
техническое обслуживание самоле­
тов налажено хорошо, но экипажи 
не имеют возможности достаточно 
хорошо отдохнуть на них и поесть.

В Анадыре хорошо организован 
прием самолетов, но неудовлетвори­
тельно поставлено питание. Пища и 
посуда - содержатся неряшливо, 
грязно. Характерная деталь: чай 
приходится пить из стеклянных ба­
нок из-под консервов. Это можно 
объяснить только небрежностью 
руководства базы, которое не удо­
сужилось дать заявки на посуду. 
Мы бы могли привезти ее на своем 
самолете.

В Тикси, — одном из оживлен­
ных полярных портов, где даже зи­
мой встречается одновременно не­
сколько самолетов, — некому на 
базе готовить пищу. Руководство 
авиацией в этом районе запретило 
держать повара. Среди большин­
ства баз, где уже созданы все усло­
вия, необходимые для осуществле­
ния круглогодовой коммерческой 
авиасвязи, все же имеются отдель­
ные пункты, работники которых 
еще недостаточно серьезно отно­
сятся к своим обязанностям. Такие 
места — единицы, но они создают 
помехи в работе полярной авиации.

В Чекурдахе после посадки са­
молета поблизости не оказалось 
бочки для слива масла из баков. Эта 
«мелочь» привела к тому, что в 
ожидании бочки нельзя было вы­
ключить I моторы. Иначе при мо­
розе в 44° масло могло застыть. 
Таким образом, четыре мотора дол­
гое время работали на стоянке, зря 
пожирая ценное горючее. Не была 
подготовлена и стоянка для само­
лета: ледяная площадка или доща­
тый настил, с которых самолет 
легко срывается при старте. В ре­
зультате перед стартом тяжело на­
груженная машина в течение 30 ми­
нут не могла сдвинуться с места. 
Опять непроизводительно было за­
трачено большое количество бен­
зина и потеряно драгоценное вре­
мя. Так из-за нераспорядитель­
ности начальника базы К. Званце­
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ва создались помехи в работе само­
лета.

На одном из пунктов из-за не­
внимательности работников, за­
правлявших самолет горючим, про­
изошло большое недоразумение: в 
баки вместо бензина были залиты 
лигроин и керосин. Пока i сливали 
из баков эту смесь и снова заправ­
ляли машину, [ухудшилась погода. 
Экипаж ждал (улучшения погоды 
три дня. Такая небрежность выз­
вала простой [машины, простои у 
людей, затраты лишних средств. 
Кроме того, вместе с лигроином и 
керосином пришлось слить смешав­
шийся с ними бензин, который 
можно будет использовать [лишь 
летом, приняв соответствующие 
меры для его очищения.
• Все эти дефекты в работе поляр­
ных баз вполне устранимы. Для 
этого требуется лишь более вни­
мательное и добросовестное отно­
шение местных работников к свое­
му делу.

Необходимо повсюду механи­
зировать заправочные средства, 
ликвидировать опоздания в подаче 
метеосводок на запросы самолетов, 
улучшить бытовое обслуживание 
экипажей и пассажиров.

Во многих местах обслужива­
ние пассажиров плохо налажено: 
помещения, предоставляемые им 
на промежуточных базах, тесны. 
Людям приходится спать как по­
пало. Бывали случаи, что пассажи­
ры не могли получить соответ­
ствующего питания.

Особенно сильно пассажиры 
ощущают неудобства во время зим­
ней навигации, когда морозы в 
некоторых районах Арктики дости­
гают 50°.

' Пассажир коммерческого само­
лета имеет право требовать к себе 
заботливого отношения.

Большую роль в успешном осу-* 
ществлении зимних трансарктиче­
ских рейсов играют оснащение са­
молета наиболее современными на­
вигационными приборами и подго­
товка летного состава для полетов 
в сложной метеорологической 
обстановке.

Февраль, в течение которого

происходил рейс самолета «Н-171», 
является самым пуржливым меся­
цем в Арктике и, следовательно, 
наиболее сложным для работы 
авиации. Особенно это относится к 
коммерческой авиации, связанной 
с ограниченными сроками. Затяги­
вание такого рейса приносит боль­
шие убытки и нарушает регуляр­
ность полетов.

Полярная авиация настолько 
выросла, что уже в состоянии зна­
чительно расширить летные воз­
можности своих самолетов, исполь­
зуя новейшие достижения техники: 
пилотирования и навигации. Прош­
ло уже то время, когда полярные 
летчики из-за малейшего ухудше­
ния метеообстановки теряли массу 
времени на многочисленные вынуж­
денные посадки и ожидания.

Наш рейс показал, что в Аркти­
ке необходимо максимально ис­
пользовать самолетовождение всле­
пую и по радиомаякам. Из общего 
количества 90 летных часов, затра­
ченных самолетом «Н-171» на этот 
рейс, 19 часов приходятся на сле­
пой полет и 19 часов 30 минут —  
на полет по радиомаякам. Всего на 
самолетовождение по приборам па­
дают 38 часов 30 минут, или более 
Уз всего летного времени. Эти циф­
ры являются наглядными показате­
лями качественного роста полярной 
авиации и ее летных кадров.

Все полярные летчики обяза­
тельно должны уметь в совершен­
стве пользоваться современными 
приборами для слепого полета и 
радиосамолетовождения.

Наш самолет на участке мыс 
Шмидта—Анадырь встретил осо­
бенно сильные метели и пурги. В 
течение 4 часов подряд самолет 
здесь шел слепым полетом, и бла­
годаря этому трудный участок пути 
был благополучно и в срок преодо^ 
лен.

Большие зимние перелеты не­
обходимо использовать для трени­
ровки летчиков, еще недостаточно 
опытных в области приборного са­
молетовождения. Мне как охавшему 
летчику-испытателю, основательно 
изучившему слепой полет, коман­
дование поручило во время транс­
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арктического перелета попутно тре­
нировать 2-го пилота по слепому 
полету.

В перелете' мы часто пользова­
лись радиомаяками, расположен­
ными на побережье. Они значи­
тельно помогали нам вести самолет 
по точному курсу. В работе радио­
маяков также произошел резкий 
перелом к лучшему. Об этом гово­
рит большое количество часов ра­
диополета. Однако некоторые ра­
диомаяки все еще работают недо­
статочно четко. Основной причи­
ной этого является неудовлетвори­
тельная подготовка персонала, об­
служивающего сложное оборудо­
вание радиомаяков. Например, при 
подходе к одной из баз, в ответ­
ственный момент, когда самолет на­
ходился уже на расстоянии 50 км 
от радиомаяка, он вдруг перестал 
работать. Позже радиотехник сооб­
щил нам, что произошла какая-то 
поломка. Нужно научиться так ра­
ботать, чтобы радиомаяк не пор­
тился, особенно тогда, когда на 
него надеется летчик, летящий в 
трудных условиях.

В Арктике особенно актуальным 
является вопрос о ночных полетах. 
Длинная полярная ночь сильно 
ограничивает летное время в зим­
ний период навигации.

В Арктике ночью проводилось 
уже много полетов. В будущем ноч­
ные полеты можно будет приме­
нять более широко, в том числе и 
при коммерческих рейсах, для ко­
торых они будут очень выгодны.

На первый взгляд полет во тьме 
полярной ночи кажется каким-то 
необычайным предприятием, тре­
бующим смелости и риска. На са­
мом деле необходимо только тща­
тельно изучить условия ночных по­

летов в Арктике, соответствующим 
образом дооборудовать самолеты я 
посадочные площадки, и тогда все 
окажется обычным и простым. 
Достаточно сказать, что за 30 дней 
в течение ноября и декабря 1940 г. 
я налетал в Арктике 90 ночных ча­
сов. Непреодолимых трудностей 
при этом не встречалось. И если на 
коммерческий рейс в 1941 г. выпало 
всего около двух часов ночного по­
лета, то в ближайшие годы эго ко­
личество, вероятно, значительна 
возрастет. I

В полярной авиации есть много 
летчиков, подготовленных к ноч­
ным полетам. Среди них — тт. Че- 
ревичный, Махоткин, Кляпчин, Ко­
тов и другие.

Несомненно, в будущем ночные 
поЛеты станут в Арктике обычным 
делом. Они значительно расширят 
объем и повысят значение полярной 
авиации, особенно коммерческой.

Работники Советской Арктики 
добились огромных достижений в 
своей созидательной работе. Эти 
успехи позволили партии и прави­
тельству выдвинуть перед полярни­
ками новые, более сложные, более 
грандиозные задачи.

Это всецело относится и к по­
лярной авиации, играющей выдаю­
щуюся роль в жизни Арктики. Д о­
стигнутые успехи порождают но­
вые проблемы, ожидающие своего 
разрешения. К ним относится осу­
ществление нормально действую­
щей в зимнее время коммерческой 
трансарктической связи. Перелет 
самолета «Н-171» показал, что одна 
из сложных частей этой задачи — 
проведение вместо одного зимнего 
рейса двух и даже трех — близка 
к успешному разрешению.
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П О Л Я Р Н И К  |

П О / I Q P U A Q  П Е Ч А Т Ы

А. ГА Л К И Н

ГАЗЕТЫ АРКТИКИ В БОРЬБЕ ЗА ОСВОЕНИЕ 
СЕВЕРНОГО МОРСКОГО ПУТИ

жегодно 5 мая, в «День 
печати», большевист­
ская печать проверяет 
пройденный ею путь и 
свою готовность к 
борьбе за торжество 
коммунизма. 

Большевистская печать в руках 
нашей партии является острейшим 
орудием классовой борьбы. Основ­
ной принцип большевистской печа­
ти — это строгая ее партийность. 
Гений пролетарской революции 
В. И. Ленин писал:

«...пролетариат должен выд­
винуть принцип партийной ли­
тературы, развить этот принцип 
и провести его в жизнь в воз­
можно более полной и цельной 
форме» \
В борьбе за генеральную линию 

•партии, против оппортунистов 
справа и слева, против врагов прсг- 
летарской революции родилась и 
крепла большевистская печать, соз­
данная и выпестованная вождями 
партии большевиков Лениным и 
■Сталиным.

За последние годы вместе с ро-

1 В. И. Л е н и н ,  Соч. т. VIII, стр. 387.

стом хозяйственной и оборонной 
мощи Советского Союза росла и 
большевистская печать. Ни в одной 
стране мира нет такого большого 
количества газет и журналов, нет 
таких больших тиражей периоди­
ческих изданий, какие имеются у 
нас, в стране социализма. Это один 
из неопровержимых факторов, сви­
детельствующих о передовой совет­
ской культуре.

В СССР в 1940 г. издавалось 
свыше 8 700 газет с тиражом в 
30 млн. экземпляров.

Большевистская печать корен­
ным образом отличается от бур­
жуазной. Это единственная в мире 
печать самого народа, уважаемая и 
любимая народом. На протяжении 
всего своего существования наша 
печать была связана с массами 
кровными узами. Нет и не может 
быть у большевистской печати дру­
гих задач, других целей, кроме тех, 
какие стоят перед советским наро­
дом.

Задачи эти — завершение по­
строения социалистического обще­
ства и переход к строительству 
коммунистического общества.

Передовые рабочие, колхозники, 
советская интеллигенция прояв­
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Литературный работник редакции диксоновской печатной газеты «Полярная 
звезда» П. Кичурин корректирует очередной номер газеты (1940 г.)

Фото А. Гончарова

ляют через печать свою политиче­
скую активность, свое страстное же­
лание ускорить темпы социалисти­
ческого строительства. Они и яв­
ляются настоящими творцами на­
шей печати.

З а последние годы советские по­
лярники добились известных 

успехов в освоении Северного мор­
ского пути. Руководствуясь истори­
ческими решениями XVIII съезда 
ВКП(б), они успешно провели нави­
гацию 1940 г. и сейчас ведут уси­
ленную подготовку к предстоящей 
арктической навигации.

Немалую роль в успешной борь­
бе полярников за освоение Север­
ного морского пути играет аркти­
ческая печать.

Из года в год растет количество 
печатных газет в Арктике:

В 1937 г. было 13 газет
, 1938 , „ 15 ,
. 1939 „ „ 18 „
.  1940 . .  21 ,

В 1941 г. количество арктиче­
ских газет сокращается до 17, так 
как некоторые из них переданы ме­
стным территориальным партийным 
организациям.

Кроме материковых газет, име­
ется еще 8 газет на ледоколах и 
ледокольных пароходах.

Растут и тиражи наших аркти­
ческих газет. Например, газета 
парторганизации Пеледуйской судо­
верфи в 1939 г. издавалась в коли­
честве 500—600 экземпляров, сей­
час ее тираж превышает 1 000 эк­
земпляров. Газета Мурманского по­
литотдела «Звезда Заполярья» вы­
ходит тиражом в 2 000 экземпля­
ров, а в 1939 г. ее тираж был 1 200— 
1 300 экземпляров. Тираж нордвик- 
ской газеты — около 1 000 экзем­
пляров, усть-портовской — 600— 
700 экземпляров, а год тому назад 
тиражи этих газет были на 200— 
300 экземпляров меньше.

В пунктах, где выходят аркти­
ческие газеты, почти каждый по­
лярник их выписывает. Газета вош-
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ла в его быт. В ней читатели нахо­
дят самый разнообразный мате­
риал: и руководящую статью, и 
свежую международную информа­
цию, и знаменательные факты о со­
циалистическом строительстве в 
Советском Союзе, и консультацию 
для изучающих историю партии, и 
факты из жизни Арктики. Не менее 
25—30% площади арктической га­
зеты отводится для международной 
и внутрисоюзной информации. И 
это понятно: в Арктике нет других 
газет, кроме издаваемых Полит­
управлением.

Приведем пример, характеризу­
ющий тематику арктических газет.

Вот номер газеты Усть-Енисей- 
ского политотдела «Большевик 
тундры» от 15 февраля 1941 г.

1. Передовая «Не успокаиваться на 
достигнутом».

2. Заметки: «Полуторамесячный план 
выполнен»; «Перевезено две тысячи 
тонн груза»; «Закончен монтаж механиз­
ма»; «Готовим кадры массовых профес­
сий»; «Стахановцы хозяйственного цеха»; 
«Рост производительности труда».

3. Статья «Люди передовой бригады».
4. Подвальная статья «Новатор».
5. Очерк «В пургу и в полярную 

ночь».
6. Партийная жизнь — статья «Парт­

бюро и контроль над производством».
7. Подборка «Все на выборы» (5 за­

меток).
8. Информация «Запрещение продажи, 

обмена и отпуска на сторону оборудо­
вания».

9. Статья «Борьба за Красное море».
10. «Английская печать о возможности 

германского вторжения».
11. Заметки: «10 000 рублей на пре­

мии»; «Курсы командного состава».

За небольшим исключением, все 
арктические газеты имеют такую 
же разнообразную тематику. Ино­
странную и внутрисоюзную инфор­
мацию арктические газеты ежеднев­
но получают по радиотелеграфу из 
Политуправления. Кроме того, они 
получают два-три раза в неделю 
статьи на международные и другие 
темы.

В период подготовки и проведе­
ния навигации 1940 г. газеты по­
литотделов Севморпути особенно 
большую роль сыграли в разверты-

Остров Диксон. Наборщик т. Филиппов набирает очередной номер печатной 
газеты «Полярная звезда» (1940 г.)

Фото А. Гончарова
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.вании социалистического соревно­
вания за выполнение и перевыпол­
нение планов. Газеты широко про­
пагандировали опыт лучших поляр­
ников, систематически освещали 
ход подготовки и выполнения по- 
грузо-разрузочных работ, боролись 
за укрепление трудовой дисципли­
ны, за выполнение Указа Прези­
диума Верховного Совета от 26 ию­
ня 1940 г.

Сейчас газеты политотделов Сев- 
морпути широко популяризируют 
решения XVIII Всесоюзной парт­
конференции и активно борются за 
претворение их в жизнь.

Освещение партийной жизни в 
арктических газетах в последнее 
время заметно улучшилось, стало 

-более полным и разнообразным.
Познакомимся с работой отдель­

ных арктических газет.
Вот, например, газета Диксо- 

новского политотдела «Полярная 
звезда». Газета из номера в номер 
лишет о ремонте плавсредств, о 
«подготовке механизмов и береговых 
■организаций к приему большого 
количества грузов. «Полярная звез­
да» умело популяризирует хоро­
ший опыт работы бригад и отдель­
ных строителей. ,

В номере от 11 февраля 1941 г. 
газета подняла очень важный воп­
рос в условиях Арктики — «О ра­
боте в дни пурги». На Диксоне, как 
это установлено статистическими 
данными, зимой на наружных рабо­
тах по'случаю пурги было 74 нера­
бочих дня. Газета, приводя опыт 
передовых бригад строителей, до- 
жазывает, что таких нерабочих 
дней не должно быть:

«В период последних двух 
зим бригада плотников (брига­
дир тов. Сухотин) не имела ни 
одного невыхода на работу по 
причине пурги, потому что бри­
гадир был к пурге всегда приу­
готовлен и быстро перестраи­
вался, переводя рабочих в дни 
пурги в закрытое помещение». 
«Полярная звезда» в дальней­

ш их номерах настойчиво добива­
ется реализации своего лозунга: 
«Пурга не помеха в работе».

Газета Анадырского политотде­

ла «Чукотский полярник» энергич­
но борется за использование мест­
ных ресурсов, местных строитель­
ных материалов. Еще весной 1940 г. 
«Чукотский полярник» поставил 
вопрос об изготовлении из местной 
глины кирпича и о прекращении 
привоза его из Владивостока.

Благодаря своей настойчивости 
газета добилась, чтобы были произ­
ведены опыты по изготовлению 
кирпича в бухте Провидения. Эти 
опыты дали положительные ре­
зультаты. Сейчас в бухте Провиде­
ния обсуждается вопрос о строи­
тельстве кирпичного завода.

Газета Нордвикского политотде­
ла «За индустриализацию Аркти­
ки» настойчиво выступала за мест­
ную заготовку рыбы. Как ни стран­
но, в Нордвике, который располо­
жен на берегу Хатангского залива, 
богатого самыми лучшими сорта­
ми рыбы, добыча ее не производи­
лась. Полярники потребляли рыб­
ные консервы, завозимые из Архан­
гельска или Москвы. В феврале 
1940 г. газета «За индустриализацию 
Арктики» выступила с предложе­
нием: отказаться от завоза консер­
вов, обеспечить население Нордви- 
ка своей свежей рыбой.

Инициатива газеты была под­
хвачена коллективом полярников и 
руководством Нордвикской экспе­
диции. Результаты не замедлили 
сказаться. 3 октября 1940 г. газета 
подвела итоги этого важного для 
Нордвика мероприятия:

«Всего по участкам за лето 
при задании в 40 тонн выловле­
но 45 тонн и 175 килограммов. 
Все это говорит о том, что мы 
можем организовать в заливе 
Кожевникова эффективный рыб­
ный промысел, что позволит нам 
значительно сократить дорого­
стоящий завоз продуктов с 
Большой земли».
Газета на этом не успокоилась. 

В феврале 1941 г. редакция созва­
ла специальное совещание, на ко­
тором поставила вопрос о создании 
в Нордвике собственной мощной 
продовольственной базы. На сове­
щании были выявлены возможно­
сти заготовить в 1941 г. 100— 150 т
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рыбы, 20 т мяса и 4 т дичи. «За ин­
дустриализацию Арктики» взяла 
этот важный участок работы под 
свой повседневный контроль.

Газета Якутского политотдела 
«Полярный большевик» в период 
подготовки и проведения навига­
ции проявила настойчивую инициа­
тиву в организации рабкоровско- 
комсомольских рейдов и выездных 
редакций, которые оказали серьез­
ную помощь хозяйственным и пар­
тийным руководителям.

Наряду с улучшением содержа­
ния газет за последнее время улуч­
шилась и массовая работа редак­
ций. Многие арктические газеты 
заметно расширили свои связи с 
рабкоровскими и читательскими 
массами, благодаря чему увеличи­
лось количество корреспонденций.

Например, газета Усть-Енисей- 
ского политотдела «Большевик 
тундры» в январе 1941 г. получила 
47 рабкоровских корреспонденций, 
в феврале — 54, в марте — 73.

Газета Тиксинского политотдела 
«Стахановец Арктики» в январе по­
лучила 62 рабкоровских письма, в 
феврале — 68. Ряд выступлений 
этой газеты (о работе электростан­
ции, о курсах техминимума, о ра­
боте комитета комсомола и др.) 
обсуждался на совещаниях , соот­
ветствующих организаций.

Большое количество рабкоров­
ских писем получает газета Сангар- 
ских копей «Стахановец угля». В 
январе она получила 76 писем, в 
феврале — 78.

В некоторых местах организо­
ваны постоянно действующие раб­
коровские семинары. Такой семи­
нар, например, есть при мурман­
ской «Звезде Заполярья», при якут­
ском «Полярном большевике», усть- 
евисейском «Большевике тундры».

В Арктике нет сейчас крупного 
поселка, который не имел бы своей 
газеты. Но мало иметь газету. Надо 
мастерски владеть этим острым и 
сильным оружием большевистского 
воздействия на массы.

У нас есть еще и безынициатив­
ные и бесцветные газеты, которыми 
парторганизации не руководят.

На Пеледуйской судоверфи «Лен­
ский судостроитель», как правило, 
заполняет свои страницы перепе­
чатками и материалами ТАСС. 
Тщетно читатель ищет в газете 
ответа на вопросы: как работает 
местная партийная организация, как 
идет выполнение планов судострое­
ния, как работают бригады, от­
дельные рабочие? В феврале 1941 г. 
вышло 13 номеров «Ленского судо­
строителя». Во всех этих номерах 
едва можно насчитать 30—-35 заме­
ток и статей на местные темы. Даже 
в дни XVIII Всесоюзной партийной 
конференции газета не нашла места 
и времени рассказать о том, что де­
лается на судоверфи в связи с та­
ким важнейшим событием в исто­
рии нашей партии, нашей страны.

Не лучше обстоит дело и в га­
зете «Верхоянская правда». Ее стра­
ницы также пестрят перепечатками 
и материалами ТАСС.

Ни парторганизация Пеледуй­
ской судоверфи, ни парторганиза­
ция 266-го километра на Яне не за­
нимаются и не руководят по-на­
стоящему своими газетами. Они не 
используют в полной мере этого 
сильнейшего орудия нашей партии.

Перед армией полярников в 
1941 г. партия и правительство по­
ставили важные государственные 
задачи: перейти к новому этапу 
освоения Северного морского 
пути — к нормальной его эксплоа- 
тации, значительно увеличить пере­
возки по северной трассе при том 
же количестве судов. Задачи эти 
можно решить только путем прове­
дения двойных рейсов в арктиче­
ские порты и сквозных рейсов в 
прямом и обратном направлениях.

Эта директива партии и прави­
тельства обязывает газеты полит­
отделов Севморпути значительно 
улучшить свою работу.

Арктические газеты должны 
широко разъяснить полярникам 
значение двойных и сквозных рей­
сов — этого мероприятия, которое 
является поворотным пунктом в ра­
боте Главсевморпути. Арктические 
газеты обязаны взять под свой не­
ослабный повседневный контроль 
все участки по подготовке к пред­
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стоящей арктической навигации, в 
особенности работу по ремонту 
флота. Высококачественный и свое­
временный ремонт флота — это 
одно из непременных условий 
успешного проведения двойных и 
сквозных рейсов.

Газеты политотделов Севморпу- 
ти должны стать настоящими боль­
шевистскими помощниками партий­
ных организаций, выявляя резервы 
и мобилизуя их для успешного про­
ведения навигации. Газеты обязаны 
по-большевистски бороться за укре­
пление единоначалия, за поднятие 
авторитета хозяйственных руково­
дителей, за дальнейшее укрепление 
государственной и трудовой дисци­
плины.

Начальники политотделов, пар­
тийные руководители должны по­
нять, что рост организующей и про­

пагандистской роли газет, рост воз­
действия газет на массы полярни­
ков, усиление интереса к газетам со 
стороны читателей — все это укре­
пляет влияние партийной организа­
ции в массах, еще выше поднимает 
ее авторитет.

Арктическим газетам нужно сде­
лать все необходимое, чтобы пред­
стоящая навигация прошла успеш­
но.

Они обязаны нести в массы тру­
дящихся огненное большевистское 
слово, оперативно бороться за вы­
полнение решений XVIII парткон­
ференции, мобилизовать полярни­
ков на самоотверженную работу по 
выполнению огромной важности 
задания XVIII съезда партии о пре­
вращении Северного морского пути 
в нормально действующую водную 
магистраль.
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Н А Ш И  З Н А ГП Н Ы Е Л Ю Д И

ПОЛЯРНИК-СТРОИТЕЛЬ П. С. СОЛДАТОВ

Арктику Павла Степа­
новича Солдатова при­
вела та же дорога, ка­
кой приходили сотни 
молодых людей. Одна­
жды, лет пятнадцать 
тому назад, Солдатов 

встретил в Самаре своего друга 
детства А. А. Михайлова, вернув­
шегося с зимовки на острове Дик­
сон. Друг рассказал ему о жизни на 
далекой полярной станции, но из 
всей беседы почему-то запомни­
лась только одна романтика: веч­
ные льды, северные сияния, белые 
медведи, пурга, протяжные гудки 
кораблей, пробивающих путь во 
льдах...

Воображение рисовало неясные 
и загадочные, суровые и заманчи­
вые картины путешествий, приклю­
чений...

— Вот это путешествие! — твер­
дил Солдатов, и его неудержимо 
потянуло туда, «на край света».

Биография Павла Степановича и 
до этой встречи складывалась в’ 
пути, в постоянном движении. Из 
школы-коммуны, в которой воспи­
тывался Солдатов, он пятнадцати­
летним мальчиком ушел в Красную 
армию и кочевал с ней до 1923 г. 
А когда демобилизовался, он был 
уже квалифицированным радистом.

На радиостанциях в Средней 
Азии прошли первые годы работы.

Знойные пески за три года так 
наскучили, что вновь потянуло к зе­
леным берегам родной Волги. В 
этот приезд в Самару Солдатов и; 
встретился на радиостанции со> 
своим старым знакомым, побывав­
шим на Диксоне.

Вскоре Солдатов опять покинул 
берега родной реки. Но зерно, бро­
шенное другом-полярником, нашло 
себе благодатную почву. Шесть лет 
Солдатова не покидала мечта об 
Арктике. Он не забывал о ней ни в 
Кзыл-Орде, ни в Алма-Ате, где он 
работал, ни в Москве, куда приехал 
на учебу.

За эти годы он прошел хоро­
шую школу в ленинском комсомоле, 
вступил в партию. Он стал уже се­
мейным человеком, но романтиче­
ская дорога в Арктику попрежнему 
влекла его.

1 февраля 1934 г. он зашел в 
Главное управление Севморпути. 
Беседа кончилась зачислением П. С. 
Солдатова в резерв радиотехником,, 
а весной он отправился с женой на 
первую зимовку.

Вот она, Арктика! Мыс Сердце- 
Камень на Чукотском полуострове. 
Льды. Пурга. Северное сияние. Бе­
лые медведи. Все, что рисовали
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мечты, пришло. Но, странное дело, 
Солдатов вскоре увидел, как блек­
нут все эти романтические картины 
перед настоящей романтикой, ко­
торой живут полярники. Настоящая 
романтика — это труд, борьба че­
ловека со стихией. Наступать и на­
ступать! На мысе Сердце-Камень 
это наступление выражалось в не­
обходимости закончить быстро, в 
короткое полярное лето, стройку 
станции. Маленький коллектив пре­
одолел много трудностей, но стан­
цию построил.

В августе 1935 г. Солдатов воз­
вращался на Большую землю с же­
ной и дочерью настоящим, полу­
чившим боевое крещение полярни­
ком.

Вскоре его опять потянуло в 
Арктику.

Но то был уже не романтиче­
ский порыв путешественника, а зре­
лое, деловое решение человека, по­
свящающего свою жизнь завоева­
нию сурового края.

Павел Степанович Солдатов от­
правился на западный берег Тай­
мырского полуострова начальником 
полярной станции на мысе Стерли­
гова.

Полярники — пионеры освоения 
Севера — всюду обзаводились хо­
зяйством, укрепляли свои позиции 
на Северном морском пути. И на 
мысе Стерлигова Солдатову приш­
лось строить. Программа стройки 
небольшая — жилой дом и бревен­
чатый сарай для (привезенных сюда 
коровы и свиньи. Кроме того, нуж­
но было капитально отремонтиро­
вать баню и сделать текущий ре­
монт жилых и служебных помеще­
ний. Но эту программу надо было 
выполнять на 75°24' северной ши­
роты.

Коллектив успешно справился 
со всеми работами. Помогали друж­
ба, спаянность, горячее стремление* 
завершить дело. Помогал и хозяй­
ский глаз Солдатова. Он умел ви­
деть и все сразу и отдельные дета­
ли. Он жил интересами коллектива 
и заставлял коллектив жить интере­
сами станции. Это умение вникнуть 
в детали, чувствовать настроение 
людей давало ему возможность

во-время поправить, приободрить, 
похвалить.

На мысе Стерлигова в то время 
работала и горно-геологическая 
экспедиция. Солдатов заметил, что 
люди экспедиции держатся как-то 
в стороне от всех зимовщиков. Он 
пошел к ним.

— Что у вас, друзья, неладно?
Геологи уверяли, что у них «все 

ладно». Но и уверения и взгляды 
этих людей говорили о другом: в 
коллективе нет дружбы. И стоило 
только начать разговор «по душам», 
как сыпались бесконечные жалобы. 
На что, на кого? Толком никто не 
мог сказать. Просто люди попали в 
непривычные для них условия и рас­
терялись — не противопоставили 
трудностям организованность, кол­
лективную силу. Дрязги и ссоры, 
как ржавчина, разъедали коллек­
тив.

Солдатов не стал вникать в эти 
дела. Ясно было одно—надо сроч­
но лечить коллектив. Но как? «Да 
разве мы не на советской земле?» 
подумал он. В первую очередь он 
создал партийно-комсомольскую 
группу. Она сцементировала весь 
коллектив, стали проводиться бе­
седы, собрания, оживилась обще­
ственная деятельность. Группа гео­
логов постепенно увлеклась общей 
работой полярников. Они вместе с 
полярниками стали проводить гид­
рологические станции, вели метео­
рологические наблюдения. Ссоры и 
дрязги кончились. Труд сплотил 
всех. Даже жаловавшиеся на нездо­
ровье забыли о болезнях. Дружно 
провели полярную ночь.

Слава хорошего организатора, 
хозяина-строителя прочно укре­

пилась за Солдатовым. Если бы он 
в анкете на вопрос: «основная про­
фессия» вместо слова «радист» на­
писал «строитель» — никто бы не 
удивился.

Побывав в очередном отпуску 
после зимовки на мысе Стерлигова, 
он зашел в Управление полярных 
станций. Его встретили, как ста­
рого знакомого:

— Что же, еще раз к медведям?
— А куда же больше?

40
Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



— Так вот, Павел Степанович, 
придется тебе еще одну станцию 
построить!

— Да какой же из меня строи­
тель? В жизни не строил!

— А для коровы на Стерлигове 
хлев строил?

— Ну, если хлев, то, конечно, 
построю.

Шутки скрашивали официаль­
ную беседу, делали ее теплее.

— Куда ехать?
— В Анадырь.
— В Анадырь? — переспросил 

Павел Степанович и потемнел.
Худая слава ходила среди по­

лярников про эту станцию. Из года 
в год там не ладилась стройка. Не­
удачи и недовольства порождали 
склоку. Она просачивалась в эфир 
в виде нескончаемых жалоб, заяв­
лений, требований... Когда это все 
промелькнуло в мыслях Солдатова, 
он спросил, словно осужденный:

— Это за что же в Анадырь?
Так тепло начатая беседа рас­

строилась. Анадырь звучал, как 
ссылка, как острог. Солдатов отка­
зывался.

' — Ты что же, Павел Степано­
вич, трудностей испугался?

Беседа растопила образовав­
шийся ледок. В самом деле, стоит 
ли бояться передряг!

И Солдатов согласился.
Как всегда, раз взялся за дело— 

стал вникать во все детали. Изучил 
титульный список стройки, нашел 
в нем изъяны: карликовые построй­
ки требовали много средств, а не 
давали эффекта. Добился измене­
ния титульного списка, в него вклю­
чили стройку большого жилого до­
ма и радиомачт. Сам подбирал лю­
дей из старых полярников — энер­
гичных, желающих показать свою 
силу на трудном участке. Словом, 
наступление на «пекло» готовилось* 
тщательно, продуманно. По опыту 
работы на мысе Стерлигова, Павел 
Степанович знал, какую цементи­
рующую силу представляют боль­
шевики. И он вербовал в Анадырь 
коммунистов и комсомольцев, что­
бы с ними вместе навести больше­
вистский порядок на стройке.

О сенью 1938 года П. С. Солдатов 
с группой полярников и со всей 

семьей приехал в Анадырь.
Пейзаж здесь мало чем отли­

чался от тех мест, где приходилось 
зимовать Солдатову. Безлесная 
тундра, мхи и мелкая осока на 
оттаявших местах. Кое-где на скло­
нах, обогреваемых солнцем, топор­
щится карликовый кустарник. На 
вершинах гор, на теневых склонах 
и в лощинах лежит нетронутый 
снег. Под слоем талой почвы — 
вечная мерзлота.

Зато неисчерпаемы другие бо­
гатства этого обиженного приро­
дой края. В тундре водится пуш­
ной зверь. Лиман кишит рыбой, а 
во время нереста, когда рыба из 
моря устремляется в верховье реки 
Анадырь, кета идет густыми кося­
ками.

На берегах этого лимана, в ше­
стидесяти километрах от моря рас­
положились город Анадырь—центр 
Чукотского национального округа, 
рыбоконсервный завод и поселок 
Рыбкомбината.

Анадырь жил совсем не похо­
жей на другие полярные селения 
жизнью. Здесь было людно и вме­
сте с тем тихо.

В первые же дни Павел Степа­
нович побывал во всех анадырских 
организациях. И всюду плохо отзы­
вались о работниках полярной 
станции.

И не зря ходила дурная слава. 
Вечерами переполненный людьми 
старый барак — общежитие поляр­
ной станции в поселке Рыбкомби­
ната — гудел, как потревоженный 
улей. Люди жили в постоянной, не­
утихающей ссоре.

Все это обрушилось на нового 
человека, к нему потянулись с ж а­
лобами, с дрязгами:

— Разберись, товарищ Солда­
тов!

— Я не следователь, друзья 
мои. Не судить вас сюда приехал, 
а строить. Нам некогда, нам надо 
строить.

Начать разбираться в склоках— 
значит, погрязнуть в них и самому, 
потерять дорогие дни.
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Полярная осень наступала стре­
мительно. Солнце все ниже и ниже 
опускалось над горизонтом. Дни 
убывали. Надо было торопиться. 
Но с чего начинать?.. Солдатов на­
чал с организации партийно-ком­
сомольской группы. Раньше комму­
нисты состояли в общей партийной 
организации поселка, и естествен­
но, что им трудно было оказывать 
свое организующее влияние на 
стройку.

Это был первый шаг. Дальше 
Солдатов решил действовать так, 
как действуют большевики на 
Большой земле. Удачный опыт ра­
боты на мысе Стерлигова он поло­
жил в основу работы.

Состоялось открытое собрание 
партийно-комсомольской группы. 
На нем впервые встретились целым 
коллективом старые и вновь при­
бывшие зимовщики. Слушали отчет 
прежнего руководителя полярной 
станции. Итоги его деятельности 
были неблестящи. Зато выступле­
ния дали возможность людям вы­
сказать все наболевшее. Больше­
вистская критика и самокритика 
вскрывали болезни стройки. Солда­
тов тщательно записывал все заме­
чания и предложения.

После собрания партийно-ком­
сомольской группы Солдатов соз­
вал техническое совещание. На нем 
разработали детальный план рабо­
ты и сразу же стали обсуждать этот 
план на производственных совеща­
ниях. Выслушали замечания поляр­
ников, строителей, еще раз уточни­
ли план и созвали общее собрание, 
чтобы обсудить, как лучше и быст­
рее выполнить намеченную про­
грамму.

На этой собрании перед каждым 
отчетливо предстало то, что было 
сделано, и то, что предстояло сде­
лать.

К строительству радиоцентра 
в Анадыре приступили в навига­
цию 1936 года. За два года по­
строили меньше половины намечен­
ного планом. В основном закончи­
ли стройку и монтаж только пере­
дающей станции. Все остальное 
было по-старому: приемная радио­

станция помещалась в тесном, со­
вершенно неприспособленном бара­
ке-общежитии. Своей силовой стан­
ции не было. Аккумуляторы для 
приемников заряжали на электро­
станции Чукотского треста. Жи­
лищные условия полярников тоже 
не радовали: только незначительная 
часть помещалась в небольшом до­
мике из четырех комнат; большин­
ство же ютилось в разных местах 
на чужих квартирах. В то время как 
даже на маленьких полярных стан­
циях давно горели электрические 
лампочки, здесь коптили керосино­
вые лампы. Начатая на горе Обсер­
вации постройка жилого дома не 
двигалась — нехватало строймате­
риалов.

В четвертом квартале намеча­
лось, по новому плану, построить: 
жилой дом, объемом в тысяча две­
сти кубометров, помещение для мо­
торно-аккумуляторного хозяйства, 
установить ветродвигатель и зало­
жить фундамент здания приемной 
станции.

Все эти работы нужно было за­
кончить в очень жесткие сроки.

Рассказав об этом общему соб­
ранию, Солдатов спросил:

— Ну так как, товарищи поляр­
ники, будем праздновать Октябрь­
скую годовщину в новом доме?

Это было дерзко: до праздника 
оставалось немногим больше меся­
ца. Но собрание, увлеченное пла­
ном, дружно ответило:

— Будем праздновать!
После деловых прений Солдатов 

бросил короткую фразу:
— Кто хочет разбирать дряз­

ги — счастливого пути! Кто хочет 
строить вместе с нами — милости 
просим!

Так закончилась моральная под­
готовка людей. Надо было брать 
в руки топоры, начинать стройку.

\ 7  тром по крутому склону подни- 
V мались на гору Обсервации люди 
с топорами, ломами, лопатами. Их 
вел Солдатов.

Дул порывистый ветер. Он на­
летал, рвал полы одежды, и в эти 
минуты люди видели, как их коре­
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настый вожак круто нагибал голову, 
словно собирался нырнуть.

— Этот не сдаст, — замечали 
идущие за ним.

Многие из старых зимовщиков, 
еще два-три дня назад недруже­
любно смотревшие на приехавших 
новичков, шли теперь вместе с ними. 
Они решили остаться здесь, в Ана­
дыре. «Посмотрим, что будет, ка­
жется занялись делом»...

С горы открывались широкие 
горизонты: видна вся бухта, весь 
лиман; под самой горой у берега 
лепятся домишки поселка Рыбком- 
бината; там, за лиманом, виднеются 
дома Анадыря.

— Весело будет жить, а? — 
спросил Солдатов, обводя рукой 
вокруг.

— Весело-то — весело, да вот 
как сюда бревна таскать...

Ни проекта, ни смет не было, но 
в коллективе нашлись талантливые 
люди. Технорук радиоцентра В. Н. 
Волков сам составил все проекты. 
Нехватало рабочих, но Солдатов 
не растерялся. Он как расчетливый 
хозяин прикинул, подсчитал свои 
средства и решил набрать рабочих 
из числа освободившихся после 
путины.

— Что нам еще надо? — спро­
сил как-то Солдатов технорука.

— Все есть, только строймате­
риалов нет.

— Это и я знаю. А строить надо!
Он и сам уже не раз беспокойно

вглядывался в сторону моря: не 
покажется ли дымок парохода. Но 
парохода не было. И тогда решили 
организовать на месте распилку 
кругляка на тес. Поставили двух 
пильщиков.

Жизнь входила в нормальную 
колею. Увлеченные желанием вы­
полнить свой план во что бы то ни 
стало, люди развернули социали­
стическое соревнование.

Печник-бетонщик товарищ Ищу- 
гов по-стахановски цементировал 
фундаменты ветродвигателя. Он 
перевыполнял нормы и, погляды­
вая на сруб жилого дома, торопил 
плотников:

— Шевелись, ребята, а то за­
мерзнете!

Ищугов вызвал на соревнование 
*бригаду плотников. Они должны 
были закончить к празднику оте­
пление дома, а он — растопить 
печи.

В середине октября в Анадырь 
пришел пароход с долгожданными 
строительными материалами.

Труд сдружил людей, и если; 
теперь возникала перебранка, то 
только потому, что кто-нибудь от­
ставал, а там, где дружно работают, 
лучше не отставать.

Двадцать первую годовщину 
Великого Октября встретили в но­
вом доме. Внутри его еще не отде­
лали, но это был просторный дом, 
созданный своими руками, и оттого 
праздник и новоселье казались осо 
бенно радостными.

После праздника снова состоя­
лось общее собрание полярников и 
строителей. Начинался второй этап 
строительства. Наступала полярная 
зима со всеми ее «прелестями» — 
пургой, морозами, темнотой... В 
этих условиях коллективу пред­
стояло отделать жилой дом внутри,, 
построить помещение для моторно­
аккумуляторного хозяйства и зда­
ние новой приемной радиостан­
ции.

— Как будем работать, друзья?-
Было два предложения: пер­

вое — зимой заготовить все мате­
риалы, а стройку отложить до вес­
ны, до теплого времени. Второе — 
не сдавая темпов, немедленно при­
ступать к стройке.

Решили строить. Кроме стройки, 
предстояло еще смонтировать слож­
ную аппаратуру приемного пункта.

Коллектив подписал социалисти­
ческое обязательство: первого мая- 
пустить новую приемную станцию.

И опять люди с топорами, лопа­
тами, ломами вышли на свои уча­
стей.

Разобрали старый домик в по­
селке Рыбкомбината и перевезли на 
гору Обсервации. Но домик ока­
зался таким же ветхим, как и все, 
что было в нем. Под жилье он H e - 

годился. Решили собрать и устроить 
в нем моторно-аккумуляторную. 
Вскоре завертелись крылья ветро­
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Новая приемная станция на горе Обсервации в Анадыре
Фото В. Волкова

Она бездействовала потому, что 
«кто-то, где-то, когда-то» забыл 
прислать к ней двигатель Этот 
безжизненный станок Солдатову 
удалось получить для станции. Тех­
норук Волков, оказавшийся замеча­
тельным мастером на все руки, при­
способил шпалорезку. К 15 декабря 
строители получили сто брусьев и 
в этот день положили первый ве­
нец стен приемной станции.

Шпалорезка часто выходила из 
строя, но говорили о ней в коллек­
тиве с уважением. Она давала 
брусья и горбыли, которыми кое- 
где заменяли дефицитный тес. Если 
бы кантовали кругляк вручную, 
горбыли ушли бы в отходы, в щепу. 
Впоследствии эта же шпалорезка 
выручала и другие стройки в Ана­
дыре.

В зимний день в Анадыре бы­
вает светло не больше четырех-пяти 
часов. Но полярники увеличили 
день. Установили мощные аккуму­
ляторные батареи и заставили вет­

двигателя, завезенного сюда два 
года назад.

На горе Обсервации засверкали 
электрические огни.

Каждый день коллективу прихо­
дилось преодолевать все новые и 
новые трудности.

Иногда казалось, что нет ника­
кого выхода, но творческая энер­
гия, энтузиазм людей всякий раз 
преодолевали препятствия.

Стройка шла большевистскими 
темпами. Как ни старались пильщи­
ки, но они не могли приготовить 
достаточного количества теса. 
Строители каждый день приходили 
и к техноруку Волкову и к началь­
нику полярной станции Солдатову, 
жаловались:

— Что же это за работа? Пило­
материала нехватает. Так будем 
строить — дождемся, что и соловьи 
в Анадырь прилетят!

Случайно разузнали, что когда- 
то  в Анадырь для Чукотского тре­
ста была привезена шпалорезка.
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родвигатель освещать строитель­
ную площадку круглые сутки.

Пурга иногда заставляла поляр­
ников покидать строительную пло­
щадку. В такие дни собирались в 
доме, но, чтобы не было простоев, 
столовую превратили в столярную 
мастерскую и здесь готовили рамы, 
двери и другие детали.

Наступил март. Приближался 
срок окончания стройки. Однако на 
станции не было отделочных мате­
риалов — ни штукатурки, ни ф а­
неры.

Решили отделывать приемную 
станцию вагонкой, причем работу 
вести в две очереди — в первую 
очередь отделать ту часть здания, 
где будет устанавливаться аппара­
тура, а затем, пока идет монтаж, 
отделать и вторую половину под 
контору и другие службы. Но где 
достать вагонку? Пилить на вагон­
ку дюймовый тес лучковой пилой 
слишком долго. И Солдатов бегал, 
расспрашивал, советовался. На од­

ном из складов он обнаружил пре­
красный электрический строгаль­
ный станок и небольшую циркуль­
ную пилу. Станки эти когда-то со­
вершили путешествие из Америки, 
попали в Анадырь и числились «не­
ликвидным имуществом». Полярная 
станция взяла их в аренду. Все тот 
же мастер на все руки очистил стан­
ки от ржавчины, и они заработали. 
С тех пор решили «проблему вагон­
ки». Пятидневки оказалось доста­
точно, чтобы заготовить вагонки 
на отделку всего дома.

В апреле здание было готово 
для монтажа. Обычно монтаж де­
лает специальная бригада. Но на 
Анадырской полярной станции не 
было ни такой бригады, ни средств 
на эту работу.

— Как будем монтировать, Па­
вел Степанович?

— А так же, как и строили,—  
по-ударному!

Бухара, Дюшамбе, Кзыл-Орда, 
мыс Сердце-Камень... К радиостан­

За монтажем новой приемной станции. Слева — начальник полярной станции 
Анадырь П. С. Солдатов, справа — технорук радиоцентра В. Н. Волков

Г ' Фото В. Разумовского
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циям этих географических точек 
прикасалась рука Солдатова. Каж­
дая из них дала свою крупицу опы­
та. Этот опыт пригодился и в Ана­
дыре. Солдатов умел найти нужных 
людей, учесть их желания и склон­
ности, пробудить в человеке жаж­
ду к творчеству. И Солдатов нашел 
таких людей, организовал их. В 
монтажную бригаду вошли техно­
рук Волков, начальник передаю­
щей станции Заикин и сам Солда­
тов.

Возглавлял бригаду начальник 
приемной станции Баранов.

Дни монтажа были горячими 
днями. Люди перекрывали наме­
ченные нормы и сроки в два и три 
раза. Монтажей, как и стройкой, 
жил весь коллектив. Эксплоата- 
ционники — связисты и научные 
работники — в свободные от основ­
ной работы часы приходили помо­
гать. Старший метеоролог Разумов­
ский оказался прекрасным маляром. 
Он с любовью покрывал лаком и 
эмалью аппаратуру. Аэролог Тихо­
нов в совершенстве владел профес­
сией электромонтера. Он помогал 
прокладывать проводку, устраи­
вать антенны. Старший радиотех­
ник Грачев, электротехник Филеков 
и начальник передающей станции 
Заикин мастерски выполняли рабо­
ту токарей, слесарей, жестянщиков. 
Они сделали сотни деталей для рас­
пределительных щитов, рубильни­
ков и т. п.

К концу апреля над горой Об­
сервации возвышались две тридца­
тиметровые мачты для антенн длин­
ных волн и две небольшие мачты 
для коротковолновых антенн.
Уютное, чисто отделанное здание 
сверкало белизной. В аппаратном 
зале строгой линией выстроились 
приемо-пишущие устройства. Перед 
ними — два стола с быстродей­
ствующей аппаратурой, которая 
свяжет Хабаровск, Якутск, Влади­
восток, Петропавловск с Анадырем. 
Рядом — два стола местной район­
ной связи и один с коротковолно­
выми и длинноволновыми прием­
никами для обслуживания парохо­
дов и самолетов. Наконец, комму­
таторный стол, связывающий все

столы с передатчиками. В сосед­
ней комнате — столы пуншеровки 
и копировки лент. Сотни метров 
проводки, кабелей проложены в 
специальных каналах под полом 
здания.

Все — как на любой, хорошо 
оборудованной радиостанции, и 
только запах свежей краски гово­
рил о том, что еще вчера здесь ра­
ботали строители и монтажники.

29 апреля на тракторных санях 
перевезли всю аппаратуру из ста­
рого помещения. Вечером того же 
дня полярники рапортовали руко­
водству Главсевморпути о том, что 
новая приемная станция вступила в 
строй — социалистическое обяза­
тельство коллектив выполнил до­
срочно.

Утром Павел Степанович поймал 
какую-то станцию и с жадностью 
прослушал детскую передачу. Дале­
кий женский голос повествовал:

— Жил-был мальчик, по имени 
Баразби...

Павел Степанович хорошо за­
помнил эту сказку и часто вечером 
рассказывал ее своим детям.

Во время зимовки на мысе 
Сердце-Камень Солдатов часто 

бывал в ярангах чукоч-охотников.
Жители Севера на редкость 

приветливы, гостеприимны и чест­
ны. Чукчи помогали полярникам, 
полярники помогали чукчам — чи­
нили оружие, посуду, вели беседы 
о Москве, о Сталине. Постепенно 
завязалась дружба, а во время вы­
боров Солдатова избрали членом 
Национального совета.

Еще тогда Павел Степанович 
думал о том, как хорошо было бы, 
если бы на полярных станциях ра­
ботали местные жители. Но куль­
тура и техника, которую больше­
вики принесли сюда, в этот забро­
шенный, дикий уголок страны, да­
леко ушли от развития местных жи­
телей. Чукчи расспрашивали поляр­
ников о том, хороша ли охота в Мо­
скве, какой там водится зверь, хо­
роши ли олени у Сталина. Говорить 
с ними о радио, о метеорологии не­
чего было и думать, надо было на­
чинать с азбуки, а сил нехватало —
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иа полярной станции зимовать оста­
лось всего только четыре чело­
века.

Но мысль эта не покидала Сол­
датова. Да и не один он носил ее 
в сердце. Советские полярники взя­
лись за подготовку кадров из ме­
стного национального населения. В 
Анадыре Павел Степанович поде­
лился с работниками станции своей 
мечтой — увидеть на радиостанции 
местных людей.

Павла Степановича поддержали. 
-Оказалось, что на примете уже есть 
молодежь — Нюра Елантонау, 
Клава Кавак, Миша Тнасу и Гриша 
Каваун. Их взяли на полярную стан­
цию учениками. Ежедневно по 6 ча­
сов полярники занимались с учени­
ками по специальной программе: 
преподавали русский язык, матема­
тику, физику, географию, историю, 
радиодело и метеорологию.

Молодежь замечательно осваи­
вала профессии радиста, метеоро­
лога и моториста.

О прибытии первого парохода по­
лярники знали за несколько 

дней. Как всегда бывает в Арктике, 
радовались и волновались. Пароход 
-еще только входил в устье Анады­
ря, а Солдатов уже вел оживленную 
-беседу по радио:

— Что везете? Картошка есть?
— И картошка есть.
...Когда Павел Степанович при­

вес домой котелок картошки, дети 
не дождались, пока мать ее поджа­
р и т ,— они схватили по сырой кар­
тофелине и съели с таким аппетит­
ным хрустом, словно это были яб­
локи.

Полярники прожили трудную 
зиму: нехватало продуктов, совсем 
не было овощей. Но о трудностях 
не говорили. Стройка увлекла всех. 
Семьи жили одними интересами с 
полярниками, делили их горе и ра­
дости. Иногда вспоминали о тех, 
кто осенью бежал от трудностей:

— Вот посмотрели бы они на 
гору Обсервации теперь!

Весь коллектив в 70 человек жил 
самой увлекательной романтикой— 
романтикой творческого, созида­
тельного труда: строили дом,

приемную станцию, заканчивали 
монтаж силовой базы на передаю­
щей станции, усовершенствовали 
ее аппаратуру.

Социалистическое соревнование 
рождало в коллективе энтузиазм, 
будило творческую мысль. Поляр­
ники и строители вносили десятки 
рационализаторских предложений, 
обсуждали их на технических и 
производственных совещаниях.

Полярники осваивали высокую 
технику, повышали свою квалифи­
кацию, овладевали вторыми спе­
циальностями, чтобы в случае нуж­
ды заменять друг друга.

Солдатов зорко смотрел за тем, 
чтобы в коллективе процветала 
большевистская, деловая дружба. 
Он постоянно беседовал с людьми, 
вникал в их большие и малые нуж­
ды, советовал, ободрял.

Наступала вторая полярная зи­
ма. Еще с осени Солдатов заготовил 
ягоду голубику, засыпал ее в 
огромной бутыли сахаром. То же 
посоветовал сделать и другим. 
Ягодный сок — это витамины. Зи­
мой он каждый вечер угощал Юру 
и Нину этим соком:

— Пейте, зубки будут хорошие!

D  мае 1940 года Главное управле- 
ние Севморпути передало На­

родному комиссариату связи Ана­
дырский радиоцентр. Полярники 
сделали свое дело. Они, как следо­
пыты, прошли нетореной дорогой, 
изведали ее. Гора Обсервации ста­
ла обычным населенным пунктом 
нашей страны.

Партия и правительство внима­
тельно следят за работой советских 
полярников. За самоотверженную 
работу по освоению Севера в мае 
1940 года были награждены орде­
нами и медалями многие работники 
Севморпути. В их числе три поляр­
ника Анадыря, а среди них — Павел 
Степанович Солдатов.

Так закончилась третья зимовка 
Солдатова в Арктике. В августе 
1940 года он выехал вместе с семьей 
в Москву отчитаться и отдохнуть.

В январе 1941 года после отпу­
ска товарищ Солдатов вновь поя­
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вился в Управлении полярных стан­
ций Главсевморпути.

— Ну как, Павел Степанович, 
отдохнул ?

— Вроде в форме.
— Будем строить?
И он получил новое назначе­

ние — начальником строительства 
новой радиостанции.

D  одном из домиков Лихова пере-
улка часто вечерами слушают 

одну и ту же пластинку:
— Юра и Нина! Вот я и опять с 

вами... Послушайте сказку... Жил- 
был мальчик, по имени Баразби...

Это говорящее письмо, которое 
Павел Степанович продиктовал в 
студии звукозаписи перед отлетом 
на четвертую зимовку.

Семья уже давно получила от 
Солдатова радиограмму, сообщив­
шую о благополучном прибытии 
и о начале стройки. Словоохот­
ливая Нина, уроженка мыса Серд­
це-Камень, не без гордости гово­
рит подругам во дворе:

— Мой папа строит дома в Арк­
тике. Вот построит болыной-пре- 
болыиой дом, и мы поедем к нему 
жить.

М. ВЕЛИЧКО
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ЖИЗНЬ ПОЛЯРНЫХ СГПАНиЙЙ

А. УГОЛЬНОВ
Радист

НА ОСТРОВАХ ГЕЙБЕРГА

феврале 11940 г. Управ­
ление полярных станций 
предложило начальнику 
мыса Челюскин т. Степа­
нову открыть на время 
навигации полярную стан­
цию на островах Гейберга. 
На новую станцию можно 
было выделить минималь­

ное количество людей, так как на Челю­
скине в связи с пуском выделенного 
приемного пункта с кадрами было труд­
но. Туда можно было ехать, совмещая 
несколько профессий.

Будучи радистом, я был несколько 
знаком и с проведением гидрометеона­
блюдений, но практически мне нужно 
было еще потренироваться. Освободить 
меня от вахты в радиорубке начальник 
полярной станции мыса Челюскин не мог. 
Поэтому гидрометеонаблюдения приходи­
лось проводить параллельно с основной 
работой.

К концу мая 1940 г. я уже вел само­
стоятельные метеонаблюдения и давал 
авиапогоду по запросу самолета т. Ма- 
хоткина.

Вскоре мне поручили подбирать обо­
рудование для радиостанции на островах 
Гейберга. На складе мыса Челюскин 
исправным оказался только передатчик,1 
но динамомашины для его питания не 
было. Пришлось Заняться ремонтом ста­
рой динамомашины, давно вышедшей из 
строя. Подготовку электросилового обо­
рудования взял на себя механик Усачев, 
с которым нам предстояло поехать на 
новую полярную станцию.

Когда радиостанция была укомплек­

тована и некоторое оборудование опро­
бовано, то оказалось, что динамомашина 
для питания передающего устройства бы­
ла очень ненадежна, а резервного пита­
ния в резервных приборах научного обо­
рудования совсем не было. Такое поло­
жение в дальнейшем создало нам допол­
нительные трудности в работе.

Нужно было также решить вопрос о 
жилом помещении, о выборе места для 
полярной станции, о способе заброски 
всего необходимого груза на остров, 
расположенный от мыса Челюскин в 
120 км.

Этот остров был нам знаком по 
экспедиции на мыс Оловянный в 1939 г.

Новая полярная станция должна бы­
ла в период навигации давать полную 
картину ледового состояния этого райо­
на, чтобы суда могли быстро проходить 
через самый трудный участок на всей 
трассе Северного морского пути. При 
выборе места учитывалась и возмож ­
ность правильной пеленгации судов.

В качестве жилого помещения мы 
решили использовать фанерную избуш ­
ку, находящуюся у реки Серебрянки.

Для ее перевозки на остров сделали 
специальные саня, которые затем при­
цепили к вездеходу. Фанерная избушка 
была завезена туда первым рейсом.

Рейс этот был очень трудный. Во­
круг острова шириной около 3—5 км 
находились сплошные торосистые льды. 
Через них трудно было пробраться д а ­
же на собачьих упряжках, а вездеход, 
да еще с избушкой, конечно не мог их 
преодолеть. Всем участникам перехода 
пришлось взяться за пешни и лопаты и
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Фанерную избуш ку подготавливают к отправке на острова Гейберга

каждый метр ледяной дороги буквально 
брать с боя.

В этом переходе самоотверженно ра­
ботали механик-вездеходчик Колобаев, 
начальник полярной станции Степанов, 
завхоз Ж уравлев и плотник Пахомов.

Нужно было торопиться с завозом 
на остров остального имущества, так как 
был уже конец мая и на льду начал 
появляться рассол. Нам предстояло сде­
лать еще два рейса.

Вторым рейсом отправили горючее, 
электросиловое оборудование, шлюпку и 
часть продовольствия.

30 мая 1940 г. с последним рейсом 
вездехода мы уехали на новую станцию. 
Последние рукопожатия, приветствия — и 
машина тронулась в далекий путь.

Вездеход медленно двигался по без­
людным просторам тундры. Через каж ­
дые 100 м машина останавливалась, беря 
крутые подъемы. Дорога по льду среди 
торосов представляла собой настоящий 
лабиринт.

С большим трудом добрались до 
ровных полей льда. На крутых подъемах 
начала пробуксовывать левая лента вез­
дехода. Проехав полпути, машина сов­
сем остановилась.

Раскинули палатку, разделились на 
три партии, чтобы ремонтировать везде­
ход по очереди. Погода не благоприят­
ствовала такой работе. Ветер с каждым 
часом крепчал, начиналась поземка. Все 
же общими усилиями машину отремонти­
ровали и тронулись дальше.

Рано утром 1 июня подошли к ши­
рокой полосе торосистых льдов, окру­
жающей остров со всех сторон.

Бблыпую часть груза оставили на 
льду и тронулись через последний, самый 
трудный участок пути. Люди шли пеш­
ком. В некоторых местах машину при­
ходилось буквально на руках вкатывать, 
на крутой подъем. На этом коротком 
пути пришлось сделать около десятка 
вынужденных остановок, чтобы отыскать 
дорогу среди торосов.

В 12 часов ночи 1 июня экспедиция 
наконец подъехала к избушке, ранее 
завезенной на остров.

После непродолжительного отдыха, 
все принялись за работу.

Коллектив решил в короткий срок: 
подготовить к эксплоатации новую по­
лярную станцию.

Все оборудование в маленькой из­
бушке никак не помещалось. Решили к: 
ней сделать пристройку из плавника 
для электросиловой установки.

Поздно вечером 2 июня подвели 
, первые итоги выполненным работам. Они 

оказались довольно значительны: был
готов каркас пристройки; перевезены все 
грузы и уложены в палатку, которая 
служила у нас складом продовольствия 
и некоторого оборудования; доставили: 
также горючее, которое было оставлено 
в 5 км от острова; разбили метеопло­
щадку; подготовили антенное поле.. 
Можно было приступать к подъему двух, 
радиомачт.
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Первый рейс вездехода на острова Гейберга. Люди прокладывают ледяную
Дорогу

После непродолжительного отдыха 
механик Усачев с вездеходчиком Коло- 
баевым начали устанавливать двигатель 
«Л-3» и динамомашину.

Строитель Пахомов обшивал при­
стройку фанерой, заготовленной накану­
не из пустой тары.

Мы с тт. Степановым и Журавлевым 
занялись установкой радиомачт и под­
веской антенны.

К 12 часам дня 3 июня на острове 
гордо возвышались радиомачты, на од­
ной из которых развевался красный 
флаг. Начались сборка и монтаж радио­
станции.

На метеорологической площадке в 
это время устанавливали флюгер, будки 
и дождемер.

В избушке тоже все научные прибо­
ры были установлены на их постоянные 
места. Оставались только небольшие 
монтажные работы на радиостанции.

В 7 часов утра 4 июня уже была 
произведена полная серия срочных гид- 
рометеонаблюдений.

В 9 часов утра 4 июня строитель­
ство новой полярной станции на одном 
из островов Гейберга было закончено. *

В 13 часов была составлена и пере­
дана первая телеграмма о состоянии по­
годы.

Вечером 4 июня товарищи с мыса 
Челюскин, тепло распрощавшись с нами, 
уехали. Мы остались вдвоем.

В течение июня мы решили прове­
рить мобилизационную готовность на­

шего небольшого коллектива к обслу­
живанию навигации.

Нужно было так распределить наше 
время, чтобы не было никаких перебоев 
в работе.

На моей обязанности лежала радио­
связь и ежедневная подача гидрометео­
рологических оводок. Механик Усачев 
обслуживал электросиловое хозяйство 
радиостанции и выполнял хозяйственные 
работы.

Нам нужно было в первую очередь 
выбрать ударные ледовые пункты, с ко­
торых можно было бы наилучшим об­
разом освещать ледовое состояние про­
лива. В течение нескольких дней между 
сроками метеорологических наблюдений 
и радиосвязи мы обходили наш остров. 
Наконец было выбрано три пункта на­
блюдений, с которых можно было полу­
чить полную картину ледового состояния 
в восточной, южной и западной частях 
пролива.

У нас был установлен твердый рас­
порядок дня. Я вставал в 5 часов утра 
и  сейчас же отправлялся на ледовые 
наблюдения. Для визуальных ледовых 
наблюдений с трех пунктов требовалось 
полтора часа.

Затем шли срочные метеорологиче­
ские наблюдения и обработка их мате­
риалов. Составление синоптической теле­
граммы первое время занимало у меня 
минут двадцать, так как, не имея доста­
точной практики, я проверял ее по два- 
три раза. J
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Группа полярников  — участников строительства полярной станции на островах 
Гейберга. Слева направо: тт. Колобаев, Угольное, Степанов, Ж уравлев, Усачев,

Пахомов

К этому времени вставал Усачев, и 
мы после утреннего срока радиосвязи 
завтракали.

Затем я принимался за обработку 
гидрометеорологических таблиц, куда за ­
носились данные наблюдений. Усачев 
занимался хозяйственными работами или 
заряжал батареи и аккумуляторы (за­
рядка производилась раз в два дня, а 
позднее, с июля — один раз в четыре 
дня).

Угля для отопления не было, заго­
тавливали дрова из плавника, которого 
на острове было много.

После полдневного срока метеонаблю­
дений и радиообмена обедали. Первое 
время, чтобы ознакомиться с рельефом 
местности и выяснить наличие плавника, 
мы после обеда обходили свой остров. 
В это время здесь еще не было никакой 
охоты. Изредка только на льду попада­
лись нерпы.

Свободного времени у нас остава­
лось мало, но мы все же выкраивали 
минутки, чтобы почитать книги, приве­
зенные с мыса Челюскин. С большим ин­
тересом мы всегда слушали трансляцию 
Диксона. Лекции, передаваемые в помощь 
изучающим историю партии, помогли нам 
закончить изучение «Краткого курса 
ВКП(б)», начатое еще на Челюскине.

Все плановые работы за июнь по 
гидрометеорологическим наблюдениям и 
обработке, материалов были закончены 
во-время — не было ни одного опозда­

ния, ни одного пропуска. По радиосвязи 
вся корреспонденция также была обрабо­
тана. Аппаратура, за исключением дина­
момашины, работала безотказно. Дина­
момашина, как мы заранее предполагали, 
доставляла нам много неприятностей, но 
другой у нас не было.

Квартальные сводки по радиосвязи, 
по электросиловому хозяйству, по гид­
рометеорологии и общей работе станции 
были поданы в срок.

Итоги работы за июнь показали, что 
станция готова к обслуживанию навига­
ции.

Июль ознаменовался интенсивным 
таянием снега в проливе. На острове по 
берегам небольших ручьев,, стекающих с 
возвышенностей, и на окружающих их 
низменностях пробивались молодой мох 
и редкая трава. Здесь нашли себе приют 
прилетевшие с юга птицы.

На льду с каждым днем все больше 
и больше становилось озерков и ручьев. 
Самой природой лед интенсивно разру­
шался, но еще трудно было сказать, ког­
да вскроется пролив Вилькицкого. А на­
вигация уже началась — ледокольный 
пароход «Сибиряков» вышел на остров 
Диксон.

Вскоре пролив вскрылся, но лед 
держался 8—10 баллов.

Ежедневно стали летать в нашем 
районе самолеты ледовой разведки. Р а­
боты хватало на круглые сутки. В это 
время на несколько дней заболел меха­
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Общий вид полярной станции на островах Гейберга

ник Усачев. Но наша станция из-за это­
го не сократила объем работы. Благо­
даря совмещению профессий я смог за­
менить на это время и механика, об­
служивая электросиловое хозяйство ра­
диостанции.

На период навигации у нас была 
установлена постоянная радиосвязь с мы­
сом Оловянным, островом Русским и 
экспедицией на боте «Папанин».

К нашему району приближался пер­
вый караван, который вел флагман 
арктического флота «И. Сталия».*

Круглосуточная вахта еще добавила 
работы. Три раза в сутки давались 
гидрометеорологические сводки на Дик­
сон. Через каждые четыре часа подава­
лись ледовые и метеосводки непосред­
ственно по запросу штаба проводки. 
Радиоприемник не выключался.

В один из сроков судовой вахты 
из репродуктора неожиданно* послыша­
лись громкие сигналы. Это ледокол 
«И. Сталин» вызывал полярную станцию 
островов Гейберга. По запросу ледокола, 
впервые молодой радиостанцией были 
даны сигналы пеленга.

Пролив Вилькицкого встретил пер­
вый караван неприветливо: в нем непре­
рывно дрейфовал мощный 9—10-балль- 
ный лед. Надвигавшийся с северо-восто­
ка густой туман вскоре совсем закрыл 
пролив. Видимость сократилась до 100— 
200 м. В таких условиях ледоколу с 
караваном продвигаться было крайне 
трудно.

В течение двух суток через каждые 
30 минут мы давали ледоколу пеленг, 
ведя за ним непрерывное наблюдение. 
Радиоаппаратура работала безотказно.

Наш небольшой коллектив работал 
без отдыха.

Подача дополнительных метеоледо- 
вых сводок для штаба проводки не пре­
кращалась. Навигация была в полном 
разгаре, караваны следовали один за 
другим. Но даже в такие горячие дни 
мы старались не отставать от жизни и 
ежедневно слушали трансляцию Диксона.

После прохода через пролив первого 
каравана судов была установлена радио­
связь с вновь открытой полярной стан­
цией на острове Тыртова.

Дрейфующие тяжелые льды и частые 
густые туманы упорно не желали по­
кидать район островов Гейберга. Основ­
ная масса льда заносилась в пролив 
северо-западными ветрами из Ледовитого 
океана.

К середине августа ледовые условия 
в проливе начали заметно улучшаться. 
Ветры с северо-западного направления 
изменились на юго-восточное, и пролив 
окончательно очистился от льда. Тума­
ны стали редким явлением. Второй кара­
ван прошел на восток уже среди редкого 
мелкобитого льда.

К концу августа почти все суда, 
идущие на восток, прошли пролив Виль­
кицкого.

В течение всего месяца с островов 
Гейберга подавались без единого опоз-
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В проливе Вилькицкого (август 1940 г.)

дан,ия и пропуска гидрометеорологиче­
ские сводки, как срочные, так и по за­
просам судов и штаба проводки.

Последним на восток в начале сен­
тября шел ледокольный пароход «Деж­
нев». Началось уже заметное похолода­
ние, появились туманы. В это время в 
проливе была совершенно чистая вода, 
но густые туманы мешали «Дежневу» 
нормально продвигаться. Как только он 
отошел от острова Русского, мы за ним 
установили непрерывное наблюдение и 
через каждые 30 минут подавали пе­
ленги.

Закончился первый этап навигации 
1940 г. Предстоял второй этап навига­
ции: обслуживание судов при их возвра­
щении на запад, в свои порты.

К этому времени запас дров у нас 
истощился, а в жилом помещении было 
уже холодно. Чтобы поддерживать в нем 
нормальную температуру, нужно было 
непрерывно топить печь.

Заниматься заготовкой дров во вре­
мя круглосуточных судовых вахт я 
почти не мог. Механику Усачеву прихо­
дилось одному ежедневно ходить за • 
полкилометра по камням за дровами. Но 
эти трудности, созданные природными 
условиями, не помешали нам выполнить 
взятые на себя обязательства.

Второй этап навигации проходил в 
более благоприятных условиях. Пролив 
совершенно очистился от льдов. Туманы 
бывали редко. Суда одно за другим 
проходили пролив, почти не запрашивая 
дополнительных сводок. Количество по­

летов значительно убавилось. Навигация 
заканчивалась.

Последним судном, которое должно 
было завершить навигацию, был «Деж­
нев», находившийся еще в районе мыса 
Челюскин.

Полярный день в этих широтах кон­
чался. На острове выпал снег. Круглые 
сутки температура держалась ниже нуля.

К острову приближалось гидрогра­
фическое судно «Академик Шокальский», 
за которым установили круглосуточное 
наблюдение. Штормовая осенняя погода 
мешала ему нормально продвигаться че­
рез пролив на запад. Такие же наблю­
дения велись и за гидрографическим 
судном «Нерпа», находившимся у берегов 
Северной Земли.

По окончании навигации подвели 
итоги четырехмесячной работе в доволь­
но тяжелых условиях на острове.

За время существования станции мы 
передали 352 метеорологические сводки 
срочных наблюдений и сводки по запро­
сам авиации и судов. Это составляет 
107% плана. Ледовых сводок дано 207, 
т. е. 139% плана.

За все время не было ни одного 
опоздания и пропуска наблюдений по­
годы в определенные сроки. Все запро­
сы судов также выполнены в срок и без 
опозданий. Некоторым судам мы даже 
передавали ледовые сводки сверх их за­
просов, если, в зависимости от ледовой 
обстановки в данном районе, в этом 
встречалась надобность. Этим мы стара­
лись оказать посильную помощь капита-
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■нам судов, плавающих по точному гра­
фику. ‘

При производстве гидрометеорологи­
ческих и ледовых наблюдений у нас ча­
сто встречались трудности. Визуальные 
ледовые наблюдения с трех пунктов от­
нимали много времени, тем более что 
ходить приходилось все время по каме­
нистой местности. Но эти трудности бы­
ли преодолены, и все работы по науч­
ным наблюдениям выполнены и перевы­
полнены.

Научные приборы, радиостанция и 
электросиловое хозяйство работали без­
отказно.

Вся исходящая и входящая коррес­
понденция обработана. План по связям 
выполнен на 109%.

Еще в первые дни жизни на острове 
гпри пуске радиостанции обнаружился 
существенный недостаток: завезли сило­
вую батарею, которая уже была в 
эксплоатации на Челюскине и плохо дер­
жала свою емкость. Во время навигации, 
когда объем работы значительно возра­
стал, эта батарея нам могла сильно 
усложнить дело, так как ее пришлось бы 
часто заряжать. В июне батарея заряж а­
лась малым зарядным током, а к концу 
месяца мы ее исправили, и она стала 
■прекрасно держать емкость, несмотря на 
■то что находилась в неотапливаемом 
помещении.

Тщательный уход и  правильная 
эксплоатация дали положительные ре­
зультаты. В самый разгар навигации, в 
августе, работа радиостанции по сравне­
нию с июнем удвоилась, а расход 
электроэнергии сократился на 16 кило­
ватт-часов. Сэкономлено 20 кг горючего. 
В течение трех месяцев работы по срав­
нению с июнем сэкономлено 35 киловатт- 
часов электроэнергии и около 50 кг го­

рю чего.
В ночь на 22 сентября прозвучали 

последние сигналы нашей радиостанции: 
-«Всем, всем, всем! Сегодня, 21 сентября

Освещение ледового состояния с  трек пунктов

Участок закрытый островами

Карта визуальны х ледовы х наблюдений  
с островов Гейберга

1940 г., в 21 час 30 минут полярная 
станция на островах Гейберга закончила 
свою работу».

Все задания Управления полярных 
станций по обслуживанию навигации на­
ми были выполнены.

Временная полярная станция на ост­
ровах Гейберга, обслуживая метевледо- 
выми оводам и, пеленгами и радиосвязью 
суда, идущие в одном из самых трудных 
участков Северного морского пути, впол­
не себя оправдала.
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НА СЕВЕРНОМ

Караван судов в море Лаптевых
Фото А. Смоленского

1940 год. Арктика. Великая 
Сталинская трасса живет полно­
кровной жизнью. Армия ^поляр­
ников борется за скорейшее 
осуществление решения XVlIl 
съезда ВКП(б): «Превратить к 
концу третьей пятилетки Север­
ный морской путь в нормально' 
действующую водную маги­
страль, обеспечивающую плано­
мерную связь с Дальним Вос­
током».

О т Мурманска до бухты Прови­
дения ключом бьет людская энергия, 
с большевистским упорством преодо­
левающая все препятствия, которые 
коварная стихия расставила на пути к 
победе.

Полярные моряки ведут суда, 
груженные товарами, в далекие аркти­
ческие порты. На рейдах Диксона, 
Тикси и Провидения стоят пароходы, 
облепленные баржами и лихтерами, 
на которые сгружаются привезенные 
грузы. Некоторые пароходы с лихте­
ров и барж берут уголь в бункера, 
чтобы обеспечить себе дальнейший 
путь среди льдов и туманов.

(Обслуживают суда грузчики и 
механизмы до сложных машин типа 
Флусса включительно. Однако еще 
много» мест в Арктике, где нет ни 
портов, ни причалов, ни механизации, 
а подходы к берегам часто бывают 
забиты льдом. На утлых шлюпках, на 
себе через лед, а иногда по пояс в 
ледяной воде матросы пароходов и 
люди полярных станций перетаски­
вают на берег мешок за мешком,, 
ящик за ящиком.

Но, несмотря на тяжелый труд,, 
люди кораблей и береговых поселе­
ний находят время и для отдыха и 
для развлечения. Звучат оркестры,, 
демонстрируются кинокартины, уст­
раиваются вечера самодеятельности. 
Полярники организуют шахматные- 
турниры, физкультурные соревнова­
ния, катаются на коньках.

На берегу идет напряженная ра­
бота по изучению Арктики. Нужно- 
взять от нее все, что она может дать. 
В бухте Кожевникова бурильщики: 
врезаются на тысячи метров в глубь 
земли, чтобы дать выход озерам» 
нефти, таящимся глубоко под почвой. 
В бухте Угольной в мерзлоте идет 
бурение — тут будет арктический ми~

Ледокол «И. Сталин» под бункеровкой в 
Мурманском порту. В верху  — занятия музы­

кального кружка
Фото В. Кинеловского

Текст. А. М ИНЕЕВА
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МОРСКОМ ПУТИ

Электромаяк на трассе Северного мор­
ского пути

Фото А. Клюге

ниатюрный Донбасс, который снаб­
дит всю восточную Арктику вы­
сокосортным углем.

Зимой и летом полярники 
упорно изучают землю, воду и 
воздух Арктики. В воздух подни­
маются самолеты, они указывают 
путь среди льдов караванам fcy- 
дов. Синоптики, метеорологи помо­
гают самолетам обойти туманы, 
грозовые фронты. Гидрологи изу-

Морские суда в аркти­
ческом порту

Фото А. Клюге

-—

Разгрузка морских паро­
ходов на рейде в бухте 

Тикси
Фото В. Кинеловского

В арктический порт привезли новую  машину типа 
Флусса для погрузки угля

Фото В. Кинеловского
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НА СЕВЕРНОМ
Бухта Кожевникова. Здесь 
ищут нефть. Слева — ротор 

Фото В. Фроленко

Стереофотосъемочные ра­
боты на острове Врангеля 

Фото Громова

Самолет прилетел в бухту Тикси 
ФотО В. Кинеловского

рассадами огурцов и сала­
та горят тысячеваттные 
лампы, заливая зелень по­
токами света.

На воздухе, иногда в 
свирепую пургу, безустали 
крутятся длинные «руки»— 
крылья ) ветряков, давая 
яркий свет и ■ тепло в 
жилье, теплицы и на мая­
ки, чтобы осенней ночью 
не заплутались моряки.

Бухта Угольная. Двум я тракторами перевозят буровую  
вышку

Фото Староверова

чают течения, измеряют глубины. 
Геологи и топографы в тундре 
стремятся проникнуть 'в тайны 
земли.

В арктических поселках вы ра­
щивают свежую зелень, а когда 
наступает полярная ночь, то над |

... ■“

*........................-./-V
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МОРСКОМ ПУТИ

Перевозка грузов на по­
лярную  станцию острова 

Преображения 
Фото А. Смоленского

Поселок полярной станции на острове Врангеля
Фото Громова

Безвозвратно ушло страшное 
прошлое, когда человек был оди­
ноким и беспомощным перед лицом 
свирепой стихии. Теперь в Арктике 
созданы культурные поселки. З а ­
воевания современной, техники по­
могают полярникам [успешно прео­
долевать арктические трудности.

Полярная станция на мысе 
Шмидта

Летчик И. И .Черевичный на 
ледовой разведке (1940 г.) 

Фото В. Кинеловского
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НА СЕВЕРНОМ

Первомайский митинг на 
мысе Ж елания
Фото А. Некрасова

Мыс Ж елания. По­
лярники катаются на

За сбором яиц на 
птичьем базаре островов 

Оранских 
Фото А. Некрасова

Мыс Ж елания. Смена лент на анемографе (прибор для  
измерения силы ветра)

Фото А. Некрасова
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МОРСКОМ ПУТИ

Остров Диксон. Гидролог А. Г. Драл- 
кин у лунки  проводит суточную 

гидрологическую  станцию
Фото А. Гончарова

М еханик А. И. Иванов сдает нормы 
ПВХО в машинном отделении 

радиоцентра Диксон
Фото А. Гончарова

В теплице на острове Диксон

Старший синоптик— орденоносец Н. В. Ша- 
цилло и синоптик ледового штаба 
А. Н. Петрова подготавливают на Д ик­

соне прогноз погоды
Фото А. Гончарова
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Д. ЛЕВОНЕВСКИЙ и Р. МАРКОВ

ЛЕДОКОЛ «ЕРМАК»

Рождение идеи и постройка
рмак» — не только первый 
русский ледокол, но и вог 
обще первый специальный 
корабль, выстроенный для 
борьбы со льдами Аркти­
ки. Небольшие ледоколы, 
существовавшие ранее, слу­
жили лишь для работы на 
больших озерах (в Амери­

ке) или для проводки судов к портам.
Идея постройки ледокола для при­

менения его в Арктике впервые возник­
ла у русского адмирала С. О. Макарова 
и осуществлена была по его проекту.

Мысль об исследовании Северного 
Ледовитого океана при помощи ледокола 
зародилась у М акарова еще в 1892 г. в 
связи с подготовкой экспедиции Ф. Нан­
сена. Обмениваясь по атому поводу мне­
ниями с Ф. Врангелем, Макаров однаж­
ды ему оказал:

«Я знаю, как можно достигнуть 
Северного полюса, но прошу вас об этом 
пока никому не говорить: надо постро­
ить ледокол такой силы, чтобы он мог 
ломать полярные льды. В восточной 
части Ледовитого океана нет льдов лед­
никового происхождения, а следователь­
но, ломать такой лед можно, нужно 
только построить ледокол достаточной • 
силы. Это потребует миллионы, но это 
выполнимо...»1.

Однако к осуществлению своей идеи 
адмирал Макаров приступил лишь спус­
тя пять л е т — в .1897 р. В подробной до­
кладной записке управляющему морским

1 Ф. Ф. Врангель, Биография С. О. М а­
карова, т. II, стр. 221.

министерством вице-адмиралу П. П. Тыр- 
тову Макаров изложил свои взгляды на 
применение ледоколов в Арктике.

«Полагаю,— писал М акаров,— что при 
содействии ледокола можно открыть 
правильные товарные рейсы с [рекой Ени­
сей, заставляя грузовые пароходы следо­
вать за ледоколом. Также считаю воз­
можным с ледоколом (пройти к Север­
ному полюсу' и  составить карты всех 
не описанных еще (мест Северного Ледо­
витого океана...

...Полагаю, что содержание большого 
ледокола на Ледовитом океане может 
иметь и стратегическое значение, дав 
возможность нам при нужде передви­
нуть флот в Тихий океан кратчайшим, 
и безопаснейшим в военном отношении 
путем» 2.

Но Тыртов отнесся к проекту Ма­
карова недоброжелательно и отказал 
ему в содействии морского министер­
ства. Тогда Макаров, поняв, что заин­
тересовать русское правительство освое­
нием Арктики не так-то легко, выдвинул, 
на первый план значение ледокола для 
коммерческих целей, предложив исполь­
зовать проектируемое судно для удли­
нения навигации к  Петербургскому пор­
ту и для проводки судов в Карское- 
море.

Пропагандируя свою идею публич­
ными лекциями и в печати, Макаров су­
мел заинтересовать ею министерство тор­
говли и  промышленности в лице С. Вит­
те, который впоследствии и помог ему 
добиться осуществления строительства 
ледокола. Большую роль в этом сыграл

2 Центр, госуд. воен.-морск. архив,, 
фонд № 417, дело № 17060.
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также русский ученый Менделеев, актив­
но поддержавший идею Макарова.

В конце 1897 г., по распоряжению 
С. Витте, /была* организована комиссии 
для выработки технических условий 
будущего ледокола. Для консультации 
был приглашен из Норвегии капитан 
Отто Свердруп, командовавший «Фра- 
мом» во время! экспедиции Нансена 
1893—1896 гг.

В самом конце 1897 г. Макаров по­
лучил отпуск и отправился' в Ньюкестль 
(Англия) для заключения договора на 
постройку ледокола с фирмой Арм­
стронг—Витворт.

Строительство корабля подвигалось 
необыкновенно быстрыми темпами. Уже 
29 октября следующего года ледокол 
был спущен на воду, а 5 февраля 
1899 г., пройдя заводские испытания, 
вышел под русским флагом и з Англии 
в Петербург. Кораблю дали название 
«Ермак» в честь покорителя Сибири 
казачьего атамана Ермака.

Ледокол «Ермак», стальное четырех­
палубное судно с ледовым защитным 
поясом, имело четыре машины по 
2,5 тыс. лош. сил к аж д ая3. Три машины 
работали на три кормовых винта, чет­
вертая —- на носовой винт. По первона­
чальному предположению Макарова, но­
совой винт должен был размывать и 
разгонять льды перед носом корабля, 
облегчая таким образом продвижение 
ледокола. Фирма Армстронг, по догово­
ру, несла полную ответственность за 
прочность корпуса. Заказчику разре­
шалось, испытывая ледокол, с полного 
хода ударять носом и кормой в лед 
какой угодно толщины в любой части 
Ледовитого океана. В случае если кор­
пус ледокола оказался бы слабым, за­
вод обязался безвозмездно произвести 
нужную перестройку.

Три кормовые машины «Ермака» 
развивали скорость свыше 12 узлов. 
Запас угля в 3 тыс. т обеспечивал 
судну длительную работу во льдах, 
вдали от топливных баз.

Особое внимание уделил Макаров 
«непотопляемости» судна. С этой целью 
корабль был разделен десятью водоне­
проницаемыми переборками на отдель­
ные отсеки.

Длина суд н а— 97,5 м \  наибольшая 
ширина — около 22 м, осадка с полным 
грузом достигает 7,75 м.

Первая памятная встреча со льдами 
произошла 1 марта 1899 г .5 недалеко от 
Ревеля. Легко и свободно вошел ‘«Ер­
мак» во льды. Однако дальше дело по- t

3 В настоящее время «Ермак» имеет 
три машины по 3140 лош. сил каждая. 
Увеличение мощности машин произошло 
вследствие сохранения всех котлов при 
последующем демонтаже одной машины.

4 Длина «Ермака», как и все осталь­
ные размеры, дана современная. До пе­
рестройки носовой части (см. ниже) ко­
рабль был несколько короче.

С. О. Макаров

шло труднее. Льды Финского залива 
оказались не столь податливыми. Тем; 
не менее ледокол пробился к  Кронштад­
ту, где был встречен 4 марта 1899 г. 
огромной толпой народа.

Уже через четыре дня «Ермак» вы­
шел в первый рейс на помощь 11 за ­
тертым во льдах пароходам.

Работая во льдах Финского залива, 
«Ермак» в течение марта провел в Р е­
вель 29 судов. (Попутно М акаров на­
блюдал характер льдов, измерял их 
толщину я  крепость.

4 апреля 11899 г. («Ермак» пришел в 
Петербург. Легко взламывая лед, ледо­
кол приблизился к Николаевскому мос­
ту. Толпы народа на набережных Невы 
устроили дедоколу и  его творцу шум­
ную овацию. Официальный мир в те­
чение нескольких дней чествовал адми­
рала Макарова.

Но закончились пиршества, отгре­
мели тосты, отзвучали речи, и «Ермак» 
перешел к будничной работе. Каждый- 
день выходил корабль в море, скован­
ное льдом, и одно за другим приводил 
в Петербургский порт прибывающие су­
да. Первым иностранным судном, кото­
рое вошло в Петербург под проводкой- 
«Ермака», был пароход «Якобсон» с 
грузом апельсинов. Газеты с восторгом 
отмечали, что впервые в столь раннее 
время года в Петербург прибыли морем 
испанские апельсины.

5 Все даты по (1917 г. приводятся по- 
старому стилю. После 1917 г. — по но­
вому. 1 I j 1
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Постройка ледокола «Ермак» (1S98 г.)

После окончания первой зимней н а­
вигации в Финском заливе Макаров 
приступил к подготовке пробного рей­
са в Арктику. В этот период между 
Макаровым и Менделеевым, который 
был ранее приглашен для руководства 
научной частью экспедиции, произошла 
крупная размолвка, в результате кото­
рой Менделеев отказался от совместной 
работы с Макаровым. О тказ Менделеева 
от участия в экспедиции не мог, одна­
ко, повлиять на решение адмирала 
проводить научные работы во время 
пробного рейса.

Петербургские газеты в погоне за 
сенсацией сообщали, что «Ермак» ухо­
дит в прямой рейс На Владивосток. В 
связи с этим Макаров принужден был 
опубликовать маршрут своей экспеди­
ции и категорически заявить, что «Ер­
мак» отнюдь не пойдет по пути Нор- 
деншельда. Макаров писал:

«Если бы Норденшельд бросил свое 
маленькое судно и сошел с экипажем на 
берег, то его встретили бы, как героя. 
Если же я брошу «Ермак», то меня за 
это не поблагодарят. Людей, сошедших 
на берег в числе 20 человек, можно 
приютить и прокормить, но труднее сде­
лать то же относительно 110 человек»*

Три арктических рейса
8 мая 1899 г. ледокол снялся с яко­

ря в Кронштадте и отправился в свой 
первый арктический рейс. День ухода 
«Ермака» был известен только узкому 
кругу людей, поэтому торжественных 
проводов не было. Трудности предстоя­

щего плавания были Макарову хорошо 
известны, и он постарался отбыть как 
можно незаметнее.

Зайдя по дороге в Ньюкестль, где 
«Ермак» был поставлен в док для 
осмотра и мелкого ремонта, Макаров 
29 мая 'снова вышел в море, держа 
курс на север.

В ночь на 8 июня у южной оконеч­
ности Шпицбергена капитан Васильев— 
первый командир «Ермака» — разбудил 
адмирала и сообщил ему, что ледокол 
подходит к кромке полярных льдов. В 
этот день Макаров записал в свой 
дневник:

«В 5 часов 40 минут утра мы всту­
пили в лед, идя самым тихим ходом 
по направлению ветра. Первое впечат­
ление было самое благоприятное: льди­
ны раздвигались и легко пропускали 
своего гостя... Кормовая машина рабо­
тала малым ходом при входе, но затем 
я постепенно довел ее до полного 
хода. ,Меня беспокоило лишь то, что 
удары льда о корпус вызывали тяжелое 
сотрясение Даже на малом ходу...

...Картина ломки полярного льда 
была, воистину, величественна. Прошли 
около % мили от границы льдов, мино­
вали вплотную один торос, который 
рассыпался при нашем приближении...»6.

Через некоторое время механик до­
ложил, что набор и обшивки корпуса 
сильно вибрируют и что в некоторых 
местах показалась течь.

в С. О. Макаров, «Ермак» во льдах, 
СПБ, 1901, стр. 250—251.
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Однако при наружном осмотре «Ер­
мака» не обнаружили никаких дефектов.

Прошли еще около двух миль. Течь 
усилилась. Тогда Макаров решил вер­
нуться в Ньюкестль для укрепления кор­
пуса ледокола.

14 июня «Ермак» вернулся в Нью­
кестль и был поставлен в док. I При 
осмотре обнаружилось, что одна из 
лопастей переднего винта была сломана. 
Кроме того, ослабли некоторые заклепки. 
Уже (тогда Макаров пришел к заключе­
нию, что передний (винт, удобный для 
работы в слабых льдах Балтики, оказал­
ся непригодным в арктических условиях. 
Макаров решил отказаться от переднего 
винта после I повторных испытаний. 
14 июля «Ермак» снова пошел на север.

До Ш пицбергена ледокол шел по 
чистому океану. (25 июля при выходе из 
бухты Адвент показались первые льди­
ны. Ледокол шел малым ходом, испыты­
вая сильные сотрясения при каждом уда­
ре о льды. К вечеру «Ермак» вошел в 
сплошные ледяные поля.

Пробираясь среди них, ледокол у д а­
рился о крупный торос. Ударом нос к о ­
рабля отбросило влево, и «Ермак» оста­
новился. Механик доложил, что в (носо­
вом отделении обнаружена течь и вода 
быстро прибывает. Всю ночь команда 
ледокола наводила пластырь на (образо­
вавшуюся пробоину. 26 июля удалось 
заделать пробоину мешками с паклей и 
откачать воду.

Несмотря на опасность, адмирал,

уверенный в прочности водонепроницае­
мых переборок, приказал двигаться даль­
ше на север. В течение нескольких дней 
оставался «Ермак» во льдах. На борту 
проводились научные наблюдения и ки ­
нематографическая съемка работ «Ерма­
ка». уЛишь 4 августа ледокол повернул 
на юг и 16 августа вошел в устье реки 
Тайна в Ньюкестле.

Сразу же по возвращении Макаров 
отправил С. Витте телеграмму, в которой 
сообщал о результатах пробного плава­
ния. J ,

Макаров писал, что «Ермак» оправдал 
все ожидания относительно возможности 
пробиваться сквозь льды, он разбивал 
торосы высотой ,18, глубиной (42 фута и 
ледяные поля в 14 футов. ПроЩел около 
230 миль полярным льдом, но при раз­
бивании одного тороса получил пробои­
ну ниже ледяного пояса, где корпус не 
был подкреплен. Пришлось отказаться от 
дальнейшего следования.

Это известие быстро облетело все 
газеты. Откровенность , адмирала была 
воспринята всеми как признание пора­
жения. Эта телеграмма давала в руки 
противников ледокола сильнейшее ору­
жие, и  они, конечно, не преминули им 
воспользоваться. В прессе и военно- 
министерских кругах начали травить М а­
карова, обвиняя его в неудачной разра­
ботке проекта и в безответственной тра­
те государственных средств.

21 августа С. Витте под влиянием 
поднятой кампании писал Тыртову:

Кормовые винты ледокола  «Ермак»

5  С оветская А рктика № 5 g g
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Ледокол «Ермак» подходит для оказания помощи к броненосцу «Генерал-адмирал 
Апраксин», севшему на камни у острова Готланд (1900 г.)

«Признавая с своей /стороны нужным 
иметь ближайшие сведения об обстоя­
тельствах, вызвавших аварию, и о со­
стоянии в , настоящее время ледокола 
«Ермак» как в отношении корпуса, так и 
машины, я полагал бы послать в Нью- 
кестль особую комиссию из вполне ком­
петентных для собирания сведений лю­
дей...» 7.

Председателем комиссии был назна­
чен злейший враг I Макарова — адмирал 
Бириле®, который срочно выехал в Анг­
лию. Нечего и говорить, что заключение 
Бирилева отнюдь не было в пользу М а­
карова. Оно гласило:

«...Каждый раз, как ледокол «Ермак» 
встречался или будет встречаться с по­
лярными льдами, получались и будут 
получаться более или менее серьезные и 
тождественные аварии, что происходит 
как от конструктивных недостатков ле­
докола, так и от недостаточно тщ атель­
ного производства кораблестроительных 
работ на этом судне...

...Ледокол «Ермак» /как судно, назна­
ченное для борьбы с полярными льдами, 
непригодно, по общей слабости корпуса 
и по полной своей неприспособленности 
к этому роду деятельности...»8.

Но Макарова не так-то легко было 
сбить с позиции. В соответствии с дого-

7 Центр. гос. воен.-морск. архив, 
фонд № 417, дело № 19044.

8 Архив народного хозяйства, фонд 
отдела торговли и мореплавания, дело 
№ 5243.

вором, фирма произвела ремонт /повреж­
дений и приступила к разработке проек­
та Макарова по изменению формы носа 
ледокола, которое вызывалось удалением 
переднего винта. Тем временем «Ермак» 
вернулся в Кронштадт и приступил к р а­
боте по проводке судов в Финском за­
ливе. ,

Навигация 1900 г. снова укрепила 
престиж «Ермака». Он легко проводил 
суда через льды Финского залива. Но 
решающей по поднятию престижа ледо­
кола оказалась операция по спасению 
броненосца «Генерал-адмирал Апраксин», 
который во время снежной бури наско­
чил на береговые камни ,у Гогланда. Эти 
операции проводились под руководством 
капитана Васильева.

Во время спасательных работ на Гог- 
ланде впервые было применено замеча­
тельное изобретение русского ,ученого 
Попова — беспроволочный телеграф. Пер­
вой в России официальной депешей, пе­
реданной с помощью аппарата Попова, 
была ' телеграмма начальника главного 
морского /штаба Авелана на имя коман­
дира ледокола «Ермак». Переданная 
24 января 1900 г. телеграмма гласила: 
«Около Лавенсори оторвало льдину с  
рыбаками, окажите помощь». Телеграмма 
была отчетливо принята на Гогланде. 
Получив первый в истории приказ по 
радиотелеграфу, «Ермак» ушел на спасе­
ние рыбаков, а затем снова вернулся на 
Г огланд.

В течение января, февраля и марта 
1900 г. команда «Ермака» совместно ■ с 
командой броненосца пытались снять бро­
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неносец с камней и отбуксировать его 
в безопасную гавань до наступления 
ледохода. 11 апреля, наконец, «Ермак» 
вывел броненосец на чистую воду. Это 
было важным событием. «Генерал-адми­
рал Апраксин» стоимостью в 4,5 млн. 
рублей был спасен исключительно благо­
даря «Ермаку». Никакой другой корабль 
не смог бы оказать броненосцу помощи 
в зимнее время.

Закончив спасательные работы, «Ер­
мак» ушел в Англию для капитальной 
перестройки. 5 мая он пришвартовался 
в Ньюкестльских верфях. Носовая часть 
«Ермака» была на заводе отрезана, и 
вместо нее к ледоколу, приделали новый 
нос —■ иной, более удлиненной формы. 
Передний винт и машина, работавшая на 
него, были убраны.

Ледокол получил дополнительные 
крепления.

В Петербурге тем временем решался 
вопрос о дальнейшей судьбе ледокола. 
Макаров очень настойчиво доказывал не­
обходимость испытать перестроенный ле­
докол в арктических условиях и настаи­
вал на выходе «Ермака» в арктический 
рейс еще в этом же году. Предложение 
Макарова было отвергнуто. Никакие во з­
ражения и доводы адмирала не помогли. 
Но и независимо от этого арктические 
испытания не могли бы состояться в 
1900 г.: ледокол был отремонтирован 
лишь в январе 1901 г. По пути в Петер­
бург ледокол опробовал свой новый нос 
во льдах Балтики, Испытания показали 
прекрасные результаты. Несмотря на 
уменьшение общей мощности машин, 
«Ермак» теперь лучше пробивался через 
льды, чем при старой конструкции но­
совой части. |

После зимней навигации 1901 г., во 
время которой «Ермак» успешно прово­
дил суда через Финский залив, адмирал 
Макаров в чрезвычайно острой форме 
поставил перед Витте вопрос 
о разрешении ему арктиче­
ского рейса.) ' '

Несмотря на всеобщее 
противодействие, Витте был 
вынужден согласиться. 4 мая 
он доложил царю о предло­
жении Макарова. Решение 

царя министр сформулировал 
следующим образом:

«...возложить на вице- 
адмирала Макарова поруче­
ние исследовать летом на­
стоящего года на ледоколе 
«Ермак» путь по северную 
сторону Новой Земли и 
одновременно произвести 
определение западного бере­
га этого острова...»9.

Настойчивость Макарова 
победила. Арктическая эк­
спедиция, хотя и с весьма

* Центр, гос. воен.-морск. 
архив, фонд С. О. Макарова, 
дело № 83. ! 1

скромными задачами, все-таки была 
разрешена.

27 мая 1901 'г. «Ермак» вышел из 
Ньюкестля в Тромсе для дальнейшего 
следования к (Шпицбергену и Новой Зем­
ле. На «Ермаке» (находилась экспедиция 
Академии Наук но ,градусному измере­
нию. Доставив экспедицию на Ш пицбер­
ген, «Ермак» вернулся обратно в Тромсе, 
куда 17 июня прибыл Макаров. 21 июня 
ледокол вышел к Новой Земле. Уже че­
рез четыре дня ледокол вступил в 
сплошной лед, сильно затруднявший его 
продвижение, а 8 июля застрял в тяж е­
лых льдах. Из них он смог выбраться 
только в конце июля. Напор льдов был 
настолько силен, что Макаров опасался 
за целость корпуса ледокола. Лишь пе­
ремена направления ветра .помогла «Ер­
маку» вырваться из ледового плена и 
продолжать свой путь. Пройдя далее на 
север, ледокол достиг мыса Нассау. Од­
нако льды помешали «Ермаку» обойти 
Новую Землю с севера. «Ермак» пошел 
к Земле Франца-Иосифа и 2 августа сно­
ва вернулся к Новой Земле.

Северная часть Новой Земли была в 
это лето обложена тяжелыми льдами, 
помешавшими «Ермаку» пройти вокруг 
мыса Желания в Карское море.

Третий рейс «Ермака» расценили в 
Петербурге как новую неудачу адмирала 
Макарова. Ледоколу не удалось пройти 
в Карское море, не удалось даже достиг­
нуть северной оконечности Новой Земли. 
Всю осень заседали разные комиссии, 
стремясь найти в поступках Макарова 
нерадивость и злой умысел. Результат 
деятельности этих комиссий не замедлил 
сказаться. 13 октября 1901 г. .морское 
министерство получило из министерства 
финансов следующее письмо:

«...Государь император по всеподдан­
нейшему докладу министра финансов о 
дальнейшей эксплоатации ледокола «Ер-

Ледокол «Ермак» в тяжелых льдах (1901 г.)
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мак» 6 октября сего года высочайше по­
велеть соизволил: 1) ограничить дея­
тельность ледокола «Ермак» проводкою 
судов в портах Балтийского моря и
2) передать ледокол в ведение Комитета 
по портовым делам, с освобождением 
вице-адмирала Макарова от лежащих на 
нем ныне обязанностей по отношению к 
опытным плаваниям во льдах, и ближай­
шее заведывание работами ледокола воз­
ложить на Отдел Торгового Мореплава­
ния» 10.

Так была на долгие годы похоронена 
замечательная идея адмирала Макарова 
об освоении Северного морского пути 
при помощи ледокола.

В Балтийском море
Прекраоное судно, специально снаря­

женное для полярных плаваний, воору­
женное мощными двигателями, воплотив­
шее в себе самые передовые достижения 
в области судостроения, было поставлено 
на проводку пароходов в Финском за ­
ливе. С 1902 г. «Ермак» работает как 
портовый ледокол, помогая в зимнее 
время мореплаванию в Балтийском море. 
Он проводит суда в Петербург и Ревель, 
открывая им доступ в Финский залив в 
самые суровые зимние месяцы. Макаров 
еще пытается использовать свое детище 
для арктических экспедиций, но ему не 
удается добиться на это согласия. Гео­
графическое общество, куда обратился 
Макаров, отказало ему в поддержке, и 
«Ермак» продолжал свою работу в Фин­
ском заливе вплоть до 1905 г.

31 марта 1904 г., во время русско- 
японской войны, взорвался, наскочив на 
мину, броненосец «Петропавловск», на 
борту которого находился адмирал Ма­
каров. После смерти строителя «Ермака» 
дело Макарова продолжал Менделеев. 
Гибель русского флота под Цусимой на­
поминала Менделееву мысль Макарова о 
проводке эскадры на восток Северным 
морским путем.

«...Если бы хоть десятая доля того,— 
писал Менделеев, — что потеряно при 
Цусиме, было затрачено на достижение 
полюса, эскадра наша, вероятно, пришла 
бы во Владивосток, минуя и Немецкое 
море и Цусиму»11.

Однако Менделееву, так же как и 
Макарову, не удалось добиться посылки 
«Ермака» в арктические воды.

В 1904 г. «Ермак» работал на про­
водке через льды Балтийского моря 
тихоокеанской эскадры адмирала Рожест- 
венского. В октябре произошел нелепый 
инцидент: адмирал Рожественский, пред­
полагая со стороны командира «Ермака» 
преднамеренное неисполнение приказания, 
открыл огонь по ледоколу. По этому 
поводу в эскадре Рожественского была 
сложена насмешливая частушка:

«Мы у Скагена стояли,
Чуть «Ермак» не расстреляли...»

10 Центр, гос. воен.-морск. архив, 
фонд № 417, дело № 22475.

11 Д. Менделеев, К познанию России.

В начале 1905 г. «Ермак» проводил 
через Балтику караван судов эскадры 
Небогатова. Закончив эту работу и вер­
нувшись в Кронштадт, «Ермак» получил 
новое задание: военное ведомство и ми­
нистерство путей сообщения решили по­
слать суда с грузом строительных мате­
риалов для Сибирской железной дороги 
к устью Енисея. «Ермак» должен был 
сопровождать , караван и провести его 
через новоземельские проливы и Карское 
море к острову Диксон. Таким образом, 
то, чего не могли добиться Макаров и 
Менделеев во имя науки, решилось само 
собой в военное время.

16 июля 1905 г. «Ермак» вышел из 
Кронштадта в свой четвертый арктиче­
ский рейс. Соединившись в Екатеринин­
ской гавани с 25 судами экспедиции, 
«Ермак» повел караван к Югорскому 
Шару. Небольшой гидрографический 
пароход «Пахтусов» указывал путь «Ер­
маку». Однако изученность пролива в ту 
пору была очень слабая. Маневрируя в 
Югорском Шаре, «Ермак» ударился о 
подводный риф. Удар был настолько 
сильный, что у ледокола сломалась 
стеньга. Немедленно был дан задний ход, 
но корабль не трогался с места. Начали 
облегчать ледокол. После того как вы­
грузили 1 тыс. т  угля, «Ермак» 20 авгу­
ста, дождавшись прилива, сошел с кам­
ня. Командир ледокола предложил свои 
услуги для дальнейшей проводки судов, 
но ему в этом было отказано. 21 августа 
пролив и прилежащая к нему часть Кар­
ского моря освободились от льда. Вос­
пользовавшись этим, весь караван само­
стоятельно ушел на восток, а «Ермак» 
повернул обратно к Екатерининской га­
вани.

Так неудачно закончился и четвер­
тый арктический рейс «Ермака». Решаю­
щую роль в неудачах «Ермака» сыграло, 
несомненно, отсутствие опыта в борьбе 
со льдами даже у таких прекрасных мо­
ряков, каким был адмирал Макаров. 
Только через 30 лет «Ермаку» удалось 
реабилитировать себя и доказать, что 
идеи, высказанные талантливым строите­
лем ледокола, были совершенно правиль­
ными.

11 сентября 1905 г. «Ермак» покинул 
Екатерининскую гавань и пошел в Нью­
кестль для ремонта. В связи с револю­
ционными событиями, происходившими в 
России, среди команды «Ермака» тоже 
началось революционное брожение. Пока 
ледокол стоял в Ньюкестле, капитан 
Фельман, договорившись с русским кон­
сулом, арестовал пять моряков из соста­
ва экипажа «Ермака» и отправил их в 
Россию. Забастовка на ледоколе была 
сорвана. 11 декабря «Ермак» ушел в 
Россию.

Последующие годы «Ермак» снова 
проводил суда через льды Финского за­
лива. Итоги его работы были подведены 
21 февраля 1909 г. при праздновании 
десятилетнего юбилея ледокола. За де­
сять лет «Ермак» провел через льды 
Финского залива 618 судов.
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Чтобы лучше представить себе 
объем работы, выполняемой «Ермаком» 
за одну зимнюю навигацию, приведем 
некоторые цифровые данные. В 1911 г. 
«Ермак» сделал 5130 миль, из них прой­
дено открытой водой 2 721 миля и во 
льдах 2 409 миль. В 1912 г. «Ермак» про­
шел 4 545 миль, из них во льдах — около
3 тыс. миль.

24 июля 1913 г. в Кронштадте со­
стоялось открытие памятника адмиралу 
Макарову. Для участия в торжестве в 
Кронштадт прибыл «Ермак». Капитан 
ледокола возложил на памятник М ака­
рову венок от команды «Ермака».

Наступила война 1914 г. 21 ноября 
«Ермак» был передан военно-морскому 
ведомству. Он должен был подготавли­
вать фарватер во льдах для боевых су­
дов и проводить тральщики. Кроме того, 
«Ермак» выполнял ряд заданий по пере­
возке военных грузов, совершая зимние 
рейсы в зону военных операций. С по­
мощью «Ермака» всю зиму поддержива­
лись регулярные рейсы Петроград—Гель­
сингфорс—Ревель.

В 1916 г. на корабле начинается 
революционное брожение. Во время лет­
ней стоянки в Кронштадте на «Ермаке» 
были обнаружены антивоенные листовки.
4 марта 1917 г., когда «Ермак» пришел 
в Гельсингфорс, команда узнала о Фев­
ральской революции. Вскоре на ледоколе 
была организована крепкая большевист­
ская группа, проводившая подпольную 
революционную работу на корабле.

В день Октябрьской революции «Ер­
мак» стоял в Кронштадте. Часть коман­
ды, вооруженная большевиками, выехала 
в Петроград, где несла вахту по охране 
мостов. Для ледокола, как и для всего 
русского флота, началась новая жизнь, 
насыщенная революционной борьбой за 
власть Советов.

„Ледовый поход“ и дальнейш ая 
работ а „Е рмака“ в Балтий­

ском море
Германская армия подступала к Р е­

велю. Город готовился к эвакуации. С 
ночи 25 февраля 1918 г. советский воен­
ный флот выстроился на рейде. В гавани 
оставался только крейсер «Адмирал М а­
каров», который огнем своих пушек дол­
жен был прикрыть уход судов из Ревеля 
в случае немецкой оккупации. Утром в 
гавань ворвались немецкие мотоцикли­
сты. Советские военные суда, обстреляв 
немецкие части, вышли под водитель­
ством ледокола «Ермак» и «Тармо» й 
Гельсингфорс. Под обстрелом немецких 
самолетов «Ермак» проводил ревельскую 
эскадру в Гельсингфорс. Но и Гельсинг­
форс не был надежной базой для совет­
ского флота. Белофинны готов или н а­
ступление против Советского Союза, и 
советский флот, сконцентрированный в 
Гельсингфорсе, необходимо было срочно 
эвакуировать в Кронштадт, под защиту

крепостных пушек. Однако провести 
флот через замерзший Финский залив бы­
ло делом нелегким. Капитан «Ермака» 
Гасабов, бежавший впоследствии в Эсто­
нию, получил распоряжение содейство­
вать переводу военного флота из Гель­
сингфорса в Кронштадт. Гасабов пытался 
доказать, что провести военные корабли 
за «Ермаком» через льды Финского за ­
лива невозможно и что такой поход мо­
жет привести к гибели всего военного 
флота. Однако Гасабова не послушали. 
Флот надо было спасать, и эта почет­
ная задача в основном была возложена 
на «Ермак».

12 марта 1918 г. «Ермак» выщел из 
Гельсингфорса, ведя за собой первый 
отряд линейных кораблей и крейсеров. 
Преодолевая тяжелые льды, «Ермак» 
привел 17 марта все корабли в Крон­
штадт. Переход в 180 миль занял пять 
суток. Несмотря на трудности, встречен­
ные в пути, корабли не получили значи­
тельных повреждений.

Положение в Финляндии осложня­
лось. Белофинны наступали. В двадцатых 
числах был занят Таммерфорс. Медлить 
с выводом флота из Гельсингфорса было 
невозможно, так как белофинны могли 
захватить всю оставшуюся эскадру. 
Ледокол «Волынец», помогавший в «ле­
довом походе» «Ермаку», изменил и пе­
решел к белым» В распоряжении коман­
дования остался только один «Ермак», 
который находился в то время в
Кронштадте.

29 марта ледокол вышел навстречу 
второму каравану. 30 марта ледокол
пробился к Гельсингфорсу и вывел от­
туда следующий отряд военных кораб­
лей. Под огнем белофиннов «Ермак» с 
трудом пробивал эскадре дорогу через 
льды. 1 апреля второй отряд тоже уже 
был в Кронштадте. В это время немцам 
удалось высадить десант в Ганге.
Десантный отряд должен был занять 
Гельсингфорс и помешать уходу русско­
го флота в Кронштадт. Теперь дело ре­
шали уже не дни, а часы. 5 апреля на­
чалась эвакуация главных сил флота из 
Гельсингфорса. Ожидать возвращения 
«Ермака» не было времени. Слабые пор­
товые ледоколы «Силач» и «г. Ревель», 
находившиеся в распоряжении командо­
вания флота, пошли впереди эскадры, 
едва, пробиваясь сквозь льды Финского 
залива.

«Ермак» срочно вышел навстречу 
каравану. Небольшими группами прово­
дил «Ермак» корабли к Кронштадту. 
12 апреля из Гельсингфорса вышел по­
следний караван. Эти корабли уходили 
уже тогда, когда в окрестностях города 
шел бой. Ледоколу приходилось не толь­
ко проламывать канал во льду, но и 
протаскивать на буксире через торосы 
миноносцы и транспорты, у которых 
гнулись форштевни и ломались винты. 
15 апреля началось движение льда. Дви­
гающийся лед представлял еще ббльшую 
угрозу для военных кораблей, чем торо­
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сы. Люди на «Ермаке» сутками не ложи­
лись спать. У них нехватало времени 
даж е для еды. Корабль и экипаж напря­
гали все свои силы. 18 апреля последний 
караван военных и торговых кораблей 
благополучно прибыл в Кронштадт.

Так завершился этот легендарный, 
единственный в истории флотов всего 
мира «ледовый поход». Ни одно судно 
не было потеряно в пути, и в этом не­
сомненная заслуга ледокола «Ермак».

За время «ледового похода» было 
проведено из Гельсингфорса в Крон­
штадт 6 линкоров, 5 крейсеров, 54 эсмин­
ца, 12 подводных лодок — всего более 
200 кораблей общей стоимостью 500 млн. 
золотых рублей. За самоотверженную 
работу команда ледокола «Ермак» была 
награждена ВЦИКом Боевым Красным 
Знаменем.

После «ледового похода» «Ермак» 
стал на ремонт, который производился 
силами самой команды — сначала в Пет­
рограде, а потом в кронштадтском доке. 
В течение всей зимы 1918/19 г. тянулся 
ремонт. Часть команды «Ермака», органи­
зованная в боевые и продовольственные 
отряды, разбрелась по всей стране.

Летом 1919 г. большинство команды 
«Ермака» было на франтах. Ермаковцы 
сражались в первом береговом отряде на 
карельском фронте и в экспедиционном 
отряде Балтфлота. 30 ермаковцев уча­
ствовали в подавлении контрреволюцион­
ного восстания дезертиров на станции 
Дедовичи. Осенью 1919 г., при наступле­
нии Юденича, ермаковцы сражались во 
втором боевом отряде добровольцев 
Мортрана, несли службу по охране 
Смольного, вокзалов Петрограда. Затем 
отряд ермаковцев находился в резерве, 
квартируя в Колпине и в Детском Селе.

Ремонт, произведенный самими ерма- 
ковцами, не мог обеспечить нормальной 
работы «Ермака». Поэтому в конце 
1919 г. Балтийскому заводу было пору­
чено капитально отремонтировать «Ер­
мак», необходимый для проводки ком­
мерческих и военных судов к Петрогра­
ду. Когда на заводе нехватало опытных 
слесарей, команда «Ермака» добровольно 
выходила на работу в цех. В условиях 
разрухи народного хозяйства ремонт ле­
докола «Ермак» затянулся на целый год. 
Часть ермаковцев была мобилизована в 
армию, часть ушла добровольцами в от­
ряд Мортрана и продовольственные от­
ряды. Оставшиеся ермаковцы работали 
по ремонту ледокола в качестве рабочих 
Балтийского завода.

Первые два месяца 1921 г. «Ернак», 
выйдя из ремонта, стоял в Кронштадте 
в полном бездействии из-за отсутствия 
топлива. На ледоколе оставалось всего 
лишь двадцать человек.

В марте вступившее на путь измены 
командование кронштадтской крепости 
потребовало за несколько дней до мяте­
жа, чтобы ледокол «Ермак» вышел 
околоть лед вокруг Кронштадта. Руко­
водители мятежа совершенно основатель­

но предполагали, что при наличии сво­
бодной воды вокруг острова подступы 
к крепости будут значительно затрудне­
ны. Этот предательский приказ не был 
выполнен «Ермаком», что. сберегло много 
жизней красных бойцов.

После подавления кронштадтского 
мятежа «Ермак» первым пришел в 
Кронштадт и привел за собой транспорт 
«Лейтенант Шмидт» с углем и продо­
вольствием. За своевременное снабжение 
Кронштадта команда ледокола «Ермак» 
получила благодарность в приказе от 
командующего Балтфлотом.

В зимнюю навигацию 1921/22 г. в 
Балтийском море появились первые за­
граничные суда. 15 декабря «Ермак» вы­
шел в море для проводки судов в 
Петроградский порт. Первые рейсы «Ер­
мака» были очень короткие, лишь в 
пределах Финского залива. Вот как ста­
рый ермаковец Н. Есин описывает эти 
плавания:

«Весь Финский залив был заминиро­
ван. Мины клали все—и мы, и немцы, и 
англичане. Лед срывал якоря, и зажатые 
льдом суда неслись на минные поля. Вот 
в таких-то условиях «Ермак» начал про­
водку судов, лазая за ними на минные 
поля, спасая их от гибели. Часто с на­
глухо задраенными водонепроницаемыми 
люками и дверьми, готовый ежеминутно 
взорваться, пробирался «Ермак» по 
минным полям к унесенным парохо­
дам...» 12.

Вскоре рейсы «Ермака» удлинились, 
так как ледокол был приглашен эстон­
ским правительством в Ревель для про­
водки американских транспортов с про­
довольствием. Всю зиму «Ермак» прово­
дил транспорты с зерном для голодаю­
щего Поволжья. 14 транспортов с пше­
ницей, 2 транспорта с другим хлебным 
грузом были доставлены «Ермаком» в 
Петроград.

1 декабря 1922 г. началась первая 
советская зимняя навигация в Петроград­
ском порту. Советское правительство 
предложило торговому порту обеспечить 
растущий товарооборот между Петрогра­
дом и  портами Западной Европы. С 
1 декабря 1922 г. по 20 мая 1923 г. в 
Петроградский порт было проведено око­
ло 100 иностранных и советских парохо­
дов. Решающую роль в этих операциях 
сыграл ледокол «Ермак».

Все последующие годы «Ермак» ра­
ботает в Финском заливе, обеспечивая 
зимнюю навигацию к Ленинградскому 
порту. В 1929 г. между Советским Сою­
зом и правительством Германии был 
подписан договор о предоставлении ле­
докола «Ермак» в распоряжение Гамбург­
ского синдиката судовладельцев. Чрезвы­
чайно суровая зима 1929 г. сковала 
льдами все Балтийское море, Данциг­
скую и Кильскую бухты и даже датские

12 Рукопись воспоминаний Н. Есина, 
фонд «Ледовый, поход» Военно-морского 
музея.
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проливы. Немцы обязались по договору 
уплатить за фрахт ледоколов «Ермак» и 
«Трувор» по 100 тыс. марок за каждую 
неделю.

22 февраля капитан ледокола Поно­
марев получил приказ о выходе в море. 
В течение суток на ледокол были погру­
жены продовольствие и уголь, и на сле­
дующий день «Ермак» вышел в Герма­
нию, где ему предстояло освободить из 
ледовых пут около ста застрявших тор­
говых пароходов.

Уже по пути в Германию «Ермак» 
освободил несколько кораблей и 6 марта 
пришел с ними в Киль. Освободив Киль- 
скую бухту от льда, он повел караван 
судов в Варнемюнде. 12 марта ледокол 
освободил зажатые льдом пароходы, ко­
торые в течение 40 дней дрейфовали в 
Балтийском море, и затем под провод­
кой немецких лоцманов вошел в Киль- 
ский канал. 90 км набережной Кильского 
канала были усеяны толпами народа, 
приветствовавшими советский ледокол. 
19 марта «Ермак» закончил работу в 
Германии и 26 марта вышел в Ленин­
град. Но уже на следующий день в е ­
чером капитан «Ермака» получил немец­
кое радио с просьбой оказать помощь 
18 затертым пароходам в районе Пилау. 
«Ермак» снова вернулся в Германию и, 
успешно проведя все пароходы в Пилау,
7 апреля вышел наконец в родной порт.

Летом 1929 г. советское правитель­
ство решило более широко организовать 
Карскую экспедицию. Прошлогодний 
опыт ледокола «Красин», оказавшего 
помощь экспедиции Нобиле к северу от 
Ш пицбергена, доказал, что линейный 
ледокол является мощным орудием для 
борьбы с арктическими льдами. Поэтому 
в навигацию 1929 г. решено было поста­
вить во .главе каравана один из двух 
ледоколов — «Красин» или «Ермак». При 
обсуждении этого вопроса многие спе­
циалисты высказывались за посылку 
«Ермака» как более экономного. Однако 
победителем на этом «конкурсе» оказал­
ся более мощный «Красин». «Ермаку» 
опять не удалось показать себя на ра­
боте в Арктике. Простояв все лето в 
порту, «Ермак» 30 декабря приступил к 
привычной проводке судов в Финском 
заливе.

Еще четыре навигации проработал 
«Ермак» в Балтийском море. В 1932 г. 
ледокол работал на проводке судов в 
Таллин.

(В 1934 г. ледокол «Красин» был, по 
распоряжению правительства, отправлен 
в Восточный сектор Арктики для оказа­
ния помощи челюскинцам. Уход «Кра- • 
сина» на восток оголил Западный сек­
тор Северного морского пути. В том же 
году ледокол «Ермак» перешел из 
ведения Наркомвода в ведение Главсев- 
морпути. Теперь перед ледоколом встали 
новые задачи, о выполнении которых 
мечтал его строитель адмирал Макаров. 
Осуществить эту мечту оказалось воз­
можным лишь в советское время.

Снова в Арктике
30 июня 1934 г. «Ермак» впервые 

после тридцатилетнего перерыва вышел 
в арктическое .плавание для проводки 
судов Карской экспедиции. Прибыв в 
Мурманск, ледокол 14 июля вышел на 
сближение с караваном и 29 июля уже 
прибыл со всеми судами на Диксон, с. 
Диксона предстояла дальнейшая провод­
ка (кораблей на восток, к  устью Лены, 
вокруг мыса Челюскин. В течение авгу­
ста «Ермак» работал в проливе (Вилыкиц- 
кого и затем снова вышел к Югорскому 
Шару. (В начале октября ледокол рабо­
тал в Енисейском заливе и лишь 11 ок­
тября ушел в Баренцево море во главе 
последнего каравана, следовавшего на 
запад. I !

Прибыв 28 октября в Ленинград, 
«Ермак» снова приступил к  привычной 
работе. Всю зиму он обслуживал Ленин­
градский порт.

В следующем, 1935 г. «Ермак» вышел 
в арктический 1рейс ,10 июля. Произведя 
ледовую разведку в западной и  средней 
частях Карского моря, ледокол провел 
первые семь пароходов к Диксону, а 
1 августа вышел далее на росток. В 
архипелаге Норденшельда он встретил 
караван судов и  провел их через про­
лив Вилькицкого. Затем, вернувшись на 
запад, «Ермак» принял второй караван 
от ледореза «Литке» и снова провел его 
в море Лаптевых. 20 (августа ледокол 
встретил идущие с востока сквозным 
рейсом на запад .«Анадырь» и «Сталин­
град», которые провел вокруг мыса Че­
люскин в Карское море. 5 сентября 
«Ермак» подошел к  острову Гансена и 
установил на нем (опознавательный знак, 
а через три дня такой 1же знак был уста­
новлен 1и на мысе Вега. Зайдя на об­
ратном пути на Диксон, «Ермак» 26 Сен­
тября закончил арктическую навигацию и 
ушел |,в Мурманск. 1 ноября «Ермак» 
пришвартовался к  (набережной Васильев­
ского острова в Ленинграде.

Третья арктическая навигация «Ерма­
ка» началась 30 июня 1936 1г„ (Проведя 
суда в Карское море, «Ермак» встретил 
«Седова», с которого был принят само­
лет для ледовой разведки. В это время 
в проливе Ш окальского дрейфовал за ­
тертый льдами ледокольный пароход 
«Сибиряков». Попрузив в архипелаге 
Норденшельда уголь, «Ермак» пошел на 
помощь «Сибирякову» 1и привел его на 
Диксон. 24 сентября «Ермак» закончил 
арктическую навигацию, проведя более 
30 кораблей через пролив Вилькицкого. 
За это время ледокол прошел во льдах 
и по свободной воде около 7 тыс. миль.

На обратном пути в Ленинград капи­
тан «Ермака» В. И. Воронин получил из­
вестие, что теплоход «Балхаш» терпит 
бедствие в Северном море|. Подойдя в 
сильный шторм к (бедствующему судну, 
ледокол взял его на буксир и (привел в 
Амстердам. В Ленинград ледокол вер­
нулся 7 ноября. I i
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В арктическую навигацию 1937 г. 
«Ермак» успешно проводил суда Карской 
экспедиции и совершил рейс в море Л ап­
тевых. В том году весь арктический 
флот Советского Союза оказался затер­
тым во льдах. «Ермак» был единствен­
ным судном, избежавшим ледового плена. 
Поэтому, когда в феврале следующего 
года пришлось организовать экспедицию 
для снятия папанинцев с , дрейфующей 
льдины, из Мурманска могли быть от­
правлены (на помощь папанинцам только 
слабые ледоколы — «Мурман» и  «Тай­
мыр». На (помощь им из Ленинграда вы­
шел 9 февраля 1938 г. «Ермак».

В Гренландском море «Ермак» встре­
тился с «Мурманом» и «Таймыром», на 
которых находились снятые со льдины 
папанинцы. Три корабля стояли вместе 
всего лишь два часа. Затем Папанин, 
Кренкель, Федоров и Ширшов перешли 
на борт «Ермака». («Таймыр» и «Мурман» 
направились в Мурманск, а «Ермак» дви­
нулся к берегам Исландии, где был бот 
«Мурманец», проводивший ранее ледо­
вую разведку для ледоколов. «Мурма­
нец» находился в тяжелых льдах и яр 
мог самостоятельно добраться до совет­
ского порта. 25 февраля «Ермак» встре­
тился с «Мурманцем» и, взяв его на бук­
сир, повел за собой. / )

Труден был обратный путь «Ермака». 
В море свирепствовал шторм, а букси­
руемый «Мурманец» затруднял движение 
ледокола. 30 февраля «Ермак» бросил 
якорь у города Копервик (Норвегия).

При входе te Финский залив «Ермак»

снова встретился со льдами. Топлива бы­
ло в обрез. Пришлось свернуть в Тал­
лин, чтобы погрузить там уголь. 1

Население Таллина восторженно (при­
ветствовало папанинцев и ледокол «Ер­
мак», хорошо знакомый им еще с доре­
волюционного времени, когда он бывал 
здесь частым гостем. Через два дня. 
«Ермак» прибыл в Ленинград, где ему 
была устроена торжественная встреча.

Указом Президиума Верховного Со­
вета СССР за отличное выполнение п р а ­
вительственного задания по снятию пер­
сонала дрейфующей станции «Северный 
полюс» некоторые члены экипажа ледо­
кола «Ермак» были награждены орде­
нами. {

11 мая ледокол снова ушел в М ур­
манск. Ему предстояла в этом году боль­
шая работа, так как |все остальные ле­
доколы находились в вынужденной зи­
мовке. 31 мая («Ермак» прибыл в бухту 
Тихую, освободил зимовавшие там су­
да «Русанов», «Рошаль» и «Пролетарий» 
и привел их в Мурманск. 29 июня «Ер­
мак» первым в 1938 г. прошел через- 
Югорский Шар в Карское море. 1 (июля 
у Диксона «Ермак» околол зимовавшие 
суда и повел их в | Баренцово море- 
20 июля «Ермак» снова пошел на вос­
ток, в пролив Вилькицкого. Подойдя 
4 августа к  каравану «Литке», он осво­
бодил его из льдов. К 20 августа все 
корабли, зимовавшие в море Лаптевых,, 
были освобождены и выведены на чи­
стую воду. Оставался лишь караван. 
«Садко» в составе трех кораблей, дрей-
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фовавших в Центральном Полярном бас­
сейне. ' I

К вечеру 120 августа «Ермак» пересек 
76° с. ш., а 27 августа достиг каравана 
«Садко» на 83° с. ш. В этот день осу­
ществилась мечта создателя первого арк­
тического ледокола — адмирала М акаро­
ва. «Ермак» в свободном плавании, по­
беждая льды, пробился к северу дальше 
всех кораблей, плававших когда-либо в 
высоких (широтах.

28 августа «Ермак» вплотную подо­
шел к  1судам каравана «Садко». Расцве­
ченные флагами, они приветствовали 
гудками ледокол-освободитель. Однако 
«Ермаку» удалось вывести из дрейфа 
только «Садко» и «Малыгин». Несмотря 
на все усилия, «Ермак» не мог вывести 
«Седов», у которого был сломан руль. 
Итти своим ходом «Седов» не мог, а, 
ведя его на буксире, «Ермаку» трудно 
было форсировать льды, тем более что 
он сам потерял один винт. На состояв­
шемся совете капитанов было решено 
оставить «Седов» в дрейфе. На «Седов» 
перешло шесть человек из команды 
«Ермака», и вечером 29 августа ледокол 
двинулся на юг, ведя за собой «Садко» 
и «Малыгин». 1

На следующий день «Ермак» в тяж е­
лых льдах потерял второй винт. Угро­
жала ^зимовка во льдах. То­
росистые поля со всех сторон 
окружили ледокол. Но 1 сен­
тября ему удалось наконец 
вырваться из льдов и выйти 
вместе с судами на чистую 
воду.

Закончив эту операцию,
«Ермак» зашел | в' > бухту 
Прончищевой. Находившийся 
там караван судов он по­
вел ! на запад — в пролив 
Вилькицкого.

'10 сентября у островов 
Комсомольской Правды «Ер­
мак» встретился с кораб­
лем, который призван был 
возглавить работу в З а ­
падном секторе Советской 
Арктики. Это был новый 
советский флагманский ледо­
кол «И. Сталин», вышедший 
в свой первый арктический 
рейс.

Плавание «Ермака» в 
1938 г. было рекордным как 
по ранним срокам начала 
навигации, так и по объему 
выполненной работы. При 
этом ледокол побил рекорд 
свободного высокоширотного 
плавания. За всю навигацию 
«Ермак» прошел 13 тыс. миль 
и освободил 17 зимовавших 
пароходов.

После короткой зимней 
навигации «Ермак» 27 янва­
ря ' 1939 г. был введен в 
кронштадтский док для ре­
монта. 21 февраля советские

полярники отмечали славное сорокалетие 
ледокола, «Ермак. '

За эти сорок лет «дедушка рус­
ского ледокольного флота» немало пора­
ботал на пользу своей родины. За врем® 
с 1899 по 1939 г. ледокол провел во 
льдах около 3 тыс. судов, причем многие 
из них он (спас от гибели в ледяных 
тисках.

Деятельность «Ермака» в советских 
арктических навигациях доказала, как 
прав был адмирал Макаров, утверждая, 
что в завоевании Арктики почетное ме­
сто должно принадлежать ледоколам.

В июне 1939 г. начались (ходовые 
испытания ледокола, вышедшего из ка­
питального ремонта. Такой ремонт про­
водился на ледоколе впервые за  сорок 
лет. На «Ермаке» были установлены но­
вая рулевая машина и гребные винты. 
При укреплении корпуса ледокола было- 
поставлено более 80 тыс. новых закле­
пок.

15 июля 1939 г. «Ермак» вышел из 
Ленинграда в Арктику. В самом конце 
навигации, у северо-западной оконечно­
сти острова Макарова, ледокол «Садко» 
сел на каменную банку. «Ермак», стояв­
ший в это время у острова Большевик, 
вышел на помощь «Садко». 6 сентября 
«Ермак», работая всеми машинами, снял

Судовой колокол на ледоколе «Ермак» с датой 
постройки ледокола

Фото А. Соломок-
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«Садко» с камней и 17 сентября, за- Арктики теперь обслуживает новый мощ-
кончив проводку судов в Карском море, ный ледокол «И. 'Сталии»,
вернулся на Диксон. За время навигации «Ермак» же выполнял привычную
1939 г. «Ермак» прошел в Арктике около Для него работу — обеспечивал зимнюю
6 тыс. миль и провел 23 судна навигацию в Балтийском море, проводя

суда к Ленинграду и к  новым советским 
В арктической навигации 1940 г. «Ер- балтийским портам — Таллину, Риге и

мак» не Участвовал. Западный сектор другим.

ЗНАМЕНАТЕЛЬНЫЕ ДАТЫ В ЖИЗНИ ЛЕДОКОЛА «ЕРМАК»

1*892 г. У адмирала С. О. М акарова зарождается идея постройки ледокола для 
борьбы с арктическими льдами.

Декабрь 1897 г. Подписание договора между С. Макаровым и фирмой Армст­
ронг — Витворт в Ньюкестле на постройку ледокола.

29 октября 1898 г. Новый ледокол, названный «Ермак», спущен на воду.
5 февраля 1899 г. «Ермак» под командой капитана Васильева выходит в свой 

первый рейс из Ньюкестля в Петербург. !
1 марта 1899 г. «Ермак» встречается впервые со льдами в Финском заливе.
4 марта 1899 г. Торжественная встреча «Ермака» в Кронштадте.
29 мая 1899 г. «Ермак» выходит из Ньюкестля в первый арктический рейс к 

Ш пицбергену. | i \
8 июня 1899 г. Первая встреча «Ермака» с арктическими льдами.
14 июня 1899 г. Возвращение «Ермака» в Ньюкестль после первого испыта­

тельного рейса в Арктику.
14 июля — 16 августа 1899 г. Второе пробное плавание в Арктику.
Январь — апрель 1900 г. Зимняя навигация в Финском заливе. «Ермак» спасает 

броненосец «Генерал-адмирал Апраксин».
24 января 1900 г. «Ермак» получает первую в России телеграмму, переданную 

по радио.
Май — декабрь 1900 г. «Ермака» перестраивают 1р Ньюкестле.
Май — август 1901 г. Третье испытательное плавание «Ермака» в Арктику — к 

Ш пицбергену, Новой Земле и Земле Фрак'ца-Иосифа.
31 марта 1904 г. Гибель адмирала М акарова при взрыве броненосца «Петро­

павловск» под Порт-Артуром.
Зимняя навигация 1904/05 г. «Ермак» помогает эскадрам Рожесгвенского и 

Небогатова выйти из Балтийского моря для следования в Тихий океан.
Июль — сентябрь 1905 г. Четвертый арктический рейс «Ермака». Ледокол после 

аварии в Ю горском Шаре возвращается обратно в Петербург.
Октябрь 1917 г. Часть команды «Ермака» несет вахту в Петрограде по охране 

мостов.
Февраль 1918 г. «Ермак» выводит часть советской эскадры из Ревеля в Гель­

сингфорс. I
12 марта — 18 апреля 1918 г. «Ледовый поход». «Ермак» проводит через льды 

из Гельсингфорса в Кронштадт весь советский военный флот, спасая его от 
захвата интервентами.

Март 1921 г. «Ермак» после подавления кронштадтского мятежа доставляет 
первое судно с грузом продовольствия и топлива для Кронштадта.

Зима 1922/23 г. Первая советская навигация в Ленинградском порту, обслу­
живаемая «Ермаком».

Февраль— апрель 1929 г. «Ермак», зафрахтованный Германией, проводит тор­
говые суда в Варнемюнде, Киль и Пилау.

Зимняя навигация 1932 г. «Ермак» проводит суда в Таллин.
1934 г. «Ермак» переходит из ведения Наркомвода в ведение Главсевморпути.
Июль — октябрь 1934 г. «Ермак» впервые после 30-летнего перерыва работает 

в Арктике по проводке Карской и /Генской экспедиций.
Февраль — март 1938 г. «Ермак» участвует в снятии папанинцев с дрейфую ­

щ ей станции «Северный полюс». Приняв на борт четырех папанинцев, «Ермак» 
доставляет их в Ленинград.

27 августа 1938 г. «Ермак» достигает дрейфующего каравана «Садко» на 
83° с. ш. и ставит мировой рекорд северного свободного плавания в Арктике.

Январь — июнь 1939 г. Первый капитальный ремонт «Ермака» в кронштадтском 
д о к е  за все 40 лет его существования.

21 февраля 1939 г. Празднование сорокалетия ледокола «Ермак».
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С. ПЕТРОСОВ

СЕРЕБРЯНЫЙ ФОНД «ЕРМАКА»

едавно Ленинградскому 
музею Арктики переданы 
ценные подарки, подне­
сенные свыше 30 лет на­
зад старейшему русскому 
ледоколу «Ермак» разны­
ми коммерческими орга­
низациями.

Инициатор постройки 
«Ермака», выдающийся военный моряк и 
ученый гидрограф (Степан (Осипович М а­
каров так формулировал задачи подоб­
ных кораблей: '

«Я наметил 3 крупных дела, (кото­
рые могут быть выполнены ледоколами:

1. Научное исследование Ледовитого 
океана, i

2. Открытие правильного грузового 
пароходного 'сообщения |с Обью и Ени­
сеем в летнее время.

3. Открытие правильного грузового 
пароходного сообщения с Петербургом (в 
эимнее время».

Именитое русское и прибалтийское 
купечество нисколько не интересовалось 
первым пунктом этой широкой програм­
мы. Ко Второму — относилось Скептиче­
ски, но при всей своей ограниченности 
и тупости не могло не оценить удлине­
ния сроков навигации 1в Балтийском Мо­
ре, сулившего вполне реальные торговые 
прибыли. Неудивительно, что коммерче­
ские круги с восторгом встретили появ­
ление «Ермака» 'в финском заливе и, 
несмотря на свою скаредность, осыпали 
его ценными подарками.

Среди переданных музею предметов 
особое внимание (привлекает венециан­
ская , гондола художественной работы 
(почти в метр длиной). С одного ее 
борта укреплен литой барельеф корабля, 
с другой стороны выгравировано:

„ЛЕДОКОЛУ „ЕРМАК11

В ^пам ять е го  успеш ной  десятилетней деятель­
но сти  от  б л агодарн ого  ре вельсно го  б и р ж е во го  

куп е че ства — 21/11 1909 г.".

На носу гондолы изображены маль­
тийский крест и герб города Ревеля.

На массивной серебряной братине

(сосуд для вина) с шестью кубками 
надпись гласит:

„П А Р О Х О Д У -Л Е Д О К О Л У  „Е Р М А К “
ОТ Р ЕВ Е Л Ь С КО ГО  К У П Е Ч Е С ТВ А

131III 1899 года

Этот дар связан ( со 1 следующим 
эпизодом. Едва успел выстроенный в 
Англии «Ермак» прибыть в Кронштадт, 
как от Ревельского биржевого комитета 
полетела телеграмма с (просьбой помочь 
11 торговым судам, затертым во льдах. 
«Ермак» немедленно отплыл в Ревель. 
Форсируя тяжелые ледовые преграды, 
могучий корабль пробился к  бедствую­
щим пароходам и разломал лед вокруг 
них. Макаров приказал капитанам сле­
довать за ним в кильватере и, |хотя при 
резких поворотах пароходы часто за ­
стревали, благополучно привел их в 
порт.

Из остальных вещей выделяются 
громадное серебряное блюдо и высокая 
изящная ваза филигранной работы. На 
вазе читаем: i

„Р И Ж С К И Й  Б И Р Ж Е В О Й  КОМ ИТЕТ 
„Е Р М А К “ — 1 8 9 9 -1 9 0 9  годы 

По случаю  10-ти летней 
полезной деятел ьности",

В памяти всплывает один из много­
численных эпизодов. В феврале 1901 г. 
«Ермак» после реконструкции в доках 
Ньюкестля ( (Англия) возвратился в 
Кронштадт. Из Риги одна за другой по­
сыпались телеграммы: «В Рижском зали­
ве затерло пароходы!»

Неутомимый (Макаров отправился на 
выручку. В течение двух месяцев «Ер­
мак» освободил из льдов и /провел в 
Ригу 40 коммерческих судов.

Калашниковское биржевое общество 
в Петербурге преподнесло ледоколу 
традиционный купеческий самовар с 
подносом.

Многие годы командование «Ермака» 
хранило все эти антикварные ценности. 
В /последнее время они покоились в д е­
ревянном сундуке в каюте старшего 
помощника капитана т. Гнуздева.
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СПРАВОЧНЫЙ МАТЕРИАЛ ПО КАРСКОМУ МОРЮ
В. И. ВОРОБЬЕВ, «.Карское море», Издательство Главсевморпути, Ленинград- 

Москва, 1940 г., стр, 127. Тираж 5 ООО экз.

ель книги В. И. Воробье­
ва — ознакомить читателя 
с основными сведениями 
о Карском море, с его гео­
графией и историей, с его 
экономическим и полити­
ческим значением.

Когда автор ставил 
перед собой задачу изда­

ния такой книги, он исходил из совер­
шенно правильной мысли, что «каждому 
советскому патриоту следует знать и лю­
бить наши моря так же, как он знает и 
любит города и села, поля и леса, места 
со славным историческим прошлым и 
места новых, только что развернувшихся 
индустриальных строек»

И з двенадцати морей, омывающих 
берега Советского Союза, особое поло­
жение занимают пять арктических мо­
рей, через которые пролегает Северный 
морской путь, в том числе и Карское 
море, наиболее обширное и сложное по 
своему гидрографическому и ледовому 
режиму.

Рассматриваемая книга содержит 
пять глав. Первая глава — «Краткий гео­
графический очерк» — посвящается опи­
санию границ Карского моря и окружаю ­
щих его берегов, наиболее обширных за ­
ливов, главных рек, островов, а также 
населения.

Вторая глава посвящена климатиче­
ским условиям и гидрологическому ре­
жиму Карского моря. Здесь мы находим 
характеристику температуры воздуха, 
особенностей погоды, ветрового режима, 
облачности, осадков, туманов, а также 
гидрологического реж има — поверхност­
ные течения, приливы и отливы, волнения 
и морские льды.

1 См. «Введение» к книге.

В третьей главе — «Гидрография и 
морские пути»— дается краткое описа­
ние рельефа дна и его грунта, навига­
ционных условий, гидрографической изу­
ченности моря и др.

В четвертой главе приводятся крат­
кие сведения из истории плавания и ис­
следования Карского моря в прошлом, и, 
наконец, в пятой главе, посвященной 
освоению Карского моря, кратко изла­
гается история исследования Карского 
моря за советский период.

Книга содержит большой материал 
по истории и гидрографии Карского 
моря. Однако она не лишена существен­
ных недостатков.

В изложении океанографии Карского 
моря автор пользуется методом описа­
ния, применяемого в морских лоциях, не 
делая научных обобщений. В историче­
ской части идет хронологическое пере­
числение событий, совершенно не связан­
ное с их политическим и экономическим 
значением, вопреки указанию, которое 
мы находим в введении к книге. Кроме 
того, в книге имеется ряд неточностей 
как в части океанографической, так и в  
исторической.

В главе «Краткий географический 
очерк» (на стр. 6) автор пишет, что «цен­
тральная часть (Карского) моря почти 
свободна от островов». Опрашивается, 
как понимать центральную часть К ар­
ского моря, когда в начале главы автор 
делит это море на четыре части: ю го-за­
падную, обь-енисейскую, северо-восточ­
ную и северную. Вообще же Карское 
море является единственным арктическим 
морем, где имеется ряд островов, распо­
ложенных вдали от берегов, как, напри­
мер, острова Кирова, Уединения, Ушако­
ва, Визе и др.

КРИтИКА И БИБЛИОГРАФИЯ
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На стр. 8 книги находим, что «более 
крупными из заливов новоземельского 
восточного берега... являются залив Ш у­
берта в северной части южного острова, 
залив Медвежий, глубоко вдающийся в 
южную часть северного острова, и даль­
ше к северу залив Благополучия». Автор, 
поиидимому, случайно приводит эти три 
залива и упускает другие, как, например, 
залив Циволькц, против островов Пахту­
сова, где расположена промысловая 
база, не уступающий другим заливам по 
величине и своему экономическому зна­
чению.

Дельты рек обычно подразделяются 
на ряд характерных видов по своему 
образованию , что игнорирует автор, д а­
вая на стр. 13 и 19 описание дельты Оби 
и дельты Енисея. В результате своеоб­
разный характер обеих дельт остается 
неосвещенным, а описание их дает смут­
ное представление об устьях этих рек. 
Характеризуя мощность данных рек, ав­
тор в одном случае указывает количество 
воды, которое выносится рекой в море, 
а  в другом случае об этом умалчивает, 
не используя имеющихся в литературе 
данных.

По заявлению автора (стр. 16), Гы- 
данский полуостров, расположенный 
между Енисейским заливом и Обской гу­
бой, является «одним из самых малона­
селенных районов Советского Севера», 
что совершенно неправильно. На Гыдан- 
ском полуострове находятся одни из луч­
ших оленных пастбищ обь-енисейского 
Севера, которые используются колхоза­
ми и совхозами; на побережье полуост­
рова каж дое лето промышляет местное 
население, которое с основанием культ- 
б аз на берегах Гыданского залива, Об­
ской губы и Енисейского залива частич­
но перешло к полуоседлому образу ж из­
ни. Мы не ошибемся, если скажем, что 
Н овая Земля менее обитаема, чем Гыдан- 
ский полуостров, не говоря уже о север­
ной части Таймырского полуострова и 
Северной Земле.

Неправильно с точки зрения океано­
графии автор определяет (стр. 17) запад­
ную границу Енисейского залива по ост­
ровам  Олений и Вилькицкого, в то время 
как  енисейское течение распространяется 
д о  восточных берегов полуострова Явай 
при незначительном стоке вод из Гыдая- 
ского залива.

На стр. 21 ямальский и гыданский 
берега обобщаются как «низкие и песча­
но-глинистые», в то время как берега Гы­
данского полуострова гораздо выше, чем 
берега Ямала. •

Такие неудачные обобщения объяс­
няются тем, что автор не использовал 
классификацию берегов, применяемую в 
океанографии, и ограничился отдельны­
ми признаками.

Нельзя согласиться с автором (стр. 
■26), что излишне разделять архипелаг 
Норденш ельда на группы островов. Ведь 
«звестно, что архипелаг разделяется 
большим проливом Матисена, а острова

имеют различное геологическое строе­
ние. Переходя к описанию островов (на 
стр. 27), автор сам же начинает разли­
чать в архипелаге северные и восточные 
части архипелага.

На стр. 28 мы читаем, что к мысу 
Челюскин в 1932| г. «подходило несколь­
ко советских кораблей». В действитель­
ности подходило только два корабля, из 
которых один установил полярную стан­
цию.

Не расчленяя островов Карского 
моря по расположению и происхожде­
нию и останавливаясь на островах И зве­
стий ЦИК (стр. 33), автор высказывает 
мнение, что эти острова надо отнести 
«к островам близматериковой зоны». Т а­
кое заключение с научной точки зрения 
неправильно. Все острова Карского 
моря — континентальные или материко­
вые. Континентальные острова делятся на 
несамостоятельные (прибрежные) и само­
стоятельные. Очевидно, автор хотел ска­
зать, что острова Известий ЦИК отно­
сятся к прибрежным островам.

Заканчивается «Краткий географиче­
ский очерк» сведениями о населении. На 
стр. 34 мы читаем: «На всем обширном 
побережье от шхер Минина на восток... 
до советской власти не жил никто и ни­
когда». Что не было до советской власти 
полярных станций к востоку от Диксо­
на, — это верно. Однако промышленники 
там бывали и живали в течение целого 
года. В описании работ Великой север­
ной экспедиции находим, что в 1742 г. в 
устье Таймыры стояло «зимовье якута 
Никифора Фомина», промышлявшего 
здесь песцов и ловившего рыбу (см.
В. Ю. Визе, «Моря Советской Арктики», 
стр. 76, изд. 1936 г.). Очевидно, промыс­
ловые зимовки бывали в различные годы 
на западном побережье Таймыра.

В книге совершенно не говорится о 
различии народностей, обитающих на 
побережье Карского моря. Одна страни­
ца лоции дает больше сведений о населе­
нии, чем общие фразы Воробьева в кни­
ге, посвященной Карскому морю.

Приведенные замечания по первой, 
наиболее обширной главе книги свиде­
тельствуют о существенных ее недостат­
ках. Лоцийная, примитивная форма изло­
жения не создает цельного географиче­
ского представления о побережье Кар­
ского моря.

Во второй главе— о климате и гид­
рологическом режиме — находим на стр. 
42 таблицу со средними температурами 
воздуха в районе Карского моря приме­
нительно к четырем метеорологическим 
станциям этого моря. По трем станциям 
(Югорский Шар, Усть-Енисейский порт, 
остров Диксон) средняя температура 
дана за 16—22-годовой период, а для 
станции мыса Челюскин — за пять лет. 
Это обстоятельство делает данные неточ­
ными ввиду значительного потепления, 
которое наблюдалось в Карском море за 
последние десять лет.

Климат острова Диксон и других
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пунктов побережья Енисейского залива 
и северной части Обской губы надо от­
нести к морскому арктическому климату 
(характерной чертой его является сдвиг 
летнего периода на осень: наиболее теп­
лый месяц — август, сентябрь теплее 
июня), а не к континентальному арктиче­
скому (наблюдающемуся в дельтах рек и 
южнее: Усть-Енисейекий порт, Салехард 
на Оби), как это делает автор.

Выделяя район • мыса Челюскин в 
особый климатический район, автор не 
говорит, что он может быть отнесен к 
ледовому арктическому климату, кото­
рый характеризуется низкими, около 0°, 
температурами летних месяцев.

В характеристике погоды йа стр. 45 
находим, что «циклоны с приближением 
к Карскому морю обычно уклоняются на 
юг и юго-восток, встречая на своем пути 
цепь Новоземельских гор». С таким за ­
ключением нельзя согласиться, так как 
зачастую циклоны идут к северу от Н о­
вой Земли и далее на восток севернее 
Северной Земли.

Вызывает сомнение указание автора 
на стр. 53, что высота волны в Карском 
море достигает 5—6 м. Обычно океанская 
волна в штормовую погоду имеет вы­
соту 7—8 м, а по опубликованным дан­
ным в Карском море более 4,5 м высота 
волны не наблюдалась.

Говоря о солености Карского моря 
(стр. 55 и 56), автор не указывает соле­
ности более 30°/оо, между тем в летнее вре­
мя даже на поверхности моря в северной 
части Карского моря ооленость дости­
гает 34°/оо, а осенью соленость в 33% о 
можно наблюдать на Диксоне, т. е. в 
районе Енисейского залива.

Содержание небольшой третьей гла­
вы «Гидрография и морские пути» не 
совсем соответствует своему названию. 
Собственно, путей через Карское море 
автором не указано, хотя можно было 
бы указать направление путей транспорт­
ных, каботажных и  промысловых судов 
в зависимости от  ледовых условий. По­
этому странно звучит выражение «на 
морских дорогах Карского моря» (стр. 
74), когда дороги-то не показаны.

Не лишена ошибок историческая 
часть книги, которой посвящены послед­
ние две главы. На стр. 79 мы читаем: 
«С 1619 г. прекратилось из-за косности и 
недомыслия царских воевод торговое су ­
доходство русских поморов из Белого 
моря и Печоры через Югорский Шар и 
Ямал в Мангазею». В действительности

же плавание Северным морским путем 
было прекращено, по царскому указу, в 
период между 1613 и 1619 гг. в чисто по­
литических целях, чтобы прекратить рас­
пространение иностранного влияния на 
север России.

Мельком упоминает автор о русских 
поборниках Севера Сибирякове и  Сидо­
рове, в то же время подробно излагает 
плавание Нордеяш ельда, хотя экспеди­
ции Норденшельда были осуществлены в 
результате инициативы Сибирякова и 
Сидорова и  их денежной помощи.

На стр. 89—90 в книге помещена 
таблица количества судов, прошедших 
Карюким морем. Данные в этой таблице 
не соответствуют действительности. Так, 
например, в 1898 г» через Карское море 
проходило пять пароходов, из них четы­
ре на Енисей и  один — на Обь, а в таб ­
лице указано (плавание одного парохода 
в устье реки Енисея.

Начиная историю освоения Северного 
морского пути с 1917 г. (стр. 100), автор 
пропускает плавание «Таймыра» и «Вай- 
гача» в 1918 г. и подготовку в Архангель­
ске судов для работ в устье Оби и Ени­
сея большой гидрографической экспеди­
ции, организованной в первые дни совет­
ской власти при прямом содействии
В. И. Ленина.

Не находим мы в книге указаний о  
плавании в устье Енисея экспедиции, 
организованной Енисейским союзом к о ­
оперативов в 1923 г., на пароходе «Аркос» 
с речным пароходом и лихтером. Нет в 
книге и  истории возникновения г. И гар­
ки и истории первой экспедиции, кото­
рая в 1928 г. производила погрузочные 
работы в Игарском порту. Как известно, 
возникновение Игарки перестроило всю 
экономику Енисейского бассейна и пре­
вратило Карские экспедиции в постоян­
ную морскую линию.

Таким образом, исторический мате­
риал, помещенный в книге, является не­
полноценным. Изложенный в виде лето­
писи, он ,не дает более или менее нагляд­
ного представления об отдельных этапах 
развития мореплавания и портов в К ар­
ском море.

В общем книга В. И. Воробьева со­
держит много материала, недостаточно 
проанализированного и обработанного, 
что значительно снижает ее ценность.

Но все же юна| может служить спра­
вочным материалом по Карскому морю.

С. ЛАППО
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НОВЫЕ КНИГИ ОБ АРКТИКЕ И КРАЙНЕМ СЕВЕРЕ
(Март 1941 г.)

В о п р о с ы  а г р о т е х н и к и  и о в о ­
щ е в о д с т в а  н а  К р а й н е м  С е в е р е  
(Сборник статей). Под редакцией П. П. 
Кюз. (Труды Научно-исследовательского 
института полярного земледелия, живот­
новодства и промыслового хозяйства. 
Серия «Растениеводство», вып. 2), Л.—М. 
Издательство Главсевморпути. 1941. 108 
стр., с иллюстрациями, и 2 вкладных 
листа иллюстраций. Цена 6 руб. Тираж 
750 экз.

В книге помещены 4 статьи: 
1) С. П. К р е й  ер , Климатические 
условия возделывания сельскохозяй­
ственных культур в районе города 
Игарки. 2) П. Н. Г а л а х о в ,  Видовой 
состав вредителей и болезни сельско­
хозяйственных 'культур и их хозяй­
ственное значение на енисейском за­
полярном Севере. 3) П. Н. Г а л а- 
х  о в, Биоэкология и меры борьбы с 
капустной мухой на енисейском 
заполярном Севере. 4) М. Л. В а- 
с и л ь е в ,  Итоги опытных работ по 
овощеводству открытого грунта в вос­
точной части европейского Севера 
СССР.
П а л е о н т о л о г и я  С о в е т с к о й  

А р к т и к и .  Вып. V. Под редакцией 
проф. Д. В. Наливкина (Труды Аркти­
ческого научно-исследовательского инсти­
тута, т. 158). Л.—М. Издательство Глав­
севморпути. 1941. 460 стр., с иллюстра­
циями и картами, и 16 вкладных листов 
иллюстраций. Цена 3 р. 50 к. Тираж 
700 экз.

Книга содержит 6 статей: 1) Б. Б. 
Ч е р н ы ш е в ,  Силурийские и нижне­
девонские кораллы бассейна реки Та- 
реи '(юго-западный Таймыр). 2) О н  
ж е , О некоторых верхнесилурийских 
кораллах восточного Верхоянья. 3) О н 
ж е, Граптолиты верхнего силура 
Ю горского полуострова. 4) О. И. 
Н и к и ф о р о в а ,  О некоторых бра- 
хиоподах верхнего силура бассейна 
рек Хеты и Хандыги. 5) О. Л. Э ft- 
н о  р, Два вида брахиопод из визей- 
ского яруса Таймыра. 6) Н. ‘А. Шв е -  
д  о в, Верхнепалеозойская флора се­
веро-восточного Пайхоя.

В ‘целом «сборник вносит много 
нового в познание палеозойских фаун 
и флор Советской Арктики. Описан­
ные формы имеют большое значение 
для определения возраста ряда толнц 
который ранее был неизвестен». (Из’ 
предисловия редактора.)

Попов С. П., Спигул Э. М. и Дети- 
нова Л. В. Т е х н и к а  и с п о л ь з о в а ­
н и я  о л е н е й  На  т р а н с п о р т е .  Под 
редакцией М. П. Виноградова. (Труды 
Научно-исследовательского института по­
лярного земледелия, животноводства и 
промыслового хозяйства. (Серия «Олене­
водство», вып. 13). Л.—М. Издательство 
Главсевморпути. 1941. 48 стр., с иллю ­
страциями и чертежами. Цена 2 руб. Ти­
раж 700 экз.

В книге даны 5 статей: 1) С. П. 
П о п о в, Новые типы хомутовой 
дышловой упряжи для оленей. 2) О н 
ж е , Тип пастушеского седла и вьюка 
для оленя из местных материалов.
3) О н  ж е , Санный путь в условиях 
Тундры. 4) Э. М. С п и г у л ,  Потреб­
ность оленя в поддерживающем кор­
ме. 5) Л. В. Д е т и н о в а, Подкорм­
ка транспортных оленей рыбной му­
кой.
Сдобников В. М. П е р в и ч н а я  о б  

р а б о т к а  ш к у р  п у ш н ы х  з в е р е й .  
Перевод Г. Киле. Ред. М. Максимов. Л. 
Учпедгиз. 1940. 52 стр., с иллюстрациями. 
Цена 85 коп. в переплете. Тираж 700 экз., 
на нанайском языке.

Смелое И, и Чудинов М. П р а к т и ­
к а  п о л я р н ы х  м е х а н и к о в  (Полит­
управление Главсевморпути. Библиотечка 
«Стахановцы Арктики», книжка 43). М.—Л. 
Издательство 'Главсевморпути. ,1940. 40 
стр., с иллюстрациями и чертежами. Цена 
90 коп. Тираж 3 000 экз.

В книжке описан опыт работы 
авторов, в качестве механиков, в те­
чение 2 лет на радиостанции Диксон. 
Сумгин М. и Демчинский Б. О б* 

л а с т ь  в е ч н о й  м е р з л о т ы  (Библио­
тека полярника). М.—Л. Издательство 
Главсевморпути. 1940. 238 стр., с иллю­
страциями, и 1 карта. Цена в переплете 
9 р. 50 к. Тираж 8 000 экз.

В книге в научно-популярной 
форме изложены основные признаки 
и свойства вечной мерзлоты и указа­
ны те мероприятия, с помощью кото­
рых возможно предотвратить вред­
ные влияния вечной мерзлоты. При 
этом особое внимание уделено борь­
бе с вечной мерзлотой в области 
дорожного строительства, добываю­
щей промышленности и сельского 
хозяйства. , В конце книги указана 
основная литература о вечной мерз­
лоте (63 названия).
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«НЕРАЗГАДАННЫЕ ТАЙНЫ АРКТИКИ»
Vilhjalmur, Stefansson .Unsolved mysteries of Arctic", New York, 1939, стр. 381.

рического исследования, — он рассматри­
вает каждый из эпизодов самостоятель­
но. Тем не менее очерки связаны между 
собой общностью лежащей в их основе 
концепции и, что особенно существенно 
отметить, оптимистической струи, кото­
рая окрашивает собой повествование 
даже о самых мрачных, самых трагиче­
ских страницах истории арктических ис­
следований.

Не все очерки одинаково интересны. 
Глава о судьбах норвежского по­

селения в Гренландии, просуществовав­
шего несколько сот лет — с конца Х века 
до иачала XVI—и затем бесследно исчез­
нувшего, не вносит ничего существенно 
нового в изучение данного вопроса. То 
же можно сказать и в отношении очерка 
«Странная судьба Томаса Симпсона»— 
служащего «Компании Гудсонова зали­
ва», убитого или покончившего с собой 
при загадочных обстоятельствах в 1840 г., 
во время одного из путешествий по се­
верной Канаде.

Иной характер носит глава о судьбе 
английской экспедиции Джона Франкли­
на на Землю короля Вильяма в середине 
XIX столетия. Это было внушительное, 
пожалуй тогда еще беспримерное по 
своему размаху и объему предприятие. 
Английское адмиралтейство снарядило 
два корабля, носившие, надо сказать, 
более чем странные для такого путеше­
ствия названия: «Преисподняя» («Эре-
бус») и «Ужас» («Террор»), Личный со­
став, включая экипаж обоих кораблей, 
насчитывал 129 человек. Начальник экс­
педиции Джон Франклин, в то время уже 
пожилой, 59-летний человек, был участ­
ником ряда полярных путешествий и 
занимал в разное время видные посты 
в колониальных владениях Англии. Это 
был «человек учтивый, внимательный и

еразгаданные тайны Арк­
тики» — так , озаглавлена 
новая книга известного 
американского полярного 
исследователя Вильяль- 
мура Стифансона, На про­
тяжении уже многих лет 
Стифансон с неутомимой 
энергией пропагандирует 

идею «гостеприимной Арктики». Одна из 
его более ранних книг так и именуется 
Friendly A r t i e » —'«Гостеприимная Арк­

тика». Стифансон всегда отстаивал 
свой исконный тезис о том, что Аркти­
ка по самой своей природе приветлива 
и относительно безопасна для людей и 
что жертвы, понесенные полярными экс­
педициями, в своем подавляющем боль­
шинстве вызваны незнанием условий 
Арктики, неумением или нежеланием к 
ним приспособиться, кастовыми пред­
рассудками начальников или офицеров, 
наконец несчастными случаями, т. е. при­
чинами, отнюдь не неизбежными и не 
непредотвратимыми.

Последняя книга Стифансона являет­
ся очередным звеном в работах амери­
канского исследователя. На сей раз он 
доказывает свой тезис несколько необыч­
ным способом—' путем анализа «нераз­
гаданных тайн Арктики». Речь идет о 
пяти полярных трагедиях, относящихся 
к 'Самым различным периодам истории 
освоения Арктики. Первый из пяти очер­
ков посвящен событиям цервой половины 
нашего тысячелетия. Темами трех дру­
гих очерков послужили экспедиции се­
редины и конца XIX столетия. Наконец, 
в последней из глав говорится о полете 
Леваневского на самолете «Н-209» в 
1937 г.

Стифансон не ставит перед собой 
задачи  последовательного, связного исто-

80

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



благочестивый», как отмечает Стифансон, 
который, впрочем, отнюдь не считает 
эти качества наиболее существенными 
для начальника полярной экспедиции... 
Помощником командира был назначен 
Ф. Р. Крозье, ранее участвовавший в 
двух экспедициях Парри — на кораблях 
«Гекла» и «Фюри»— в северные канад­
ские широты и бывший помощником 
Джемса Росса в его антарктическом пу­
тешествии 1841 г. Экспедиция Франклина 
ставила своей задачей обследовать З е­
млю короля Вильяма и открыть северо- 
западный проход, давно служивший 
предметом пытливых поисков.

Экспедиция отплыла из Англии в 
мае 1845 г. Последнее из писем, полу­
ченное от нее, было отправлено Франк­
лином два месяца спустя после прибы­
тия на Баффинову Землю. Затем насту­
пило молчание. На протяжении всего 
первого года оно не вызывало беспокой­
ства. Позже английское правительство 
приступило к поискам. Розыски длились 
почти десять лет. В них участвовало до 
сорока спасательных экспедиций — анг­
лийских и американских, правительствен­
ных и частных; обошлись они в 40 млн. 
долларов.

19 января 1854 г. английское прави­
тельство официально объявило о гибели 
всех членов экспедиции и о прекраще­
нии дальнейших поисков ввиду их бес­
цельности. Случилось, однако, так, что 
именно с тех пор и начал разматываться 
клубок тайн.

Первые сенсационные вести привез 
в октябре 1854 г. в Лондон чиновник 
«Компании Гудсонова залива» Джон 
Рей. Он рассказал следующее. Во время 
одной из своих служебных поездок по 
Земле короля Вильяма ему пришлось 
встретиться с эскимосами, рассказавшими 
со слов других эскимосов, что четырь­
мя зимами ранее, то есть зимой 1850 г., 
те видели останки примерно сорока лю­
дей, частью зарытые на небольшой глу­
бине, частью лежавшие под опрокину­
тыми лодками. Из тех же рассказов 
явствовало, что тела были найдены изу­
веченными и частью расчлененными, из 
чего, по утверждению Рея, следовало, 
что мучимые голодом люди были дове­
дены до состояния людоедства. Рей при­
вез с собой также купленные им у эски­
мосов различные предметы, принадле­
жавшие, как выяснилось, лично Франк­
лину, Крозье и другим участникам ис­
чезнувшей экспедиции. Рей сам не от­
правился в указанное эскимосами место, 
хотя до него было не более 45 миль 
пути. Он торопился в Лондон, чтобы 
поскорее сообщить о своей находке и 
предъявить претензию на обещанную 
в свое время английским правительством 
премию за обнаружение следов франкли- 
новской экспедиции. И действительно, 
эта крупная сумма была выплачена Д ж о­
ну Рею.

В течение ряда последующих лет в 
разных местах Земли Вильяма время от

времени обнаруживались различные пред­
меты, принадлежавшие экспедиции, а 
также останки ее участников. Наиболее 
ценной из находок явилась запись бор­
тового журнала от мая 1847 г. Запись 
гласила, что в этот день на борту ко­
рабля все было благополучно. Но от­
метка на полях, датированная 25 апреля 
1848 г., носила уже зловещий характер. 
В' ней сообщалось, что 11 июня 1847 г. 
скончался сэр Джон Франклин, что к мо­
менту занесения записи, т. е. к 25 апре­
ля 1848 г., на борту обоих кораблей 
умерло 9 офицеров и 15 человек обслу­
живающего персонала и что экспедиция 
во главе с заместителем Франклина, 
Крозье, насчитывает уже всего 105 че­
ловек.

В течение ряда десятилетий, вплоть 
до самого недавнего времени, путеше­
ственник» и исследователи то и дело 
набредали на следы погибшей экспе­
диции.

Подводя итоги поискам, длившимся 
(считая и последние находки) свыше 
80 лет, и анализируя непосредственные 
причины гибели стольких людей, Сти­
фансон говорит:

«В случае успеха, на долю началь­
ника экспедиции, военной или исследо­
вательской, выпадает львиная доля сла­
вы. Но он же несет и соответствующую 
долю вины и позора в случае ее кру­
шения».

И хотя Стифансон оговаривается, 
что «человек, ушедший из жизни сто лет 
тому назад, вряд ли может служить 
предметом похвалы или порицания», тем 
не менее автор книги не скупится на 
жестокие упреки по адресу Франклина 
И  BI несколько меньшей степени—его по­
мощника Крозье. На них обоих возла­
гает Стифансон бремя вины за разразив­
шуюся трагедию.

Путем сличения всех имеющихся 
данных Стифансон приходит к  выводу, 
что непосредственной причиной гибели 
участников экспедиции явилось поваль­
ное заболевание цыигой, начавшееся на 
борту корабля, где от этой болезни 
умерло 24 человека. Болезнь, повиди- 
мому, поразила и остальных участников 
экспедиции, и на берег сходили уже 
больные, ослабевшие люди.

В чем же вина начальника экспеди­
ции? Стифансон стремится доказать, что 
опустошения, произведенные цынгой, мог­
ли быть предотвращены, если бы Франк­
лин и Крозье уяснили себе значение 
свежего мяса как средства борьбы с 

• цынгой.
Стифансон уделяет этому вопросу 

много внимания. Он доказывает, что оба 
имели в своем распоряжении материалы 
двух предшествовавших экспедиций 
Джона Росса (1829--1833 гг.) и Джорджа 
Бэка (1836—1837 гг.), опыт которых в 
высшей степени поучителен с точки зре­
ния борьбы с цынгой в Арктике. И все 
же, говорит он, имея возможность изу­
чить этот опыт, Франклин этого не сде­
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лал. Между тем опыт Росса тем ценнее, 
что его экспедиция проходила как раз 
через то самое место, куда направлялся 
Франклин.

Добыть свежее мясо в Арктике мож­
но только охотой. Росс доказывал (так 
как это, повидимому, еще нуждалось в 
доказательствах), что ни командиру, ни 
его помощнику не зазорно участвовать 
в ловле рыбы или а  охоте наряду с 
прочими членами экспедиции. Франклин 
в течение двух лет плавания «Преиспод­
ней» и «Ужаса» у берегов Земли короля 
Вильяма мог убедиться в том, какое 
большое место в жизни эскимосов зани­
мает охота. Можно ли после всего этого 
найти оправдание для повальной смерти 
спутников Франклина от цынги? •

Стифансон допускает, что Франклин, 
питавший личную неприязнь к  Россу, 
руководствуясь этим чувством антипа­
тии, не захотел считаться с его преду­
преждениями. «Однако,—говорит автор,— 
командир, который из предубеждения к 
источнику закрывает глаза на полезные 
сведения, которые он может оттуда по­
черпнуть, —• плохой командир».

Франклин, конечно, пытался бороть­
ся с цынгой. Но его средства были явно 
недостаточны: они сводились к примене­
нию привезенных из Европы обычных 
«противоцынготных средств», в том чис­
ле лимонного сока, а также к развлека­
тельным мероприятиям вроде драматиче­
ских кружков, гимнастических упражне­
ний, разного рода игр, обучения мало­
грамотных и т. д. Этими средствами 
начальник экспедиции пытался рассеять 
тяжелое настроение, царившее среди за ­
болевших. Стифансон указывает, что ни­
чего, кроме вреда, такие мероприятия 
не могли принести больным, ибо цингот­
ная меланхолия — это одно из проявле­
ний самой болезни, а веселые песни, 
декламация и т. п., вызывая физическое 
напряжение больного, лишь обостряют 
болезнь.

Что касается каннибализма среди 
участников франклиновской экспедиции, 
то Стифансон считает его весьма ве­
роятным. Стифансон разбирает с «док­
торским» натурализмом вопрос о том, в 
какой мере людоедство могло помочь 
больным цынгой, и приходит к отрица­
тельному выводу, поскольку мясо чело­
века, заболевшего цынгой, не может слу­
жить противоцынготным средством.

Все эти скрупулезные, детальные 
выкладки понадобились автору для вы­
вода, к которому он приходит и в дру­
гих очерках своей книги, да и в ряде 
других своих работ, об огромном, ре­
шающем значении охоты, и притом охо­
ты, солидно поставленной, тщательно 
продуманной, требующей предваритель­
ной тренировки. В умении добывать 
себе нужную пищу в Арктике — один 
из важнейших залогов благополучного 
исхода полярных путешествий и  иссле­
довательской работы в Арктике. В не­
умении и непонимании этого условия,

подчеркивает Стифансон, одна из глав­
ных причин многих арктических траге­
дий, в том числе и трагедии франкли­
новской экспедиции.

f j  дна из глав книги посвящена исто- 
'- ^ р и и  экспедиции Андрэ, Френкеля и 
Стриндберга, вылетевших 11 июля 
1897 г. со Шпицбергена на аэростате и 
вскоре бесследно исчезнувших. Как из­
вестно, лишь 33 года спустя благодаря 
счастливой случайности двум шведам — 
Олафу Салену и Карлу Т усвику-^ уда­
лось не только напасть на следы экспе­
диции, но и обнаружить трупы всех 
троих ее участников. В числе найденных 
в лагере вещей оказались также и днев­
ники Андрэ и Стриндберга. Дневники 
эти были не без труда прочитаны, остан­
ки погибших привезены в Швецию и 
похоронены с большими почестями. Бла­
годаря дневникам и расследованию, 
произведенному «Комитетом Андрэ», уда­
лось полностью восстановить картину 
путешествия и гибели участников экспе­
диции.

Казалось бы, что у Стифансона не 
было оснований включать в книгу «Не­
разгаданные тайны Арктики» достаточно 
хорошо расследованную историю Андрэ 
и его спутников. Предвидя эти возраж е­
ния, Стифансон заранее их оспаривает. 
Он считает несостоятельной и ничем не 
доказанной официальную версию о смер­
ти Андрэ и  Френкеля «вследствие отсут­
ствия крова и защиты». Смерть Андрэ и 
Френкеля, по мнению Стифансона, насту­
пила в результате отравления окисью 
углерода, т. е. угара. Дальнейшее изуче­
ние вопроса еще более укрепило Сти­
фансона в его мнении. Вся глава об 
Андрэ в рецензируемой книге и пред­
ставляет собой пространное изложение 
всех аргументов в пользу этого вы­
вода.

История полярных исследований 
знает ряд случаев отравления людей 
окисью углерода. Из рассказа Вильяма 
Баренца видно, что и он и его спутники 
едва не умерли от отравления окисью 
углерода, будучи на Шпицбергене. От­
равление тем же газом едва не привело 
к смерти самого Стифансона и трех его 
спутников в 1911 г. О случаях отравле­
ния окисью углерода говорится и в за ­
писках Чарльза Бэрда, относящихся к 
пребыванию в лагере «Малая Америка» 
в 1930 г., где в связи с отравлением по­
терял сознание Девис.

На основе всех этих фактов, а так­
же анализа обстановки, в которой 
находились Андрэ и Френкель, Стифан­
сон и делает свои выводы.

Картина их смерти рисуется ему в 
следующем виде:

Когда устанавливалась палатка, в 
ней, повидимому, имелись маленькие от­
верстия под клапанами, благодаря кото­
рым в случае необходимости можно 
было проветривать помещение палатки.
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Но покров снега снаружи, постепенно 
повышаясь, в конце концов забил кла­
паны. Все меньше свежего воздуха про­
никало внутрь палатки также через ниж­
ние щели дверей.

В противоположность случаям с Ва­
ренцом и Стифансоном, когда в  поме­
щении находилось больше людей и угар 
поражал не сразу и не в одинаковой 
мере всех присутствовавших, в палатке 
на Белом острове находились только два 
человека, потерявшие сознание один 
вслед за другим. ; '

Печка Андрэ давала угар, вероятно, 
из-за неисправности механизма: в со­
хранившихся дневниках встречаются ж а­
лобы на плохую работу печки.

Что касается смерти Стриндберга, то 
здесь возможны два варианта. Суще­
ствует версия, пишет автор, что он был 
один в палатке, где и умер от отравле­
ния. Здесь его нашли оба товарища и 
похоронили. Открыв дверь в палатку, они 
избегли тогда его участи. Но будь это 
так, было бы трудно допустить, чтобы 
оба так быстро и легко стали жертвой 
такой же точно катастрофы. Скорее всего 
Стриндберг умер от приступа какой-либо 
скоротечной тяжелой болезни.

На примере трагедии Андрэ Стифан­
сон, верный своей концепции, стремится 
доказать, что катастрофа явилась резуль­
татом не каких-либо неумолимых при­
чин, связанных с природой Арктики, а 
произошла исключительно от недоста­
точной опытности исследователей и от 
несовершенства оборудования, которым 
они пользовались.

|  ема последней главы книги —• полет 
Леваневского и его пяти спутников 

на четырехмоторном самолете «Н-209». 
Глава начинается с кратких биографий 
трех членов экипаж а— Леваневского, 
Левченко и Побежимова. Автор с боль­
шой похвалой отзывается об их летном 
мастерстве, особенно подчеркивая исклю­
чительные способности Леваневского как 
летчика. J j

Стифансон напоминает о помощи, 
оказанной Леваневским и Левченко в 
1933 г. известному американскому лет­
чику Джимми Маттерну, потерпевшему 
аварию в районе Анадыря и затем до­
ставленному советскими летчиками на 
Аляску. Подробно излагаются далее все 
обстоятельства, сопутствовавшие послед­
нему перелету Леваневского, достаточно 
хорошо известные советскому читателю. 
Доведя свое изложение до того момента, 
когда от Леваневского было получено 
последнее сообщение, Стифансон делает 
пространное отступление, в котором 
опять развивает свой излюбленный те­
зис о «гостеприимной Арктике».

Он доказывает, что до катастрофы 
с самолетом Леваневского было совер­
шено около дюжины вынужденных и 
преднамеренных посадок на арктический 
лед. в самых различных пунктах Аркти­
ки и в самое различное время года. Все

эти посадки, подчеркивает Стифансон, 
прошли благополучно, если не считать 
некоторых поломок машин. Речь идет о 
таких эпизодах, как трансполярный пе­
релет Вилкинса и Эйельсона в 1927 г., 
когда летчики сделали три вынужден­
ные посадки, причем одна из этих по­
садок была совершена ночью в сильный 
шторм и снег. Все три посадки прошли 
благополучно для экипажа и машины. 
Стифансон напоминает также о полете 
Амундсена и Элсуорта к Северному по­
люсу на двух самолетах, снабженных 
понтонными приспособлениями. Этот по­
лет был совершен в 1925 г. Оба самолета 
сели на лед, причем одна машина вмерз­
ла, но другая была своевременно выта­
щена на поверхность и использована з а ­
тем для возвращения экипажа обоих са­
молетов. Что касается последовавшего 
вскоре трагического полета Амундсена во 
время поисков дирижабля «Италия», 
то, как указывает автор, катастрофа 
произошла отнюдь не над паковым 
льдом, а ’над открытым морем в север­
ной Атлантике, в зоне Гольфстрима.

Стифансон пишет: «Паковый лед пре­
доставляет вам все удобства твердой 
земли. Вы не тонете, так как лед доста­
точно прочен; вы не страдаете от ж аж ­
ды, так как морская" вода пресна, если она 
выдержана более девяти месяцев, и по­
тому что на льду всегда можно найти 
пресный снег (а летом — в вашем распо­
ряжении пресная дождевая или талая 
вода); ваша одежда греет вас и охра­
няет от сырости, так как она изго­
товлена так, что ограждает вас от хо­
лодного воздуха и дож дя; вы не ощу­
щаете волнообразных колебаний под но­
гами, так как ветер не колеблет устой­
чивой поверхности льда». И вот на этом- 
то коренном отличии покрытого льдом 
моря от открытого моря и покоилось 
предположение, что Леваневский и его 
спутники были еще живы к тому момен­
ту, когда начались их поиски.

Анализируя возможные догадки о 
дальнейшей судьбе пропавшего экипажа, 
Стифансон говорит, что коль скоро до­
пускается, что в течение первых шести 
часов после посадки Леваневский и его 
спутники были еще живы, то, если быть 
последовательными, следует признать, 
что они по меньшей мере жили еще 
шесть месяцев, так как были обеспечены 
продуктами на три месяца, имели ружья 
и патроны и все необходимое для 
устройства лагеря.

Допустим, пишет Стифансон, что Ле­
ваневскому и его экипажу удалось сесть 
на паковый лед более или менее невре­
димыми. В таком случае имеется четыре 
шанса против одного, что льдина Лева­
невского дрейфовала в сторону Атлан­
тики со средней скоростью в течение 
первого месяца в одну или две мили в 
сутки.

Если посадка произошла в пункте 
раздвоения дрейфа, то могло случиться,
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что Леваневский очутился в зоне одного 
из тех водоворотов, который влек то 
вперед, то назад группу Сторкерсона — 
участников канадокой экспедиции 1913— 
1918 гг. ‘ 1

Другими словами, пишет Стифансон, 
некоторые американцы полагают, что 
имеется один шанс против десяти, что 
льдина Леваневского вращалась долгое 
время вокруг места посадки, либо что 
она совершала дрейф на юго-восток в 
сторону острова Борден, повернула на 
юг и юго-запад в направлении к Земле 
принца Патрика и острову Бэнкса и, не 
дойдя до них на 100 или 200 миль, по­
вернула на запад вдоль северного побе­
режья Аляски, в 200 или 300 милях от 
берега, и наконец через семь или восемь 
лет выйдет в северную Атлантику, где и 
должна растаять.

Но если льдина дрейфовала в том 
же направлении, что и льдина Папанина, 
и с такой же скоростью, то гибель груп­
пы должна была наступить еще к концу 
лета 1938 г., когда льдина растаяла и 
экипаж затонул. Шансы на то, что они 
были живы 1 января 1939 г., равны 
нулю.

Решение советского правительства 
прекратить поиски по истечении года со 
дня исчезновения «Н-209», по мнению 
Стифансона, правильно: «Если льдина

дрейфовала в сторону Атлантики, то она 
растаяла под людьми; если льдина дрей­
фовала в другом направлении, то опре­
делить это направление у нас нет 
никакой практической возможности» 
(стр. 366).

В заключение Стифансон указывает, 
что поиски исчезнувшего экипажа |как 
американскими, так в еще большей мере 
советскими летчиками чрезвычайно обо­
гатили науку об Арктике, расширили 
круг наших знаний о  многих, до сих 
пор почти или вовсе неисследованных 
ее районах.

|^ н и г а  Стифансона — это книга о тра- 
**гических событиях. В ней говорится о 
драмах, сопровождавших борьбу за ос­
воение Арктики. Стифансон с тщ атель­
ностью 'судебного следователя всесто­
ронне рассматривает все обстоятель­
ства изучаемого им «дела», превращаясь 
порою и в строгого прокурора. Тем не 
менее произведение знаменитого поляр­
ника не угнетает , читателя. Напротив, 
это оптимистическая книга, проникнутая 
верой в силы человека, в его способ­
ность выйти победителем из борьбы с 
природой, в  froM 1числе и с природой су­
ровой, но «гостеприимной Арктики».

И, ЭЛЬВИН
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Соревнование геологоразведоч­
ных экспедиций

В конце марта в бухту Кожевнико­
ва приехала делегация от коллектива 
Усть-Енисейской экспедиции. Полярники 
Нордвикской экспедиции тепло встрети­
ли дорогих гостей. Лучшие стахановцы 
обеих (экспедиций обменялись опытом 
работы, заключили индивидуальные со ­
циалистические договоры.

Через несколько дней после приезда 
состоялось общее собрание полярников 
Нордвикской экспедиции, где был под­
писан договор на социалистическое со­
ревнование с усть-енисейцами.

Редакции политотдельских многоти­
ражек Нордвика и Усть-Порта также 
заключили между собой социалистиче­
ский договор. Раз в месяц будет печа­
таться страница по обмену опытом 
между экспедициями, организуется еже­
недельный выпуск радиогазеты. В период 
навигации на Нордвике намечено орга­
низовать выпуск еженедельного бюлле­
теня, ,в котором будет освещаться ход 
разгрузки морских пароходов.

Политическая  ’  учеба команди­
ров производства

В первых числах апреля на Диксоне 
закончили работу (месячные курсы ко­
мандного (состава, организованные По­
литуправлением при политотделе Диксо­
на. Курсы окончили 23 товарища. Сре­
ди окончивших на «отлично» — работни­
ки полярной станции тт. Кашин, Коло- 
бородов, Раков И Меллер, работники 
порта и Диксонстроя тт. Ейсик, Перов, 
Котельникова и Бекман.

Опыт мурманских комсомоль­
цев в борьбе за  экономию
По инициативе комсомольцев М ур­

манского судоремонтного завода, на 
предприятиях Главсевморпути началась

борьба (за экономию, наведение чисто­
ты и за культурную работу на производ­
стве. Три месяца |назад мурманские ком­
сомольцы в честь XVIII партконферен­
ции обратились ко всем комсомольским 
организациям Севморпути с (призывом 
начать самую решительную! борьбу за 
экономию, против расточительства.

Комсомольцы | Мурманского завода 
добились значительных успехов в этой 
борьбе, накопили опыт массовой Орга­
низационной работы. В результате про­
изведенных мероприятий на заводе за 
три месяца собрано больше 35 т  струж­
ки и лома ч е р т  го металла и больше 
8 т  стружки и лома цветных металлов. 
Общая экономия составляет свыше 200 
тыс. рублей. Она складывается из эко­
номии на металле, электроэнергии, угле 
и от осуществления технических усо­
вершенствований и рационализаторских 
предложений. I

,В первых числах апреля Коллегия 
Главсевморпути (заслушала .доклад об 
инициативе и проделанной работе ком­
сомольской организации Мурманского 
завода. На Коллегии докладывал инже­
нер Ромашов.

Коллегия Главсевморпути одобрила 
инициативу комсомольцев Мурманского 
завода, обязав директоров заводе® и 
судоверфей, начальников затонов, паро- 
ходств, строек, экспедиций, полярных 
станций и капитанов судов всемерно 
поддерживать и развивать инициативу 
комсомольских организаций, с тем что­
бы (борьба за экономию и за наведение 
чистоты и порядка стала повседневной 
работой каждого коллектива советских 
полярников.

Художественная самодеят ель­
ность полярников

Проведенный в прошлом году смотр 
художественной самодеятельности со­
ветских полярников способствовал еще 
большему оживлению работы драмати­
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Преднавигационная ледовая авиаразведка получила в этом году особенно широкий  
размах. Самолеты полярной авиации, пилотируемые И. И. Черевичным, И. С. Ко­
товым, Ф. Е. Еременко, В. С. Павловым и др., летали минувшей зимой в Западном  
и Восточном секторах Арктики, наблюдая за дрейфом, расположением и состоя­
нием льдов. При Управлении полярной авиации работает оперативный штаб 
преднавигационной ледовой авиаразведки. Сюда поступают сводки о состоянии 
льдов, передаваемые с самолетов. На основе этих данных штаб составляет 
ледовые карты. На снимке: работники штаба за составлением ледовой карты. 
Слева направо: полярный летчик Б. Г. Чухновский, полярный штурман Л. В. Пет­

ров и гидролог Б. И. Иванов
Фото Ал. Лесс

ческих кружков. Выявлено много та- 
лантливой молодежи. Больших успехов 
в развитии [художественной самодея­
тельности добился коллектив Нордвик- 
ской экспедиции.

Недавно драмкружок центрального 
поселка Нордвикской экспедиции пока­
зал полярникам свою новую постановку 
пьесы Островского «На бойком месте». 
Спектакль прошел с большим успехом. 
Особенно хорошо исполняли роли по­
лярники Ж уков, Ермилов, Горбунов и 
Копачева.

Странички многотираж ки на 
якут ском язы ке

Анабарский район Якутской респуб­
лики не имеет своей печатной газеты. 
Районные работники и колхозники вы­
писывают политотдельскую газету «За 
индустриализацию Арктики» Нордвик­
ской экспедиции. Неоднократно читатели 
тундры выражали [пожелания, чтобы ре­
дакция газеты организовала выпуск Стра­
нички с материалами на якутском язы­

ке. Идя навстречу этим пожеланиям, 
редакция выпустила первую страничку 
на якутском языке. Выход странички 
был встречен в районе t  большим удов­
летворением. Анабарский райком партии 
вынес специальное постановление, в ко­
тором одобрил почин редакции газеты, 
а такж е выделил редколлегию для ре­
дактирования странички на . якутском 
языке. I

Недавно одна из таких страничек 
посвящена была показу лучших уча­
стников соревнования среди охотников- 
пушников. На якутском языке полит­
отдельская газета предполагает вы­
пускать статьи и заметки два-три раза 
в месяц.

Совмещение профессий
В Усть-Енисейском порту Краснояр­

ского края работает экспедиция Севмор- 
пути. Значительная часть работников 
экспедиции охвачена технической уче­
бой. Многие из них изучают вторые
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специальности. В экспедиции (ширится 
движение за совмещение профессий. 
Так, например, бригадир земляных работ 
т. М акаров владел специальностью бе­
тонщика, 'а сейчас он получил (звание 
бурового мастера. Кроме того, т. М ака­
ров в совершенстве изучил специаль­
ность радиста-оператора.

Радиотехник гг. Волков за непро­
должительное ! время овладел второй 
специальностью радиста.

Слесарь т. Чурин тоже повышает 
свои знания. Он хорошо работает на 
слесарном, токарном, фрезерном и 'стро­
гальном станках.

Тов. Плаекунова, ранее не имевшая 
никакой специальности, сейчас успешно 
работает лаборанткой. Официантка Ба- 
бинур-Ш амсудинова выдвинута на долж ­
ность повара. Бывшая уборщица т. |Мым- 
рикова стала работать помощником ко­
чегара ротора '№ (2.

Заочные ст релковые соревно­
вания команд ледокола „Кра­

син" и парохода „Анадырь “

Во Владивостоке закончились заоч­
ные стрелковые соревнования между

командами ледокола «Красин» и паро­
хода «Анадырь».

Экипаж ледокола «Красин» для уча­
стия в соревнованиях выставил 5 команд. 
Лучшие результаты показала первая 
команда |в составе тт. Гапова, Регент, 
Крупцова, Саженова и Заричанского, вы ­
бившая в общей сложности по мишени 
№ 7—190 очков из 250 возможных и 
давшая по грудной мишени 20 попада­
ний из 125 возможных.

От экипажа парохода «Анадырь» в 
соревнованиях приняли участие две 
команды. Команда в составе тт. Миха- 
чева, Кладкового, Скворцова, Митрохи­
на и Цыганкова выбила 185 очков из 
250 возможных и дала 19 попаданий по 
грудной мишени.

Автоматические весы

Заведующий механизацией порта Про­
видения т. Афанасьев сконструировал 
автоматические весы для взвешивания 
угля при переработке его транспорте­
рами. Это изобретение облегчает пра­
вильный учет угля, отпускаемого судами 
для бункеровки. |

О т  р е д а к ц и и .  В помещенной в журнале «Советская Арктика» за 1939 г. 
Nij 2, на стр. 50, статье «Обуздать аппетиты лодырей и рвачей» указывалось на 
незаконное увольнение сотрудника Якутской зональной станции Скалона началь­
ником этой станции Брюхановым.

Решением народного суда Дзержинского района гор. Ленинграда от 30 авгу­
ста 1940 г. установлено, что Брюханов, увольняя Скалона, действовал по распо­
ряжениям бывшего директора Института полярного земледелия и начальника 
Якутского теруправления ГУСМП. В связи с этим суд освободил Брюханова от 
материальной ответственности за причиненный зональной станции ущерб, вызван­
ный Незаконным увольнением Скалона.
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