
Юрий Сальников

Жизнь, отданная Арктике: О Герое 
Советского Союза С. А. Леваневском
В книге рассказывается об одном из первых Героев Советского Союза - полярном летчике С. 
А. Леваневском. На фоне достижений в развитии авиации и освоения Крайнего Севера в 30-е 
годы прослеживается история арктических перелетов С. А. Леваневского. Автору книги 
журналисту Ю. П. Сальникову удалось создать образ сильного, волевого человека, которому 
принадлежала идея межконтинентального перелета из СССР в США по самой короткой 
трассе - через Северный полюс. Книга рассчитана на массового читателя. 

• О книге 

• К читателям 

• 18 июня 1975 года 

• "Я среди своих" 

• Школа морлетов 

• Первый сверхдальний перелет 

• Челюскинская эпопея 

• Встреча с родными 

• Через Северный полюс - в Америку! 

• 40 лет спустя: по маршруту Леваневского 

• Лос-Анджелес - Москва 

• Самолет Н-209 

• Экипаж самолета Н-209 

• Последний старт 

• РЛ не отвечает... 

• Неизвестный "квадрат Леваневского" 

Источник:
Сальников Ю.П. 'Жизнь, отданная Арктике: О Герое Советского Союза С. А. Леваневском' - 
Москва: Издательство политической литературы, 1984 - с.208 

http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st000.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st015.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st014.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st013.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st012.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st011.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st010.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st009.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st008.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st007.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st006.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st005.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st004.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st003.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st002.shtml
http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/st001.shtml


О книге

Сальников Юрий Петрович - Жизнь, отданная Арктике: О Герое Советского Союза С. А. 
Леваневском

1937 год войдет в историю мировой авиации яркой, никогда не забываемой страницей. 

Усилиями советских летчиков в этом году завоеван Северный полюс, проложен великий 
трансполярный воздушный путь между двумя материками. 

Путь этот сближает народы, рассеивает легенды о недоступности Арктики, открывает новую 
эпоху в истории международных связей. 

 С. А. Леваневский 
 Правда, 1937, 13 августа.

Это был большой летчик... Ему, а не мне принадлежала идея перелета через полюс... Вот вы 
часто пишете, что небо покоряется смелым. Я бы еще сказал - упорным и упрямым. Таким 
был Сигизмунд. Обратите внимание - только смерть могла преградить ему путь к цели. Небо 
еще долго будет брать с нас высокую цену... 

 В. П. Чкалов 
 Из беседы в редакции "Правды".

В книге рассказывается об одном из первых Героев Советского Союза - полярном летчике С. 
А. Леваневском. На фоне достижений в развитии авиации и освоения Крайнего Севера в 30-е 
годы прослеживается история арктических перелетов С. А. Леваневского. Автору книги 
журналисту Ю. П. Сальникову удалось создать образ сильного, волевого человека, которому 
принадлежала идея межконтинентального перелета из СССР в США по самой короткой 
трассе - через Северный полюс. 



Книга рассчитана на массового читателя. 
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К читателям
Севастополь, 1928 год, осень. 

Я - курсант школы морских летчиков. Только что окончил Ленинградскую военно-
теоретическую летную школу. Там мы на экзамене имитировали взлет: на самолете с 
подрезанными крыльями совершали разбег. Тех, кто вилял или сбивался, нещадно отчисляли. 
Из 20 человек в группе к концу экзамена осталось 13. 



С. А. Леваневский - полярный летчик

В Севастополе я должен был практически научиться летать. Там и произошла моя встреча с 
С. А. Леваневским. Все мы, 19-20-летние учлеты (ученики летчика), смотрели на своих 
инструкторов В. Молокова, М. Линделя, С. Леваневского как на "богов". 

Непосредственно нашу группу готовил Сигизмунд Александрович - высокий, голубоглазый, 
немногословный человек. У него был внимательный, пристальный взгляд. Как будто 
спрашивал тебя: "Ну что ты за человек? Что у тебя за душой?" 

Строгость Сигизмунда Александровича для нас оказалась чрезвычайно полезной: ведь мы 
пришли в авиацию, где необходимо безукоризненно владеть собой и назубок знать технику. 



Он пользовался непререкаемым авторитетом, и некоторые ребята пытались подражать ему во 
всем, даже перенимали походку... 

К нам он относился очень внимательно, учил без крика, нравоучений, показывал, как 
исправить ошибку. У меня была хорошая память и координация, поэтому я редко ошибался. 
Хорошо помню свой первый полет. К кабине привязали красные флажки - это означало, что 
Леваневский разрешил мне вылететь самостоятельно. Я вырулил к старту и поднял руку. 
Сигнальщик дал "добро", - поднял желтый флаг. Я разогнал самолет, оторвался от воды, 
набрал высоту, сделал круг и приводнился. Все произошло нормально, но слишком быстро. 
Совершенно автоматически я поднял руку. Смотрю: желтый флаг полез вверх. Рейд большой, 
но никто в этот момент к взлету не готовился. А может, Леваневский разрешил мне еще раз 
слетать? Недолго думая, я полетел еще раз. Опять все нормально. Передал машину 
следующему счастливчику и направился к Леваневскому. Тот очень удивился, как это я 
ухитрился слетать дважды, поздравил меня с первым самостоятельным вылетом и был очень 
доволен, что все прошло без приключений... 

Леваневский окончил эту школу на два года раньше нас, но ему уже было 26 лет, он 
участвовал в революции, гражданской войне, испытал голод, лишения, смертельную 
опасность, имел ранения. Как-то рассказывал, что в 17 лет командовал батальоном... 

Летал он красиво, грамотно, полеты любил до самозабвения. Технику знал досконально и 
требовал того же от нас. Нам с ним всегда было интересно. После окончания летной школы я 
тоже работал инструктором, а с 1932 года летал на дальневосточных линиях Хабаровск - 
Сахалин, Хабаровск - Камчатка, Хабаровск - Владивосток. Через год я встретился со своим 
учителем в Хабаровске. Леваневскому было поручено перегнать летающую лодку "Дорнье-
Валь" из Севастополя в Хабаровск. Когда он прилетел, отправился ночевать ко мне и был 
моим гостем. На следующий день получил правительственную телеграмму, 
предписывающую срочно вылететь на Чукотку, разыскать американского летчика Джимми 
Маттерна, который совершил кругосветный перелет и разбил машину возле Анадыря, но сам 
остался в живых. Нужно было доставить его в США. 

С. А. Леваневский спешно собрался лететь. В экипаже появился штурман Виктор Левченко, и 
мы втроем обсуждали, как им лететь в Анадырь. Мы знали, что Маттерн полетел 
кратчайшим путем над необитаемой тундрой на своей машине. Командира особенно 
привлекала возможность пролететь по тому же маршруту, чтобы доказать - такой перелет 
вполне возможен. У него наверняка была первооткрывательская жилка... 

Экипаж Леваневского успешно доставил Маттерна в Ном, возвратился на Чукотку и 
обслуживал транспортные суда ледовой разведкой на Северном морском пути. 

А через полгода мы снова встретились на Чукотке: судьба подарила счастье участвовать в 
спасении челюскинцев. Так уж получилось, что после моего полета, когда удалось вывезти 
всех десятерых женщин и двух детей, вторым летчиком в небе Чукотки оказался С. А. 
Леваневский. 

Он на специально купленной американской машине вылетел из Нома, должен был сесть в 
Ванкареме, заправиться горючим и следовать в лагерь Шмидта. Однако под Ванкаремом 



самолет попал в сильнейшую пургу, обледенел, и пилот совершил вынужденную посадку, 
едва не поплатившись собственной жизнью. 

Но зато ОЙ доставил опытного полярника Г. А. Ушакова, который четко организовал 
спасательные работы. Помню, кто-то тогда невесело пошутил: к лагерю Шмидта и лагерю 
Ляпидевского (из-за аварии мотора я совершил вынужденную посадку и ждал запасных 
частей, которые обещал доставить - и доставил - дядя Вася - так мы все звали В. С. 
Молокова, учителя моего учителя) прибавился лагерь Леваневского. 

Конечно, Сигизмунд Александрович очень переживал, что не спас ни одного челюскинца. Но 
именно тогда он задумал полет в Америку через полюс и вскоре после возвращения в Москву 
энергично начал добиваться его осуществления. Когда уже формировали экипаж, 
Леваневский предложил мне лететь с ним. Я с сожалением вынужден был отказаться, потому 
что только начал учиться в Военно-воздушной инженерной академии имени Н. Е. 
Жуковского и боялся отстать от курса. Когда я принимаю решение, то думаю только о том, 
как его выполнить. А учеба в академии для всех нас была самой великой мечтой и целью... 

В 1936 году Леваневский со своим постоянным штурманом Левченко совершил очень 
трудный многодневный перелет из США через Берингов пролив, Чукотку, Сибирь в Москву 
на американском гидросамолете "Волти". Это было серьезным испытанием для 
американской машины и для советского экипажа. 

После этого успешного перелета Леваневский еще больше укрепился в своей заветной мечте 
- соединить континенты воздушным мостом через полюс - кратчайшим путем! 

К такому перелету готовились два экипажа - Чкалова и Громова, и самолеты у них были 
одномоторные - АНТ-25. 

Четырехмоторный Н-209 еще испытывался, но он мог стать заметным самолетом своего 
времени: только во время испытательных полетов было установлено четыре мировых 
рекорда... В этой книге особенно подробно прослеживается последний полет Леваневского. 

Автор книги известен мне как кинематографист и журналист. На мой взгляд, он строго 
документально, правдиво воссоздал образ Сигизмунда Александровича Леваневского. Автор 
проделал кропотливую и очень нужную работу по восстановлению одной из самых 
драматических страниц в истории трансполярных перелетов - последнего маршрута экипажа 
Леваневского на самолете Н-209... Некоторые говорили, что он поторопился с вылетом. 
Может быть, скептики были правы. Но всегда кто-то должен делать первый шаг!.. 

Мы всегда уважаем людей - первооткрывателей в своем деле, ставящих высокие и дерзкие 
цели, достижение которых служит прогрессу всего человечества. 

Наш долг - воздать должное героическим авиаторам 30-х годов - пилоту Н. Кастанаеву, 
штурману В. Левченко, бортмеханикам Г. Побежимову и Н. Годовикову, радисту Н. 
Галковскому и их командиру С. Леваневскому, первым в нашей стране высказавшему 
замечательную идею межконтинентальных перелетов через Северный полюс. 

Герой Советского Союза А. В. Ляпидевский 



18 июня 1975 года
Шереметьевский международный аэропорт. Солнечное безветренное утро. Большая группа 
направляется к ожидающему неподалеку лайнеру ИЛ-62-м и останавливается возле трапа. 
Герои Советского Союза Г. Ф. Байдуков и А. В. Беляков вместе с И. В. Чкаловым, сыном 
легендарного летчика, прощаются с близкими, друзьями, дают интервью газетным и 
телевизионным репортерам. Через несколько минут они отправятся в трансполярный 
перелет. Жители американского города Ванкувера пригласили их на открытие монумента, 
сооруженного в честь первого перелета чкаловского экипажа через Северный полюс. Полет 
должен проходить по тому же маршруту. 

Герои Советского Союза Г. Ф. Байдуков и А. В. Беляков. Июнь 1982 г

...18 июня 1937 года Чкалов, Байдуков и Беляков стояли возле экспериментального самолета 
АНТ-25 в унтах, толстых свитерах, и их напутствовал перед дальней дорогой 
авиаконструктор Андрей Николаевич Туполев. 

Сейчас ветераны летели почетными пассажирами на серийном самолете Аэрофлота, в числе 
провожающих были генеральный авиаконструктор Алексей Андреевич Туполев - сын 
прославленного авиаконструктора, десятилетний Валерка Чкалов - внук Валерия Павловича 
и двухгодовалый Саша - внук Александра Васильевича Белякова. Летчик Герой 
Социалистического Труда А. К. Витковский, руководитель перелета, давал интервью для 
вечерней телевизионной программы. 

- Это будет обычный полет для нас, - говорил он,- ИЛ-62 совершает регулярные рейсы в 
США, на Кубу, в Японию. Дальность его полета - 12 тысяч километров, так что у нас еще 
останется запас горючего. Взлетать можем в любую погоду, а для посадки кроме Сиэтла 
намечены запасные аэродромы - Портленд и Сан-Франциско. Полет будет продолжаться 
около 11 часов на высоте 10-12 километров... 



Телерепортер только кивал в ответ, понимая, что всякие ЧП исключались, полет должен 
проходить по графику. Облака оставались внизу, встречные ветры не могли повлиять на 
скорость, совершенно исключена возможность обледенения... 

- Скажите, пожалуйста, сколько вам было лет, когда чкаловский экипаж открыл 
трансполярную трассу? 

- Четырнадцать. Мы, мальчишки, восхищались смелостью и умением наших летчиков. Ведь 
так не летал никто в мире. Под впечатлением полетов Чкалова, Громова, Леваневского, 
Коккинаки сам пошел в авиацию. Я счастлив, что буду участвовать в этом перелете! 

К Байдукову и Белякову подошла Ольга Эразмовна Чкалова - жена Валерия Павловича, 
обняла каждого, пожелала доброго пути. 

Если в первом трансполярном рейсе на счету был каждый килограмм загрузки и даже не 
возникало мысли о том, чтобы взять кинооператора, то теперь в США летели 14 
корреспондентов центральных газет, кино и телевидения. Справедливости ради надо 
отметить, что ветераны с удовольствием общались с представителями прессы и, в частности, 
очень помогли нашей группе в съемках документального телевизионного фильма... 

Самолет стремительно разогнался, и вот мы уже проплываем над ковром изумрудных 
подмосковных лесов, оказываемся в безбрежном воздушном океане, заполненном солнечным 
светом. 

Кто-то из журналистов начал подсчитывать: 

- Чкаловский экипаж вылетел 18 июня, был в воздухе 63 часа 16 минут и приземлился на 
третьи сутки утром 20 июня. Мы долетим за 11 часов. В Ванкувере нас ждут 20 июня, как же 
быть? 

Представитель Аэрофлота успокоил: 

- Первая посадка будет в Сиэтле - "столице" фирмы "Боинг". Там готовят торжественную 
встречу и предлагают посетить один из сборочных цехов авиазаводов. Советская делегация 
приняла приглашение, тем более что в Ванкувере нет такой взлетно-посадочной полосы, на 
которой мог бы приземлиться наш самолет. В Сиэтле все пересядут на маленькие самолеты, 
и летчики-испытатели "Боинга" доставят их прямо в Ванкувер, на Пирсонфилд, где впервые 
приземлился АНТ-25. Там действует "чкаловский комитет", и жители готовятся к этой 
встрече, как к празднику. Еще бы, прилет советского самолета в 1937 году - самое яркое 
событие в истории города! 

Байдуков и Беляков что-то оживленно обсуждали, поглядывая в иллюминатор. Мы быстро 
установили кинокамеру возле кресел ветеранов. 

- А помнишь, Александр Васильевич, как нам тогда говорили метеорологи: облачность в 
Арктике не бывает выше четырех тысяч метров. Мы набрали 5 тысяч 700 метров, и все равно 
самолет "цеплял" за вершины отдельных облаков. Причем верхняя граница облачности все 
время повышалась, и образовалась высокая "стена", которую невозможно было 
перепрыгнуть. 



Беляков, слушая Байдукова, согласно кивал. Пробовали ее обойти - стена казалась 
бесконечной. Тогда решили влезть в эту темную шевелящуюся массу. Самолет бросало, как 
щепку. На крыльях появился лед. Слой его стремительно нарастал. Самолет начал 
вибрировать от носа до хвоста. Надо было спускаться к теплу, к земле, чтобы прекратить 
обледенение. Тогда это было единственное спасение... 

Александр Васильевич раскрыл штурманский бортжурнал и заново стал просматривать 
собственные записи почти сорокалетней давности: 

- Мы дважды попадали в сильнейшее обледенение. Каким-то чудом удалось спастись,- он 
поднял глаза от записей.- Нам не хватило запаса кислорода... Вскоре после прилета в 
Ванкувер я послал подробную телеграмму в Москву, Громову. Вместе с Юмашевым и 
Данилиным он готовился к перелету в США. Посоветовал взять больше кислорода. Экипаж 
так и сделал. Когда через три недели состоялся их полет, удивлению американцев не было 
предела: для них сенсацией номер один был наш перелет, а тут громовский экипаж пролетел 
значительно дальше вдоль всего западного побережья Соединенных Штатов и установил 
мировой рекорд. Новая сенсация! 

Байдуков улыбнулся: 

- Вот уж действительно в жизни возвышенное соседствует с комическим. Помню рассказ 
Михаила Михайловича, как он облюбовал для посадки луг около местечка Сан-Джасинто. А 
там паслись два теленка. Он несколько раз прошел над лугом, отогнал телят и благополучно 
приземлился. Тут же подъехал фермер - хозяин земли. Узнав, что приземлились русские 
летчики, быстренько отвез телеграмму на почту. И тут же вернулся с мотком веревки, 
растянул ее вокруг самолета. Затем стал собирать по четверти доллара с желающих подойти 
к машине. Количество посетителей с каждой минутой нарастало... 

Корреспондент ТАСС О. Аничкин спросил: 

- Но ведь тогда, летом 1937 года, после Чкалова и Громова в США стартовал третий 
советский экипаж - Леваневского! Что произошло с их самолетом? 

Александр Васильевич развел руками: 

- Этого никто не знает, к сожалению. Можно только делать разные предположения. Тогда я 
писал в "Правде", что из-за обледенения экипаж совершил вынужденную посадку, а 
впоследствии погиб. 

...Внизу, в разрывах облаков и тумана, тянулись ледовые поля. Быстро промелькнули четыре 
часа полета. Нас предупредили, что через 24 минуты будем пролетать Северный 
географический полюс. Мы бросились к иллюминаторам: бесконечные ледяные поля и 
чернеющие разводья. Девушки-стюардессы приготовили шампанское. В этот момент 
штурман экипажа Владимир Степаненко, родившийся в год первого перелета, торжественно 
объявил в микрофон: 

- Наш самолет - над полюсом! 

С нами летели три американских летчика - иностранный экипаж всегда находится на борту 
самолета, если рейс совершается по нестандартной трассе. Байдуков пригласил всех поднять 



бокалы "за самую короткую трассу между СССР и США - трассу дружбы". Один из 
американских летчиков старательно произнес: "На дружьба" - и доверчиво улыбнулся. Все 
заулыбались, стали чокаться. И в этот момент возникла ситуация, позволившая продолжить 
разговор о Леваневском. 

Вдруг выяснилось, что самолет не может идти точно по маршруту 1937 года. В последний 
момент канадские власти прислали отказ на просьбу Аэрофлота разрешить полет над их 
территорией. Самолет должен был лететь через Аляску, а это удлиняло маршрут почти на 
тысячу километров. 

- Александр Васильевич, помнишь, - обратился к Белякову Байдуков,- как мы провожали 
экипаж Леваневского в Америку? Они ведь после полюса тоже повернули на Фэрбенкс, 
Повторяем их маршрут... 

Беляков грустно кивнул, а Байдуков продолжал: 

- Мы только вернулись из США и приехали проводить товарищей. Экипаж знали хорошо: 
каждый участник - замечательный специалист... Но я обратил внимание на то, что почти у 
всех были невеселые лица. Помню, Николай Кастанаев примерял новые ботинки и 
приговаривал: "Будет в чем по льду от медведей бегать!.." Улетали они вечером. Старт 
прошел отлично. Поначалу все шло хорошо, вплоть до полюса, - Байдуков бросил быстрый 
взгляд в иллюминатор. - Неприятности начались где-то за полюсом... 

Самолет немного качнуло. Очевидно, попали в воздушный поток. Мы вглядывались в 
бесконечные ледовые поля, хотя и понимали, что чуда не произойдет... Ведь катастрофа 
случилась почти 40 лет назад... 

- Помню, как Сигизмунд на моих занятиях по штурманской подготовке в Академии имени 
Жуковского,- заговорил А. В. Беляков,- рассказал о мечте перелететь в США через Северный 
полюс. Он был первым среди советских авиаторов, выдвинувшим эту идею. И летом 1935 
года добился разрешения Советского правительства. Впервые он полетел в Америку через 
арктический бассейн со своим постоянным штурманом Виктором Левченко, а вторым 
пилотом был вот он, Георгий Филиппович! 

Байдуков возбужденно подхватил: 

- Тогда тоже все началось хорошо, но неисправность в системе маслопровода заставила нас 
вернуться, когда мы были над Баренцевым морем. Бывает такое невезение! Сигизмунду не 
везло. Я бы сказал, фатально не везло. А последний полет?! Кстати, в радиограмме, как раз 
из этих мест, тоже упоминалось про неполадки в маслосистеме... 

Байдуков показал рукой вниз и повернулся к Белякову: 

- Помнишь, Александр Васильевич, как мы добивались разрешения полететь на поиски? 

Беляков отложил свой бортжурнал в сторону: 

- Как только стало известно, что связь с самолетом прекратилась, я поехал в штаб перелета, 
Выяснил обстановку. Вскоре прилетел Чкалов - он был в Горьком на встрече с земляками. 
Стали думать, как помочь. Наш АНТ-25 был в США, его готовили для Нью-Йоркской 
международной выставки. Вдруг Валерий Павлович предложил: 



- Надо скорей перебраться в Америку, купить подходящий самолет и начать поиски со 
стороны Аляски. Оттуда ближе искать... 

В это время подъехали Микоян и Туполев. Мы обратились к ним с нашим предложением. 
Анастас Иванович ответил, что полпредство СССР в США уже арендовало три самолета и 
американские экипажи полетели на поиски вдоль берегов Аляски. А у нас срочно готовится к 
вылету отряд из четырех самолетов под руководством М. И. Шевелева и М. В. Водопьянова. 
Задача чкаловского экипажа - срочно приступить к испытаниям новых машин... Тогда гипотез 
высказывалось много, но достоверных сведений о месте и подробностях катастрофы не 
было... Надо, чтобы современная молодежь узнала об этом перелете и замечательных героях - 
членах экипажа Леваневского. 

С. А. Леваневский - полярный летчик

Байдуков поддержал его: 

- Леваневский с 1933 года, когда он впервые попал в Арктику, по август 1937-го совершил 
больше всех межконтинентальных перелетов - шесть! Четыре раза летал между Чукоткой и 
Аляской - над Беринговым морем - удачно, два - через полюс - неудачно. Он приземлялся и 



взлетал в необитаемых местах Аляски, Канадской Арктики, нашего арктического побережья. 
Своими полетами привлек внимание к трансполярным маршрутам... Всем хорошо известно, 
что межконтинентальный маршрут через Северный полюс - кратчайшая и наиболее 
экономичная трасса. Только из-за отказа американских кругов мы ею не пользуемся в 
настоящее время... 

До Сиэтла оставался час лету. Все начали готовиться к встрече с американцами. Игорь 
Чкалов волновался больше всех, ибо он был приглашен вместо отца и чувствовал, что никто 
не может заменить ему и другим людям Валерия Чкалова в этот торжественный момент 
встречи с историей. 

18 июня 1975 года американцы открывали впервые на своей земле монумент в честь 
советских летчиков. 

И недаром ветераны вспоминали С. А. Леваневского - пионера этой кратчайшей 
межконтинентальной трассы. К нему вполне можно отнести слова великого норвежца Р. 
Амундсена, который тоже погиб в арктической пустыне при неизвестных обстоятельствах, 
спасая итальянскую экспедицию Нобиле: 

"Сколько несчастий годами и годами несло ты человечеству, сколько лишений и страданий 
дарило ты ему, о бесконечное белое пространство! Но зато ты узнало и тех, кто сумел 
поставить ногу на твою непокорную шею. Кто сумел силой бросить тебя на колени. Но что 
ты сделало со многими гордыми судами, которые держали путь прямо в твое сердце и не 
вернулись больше домой? Что сделало ты с отважными смельчаками, которые попали в твои 
ледяные объятия и больше не вырвались из них? Куда ты их девало? Никаких следов, 
никаких знаков, никакой памяти - только одна бескрайняя белая пустыня!" 

Никакой памяти... С этим утверждением знаменитого полярного исследователя нельзя 
согласиться. Современное поколение живо интересуется подробностями перелета экипажа 
Леваневского. 

Ряд советских полярных летчиков, работая "по ту сторону" полюса, много лет пытаются 
обнаружить остатки самолета Леваневского. 

Пилот полярной авиации А. А. Лебедев рассказывал, как в 60-х годах он дважды 
обнаруживал во льдах самолет, считая, что нашел самолет Н-209. В первый раз им оказался 
наш двухмоторный, который потерпел аварию на дрейфующей станции "Северный полюс-2". 
Раньше думали, что льдину с остатками сооружений вынесло к Гренландии, как обычно, а 
она неожиданно оказалась в арктическом бассейне. Событие заинтересовало ученых, и через 
некоторое время туда вылетел экипаж со специалистами. Вдруг на пути - а лететь нужно 
было еще минут двадцать - Лебедев увидел самолет: Леваневский?! Снизились, разглядели - 
два мотора и американские опознавательные знаки. Сели рядом. Экипаж после аварии улетел 
на другой машине. Осмотрели самолет - поломка была незначительной. Наши механики 
поставили его "на ноги". Предложили американцам забрать, но те отказались. На самолете 
стали летать наши летчики. Проработали два года и снова при посадке разбили шасси. Но 
полярники снова приспособили его: самолет служил еще некоторое время... баней на 
дрейфующей станции "СП-3". 



Самолет Н-209

- Нашему поколению не посчастливилось, - говорил А. А. Лебедев. - Мы не нашли самолет 
Леваневского. Может быть, современным летчикам повезет. Хочу пожелать им удачи!.. 

Совсем недавно наша съемочная группа оказалась в Арктике. Мы летели на ледовую 
разведку. Экипаж ИЛ-14 "сверху" обеспечивал капитанов морских судов необходимой 
информацией, позволяющей преодолеть в Чукотском море тяжелые ледяные поля. Царило 
редкое затишье, когда облака не покрывали землю многослойным одеялом. Ни снегопада, ни 
тумана. Как говорят летчики в таких случаях, "видимость - миллион на миллион". 

Иллюминатор напоминал белый киноэкран, на котором иногда возникали черные запятые. 
Это были моржи. При нашем приближении они начинали шевелиться, поднимали головы, а 
наиболее осторожные сползали в воду. Командир ИЛ-14 предупредил нас: пролетаем то 
место, где затонул пароход "Челюскин". Отсюда пойдем к острову Колючин, возле которого 
вмерзали в лед суда и попадали в аварию многие самолеты. Весной 1934 года на пути в Ван-
карем здесь совершил вынужденную посадку полярный летчик Сигизмунд Александрович 
Леваневский... 

Внизу тянулись ледяные поля с прерывистыми грядами торосов. На горизонте появилось 
черное пятно. Оно стало быстро разрастаться, и вскоре мы увидели небольшой остров с 
черной скалой. Это и был Колючин с печально знаменитым мысом Сердце-Камень. Он и 
ориентир, и препятствие для низко летящих самолетов. На обледеневшей машине 
Леваневский едва не врезался в эту стену. С великим трудом ему удалось дотянуть до 
побережья и возле мыса Онман совершить вынужденную посадку во время пурги... 

Наш ИЛ-14 облетел Колючин и низко, едва не касаясь колесами льда, направился к тому 
месту, где "приледнился" Леваневский. Командир передал управление второму пилоту, 
посадил на свое место кинооператора и открыл форточку для лучшего обзора. Октябрьское 
солнце тускло освещало ледовые нагромождения. Ровный пятачок был совсем маленьким - 
невозможно сесть. Кинооператор приладился и стал снимать длинный план: неприступный 
скалистый остров и ледовые торосы, обращенные острыми краями к небу... 



Вечером в летной гостинице после ужина молодые пилоты вспоминали трудные взлеты и 
посадки при шквальном ветре, который сдувает самолет с полосы, или при неожиданной 
пурге, когда мгновенно исчезает видимость, только хладнокровие и интуиция помогают 
совершить благополучную посадку. Эти крепкие парни в свитерах и кожаных куртках были 
очень похожи на своих предшественников, пилотов 30-х годов. Они научились преодолевать 
стихию и выполнять работу, о которой лишь мечтало старшее поколение. По возрасту они - 
сыновья тех, кто осваивал небо Арктики, - Б. Чухновского и М. Водопьянова, В. Молокова и 
А. Ляпидевского, И. Доронина и С. Леваневского... 

Четыре будущих Героя Советского Союза: И. В. Доронин, А. В. Ляпидевский, В. С. Молоков, 
С. А. Леваневский

Авиация и Арктика - эти два понятия определили цель и содержание жизни нескольких 
поколений летчиков. Действительно, что может быть привлекательнее для молодого 
человека, жаждущего новых открытий, дальних перелетов в такие места, где еще не бывал 
человек?! 

С. А. Леваневский, Г. А. Ушаков и М. Т. Слепнев перед вылетом на спасение челюскинцев



В 30-е годы слова "авиация" и "Арктика" были у всех на устах. Экипаж Чухновского в 1928 
году нашел оставшихся в живых участников арктической экспедиции генерала Нобиле, 
потерпевшего катастрофу на дирижабле "Италия" на обратном пути от Северного полюса. 
Спасение людей позволило сделать вывод, что только с помощью авиации можно познать 
наименее исследованную часть планеты. Это же подтвердила грандиозная операция по 
спасению челюскинцев весной 1934 года, когда советские летчики продемонстрировали 
безграничную храбрость и героизм в борьбе со стихией. 

На Чукотке впервые С. А. Леваневский оказался за год до этих событий. Он понял, как 
необходима здесь авиация, чтобы быстро доставлять специалистов, почту и грузы в самые 
труднодоступные точки Севера. Будучи по характеру человеком активным и решительным, 
Сигизмунд Александрович тянулся именно к такой работе. 

Современник Леваневского летчик Чкалов относился к нему с искренним уважением. В один 
из декабрьских вечеров 1938 года, беседуя с репортерами "Правды", он сказал о Леваневском: 

- Это был большой летчик... Ему, а не мне принадлежала идея перелета через полюс... 
Леваневский погиб, не достигнув цели. Его называли в нашей среде неудачником, и он это 
знал. Сигизмунд действительно был "невезучий". Вот вы часто пишете, что небо покоряется 
смелым. Я бы еще сказал - упорным и упрямым. Таким был Сигизмунд. Обратите внимание, 
только смерть могла преградить ему путь к цели. Небо еще долго будет брать с нас высокую 
цену... 

Фигура Леваневского привлекает и в наши дни интерес писателей, кинематографистов, 
журналистов. Он принадлежит к тому поколению, которое прошло через войну, голод, 
революцию, бурные годы созидания. Именно это поколение сумело построить Советское 
государство, социализм, защитило его и прославило. Недаром оно дало первых Героев 
Советского Союза. 

Замечательно сказал об участниках трансполярных перелетов первый полпред нашей страны 
в США А. А. Трояновский на торжественном приеме в Нью-Йорке: 

- Они - воспитанники нового социального строя, который установлен в Советском Союзе. 
При прежнем режиме они прозябали бы где-нибудь в глуши России. Ныне их имена известны 
не только в СССР, но и в США, и во всем мире... Если хотите знать подлинную обстановку в 
СССР, отбросьте беспочвенные разглагольствования тех, кто питает вражду к нашей стране. 
Не обращайте внимания на лживых экспертов. Вместо этого посмотрите на героев, которых 
вырастил Советский Союз, которые преданы своей Родине, готовы служить прогрессу 
человечества и обладают личным энтузиазмом для героических дел... 

"Я среди своих"
Сигизмунд Александрович Леваневский родился 2 мая 1902 года в Петербурге, куда 
переехали его родители в поисках работы. Раньше они жили в польской деревне Сокулка 
Гродненской губернии, недалеко от Беловежской пущи. Отец работал кузнецом. В 



Петербурге смог устроиться дворником и несказанно обрадовался тому, что семья получила 
квартиру из двух комнат. В 1910 году Александр Петрович Леваневский умер, когда 
старшему сыну Владиславу было 12 лет, Юзефу - 10, Сигизмунду - восемь, а младшей Софье 
- 3 года. 

Несчастье обрушилось на плечи тридцатипятилетней Теофилы - матери четырех детей. 
Семью выручала "кормилица" - швейная машинка. С утра до поздней ночи мать шила 
солдатское белье. Но и этого заработка не хватало, чтобы свести концы с концами. Тогда 
стали сдавать постояльцам сначала одну комнату, потом еще полкомнаты, отделив себе угол 
тонкой перегородкой. 

Зато сколько было радости, когда мать с ребятишками летом приезжала в родную деревню! 
Но теплые дни быстро пролетали. Семья возвращалась в Петербург, и нужда наваливалась с 
новой силой. С одеждой кое-как выпутывались: мать шила старшему сыну, после него 
донашивали младшие. Сложнее было с обувью - на мальчишках она прямо "горела". Но 
Теофила не хотела примириться с сиротской долей детей и часто повторяла: "Ученье - лучше 
богатства. Без ученья пропадешь!" 

Вслед за двумя старшими братьями начал учиться и Сигизмунд. Позже С. А. Леваневский так 
написал о первых годах ученичества в автобиографии: 

"В 1916 году, окончив три класса уездного училища, я вынужден был бросить ученье. Денег 
не было. Семья - пять человек. Одна мать работает. Трудно было ей прокормить семью. 
Пошел я на завод чернорабочим". 

Мать часто говорила, что Сигизмунд похож на отца. Широкоплечий и высокий юноша 
выглядел гораздо старше своих лет. На заводе акционерного общества "Рессора" он таскал 
катушечные валики в ящике с нижнего этажа на четвертый - тяжелая и однообразная работа. 
Но он понимал, что его небольшая получка хоть отчасти облегчает жизнь семьи. Юноша 
остро чувствовал нужду, несправедливость и тянулся к тем рабочим, которые открыто 
критиковали хозяев завода, мастеров. А те политикой "кнута и пряника" всегда поддерживали 
послушных, разобщали рабочих. С первых трудовых лет Сигизмунд возненавидел 
угодничество, и это осталось на всю жизнь. 

"Конечно, я плохо, еще очень плохо разбирался в политической грамоте. Больше сердцем, 
чем умом, понимал я и чувствовал, что большевики несут хорошее. Поэтому и был с ними", - 
писал он в автобиографии. 

Юноша прибегал домой после работы и, несмотря на усталость, уходил на митинги 
послушать ораторов, выступавших от имени разных партий. Больше всего настроениям 
рабочих отвечали речи большевиков - четкие и ясные, твердо объясняющие задачи. Властная 
логика захватывала слушателей, заставляла размышлять и действовать. 

В октябрьские дни 1917 года Сигизмунд не появлялся дома целыми сутками: он был вместе с 
красногвардейцами завода. Увидев сына с оружием, мать начала плакать, а брат Юзеф 
категорически потребовал, чтобы Сигизмунд сидел дома. От Юзефа можно отмахнуться, но с 
матерью - значительно труднее. Он успокаивал ее, как мог... 



Стали закрываться заводы - не было сырья, топлива. Закрылась и "Рессора". 
Пятнадцатилетний Сигизмунд оказался на улице, без работы. Зима еще больше обострила 
трудности. Но самое страшное испытание - голод. Участились перебои в снабжении. 
Петроград оказался в трудном положении. Были введены государственная хлебная 
МОНОПОЛИЯ, хлебные карточки и всеобщая трудовая повинность. Саботаж, террор и 
другие действия контрреволюционеров должны были, по их замыслу, изменить обстановку в 
стране. Красногвардейский отряд, в котором состоял Сигизмунд, участвовал в проведении 
массовых обысков в городе, а также разыскивал продовольственные запасы на товарных 
станциях. 

24 мая 1918 года В. И. Ленин обратился к питерским рабочим с письмом "О голоде", в 
котором призывал организовывать продовольственные отряды. Это был единственный выход 
из сложившейся ситуации. В тесном союзе с беднейшим крестьянством рабочий класс 
должен был сокрушить контрреволюционное кулачество, отобрать хлебные излишки, 
обеспечить строжайший учет и контроль за распределением хлеба и продовольствия в 
общегосударственном масштабе. 

...На семейном совете Сигизмунд сказал, что несколько человек с его завода собираются 
ехать в Вятскую губернию за хлебом. Каждый может купить и привезти для своей семьи два 
пуда зерна. Он достал из кармана листовку-воззвание Петроградского союза металлистов ко 
всем членам профсоюза и заводским комитетам: 

"Товарищи! Время слов прошло, докажите на деле, что вы можете бороться с голодом. 
Выделяйте побольше надежных товарищей в отряды, так как отряды в настоящее время 
являются единственной мерой для улучшения нашего продовольственного дела". 

Внимательно следивший за разговором Юзеф сказал, что он поедет вместе с Сигизмундом в 
Вятку. На том и порешили... Заводской комитет выдал мандаты и разрешение на провоз 
хлеба. Питерские рабочие составляли ядро продотрядов и организованных групп, которые 
отправляли хлеб в Петроград и Москву. 

Братья Леваневские приехали в Вятку, оттуда их отправили в Уржум. Сигизмунда поставили 
работать весовщиком на ссыпном пункте - ему, не по годам серьезному юноше, оказали 
большое доверие. Юзефу такая однообразная работа показалась неинтересной, и он вскоре 
уехал домой, захватив положенное количество хлеба. 

Сигизмунд споро делал свое дело и строго соблюдал законы: ведь по работе весовщика 
крестьяне судили о Советской власти. Он помогал крестьянам ставить мешки на весы, 
тщательно взвешивал зерно и аккуратно оформлял документы. Бывали дни, когда хлеб не 
подвозили, и тогда Сигизмунд вместе с бойцами продотряда выезжал в села реквизировать 
излишки. Опасное это было дело: кулаки устраивали засады, обстреливали продотрядовцев, 
настраивали против них середняков. Сколько же нужно иметь энергии, смелости и 
классового чутья, чтобы изъять хлебные излишки у кулаков и не обидеть середняков! 
Деревенская беднота активно включалась в борьбу и, почувствовав мощную поддержку 
рабочих отрядов, создавала в деревнях комитеты бедноты. Они и помогали произвести 
справедливое изъятие хлебных излишков. Вскоре Сигизмунд стал бойцом продотряда. Ему 
выдали военную форму... Через два месяца после отъезда брата Сигизмунд получил письмо 



из дома. Брат писал: "Приезжай домой. Мы уедем в Польшу. Нам дано право 
репатриироваться. Мы решили выехать всей семьей..." 

"Выехать не могу, - ответил Леваневский, - я здесь очень нужен". 

Неожиданно приехал Юзеф. Вид брата поразил его: Сигизмунд возмужал, военная форма 
придавала ему решительный вид. Юзеф передал наказ матери: возвращаться в Петроград. 
Сигизмунд наотрез отказался: "Я теперь в отряде... Если мы все решим разъехаться по домам, 
сам посуди, что это будет за порядок". 

Юзеф говорил о плохом здоровье матери. Она стала часто болеть, и сыновья должны ей 
помочь. Голод по-прежнему держит семью в тисках. Надо ехать в Польшу. В деревне хоть 
как-то можно прокормиться... 

Сигизмунд отрицательно покачал головой. 

- Ты мальчишка! - закричал Юзеф. - Ты ничего не понимаешь! Ты здесь пропадешь один, без 
семьи, среди чужих! 

- Я среди своих! - ответил Сигизмунд. 

Юзеф вспылил, выскочил из комнаты, хлопнув дверью, уехал в Питер. Это была последняя 
встреча братьев. 

И раньше-то он все решал самостоятельно, но знал, что можно посоветоваться с матерью, 
братьями, а тут - совсем один... 

Сигизмунд пошел в отряд, к товарищам. 

- Чего невеселый? На-ка, закури, - дружелюбно предложил свой кисет комиссар отряда - 
питерский рабочий, самый старший в отряде, хотя ему не было еще и тридцати. Чтоб 
компанию не нарушать, Сигизмунд начал курить. Его товарищи были на три - пять лет 
старше, но юноша замечал, что они никогда не говорили о его молодости, неопытности. 

- Неизвестно, где сейчас труднее: у нас или на фронте, - задумчиво проговорил комиссар, 
протягивая Сигизмунду свою самокрутку, чтобы тот мог прикурить. - Белые в 90 верстах от 
Уржума. А тут кулачье голову поднимает, надеется, что Колчак вернет старые порядки... 

- А из дома пишут, что ребятишки с голоду пухнут. Спрашивают, когда я хлеб привезу, - 
вступил в разговор другой продотрядовец. - Отсюда нам отступать никак нельзя. Если мы 
перестанем хлеб отправлять, Питер совсем помрет с голоду... 

Вдруг Сигизмунд решительно повернулся к комиссару: 

- Отпусти на фронт. У меня детей нет, может, я там сейчас нужнее... Стрелять я умею - сам 
знаешь... 

Действительно, комиссар как-то отметил Сигизмунда перед строем за отличные результаты в 
стрельбе и аккуратное обращение с оружием. Явно у молодого бойца была "военная 
косточка". 

Все притихли, ожидая, что ответит комиссар. А тот не спеша затянулся, погасил окурок и 
посмотрел на Сигизмунда: 



- Колчак прет - не остановишь. А остановить надо. Думаю, что всем нам придется с ним 
воевать... От нас препятствий не будет. - Комиссар встал: - Сейчас - отбой, а утром сразу иди 
в полк... 

Утром Сигизмунд явился в полк. Высокий, подтянутый парень понравился командиру полка. 
Леваневский отдал ему характеристику, написанную комиссаром. Командир читал ее 
внимательно: 

"Питерский рабочий, был в Красной гвардии, теперь в продотряде. Сигизмунд Леваневский", 
- командир споткнулся на имени и посмотрел на юношу: 

- Ты что, не русский? 

- Поляк. Отец и мать приехали из Польши в Петербург, там я родился и вырос. 

- Польский язык знаешь? 

- Хуже, чем русский. 

- Тут написано, что ты хорошо владеешь оружием... 

Сигизмунд согласно кивнул. 

- Иди в первый батальон, там заполнишь анкету. Завтра утром явишься сюда... 

Комполка назначил Леваневского командиром роты, основу которой составляли... дезертиры. 
Юноша растерялся: как так сразу командиром? 

Комполка улыбнулся и заговорил убежденно: 

- Главное, научись точно выполнять приказания и быстро соображать, тогда всему 
научишься. Пойдем, я тебя представлю роте. Для начала зачитаешь им вот этот приказ - 
сегодня принесли из дивизии. 

Леваневский быстро пробежал глазами строки приказа: 

"Объявляю для сведения, что культурно-просветительной комиссией полкового бюро РКП 
при полку открыты для тов. красноармейцев библиотека-читальня и школа грамотности. 
Библиотека-читальня открыта для чтения и пользования книгами на дом ежедневно от 10-14 
часов дня и с 5-7 часов вечера. В школе занятия ведутся ежедневно с 3 до 5 часов вечера по 
следующим предметам: азбука, правописание, арифметика, география и история". 

- Вот и начинай с дисциплины и учебы, а мы тебе поможем. 

Видимо, он не ошибся в своем выборе: Леваневский быстро сумел завоевать авторитет у 
красноармейцев, навел строгую дисциплину, а в трудной ситуации, когда в походе людей 
нечем было кормить, Сигизмунд с командой разыскал и реквизировал у кулака излишки 
зерна. Пригодился опыт, приобретенный в продотряде. За несколько дней похода рота 
заметно подтянулась, и, хотя все были обуты по-разному - кто в сапогах или бутсах с 
обмотками, а некоторые даже в лаптях, красноармейцы дружно протопали мимо командира 
полка, приехавшего посмотреть роту. 

- Молодец, ротный. С завтрашнего дня примешь батальон... 



Леваневский изумленно посмотрел на комполка. 

- Не бойся, эта рота будет входить в твой батальон, - продолжал командир полка, словно не 
замечал удивления Леваневского. 

- Товарищ командир, да я не знаю, как с ротой справиться, - взмолился Сигизмунд, - а тут - 
батальон?! И патронов у нас совсем нет... 

- Завтра патроны подвезут. Утром жду в штабе. 

Командир полка и сопровождающие ускакали вперед так же быстро, как появились, а 
растерянный Сигизмунд несколько мгновений постоял и, спохватившись, бросился догонять 
роту. 

Молодой голос задорно выводил куплет старой солдатской песни: 

 Солдатушки, браво-ребятушки, 
 Где же ваши жены?.. 

Рота дружно, с присвистом подхватила припев: 

 Наши жены - пушки заряжены, 
 Вот где наши жены!

"Да хоть бы одну пушку и несколько снарядов дали нам, тогда бы можно воевать!" - думал 
Сигизмунд о своем. Он искренне недоумевал, почему командир полка так доверяет ему? Ведь 
он еще и в бою не был, а надо отвечать за несколько сот человеческих жизней! С другой 
стороны, было приятно, что командир ему доверяет. Вспоминал о комиссаре, а как бы он 
поступил? Молодой командир действовал так, как подсказывала ему совесть и требовали 
условия военного времени... 

Леваневский побежал в голову колонны, соображая, кто же примет у него роту... 

Вот когда раскрывались организаторские таланты 17-23-летних красных командиров 
гражданской войны, будущих маршалов Жукова, Чуйкова, Конева, летчика-испытателя 
Громова, полярного летчика Леваневского и многих других, защищавших революцию с 
оружием в руках. 

В архиве 29-й дивизии, действовавшей на Восточном фронте, сохранился приказ по 254-му 
стрелковому полку: 

"7 октября 1919 г. дер. Пономарево. Присланного из штаба 1-й бригады на должность моего 
помощника бывшего командира 1-го Советского полка тов. Леваневского полагать 
вступившим в исполнение своих обязанностей с 5-го сего сентября. 

 Командир полка А. Красавчиков 
              Военком Косарев".

В период наступления Красной Армии на Восточном фронте он был контужен. Когда 
Колчака разгромили, а остатки его армии рассыпались по Сибири и покатились на Дальний 
Восток, Леваневский с трудом приковылял в лазарет. Врач осмотрел его и установил, что у 
пациента контузия и... сильнейшая неврастения. Надо ложиться в госпиталь. Пришлось 
подчиниться. К вечеру у Сигизмунда поднялась температура. Он бредил, выкрикивал 



команды, что-то горячо доказывал, затихал и снова вскакивал... У Леваневского оказался тиф. 
Его перенесли в сыпнотифозный барак. С трудом санитары нашли место: люди лежали на 
полу, кричали в забытьи, умирали... 

Юноша был на грани смерти, но молодой организм справился с болезнью. Его перевели в 
барак для выздоравливающих, и там он встретил свое восемнадцатилетие. Молоденькая 
медсестра узнала про день рождения и утром вместо обычного чая принесла стакан какао и 
сдобную булочку. Выздоравливающие подтрунивали над Сигизмундом: 

- Сестричка милосердия о тебе так заботится, вон книжки носит, а ты на нее и не смотришь! 
А еще жених... 

Но Сигизмунд только улыбался. Действительно, медсестра носила ему книги. Все свободное 
время он читал - наверстывал упущенное и все больше задумывался над тем, что же делать 
дальше, чем заниматься? 

Сейчас в полку его бы просто не узнали: лицо пожелтело, обросло золотисто-рыжей бородой, 
глаза ввалились... Наконец наступил день, когда Леваневского выписали из госпиталя. 
Юному красному командиру удалось за два года пройти такую жизненную "академию", 
которая заложила основу на все последующие годы. Ему трижды повезло: в продотряде не 
подстрелили кулаки, на фронте не убили белые и даже тиф его не скосил. 

"Жизнь прекрасна, и можно все начинать сначала", - думал Леваневский, осторожно опираясь 
на палочку и вдыхая полной грудью свежий воздух. 

Школа морлетов
В 1921 году Сигизмунд Леваневский оказался на Кавказе, участвовал в подавлении 
контрреволюционного мятежа имама Гоцинского. Там, в городе Темир-Хан-Шура (теперь 
Буйнакск, названный так в честь героя гражданской войны Уллубия Буйнакского), красный 
командир встретил Наталью Александровну Дегтяреву, скромную сотрудницу военкомата, и 
решил жениться на ней. Написал матери письмо в Польшу и несколько месяцев ждал ответа. 
Не дождался, и молодые поженились. Но Сигизмунд часто болел на Кавказе: замучила 
малярия. Надо сменить климат, и он стал добиваться перевода в Петроград. Рапорт 
рассмотрели, и Леваневского направили в Петроградский военный округ на должность 
завхоза 4-го воздухоплавательного отряда. 

- Все, что до Буйнакска, - предыстория, - говорил позднее Леваневский. - После Буйнакска 
начинается моя жизнь в авиации. 

Сохранилось письмо Н. А. Леваневской, в котором она вспоминает, как муж пришел в 
авиацию: 

"Авиацию муж любит. Все годы нашей совместной жизни он только и бредил самолетами. В 
1921 году в г. Ораниенбауме зимой он наблюдал за полетами Чухновского, и после того, как 
Чухновский его повозил, Леваневский задался целью стать летчиком..." 



Воздухоплавательный отряд в шутку называли "колбасным". Красноармейцы поднимались в 
воздух на привязных аэростатах - "колбасах". В свободное время Сигизмунд тоже 
поднимался в воздух. Некоторых товарищей укачивало во время болтанки, а Леваневский мог 
"висеть" часами. Он несколько раз подавал заявления об откомандировании его в летную 
школу. Наконец просьбу удовлетворили, и осенью 1923 года его направили в 
Севастопольскую школу морских летчиков. Но к началу занятий Леваневский опоздал. 
Начальник школы, просмотрев документы, предложил ему до следующего набора 
поработать... завхозом. 

- Если позволите одновременно с этим и учиться, я останусь, - сказал Леваневский. - А иначе 
откомандируйте меня обратно в Питер. 

- Учитесь, кто же вам мешает. Постараемся сделать из вас со временем хорошего морлета. 

Морской летчик! Само сочетание этих двух понятий волновало новизной, возможностью 
совершать дальние перелеты. 

Но совмещать работу завхоза с занятиями учлетов было невозможно. К следующему 
учебному году он завершил свою "административную" деятельность и занялся только 
учебой. Преподавали тогда в школе В. Молоков, М. Линдель, И. Доронин и другие 
инструкторы, ставшие позже известными полярными летчиками. 

В те годы в Арктике не летали во время полярной ночи. Основные работы велись летом, на 
гидросамолетах. Поэтому на морских летчиков из севастопольской школы был большой 
спрос. Не случайно в семерке первых Героев Советского Союза почти все "севастопольцы" - 
В. Молоков, его ученики С. Леваневский, М. Слепнев, И. Доронин, а также ученик С. 
Леваневского А. Ляпидевский... Готовили там основательно, курсанты получали солидный 
теоретический и практический багаж. Первый инструктор Леваневского И. Ф. Петров 
вывозил сам каждого ученика, обучал пилотированию, наблюдал за поведением во время 
самостоятельного полета и разбирал ошибки учлета в присутствии всей группы. 

Леваневскому он говорил: 

- У вас быстрая реакция. Нет тормозимости, но есть быстрая летная сметка. Мы летаем 
сейчас со скоростью 120 километров в час, будем летать значительно быстрее. 

Спустя почти 60 лет генерал-полковник авиации в отставке Иван Федорович Петров 
вспоминал добрым словом севастопольскую школу, своих учеников, Леваневского: 

- Сигизмунд был очень самолюбивым человеком. Он переживал, когда совершал ошибки, 
старался понять, как их исправить. В следующий раз эта ошибка не повторялась. Привлекали 
его серьезность и самоотдача. Он всегда хотел летать и очень любил морские самолеты. 

Леваневский успешно окончил школу, получил назначение в отдельный авиаотряд. Из 
младших летчиков его перевели в старшие, а затем пригласили в ту же самую летную школу 
инструктором. От своих учеников он требовал того же, что еще недавно спрашивали с него: 
быть дисциплинированным, сообразительным. 

Вот что писала Н. А. Леваневская о муже: 



"Окончил училище из первых учеников, и теперь ни бури, ни ветер - ничто его удержать не 
может, раз он вбил в голову летать. В николаевской школе при Леваневском было два 
выпуска - оба без аварий. В этот период я Леваневского не видела по неделям, все время 
проводил он на аэродроме, следя за полетами учеников. Самолеты, езда на мотоцикле, охота, 
рыбная ловля и музыка - все это любит Леваневский. На вид - суровый человек. Но на самом 
деле очень добрый..." 

Будущий Герой Советского Союза номер один А. В. Ляпидевский попал в группу к 
инструктору С. А. Леваневскому после окончания ленинградской "терки" - военно-
теоретической летной школы и вспоминал о нем как о строгом и взыскательном 
инструкторе... 

Однажды Ляпидевский во время тренировочного полета неожиданно сорвался в штопор. 
Леваневский давал точные указания, но сам не вмешивался в его действия. Ученик 
самостоятельно вывел машину из штопора и благополучно приземлился. Разбирая 
происшедшее в присутствии остальных курсантов, Леваневский обращал внимание на 
точность выполнения каждого движения: 

- Точность для летчика - это почти все. Если вошли в штопор и я вам говорю: "Два витка!" - 
значит, надо делать только два витка, но ни в коем случае не два с половиной. Эта половина 
витка, кажущаяся пустяковой для неопытного человека, может оказаться гибельной при 
недостаточной высоте. Помните, что полвитка - это потеря пятидесяти и даже ста метров 
высоты... 

Учлеты любили Леваневского. Некоторые даже пытались копировать походку, выставив 
вперед, как он, левое плечо. Кто-то из старших учлетов подтрунивал: 

- Вы не ходите, как Леваневский, вы летайте, как Леваневский! 

Если он видел, что у курсанта не получается какая-нибудь фигура, то летал с ним и 
показывал. Если ученик в следующем полете ошибку повторял, Леваневский летел с ним 
снова и добивался чистого выполнения фигуры пилотажа. Инструкторы школы терпеливо 
занимались с учлетами, а сами стремились овладеть вершинами воздушного пилотажа. 
Летчик-инструктор Бухгольц (в школе его называли "Бух") однажды намеренно вогнал 
морскую машину "Савойя-16-бис" в штопор. Каждому было известно, что эта машина из 
штопора не выходит. Но не все знали, что Бухгольц предварительно советовался с 
инженерами научно-испытательного института и рассчитывал, что при умелом обращении 
"Савойя" должна выйти из штопора. И действительно, летчик вывел машину из штопора в 
ста метрах от воды. От большой перегрузки самолет чуть не развалился в воздухе. Крылья 
обвисли. Пришлось направить машину в ремонт. Но сам факт эксперимента взбудоражил всю 
школу. Ровно через год, в 1927 году, уже Леваневский специально вогнал "Савойю-16-бис" в 
штопор и с третьего витка вывел ее в нормальный полет. Это было испытание и себя и 
машины. 

Зимой 1931/32 года на Буге попало в ледовый плен судно. Пассажиров пришлось снимать 
самолетами, которые садились и взлетали прямо со льда. Все пассажиры были вывезены. Для 
Леваневского это был пролог к челюскинской эпопее... 



Каждый день перед учебными полетами инструктор улетал в зону, обычно со своими 
техником или мотористом. Если они не могли лететь, пилот брал кого-нибудь из энтузиастов, 
ждавших на берегу гидропорта своего "звездного часа". В тот день повезло молодому 
шоферу авиашколы А. М. Шаботе: Леваневский предложил ему полететь. Тот выпросил у 
курсанта шлем, уселся в кабине, застегнул привязные ремни и приготовился к взлету. 
Впечатления о своем первом полете А. М. Шабота записал, и они чрезвычайно ценны тем, 
что ему удалось наблюдать за С. А. Леваневским в полете: 

"Бежит самолет по глади реки, покрытой слабой рябью волн от взлетавших перед этим 

самолетов. Нарастает скорость. Вот чуть качнулся нос самолета, и он "встал на редан"*. 
Сзади - вихрь брызг. В это тихое, почти безветренное утро разбег самолета особенно долог. А 
потом, повинуясь еле заметному движению руки Леваневского, самолет отрывается от воды и 
летит, набирая скорость. Я смотрю в зеркало. И раньше в нем было видно лицо Леваневского, 
оно было серьезным, а сейчас его глаза сквозь очки улыбаются мне. Он жует губы, но улыбка 
сгоняет суровость с лица. Леваневский смотрит на дым из многочисленных труб заводов, 
дым слабо отклоняется от вертикали на запад. Леваневский ставит самолет против ветра - на 
солнце. Он убрал газ и сбавил скорость. Самолет "висит" в воздухе. Становится непривычно 
тихо. 

* (Редан - уступ на днище быстроходного судна, снижающий сопротивление воды в режиме 
глиссирования (скольжения по поверхности воды); устраивают и на поплавках 
гидросамолетов.) 

- Сейчас будем пилотажить! - кричит он мне, повернув голову насколько можно,- виражи, 
перевороты и запуск мотора. 

Дав газ и набрав скорость, Леваневский ввел самолет в левый вираж. Немного кружилась 
голова. Леваневский перекладывал МУ-1 влево и вправо, выполняя один вираж за другим. Я 
сидел на своем сиденье, держа руки на бортах и боясь своими ногами помешать свободному 
передвижению ножных педалей. Самолет резко вильнул вверх носом и, завалившись на левое 
крыло, нырнул куда-то вниз и назад. Получилось это так быстро и неожиданно, что и после, 
уже летая много раз, я помнил этот первый переворот через крыло. Это были красивые и 
чистые перевороты, какие только можно делать на такой неповоротливой машине (из-за 
тяжелых поплавков. - Ю. С.), как учебный МУ-1. 

А Леваневский делал перевороты один за другим. У меня каждый раз захватывало дыхание и 
сердце замирало, когда самолет, будто на мгновение задумавшись, срывался в бездну в 
резком азартном перевороте через крыло. Было и страшно и весело, хотелось крикнуть 
"Довольно!" и хотелось еще ощущать это бешеное кувырканье. Высотомер уже показывал 
900 метров, вдруг чирканье мотора прекратилось. Сразу наступила тишина, которая после 
гула мотора и свиста расчалок показалась такой полной. 

- Пикнем! - крикнул, не оборачиваясь, Леваневский. 

Самолет сразу потерял скорость и начал "валиться" вниз. Я глянул в зеркало: лицо 
Леваневского откровенно смеялось. "Что, испугался!" - как бы говорил Леваневский. Я 
покрутил отрицательно головой и тоже улыбнулся. Ощущение страха скоро прошло. Самолет 



снова пошел на высоту. Я глянул на высотомер - стрелка показывала 2000 метров. 
Леваневский снова сбавил обороты мотора и затем крикнул мне: 

- Ну, а теперь поштопорим! 

Я крепче сжал руками борта кабины. Самолет потихоньку начал поднимать нос. Свист ветра 
в расчалках утихал и потом совсем прекратился. МУ-1 еще мгновение "висел" в воздухе, а 
потом резко рванулся и свалился влево. Земля ушла сразу вправо вверх и пошла кружить. Я 
не чувствовал вращения самолета - кружилась сама земля, горизонт и пароходик на реке, 
который шлепал колесами на том же месте, то прячась, то выскакивая снова из-под крыла. 

Леваневский после пяти витков ставит ручку в нейтральное положение. Самолет по инерции 
делает еще полвитка, а потом плавно выходит из вращения на прямую. И снова самолет 
раскручивается, только теперь вправо... Вдруг после счета "пятнадцать" я слышу, как что-то 
щелкнуло, потом задребезжало, самолет вдруг задрожал и начал выходить из штопора. В 
зеркале вижу, что улыбка сбежала с лица Леваневского. Губы его плотно сжаты, и в голубых 
глазах застыла сосредоточенная серьезность. 

- Гробанемся! - вдруг кричит, не оборачиваясь. 

Я не понимаю, почему мы гробанемся, когда так хорошо, утро светлое, теплое и так легко 
дышится и самолет цел?! 

- Трос, трос! - кричит Леваневский. Теперь я вижу, что слева у капота мотора скрутился в 
комок растрепанный конец троса передних крестовых расчалок шасси самолета. Леваневский 
теперь не обращает на меня никакого внимания. Он выводит машину на прямую, потом 
мелкими разворотами доворачивает ее против ветра и, осторожно выдерживая над водой, 
сажает на реку. Дежурный катер идет полным ходом к самолету. Леваневский вылез из 
кабины и, стоя на поплавке, смотрит на бесформенный комок оборванного троса. 

- Винтом перерубило, - говорит он, - вот и оковка сорвана на винте. Да... дело могло бы 
кончиться плачевно, - добавляет Леваневский. 

Только сейчас я начинаю понимать, что могло случиться: от больших перегрузок при 
раскручивании самолета в штопоре сдвинулись с места тяжелые поплавковые шасси. Винт 
рубанул одной лопастью по тросу, перерубил его. Шасси еще резче и больше ушли в сторону. 

- Товарищ старший техник, - говорит он подъехавшему на моторной лодке стартеху,- 
разберитесь и доложите, почему слабы были тросы расчалок... 

Уже на берегу, на твердой земле, я понял, что запомню этот случай с тросом на всю жизнь. И 
красоту первого полета, и мастерство, смелость Леваневского, и свои переживания, и 
выдержку пилота, сумевшего предотвратить "гробовой случай" и мастерски посадить на воду 
аварийный самолет". 

После этого полета Анатолий Шабота бесповоротно решил стать авиатором. Но ему ближе 
были машины, моторы, и он перешел работать мотористом, потом стал авиамехаником. Часто 
приходил к Леваневскому, и вскоре они подружились. Когда Леваневского перевели из 
николаевской в полтавскую летную школу, туда же приехал и Шабота. Он готовил самолет 



Леваневского к трансполярному перелету в 1935 году и настолько овладел своей профессией, 
что впоследствии написал несколько пособий по техническому обслуживанию самолетов. 

А. М. Шабота вспоминает: 

"Леваневский становился счастливым человеком, когда удавалось вволю полетать. Он 
наслаждался полетом, в совершенстве владел техникой пилотирования и жил в небе особой 
жизнью..." 

А после посадки, поставив самолет на стоянку, они присаживались на берегу реки и мечтали 
о новых самолетах и дальних маршрутах. 

- Дело в том, - рассуждал Леваневский, - что у нашей страны протяженные морские границы, 
территория покрыта сетью рек и озер. Есть целые области, единственным средством связи с 
которыми могут служить только морские самолеты на поплавках и летающие лодки, которым 
не нужны аэродромы и посадочные площадки на грунте или бетоне. Для обеспечения работы 
морской авиации необходимо готовить гораздо больше летчиков. Подготовкой их и должны 
заниматься школы Осоавиахима. 

Леваневский слышал, что полярные летчики Б. Чухновский и М. Бабушкин несколько раз 
вылетали на помощь охотникам на морского зверя, находили лежбища тюленей и сообщали о 
них на зверобойные суда. Летая над Черным морем, особенно в ясную погоду, Леваневский 
иногда замечал косяки рыбы, стаи дельфинов. Он стал думать, как использовать авиацию в 
интересах рыбаков, стать их "глазами"... Когда А. М. Шабота приехал в Москву на курсы 
повышения квалификации, по просьбе Леваневского, он встретился с руководителями 
управления Главрыба и рассказал о предложениях своего командира. Ему ответили, что этот 
вопрос "интересен, но слишком нов и пока на него они ответить не могут". 

В начале января 1932 года Сигизмунд Александрович приехал в командировку в Москву. 
Стояли сильные морозы, и Леваневский замерзал. Он бегал в своей черной морской шинели 
и фуражке с крабом. Особенно доставалось ушам: приходилось поочередно оттирать их... 
Встретившись с полярными летчиками Б. Г. Чухновским и А. Д. Алексеевым, рассказал о 
своей мечте - летать на Крайнем Севере. Условились поддерживать связь, и Алексеев обещал 
сразу же сообщить Леваневскому, как только появится реальная возможность перехода в 
полярную авиацию. В управлении авиации Осоавиахима Сигизмунд надеялся получить для 
полтавской школы современный самолет К-5. Тогда обучение курсантов можно было вести в 
соответствии с требованиями дня. Новый самолет дал бы возможность совершенствовать 
летное мастерство, организовывать агитперелеты и привлекать в авиацию рабочую 
молодежь. Именно в те годы появилось понятие "аэроклуб". Аэроклубы стремительно 
возникали в крупных промышленных центрах и пригородах. Они обеспечили приток свежих 
сил в авиацию в 30-х годах. 

В осоавиахимовском комитете дела складывались неплохо: Леваневский оформил документы 
на получение нового самолета К-5. Весной 1932 года пилот появился в Харькове, чтобы 
освоить этот самолет и перегнать его в Полтаву. На заводе он познакомился с летчиком-
инженером (совсем редкое сочетание в те дни!) Алексеем Грацианским. Ученик слесаря на 
авиазаводе, затем студент Киевского политехнического института и активный член 



институтского планерного кружка, Алексей делал планеры и испытывал их в Крыму вместе с 
другим студентом - будущим конструктором космических систем Сергеем Королевым. 

После окончания института Грацианский участвовал в создании первых на Украине 
самолетов К-2, К-3, К-4 и К-5 конструкции К. Калинина. Как и большинство конструкторов, 
молодой инженер хотел сам испытывать новые конструкции в воздухе. Он окончил летную 
школу Осоавиахима, много летал и стал летчиком-испытателем. Но конструирования 
самолетов не бросил: в 1931 году А. Грацианский спроектировал учебно-спортивный 
самолет, который был построен и признан лучшим на республиканском конкурсе. На 
Всесоюзном конкурсе его самолет завоевал вторую премию. 

Грацианский ознакомил Леваневского с особенностями самолета. Они выполнили несколько 
совместных тренировочных полетов, и Сигизмунд полностью освоил новую машину. 
Летчики подружились и стали часто встречаться. Оказалось, что Алексея тоже тянет на 
Север, он тоже попал под влияние Б. Г. Чухновского! 

В 1932 году произошло небывалое событие: впервые в истории полярного мореплавания 
ледокольный пароход "Сибиряков" преодолел весь путь от Архангельска до Берингова 
пролива за одну навигацию. Раньше этот маршрут удавалось пройти только за две навигации 
(с вынужденной зимовкой на полпути). 

Арктическая морская трасса соединяла европейскую часть СССР с азиатской и связывала 
устья важнейших рек: Оби, Енисея, Колымы, Индигирки и других в единую транспортную 
систему, давала возможность вывозить лес и пушнину из огромных районов, удаленных от 
железных дорог и сухопутных трактов. Комбинированным путем море - река можно было 
доставить геологоразведывательное оборудование для подробного изучения и освоения 
природных богатств Крайнего Севера и Дальнего Востока, снабжать эти районы всем - 
вплоть до иголок и детских игрушек. 

Стало ясно, что освоением Крайнего Севера должна заниматься специальная организация. 
После успешного сквозного похода "Сибирякова" правительство постановило создать 
Главное управление Северного морского пути (Главсевморпуть), в котором появилось 
управление полярной авиации (УПА). 

Весной 1933 года в это управление "постучался" С. А. Леваневский. Его внимательно 
выслушали и для начала предложили перегнать из Севастополя летающую лодку "Дорнье-
Валь" в Хабаровск, оттуда перелететь на Чукотку и обслуживать ледовой разведкой морские 
транспортные суда на Северном морском пути. Предстоял сложный перелет через всю 
страну, и Сигизмунд Леваневский готов был "ринуться в бой". Но сначала необходимо было 
найти себе замену в авиашколе, хотя бы временно. Тогда он обратился за помощью к 
Грацианскому, и тот взвалил на свои плечи еще одну ношу - обязался заменить Леваневского. 

"Вспоминая минуты нашего с ним расставания, - писал Грацианский, - энергичное 
рукопожатие друга, счастливое выражение его лица, я нисколько не сомневался, что этот 
бравый парень прославится. Он был сдержан, несуетлив, но от каждого его взгляда, скупого 
жеста веяло силой, уверенностью в победе". 



Росли люди, появлялась новая техника, хотя спрос на самолеты в те годы намного превышал 
возможности авиационной промышленности. 

В годы первых пятилеток было построено несколько авиастроительных заводов и научно-
исследовательских институтов, открыты Московский, Казанский и Харьковский 
авиационные институты, начавшие подготовку высококвалифицированных инженеров 
различных специальностей. 

В 1932 году в Центральном аэрогидродинамическом институте (ЦАГИ) начал 
проектироваться и строиться самолет для побития рекорда на дальность полета - АНТ-25, 
который первоначально так и назывался - РД (рекорд дальности). Именно на этом 
отечественном самолете конструкции А. Н. Туполева чкаловский экипаж летом 1936 года 
первым преодолел без посадки Великий Северный воздушный путь, пройдя из Москвы вдоль 
северных границ на Дальний Восток. Теперь это современная грузо-пассажирская линия с 
конечной посадкой в Анадыре. 

Индустриализация нашей страны создала предпосылки для того, чтобы можно было 
развернуть в широких масштабах собственное самолетостроение. 

Как тракторостроители, провозгласившие лозунг "100000 тракторов - деревне", так и 
самолетостроители дерзко замахнулись на такое же небывалое количество - "100000 
самолетов - стране". 

Конечно, это была долгосрочная программа, но бурный рост отечественного 
самолетостроения показал, что стране были по силам такие гигантские масштабы 
свершений. 

Выступая 23 декабря 1933 года на торжественном заседании, посвященном пятнадцатилетию 
ЦАГИ, Г. К. Орджоникидзе так говорил о состоянии нашей авиапромышленности: 

"Несколько лет назад наша авиационная промышленность целиком зависела от заграничной 
техники. Мы не имели моторов и самолетов своей конструкции. Теперь дело в корне 
изменилось. Мы имеем первоклассные моторы и самолеты своей советской конструкции. Мы 
имеем мощную авиационную промышленность". 

У авиаторов популярным стал девиз: "Летать выше всех, дальше всех, быстрее всех". Дальше 
всех - всегда привлекало С. А. Леваневского. Из севастопольской школы улетели в Арктику 
инструкторы В. Молоков и Л. Бухгольц. 

Василий Молоков в это время вывозил изыскательскую геологическую экспедицию в район 
будущего Норильска, срочно доставлял инструменты в Игарку для лесозавода, обслуживал 
ледовой разведкой транспортные суда на участке Северного морского пути от Диксона до 
мыса Челюскин. 

Михаил Водопьянов после напряженной работы на Дальнем Востоке, связанной с открытием 
линии Хабаровск - Сахалин, был переведен в московский авиаотряд особого назначения: 
доставлял на своем самолете в любую погоду, часто ночью, матрицы газеты "Правда" в 
Ленинград или Харьков. Он работал на самолете Р-5 авиаконструктора Н. Поликарпова - 



одном из лучших самолетов тех лет. Именно на этой машине Водопьянов на следующий год 
полетит спасать челюскинцев. 

Иван Доронин, прошедший курс обучения у В. С. Молокова в Севастопольской школе 
морских летчиков, в 1933 году открывал новую линию Иркутск - Якутск - Бодайбо. Пилоту 
приходилось уточнять место расположения населенных пунктов, наносить на карту озера, 
притоки рек, долины, высоты Верхоянского хребта. Пилоты 30-х годов совершали посадки в 
таких местах, где до них "не ступала нога человека". Они учились летать так, как до них не 
летал никто. Их справедливо называли "стахановцами Арктики", на них равнялись. Так было 
везде: у шахтеров появился Никита Изотов, ежедневно перевыполнявший дневное задание в 
четыре-пять раз; нижегородский кузнец Александр Бусыгин, недавно овладевший грамотой, 
резко повысил производительность труда. И наконец, на всю страну прогремело имя 
человека, породившего новое движение в стране - стахановское: молодой забойщик донецкой 
шахты "Центральная-Ирмино" Алексей Стаханов дал 14 норм за смену. Такого еще не было. 

Тысячи передовиков добивались невиданного роста производительности труда и называли 
себя стахановцами. Это были поистине драгоценные ростки нового, коммунистического 
отношения к труду. Именно об этом писал В. И. Ленин: коммунизм начинается там, где 
проявляется забота рядовых рабочих о каждом пуде хлеба, угля, железа. 

Страна Советов добилась самого главного: воспитала новых людей - активных, глубоко 
постигающих свою профессию, сознательно двигающих общественный прогресс. 

К 1933 году СССР в основном закончил переход к всеобщему начальному четырехклассному 
образованию, а к 1934 году в городах в основном удалось ввести семилетнее обучение. Это 
произошло в результате осуществления системы мероприятий: школы ликбеза, 
производственные кружки и курсы. Жизнь требовала постоянного повышения 
образовательного уровня рабочих, колхозников и служащих. 

- Сколько человек у вас учится? - спросил итальянский профессор начальника одного из 
строительных участков Днепрогэса. 

- Десять тысяч человек. 

- А сколько же у вас всего рабочих? 

- Десять тысяч. 

- А кто же у вас тогда работает? 

- Те, кто учится. 

К концу 30-х годов понятие "ликбез" стало достоянием истории. Страна совершила 
революционный скачок, не имевший аналогов в истории человечества... 



Первый сверхдальний перелет
Леваневский немедленно приступил к формированию экипажа и подготовке самолета к 
сверхдальнему полету. Нужно было проложить маршрут по рекам и озерам с посадкой в тех 
точках, где можно заправиться горючим. Ресурс моторов в те годы составлял 100 часов, затем 
их нужно было заменять или отдавать в капитальный ремонт. Решили долететь до 
Хабаровска на старых, а там поставить новые моторы. Старым был и самолет. "Такое везение 
бывает раз в жизни, - думал о предстоящем перелете Леваневский, подъезжая к Севастополю. 
- Пролететь через всю страну, а оттуда - до Северного Ледовитого. Мечта становится явью!" 

Сохранился дневник второго механика экипажа Леваневского - Бориса Моторина: он вел 
записи об этом перелете. Его, студента МАИ, пригласили поработать один сезон (несколько 
месяцев), и он с радостью согласился. Присматриваясь к Леваневскому, однажды записал: 
"Будучи человеком, не лишенным честолюбия, он увлекся возможностью попробовать силы и 
добиться успеха в работе на Севере, используя свою репутацию хорошего летчика и 
командира, и таким образом оказался во главе нашей экспедиции... Когда Борис Крутский 
(первый механик. - Ю. С.) сообщил ему, что осмотр моторов может занять целый день, 
Леваневский сам вызвался нам помочь. Борис, обычно называвший летчиков "за глаза" 
белоручками, вначале отнесся к этому предложению скептически, но вскоре убедился, что 
командир разбирается в регулировке моторов не хуже, чем в пилотаже. Во всяком случае, 
после этого замечания о "белоручках" я от Бориса не слышал. Леваневский торопился: он не 
хотел нарушить срок нашего прибытия на Чукотку..." 

Леваневскому очень пригодился опыт работы с курсантами, когда приходилось мгновенно 
принимать решение в неожиданных ситуациях. Маршрут пролегал по рекам, но встречались 
участки гор и тайги, где невозможно сесть на этом самолете. В Восточной Сибири 
приводнялись в таких местах, где самолет видели впервые. 

Тогда на берегу собиралось все население деревни - от мала до велика. Наиболее смелые 
подплывали к самолету на долбленных из осин лодках-"душегубках". Обычно в первой лодке 
находились представитель сельсовета и почтенный старец, за ними тянулись остальные. 
Старец и представитель власти степенно здоровались с экипажем, расспрашивали о цели 
полета, скорости самолета и о том, не страшно ли летать. Мальчишки и девчонки с 
раскрытыми ртами глазели на самолет и летчиков, задавали самые неожиданные вопросы. 
Когда старейшины узнавали, что экипаж не прочь запастись свежим хлебом и рыбой, кто-
нибудь из подростков мчался на своей долбленке к берегу и вскоре привозил пару ковриг 
душистого свежеиспеченного хлеба и несколько малосольных рыбин. Когда самолет был 
готов к взлету, все любопытные уплывали на свой берег и занимали места поудобнее, чтобы 
увидеть взлет лодки. Толпа зрителей представляла живописное зрелище, особенно 
ребятишки в разноцветных колпаках и волосяных "масках" - от комаров. А древний старик 
обычно приговаривал под впечатлением увиденного: 

- Ну вот, теперь можно и помирать - ероплан видел! 

Однажды самолет приводнился на реке, где уже стояла другая летающая лодка. Образовался 
"целый" аэропорт. Несколько часов они простояли рядышком, на якорях. Любопытные 
приходили и приплывали со всех близлежащих деревень. Когда все вопросы были выяснены 



(вплоть до того, сколько получают летчики), один подросток сказал старцу, помогая ему 
спуститься в лодку: 

- Ну вот, теперь можешь и помирать - два ероплана видел!.. 

Для безопасного взлета необходима ровная водная поверхность протяженностью два 
километра. Таких идеальных условий на сибирских реках не было. Поэтому самолет 
пробегал несколько раз взад и вперед по реке, взрывая фонтаны воды и пытаясь взлететь. От 
этого шумного чудовища в разные стороны разлеталась и уплывала вся водоплавающая и 
летающая живность: в панике некоторые успевали взлететь, а не успевшие - ныряли в воду. 
На берегу все дружно махали, а лошади и коровы от страха разбегались. 

В полете часто встречались туманы и лесные пожары. Тогда командиру приходилось 
набирать высоту до 2-3 тысяч метров. А там их поджидал холод. Особенно трудно 
приходилось летчикам: ноги мерзнут и некогда, да и негде согреться. Когда холодно, весь 
мир кажется холодным: и солнце - холодный блестящий шар на горизонте, и стеклянно-
неподвижная река, и белые пятнышки озер. Когда удавалось спуститься ниже - весь мир 
теплел и оживал: качались вершины деревьев, струилась вода реки... 

Так дотянули до Амура. Позади был первый этап - пролетели более 10 тысяч километров. 

В Хабаровске поставили новые моторы и начали готовиться к перелету в Арктику. В самолет 
загрузили аварийный запас продовольствия, палатку, спальные мешки, надувную лодку, 
спасательные жилеты и другие предметы первой необходимости. Приготовления вызывали у 
Леваневского тревожное и радостное чувство. Сбывалась мечта о дальних перелетах. 
Впереди - Север. 

В Хабаровске в экипаже появился штурман-радист Виктор Левченко - ладный черноморский 
моряк крепкого сложения и веселого нрава. Он привез штурманское оборудование, 
обмундирование для экипажа, гитару и... бесчисленное количество украинских песен, 
которые он прекрасно исполнял под собственный аккомпанемент. 

Неожиданно экипажу передали правительственную телеграмму с новым заданием. Во время 
скоростного кругосветного перелета вокруг земного шара под Анадырем потерпел аварию 
американский летчик Джимми Маттерн. Его нужно было срочно разыскать и доставить в 
США... 

Еще на пути в Хабаровск, во время остановки под Свердловском, встречающие рассказали 
экипажу Леваневского, что здесь ждут американца, который стартовал с аэродрома Бенфильд 
(США), перелетел через Атлантику, Европу, далее его путь лежал через Москву, 

Свердловск (или Омск), Иркутск, Хабаровск, а оттуда через Чукотку и Берингово море - на 
Аляску, в город Ном. 

Маттерн хотел побить мировой рекорд скорости в кругосветном перелете, установленный 
другим американцем - В. Постом, и получить причитающийся за это приз - 50 тысяч 
долларов. В экипаже Леваневского шутили тогда, что часть пути у них совпадает и с 
попутчиком лететь веселее... Никто не предполагал, что придется встретиться с этим 
американцем. 



13 июня 1933 года Маттерн вылетел из Хабаровска в сторону Анадыря, максимально 
облегчил самолет, чтобы взять несколько лишних десятков литров горючего. Через 18 часов 
полета он обнаружил, что перестало поступать масло: замерзла масляная трубка. Километрах 
в восьмидесяти от села Анадырь на берегу реки Анадырь Маттерн приземлился, но неудачно 
- подломил шасси и помял крылья. К счастью, сам пилот отделался легким испугом. Он 
поставил на видном месте шалаш, взял из самолета неприкосновенный запас - несколько 
плиток шоколада - и стал ждать людей. На двенадцатые сутки его увидели чукчи и привезли 
в Анадырь. Оттуда Маттерн посылал бесчисленные телеграммы прямо в Ном. По просьбе 
госдепартамента США спасение его поручили советскому экипажу. В тот момент ближе всех 
к Анадырю оказался экипаж Леваневского. На его самолете не успели установить рацию, не 
наладили освещение - пришлось все отложить. 

В день отлета крутой берег Амура был заполнен провожающими. Перегруженная машина 
тяжело оторвалась от желтой, мутной реки. 

Командир успел бросить взгляд на нитку стальных путей, уходящих на запад - последнюю 
зримую связь с далекой Москвой, с родными. Вскоре началась низкая облачность, дождь. 
Штормы, туманы, снегопады преграждали путь. Впервые Леваневскому пришлось 
столкнуться с такими протяженными фронтами облачности, обойти которые было 
невозможно. Командир решил рискнуть и направил самолет в серую массу: сразу попали в 
мокрый снегопад. Снег забивал стекла очков - пришлось их снимать. Пошел резко вниз. От 
снегопада избавились, но внизу - туман. 

Экипаж решил лететь кратчайшим путем - над морем, на острова Спафарьева и Магадан. 
Таким образом можно было выиграть время, разведать новую трассу и опровергнуть слухи, 
распространяемые американскими газетами, якобы Маттерну умышленно предложили 
непроходимый маршрут. А японские газеты писали в те дни, что Маттерна... съели туземные 
племена. 

Самые большие трудности предстояло преодолеть штурману во время полета над бурным 
Охотским морем. Лететь без видимых ориентиров, только по приборам. Зато вместо 
кружного пути - прямая линия. Экипаж выбрал более рискованный вариант, но выигрыш во 
времени стоил риска. Штурман Левченко вывел самолет точно на выбранный ориентир и 
выполнил свою задачу на "отлично". Сойдя на берег, обычно не склонный к 
сентиментальности, Леваневский обнял его и расцеловал. С тех пор. они всегда летали 
вместе. 

В те дни "Известия" писали о перелете экипажа "СССР Н-8": "Перелет Леваневского из 
Хабаровска в Анадырь на помощь потерпевшему аварию американскому летчику Маттерну 
войдет в историю северной авиации как героический рейс, совершенный в небывало трудных 
условиях..." 

Все население Анадыря высыпало на берег. Самолет коснулся воды и аккуратно подрулил к 
берегу. 

- Вы командир советского самолета? - сразу же спросили Леваневского. - Американец как бы 
не помер. Он нашей пищи не ест, только шоколад. 



Сигизмунд Александрович увидел американца: тот сидел в стороне и приветливо махал 
рукой. 

У экипажа был аварийный паек. Леваневский вынул несколько плиток шоколада и вместе со 
штурманом пошел к Маттерну. Тот быстро поднялся им навстречу. Американский летчик был 
среднего роста, белокурый, похож на спортсмена, с мягкими приятными чертами лица, на 
вид лет тридцати. Бриджи, сапоги, замшевая курточка, небрежно повязанный белоснежный 
шелковый шарф придавали ему элегантность. Маттерн не казался усталым или подавленным. 
Видно, он уже оправился от пережитого потрясения. Пилоты приветливо пожали друг другу 
руки. Маттерн охотно забрал шоколад. Левченко знал немного английский и стал переводить. 
Американская деловитость в Маттерне проявилась немедленно: его интересовала 
возможность скорейшего вылета в Америку. Маттерн хотел закончить свой перелет на другом 
самолете, который, как он предполагал, должен ждать его в Номе. Поэтому просил советских 
летчиков доставить его туда как можно скорее, считая, что еще есть шанс выиграть приз. 
Ближайший его конкурент - американец Вилли Пост - только начинал свой перелет... Но где 
взять горючее? Чтобы долететь через Берингово море в Ном, нужно в Анадыре заправить 
баки полностью и взять горючее на обратный путь. Леваневский не хотел быть зависимым ни 
от кого. Единственная организация, которая имела горючее, - геологическая экспедиция 
Всесоюзного арктического института. На другом самолете - "Дорнье-Валь" через несколько 
дней экспедиция должна была под руководством известного геолога С. Обручева вылететь на 
аэрофотосъемки Чукотского округа. Эта экспедиция должна была составить подробную 
карту северо-востока страны, стереть "белые пятна", чтобы в ближайшем будущем 
развернуть наземные геологические изыскания. Необходимое количество горючего было 
получено у экспедиции в обмен на твердое обещание, что анадырские власти обеспечат 

доставку горючего геологам из баков разбитого американского самолета*. 

* (Чтобы представить героизм работы авиаторов и геологов на Крайнем Севере в те годы, 
приведу запись С. Обручева о состоянии самолета перед вылетом экспедиции: "...самолет 
валился все время на правое крыло - из-за асимметричности элеронов. Но это только звучит 
страшно, на самом деле пилоту придется все время лишь поворачивать штурвал немного 
влево. Гораздо серьезнее, что большая часть приборов, контролирующих работу машины, 
негодна: из 19 приборов, установленных в пилотской кабине, неправильно показывают или 
не работают вовсе 13, в том числе такие важные, как показатели числа оборотов, 
температуры масла и воды в моторах... Это значит, что мы будем летать так, как 
летали на заре авиации Блерио или Райт...") 

Маттерн взял в самолет Леваневского уцелевшее оборудование и этим еще больше 
перегрузил машину. Как назло, стоял полный штиль. Самолет не раз пытался оторваться от 
воды, но не мог. Пришлось оставить на берегу ящик консервов - неприкосновенный запас - и 
несколько канистр с бензином. После длинного разбега самолет наконец оторвался. Левченко 
дал курс на Ном. Разгрузка и взлет отняли много времени. Надвигалась темнота. Туман над 
океаном усугублял положение. По расчету, внизу должен быть остров Святого Лаврентия. 
Командир решил проверить правильность курса и начал снижаться. Сквозь разрывы тумана 
внизу промелькнула земля. Святой Лаврентий? Левченко уверенно кивнул. 



Леваневский искал выход. Вот-вот кончится светлое время, а лететь еще не меньше часа. 
Самолет выскочил к воде - внизу шторм. Левченко поднял руку с растопыренными пальцами 
- пять баллов. Но садиться надо... Все надели спасательные жилеты. Маттерн с сомнением 
качал головой, не веря в возможность благополучной посадки. Все, кроме пилотов, 
ухватились руками за подкосы шпангоутов. Несколько сильнейших ударов волн обрушились 
на кабину. В открытые горловины кабин хлынула вода. Больше всех досталось Виктору 
Левченко - штурманская кабина была в носовой части лодки и первой приняла удар. Он 
мгновенно промок с ног до головы, но до конца выполнял свой штурманский долг, 
всматриваясь вперед и стараясь увидеть опасные камни или мели. Самолет, тяжело 
переваливаясь на волнах, подрулил к берегу. Это была уже американская земля. Маттерн 
бросился на берег, поцеловал пригоршню гальки, восклицая: "Америка, Америка!" - и стал 
восторженно пожимать всем руки. 

Леваневский снял шлем и приглаживал мокрые волосы. Видно, ему эта посадка досталась 
нелегко... 

Развели костер, сели ужинать. Маттерн опять ничего не ест. Пришлось выдать ему снова 
пачку шоколада из НЗ. Разложили спальные мешки. Оказалось, одного мешка не хватает. 
Виктор Левченко великодушно уступил американцу свой, а сам свернулся калачиком возле 
костра. Ночь прошла спокойно. Утром подсчитали остатки горючего - хватит на 1 час 10 
минут лета. Левченко уточнил путь по карте: полетное время - 1 час 12 минут. Две минуты - 
около пяти километров. Риск большой, но другого выхода нет, надо лететь. 

За ночь шторм немного утих, но крупные волны накатывались на берег и доставали до 
машины. Погода могла испортиться окончательно. Леваневский написал записку о том, что 
самолет "СССР Н-8" сделал здесь посадку такого-то числа и вылетает в Ном. Записку сунул в 
бутылку и положил ее возле догоревшего костра. 

Командир не стал тратить горючее на набор высоты: машина шла бреющим полетом поверх 
тумана. Помогал попутный ветер. Виктору удалось связаться с Номом: там их ждали, не 
подозревая, в каком состоянии находится экипаж. 

Оставалось еще километров двадцать, но стрелки бензиномера неумолимо приближались к 
нулю. Старший бортмеханик Борис Крутский, склонный к юмору даже в критические 
минуты, достал паяльную лампу и трагикомическим жестом вылил в горловину бака 
содержимое - литра полтора бензина. Вскоре зачихал и остановился один из моторов, через 
несколько мгновений - другой. К счастью, туман рассеялся. Впереди виднелась земля. Ном! 
Дотянули... Самолет спланировал и приводнился в двухстах метрах от берега. Спустили 
клипер-бот. Первым на американскую землю выскочил Джимми Маттерн. Он снова бросился 
целовать ее. 

На набережной собралась большая толпа. Группа репортеров с фотоаппаратами и 
кинокамерами атаковала участников перелета. Эти съемки Левченко назвал "стихийными". А 
когда подъехали представители городских властей и друзья Маттерна, начались съемки 
"организованные". Больше всех суетился сам Маттерн: он поочередно обнимался с 
советскими летчиками, с представителями города, всем пожимал руки и лишь на мгновение 



опечалился, узнав, что его конкурент Вилли Пост уже пролетел над Номом, не сделав 
остановки. 

Толпа сопровождала летчиков вплоть до гостиницы. Усталые, в рабочих костюмах, они 
хотели поскорее отдохнуть, привести себя в порядок, так как вечером мэр города устраивал 
прием. 

У членов экипажа не было парадных костюмов, и все начали выводить бензином масляные 
пятна на кителях и брюках клеш, гладили их я проветривали. В это время принесли в номер 
Леваневского записку: "Граждане Советского Союза! Не забудьте перед вылетом побриться. 
Парикмахер Солоненко". Предложение было кстати. Отправились все. Парикмахер побрил 
гостей бесплатно, угостил сигаретами и был очень доволен, что впервые за последние 20 лет 
поговорил по-русски. Его интересовало, как живется в СССР. Спокойные, веселые летчики 
понравились парикмахеру. Он долго не хотел отпускать Левченко и Леваневского, которые 
рассказывали об Украине, и на прощание подарил им патефон с набором цыганских и 
джазовых пластинок. 

Бурную деятельность развил Маттерн. Он всячески подчеркивал свое дружеское отношение 
к русским летчикам, вручал сувениры. Жители городка, служащие гостиницы обращались к 
Леваневскому: "Не надо ли что-нибудь сделать для экипажа?" Командир любезно всех 
благодарил - экипаж ни в чем не нуждался. 

Прием начался с официальной церемонии - вручения членам советского экипажа памятных 
колец из самородного золота с эмблемой, надписью "Ном" и благодарственных писем. 
Взволнованную речь произнес Маттерн. Он сказал: 

"Русские проявили ко мне исключительное внимание, и я хотел бы поблагодарить экипаж 
советского самолета за огромную работу по перелету в Арктику и доставке меня в Ном. Во 
время полета они действовали с уверенностью и величайшим мужеством, несмотря на 
недостаток бензина и возможность вынужденной посадки в море. Все они - прекрасные 
советские граждане и настоящие пилоты..." 

Из Нью-Йорка на Аляску прилетел известный летчик Александер. Он должен был искать 
Маттерна. Американцы с уважением говорили об этом перелете, но, когда узнали, что 
советский экипаж прилетел с Черного моря через всю страну - через Сибирь, Чукотку - 
прямо в Ном, восхищению их не было предела. Оказывается, русские могут совершать такие 
грандиозные перелеты и при этом так скромно себя вести... 

На улице к Леваневскому подошел человек в рабочей одежде, протянул коробку спичек: 

- Я не могу, к сожалению, подарить вам ничего другого на память. Когда будете курить, 
вспомните и обо мне. 

- Зачем же откладывать! - Леваневский достал пачку папирос, угостил собеседника. Тот 
впервые видел папиросы и с удовольствием закурил, приговаривая: "Рашен сигарет!" 

На следующий день Леваневский сообщил, что экипаж должен вернуться домой. Синоптики 
предупредили, что вдоль побережья Аляски и на Чукотке плохая погода: облачность, туман. 



Но Сигизмунд Александрович принял решение лететь - в Чукотском море надо было 
проводить разведку для морских судов. 

Советских летчиков провожал весь Ном. У горожан в руках были калифорнийские апельсины 
и... искусственные цветы. В воздух поднялось несколько самолетов, в одном из них был Д. 
Маттерн. Он долго бок о бок летел с нашим самолетом, посылая воздушные поцелуи, и 
последним отошел в сторону. Вскоре "СССР Н-8" попал в такой густой туман, что не было 
видно концов крыльев. 

Леваневский корил себя за то, что принял неправильное решение, вылетев в такую погоду, но 
возвращаться неудобно, а лететь дальше слишком рискованно. И он решает спуститься вниз и 
поискать озерко или речушку, чтобы сесть и переждать непогоду. Сквозь разрывы тумана 
внизу мелькнуло озеро. Командир мгновенно повернул туда и сел. Посадка оказалась 
неудачной: самолет наскочил на мель. Напрасно Леваневский пытался на полном газу 
сорваться - самолет застрял прочно. Туман рассеялся через сутки, и летчики увидели 
маленькое озерко, стиснутое скалистыми берегами с трех сторон. Оно оказалось мелким, и 
только в одном месте было углубление, оставшееся, очевидно, после работы драги. Эта 
канава давала единственный шанс вырваться из каменной ловушки. Леваневский приказал 
полностью разгрузить самолет. После этого удалось сползти в канаву. Оставалось ждать 
сильного встречного ветра. Самолет стал заметно оседать в воду - в днище обнаружилась 
пробоина. Леваневский и Левченко заделали ее своими спасательными жилетами. 

Крутский и Левченко отправились на охоту в вскоре принесли небольшого оленя. 
Леваневский подстрелил несколько уток. Экипаж повеселел. Виктор включил радио, 
прислушался и вскоре сообщил, что Ном переговаривается с Уэленом по поводу их 
исчезновения и американцы собираются их искать. Действительно, два или три раза летчики 
слышали гул пролетавших самолетов, но туман мешал обнаружить их. 

Время от времени заводили патефон, и тундра оглашалась цыганскими напевами и 
стремительными ритмами. Иногда брал гитару никогда не унывающий Виктор Левченко и 
пел флотские песни, он знал их великое множество - со времен службы штурманом на 
Черноморском флоте: 

 Их было три, 
 Один, второй и третий, 
 И шли они в кильватер без огней, 
 И выл у них в снастях разгульный ветер, 
 А ночь была из всех ночей темней...

Вскоре доели остатки оленя и уток: мясо их отдавало горьким вкусом морской воды. 

Последние дни над лагуной висела неподвижная туманная мгла, стоял штиль. Самолет мог 
взлететь только при сильном встречном ветре. А когда он задует, встречный? Ветер пришел 
внезапно. На рассвете всех разбудил командир. Полотнища палатки хлопали, как паруса. 
Леваневский стоял на берегу, кутаясь в кожанку. Начинало штормить. Быстро собрали 
палатку, нехитрые пожитки и пошли к морю. Весь груз тащили на себе, чтобы максимально 
облегчить самолет. Леваневский взял на борт одного Крутского, буквально вырвал самолет из 
лагуны, едва не задев днищем лодки противоположный берег. Он сделал круг и сел в 
открытом море, в полукилометре от берега. Оставшиеся члены экипажа отчаянно гребли на 



надувной лодке, устремившись к самолету. Шторм усиливался, появились волны, и Крутский 
в проеме люка жестикулировал, надеясь, что товарищи увеличат скорость лодки. Наконец 
лодка подошла, все, насквозь мокрые, перебрались внутрь. Самолет с трудом поднялся. За 
ним долго тянулся шлейф воды, вытекавшей из худых отсеков. 

Но моторы гудели ровно, видимость была удовлетворительная, и через часа два жители 
Уэлена высыпали из яранг, услышав гул самолета. Сели удачно. Летчиков на руках вынесли 
из самолета. Принимали, как родных, хотя встречающие видели их впервые. 

Наконец дома! Леваневский отправил в Главсевморпуть радиограмму о выполнении задания. 
Бортмеханики стали заделывать пробоины в днище. Ведь предстояло лететь над Чукотским 
морем и садиться в бухтах вдоль побережья океана. 

Короткая навигация близилась к завершению. Морские суда, разгрузившись в восточной 
части арктического побережья, с большим трудом находили обратный путь в тяжелых льдах. 
Экипаж самолета "СССР Н-8" активно начал ледовые разведки. Нужно было помочь 
пароходам "Сучан" и "Красный партизан". Облетанный участок штурман зарисовывал на 
карте, писал рекомендации и пенал с картой сбрасывал на судно. На "Сучан" "подарок с 
неба" упал прямо на капитанский мостик. Капитан развернул карту, воспользовался советами 
и вывел оба судна из льдов. 

Залетел "СССР Н-8" к зимовщикам острова Врангеля, которые уже четыре года проработали 
на полярной станции и ждали замену, которую должен был доставить пароход "Челюскин". 
Леваневский предложил начальнику полярной станции Минееву вывезти несколько человек 
на материк, но полярники решили дождаться судна, а самолет загрузили почтой и мехами. 

Леваневский не переставал удивляться возможности таких быстрых перелетов в ранее 
недоступные пункты: сегодня - остров Врангеля, завтра - мыс Северный (в 1934 году его 
переименовали в мыс Шмидта), послезавтра - безымянная бухта на побережье Чукотки. 

Особенное удовольствие он испытывал от встреч с людьми. Для них прилет самолета был 
праздником. Радуясь вместе с ними во время короткой остановки возле фактории, избушки 
охотника или около чукотских яранг, Леваневский понимал, что теперь его жизнь накрепко 
связана с Севером... 

Часто погода вносила свои коррективы в маршруты, и приходилось пережидать внезапно 
начавшуюся пургу в самолете или в палатке. Ночью бывали заморозки, выпадал снег. Никто 
не хотел первым вылезать из спального мешка. Тогда командир решительно поднимался, за 
ним с шутками вскакивал Виктор Левченко, тормошил всех остальных. Быстро разжигали 
костер, готовили чай, подогревали консервы, иногда удавалось подстрелить пару уток или 
наловить рыбы. 

Завтракали всегда плотно: неизвестно, когда и где придется обедать. Первыми от костра 
уходили механики - заводить моторы своей Даши - так в шутку называли "Дорнье". 
Остальные быстро собирали палатку и имущество. Иногда оставляли записку о своем 
пребывании, и экипаж улетал на запад. 



Ежедневный риск не пугал Сигизмунда Александровича. Он убедился, что Север требует 
глубокого знания своей профессии. Леваневский был требователен к себе и к другим, 
производил впечатление жесткого, волевого и знающего командира... 

Ресурс моторов самолета был выработан, его следовало перегнать в Иркутск на ремонт. Во 
время перелета по маршруту мыс Шмидта - бухта Биллингса - бухта Тикси неожиданно 
потекла масляная магистраль. Борис Крутский держал обеими руками в ветоши маслопровод, 
а горячее масло стекало по рукам. Нужно было срочно наложить заплату на поврежденное 
соединение. Давление масла падало с каждой секундой. Борис Моторин бросился на помощь. 
Быстрые действия обоих механиков предотвратили катастрофу. Летчики и не узнали бы о 
происшествии, если бы не забинтованные руки Бориса Крутского. Ожоги еще долго не 
давали ему покоя... 

В Тикси завершалась навигация: срочно заканчивали разгрузку последних судов. Капитаны 
торопились выйти из этого района - того и гляди, грянут морозы и придется зимовать. А с 
запада упорно пробивался на восток транспортный пароход "Челюскин". 

Экипаж "СССР Н-8" из Тикси связался с "Челюскиным" по радио. О. Ю. Шмидт сообщил, 
что из-за неблагоприятной ледовой обстановки и наступления холодов считает зимовку 
"Челюскина" неизбежной, а экипажу гидросамолета рекомендует торопиться на юг до начала 
ледостава на Лене. Однако Леваневский решил напоследок поискать путь для "Челюскина", и 
самолет вылетел на ледовую разведку. Лететь пришлось довольно далеко на северо-запад, 
пока увидели черную точку. Тяжелые льды простирались на много километров вокруг 
ледокола. Летчики ничем не могли помочь экспедиции, она действительно была обречена на 

зимовку...* 

* (На этом участке пути "Челюскину" должен был помогать ледокол "Красин", но он в это 
время проводил суда в проливе Вилькицкого. В борьбе со льдами "Красин" сломал вал одной из  
трех машин и потерял маневренность. Руководители похода "Челюскина" решили 
самостоятельно пройти к Берингову проливу более высокими полярными широтами, без 
захода в бухту Тикси. Этот дерзкий план почти удалось осуществить.) 

Экипажу "СССР Н-8" тоже грозила зимовка в Тикси. С запада не могли пробиться пароходы с 
грузами для полярников, в том числе и бензином для самолетов. Каждый день летчики 
наведывались на радиостанцию за новостями. Радист шутил: будем зимовать вместе!.. 

Год назад на берегу бухты располагалось стойбище якутов-оленеводов. Летом 1932 года 
ледокольный пароход "Сибиряков", впервые совершая сквозной поход от Мурманска до 
Берингова пролива, сделал короткую остановку в бухте Тикси. Участники научной 
экспедиции, плотники и моряки во главе с профессором О. Ю. Шмидтом за несколько суток 
выгрузили строительные материалы и помогли будущим зимовщикам построить дома для 
полярной станции. С них и начался поселок Тикси - нынешние морские ворота Якутии... 

Вскоре с радиостанции позвонили и сообщили радостную весть: судно с горючим пробилось. 
Угроза вынужденной зимовки отодвинулась. 

Перед отлетом Сигизмунд Леваневский встретился с однокашником по севастопольской 
летной школе Мауно Линделем - известным полярным летчиком. 



- Я вас провожу, - предложил Линдель. - Покажу вход в Лену... А то вмажете в Столб. Он 
стоит, как часовой. Высоченная скала, в тумане ее не увидишь! 

- Спасибо, Мауно. Если будет туман, то второй самолет не разглядишь. Подлетим к Столбу 
поближе и посмотрим, - Леваневский ловко обернул ногу портянкой, натянул сапог, надел 
шлем и кожаный реглан, крепко пожал руку Линделю и пошел к самолету. 

Видимость ухудшалась на глазах. Начался снегопад. Едва оторвав самолет от воды, 
Леваневский не стал делать прощального круга над Тикси, а повернул к устью Лены. Сквозь 
пургу виднелись мутные очертания берегов. Все настороженно всматривались вперед, чтобы 
не пропустить появления Столба. Он возник из пурги незаметно, быстро разрастаясь, и 
достиг внушительных размеров. Удивительное творение природы! Командир повернул вдоль 
русла Лены. Сразу пурга убавилась, словно Столб не отпускал ее от себя. 

Самолет снизился и тут же попал в воздушное течение. Машину прижимало к высокому 
каменистому берегу. Леваневский изо всех сил пытался вырвать ее из потока. Несколько 
секунд длилось единоборство. Но вот самолет стал медленно отходить от каменной стены. 
Левченко сидел рядом и только взглядом пытался как-то поддержать командира. Угрюмые 
безжизненные места... 

Наконец впереди показался длинный шлейф дыма. Леваневский словно обрадовался живому 
и стал спускаться. Пароход тянул баржу. На палубу высыпали речники и начали 
подбрасывать вверх шапки. Самолет промчался низко-низко, едва не задевая палубные 
надстройки, взмыл вверх. Все радовались: удалось убежать от наступающей зимы. 

Впереди виднелся большой населенный пункт. 

- Это Якутск, - прокричал Левченко. 

На берегу их ждала легковая машина. Начальник аэропорта сердечно поздоровался со всеми 
и торжественно поздравил Леваневского с высокой наградой. 

- О какой награде вы говорите? - удивился пилот. 

- В газете написано, что летчик Леваневский награжден орденом Красной Звезды, - 
смущенно проговорил начальник аэропорта. 

- А за что? 

- Написано: за участие в спасении американского летчика Маттерна... 

Последний участок - от Якутска до Иркутска - удалось пролететь довольно быстро. Более 35 
тысяч километров налетала за сезон лодка "Дорнье-Валь". В Иркутске ее поставили на 
капитальный ремонт. Перед отъездом весь экипаж собрался вместе. Отменили все 
ограничения и запреты. За столом не было недостатка ни в сибирских пельменях, ни в 
нежнейших омулях и хариусах, ни в напитках. Смягчился обычно жесткий и требовательный 
Леваневский. За столом сидели товарищи, успешно завершившие трудную работу. Наполнив 
бокал вином, командир встал и произнес тост за здоровье всех членов экипажа. Было много 
разных тостов и пожеланий. 



Левченко достал гитару и запел: "Взял бы я бандуру..." Все подхватили, и поплыла протяжная 
мелодия, вызывая в душе грусть близкой разлуки. 

Зимой здесь не летали: еще не было соответствующей техники и оборудования на 
аэродромах. Снова летать можно только будущим летом. 

Моторин вернулся в МАИ. Через несколько лет защитил дипломный проект дальнего 
арктического самолета - ледового разведчика, позже стал крупным инженером в 
авиапромышленности. 

Крутского выдвинули на руководящую работу: он вскоре возглавил авиаремонтный завод. 

Леваневский вслух мечтал: 

- На будущий год пойду опять на Север. Подучу Левченко пилотированию, он будет мне 
помогать вести самолет. И пойдем мы с ним разыскивать Землю Санникова или Землю 
Андреева... 

Экипаж Леваневского был последним, видевшим "Челюскина" сверху. 

Сигизмунд Александрович и не предполагал, что через полгода он вернется сюда и будет 
участвовать в величайшей арктической эпопее, которая станет гимном человеческому духу и 
продемонстрирует всему миру, на что способны советские люди... 

Челюскинская эпопея
Леваневский вернулся к семье, в Полтаву. 

Украинский Осоавиахим предложил ему совершить агитперелет по республике. На 
маленьком У-2 он летал по городам и селам. 

Краматорск - выступление на конференции женщин-ударниц об ударниках советской 
Арктики. На следующий день Константинова - встреча в аэроклубе и выступление на 
митинге. Так каждый день. Это было в канун 16-й годовщины Октября. И сам пилот - в 
красивой форме морского летчика и с орденом Красной Звезды на груди, с металлическими 
пуговицами и вышитым на рукаве пропеллером - вносил праздничность. 

Встречи заканчивались воздушной экскурсией для передовиков труда: каждый мог взглянуть 
на свой обновленный завод, колхоз, даже на свой дом сверху и порадоваться тем переменам, 
которые произошли за последние годы. 

Агитперелеты были важной пропагандистской кампанией: они привлекали молодежь в 
аэроклубы. Для многих молодых людей профессия летчика стала делом их жизни. 

В полярной авиации Леваневский получил отпуск до весны. В Полтаве он много читал, 
слушал записи симфонической музыки. 

Вечером 13 февраля 1934 года по радио передали, что "Челюскин" раздавлен льдами. Тут же 
побежал на почту и телеграфировал в Главсевморпуть, что готов лететь на помощь. Наталья 



Александровна расплакалась, дети - Нора и Владик - тоже подняли рев. Отец всех успокоил: 
подождем до утра. На следующий день принесли телеграмму-молнию, а через два часа 
вторую с таким же текстом: "Немедленно выезжайте в Москву". Обе телеграммы были из 
Главного управления Северного морского пути. Леваневский выехал ближайшим поездом, 
обдумывая по пути, какой маршрут и какой самолет использовать, чтобы лететь сразу на 
Север. Но ему сообщили решение правительства: уполномоченный правительственной 
комиссии Г. А. Ушаков, пилоты М. Т. Слепнев и С. А. Леваневский должны отправиться 
через Европу в Америку, чтобы со стороны Аляски на американских самолетах перелететь 
Чукотку. Такой путь к челюскинцам предложил Слепнев в своей телеграмме на имя 
председателя Правительственной комиссии по спасению челюскинцев В. В. Куйбышева: 

"Прошу приказания вылететь Фэрбенкс Аляске, Ном - место аварии - автожире или самолете. 
Обстоятельно знаю район. Начальник-пилот трех полярных экспедиций ГУ ГВФ летчик 
Слепнев". 

Эта телеграмма и послужила толчком к аляскинскому варианту... 

Документы на выезд за границу были приготовлены в тот же день. Портные из ателье мод 
центрального универсального магазина Мосторга за 24 часа сшили костюмы пилотам 
Слепневу, Леваневскому и уполномоченному правительственной комиссии Ушакову. Когда 
они облачились в новенькие костюмы, надели широкополые шляпы и лайковые перчатки, то 
стали похожи на дипломатов. Наиболее элегантно выглядел Леваневский... 

В конце 1933 года были установлены дипломатические отношения между СССР и США на 
уровне посольств, приступили к работе в Москве посол У. Буллит и полпред А. Трояновский 
в Вашингтоне. 

Слепнева хорошо знали в Советском Союзе и США: в 1930 году он разыскал и перевез с 
Чукотки на Аляску тела погибших американских летчиков Эйельсона и Борланда (на Чукотке 

сейчас есть "коса двух пилотов", названная в честь этих американцев)*. 

* (Эйельсон и Борланд вылетели на Чукотку по просьбе промышленника Свенсона. Его шхуна  
"Нанук" с пушниной вмерзла в лед и осталась на зимовку. Пилоты должны были вывезти 
пушнину в США, но самолет разбился при посадке, зацепившись крылом за высокий берег 
реки Амгуэмы.) 

Леваневский тоже был известен успешной доставкой Джимми Маттерна в Ном. А полярного 
исследователя Ушакова знали как организатора зимовок на острове Врангеля и на архипелаге 
Северная Земля... 

Уже через двое суток советская делегация перелетела в Берлин, воспользовавшись 
совместной советско-германской воздушной линией "Дерулюфт", оттуда - в Лондон и далее 
пароходом-экспрессом через Атлантический океан в Нью-Йорк - за пять суток. 

После недолгой остановки они продолжили путь до Фэрбенкса на Аляске, где пилотов ждали 

два девятиместных самолета типа "Консолидейтед Флейстер"*. Для различия на крыльях 
самолетов написали инициалы пилотов. 

* (В обиходе советских полярных летчиков больше закрепилось название "Флистер".) 



По всему пути их встречали корреспонденты газет и радио. В архиве семьи Леваневских 
сохранилось письмо, отправленное жене из США Сигизмундом Александровичем: 

"Дорогая Наташенька! 

Сегодня утром приехал в Сиатль. Проснулся утром в поезде и выглянул в окно: поразила 
резкая перемена ландшафта. Вчера горы, покрытые снегом, а сегодня утром - солнце, масса 
зелени и все деревья в цвету. В общем, весна в полном разгаре, но как-то не приглядывается 
эта весна: все мысли с челюскинцами. Вчера исполнился ровно месяц с того момента, как 
они потерпели аварию и сидят на льду. Скорей бы добраться до Аляски и до них, вырвать из 
угрожающей опасности. Плохо то, что очень малую имеешь информацию о них, причем 
запоздалую. Предполагаю добраться до них в последних числах марта или в начале апреля..." 

Американские корреспонденты открывали для читателей Советский Союз: пилоты 
рассказывали о советской авиации, а Ушаков - об исследованиях в Арктике, об освоении 
Северного морского пути. 

Всех интересовало, как будут спасать челюскинцев. Ведь в лагере Шмидта 104 человека, 
среди них двое детей. Что предпринимается в СССР и почему советские летчики избрали 
такой кружной путь на Чукотку - через Аляску? 

Летчики терпеливо объясняли, что приняты все меры. Из Москвы и Хабаровска лучшие 
летчики уже пробиваются на Север, в местечко Ванкарем, находящееся ближе всего к лагерю 
Шмидта. В Ленинграде спешно заканчивается ремонт ледокола "Красин" для похода на 
помощь челюскинцам. Вариант перелета с Аляски - не основной, скорее, резервный. Но 
вполне может так получиться, что, преодолевая гигантские необжитые пространства северо-
востока нашей страны, советские летчики могут где-нибудь остановиться, пережидая пургу. 
Ожидание может растянуться на несколько дней. А с Аляски до Ванкарема - один перелет. 

В США они узнали о смелом полете Ляпидевского из Уэлена в ледовый лагерь. Пилот вывез 
всех десятерых женщин и двоих детей. Но на следующий день в результате подвижки льдов 
поломало челюскинский барак, и жилищные условия значительно ухудшились. Самолет 
Ляпидевского в очередном полете обледенел, и ему пришлось совершить вынужденную 
посадку. Образовался второй лагерь на дрейфующем льду, который называли лагерем 
Ляпидевского. Он просуществовал довольно долго, пока В. С. Молоков не привез 
необходимые запасные части. При этом он сам рисковал, так как подмоторную раму 
пришлось привязывать к его самолету снизу, под колеса. Всех занимал вопрос: как же он 
будет взлетать? Молоков вложил все свое мастерство в этот полет и доставил необходимое 
Ляпидевскому. 

Группы Каманина и Молокова, Доронина и Водопьянова были на подступах к Ванкарему. Но 
их удерживала непогода. Аляскинской группе представилась реальная возможность первой 
оказаться в лагере Шмидта. Леваневский и Слепнев перелетели из Фэрбенкса в Ном, удивив 
даже американцев искусством самолетовождения в непогоду. Погода нелетная. Снежная 
пурга резко уменьшила видимость, и пришлось лететь бреющим полетом, ориентируясь по 
верхушкам телеграфных столбов. Население Нома с восхищением встретило наших 
полярных летчиков. 



29 марта экипаж Леваневского вылетел из Нома в Ванкарем с Георгием Ушаковым и 
американским механиком Клайдом Армистедом на борту. А Маврикий Слепнев с 
американским механиком Биллом Лавери должен был стартовать после посадки 
Леваневского. 

Самолет Леваневского прошел над островами Диомида, над Уэленом и направился к 
Ванкарему. По курсу появились облака. Вскоре они образовали сплошную клубящуюся 
массу. Снег шел вперемежку с дождем. Пилоту удалось подняться над облачностью. Когда, 
по расчетам, внизу должен был показаться мыс Онман, начали опускаться вниз, чтобы 
проверить правильность курса. Пришлось спуститься к самому льду. Неожиданно впереди 
выросла скала. В одно мгновение Леваневский направил машину вверх и пронесся над 
скалой, едва не коснувшись лыжами каменных зубцов. 

Через несколько минут ситуация повторилась. Надо уходить из опасной зоны. Самолет попал 
в полосу густого тумана. Командир попытался набрать высоту. Но чем выше, тем холоднее. 
На 2000-метровой высоте началось обледенение. Самолет начал терять высоту и скорость. 
Нарушился нормальный ритм работы мотора. Машина начала проваливаться вниз. 
Американский механик Армистед решил привязать себя ремнями, но, увидев спокойные 
глаза Леваневского и Ушакова, махнул рукой и, отбросив ремни, пробормотал: "О'кэй". 

Самолет тем временем почти потерял управляемость. Выйдя из опасного района, стал 
спускаться на прибрежный лед. После первого удара об лед снесло правую лыжу. Машина от 
толчка подпрыгнула вверх. Пилот выбил кулаком обледеневшее стекло, развернул самолет, 
выключил мотор, чтобы не вспыхнул пожар, снес вторую лыжу и стал садиться на "брюхо". 
Машина скользнула по небольшому ледяному полю и остановилась около гряды торосов Г. 
А. Ушаков так описывает этот момент: "Механик и я были невредимы. Обернувшись к 
пилоту, мы увидели его наклоненным над штурвалом в мертвой, неподвижной позе. На мои 
первые окрики пилот не отозвался. Только когда я его встряхнул, он вздрогнул и медленно 
повернулся к нам лицом. По правой щеке от глаза у него текла густая струйка крови, убегая 
за воротник кожаной куртки. Вдвоем мы помогли выйти Леваневскому из кабины. Он 
пошатывался и еле держался на ногах. Сознание, потерянное в момент последнего удара, 
возвращалось к нему медленно. Механик ходил вокруг машины и каждый раз, поравнявшись 
с Леваневским, хлопал его по плечу и произносил только одну фразу: "Вери, вери гуд 
пайлот!" ("Очень, очень хороший пилот!") 

Я залил йодом рану Леваневского и забинтовал кусками белья. На берегу, недалеко от 

самолета, стояла одинокая чукотская яранга... Объяснившись с мальчиком-чукчей* 
рисунками, я узнал, что недалеко расположено чукотское селение. Оставив Леваневского и 
Армистеда у самолета, я пошел на поиски этого селения. Через два часа я уже имел две 
упряжки собак, на которых скоро вернулся к самолету и перевез в селение Леваневского. У 
него быстро поднималась температура. Идти ночью на собаках в Ванкарем, до которого 
оставалось около 30 миль, с раненым товарищем я не решился и только на следующий день, 
когда Леваневский почувствовал себя лучше, утром мы направились в Ванкарем на собаках". 



* (Чукотского мальчика, который объяснил, как найти дорогу в селение, звали Михаил 
Илынинтын. Сейчас он живет в Ванкареме. Всю жизнь был охотником, теперь на пенсии, 
но охоту не бросает.) 

На следующий день после ночевки в Ванкареме Леваневский поехал к месту аварии. Самолет 
вытащили на берег. Он осмотрел повреждения. Картина невеселая. 

Позже он писал: "Удар вообще был удачным. Если бы я не успел дернуть самолет в 
последнюю минуту, то он ударился бы гораздо сильнее - от нас осталась бы каша". 

О дальнейшей судьбе остатков самолета рассказал доктор географических наук А. А. 
Трушковский. Участвуя в исследованиях Чукотки, он с 1937 по 1940 год дважды оказывался 
на месте вынужденной посадки Леваневского. Там на берегу стояла одинокая яранга чукчи-
охотника. В ней находились баки с самолета, используемые для хранения нерпичьего жира. 
Часть крыла пошла на настил на кольях (оргутарон) для хранения байдар и саней от собак. 
От самолета уже почти ничего не осталось. Именно работникам полярной станции Ванкарем 
было поручено сохранить мотор, оборудование и приборы на складе. Но случилось 
непредвиденное: механик нового состава станции Ванкарем случайно зажег осветительную 
ракету с самолета Леваневского, сжег дом, станцию и сгорел сам летом 1939 года. Вот такие 

драматические подробности стали известны благодаря письму А. А. Трушковского*. 

* (Летом 1983 года группа энтузиастов - работников аэропорта Залив Креста совершила 
поход к северному побережью Чукотки и нашла остатки самолета Леваневского, на 
котором экипаж летел на помощь челюскинцам. Участники похода зафиксировали все 
увиденное на фотокинопленку, а шасси самолета доставили в свой город Эгвекинот.) 

Но первый самолет, приземлившийся в Ванкареме, прилетел не с юга, не с востока, а с 
севера. Это был маленький двухместный самолет "ША-2" Михаила Бабушкина - 
экспедиционная машина с "Челюскина". Во время плавания он использовался для ледовых 
разведок. В день катастрофы его успели столкнуть с палубы. 2 апреля самолет вылетел из 
лагеря Шмидта, и, когда приблизился к Ванкарему, встречающие увидели, что одна лыжа 
висит. Все замерли: катастрофа неминуема, лыжа воткнется, и самолет скапотирует. Он уже 
заходил на посадку, гася скорость, и вдруг лыжа приняла горизонтальное положение. 
Спокойно приземлился. Все бросились к нему и остановились, пораженные необычным 
виДом: нос разбит, дыры заклеены кусками фанеры и пластырем с помощью клея и булавок. 
Переломанные стойки, поддерживающие плоскости самолета, были связаны тонкой 
бечевкой, шасси перевязано шпагатом потолще. Общий вид его был таким легкомысленным, 
что никто не верил в только что происшедшее на глазах чудо полета. Все были восхищены 
отвагой экипажа. С невозмутимым видом пилот Бабушкин и механик Валавин поздоровались 
и первым делом спросили Ушакова, как он намерен использовать самолет. Ушаков тут же 
назначил Бабушкина руководителем ванкаремского "аэродрома", а машину оставили для 
крайних нужд: когда потребуется лететь на небольшие расстояния над материком. 

В Уэлене благополучно приземлился Слепнев на другом американском самолете. 

А что же Леваневский? Через два дня после аварии он послал телеграмму в Москву: 

"Побежденным себя не считаю, готов снова к работе". 



Но лететь было не на чем. Наконец 7 апреля утром из Уэлена в Ванкарем перелетели пилоты 
Молоков, Каманин и Слепнев. С этого дня начала действовать авиалиния лагерь Шмидта - 
Ванкарем. 12 апреля к ним присоединились Водопьянов и Доронин. 

Больше всех вывезли Молоков - 39 человек и Каманин - 34. В двухместные кабины они 
сажали сначала по три человека, а потом приспособили под перевозку людей парашютные 
ящики - сигарообразные, из фанеры. Вначале челюскинцы побаивались лететь в таких 
рискованных условиях, но Молоков и Каманин так бережно доставляли пассажиров на 
материк, что на дополнительные места появлялись желающие. Отбирали только самых 
худых, чтобы легче вытаскивать из парашютного ящика. 12 апреля на льдине остались на 
ночь шесть человек: радисты Кренкель и Иванов, капитан Воронин, боцман Загорский, 
Бобров - заместитель Шмидта, комендант "аэродрома" Погосов - и восемь ездовых собак, 
которых привез Ушаков первым рейсом со Слепневым, чтобы подвозить к самолетам из 
лагеря (примерно 4 километра) больных и грузы. Самого Шмидта, несмотря на его протесты, 
вывезли со льдины 11 апреля. Он сильно простудился и тяжело заболел, но отказывался 
улетать, пока не вывезены все люди. Ушакову пришлось заручиться телеграммой Куйбышева, 
категорически предписывающей Шмидту сдать дела своему заместителю Боброву и лететь 
на Аляску - в ближайший от Ванкарема госпиталь. 

Этот обратный межконтинентальный перелет успешно выполнил 12 апреля Слепнев. Вместе 
со Шмидтом и Ушаковым он доставил обратно в Ном обоих американских авиамехаников. 

Ночью 13 апреля на льдине и в Ванкареме почти не спали. Начала портиться погода. Все 
боялись, что произойдет подвижка льда и разрушится аэродром. Что могли бы сделать с 
разбушевавшейся стихией шесть человек? 

Еще в сумерки Молоков, Каманин и Водопьянов начали готовить самолеты. Первым вылетел 
Водопьянов, но, не найдя лагеря, вернулся. На весь отряд был тогда единственный штурман - 

М. П. Шелыганов*. 

* (Во время Великой Отечественной войны - генерал-майор авиации.) 

Он и повел все три машины. Ровно через 55 минут показался лагерь. Сели. Молоков взял к 
себе капитана Воронина и Погосова. Каманин забрал боцмана Загорского и всех собак. 
Водопьянов пригласил радистов и Боброва. Перед этим Кренкель отстучал на материк 
последнюю радиограмму по международному коду: "Всем, всем. К передаче ничего не имею. 
Прекращаю действие радиостанции". Затем медленно дал три раза позывной сигнал 
"Челюскина" (он же служил позывным сигналом лагеря Шмидта) и сделал последнюю 
запись в радиожурнале: 

"Снят передатчик в 02.08 московского 13 апреля 1934 года". 

Кренкель перерезал ножом провода радиостанции, которая ровно два месяца связывала 
лагерь с внешним миром, бережно завернул аппаратуру в одеяло и положил в сани. Капитан 
Воронин заколотил свою палатку досками и вырезал на память кусок из спасательного круга 
"Челюскина". Вскоре все были на "аэродроме". Погосов отправил каманинскую машину, 
помог сдвинуться с места Водопьянову и на ходу впрыгнул в последнюю машину - к 
Молокову. Все три самолета взлетели. Лагерь Шмидта прекратил существование. На 



"аэродроме" осталась лишь вышка с красным флагом. Молоков, по просьбе Воронина, сделал 
два круга над ледяным полем, поглотившим корабль. Капитану хотелось знать, как затерло 
его судно. Он обнаружил, что около лагеря как раз самое торосистое место. Видимо, здесь 
был центр сжатия. Дальше самолет шел низко над льдами, и таких торосистых перемычек 
больше не было. Воронин все выглядывал из кабины - необычное зрелище - и был очень 
доволен увиденным, но за любознательность поплатился: обморозил лицо, с него вскоре 
сошла вся кожа. 

В Ванкареме все бросились поздравлять друг друга, обнимать и качать летчиков. Чукчи 
обрадовались, когда из каманинского самолета выскочили собаки. Кренкель наклонился, 
хотел под снегом пощупать землю. А ему кто-то сказал: 

- Здесь еще море, а до земли сто метров. Он подхватился и побежал: 

- Целый год земли не видел!.. 

Всех людей вывезли из лагеря за четыре дня. Ухудшения погоды боялись не напрасно: через 
три часа после того, как самолеты перевезли последних челюскинцев на материк, поднялась 
пурга и продержалась несколько дней. Самолеты летать не могли... 

Из Ванкарема на собачьих упряжках, пешком людей отправляли в Уэлен и поселок 
Провидения, откуда предполагалось на пароходе "Смоленск" вывезти всех участников 
экспедиции во Владивосток. 

Последние дни Леваневский сидел в Уэлене у стены в одной из комнат, где размещалось все: 
люди, аппаратура, штаб - и молча переживал случившееся. Он заново повторял в уме 
неудачный полет и анализировал свои действия: где ошибся? Мало удалось полетать на этой 
машине. За два-три ознакомительных полета невозможно изучить ее как следует. Но ясно, 
что любую машину для полетов в Арктике надо готовить специально. Как только оказались в 
облачности, стекла и весь самолет покрылись льдом. Пришлось разбивать переднее стекло, 
чтобы хоть что-то увидеть. Отказали почти все приборы, и машина стала почти 
неуправляемой. Слой льда так быстро рос, что началась вибрация. Пришлось садиться куда 
попало, иначе бы самолет рухнул сам... Нужна специальная антиобледенительная система, 
чтобы ее можно было использовать в любой момент... Необходимо установить 
антиобледенитель на винт и на кромку крыльев - самые уязвимые места для обледенения... 
Ход мысли Леваневского прервал шум возле радиорубки. Он прислушался. Плохая новость: 
доставленный в бухту Лаврентия начальник экспедиции Бобров (заместитель Шмидта) 
серьезно заболел. Врача нет, а необходима срочная операция: обострение хронического 
аппендицита, появились признаки перитонита. Здесь находился врач Леонтьев и был самолет 
с неисправным мотором - мог работать на малых оборотах и "кашлял". Леваневский 
мгновенно вскочил и вызвался доставить доктора. Посмотрели сводку погоды: ветер - 12 
метров в секунду. Это должно облегчить взлет. Но нужна еще карта. Доктор успокоил: места 
вокруг знакомы и он покажет дорогу. 

Самолет пришлось выкапывать из-под снега, раскачивать, чтобы оторвать примерзшие лыжи. 
Затем занялись мотором. С трудом завели и наконец взлетели. Но сверху пейзаж стал 
неузнаваемым. Доктор, протирая очки, виновато признался, что не знает, куда лететь. Сели на 
склоне сопки. Мотор сразу заглох. Подъехал чукча на собачьей упряжке. Доктор пытался 



выяснить, где они сели и как лететь к бухте Лаврентия. Но чукча широко улыбался и 
согласно кивал головой: он ни слова не понимал по-русски. Леваневский решил, что надо 
ориентироваться по береговой линии, и стал с доктором запускать мотор. Только с четвертого 
раза мотор завелся и, к счастью, не останавливался. Взлетели и стали маневрировать между 
сопками, вышли к побережью и повернули в сторону бухты Лаврентия. Через 45 минут внизу 
открылась бухта и поселок. Леваневский стал искать место, где приземлиться: 

"Ищу место для посадки. Вот впереди чернеет что-то вроде буквы "Т". ("Т" - условный знак 
посадки для самолета.) "Т" - живое!.. Вижу, поднимаются головы. Делаю круг, даю знать, что 
вижу и понял. Восхищен сообразительностью и авиационной грамотностью челюскинцев. 
Захожу на посадку, смотрю - хвост моего посадочного "Т" зашевелился. Вылезаем. Радостная 
встреча. Рассказывают: 

- Идем, видим - летит самолет. Посадочного "Т" нет. Ну, организовались и легли... 

Благодарю их, спрашиваю: 

- А почему хвост у "Т" начал извиваться? 

- А это у нас один старик испугался, что вы на него сядете, - хотел дать тягу, но мы не 
пустили... 

Вскоре доктор был в своей стихии, оперируя больного. Операция прошла благополучно". 

Вся страна, весь мир, с замиранием сердца следивший за спасением челюскинцев, вздохнул с 
облегчением: все спасены, даже собаки вывезены на материк. Подвиг советских летчиков 
вызвал всеобщее восхищение. 

Шестнадцать самолетов летели к Ванкарему. Долетели только семь: не всем удалось 
победить стихию, да и техника не выдерживала. 

К счастью, все пилоты остались живы... В Ленинграде в рекордно короткие сроки был 
отремонтирован ледокол "Красин". Он отправился через Западное полушарие, через 
Панамский канал - в Тихий океан и полным ходом шел к Берингову проливу, чтобы прийти 
на помощь челюскинцам. На пароход "Совет" во Владивостоке были погружены два 
дирижабля, аэросани и вездеходы, и он спешно отправился на Чукотку. Таковы были 
невиданные по масштабам спасательные операции, предпринятые страной. 
Правительственную комиссию по спасению челюскинцев с самого начала осаждали 
добровольцы, готовые немедленно включиться в спасательные группы, засыпали письмами с 
предложениями, как лучше организовать поиски. 

Местные жители побережья собирали теплую одежду, продовольствие. Они же предложили и 
свои собачьи упряжки, чтобы отвезти челюскинцев в бухту Лаврентия. 

А в лагере Шмидта участники экспедиции показали образец сознательного, гуманного 
отношения друг к другу. Им свойствен был высокий дух коллективизма. Душа коллектива - 
замечательный ученый и коммунист Отто Юльевич Шмидт проводил занятия по 
политэкономии, диалектическому материализму, английскому языку, читал лекции по 
истории культуры, искусства и истории освоения Арктики... При этом челюскинцы 
ежедневно строили аэродром и вели научные наблюдения. 



Анализируя отношение мировой прессы к "челюскинской эпопее", полпред СССР в Англии 
И. М. Майский писал в те дни, что трагические события в Чукотском море приковали 
внимание к нашей стране, притом не враждебное, а сочувственное. Известие о том, что все 
челюскинцы благополучно доставлены на Большую землю, глубоко взволновало людей 
планеты. "Все в капиталистическом мире, - продолжал он, - поняли и почувствовали, что 
новая власть, столь отличная от всех ранее существовавших образцов, окончательно 
утвердилась на развалинах царизма". 

И. М. Майский вспоминает об одном разговоре с лидером английских либералов Ллойд 
Джорджем, состоявшемся вскоре после возвращения челюскинцев в Москву: 

"Ни одно другое правительство не пошло бы на такие жертвы для спасения полярных 
исследователей!" Потом Ллойд Джордж с величайшей похвалой отозвался о челюскинцах. 
"Это очень мужественные люди. И их лидер, несомненно, замечательный человек... Как он 
все хорошо организовал на льдине! Как умело поддерживал дух своих товарищей по 
несчастью!" Вдруг по лицу Ллойд Джорджа побежали морщинки, и, весело засмеявшись, он 
прибавил: "Что сделал бы англичанин на месте Шмидта?.. Ну, конечно, для поддержания 
духа сотоварищей он нагрузил бы их работой... Занял бы спортом, охотой... Но читать лекции 
по философии! Ха-ха-ха! До этого мог додуматься только русский!.." Я заметил, что меня 
радует сочувственное отношение англичан к челюскинской эпопее. Ллойд Джордж с 
хитринкой посмотрел на меня и бросил: "Вы одержали большую дипломатическую победу". 

На следующий день после завершения полетов ванкаремские радисты приняли 
правительственную радиограмму: 

"Ванкарем, Уэлен. 

Ляпидевскому, Леваневскому, Молокову, Каманину, Слепневу, Водопьянову, Доронину. 

Восхищены вашей героической работой по спасению челюскинцев. Гордимся вашей победой 
над силами стихии. Рады, что вы оправдали лучшие надежды страны и оказались 
достойными сынами нашей великой Родины. 

Выходим с ходатайством в Центральный Исполнительный Комитет СССР: 

1. Об установлении высшей степени отличия, связанного с проявлением геройского подвига,- 
звания Героя Советского Союза. 

2. О присвоении летчикам Ляпидевскому, Леваневскому, Молокову, Каманину, Слепневу, 
Водопьянову, Доронину, непосредственно участвовавшим в спасении челюскинцев, звания 
Героя Советского Союза..." 

21 апреля 1934 года во всех центральных га-зетах было опубликовано постановление ЦИК о 
присвоении этого звания семи советским летчикам. 

...Леваневский был смущен: как же так, Ведь он не спас ни одного челюскинца, а его назвали 
героем? Но ему терпеливо объясняли, что своевременная доставка Г. А. Ушакова - 
опытнейшего организатора и полярника - большой вклад в дело спасения челюскинцев. 

И как хорошо, что наградили обоих американцев - К. Армистеда и Б. Лавери орденами 
Ленина... 



...А тут как раз надо было перегнать машину из Уэлена в бухту Провидения, чтобы погрузить 
на пароход. Самолет этот Леваневский не знал и прежде на нем не летал. Завели мотор, 
оторвались и благополучно долетели до Провидения. Погрузили самолет на "Смоленск" и 
стали размещаться сами. 

Встречали на судне приветливо - баня, чистые постели, горячая пища - райская жизнь! Путь 
предстоял долгий - мимо Камчатки, Сахалина - во Владивосток. Вместе с челюскинцами и 
летчиками плыли корреспонденты "Правды", которые заставляли буквально каждого 
написать коротко о себе, рассказать об участии в челюскинской эпопее. Все дружно 
"заскрипели" перьями, стал писать и С. А. Леваневский. Особенно поражал своей 
работоспособностью М. В. Водопьянов: он заканчивал писать лист и подклеивал к нему 
следующий - так образовался огромный манускрипт. Это вдохновляло других, и перья 
мелькали еще усерднее. 

Благодаря этому плаванию был собран материал, выпущены два тома воспоминаний 

челюскинцев и том воспоминаний летчиков*. 

* (Сейчас это уникальное издание редакции газеты "Правда" стало библиографической 
редкостью.) 

В Петропавловске, Владивостоке участников эпопеи и летчиков встречали как национальных 
героев, а весь путь от Владивостока до Москвы кто-то из журналистов назвал "дорогой 
цветов". На каждой станции к челюскинскому поезду приходили сотни, тысячи людей, чтобы 
увидеть живых героев, пожать им руки. Местные жители вручали хлеб-соль, сувениры, 
просили сказать хоть несколько слов. На полустанках, где поезд не останавливался, все 
жители встречали и провожали необычный поезд. Чтобы не обидеть никого из встречающих, 
круглосуточно дежурили несколько челюскинцев и один летчик. 

Где-то под Новосибирском С. А. Леваневский вошел в штабной вагон, в партячейку. Он 
написал заявление с просьбой принять его в члены партии. К сожалению, это заявление не 
сохранилось в архиве. Но его верный товарищ и единомышленник А. В. Ляпидевский 
помнит, что они тогда не мыслили себя вне партии, и прокомментировал его решение так: 

"Почему только теперь я подал это заявление? Потому что считал: прежде чем вступить в 
партию, надо что-нибудь сделать для страны, доказать свою преданность. Я сделал немного, 
но знаю одно - я добросовестно работал. Изо всех сил старался выполнить порученное мне 
задание". 

Леваневский и Ляпидевский вручили свои заявления секретарю партячейки. Бюро их 
рассмотрело и рекомендовало обоих в члены партии. Они были приняты специальным 
решением ЦК ВКП(б) в члены партии без прохождения кандидатского стажа. 

Встреча в Москве поразила всех сердечностью, невиданным проявлением всеобщего 
энтузиазма. Все родственники, тысячи москвичей собрались на перроне Белорусского 
вокзала. Но Наталья Александровна Леваневская постеснялась приехать с детьми в Москву и 
ждала мужа в Полтаве. Сигизмунд Александрович решил скромно отойти в сторону. Вдруг к 
нему стремительно подошел В. В. Куйбышев, снял кепку, обнял его и крепко расцеловал. 
Многотысячная толпа на площади взволнованно бурлила, хотела все видеть. Челюскинцы и 



летчики сели в машины, и торжественный кортеж направился по улице Горького на Красную 
площадь. Словно снегопад, сверху посыпался на них рой листовок. Двадцатью одним 
артиллерийским залпом салютовала Москва челюскинцам. Над весело шумящим потоком 
демонстрантов плыли искусно выполненные макеты парохода "Челюскин", "льдины" с 
палатками и разломанным надвое бараком, самолетом Р-5 над Арктикой... 

Летчики и челюскинцы выстроились возле Мавзолея. К ним направлялась группа людей. 
Впереди был Сталин. Он улыбался, пожимал руки, о чем-то спрашивал. Леваневский, отойдя 
в сторону, услышал, как Сталин назвал его фамилию. 

- Леваневский, что вы прячетесь и скромничаете? - Сталин с улыбкой протянул ему руку. 
Леваневский крепко пожал ее. 

Ему вдруг захотелось рассказать о том, что он рано потерял отца, что была трудная юность, 
но он встретил хороших людей, получил чудесную профессию - стал летчиком и готов лететь 
куда угодно, хоть на Северный полюс! Но он молчал. 

В небе проносились эскадрильи самолетов, по Красной площади шли бойцы Красной Армии, 
кавалеристы и физкультурники. Праздничные колонны москвичей радостно приветствовали 
героев. 

Вечером на Красной площади состоялось народное гулянье. А сверкающий Георгиевский зал 
принимал дорогих гостей - челюскинцев и летчиков. На приеме присутствовали члены 
правительства, полярники, общественные деятели. В центре внимания - летчики. 

У всех похожие биографии: тяжелое детство, юность - в огне революции и гражданской 
войны, далее овладение искусством самолетовождения и работа на Крайнем Севере... 

К ним обратился Сталин, произнося тост в честь каждого из героев. Сказал он и о 
Леваневском: 

"И за границей есть немало известных летчиков. Они тоже отправляются в рискованные 
подчас полеты. Зачем они это делают? Зачем, скажем, совершал кругосветный перелет 
Джеймс Маттерн? Ради чего он рисковал головой? Для народа? Нет. Он летал за долларом. 
Его перелет был предприятием чисто коммерческого типа: долетит - получит доллары, не 
долетит - не получит. А вот зачем летали наши летчики на Крайний Север? Скажем, зачем 
летал Леваневский? Разве мы обещали ему деньги, когда он спасал Маттерна или когда летел 
к челюскинцам? Он сам вызвался помочь советским людям, оказавшимся на льдине вдали от 
берега. 

Советский герой - это высокоидейный человек, обладающий большевистской твердостью и 
настойчивостью. Советский герой - патриот своей великой Родины. Он готов на величайшие 
подвиги для блага народа, совсем не думая о личных благах. 

За здоровье Леваневского и всех Героев Советского Союза, мужественных, храбрых и 
достойных сынов нашей великой Родины!" 

Леваневский был смущен тем, что так много и хорошо говорили о нем. Состояние 
непобедимости, уверенности в себе и в друзьях охватило его, и он стал думать, что такое 
доверие народа и партии нужно оправдать новыми значительными делами. "Я еще приду на 



Север, - думал Леваневский. - Это магнит, он так и тянет к себе. Уже два раза я побывал на 
Севере, я приду непременно и в третий раз..." 

Встреча с родными
Через некоторое время после триумфального возвращения в Москву В. С. Молокову и С. А. 
Леваневскому предложили поехать на международную авиационную выставку в Англию. 
Василий Сергеевич Молоков осторожно заметил, что жены будут недовольны: только 
приехали - и снова уезжать. Тогда было принято решение направить пилотов вместе с 
женами. 27 июня утром советская делегация прибыла в Лондон. Вечерняя газета "Ивнинг 
стандард" поместила заметку о советских летчиках "Нет медведей, нет бомб": "С внешней 
стороны эти два человека далеки от обычного нашего представления о русских: они не носят 
ни бомб ни палок, они обладают прекрасным достоинством, самообладанием и 
скромностью..." 

В Лондоне им пришлось выступить с докладами о спасении челюскинцев. Обаятельные, 
немногословные пилоты своими достоверными, яркими рассказами произвели огромное 
впечатление на англичан. Везде они были в центре внимания, даже на Хендонском 
аэродроме, где ежедневно демонстрировались новые самолеты, в том числе гидросамолеты. 
Пилоты старательно показывали возможности своих машин, было на что посмотреть, но 
печальный случай выбил всех из колеи: английский летчик-истребитель не сумел выполнить 
фигуру высшего пилотажа и врезался в землю. Мгновенно вспыхнул пожар, и летчик погиб. 

На обратном пути Леваневские остановились на несколько дней в Варшаве. Сигизмунд 
Александрович хотел увидеть родных... 

Год назад, после работы на Севере, он летел домой. В Киренске непогода задержала самолет 
Н-8, и Леваневский отправился в редакцию местной газеты узнать новости. Редактор, 
услыхав фамилию пилота, стал искать телеграмму: среди последних сообщений ТАСС было 
одно, в котором сообщалось, что польский летчик Леваневский разбился на территории 
СССР во время сверхдальнего перелета. Протянул сообщение С. А. Леваневскому. Тот 
прочитал и проговорил вслух: 

- Разбился мой братишка. Редактор оторопел, стал извиняться: 

- Как все это нелепо вышло! Я невольно оказался для вас печальным вестником, товарищ 
Леваневский! 

Пилот успокоил редактора, попрощался и вернулся к экипажу. Только в этот день он молчал 
еще больше, чем обычно, и много курил. Чуткий Виктор Левченко, узнав о происшедшем, 
говорил механикам: 

- Хорошо, если бы завтра - погода нелетная! Или чтобы нам бензина не дали! Не люблю я 
подниматься в воздух, когда у нашего командира настроение перешиблено. Как-никак, а на 
полете настроение тоже отзывается. Душа-то - она не железная. 



Утром бензин для Н-8 не дали... 

И вот теперь Сигизмунд стоял в купе международного экспресса и с волнением ждал встречи 
с родными. Ведь прошло 16 лет! Едва поезд замедлил ход, в вагон вошли две женщины, 
заглянули в купе, и одна из них бросилась на шею Леваневскому. Он с трудом узнал сестру 
Софью в этой красивой молодой женщине. Рядом плакала мать. Она тяжело переживала 
гибель Юзефа, а тут - еще один летчик... Сразу же поехали на могилу брата, а потом - в 
деревню Сокулка - родину Леваневских. Машину предоставило посольство СССР. 

Во время визита польские газеты публиковали о нем обширные материалы. Вот несколько 
заголовков: "Брат святой памяти капитана Левоневского - гордость советской авиации" (в 
Польше эта фамилия пишется через "о"), "Летчик Левоневский - гордость советских 
пилотов". Газеты публиковали фотографии братьев. 

Сигизмунд поразился, как сильно изменилась мать. Ей еще не было шестидесяти лет, но она 
выглядела гораздо старше. Непосильный труд, болезни подорвали ее здоровье, а после 
смерти Юзефа разбил паралич. За прошедший год мать пришла в себя, стала ходить. Она 
плакала, слушая Сигизмунда, и в то же время гордилась им - таким красивым, уважаемым, 
увлеченным своим делом. Видимо, там, в Советском Союзе, ценили ее сына, если удостоили 
звания Героя и послали в заграничную командировку. Под стать ему была невестка. Наталья 
Александровна понравилась свекрови: стройная, с пышной косой, скромная и внимательная. 
Мать улыбалась, видя, как ее Зыгмусь заботится о жене, и отмечала про себя: отчества у 
обоих одинаковые, у невестки и сына были одинаковые глаза - голубые, лучистые, они сразу 
привлекали внимание. Когда наступило время отъезда, Сигизмунд обнял мать и сказал: 

- Мама! Теперь пришел мой черед сказать вам: бросайте все и немедленно переезжайте в 

Полтаву! Бросайте все и переезжайте к нам! Но мать отказалась...* 

* (В наши дни польский журналист Р. Бадовский разыскал в местечке Константин под 
Варшавой сестру С. А. Леваневского Софью Корнацкую (по мужу). Оказалось, что все 
Леваневские были связаны с авиацией. Старший брат - Владислав - тоже летал в юности, 
но в 1914 году попал в аварию и, выздоровев, стал аптекарем. Юзеф был известным в 
Польше летчиком. Перед своим последним полетом он принес домой газету, где писали о 
спасении американца Д. Маттерна советским пилотом С. Леваневским. Тогда он сказал 
матери: "Это наверняка мой брат. Если я полечу туда, может быть, встречу его". Но 
братья так и не встретились. Софья вышла замуж за капитана польских ВВС Вацлава 
Корнацкого. Во время второй мировой войны он попал в фашистский лагерь для 
военнопленных и погиб. 

Еще раз Леваневский навестил родных в 1936 году, когда возвращался через Европу из США. 
Он поделился своими планами с родными и сказал, что если сможет, то приедет в будущем 
году со всей семьей... 

После гибели Леваневского представитель советского посольства в Польше навестил его 
мать и передал ей решение правительства СССР о том, что она будет получать пенсию - 
900 злотых ежеквартально. Мать получала ее регулярно. Когда началась война, было 
принято решение единоразово обеспечить мать С. А. Леваневского. Сотрудник посольства 



СССР привез 200 тысяч злотых и посоветовал купить какую-нибудь недвижимость. Софья 
Корнацкая нашла двухэтажный дом в Константине, где она живет по сей день, купила его 
для матери и жила с ней там во время оккупации. Их разыскивало гестапо, но оно было 
введено в заблуждение служащей мэрии, которая сказала, что "Левоневских пет в списке 
жителей Константина". В доме во время оккупации размещалось кафе, где встречались 
члены польской подпольной организации. После освобождения Варшавы в доме появился 
советский офицер и рассказал, что, "когда Сталину доложили об освобождении Варшавы, 
он спросил, что слышно о матери С. А. Леваневского, велел ее отыскать и окружить 
заботой". Мать умерла в начале апреля 1945 года. Ее похоронили в Сколимове. Памятник на 
могиле поставило посольство СССР. 

Летом 1983 года Э. С. и В. С. Леваневские - дочь и сын С. А. Леваневского - побывали в 
Польше. По приглашению общества "ПНР - СССР" они принимали участие в открытии 
улицы Братьев Левоневских и памятника в честь Юзефа и Сигизмунда в городе Сокулка - на 
родине Левоневских.) 

Через Северный полюс - в Америку!
Осенью 1934 года героев-летчиков приняли в Военно-воздушную академию имени Н. Е. 
Жуковского. 

Леваневский обрадовался: можно получить систематическое образование и серьезно 
подготовиться к будущим полетам на Север. Звание Героя - это аванс, который необходимо 
отрабатывать. Он пришел к твердому выводу, что надо совершить такой перелет, чтобы не 
стыдно было глядеть в глаза людям. Его привлекали полеты на дальность. Леваневский уже 
имел некоторое представление об уровне развития авиации и подготовке пилотов в Англии и 
США, изучал литературу об авиации Франции и Германии и, сопоставляя их достижения с 
отечественными, считал, что советское самолетостроение вышло на уровень передовых 
авиационных держав. Пилот чувствовал, что он сам и его товарищи способны на большее. С 
вдохновением Сигизмунд Александрович принялся за учебу. Первым делом перечитал все, 
что касалось дальних перелетов в Арктике. Завел специальную тетрадку и делал выписки... 

Летом 1897 года шведский инженер С. Андрэ с двумя спутниками - Н. Стриндбергом и К. 
Френкелем - взлетел на воздушном шаре с Датского острова в архипелаге Шпицберген, 
намереваясь достичь Северного полюса. На третьи сутки шар покрылся коркой льда и 
опустился на лед. Путешественники отправились по льду к Земле Франца-Иосифа - там был 
заготовлен склад продовольствия. Только через 33 года, в 1930 году, моряки со зверобойного 
судна "Братваг" обнаружили на острове Белом (архипелаг Шпицберген) останки двух членов 
экспедиции, непроявленные фотографии и дневники. Они все-таки пришли на землю... 

Казалось, что строки из дневника С. Андрэ обращены непосредственно к нему, 
Леваневскому: 



"Довольно-таки странное чувство - парить вот так над полярным морем, первым пролететь 
здесь на воздушном шаре. Скоро ли появятся у нас последователи? Сочтут ли нас 
сумасшедшими или последуют нашему примеру? Не стану отрицать, что все трое мы 
испытываем горделивое чувство. Мы считаем, что спокойно можем принять смерть, сделав 
то, что мы сделали". 

"Какое надо иметь мужество, - думал Леваневский, - чтобы так спокойно думать о смерти!.." 

Роберт Пири - человек, отдавший 20 лет жизни покорению Северного полюса. В 30 лет он 
отправился завоевывать полюс, в 53 - совершил свой последний поход, дошел до полюса с 
восьмой попытки. 

А какая трагическая и яркая фигура Георгий Седов! В феврале 1914 года он с двумя 
матросами отправился с Земли Франца-Иосифа к Северному полюсу. Вот запись, которую он 
сделал, будучи совсем больным: 

"Я верю в свою звезду. Если я слаб, спутники мои сильны. Наша цель - достижение полюса - 
будет осуществлена. Я не могу вернуться без победы". 

Наконец в Арктике появился самолет: в 1914 году первые исследовательские полеты 
совершил поляк Ян Нагурский, выпускник Гатчинской воздухоплавательной офицерской 
школы. Он искал пропавшие полярные экспедиции Седова, Брусилова, Русанова и вместе с 
матросом-механиком Е. Кузнецовым совершал полеты на гидросамолете вдоль западного 
побережья Новой Земли. Наиболее длительный полет длился 4 часа 20 минут... 

В мае 1925 года к полюсу на двух самолетах устремилась норвежская экспедиция Р. 
Амундсена. Из-за неполадок в моторе пришлось сесть на лед в 900 километрах от полюса и 
возвращаться на Шпицберген на одном самолете... Неудача не обескуражила великого 
норвежца. Амундсен сразу оценил возможности авиации и пророчески предсказал ей 
грандиозное будущее в Арктике: 

"Авиация вышла из пеленок... А теперь внезапно, одним ударом все могло совершенно 
измениться. Холод и мрак заменяется светом и теплом, долгие, томительные скитания - 
быстрым перелетом. Никаких пайков, ни голода, ни жажды - всего лишь один короткий 
перелет! Поистине возможности появились широкие". 

"Значит, можно в высоких широтах садиться на лед и взлетать, если повезет и на месте 
вынужденной посадки окажется ровное ледяное поле", - думал Леваневский. 

11 мая 1926 года из Кингсбея на дирижабле "Норвегия" вылетела большая экспедиция во 
главе с неутомимым Р. Амундсеном. Команда состояла из итальянцев, которыми руководил У. 
Нобиле. Через сутки полета они достигли Северного полюса, взяли курс на Аляску и 
приземлились у мыса Барроу 14 мая 1926 года, преодолев 4500 километров за 71 час... 

Это почти межконтинентальный перелет! 

В 1928 году над полюсом побывала итальянская экспедиция У. Нобиле на дирижабле 
"Италия", но на обратном пути дирижабль потерпел катастрофу. Советские летчики и экипаж 
ледокола "Красин" нашли уцелевших участников. 



Об этой экспедиции Леваневский хорошо знал. Много интересных подробностей ему 
рассказал Б. Г. Чухновский, который обнаружил итальянцев со своего самолета. 

"Да, самолет все активнее проникает в Арктику, - размышлял над прочитанным С. А. 
Леваневский.- Нужна машина с большой дальностью полета! Тогда можно перелететь туда, 
куда еще никто не летал: с евразиатского материка на американский по кратчайшему пути - 
через Северный полюс! 

От Москвы до полюса по прямой примерно 4 тысячи километров. От полюса до Сан-
Франциско примерно 5,5, а всего - 9,5 тысячи километров. Необходим навигационный запас: 
на случай непогоды в США нужно перелететь на запасной аэродром - положим, еще тысячу 
километров. Значит, понадобится пролететь более 10 тысяч километров... 

Недавно была заметка в "Правде": Громов, Филин и Спирин пролетели по замкнутому 
треугольнику 12411 километров - на 2 тысячи больше требуемой дальности для 
трансполярного рейса - и установили мировой рекорд. 

Вот и машина для такого сверхдальнего перелета - АНТ-25 конструкции Туполева. И высота 
у нее приличная - 4-5 тысяч метров, можно подниматься к солнышку и убегать от 
обледенения. Решено! Надо разузнать все как следует и начинать действовать..." 

Самолет АНТ-25 был необычным по тем временам: цельнометаллический моноплан с 
невиданным размахом крыльев - 34 метра! Такого еще не было в самолетостроении. Главный 
конструктор этого самолета А. Н. Туполев писал в "Правде" о том, как он создавался: 

"Конструируя крыло АНТ-25, инженеры столкнулись с весьма интересным техническим 
противоречием. Требовалось создать большое, но обязательно легкое крыло. Но в этом 
случае возникала опасность вибрации. Сделать же крыло тяжелым ради одной прочности не 
было никакого смысла, это пошло бы в прямой ущерб грузоподъемности самолета. 
Предстояло найти золотую середину. 

Наш институт изучил в аэротрубе многочисленные модели на самых различных скоростях, 
доводя модели иногда до разрушения... 

Был сделан новый шаг в теоретической аэродинамике, в расчетах крыла на прочность. 

Самолет АНТ-25 представляет собой сгусток технических новшеств... На людей, которые 
имели возможность видеть самолет в полном снаряжении, он производит впечатление 
машины, выдуманной фантазией Жюля Верна..." 

Неожиданное образное сравнение, прорвавшееся сквозь научные формулировки! Оно 
показывает неподдельную влюбленность конструктора в свое детище... 

Самая оригинальная идея конструктора заключалась в том, что крылья АНТ-25 

одновременно служили баками для горючего*. Туда же поместили резиновые баллоны с 
воздухом - для придания плавучести на случай вынужденной посадки самолета на воду. По 
мере расхода горючего крылья становились легче, и самолет мог подняться выше - до 6 тысяч 
метров, а это очень важно при преодолении облачности. Вот о каком самолете мечтал С. А. 
Леваневский. 



* (Вскоре эту идею переняли многие авиаконструкторы мира.) 

Занятия в академии становились все более интересными. Леваневский, как и другие 
слушатели, проводил там все время - с утра до позднего вечера, часто оставался на 
дополнительные консультации. По собственному опыту он знал, как трудно в Арктике летать, 
когда отсутствует видимость или когда плохо работают магнитные компасы, а такое бывает 
часто. Ведь попытался слетать к челюскинцам в последний день Михаил Водопьянов - не 
нашел лагерь Шмидта. Только когда полетели со штурманом тремя машинами, вышли точно 
к лагерю. 

Будущий Герой Советского Союза и штурман чкаловского экипажа А. В. Беляков в 1934 году 
был начальником кафедры аэронавигации академии и вел занятия в группе полярных 
летчиков. Педагог и слушатели вместе разрабатывали теорию самолетовождения в Арктике и 
подкрепляли ее примерами из собственной практики. Как-то после занятий Леваневский 
явился к Белякову и попросил проконсультировать: 

- Как быть летчику, если магнитный компас не работает? А это наверняка произойдет на 
маршрутах в глубь Арктики, поблизости от магнитного полюса. 

- В этом случае, - стал объяснять Беляков, - весьма целесообразно использовать так 
называемый солнечный компас. 

На кафедре хранился солнечный компас, изготовленный немецкой фирмой "Герц". Подобным 
компасом пользовался полярный исследователь Руаль Амундсен в полетах к Северному 
полюсу. Беляков объяснил Леваневскому его устройство. Прибор заинтересовал летчика, и он 
стал перебирать в памяти известные ему самолеты: 

- "Дорнье", конечно, хороший самолет. Недаром Амундсен пытался достичь на нем 
Северного полюса. Но я хочу предложить самолет Туполева АНТ-25. Громов пролетел на нем 
двенадцать тысяч километров! Приспособить его для полетов в Арктике и махнуть из 
Москвы до Сан-Франциско через Северный полюс! 

Белякова поразила такая смелая идея. А Леваневский продолжал: 

- Правительство к этому проекту относится с большим интересом. Теперь я занят подбором 
экипажа и хочу предложить вам, товарищ Беляков, принять участие в качестве основного или 
запасного штурмана. Как вы? 

Предложение оказалось неожиданным. Беляков ответил: 

- Ваше предложение весьма заманчиво, и я согласен принять его. 

Леваневский обрадовался, попросил порекомендовать в состав экипажа второго пилота. 
Беляков поразмыслил и предложил Георгия Байдукова... 

Весной 1935 года С. А. Леваневский изложил свое предложение в письме и передал его В. В. 
Куйбышеву. Тот поддержал идею трансполярного перелета, и Леваневского вызвали в 
Кремль. Вернулся он радостный, возбужденный. Рассказал жене и своему другу - штурману 
Виктору Левченко подробности разговора: 



- Меня товарищ Орджоникидзе спрашивает: "Сколько же времени вы будете в полете?" - 
"Примерно шестьдесят два часа". - "Так это же почти трое суток без сна и за штурвалом!" 

Один из членов Политбюро заметил: "В эти часы не только они, но и мы, и весь народ спать 
не будет!" 

Было принято постановление Совета Труда и Обороны об организации трансполярного 
перелета. 

Состав экипажа АНТ-25: командир корабля - Герой Советского Союза полярный летчик С. А. 
Леваневский, второй пилот - слушатель инженерного факультета Военно-воздушной 
академии имени Жуковского Г. Ф. Байдуков, штурман - штурман Черноморского флота В. И. 
Левченко, запасной второй пилот - командир штурмовой эскадрильи В. М. Гуревич, запасной 
штурман и ответственный за штурманскую подготовку экипажа - начальник кафедры 
аэронавигации Академии имени Жуковского А. В. Беляков... 

Экипажу было сказано: при малейших признаках аварии поворачивать назад или совершить 
вынужденную посадку. Всем полярным станциям, а особенно радистам островов Диксон, 
Новая Земля, Земля Франца-Иосифа предписывалось непрерывно следить за работой рации 
самолета Леваневского. В Мурманске наготове стоял гидросамолет полярного летчика В. 
Махоткина, который мог в случае вынужденной посадки самолета АНТ-25 между 
материковым побережьем СССР и Землей Франца-Иосифа сесть рядом и принять экипаж на 
борт. 

Этим же постановлением СТО был организован Комитет по дальнему перелету во главе с 
наркомом тяжелой промышленности Г. К. Орджоникидзе и конструктором А. Н. Туполевым. 
Большую программу наземных и летных тренировок предстояло выполнить за три месяца. 
Многое требовалось переделать и дополнить на самолете, чтобы приспособить его к 
северным условиям. Необходимо было тщательно разработать и продумать каждый отрезок 
маршрута до Сан-Франциско, общая протяженность которого была 9605 километров, учесть 
все аэронавигационные и метеорологические особенности. Ведь тогда еще не было 
папанинской полюсной экспедиции, поэтому никто не знал, какая погода в этом районе. 
Экипаж брал с собой аварийный запас продовольствия на случай вынужденной посадки. 

На самолете установили новые приборы: для полетов в Арктике он имел солнечный 
указатель курса, радиокомпас, авиационный секстант и ряд других. Словом, самолет был 
рассчитан на высококвалифицированный экипаж, который мог вести самолет днем и ночью, 
в самых сложных условиях. 

Из Италии прислал свое приветствие экипажу генерал Умберто Нобиле: "От души желаю 
Леваневскому и его экипажу достигнуть Сан-Франциско, перелетов через полюс и побив, 
таким образом, расстояние, пройденное дирижаблем "Норвегия". От души желаю ему 
вплести еще один цветок в венок славы советской авиации, который по праву принадлежит 
ей за работу по исследованию и освоению Арктики в последние десять лет". 

Корреспондент "Правды" встретился в Нью-Йорке с известным американским летчиком 
Пенгборном. Во время кругосветного перелета с запада на восток он останавливался в 
Москве, Омске, Чите, Хабаровске и с теплотой вспоминал о встречах с советскими людьми. 



Пенгборн рассказал о своей неудачной попытке совершить перелет через Северный полюс из 
США: "План не осуществился, потому что не нашлось лица, готового финансировать 
предприятие. Государство в этом отношении никому не помогает. Приходится искать частных 
покровителей, а богатые люди, к сожалению, слишком часто думают о собственной выгоде, а 
не о научных открытиях. Так что из моего полета через полюс ничего не вышло..." 

И снова американский летчик заговорил об СССР: "Необыкновенные богатства, одаренное 
население плюс дух предприимчивости, освобожденные революцией, делают чудеса". 

В связи с предстоящим стартом Леваневского знаменитый американский пилот Вилли Пост 
заявил корреспондентам, что он с величайшим интересом ожидает результатов этого 
перелета. Чтобы разрешить проблемы трансконтинентальных сообщений, требуется 
разработать новые типы самолетов большого радиуса действий. Необходимо организовать 
места посадок, снабжение горючим, обслуживание метеосводками и связью. Огромнейшим 
шагом вперед будет осуществление конструкций таких моторов и пропеллеров, которые 
смогут бесперебойно работать на больших высотах - в разреженном воздухе стратосферы, 
позволяющих развивать огромные скорости, а следовательно, неизмеримо увеличивающих 
радиус действия самолета... Выдающийся пилот смотрел в ближайшее будущее: уже в 1936 

году в СССР на АНТ-25 и других самолетах устанавливались моторы с наддувом*. Но, к 
сожалению, сам Вилли Пост и его постоянный спутник - журналист Роджерс трагически 
погибли при взлете у мыса Барроу, на Аляске... 

* (Наддув - питание поршневых двигателей воздухом, давление которого выше 
атмосферного,- один из способов повышения мощности двигателя.) 

Из Сан-Франциско полпред СССР в США А. А. Трояновский сообщал, что в США интерес к 
перелету очень большой. Мэр города Нью-Йорка прислал официальное приглашение 
посетить город, образовав общественный комитет по приему летчиков. Газеты помещают 
систематическую информацию о перелете. С каждым днем рос интерес к перелету... 

Правительство штата Калифорния официально участвует в подготовке приема. И в Сан-
Франциско, и в Окленде (аэропорт города Сан-Франциско) тоже образовались общественные 
комитеты для встречи прибывающих гостей: власти и население крайне довольны 
выпадающим на их долю случаем... 

Но жителям Сан-Франциско и Окленда не повезло: АНТ-25 с экипажем С. А. Леваневского 
не прилетел к ним в 1935 году. 

Что же произошло во время первого трансполярного перелета С. А. Леваневского? 
Подробности удалось услышать от Г. Ф. Байдукова и А. В. Белякова во время перелета в 
США летом 1975 года. Судьба предоставила уникальную возможность пролететь сразу по 
двум маршрутам С. А. Леваневского... 



40 лет спустя: по маршруту Леваневского
После торжественных встреч и проводов чкаловского экипажа в 1937 году жители 
американского города Ванкувера задумали поставить памятник на месте приземления АНТ-
25. Скульптор изготовил небольшой макет, самодеятельный комитет стал собирать деньги на 
сооружение, но вскоре началась война, и все проекты отложили на неопределенный срок... 
Вспомнили об этом событии в 1974 году, когда город готовился торжественно отметить свое 
150-летие и 200-летие США. 

Кто-то из журналистов рассказал, что в портлендской газете недавно печатались 
воспоминания А. В. Белякова - штурмана чкаловского экипажа, из которых явствует, что 
Валерий Чкалов погиб во время испытаний в конце 1938 года, а Байдуков и Беляков 
благополучно живут и здравствуют в Москве... Вновь всплыла идея установки памятника. 

Затем, совсем кстати, к мэру города пришли два ванкуверца - инженер-строитель Питер 
Белов и бизнесмен Ричард Боун. Они рассказали, что на днях проводили экскурсию для 
советских моряков с траулера "Посьет", и кто-то из гостей вспомнил, что именно в Ванкувере 
приземлился чкаловский экипаж. Моряки попросили показать место посадки. Питер и Дик 
повезли экскурсантов на то самое летное поле Пирсонфилд. Там взлетали и садились 
маленькие спортивные самолеты, и ничто не напоминало об историческом приземлении 20 
июня 1937 года. Один из моряков недоуменно спросил: а где же памятник? Гиды развели 
руками. Питер Белов был летчиком-любителем, читал о чкаловском перелете, и ему не 
хотелось разочаровывать советского моряка. Действительно, почему бы не поставить здесь 
памятник?! Вдруг Дик решительно сказал Питеру: переведи, что памятник будет. Одинаково 
хорошо владея английским и русским языками, Питер пересказал моряку, но тот не 
успокоился: а когда будет? Питер на мгновение задумался и ответил: приезжайте сюда в 
будущем году 20 июня, и вы будете участвовать в открытии памятника! 

Моряки удивленно переглянулись. Так быстро?! 

- Проводив гостей, мы стали думать, как же выполнить обещанное, - рассказывал нам в 
Ванкувере Питер Белов. - Сначала я предложил поставить небольшой камень с 
мемориальной доской. Но Дик раскритиковал меня. Ведь прошло почти 40 лет со времени 
такого значительного события. Нужно сооружать настоящий памятник. Поэтому мы и 
поехали к мэру. Городские власти выделили место для будущего монумента и небольшого 
"Парка Чкалова", разрешили делать проект и начинать строительство. Но денег на это у 
города не было. Поэтому возникла общественная организация "Ванкуверский мемориальный 
комитет по созданию монумента в честь первого перелета советских летчиков", который для 
краткости стал называться "чкаловским комитетом". 

Комитет пустил "шапку по кругу". Добровольные пожертвования вносили отдельные 
граждане, фирмы и различные благотворительные организации. Наиболее активно 
участвовали жители двух штатов - Вашингтона и соседнего - Орегона, но присылали деньги 
жители из разных городов страны. Мои друзья хорошо усвоили русское слово "субботник"! 
После работы я часто приходил на стройку вместе с женой и дочерью, там встречал Дика 
Боуна, Алана Коула с сыновьями и других членов комитета. Со страниц городской газеты 
"Коламбиан" о ходе строительства жителям рассказывал журналист Стив Смолл - самый 



молодой член комитета. "Чкаловский комитет" обратился к правительству СССР с просьбой 
хотя бы символически участвовать в создании монумента. 

- Почему же символически? - спросил А. Н. Косыгин, ознакомившись с замыслом 
ванкуверцев. - Мы можем участвовать реально. 

Он попросил посоветоваться с участниками перелета и подготовить предложения. Вскоре 
были изготовлены и переданы американцам две бронзовые плиты с изображением АНТ-25 и 
текстом официального сообщения об успешном приземлении советского самолета в городе 
Ванкувере. Ванкуверцы очень удачно вмонтировали эти плиты в монумент и полукругом 
высадили молоденькие березки и елочки. 

Комитет отправил в Москву Г. Ф. Байдукову, А. В. Белякову и семье В. П. Чкалова письма-
приглашения такого содержания: 

"Мы имеем особую честь и привилегию от имени Комитета по празднованию 150-летия со 
дня основания Ванкувера и от имени жителей города пригласить Вас принять участие в 
церемонии открытия памятника, сооруженного в нашем городе, с тем чтобы воздать должное 
Вам и Вашим коллегам за осуществление первого удачного перелета из Советского Союза 
через Северный полюс в Соединенные Штаты Америки..." 

- Вот летим мы в Америку, а знаете, кто из нашей страны впервые прилетел в США? - снова 
включился в разговор А. В. Беляков, усаживаясь в кресло. Он знакомился с навигационной 
системой лайнера и вернулся удовлетворенный увиденным. - Экипаж Семена Шестакова в 
1929 году на самолете "Страна Советов", но летели они очень длинным путем, почти через 
всю страну - с запада на восток, с остановками в Челябинске, Иркутске, Хабаровске, 
Петропавловске-Камчатском, через Тихий океан перелетели на американский континент с 
посадкой на острове Атту (Алеутские острова) , затем приземлились в Сиэтле, куда мы 
сейчас летим. 

Первый перелет советских летчиков в США, хотя и выполнен был не через Северный полюс, 
произвел сенсацию. Специалисты дотошно проверяли, действительно ли машина сделана в 
Советском Союзе? Летчики ничего не скрывали, американцы видели эмблемы московских 
заводов, и их удивлению не было предела... Бывший инженер Московского авиазавода, где 
построили самолет "Страна Советов", ныне член-корреспондент АН СССР, Герой 
Социалистического Труда, лауреат Ленинской премии и Государственных премий Б. Е. 
Черток рассказывал, что после возвращения из Америки самолет привезли на завод, его 
фюзеляж и крылья были сплошь исписаны отзывами и автографами американцев и канадцев, 
восхищенных подвигом советских летчиков. 

...Из пилотской кабины вышел радист, протянул Г. Ф. Байдукову радиограмму и сказал: 
"Летчики-космонавты П. Климук и В. Севастьянов с орбитальной станции "Салют-4" 
передали приветственную телеграмму ветеранам-авиаторам с самыми добрыми 
пожеланиями". 

Байдуков пробежал текст, передал телеграмму Белякову и задумчиво проговорил: 



- Я читал, что Виталий Севастьянов родился в 1935 году, а мы как раз в том году впервые 
полетели с Сигизмундом Александровичем Леваневским и Виктором Ивановичем Левченко 
через Северный полюс в Америку... 

Вот космонавты пишут, что будут скоро пролетать над Сан-Франциско, а мы собирались 
долететь до него в 1935 году без посадки за трое суток. Сейчас ИЛ-62 доставил бы нас за 11-
12 часов. А космонавты совершают виток вокруг "шарика" за полтора часа! Вот наглядное 
подтверждение бурного прогресса, происшедшего за 40 лет... 

Все подсели ближе к Байдукову, а он продолжал вспоминать: 

- Я тогда сдавал экзамены за первый курс инженерного факультета Академии имени 
Жуковского. Никогда не летал в полярных широтах, и таких летчиков, как я, были тысячи. 
Начальник академии вручил мне пакет, в котором предписывалось явиться на квартиру к 
Леваневскому к 18 часам. Я прибыл в назначенное время. Познакомились с командиром, а 
вскоре пришел штурман Виктор Левченко. 

- Как готовился экипаж тогда, в 1935 году? 

- Мы тренировались на специально приспособленном к "слепым" полетам самолете Р-5, 
летали в любую погоду. Однажды должны были пролететь 8 часов по маршруту Москва - 
Ростов. Из метеосводки было известно, что в районе Серпухова, Харькова, Курска - 
облачность, туман, дождь. Рейсовые самолеты не летали. Для нас погода была вполне 
подходящая! Поэтому полетели. Сразу же попали в густую облачность и шли пять часов без 
ориентиров. Пока пробивались сквозь облачную пелену, машина перегрелась, а на высоте 
5200 метров один за другим стали отказывать приборы. Самолет стал обледеневать. С трудом 
дотянули до аэродрома. Это была хорошая тренировка для слепого полета в реальных 
условиях. После этого тщательно проверили, как обогреваются приборы на АНТ-25. 9 июля у 
нас был большой тренировочный полет. Взлетели в 4 часа утра полностью загруженными - 
на это время планировался старт - и пошли на север. Шли в сплошной облачности, потом 
попали в дождь. Леваневский вел машину по приборам. Через 4 часа повернули обратно, 
прошли над Москвой и взяли курс на юг, надеясь подняться над облаками. Но этого сделать 
не удалось, облака поднимались до 7 километров. Пошли вниз. Пересекли реку Северский 
Донец и около города Славянска повернули обратно. Я сменил Леваневского, а Левченко 
держал непрерывно связь с Москвой. За Купянском вошли в сплошной дождь и шквальный 
ветер. При одном из порывов самолет качнуло, оборвалась антенна и упала на землю вместе с 
грузиком. Левченко быстро достал запасную антенну и выпустил ее наружу. Связь была 
восстановлена. Через 14 часов полета мы вспомнили, что надо бы перекусить. Левченко 
приготовил бутерброды, шоколад и чай из термоса. Через 17 часов 20 минут экипаж 
благополучно приземлился в Москве. Генеральная репетиция прошла успешно. 
Тренировались мы очень много и запланированную программу выполнили. 

- Какая опасность была, по мнению командира и всего экипажа, самой главной в этом 
полете? 

- Обледенение. Поэтому мы и тренировались летать на большой высоте над облаками, 
вслепую. Никто тогда не знал, какая высота облачности в Арктике, в районе полюса. 
Метеорологи уверяли - не больше трех-четырех километров. У нас это вызвало сомнения. Но 



проверить это можно было только в самом полете. С Леваневским мы не попали в такую 
облачность, а в полете с Чкаловым в Беляковым мы шли в облаках на высоте 6 тысяч метров. 

В день нашего вылета из Москвы Сигизмунд Александрович писал в "Правде": "Сейчас 
точно предсказать высоту, конечно, трудно. Одно для нас ясно, что мы встретимся с 
облачным фронтом и к этой встрече мы должны быть полностью готовы". 

Кроме того, определение высоты облачности в районе Северного полюса и площади океана, 
свободной ото льда, входило в научные задачи нашего перелета. 

- Верил ли экипаж, что удастся благополучно совершить этот перелет? 

- Конечно, верил, иначе бы мы не полетели. ...Попробуем восстановить подробности событий 
сорокалетней давности. 

Раннее утро 3 августа 1935 года. Закончена заправка горючим, укладка грузов. Врач 
Трофимук, работавший с экипажем два последних месяца, прислушивается: все летчики 
спокойно спят. Жаль, но надо будить: "Вставайте, стартуем!" 

Первым вскакивает Байдуков, быстро надевает меховые сапоги, спешит умываться. За ним - 
всегда веселый Левченко, вместе с Леваневским. Быстро собирается Наталья Александровна 
Леваневская, приехавшая проводить мужа. Трофимук передает пакет, присланный из 
Наркомата связи: его нужно сдать на почтамт в Сан-Франциско через трое суток. Другой 
пакет - с письмами, конвертами и специальными марками, выпущенными к этому перелету. 

Почтовая марка с портретом С. А. Леваневского

По поводу почты в "Известиях", которые посвятили предстоящему перелету три страницы из 
четырех, отдельная заметка: "Почта Леваневского": 

"Вчера главный почтамт принимал письма для отправки их на самолете АНТ-25 в Сан-
Франциско. Всего принято чуть больше ста писем. На конверты наклеивалась марка с 



портретом С. А. Леваневского, на которой напечатано: "Перелет Москва - Сан-Франциско 
через Северный полюс, 1935 - 1 р.". Кроме того, на конверты накладывался специальный 
штамп на русском и английском языках: "Воздушный рейс Москва - Сан-Франциско через 
Северный полюс". Много писем отправлено иностранными посольствами и филателистами". 

...На аэродром приехали Ворошилов, Шмидт, Туполев, работники авиационной 
промышленности, сотрудники американского посольства во главе с послом господином У. 
Буллитом, советские и иностранные корреспонденты, друзья и близкие. 

Всю ночь шел проливной дождь, до самого старта. Сохранился репортаж Юлиуса Фучика, 
который работал в те дни корреспондентом в Москве: 

"...Московские крыши десятые сутки поливал проливной дождь. В эту ночь Москве не 
спалось. Впрочем, этот перелет взволновал не только москвичей. С того времени, когда Луи 
Блерио перелетел Ла-Манш, стало ясно, что с помощью самолета человек сможет покрывать 
огромные расстояния с максимальной скоростью и с максимальными удобствами. В 1927 

году Чарлз Линдберг первым* совершил перелет из Нью-Йорка в Париж через 
Атлантический океан. Полет из Европы в Америку через Северный полюс был третьим в 
ряду исторических перелетов, продвинувших развитие человечества на целые десятилетия 
вперед. Поэтому за приготовлениями Леваневского внимательно следили не только в 
Советском Союзе, но и во всей Европе и в Америке". 

* (Первыми перелетели через Атлантический океан из Ньюфаундленда в город Клифден в 
Ирландии английские летчики Джон Олкокк и Артур У. Браун. Они совершили его за восемь 
лет до полета Линдберга в июне 1919 года.) 

В 5 часов утра начальник Главной аэрометеорологической станции В. И. Альтовский 
доложил Ворошилову, Шмидту, Леваневскому последние данные о погоде. Дождь еще будет 
сопровождать их примерно 200 километров, дальше по маршруту погода хорошая. Канада и 
США дают прогнозы удовлетворительные. 

- Значит, летим! - решительно говорит Леваневский. Ворошилов соглашается. 

Левченко и Байдуков уже в самолете. К. Е. Ворошилов крепко обнимает и целует С. А. 
Леваневского. Посол У. Буллит пожимает руку командиру: 

- Счастливого пути! Счастливого! - говорит он по-русски. 

- Обещайте ему меньше туманов и больше солнца, - шутливо говорит Ворошилов. 

Леваневский прощается с Натальей Александровной, машет всем и забирается в кабину. 
Бетонированная дорожка пустеет. Заработал мотор. Взлетает белая ракета: приготовиться! 
Через несколько мгновений взвивается красная ракета: готовы! А. Н. Туполев прошел вдоль 
полосы и остановился у предполагаемого места отрыва самолета. 

Взлетает вторая белая ракета: старт разрешаю! 

Краснокрылый самолет начинает катиться с "горки". Несколько минут собравшимся 
казалось, что слишком мокрая полоса и самолет не поднимется. Но перед концом полосы он 



поднялся в воздух, сопровождаемый восторженными возгласами и аплодисментами, и ушел в 
дождевую пелену. 

За ними взлетает тренировочный самолет Р-5 с запасными членами экипажа - Гуревичем и 
Беляковым, некоторое время летит рядом, потом приветственно покачивает крыльями и 
поворачивает обратно. 

Все иностранные корреспонденты в репортажах с аэродрома писали, что Ворошилов и 
другие члены правительства проводили Леваневского в самый опасный и замечательный в 
истории мировой авиации полет. Правда, обстановка не благоприятствовала полету: шел 
дождь и была низкая облачность. Однако все знали, что через 150 километров летчики 
выйдут из полосы плохой погоды. Если Леваневскому удастся этот исторический 
трансполярный перелет из Восточного в Западное полушарие, то тем самым он проложит 
между СССР и США путь громадного практического значения... 

Вот что писал в своей телеграмме московский корреспондент "Нью-Йорк таймс" Дэнни: 
"...Леваневский легко поднялся в воздух, несмотря на то что его самолету пришлось 
разрезать потоки скопившейся на бетонной площадке воды наподобие гидроплана". 

Корреспондент "Известий" попросил посла США У. Буллита сказать несколько слов для 
читателей газеты об этом событии: 

- Перелет самолета из Москвы в Сан-Франциско я считаю самым героическим поступком, о 
котором когда-либо слышал в истории авиации. Я всем сердцем желаю благополучного 
прибытия самолета Леваневского в Сан-Франциско и надеюсь, что весь экипаж прибудет в 
таком же бодром, жизнерадостном состоянии, в каком мы только сейчас их видели. Я уверен, 
что в Сан-Франциско отважные летчики найдут горячую, сердечную встречу. 

Вот первые сообщения с борта самолета: 

"3 августа. 6 часов 40 минут. Материальная часть работает хорошо. Имеем сильную 
болтанку, летим на высоте 300 метров". 

"7 часов 25 минут. Прошли реку Волгу севернее Калязина. Высота 250 метров, облака - 
выше. Ясно, все в порядке". 

Прошло почти полтора часа полета, самолет медленно набирает высоту: 

"8 часов 17 минут. Прошли реку Мологу. Высота 800 метров. Ясно. Передаю на волне 5492. 
Левченко". 

Положение стало улучшаться. Зона дождя кончилась, выглянуло солнце. 

"14 часов 25 минут. Достигли Баренцева моря". 

Здесь уже начали принимать сообщения с самолета американские радиостанции (об этом 
сообщил полпред А. А. Трояновский): 

"Четыре двадцать пять утра тихоокеанского времени самолет был над Баренцевым морем тчк 



Девять утра был примерно тысяча двести миль от полюса зпт пролетая девяносто до 
девяносто шести миль час прямому курсу предполагаю пересечь полюс примерно через 
тринадцать часов, то есть между восемью - девятью вечера. Трояновский 4 августа 1935 г.". 

Была великолепная погода. Видимость - исключительная, такая редко бывает в Арктике. 
Вдруг Леваневский подозвал Байдукова и прокричал на ухо: 

- Посмотрите, что это за веревочная струя масла на левом крыле? 

Действительно, виднелась струя масла, похожая на непрерывно извивающегося гигантского 
червя. Внутри самолета, на полу стали проступать масляные пятна. 

Пилоты сообщили об этом в штаб перелета радиограммой в 10 часов 20 минут утра: "Падает 
масло, причина неизвестна..." 

Поток масла увеличивался. Подсчитали приблизительный расход, и получалось с учетом всех 
запасов, что должно хватить его до земли по ту сторону Ледовитого океана, до канадской 
тундры. Можно было рискнуть, дотянуть туда и приземлиться где-то возле жилья. Но 
летчики помнили наказ наркома Серго Орджоникидзе (тогда Главное управление 
авиационной промышленности входило в Наркомат тяжелой промышленности), который 
говорил экипажу: 

- Ни в коем случае не летите в Америку на неисправной технике. Лучше возвращайтесь... 

Кабина быстро заполнялась чадом, трудно становилось дышать, могло наступить отравление 
угарным газом. Масло покрывало стекла кабины. Машина продолжала лететь над 
Баренцевым морем, истекая маслом, как раненый - кровью... 

Еще несколько раз экипаж сообщал, что выброс масла возрастает, и через 10 часов полета с 
борта самолета передали запрос в Москву: просим разрешить прекратить полет по 
назначенному маршруту и возвратиться на один из аэродромов. 

Из штаба перелета передали распоряжение немедленно возвращаться. 

А погода - словно по заказу: ни облачка. Повернули... Принять самолет должны были южнее 
Ленинграда. Повернули туда, но надо было слить излишки горючего: достаточно малейшей 
искры, и самолет мог вспыхнуть в облаке бензина. Слив прошел благополучно. Некоторое 
время за самолетом тянулся шлейф из мельчайшей бензиновой пыли. Садились в темноте. 
Самолет долго бежал по жесткому выбитому полю аэродрома. Сразу после остановки 
летчики вышли осматривать машину, слегка покачиваясь от угара и усталости. Леваневский 
освещал фонариком части фюзеляжа, облитые маслом. Обнаружили, что масло било из 
дренажной трубки рабочего маслобака. Оставалось выяснить, почему оно вытекало в таком 
непозволительно большом количестве. Байдуков окликнул штурмана, складывающего на 
рабочем месте полетные карты. И тут случилось неожиданное: Виктор Левченко, выключая 
бортовые навигационные огни, случайно задел нажим пуска двух осветительных ракет, 
которыми пользуются при вынужденной посадке ночью. Ракеты мгновенно прожгли 
лонжероны (температура свыше 2000 градусов), выпали на землю и со страшным шипеньем 
разгорались под самолетом. Весь пропитанный бензином, самолет вспыхнул. Леваневский и 
Байдуков сбросили куртки, вскочили на плоскости и начали сбивать пламя. Левченко 



выскочил из самолета и стал помогать. Неизвестно, чем бы кончилась эта отчаянная попытка 
спасти самолет, как вдруг подъехали две грузовые машины с красноармейцами, которые 
спокойно и деловито накрыли крылья брезентом и быстро погасили пламя. 

Ночью прибыла комиссия во главе с А. Н. Туполевым. 

А вскоре экипаж вызвали в Политбюро. Сталин спросил: 

- Что же мы будем делать дальше? Как вы думаете, товарищ Леваневский? 

Сигизмунд Александрович был мрачен, но спокоен. Он сказал, что на одномоторной машине 
нельзя лететь через полюс. 

Сталин предложил экипажу отправиться в Америку и посмотреть, что можно купить там для 
задуманного перелета через полюс, каковы самые современные американские самолеты, что 
можно использовать из богатого опыта американской авиапромышленности... 

Байдуков попросил слова и сказал, что у американцев нет ничего похожего на АНТ-25, 
поездка в Америку будет безуспешна, и попросил разрешения остаться дома. Такое 
разрешение он получил... 

Тогда Байдуков рвался обратно в академию завершить учебу. Но судьба распорядилась иначе: 
его вызвал начальник ВВС Я. И. Алкснис и сказал, что неудача с полетом через полюс 
поставила в неудобное положение не только ВВС и авиационную промышленность, но и весь 
Советский Союз. Но прежде необходимо разобраться в причинах аварии и исправить 
машину. 

В результате его назначили летчиком-испытателем на авиационный завод. В свободное время 
Байдуков много раз поднимался на АНТ-25, чтобы воспроизвести такую же течь масла и 
установить причину. Дефект устранили, перенеся дренаж маслобака в другую зону. 

Тогда, после беседы в Политбюро, Леваневский заметно успокоился. Его раньше постоянно 
мучила мысль, что многие могли воспринять его решение возвратиться обратно как 
проявление трусости. Но его никто и ни в чем не упрекал, наоборот, все сочувствовали и, 
самое главное, доверяли. 

В редакции газет, в штаб перелета, самому Леваневскому шли письма с выражением 
сочувствия и пожелания не падать духом. 

Специалисты проанализировали все причины, которые могли помешать успешному 
осуществлению сверхдальнего перелета, и приняли меры к их устранению: в самолет АНТ-
25 внесли необходимые исправления; штаб перелета практически отрепетировал систему 
связи самолета с радиостанциями обоих континентов. 

Экипаж Леваневского доказал, что специально созданный прибор СУК (солнечный указатель 
курса) позволяет безошибочно вести самолет по нужному курсу; выявилась слабость 
синоптического обеспечения: от самого северного острова Рудольфа - с советской стороны 
Арктики - и до ближайшей земли на другом континенте - островов Канадского арктического 
архипелага - не было ни одной гидрометеостанции. Значит, синоптики не располагали 
информацией о состоянии погоды в этом регионе. А без этого трансполярный перелет был 
невозможен. 



В феврале 1936 года начальник Главсевморпути О. Ю. Шмидт внес в правительство 
предложение об организации на дрейфующем льду в районе Северного полюса научно-
исследовательской станции. Доставку экспедиции планировалось осуществить тяжелыми 
самолетами АНТ-6, созданными в конструкторском бюро А. Н. Туполева. Эти самолеты 
могли взять по 2,5 тонны грузов для полюсной экспедиции, но нуждались в промежуточных 
посадках для заправки. 

Оставшийся "без хозяина" самолет АНТ-25 вскоре обрел новый экипаж - Чкалова, Байдукова 
и Белякова, а его дублер - другой, точно такой же АНТ-25 - экипаж Громова, Юмашева и 
Данилина. Все они были летчиками-испытателями, хорошо представлявшими себе 
возможности самолета и что нужно сделать, чтобы их реализовать. 

К сожалению, С. А. Леваневский не был летчиком-испытателем. Он совершил ошибку, 
отказавшись от полета на том самом типе самолета, на котором вскоре успешно воплотили 
его мечту о беспосадочном трансполярном перелете другие экипажи. 

Многомоторного отечественного самолета с необходимой дальностью полета еще не 
существовало, он только проектировался. Естественное желание соединить континенты 
самым коротким грузопассажирским путем еще не могло быть реализовано. 

Но предложение И. В. Сталина оставалось в силе. Поэтому в начале 1936 года Леваневский и 

Левченко выехали в США*. 

* (Любопытна судьба почты, отправленной с экипажем Леваневского в США: после 
возвращения АНТ-25 почтовый мешок сняли с самолета и отвезли на Московский почтамт, 
откуда письма со специальным штампом - "Ввиду прекращения полета направляется 
обычным порядком" разошлись по адресатам и стали ценными экспонатами в коллекциях 
филателистов мира. Поскольку Наркомат связи принял решение о выпуске специальной 
марки накануне перелета 1935 года, времени оставалось мало и поэтому сделали 
надпечатку на марке с портретом Леваневского из челюскинской серии. В спешке несколько 
надпечаток сделали "вверх ногами", а в ряде экземпляров в слове "Сан-Франциско" вместо 
прописного красовалось строчное "ф". Под портретом каждого летчика из этой серии 
нарисованы две лавровые ветви, а на марке Леваневского одна ветвь лавровая, а другая 
миртовая - знак траура. Автор этой серии художник В. В. Завьялов недоуменно разводил 
руками, когда его спрашивали об этой ошибке... В 1945 году марка Леваневского была 
подарена Советским правительством президенту США Ф. Рузвельту - большому 
коллекционеру. После его смерти она попала в самую крупную частную коллекцию мира - в 
коллекцию английской королевы...) 

Лос-Анджелес - Москва
Несмотря на неудачную попытку С. А. Леваневского перелететь через полюс, в США 
встретили его с интересом. Американские газеты писали, что Леваневский - опытный 
полярный летчик, доставивший с Чукотки на Аляску Джимми Маттерна. Его нынешний 



визит в США - часть плана по организации межконтинентального перелета через Северный 
полюс. 

Ведущие авиационные фирмы предоставили ему возможность осмотреть заводы, встретиться 
с конструкторами. Леваневскому показали все лучшее, чем располагали тогда американцы. 
Но самолета для беспосадочного перелета между континентами он не нашел... Внимание его 
привлек новый гидросамолет фирмы "Волти". У машины был сильный мотор, хорошая 
средняя скорость, но небольшая дальность - всего 1600 километров. Удобная кабина, ряд 
новых приборов (хотя некоторые наши навигационные средства оказались лучше, например 
радиокомпас "Лира"), в пассажирском салоне тепло, не слышно шума. Такая машина очень 
бы пригодилась в Сибири и на Дальнем Востоке. Леваневский встретился с конструктором 
Жераром Волти и высказал пожелание, чтобы фирма сделала такой самолет в северном 
варианте и внесла конструктивные изменения: вместо двухлопастного установить 
трехлопастный винт, поставить антиобледенитель на винте, крыльях и хвосте, а главное, 
увеличить дальность полета. Леваневский рассказал конструктору, как быстрое обледенение 
во время перелета из Америки в Ванкарем настолько увеличило вес самолета, что пришлось 
снижаться и совершить вынужденную посадку. 

Задача заинтересовала конструктора, и работа закипела. Ко всей аппаратуре предъявлялось 
требование безотказной работы в диапазоне температур от +25 до -50° . Удалось разместить 
добавочные бензобаки и удвоить дальность полета - до трех тысяч километров без посадки... 
Все делалось на глазах у экипажа. 

Леваневский писал домой о том, что совместная работа с американскими авиастроителями 
идет успешно, что его очень интересует работа летчика-испытателя и, возможно, в будущем 
он займется испытаниями новых самолетов. Авиация бурно развивается, и нам никак нельзя 
отставать. Жаловался Сигизмунд Александрович на вездесущих репортеров: только 
прилетишь в какой-нибудь город, репортеры окружают прямо в порту, требуют интервью, 
автограф, фотографируют. 

Вот одно из сохранившихся писем: 

"16 июня. Лос-Анджелес. Дорогая Наташенька! 

Вот уже третий день в Лос-Анджелесе... Охотно согласился бы сменить в настоящее время 
свой прекрасный номер в отеле на побережье нашей Чукотки со спальным мешком. 
Характерно, что реакционная печать и та хорошо отзывается о нашей совместной работе, а 
поскольку я являюсь представителем государства, ясно, что это способствует трезвому 
пониманию советских людей. Это меня радует. Привет всем. Сигизмунд". 

Из Москвы для самолета привезли несколько советских приборов. Когда самолет был собран, 
экипаж испытал его вместе с американскими коллегами и совершил несколько 
самостоятельных полетов. Оставив Левченко на заводе, Леваневский выехал в Вашингтон - 
нанести прощальные визиты военному и морскому министрам. Как раз в эти дни в США 
узнали о выдающемся достижении чкаловского экипажа - беспосадочном перелете из 
Москвы по северной трассе на советский Дальний Восток (посадка была совершена на 
острове Удд). Леваневский отправил друзьям поздравительную телеграмму. Всем стало ясно, 
что следующим шагом будет межконтинентальный перелет через полюс. 



Министры США высоко оценивали достижения советской авиации и придавали большое 
значение готовящемуся перелету, который мог быть одним из вариантов будущей 
международной трассы, в частности между тихоокеанским побережьем из США и советским 
Дальним Востоком. 

Из Чикаго в Вашингтон прилетел Джимми Маттерн, чтобы напутствовать советских 
летчиков. Он был заинтересован в их успехе: тогда ему легче было бы получить разрешение 
от американского правительства на межконтинентальный перелет в Советский Союз. 
Леваневский поблагодарил Маттерна за добрые пожелания и рассказал, что успешно прошел 
первый этап совместной работы - удалось найти дополнительные резервы и увеличить 
дальность полета, максимально уберечь самолет от обледенения. Теперь предстоял второй 
этап - испытания машины на неизвестной трассе. 

Конструктор Жерар Волти высоко оценил совместную работу: "Мое сотрудничество с 
Леваневским и Левченко позволило мне составить новое представление о выдающихся 
качествах советской авиации, людях, обеспечивающих ее быстрое и мощное развитие. 
Американцы еще недостаточно осознали грандиозный прогресс конструкторской мысли, 
производства и авиационной техники в Советском Союзе, достигнутый в эти последние 
годы. 

Деятели советской авиации, с которыми я имел дело, являются прекрасными 
представителями этого прогресса, понимающими с полуслова сложнейшие авиационные 
конструкторские проблемы. Мы не только знакомили их с нашей техникой, но за время их 
пребывания здесь сами заимствовали у них много новых ценных для развития авиации 
идей". 

Перед отлетом из Лос-Анджелеса советский экипаж дал обед в честь американских 
авиационных специалистов. После обеда Леваневский пригласил всех гостей в кинозал - 
здесь же, в отеле. Американцам показали две новые советские картины: "Подруги" и 
"Счастливая юность". Обе картины знакомили с современной жизнью Страны Советов, о 
которой многие имели смутное представление. 

Леваневскому удалось договориться с американскими фирмами о продаже Советскому Союзу 
трех самых современных летающих лодок, которые будут построены в 1937 году и 
доставлены на пароходе в Ленинград. Эти самолеты должны поступить в распоряжение 
Главсевморпути и работать на Крайнем Севере. 

По просьбе редакции газеты "Правда" С. А. Леваневский написал статью, в которой 
говорилось о том, какой большой интерес проявляет американская общественность к 
перелету. 

Тут же сообщалось, что американское правительство сделало все, чтобы его обеспечить. 
Экипаж не собирается ставить никаких рекордов. Цель перелета - изучение аэрологических 
условий в высоких широтах. Этим и будет определяться маршрут. 

В И часов утра 5 августа 1936 года был назначен старт из Лос-Анджелеса. С утра на берегу 
бухты собрались жители города, газетчики и фотокорреспонденты, представители фирмы 
"Волти". 



Леваневский спокойно сидел на берегу, курил в тени и, казалось, совсем не думал о том, что 
предстоят серьезные испытания, - ведь трасса в северной части совсем необлетана. 
Кинооператор фирмы "Парамоунт ньюс" готовился с берега отснять старт, а его коллега уже 
сидел в специально арендованном самолете и должен был снимать в параллельном полете. 
Пилот кончил курить, встал и пошел к самолету. Надел свой комбинезон и спросил у Виктора 
Левченко: 

- Все готово? 

- Все ол-райт! 

- Отдать концы... 

Буксир отвел самолет на середину бухты, к месту старта. Собравшиеся не успели 
опомниться, как самолет взлетел, сделал приветственный круг и лег курсом на Сан-
Франциско. Над океаном клубился туман. Пилот поднялся над облаками и, не видя ни моря, 
ни берегов, уверенно шел по радиомаяку. 

В Сан-Франциско экипаж встречали торжественно. Городские власти устроили банкет, на 
котором присутствовали представители гражданских и военных властей, видные 
общественные деятели, журналисты. Многие принесли с собой карты и, слушая 
Леваневского, вычерчивали предстоящий маршрут. 

Ровно год назад, 5 августа 1935 года, Леваневского, Левченко и Байдукова ждали именно 
здесь, в Сан-Франциско. Двое из этого экипажа были теперь среди участников банкета - 
скромные, немногословные. 

Путь по этому маршруту - вдоль тихоокеанского побережья США из Сан-Франциско до 
Москвы насчитывал около 18 тысяч километров. Если лететь через Атлантический океан, 
надо преодолеть 14 тысяч километров. А самый короткий маршрут через Северный полюс - 
всего 9605 километров. Но полюс пока оставался неосвоенным. 

Утром следующего дня, несмотря на дождливую и туманную погоду, Леваневский и 
Левченко полетели дальше на Север. Благополучно сев в Сиэтле, они заправили машину и 
взлетели, намереваясь перелететь в Джуно (Аляска). Усиливалась облачность, в океане 
начинался шторм. Пилот то поднимал машину вверх над облаками, то опускался к самому 
морю и шел бреющим полетом. Так продолжалось уже несколько часов. Надвигалась 
темнота. 

- Дальше полетим или вернемся? - спросил Левченко у командира. 

Леваневский решил садиться под берегом, где можно переждать шторм. Только бы туман не 
стоял до самой воды. Начали снижаться. В разрывах облаков появились скалистые берега. 

- Где мы? 

- Остров Гуз-Айленд, - уверенно ответил штурман. 

Здесь, возле Гуз-Айленда - а это действительно оказался он, - самолет выдержал первое 
серьезное испытание: посадку на штормящее море. Командиру удалось удержать машину на 



волнах, развернуться и зарулить в тихое ущелье. Выключили мотор, бросили якорь и 
прислушались: шумно ударяли волны по скалам, закрывавшим вход в ущелье. 

Туман заполнил все пространство. Забарабанил дождь по самолету. Остров был необитаем... 
Быстро наступила темнота. По движению воды под самолетом летчики поняли, что начался 
прилив и машину может потащить на скалы. Спрыгнув в холодную воду, они прикрепили к 
самолету канат и, как бурлаки, потянули его в безопасное место. Очень хотелось нарубить 
дров, зажечь костер и обсушиться, но самолет могло оторвать в любой момент. Наконец вода 
ушла совсем: отлив. 

Быстро разожгли костерчик. Пошли на поиски пресной воды - так хотелось горячего чайку! 

Прошло несколько часов. Солнце иногда прорывалось сквозь туман. Прилив не оправдал 
ожиданий. Только на мгновение приподнялись поплавки, и вода ушла. Наконец вечером вода 
подхватила самолет, Леваневский вырулил в открытое пространство и взлетел. Курс - на 
селение Свенсон-бей. 

Чем ближе к селению, тем сильнее шел дождь, который во время посадки перешел в ливень. 
Последние пять миль до поселка Леваневский рулил по воде. Но никто не вышел навстречу. 
Дома были темными, безжизненными. Через час к самолету подошел катер. Хозяин его 
сообщил, что когда-то здесь разрабатывались рудные копи, потом все уехали. На острове 
остался он с братом. 

Летчики поужинали с островитянами, передохнули и полетели в Джуно. Там была мощная 
радиостанция, служившая радиомаяком, и Леваневский с помощью радиокомпаса привел 
машину к этому городу - центру Аляски. Здесь пилоты впервые увидели настоящих 
золотоискателей, о которых раньше читали только в книгах Джека Лондона. 

Из Фэрбенкса, пункта следующей остановки, прислали радиограмму: советовали садиться не 
у самого города, а на озере Гардинг, в 80 километрах от города. Когда самолет совершил 
посадку, экипаж встретили местные жители и мэр Фэрбенкса господин Коллоинс. Он 
"категорически" потребовал, чтобы летчики посетили город. 

Еще в 1933 году, после полета с Маттерном в США, Леваневского избрали почетным членом 
"Клуба полярных летчиков" города Фэрбенкса. А в 1934 году Леваневский опять был 
несколько дней в городе в связи с перелетом к челюскинцам. Поэтому его знали многие 

жители и обязательно хотели с ним встретиться*. 

* (Этот визит в Фэрбенкс состоялся 12 августа 1936 года, ровно за год до старта экипажа 
Леваневского из Москвы через Северный полюс с первой посадкой в Фэрбенксе.) 

Жители устроили советским летчикам восторженную встречу: городская газета вышла с 
портретом Леваневского и описанием его перелетов. Оба кавалера ордена Ленина - 
челюскинцы Билл Лавери и Клайд Армистед провели несколько часов с экипажем. День 
пребывания в Фэрбенксе закончился приемом в честь советских летчиков, устроенным 
торговой палатой. Особый успех вызвал тост С. А. Леваневского - за процветание города, 
чтобы возник здесь международный аэропорт и регулярно совершали посадки самолеты на 
международной авиалинии Москва - Северный полюс - Нью-Йорк... 



На исходе дня известный пилот Аляски Джо Кроссон доставил советских летчиков к их 
самолету. 

Следующая посадка в Номе - маленьком городке на берегу Тихого океана. Здесь они впервые 
познакомились с американским гостеприимством в 1933 году, когда доставили Маттерна, и в 
1934 году перед отлетом к челюскинцам. Здесь нетерпеливо ждал улучшения погоды 
Леваневский. Теперь в Номе стоял густой туман. Леваневский решил остаться в самолете, а в 
город поехал один Левченко. Возвращаясь из города, он долго не мог найти в бухте самолет. 

Утром в надежде, что туман начнет рассеиваться, экипаж предпринял отчаянную попытку 
перелететь на Чукотку. Но по пути туман все усиливался, пришлось вернуться и сесть возле 
селения Тейлор. Когда-то на дирижабле "Норге" во время полюсного перелета здесь садились 
Р. Амундсен и У. Нобиле. 

Экипаж решил 14 августа вылететь домой при любой погоде. С утра стоял туман. 
Американские радиостанции передавали: "Погода нелетная". Но взлетели, подошли к району, 
где должны быть острова Диомида - Большой и Малый. Все в тумане, но ориентир есть - 
сквозь облака чернели скалистые вершины. Пролетев рассчитанное время, Леваневский 
посмотрел на штурмана. Тот незамедлительно ответил: 

- Под нами - Уэлен. 

Внизу - сплошная облачность. Пилот пробил один ярус облачности, и самолет очутился в 
"туннеле". В нижней части облачности мелькнул разрыв. Леваневский быстро развернулся и 
повел машину туда. Открылась коса Уэлена, домики и яранги. Сели в лагуне. К ним со всех 
ног бежали чукчи и зимовщики. Восторженная встреча, приветствия на русском языке - 
пилоты почувствовали себя почти как дома. Отсюда уже знакомая дорога на Москву. 
Следующая остановка - на мысе Шмидта. Здесь состоялась встреча с экипажем Героя 
Советского Союза В. С. Молокова, который совершал облет всего арктического побережья 
страны. Леваневского всегда привлекал немногословный, предельно собранный в работе 
Василий Сергеевич Молоков. В 1934 году судьба свела их на Чукотке во время спасения 
челюскинцев. И вот новая встреча. Василий Сергеевич с интересом осмотрел американский 
самолет: уютный девятиместный салон, просторную пилотскую кабину, новые приборы... 

За три года на Чукотке многое изменилось. Открылись новые полярные станции. Появились 
мощные радиоцентры. Когда Левченко включил радио, целый "хор" северных радистов был 
готов передать сводку погоды, состояние аэродромов. Все запрашивали их местонахождение, 
принимали радиограммы с самолета. Арктика стала более обжитой. Пилоты не чувствовали 
себя одинокими. Если три года назад Леваневский иногда давал Виктору Левченко штурвал - 
учил искусству пилотирования, то теперь Виктор частенько подменял командира: прошлым 
летом он и штурман чкаловского экипажа Александр Беляков окончили качинскую школу 
пилотов и стали дипломированными летчиками. Для экипажей, готовящихся к сверхдальним 
перелетам, это большой выигрыш: появился запасной пилот, и командир мог позволить себе 
отдохнуть. 

Сейчас за штурвалом Виктор, и можно поснимать арктические пейзажи 16-миллиметровой 
кинокамерой. Кинолюбительство стало серьезным увлечением Леваневского. Когда самолет 



приводнился на Енисее, в Красноярске, и начал подруливать к берегу, кинохроникеры с 
удивлением увидели командира с "кинамкой" в руках. Он тоже снимал встречу. 

В Красноярске амфибию "переобули" с поплавков на колеса, и экипаж продолжил перелет в 
Москву. И вот наконец аэродром. Сверху видно, как к нему спешат "эмки", возле трибуны - 
большая группа встречающих. 

- Кажется, Москва готовит нам парадную встречу, - заметил Леваневский, низко проходя над 
трибуной. Он разглядел руководителей правительства. Самолет мягко приземлился, и к нему 
подъехали несколько машин. Леваневский доложил о благополучном завершении перелета. 
Летчиков пригласили к трибуне. Сигизмунд Александрович увидел жену Наталью 
Александровну, дочь Нору и сына Владика. Он обнял их, подхватил сына и радостно сказал: 

- Как ты вырос, Владик! Выступавшие на митинге отмечали большую победу советской 
авиации, проложившей новый воздушный путь из Америки в Советский Союз. Когда слово 
было предоставлено Герою Советского Союза Леваневскому, он снял шлем, отдал сыну и 
подошел к краю трибуны. От волнения несколько мгновений не мог начать говорить, потом 
сказал тихо: 

- Машину посадил и голос посадил. Говорить трудновато... 

Он откашлялся и продолжил: 

- Товарищи, по той встрече, которую я вижу здесь, мы вместе с Левченко чувствуем, что 
сделали вроде что-то хорошее. И мы хотим посвятить наш труд, который мы вложили в 
процесс перелета, как и всю свою жизнь, нашему великому народу... 

Собравшиеся приветствовали пилотов, их усадили в открытую машину, увитую цветами, и 
повезли в Москву. 

Прислал приветственную телеграмму О. Ю. Шмидт, который находился на ледорезе "Литке" 
и осуществлял сквозной переход Северным морским путем: "Горячо приветствую Вас, 
дорогой друг, с окончанием замечательного перелета через три части света. Ваш перелет 
соединил через Арктику Америку, Азию и Европу и является блестящей подготовкой к 
осуществлению великой идеи трансарктической связи между материками. Ледорез "Литке", 
11 сентября 1936 г., по радио". 

От имени американского народа летчикам передал поздравление поверенный в делах США в 
СССР Лой Гендерсон: 

"Среди многих сходных свойств народов США и СССР следует отметить уважение и 
восхищение перед героем, который, невзирая на личные лишения и опасности, методически 
открывает новые пути для прогресса человечества. Леваневский является одним из таких 
героев. Я убежден, и американский народ вместе со мной надеется, что разведанный им путь 
станет в дальнейшем не только мостом для соединения двух континентов, но и средством 
содействия дружбе между обоими великими народами". 

...Леваневский, зная уровень развития советской и американской авиации, хотел соединить 
смелые идеи и замыслы советских конструкторов с добротной американской технологией, 
высоким качеством изготовления. Он успешно развивал контакты и пользовался уважением 



авиационных специалистов обеих стран. Для него перелет через полюс вновь встал в 
повестку дня... 

В это время началась практическая подготовка к броску в район Северного полюса. Четыре 
тяжелых четырехмоторных самолета должны доставить участников научно-
исследовательской станции "Северный полюс" и необходимый груз на дрейфующий лед. 
Готовилась уникальная экспедиция. Руководил ею академик О. Ю. Шмидт. Командирами 
кораблей назначили М. В. Водопьянова (флагман), В. С. Молокова, А. Д. Алексеева. 
Предполагалось, что четвертый экипаж возглавит С. А. Леваневский, но вскоре он получил 
разрешение правительства на перелет из СССР в США, поэтому вместо С. А. Леваневского 
командиром стал известный дальневосточный летчик И. П. Мазурук. 

Для полюсной экспедиции были выбраны туполевские машины АНТ-6. Они не могли 
совершать беспосадочные полеты к полюсу, поэтому были тщательно подготовлены 
промежуточные аэропорты. 

21 мая 1937 года флагманский самолет Водопьянова успешно приледнился в районе 
Северного полюса. Вскоре туда прилетели остальные самолеты экспедиции. Метеоролог Е. 
К. Федоров сообщил, какая погода в этой точке планеты. В газетах всего мира замелькало 
новое слово - "папанинцы". 

С этого дня начался заключительный этап подготовки межконтинентальных перелетов 
экипажей Чкалова, Громова и Леваневского. 

Конечно, АНТ-25 был выдающимся самолетом для своего времени. Такой дальности полета 
не было ни у американских, ни у европейских машин. Но он почти не брал груза и не мог 
перевозить пассажиров. 

Перед Леваневским со всей остротой встал вопрос: на чем лететь через Северный полюс? И в 
США, и в СССР полным ходом шли работы по созданию тяжелых четырехмоторных 
самолетов, способных перевозить грузы на большие расстояния. А для освоения удаленных и 
труднодоступных районов нужны именно такие машины. Эту задачу пытались решить 
несколько конструкторских бюро. Одно из них возглавлял профессор В. Ф. Болховитинов. 

В 30-е годы Военно-воздушная академия имени Н. Е. Жуковского располагала 
высококвалифицированными учеными и инженерами, которые могли решать насущные 
задачи самолетостроения с учетом самых современных достижений. По их мнению, 
серийный самолет АНТ-6 можно было значительно улучшить по аэродинамическим и 
прочностным качествам. Завод, выпускавший эти самолеты, был заинтересован в такой 
работе, и группа специалистов академии (около 20 человек) во главе с талантливым 
конструктором, начальником кафедры дипломного проектирования В. Ф. Болховитиновым 
составила ядро нового заводского конструкторского бюро. Фактически КБ сконструировало 
совсем новый самолет. Его покрыли гладкой обшивкой из алюминиевых листов (вместо 
гофрированных), сконструировали полуубирающиеся шасси - "штаны" - это сразу увеличило 
дальность и высоту полета. Построили фюзеляж более современный и прочный. Новыми у 
самолета были закрытые фонари кабины и щитки - приспособления для уменьшения 
посадочной скорости. 



"Птенец" Болховитинова имел гигантские размеры: 40-метровый размах крыльев, площадь 
крыла - более 230 квадратных метров. Четыре мотора развивали мощность по 850 л. с. 
каждый. Самолет поднимал 5, 10, 12 тонн, и это - не предел. 

Самолет Н-209
Весной 1935 года самолет был построен, и начались летные испытания. Впервые его подняли 
в воздух летчики-испытатели Я. Моисеев и Н. Кастанаев. У Кастанаева осталось очень 
благоприятное впечатление от этого полета: 

"Самолет отлично маневрировал в воздухе, прекрасно планировал и вообще хорошо 
слушался летчика". 

Скорость и дальность полета были выше, чем у АНТ-6, и в процессе испытаний они росли. 
На первомайском параде 1936 года Кастанаев пролетел над Красной площадью и совершил 
крутой восходящий вираж - это было захватывающее зрелище. Тяжелый самолет красиво и 
уверенно выполнял фигуры, которые обычно демонстрировал легкий самолет... 

Ободренный успехом, В. Ф. Болховитинов внес несколько конструктивных изменений, 
улучшивших показатели машины. Он писал тогда: "Самолет для всех нас - живой организм. 
Он может и должен изменяться, совершенствоваться. Его возможности растут, как 
увеличиваются силы человека". 

В Академии имени Жуковского В. Ф. Болховитинов продолжал руководить кафедрой 
дипломного проектирования. Ему постоянно приходилось помогать молодым конструкторам 
"оформлять" мысли, разрешать в чертежах сложные вопросы самолетостроения. Вместе со 
своими молодыми сотрудниками Болховитинов находил нестандартные решения. В 
конструкторском бюро царил дух творчества. Недаром из этого коллектива выросли 
талантливые ученые, в частности член-корреспондент АН СССР Б. Е. Черток, лауреат 
Ленинской и Государственных премий А. М. Исаев, академик, Герой Социалистического 
Труда, лауреат Ленинской премии В. П. Мишин. 

Сотрудники КБ и заводские летчики знали о подготовке чкаловским и громовским 
экипажами перелетов на двух туполевских самолетах АНТ-25 через Северный полюс в США. 
Но это были полеты для завоевания абсолютного рекорда дальности. 

В КБ Болховитинова возникла идея совершить такой же межконтинентальный перелет на Н-
209, но уже с коммерческой целью, то есть с грузом. Конструкторы и испытатели подсчитали, 
что с грузом 2 тонны этот самолет способен пролететь 7,5-8 тысяч километров. 

Во время испытательных полетов удалось установить четыре мировых рекорда*. Этот 
самолет мог стать этапным - вслед за АНТ-25. Такой машины еще не было ни в одной стране. 



* (В ноябре 1936 года летчики-испытатели М. Нюхтиков и М. Липкин подняли груз весом 10 
тонн на высоту 7032 метра. В мае 1937 года испытатели Г. Байдуков и Н. Кастанаев 
установили два рекорда скорости с грузом 5 тонн на дальность 1000 и 2000 километров.) 

Как раз в те годы Георгий Филиппович Байдуков был шеф-пилотом самолетостроительного 
завода, где создавался Н-209. 15 мая 1937 года "Правда" опубликовала фотографию экипажа 
после приземления и заметку о том, как были установлены эти рекорды... 

- С этого сообщения все и началось, - Георгий Филиппович взял в руки несколько 
фотографий, снятых в 1937 году. - Вызвали нас на заседание Политбюро: Чкалова, 
Леваневского и меня. С нашим экипажем было все ясно, и наш АНТ-25 практически был 
готов. А у Леваневского самолета не было. Тогда Климент Ефремович Ворошилов говорит: 

- Товарищ Байдуков, вы же недавно установили рекорд скорости и грузоподъемности. Может 
быть, на этой машине и полететь Леваневскому? 

Я объяснил, что эта машина экспериментальная. Действительно, рекорд мы установили, но 
требуется доводка этой машины, как говорят, до "кондиции". Есть еще что доделывать в 
винтомоторной группе, в хвостовом оперении... Но мне было сказано отвезти Сигизмунда 
Александровича на наш завод и показать эту машину. 

По дороге на завод Байдуков, посоветовавшись с Чкаловым, пригласил Леваневского лететь с 
ними на АНТ-25 командиром. Самолета у него нет, а он - автор идеи перелета через полюс. 
Но Сигизмунд Александрович, будучи человеком твердым, повторил, что свое решение об 
отказе от одномоторного самолета он не изменил... Байдуков познакомил его с конструктором 
Болховитиновым, с ведущим летчиком-испытателем этой машины Кастанаевым, который 
согласился тут же показать машину в полете. 

Самолет произвел сильное впечатление на Леваневского. 

Вот что вспоминает об этом Б. Е. Черток - бывший инженер по электро- и 
радиооборудованию в болховитиновском КБ: 

"Кастанаев поднял самолет, потом спикировал для набора скорости и на небольшой высоте 
заложил очень крутой вираж - крылья поставил почти перпендикулярно к земле... Мы были 
удивлены бурной реакцией Леваневского - он даже изменился в лице, бросился к 
Болховитинову. 

- Дайте, дайте мне эту машину! Такое показать американцам! Им это и не снилось!.. 

Действительно, машин такого класса у американцев не было. Они еще только начинали 
создавать свою первую "летающую крепость" - "Боинг-17". Леваневский знал американскую 
технику того времени и, когда увидел такой тяжелый и элегантный самолет в воздухе, понял, 
что этой "новинкой" можно удивить кого угодно..." 

Вскоре правительство удовлетворило ходатайство Леваневского - разрешило совершить 
перелет по маршруту Москва - Северный полюс - Северная Америка на самолете Н-209. 
Командиром назначался С. А. Леваневский, вторым пилотом - Н. Г. Кастанаев, штурманом - 
В. И. Левченко, бортмеханиками - лучший заводской механик Н. Н. Годовиков и опытный 

полярник Г. Т. Побежимов, радистом - Л. Л. Кербер*. 



* (В процессе подготовки вместо Л. Л. Кербера в экипаж был включен радист Н. Я. 
Галковский.) 

После того как было принято это решение, конструкторская группа за 15 дней подготовила 
все чертежи, которые немедленно поступили в производство. Цехи завода работали 
круглосуточно. Уже через пять дней после сдачи последнего чертежа все детали были 
изготовлены и поступили на завод. Дефекты, замеченные во время полетов, исправлялись 
ночью. 

В. Ф. Болховитинов дневал и ночевал у самолета. Ему даже некогда было... подстричься. И 
однажды летчики пригласили его в комнату (они жили под присмотром врачей в домике на 
подмосковном аэродроме). Самый сильный среди них - Николай Кастанаев в шутку связал 
руки конструктора полотенцем, а самый ловкий - Виктор Левченко аккуратно подстриг, а 
заодно и побрил. 

Леваневский в это время был в Севастополе. Из США доставили пароходом три 
гидросамолета, которые он заказывал для полярной авиации. Необходимо было облетать и 
передать их для работы. К этому времени его друг Алексей Грацианский уже перешел в 
полярную авиацию и с удовольствием принял предложение Сигизмунда участвовать в 
приемке самолетов. Единственное, что омрачало радость Грацианского, - его разлука с 
невестой. Узнав об этом, Леваневский решительно потребовал: 

- Немедленно вызывай ее сюда, в Севастополь. Отгрохаем свадьбу! 

Свадьба прошла весело, Леваневский был посаженым отцом и тамадой... Вскоре он 
пригласил Алексея и Нонну Грацианских на концерт джаз-оркестра Л. Утесова. Леонид 
Осипович узнал среди зрителей Леваневского и приветствовал его со сцены. Зрители 
поднялись с мест, зааплодировали. Смущенный Леваневский встал, поклонился Утесову и 
зрителям. Концерт проходил в здании севастопольского театра, и Сигизмунду 
Александровичу было приятно вспомнить, как 11 лет назад он здесь получал удостоверение 
выпускника школы морских летчиков. В те годы Леваневского узнавали в общественных 
местах, осаждали любители автографов. Он же старался быть в тени, не привлекать к себе 
внимания и стремился поскорее завершить программу испытаний американских 
гидросамолетов. Один из них - Си-43 необходимо было испытать по полной программе, так 
как предполагалось приобрести лицензию на этот самолет и запустить его в серию на одном 
из наших заводов. А поскольку Леваневский выбирал этот самолет в США, он должен 
всесторонне выяснить его возможности и передать авиастроителям квалифицированное 
заключение. 

Поэтому Леваневский и Грацианский работали, не считаясь со временем, и почти закончили 
испытания американской машины, когда из Москвы пришла телеграмма, предписывающая 
Леваневскому срочно прибыть в Москву. Друзья распрощались, не предполагая, что видятся 
в последний раз. Через месяц Грацианский на той самой американской машине прервет рейс 
в Дудинку и устремится на поиски самолета Леваневского... 

К этому времени успешно слетали на одномоторных АНТ-25 через Северный полюс экипажи 
Чкалова и Громова. Все знали о шутке, сказанной Валерием Чкаловым на заседании 
Политбюро, когда кто-то спросил: не слишком ли рискованно лететь на одномоторном 



самолете? Чкалов ответил, что на одном моторе лететь - 100 процентов риска, а на четырех - 
четыреста!.. 

В шутке была известная доля истины: ведь ресурс авиационных моторов в те годы составлял 
100 часов работы, после чего они должны идти в ремонт... 

28 июля 1937 года экипаж во главе с Леваневским отправился в беспосадочный контрольный 
перелет: Москва - Мелитополь - Москва. Но на левом, командирском, сиденье был Н. Г. 
Кастанаев. В основном он и вел машину по всему маршруту. Леваневский сменял его время 
от времени, а чаще ходил по самолету, смотрел за работой радиостанций, расположенных в 
хвостовой и головной кабинах, наблюдал за действиями бортмехаников, которые забирались 
внутрь крыльев, к самим моторам и проверяли, не течет ли масло. 

Он знал, что экипаж прекрасно знает свое дело, а Н. Г. Кастанаев изучил машину лучше, чем 
кто-либо. Очевидно, Леваневский пытался за оставшиеся две недели ближе познакомиться с 
экипажем и машиной, но слишком мало времени оставалось до отлета и слишком много 
организационных вопросов ежедневно возникало. А самолет-то был экспериментальный... 

У Н-209 не было такого запаса дальности, как у АНТ-25. Поэтому во время последних 
испытаний поставили дополнительные баки, тщательно проверяли расход горючего, 
испытывали новые приборы. Испытатели надеялись воспользоваться преимуществом этого 
самолета в скорости, которое он получал благодаря мощи четырех моторов. К концу 
испытаний скорость самолета Н-209 в полтора раза превышала скорость АНТ-25. Значит, 
межконтинентальную трассу можно преодолеть быстрее чкаловского и громовского 
экипажей. 

Болховитинов высказывал свои соображения по организации будущих коммерческих 
полетов. 

"Сократив маршрут на 1000 километров, сделав, например, промежуточную посадку в 
Архангельске или Амдерме, наш самолет смог бы взять на борт 25 пассажиров за счет части 
запасов горючего. Значит, недалеко то время, когда начнутся регулярные трансарктические 
рейсы, и первые пассажиры, которые вечером сядут в самолет, через 30 часов опустятся на 
аэродроме Фэрбенкса..." 

Конструктор предполагал после перелета улучшить машину: изменив винтомоторную 
группу, увеличить дальность полета. 

Советская авиация вступила в новый этап творческого соревнования с ведущими 
авиакомпаниями мира за дальность, высотность и грузоподъемность... 



Экипаж самолета Н-209
Правой рукой командира был Н. Г. Кастанаев, и место его в кабине находилось справа. Он 
окончил военную школу Красного воздушного флота, был моложе С. А. Леваневского на два 
года... У него так же тяжело складывалась юность: рано умер отец. Пятнадцати лет Николай 
был вынужден бросить школу. Он стал работать слесарем, затем шофером автомобильной 
базы Осоавиахима, вступил в комсомол и в 1923 году по комсомольской путевке поехал в 
Егорьевскую летную школу, успешно ее окончил. Получив направление в школу повышения 
летного мастерства, а после окончания - в школу воздушного боя, он становится летчиком-
истребителем. Молодого летчика заметили и вскоре назначили в Научно-испытательный 
институт Военно-воздушных сил. До 1934 года он работал по испытанию легких самолетов, 
затем - летающих лодок. С 1935 года Н. Г. Кастанаев становится заводским летчиком-
испытателем и связывает свою судьбу с самолетом Н-209. 

Кастанаев мечтал совершить перелет по маршруту Москва - Хабаровск без посадки. Но 
Леваневский опередил его, предложив полететь через Северный полюс на Аляску. Кастанаев 
сразу же согласился. За время подготовки самолета Н-209 пилот совершил на нем 100 
вылетов, налетал 50 тысяч километров. Человек большого самообладания и воли, он хорошо 
знал свою работу и стремился от новой машины взять все, выяснить ее предельные 
возможности. Как у любого испытателя, у Кастанаева тоже возникали аварийные ситуации: 
загорался в воздухе самолет, отказывали моторы... Зимой в начале 1936 года Кастанаев 
показывал Н-209 руководителям Красной Армии, среди которых были К. Е. Ворошилов и Я. 
И. Алкснис. Пилот должен был продемонстрировать перед трибунами самолет в бреющем 
полете. Он вышел на последнюю прямую - и чуть не разбился: одна лыжа встала 
перпендикулярно к земле, самолет потянуло вниз. Но летчик был настолько опытен в 
пилотировании этого самолета, что... сбросил газ. Амортизатор выдержал скоростной напор 
и подтянул лыжу. Она выровнялась почти у земли. Кастанаев благополучно улетел и 
приземлился. Оказалось, что конструктор в расчете амортизатора допустил ошибку: не там 
поставил запятую (на целый порядок). 

Ошибку исправили, испытания продолжались... 

О необычайной физической силе Николая Кастанаева ходили легенды. Очевидцы 
рассказывали, что возле его дома лежал валун, который перегораживал проезд для машин. 
Передвинуть его могли бы четыре-пять человек. Кастанаев поднял этот камень и перенес в 
другое место. По характеру он был человек добрый, спокойный. 

Виктор Иванович Левченко - штурман экипажа, южанин - из Батайска. 

В 1925 году Северо-Кавказский крайком комсомола вручил ему путевку в Военно-морское 
училище имени М. В. Фрунзе в Ленинграде. Левченко стал морским штурманом. А в 1929 
году был зачислен летчиком-наблюдателем в Севастопольскую школу морских летчиков, стал 
авиационным штурманом и участвовал во всех перелетах Леваневского. Начинал трудовую 
жизнь юнгой парусника на Азовском море и уже в зрелые годы часто любил повторять: 
"Живем на море и умрем на море". Был большим специалистом по навигации, что не раз 
доказывал на деле. Его любили за веселый нрав и за безотказность в работе. Вместе с 



Кастанаевым Левченко несколько раз отправлялся в длительные полеты - по 8-10 часов. 
Тренировались летать вслепую сквозь облачные фронты... 

А вечерами, после полетов, у Левченко и Кастанаева было любимое развлечение - 
прокатиться на автомобиле по бетонной полосе аэродрома. Эти гонки - для "замера длины 
бетонной дорожки" - доставляли пилотам большое удовольствие. Они разгоняли машину по 
безлюдной полосе, и Левченко кричал Кастанаеву: 

- Сейчас оторвется! 

И действительно, казалось, что бешено мчавшийся автомобиль вот-вот оторвется и полетит. 
Виктор Левченко не имел в экипаже дублера, потому он готовил себя к бессменной 
тридцатичасовой штурманской вахте - именно за это расчетное время самолет Н-209 должен 
был пролететь между континентами и приземлиться в Фэрбенксе... 

Григорий Трофимович Побежимов - бортмеханик экипажа, был старшим в многодетной 

семье, жившей в деревне Усманке под Самарой*. 

* (Теперь Куйбышевская область. В доме есть комната-музей, где в фотографиях и 
документах отражена жизнь Г. Т. Побежимова.) 

Известный полярный летчик В. С. Молоков вспоминал, что осенью 1915 года он впервые 
встретился с Гришей Побежимовым, когда их, новобранцев, сначала отправили строить 
аэродром, а потом взяли помощниками бортмехаников гидросамолетов. Так началась его 
жизнь в авиации. Еще в 1927 году в составе экспедиции Г. Красинского он участвовал в 
полете на остров Врангеля и за успешное выполнение задания был награжден орденом 
Красного Знамени. В 30-х годах Побежимов и Молоков встретились в полярной авиации и 
стали летать вместе. В 1936 году Побежимов, Леваневский и Чечин - другой авиамеханик - 
выезжали в США для закупки гидросамолетов. После этого Григория Трофимовича 
включили в экипаж Н-209. Из всего экипажа он был самым опытным полярником. Вечерами 
рассказывал друзьям, как удавалось выбираться из, казалось бы, безвыходных положений. 
Однажды вместе с В. С. Молоковым он летел на двухмоторной машине над енисейской 
тайгой в сторону Подкаменной Тунгуски. Вдруг лопнул шатун, и один из моторов заглох. 
Самолет был тяжело нагружен. Садиться на лес - равносильно самоубийству. Но 
бортмеханик открыл сливной кран и выпустил из баков тонну бензина. Облегченный самолет 
пролетел еще час сорок минут на одном моторе и благополучно дотянул до аэродрома. 
Каждый раз, как только самолет совершал посадку, Побежимов первым делом пробирался к 
бакам, чтобы измерить, сколько осталось бензина. 



Экипаж самолета Н-209 за сутки до старта. Слева направо: Н. Я. Галковский, Н. Г. Кастанаев, 
С. А. Леваневский, Г. Т. Побежимов, Н. Н. Годовиков, В. И. Левченко

За участие в арктических полетах он был награжден орденами Ленина и Красного Знамени... 

О Николае Николаевиче Годовикове - старшем бортмеханике авиазавода, орденоносце, 
написано много, и его хорошо помнят ветераны завода. Много документов, свидетельств 
сохранил его внук - инженер Леонид Алексеевич Годовиков. 

В день награждения Н. Н. Годовикова орденом Красной Звезды "Правда" опубликовала его 
заметку, в которой он рассказывал, как с детства его влекло к различным приборам: 
биноклям, телеграфным аппаратам, пишущим машинкам. Когда ему удавалось понять работу 
механизма, отремонтировать прибор, он становился счастливым. Когда призвали в армию, 
попал на авиаматку "Орлица" - прототип современного авианосца. Там его застала 
Октябрьская революция. Солдаты избрали его в свой Совет, и вскоре Н. Н. Годовиков стал 
большевиком. После военной службы он окончательно связал жизнь с авиацией: 
ремонтировал самолеты, потом стал работать механиком на авиазаводе. 

В 1931 году Н. Н. Годовикова и шесть других лучших работников завода наградили орденом 
Ленина за успешную работу (завод выполнил свой первый пятилетний план за два с 
половиной года). "Правда" писала тогда, что Годовиков - лучший механик завода, 
признанный авторитет в своей области. Это он окончательно принимает машины после 
сборки, "благословляя" их на жизненный путь: "Если Годовиков скажет: "Давай, эта готова", 
значит, можно быть уверенным в добром состоянии новорожденного заводского детища..." 

Его отношение к работе ценили высоко: в декабре 1932 года завод и ВЦСПС присвоили Н. Н. 
Годовикову звание "Герой Труда" и наградили серебряными часами. 



Один из его соратников - инженер Н. П. Богданов вспоминает, что Николай Николаевич 
ходил с особым металлическим стетоскопом - носил его за голенищем и пользовался в 
крайних случаях, когда не мог поставить "диагноз" на слух. Чаще всего он не лез внутрь 
машины, а останавливался и слушал. Дожидался, когда сбавят обороты мотора, и звал 
механика. Тот выглядывал и, увидев Николая Николаевича, рассказывал, что у него не 
ладится. Тотчас получал точный совет, где искать неисправность. На заводе его прозвали 
"доктором моторов". В 1930 году он был бортмехаником в экипаже П. И. Лозовского, 
который на самолете Р-5 в Иране выиграл первое место в международном конкурсе на 
лучший истребитель. Сам Годовиков вспоминал, что иногда у нашего мотора подтекало 
масло, а часовой не разрешал ничего трогать. Приходилось идти на хитрость: подлезать под 
мотор, как будто расчалку смотреть, а на самом деле - шапкой на голове масло вытирать, если 
оно все-таки подтекало... 

В 1934 году Н. Н. Годовиков провел несколько месяцев в США - в составе группы советских 
авиаспециалистов знакомился с американскими авиазаводами. Когда он улетал в 1937 году в 
США, в Москве у него оставалась большая семья - жена и семеро детей. Старший сын 
Алексей был единственным представителем семьи на проводах экипажа. Тогда он служил в 
армии, в танковых войсках. Начальник ВВС Я. И. Алкснис полушутливо заметил: "А 
петлички-то надо сменить! Отец - летчик, а сын - танкист, не годится!" 

После смерти Николая Николаевича Алексей твердо решил перейти в авиацию, окончил 
училище и стал боевым летчиком. Во время Великой Отечественной войны он хорошо 
воевал. В начале 1942 года в небе над городом Череповцом Алексей Годовиков таранил 
фашистский самолет и погиб сам. За этот подвиг ему посмертно присвоено звание Героя 
Советского Союза. А. Н. Годовикова торжественно похоронили в центре города, на площади 
Жертв революции. Сыну Леониду исполнился тогда год. Теперь его вдова Нина Алексеевна и 
Леонид приезжают туда в День Победы. Они встречаются с пионерами дружины имени 
Годовикова, с летчиками - сослуживцами отца, и каждый раз Леонид узнает что-нибудь 
новое. Ведь он никогда не видел отца! 

Радист Николай Яковлевич Галковский появился в экипаже позже всех. Окончив военное 
училище, он стал техником-радистом и был направлен в Севастополь. Там обзавелся семьей 
и в 1932 году переехал в Москву. Работал в Научно-испытательном институте ВВС, 
участвовал в праздничных авиапарадах над Красной площадью в качестве флагманского 
радиста. В 1934 году совершил перелет Москва - Вена - Париж вместе с Байдуковым и 
Беляковым. Георгий Филиппович Байдуков вспоминал, что во время полета самолеты попали 
в сильный дождь. Пришлось лететь вслепую. Правильность полета контролировали только с 
помощью радиосвязи. Надо было срочно выяснить, какая погода в Париже, и решить вопрос 
с посадкой - в Париже или на запасном аэродроме в Страсбурге. Николай Галковский быстро 
связался с Парижем и Москвой и передал командиру полученную метеосводку: над Парижем 
высокая облачность с разрывами. Пройдя сквозь грозовой фронт, советские корабли 
благополучно приземлились в Париже... 

Впервые в трансполярную экспедицию летел профессиональный радист (до этого полета 
штурман совмещал обязанности радиста). 



Галковского назначили в экипаж Леваневского позже других. Во время испытаний 28 июля 
1937 года самолет Н-209 попал в грозовой фронт. Левченко попросил Галковского засечь 
пеленг. Тот дал сигнал и направился к пеленгатору. Случайно дотронулся до антенны, в 
которую ударила молния. Грозовой заряд прошел через него. Галковский бросился 
выключать антенну, чтобы грозовой заряд не сжег все катушки и не пробил конденсатор. 
Рискуя жизнью, он спас аппаратуру... 

Весной 1937 года его зачислили в Военно-воздушную академию имени Жуковского, и с 

сентября он должен был приступить к занятиям*. 

* (Сохранилась небольшая газетная заметка ("Рабочая Москва", 13 августа 1937 г.), 
написанная Н. Я. Галковским накануне отлета: "Главной частью радиооборудования 
самолета Н-209 является приемно-передающая радиостанция типа "Онега", позволяющая 
работать на волнах длиной от 25 до 1200 метров. Помимо этой рации на борту самолета 
находится радиопередатчик, работающий на волнах в 17-20 метров... Наши передатчики 
смогут работать и радиотелеграфом и радиотелефоном. На всякий случай мы запаслись 
аварийной антенной... На случай аварии мы сможем получить электроэнергию от 
аварийного агрегата, состоящего из бензинового двигателя и динамомашины...") 

Вот такой экипаж подобрался на самолете Н-209. Самому старшему - Н. Н. Годовикову было 
44 года, самому младшему - В. И. Левченко - 31. Леваневский, Левченко и Побежимов уже 
много раз бывали в Арктике, а Кастанаеву, Годовикову и Галковскому предстояла первая 
встреча... 

Для самолета специально были созданы моторы с наддувом. Хотя они и расходуют горючего 
больше, чем обычные, но дают возможность лететь на высоте более 6 тысяч метров. 
Наивыгоднейшая высота полета в режиме наиболее экономного расходования горючего - от 
трех до четырех тысяч метров. Самолет Н-209 обладал большой грузоподъемностью и весом: 
общий полетный вес во время старта должен составить около 35 тонн. 

При полетном весе в 25 тонн он мог летать на двух крайних моторах. Бортмеханики имели 
доступ к ним, поэтому в полете был возможен их небольшой ремонт в случае 

необходимости*. 

* (Через некоторое время после драматического сообщения об отказе правого мотора 
пришла радиограмма со словами: "Все в порядке". Очевидно, механики на ходу сумели 
исправить повреждение.) 

Против обледенения на винтах имелись приспособления, так же как на АНТ-25. Кабина 
самолета не обогревалась. Но экипаж мог в любой момент переодеться в теплое 
обмундирование. Фюзеляж самолета был окрашен в темно-синий цвет. Предполагалось, что 
это будет способствовать поглощению тепловых лучей солнца. 

Обледенение и потеря ориентировки в случае полета в сплошной облачности - вот самые 
главные неприятности, которые будут подстерегать самолет, - так считал командир. Поэтому 
и планировали пересечь Арктический бассейн на высоте 6000 метров - над облаками. 

Из всего маршрута Леваневский выделял два самых трудных участка: 



"Наиболее трудными моментами я считаю старт и участок от полюса недоступности до 
берегов Аляски. 

На участке от полюса недоступности до берегов Аляски трудности объясняются тем, что 
здесь ориентировка будет вестись исключительно по солнечному указателю курса и с 
помощью радиопеленгации. Причем в нашем полете мы не можем "бродить по миру" в 
поисках меридианов: наш самолет четырехмоторный и больших резервных запасов горючего 
у нас нет..." 

Исправление мелких технических неполадок, возникавших в самолете на этапе последних 
испытаний, отнимало драгоценное время. Приходилось снова проверять все системы 
самолета после устранения дефекта. А на дворе уже начался август - время туманов, дождей 
и снегопадов в арктических широтах. Вторая половина августа в Арктике - короткая осень, 
стремительно переходившая в зиму. Надо было спешить или отказываться от полета в этом 
году. Синоптики не рекомендовали лететь столь поздно: слишком сложная метеообстановка. 

На совещании в штабе перелета С. А. Леваневский высказался за форсированное завершение 
подготовки и вылет в ближайшие дни. Штаб поддержал предложение командира; был 
составлен четкий график и намечен самый крайний срок вылета - 12 августа. 

Члены экипажа еще раз придирчиво осмотрели самолет, снаряжение и грузы с целью 
отказаться от всего лишнего, чтобы иметь возможность заправить больше горючего. 
Сократили даже аварийный запас продовольствия - с 60 дней до 45-ти. 

Готовность самолета, экипажа должны были подтвердить рапортами в штаб перелета все 
ведущие специалисты. 9-11 августа начальник штаба перелета В. И. Чекалов получил такие 

документы*. 

* (В архиве сохранилась последняя служебная записка В. Ф. Болховитинова от И августа 
1937 года (за сутки до вылета): "Начальнику штаба перелета. Самолет Н-209 как с точки 
зрения конструкции, внутреннего оборудования, так и работы винтомоторной группы 
вполне надежен и готов к перелету. Главный конструктор самолета Болховитинов". 

Известный специалист по расчету графиков режима полетов М. А. Тайц, готовивший 
перелеты Чкалова и Громова, перед стартом Леваневского сообщил свои расчеты в штаб 
перелета: "На основании полетных испытаний самолета Н-209 и проверки расчетов... при 
вылете с весом 34,5 тонны с 16 400 килограммами горючего расчетная дальность самолета 
- 8840 километров, что при расстоянии от Москвы до Фэрбенкса в 6650 километров дает 
запас, равный 26,5 процента..." ) 

Перед вылетом Леваневский, Кастанаев и Левченко были в Центральном Комитете, и там их 
спрашивали: есть ли какие-нибудь сомнения, все ли готово? 

Командир доложил, что самолет и экипаж готовы к старту. Руководители партии и 
правительства пожелали экипажу успеха. 

11 августа вечером все члены экипажа поехали в Москву, чтобы последние сутки провести с 
семьями. Проезжая по Москве, Леваневский и Левченко решили навестить Л. О. Утесова. Им 



хотелось освободиться от повседневных забот, получить заряд оптимизма и бодрости от 
близкого человека и любимого артиста. 

Утесов - о чудо! - оказался дома. Он радушно встретил гостей. Узнав о предстоящем отлете, 
взял гитару и начал петь "по заявкам". Изображая персонажей своих песен, Леонид 
Осипович пел все подряд - песни из "Веселых ребят", из своих концертных программ, 
романсы. Виктор Левченко смело подпевал Утесову, и временами их дуэт звучал слаженно. 

Сигизмунд Александрович подпевать стеснялся, но тихонько насвистывал: это означало, что 
у него очень хорошее настроение... 

Надо было уходить. На прощание Утесов спел друзьям очень популярную песню из нового 
фильма "Семеро смелых" - все полярники считали ее неофициальным гимном: 

 Лейся, песня, на просторе, 
 Не скучай, не плачь, жена: 
 Штурмовать далеко море 
 Посылает нас страна...

Леваневский не удержался, и припев подхватили втроем. Обнялись. Да, Утесов сделал 
замечательный подарок друзьям... 

На аэродром все члены экипажа приехали 12 августа днем. Старт был назначен на 18 часов 

15 минут, чтобы засветло прилететь на Аляску, в Фэрбенкс*. Там уже находилась небольшая 
советская делегация: М. В. Беляков - метеоролог, Л. Б. Хват - специальный корреспондент 
"Правды" и радиоинженер С. А. Смирнов. 

* (Такое решение приняли после анализа метеообстановки в Фэрбенксе за последние 10 лет: 
в августе там 18 дней сильно облачные, 10 - дождливые и всего 3 дня - приличные. До 16 
часов дня аэродром, как правило, "накрыт" облаками, и лишь к вечеру появляются разрывы. 
Поэтому и рассчитывали, что лучше всего прилететь туда во второй половине дня. 
Запасными аэродромами на случай непогоды были Анкоридж и Даусон.) 

Последний старт
Самолет Н-209 стоял на бетонной "горке", чтобы быстрее разогнаться и набрать скорость при 
взлете, полностью заправленный горючим и маслом. В широких крыльях и фюзеляже 
размещались баки с горючим, всевозможное снаряжение - от полуторамесячного аварийного 
запаса продовольствия до резинового клипер-бота. Экипаж одет в элегантные костюмы, все 
оживленно беседуют. Подъехали другие летчики - Герои Советского Союза Водопьянов, 
Байдуков, Беляков. Леваневского окружили советские и иностранные журналисты. Он дал 
короткое интервью: 

- Мы летим через полюс без посадки до Фэрбенкса. Там заправим машину и полетим в Нью-
Йорк. Возможно, сделаем остановку в Торонто. 



Самые первые Герои Советского Союза: стоят: (слева направо) Н. П. Каманин, И. В. 
Доронин, В. С. Молоков, А. В. Ляпидевский, С. А. Леваневский; сидят: М. Т. Слепнев, М. М. 
Громов, М. В. Водопьянов

Кастанаев просматривал свежую карту погоды. Побежимов, Годовиков и Галковский 
направились к самолету. Левченко расспрашивал Байдукова о нравах Америки. Тот 
посоветовал захватить побольше серебряных монет: американцы любят сувениры. Левченко, 
смеясь, обошел собравшихся, нагрузил карманы мелкой монетой. 

За штурвал сел Кастанаев. Рядом с ним на правом сиденье - Леваневский. Все правильно: 
Кастанаев лучше знал машину, а удачный старт - половина успеха... 

Волнение охватило всех присутствующих, когда краснокрылый гигант начал разгоняться. 
Вот поднялся хвост, колеса оторвались от полосы. Все зааплодировали. Начальник Военно-
воздушных сил РККА Я. И. Алкснис взглянул на часы: 

- 35 тонн веса и 35 секунд разбега. Блестяще! 

На следующий день все центральные газеты поместили подробные материалы о старте Н-209 
и первые радиограммы с борта самолета. Американские утренние газеты на первых 
страницах опубликовали телеграммы из Москвы. Корреспондент Денни из "Нью-Йорк 
таймс" и Барнес из "Нью-Йорк геральд трибюн" отмечали блестящий старт. 

Корреспондент агентства Ассошиэйтед Пресс сообщал из Фэрбенкса, что там с нетерпением 
ожидают прибытия Леваневского. Все население собирается прийти на аэродром, чтобы 
встретить летчиков. Авиаторы Аляски Б. Лавери и К. Армистед - участники спасения 
челюскинцев - находятся в Фэрбенксе и будут помогать в заправке самолета горючим. 

Бюро погоды США командировало двух своих лучших метеорологов в Фэрбенкс, где уже 
находился представитель советской гидрометеослужбы М. В. Беляков (брат штурмана 
чкаловского экипажа А. В. Белякова). 

Для срочной постройки радиопеленгатора и помощи в расшифровке радиограмм прибыл 
инженер С. А. Смирнов. В Сиэтле, имеющем самую мощную радиостанцию на северо-западе 
США, находился работник полпредства СССР в США А. А. Вартанян. Туда поступали все 
полученные с самолета радиограммы. 



Начало перелета было успешным. Радиограммы приходили в штаб регулярно. Тексты - 
спокойные, неторопливые: 

"Я - РЛ. 19 часов 40 минут. Пересекли Волгу-матушку, путевая скорость 205 километров в 
час. Высота полета 820 метров. Слышу хорошо Москву на волне 32,8. Все в порядке. 
Самочувствие экипажа хорошее". 

"23 часа 09 минут прошли остров Моржовец. Высота полета 2600 метров. Три часа идем 
ночью. Леваневский, Кастанаев ведут самолет по приборам. В самолете горят кабинные огни. 
Все в порядке". 

Эти три ночных часа были единственными в полете - дальше предстояло лететь только в 
светлое время. 

Члены штаба перелета радовались тому, как гладко проходит полет. Руководитель штаба В. И. 
Чекалов спокойно отвечал корреспондентам на телефонные звонки, передавал текст 
последних радиограмм, а член штаба П. С. Ани-щенков сообщал новости семьям улетевших. 

Никто не уходил домой после окончания дежурства. "Подумаешь, 30 часов не спать! - горячо 
убеждали В. И. Чекалова радисты, синоптики.- Это ведь не по трое суток сидеть, как во 
время чкаловского и громовского перелетов..." 

"Я - РЛ. 5 часов 43 минуты. Высота 6000 метров. Температура воздуха -27°. Все в порядке. 

Левченко". 

Эта радиограмма говорит о многом: экипаж встретил облачность и, как было обусловлено 
заранее, решил подниматься выше ее - моторы позволяли. Работая на полную мощность, они 
вытянули самолет на предельную для него высоту. Таким маневром самолет ушел от 
обледенения, но условия работы экипажа ухудшились: усилился холод. За бортом - минус 
27°, внутри самолета - чуть теплее. На этой высоте экипаж работает в кислородных масках, 
что затрудняет движения и нарастает усталость. Возрастает нагрузка и на моторы. Как только 
появляется возможность опуститься ниже, экипаж тут же ее использует. Вот радиограмма: 

"11 часов 50 минут. 

По пути к полюсу в зоне маяка. Высота полета 5400. Материальная часть работает отлично. 
Температура воздуха -28° . Все в порядке. Самочувствие экипажа хорошее. Как меня 
слышите? 

Галковский". 

Позади Земля Франца-Иосифа. Впереди - Северный полюс. Пройдена почти половина пути. 

Их непрерывно слушают радисты полярных станций советской Арктики и уже начали 
принимать на Аляске. Но облачность повышается, и самолет через 42 минуты вновь 
поднимается на предельную высоту: "Широта 87° 55'. Долгота 58° . Идем за облаками, 
пересекаем фронты. Высота полета 6000, имеем встречные ветры. Все в порядке. 
Материальная часть работает отлично. Самочувствие хорошее. 12 часов 32 минуты. 

Левченко, Галковский". 



Но вот долгожданная и в то же время настораживающая радиограмма: 

"13 часов 40 минут. Пролетаем полюс. Достался он нам трудно. Начиная от середины 
Баренцева моря все время мощная облачность. Высота 6000 метров, температура -35° . 
Стекла кабины покрыты изморозью. Сильный встречный ветер. Сообщите погоду по ту 
сторону полюса. Все в порядке". (Подписал весь экипаж.) Больше полных текстов 
радиограмм не принято. ...14 августа 1937 года "Правда" опубликовала сообщение 
Правительственной комиссии по организации перелета о том, что 13 августа в первой 
половине дня штаб перелета систематически получал сведения о ходе перелета. В 13 часов 
40 минут по московскому времени самолет "СССР Н-209" прошел над Северным полюсом и 
лег курсом на Аляску. Передачу с самолета принимали береговые радиостанции Народного 
комиссариата связи СССР и Главного управления Северного морского пути. Вот самая 
тревожная часть правительственного сообщения: "В 14 часов 32 минуты с самолета была 
передана радиограмма, в которой сообщалось, что крайний правый мотор выбыл из строя из-
за порчи маслопровода, высота полета 4600 метров при сплошной облачности. К этому 
времени самолет, выработав несколько тонн горючего, был настолько облегчен, что мог 
продолжать полет без снижения на трех моторах. После этого регулярная связь с самолетом 
нарушилась. В 15 часов 58 минут по московскому времени якутская радиостанция приняла 
следующее сообщение с самолета: "Все в порядке. Слышимость Р-1" (что значит - плохая). 
Затем в 17 часов 53 минуты радиостанция мыса Шмидта приняла с самолета радиограмму: 
"Как вы меня слышите? РЛ. Ждите..." По просьбе Наркомата связи СССР все военные, 
коммерческие и любительские радиостанции Северной Америки ведут непрерывное 
наблюдение за эфиром, слушая позывные и передачи советского самолета. Одновременно 
непрерывное наблюдение ведут северные и дальневосточные советские радиостанции. 
Между Москвой и Вашингтоном, а также между Москвой, Сан-Франциско и Фэрбенксом 
поддерживается регулярная связь по радиотелефону... с советником полпредства в США тов. 
Уманским. Однако до 2 часов 14 августа связи с самолетом "СССР Н-209" возобновить не 
удалось. 

Правительственная комиссия по организации перелета". 

За 52 минуты, прошедшие после перелета Северного полюса, самолет лишился своего 
основного преимущества - полета над облаками, из-за отказа одного мотора он стал терять 
высоту - с 6000 до 4600 метров. 



Радиограмма с самолета, принятая 13 августа 1937 г. на Аляске (архив А. А. Вартаняна)

Из сообщения экипажа в 13 часов 40 минут стало известно, что изморозь покрыла окна 
кабины при прохождении полюса. Можно себе представить, как самолет, охлажденный до 
-35° , попал в более влажный слой облачности, и переохлажденные капельки воды, из 
которых состоят верхние облака, прилипали к сильно охлажденным частям самолета. Так 
образовался слой льда, который резко нарушает аэродинамику самолета, его вес. Какое 
решение примет экипаж в таком положении? 

"Темная шевелящаяся масса поглотила самолет, нас бросало, словно щепку, нарастал слой 
льда, самолет начал вибрировать от носа до хвоста. Надо было опускаться к земле, возможно, 
прекратилось бы обледенение..."- такое решение принял чкаловский экипаж в аналогичной 
ситуации. И действительно, обледенение прекратилось... 

Анализируя последние радиограммы, известный исследователь Арктики профессор Н. Н. 
Зубов писал: "Надо полагать, что Леваневский, заметив признаки обледенения, сознательно 
пошел на посадку. По собственному опыту Леваневский знал, насколько опасно 
обледенение". 



Известный исследователь Арктики В. Стефансон (США)

Американские исследователи Арктики опытные полярники В. Стефансон и Г. Уилкинс 
заявили в Нью-Йорке корреспонденту ТАСС, что если срочно организовать поиски на 
летающей лодке со стороны Аляски, то можно за ближайшие две-три недели облететь 
предполагаемый район катастрофы. В случае необходимости можно садиться в разводьях, 
которых сейчас вполне достаточно, а через три недели они будут покрываться льдом. 
Стефансон так представлял ледовую обстановку в районе поисков: "Если Леваневский 
опустился севернее 75° , он мог найти достаточно твердый лед, чтобы расчистить площадку 
для взлета. Но если он сел южнее 75° , тогда мало вероятно, что он сел без повреждения при 
посадке". Что касается радиосвязи и возмущения радиомагнитного поля земли над полюсом, 
которое прервало регулярный радиообмен с самолетом, Уилкинс и Стефансон заявили, что 
период непрохождения волн может продолжаться один-два дня, а затем окажется возможным 
возобновить радиосвязь с самолетом. 

По их мнению, мыс Барроу на Аляске является наиболее подходящей базой для спасательных 
операций гидросамолетами... 

РЛ не отвечает...
Все радиостанции американского и канадского корпусов связи вели непрерывное слушание 
на волнах радиостанции Н-209. Губернатор Аляски разослал во все населенные пункты 
извещение о розысках самолета Леваневского. Такое внимание к операциям со стороны 
Аляски очень легко объяснить близостью к предполагаемому месту катастрофы. 

В архивных документах, радиограммах, полученных из США, часто повторяется фамилия 
Уманского, который в этот момент замещал полпреда А. А. Трояновского, уехавшего вместе с 
чкаловским экипажем домой, в отпуск. 



Все его телеграммы полны энергии, привлекают масштабом и быстротой действий. Это 
понятно - катастрофа произошла ближе к североамериканскому континенту и оттуда можно 
быстрее обследовать предполагаемый район посадки. К. А. Уманский срочно выяснял у 
американских и советских специалистов по Арктике, где мог оказаться Н-209 и как лучше 
организовать поиски. 

В те дни полпредство напоминало штаб. Стены увешаны картами Арктического бассейна, 
Аляски, Канады. Без конца звонит телефон. Приносят десятки телеграмм. Сотрудники 
работают круглые сутки, ибо множество вопросов требовало немедленного решения. 
Уманский занимался поисками подходящего самолета для дальних полетов, экипажа, 
знакомого с арктическими условиями, созданием баз горючего. Он консультировался по 
телефону и телеграфу с начальником Главсевморпути О. Ю. Шмидтом и другими 
специалистами. Очевидцы вспоминали, что посыльный из телеграфной компании едва не 
падал с ног от усталости... 

Участник поисков самолета Н-209 Герой Советского Союза М. В. Водопьянов

14 августа были арендованы три самолета на Аляске, и на них совершены полеты вдоль всего 
северного побережья. На одном самолете летал метеоролог Беляков, на другом - 
радиоинженер Смирнов, на третьем - челюскинец Армистед. Безрезультатно. 15 августа 
советские газеты опубликовали решение Правительственной комиссии о развертывании 
поисков: 

"Как вчера сообщалось, перелет Героя Советского Союза т. С. А. Леваневского на самолете 
"СССР Н-209" протекал в очень трудных атмосферных условиях. Самолету из-за высокой 
сплошной облачности приходилось лететь на большой высоте - до 6000 метров. В 14 часов 
32 минуты выбыл из строя один из моторов, и самолету пришлось снизиться до 4600 метров. 
С тех пор полных радиограмм с самолета не принято. Из принятых отрывков телеграмм 
явствует, что самолет еще некоторое время продолжал путь. Можно думать, что 
вынужденный лететь в облаках, самолет мог подвергнуться обледенению, что привело к 
вынужденной посадке на лед. Условия льда в районе полюса и за ним являются сравнительно 



благоприятными для такой посадки. Все полярные радиостанции продолжают непрерывно 
слушать на волне самолета. Несколько раз радиостанции слышали работу на волне самолета 
т. Леваневского, но из-за слабой слышимости ничего достоверного принять не удалось. 

Экипаж самолета Н-209 обеспечен продовольствием на полтора месяца, а также палатками, 
спальными мешками, теплой одеждой и оружием. 

Обсудив положение, Правительственная комиссия приняла ряд мер для немедленного 
оказания помощи. Помощь организуется в двух направлениях: в Восточном и Западном 
секторе Арктики. По Восточному сектору со стороны Чукотского полуострова приняты 
следующие меры: 

1. Ледоколу "Красин", находящемуся у берегов Чукотского моря, дано приказание 
немедленно направиться к мысу Шмидта, где находится авиабаза Главсевморпути, взять на 
борт три самолета с экипажами и горючим, направиться в район мыса Барроу на Аляске и 
оттуда на север, насколько позволяют льды, где и служить базой. 

2. Пароходу "Микоян", находящемуся в Беринговом море, приказано с полным грузом угля 
направиться к "Красину". 

3. Двухмоторный гидросамолет "СССР Н-2" летчика Задкова, находящийся в бухте Ногаево, 
получил приказание немедленно направиться в Уэлен и оттуда к месту "Красина". 

По Западному сектору, опираясь на авиабазу острова Рудольфа и станцию "Северный полюс" 
тов. Папанина, даны следующие указания: 

1. Подготовить к вылету три самолета АНТ-6, вернувшиеся с полюса в Москву. Эти 
самолеты под командованием Героев Советского Союза тт. Водопьянова, Молокова и 
Алексеева направляются на остров Рудольфа, а оттуда в район Северного полюса. 

2. Полярная станция Папанина, находящаяся на нулевом меридиане в широте 87° 20`, будет 
превращена в авиабазу - исходную точку для поисков - путем переброски горючего с острова 
Рудольфа на самолетах АНТ-6. На запрос комиссии тов. Папанин ответил, что его поле 
сохранилось полностью и посадка самолетов возможна. 

3. Двухмоторным самолетам "СССР Н-206" Героя Советского Союза т. Головина и "СССР Н-
207" летчика Грацианского дано предписание вылететь на остров Диксон и быть там в 
резерве для вылета на Север в Западный или Восточный сектор Арктики, смотря по 
необходимости. Вся сеть радио- и метеостанций продолжает работу". 

Срочно были отозваны из отпусков после успешного полета на Северный полюс М. 
Водопьянов, В. Молоков, А. Алексеев со штурманами, радистами и бортмеханиками. В 
рекордно короткий срок, за 10 дней, были подготовлены самолеты, укомплектованы 
необходимой аппаратурой, облетаны, и 25 августа три оранжевых гиганта стартовали на 
Север с московского Центрального аэродрома (теперь здесь Центральный аэровокзал). 
Экспедицию возглавил начальник Управления полярной авиации М. И. Шевелев. В США, по 
просьбе советского полпредства, активно включился в организацию поисков известный 
исследователь Арктики, президент нью-йоркского "Клуба исследователей" Вильялмур 
Стефансон. Он помог найти подходящий гидросамолет "Консолидейтед", обладавший по тем 



временам хорошей дальностью полета (более 1,5 тысячи миль) и современной 
навигационной аппаратурой. Нужно было использовать две-три недели до образования 
нового льда. 

Сразу же после первого телефонного разговора с Уманским он стал подбирать экспедицию 
для поисков. Именно он предложил Губерта Уилкинса в качестве непосредственного 
руководителя поисковой группы (самому Стефансону тогда было около 60 лет). Выбор 
оказался удачным: никто в США не был так профессионально подготовлен, как Уилкинс, к 
работе в Арктике. 

X. Уилкинс - руководитель поисковой экспедиции с американской стороны перед отлетом из 
Нью-Йорка

Он пригласил двух канадских пилотов, своих товарищей по антарктическим экспедициям - 
Губерта Холлик-Кеньона и Силаса Чизмена, а также бортмеханика Д. Брауна и радиста Р. 
Буса. Уже 22 августа экипаж вылетел из Нью-Йорка на Аляску. 

О напряженной работе перед вылетом свидетельствует радиограмма: "Уманский - Шмидту: 



22 августа, не желая тратить горючее, забранное Форт Смит, сильным встречным ветром сел 
Пойнт Лейк 65° 40' широты 115° долготы с расчетом пуститься первую глубокую разведку. 
Уилкинс сообщает: задержка дала возможность отдохнуть экипажу, сильно уставшему 
лихорадочной работы перед отлетом Нью-Йорка, где лодку приготовили непрерывной 
работой в 30 часов. Уманский". 

К. А. Уманский отправил с Уилкинсом письмо для экипажа Леваневского, написанное по-
русски. Уилкинс должен был сбросить его экипажу вместе с батареями для радиостанции. 
Уманский рассчитывал, что с помощью письма можно приободрить экипаж, психологически 
поддержать в трудный момент. Он написал обо всех предпринятых шагах, о которых 
сообщалось в постановлении Правительственной комиссии, и заканчивалось письмо такими 
словами: 

"Как только мы вас потеряли, вас на сегодняшний день не переставали слушать (или думают, 
что слушают), но настолько неотчетливо, что ни одна из советских и американских станций 
не может пока ничего разобрать. Посылаем с Уилкинсом радиооборудование и батареи, 
которые он вам сбросит. 

Как видите, дорогие товарищи, сделано все для того, чтобы как можно скорее вас выручить... 

Желаем вам, дорогие товарищи и друзья, бодрости и здоровья, и ни на минуту не 
сомневаемся в том, что скоро будем приветствовать вас на американской или, что еще 
вероятнее, на родной советской земле. С горячим товарищеским приветом К. Уманский, 
поверенный в делах СССР в США". 

14 августа ледокол "Красин" направился к мысу Шмидта, погрузил несколько самолетов, к 
сожалению имевших небольшую дальность полета, группу летчиков во главе с командиром 
чукотского авиаотряда М. Каминским, горючее, а также две собачьих упряжки и меховую 
одежду для членов экипажа Леваневского. Собак взяли на тот случай, если удастся 
обнаружить Н-209, и тогда можно вывозить людей на собачьих упряжках. 

18 августа "Красин" взял курс на мыс Барроу, который находится на североамериканском 
континенте, и оттуда должен был идти в сторону полюса, где, по предположению ученых, 
мог быть экипаж Леваневского. Но "Красину" пришлось несколько дней ждать, когда ветер 

отгонит от берега десятибалльный лед*. Наконец во льду появились разводья, ледокол 
продвинулся к берегу, насколько мог, и моряки выгрузили бочки с бензином и маслом для 
самолетов Задкова и Грацианского. Затем ледокол взял курс строго на север по 148-му 
меридиану и на широте 72° 24' вошел в сплошные льды. 

* (10 баллов - сплошной лед покрывает всю поверхность моря на обозримом участке.) 

Стали искать подходящую ледовую площадку для сухопутных самолетов Каминского - 
ничего подходящего не было. Тогда выкатили на лед маленький самолет У-2, и летчик 
Котюхов вылетел в пробный рейс, чтобы осмотреть ледовые поля вокруг ледокола. Облетев 
по кругу, он пошел на посадку. Самолет пробежал все поле, уперся винтом в торос и сделал 
"свечу": хвост поднялся вверх. Летчик остался жив, самолет начали чинить, но подходящего 
поля не было. "Красин" выполнял еще одну нагрузку: он служил как радиопривод для 
самолетов Задкова и Грацианского, которые устремились через Сибирь, Якутию и Чукотку на 



Аляску, чтобы включиться в поиски. Радиопеленгатор на мысе Барроу, установленный 
советским радиоинженером С. А. Смирновым, и радиостанция "Красина" могли обеспечить 
надежный радиоконтроль за правильностью курса во время поисковых полетов экипажей. 
Риск для жизни участников поисков был сведен к минимуму... 

Общественность США с большим вниманием следила за развертывающимися поисками. 
Американские газеты сравнивали масштаб и оперативность этих поисков с длительным 
бездействием самолетостроительной фирмы, организовавшей с целью рекламы своей 
продукции кругосветный перелет опытной американской летчицы Амелии Эрхард. 

Вместе с механиком на борту она полетела с посадками вдоль экватора. Возвращаясь в США 
с другой стороны земного шара, потерпела катастрофу на последнем этапе маршрута - 
самолет упал в море. Прибрежные радиостанции приняли сигнал бедствия с самолета, но 
фирма - устроительница перелета не сочла нужным пойти на дополнительные расходы по 
организации поисков. Прошло несколько дней, пока дело дошло до правительства и 
вмешался президент. Ф. Рузвельт приказал отправить на поиски военно-морской корабль. 
Когда судно прибыло к месту катастрофы, моряки обнаружили на том месте только масляное 
пятно. Газеты возмущались медлительностью в организации поисков и сравнивали их с 
решительными действиями Советского правительства. Дж. Путнэм, муж погибшей летчицы, 
опубликовал ее письмо, отправленное с промежуточного аэродрома, которое заканчивалось 
такими словами: 

"Имей в виду, что я не закрываю глаза на опасности, я хочу это сделать - вот и все. Женщины 
должны дерзать, так же как и мужчины. Когда они гибнут, их гибель должна быть вызовом 
для других..." 

Никто не хотел верить, что экипаж Леваневского погиб. 

Сообщения советской Правительственной комиссии ежедневно начинались с информации о 
радиосвязи: 

"15 августа. Все полярные станции продолжают непрерывно слушать на волне самолета. 
Несколько раз радиостанции слышали работу на волне самолета т. Леваневского, но из-за 
слабой слышимости ничего достоверного принять не удалось". 

"16 августа. Правительственная комиссия по организации перелетов Москва - Северная 
Америка сообщает, что в течение 15 августа, несмотря на тщательные наблюдения, не 
удалось установить связи с радиостанцией самолета Н-209. Отдельные станции СССР и 
Аляски местами неясно слышали работу на волне самолета, но нет уверенности, что 
работала именно его рация..." 

Последний раз волну самолета принимали 22 августа, можно было разобрать только 
отдельные знаки, и после этого рация самолета умолкла. 

Американская газета "Фэрбенкс дейли ньюс майнер" писала 23 августа 1937 года в 
передовой статье: 

"Русские, американские и канадские самолеты спешат к Полярному бассейну. Советский 
ледокол идет вперед во льдах. Много самолетов в пути. Уилкинс полетел на далекий Север. 



Такова картина, которая по своему драматизму и грандиозности превосходит все, что знает 
история. И это не фантазия, а очевидная реальность сегодняшнего дня. Это делается для 
розыска шести смелых летчиков, которые пересекли Северный полюс и в результате 
несчастного случая вынуждены были прервать полет. 

Отклики добровольцев и интенсивная немедленная мобилизация северных воздушного и 
морского флотов СССР ускоряют развитие событий. На помощь пришли многочисленные 
метеорологические станции и радиостанции пограничных с Арктикой областей Америки, 
СССР и Канады. Фэрбенкс стал исходным пунктом и базой для подготовки экспедиции, 
обслуживания и связи при поисках. Это будет стоить миллионы, это - потрясающее 
предприятие, но оно даст много положительного и принесет удовлетворение обществу". 

Необходимо сделать поправку на "местный патриотизм" газеты города Фэрбенкса, но размах 
поисковых работ вселял надежду в сердца миллионов людей. Народы многих стран мира 
видели усилия Советского Союза по спасению челюскинцев и понимали, что Советское 
правительство не оставит людей в беде. 

Правительственную комиссию и Главсевморпуть засыпали письмами - предложениями своих 
услуг, своих вариантов проведения спасательных работ. К некоторым письмам прилагались 
схемы поисков, карты с предполагаемыми маршрутами. Спасение стало делом всей страны, и 
можно было понять энтузиазм людей, верящих, что все же удастся найти лагерь Леваневского 
и вырвать шестерых советских авиаторов из лап Арктики. 

Писали рабочие и ученые, колхозники, пионеры. За внешне угловатыми выражениями - 
искреннее чувство соучастия... "Город Чебоксары. 

Товарищи, мне, как и всем сознательным людям мира, страшно охота, чтобы поскорее нашли 
т. Леваневского. Иногда бывают такие чувства, как будто что-то неладное случилось в моей 
личной жизни. Всем существом сознаю, что заклятые враги социализма злорадствуют этой 
досадной временной задержке. С тревогой прочитал, что 10 сентября в Арктике начнутся 
сумерки, которые, по-моему, усложняют поиски. В связи с полетом летчика Уилкинса у меня 
возникла страшно навязчивая мысль, может, она покажется смешной. 

Уилкинс летал на высоте только 200 метров, но из-за тумана не мог видеть даже льды. Ведь 
200 метров - это совсем невысоко, может быть, группа т. Леваневского даже слышала шум 
моторов. Может, они кричали. Но Уилкинс, конечно, услыхать не мог. А нельзя ли на 
самолетах воздушной экспедиции установить звукоулавливатели, ведь есть такие приборы - 
звукоулавливатели с усилителями, чтобы крики восторга, надежд товарищей можно было 
услышать с самолета слухачом. Это - одно. А второе: почему не может быть так, что у них 
передатчик вышел из строя, а приемник работает. Передать им, чтобы они при появлении 
шума моторов воздушной экспедиции подавали сигналы звуками и т. п. Кроме того, снабдить 
самолеты прожекторами и освещать во время поисков места. Это даст возможность 
производить поиски и после 10 сентября. 

Лескин Александр, Чебоксары, 4 сентября 1937 г.". 

"Мы сознаем колоссальное значение завоевания Севера и хотим помочь. Отважный летчик, 
преданный делу социализма человек, Герой СССР тов. Леваневский должен быть нашими 



усилиями найден. Исходя из этого заключения, мы хотим всемерно помочь в поисках 
экипажа Леваневского: просим ЦИК и тов. Шмидта, чтобы последние исполнили нашу волю 
в наших намерениях отправиться на поиски Леваневского. 

От колхозников сельхозартели "25-тысячник" Нестеровского с/совета Оршинского р-на 
Калининской области Широков Николай Петрович, Левшин Александр Дмитриевич". 

"Я - пионерка 34-й школы Октябрьского района придумала способ поиска тов. Леваневского. 
С аэроплана спустить на лебедке корзину, туда посадить человека с рупором, чтобы он 
кричал: 

- Товарищ Леваневский, разведите костер. Майя Данилова, Ленинград, площадь Труда, д. 6, 
кв. 87, 29 октября 1937 г.". 

Москвич И. Кочин - студент Института народного хозяйства им. Плеханова - предполагает, 
что летчики живы и пошли пешком к Папанину - к нему ближе всех! - и нужно сообщить 
папанинцам, чтобы они выставили световой маяк... 

А что, если расспросить самого Ивана Дмитриевича Папанина о тех днях? 

- Знаешь, как мы ждали Леваневского? - начал вспоминать Папанин. - Мы слушали в 
наушники все четверо. Сначала пролетел Чкалов. Близко прошел. Думали, сбросит нам 
газеты. Была сильная облачность, и самолет мы не видели. Потом Громов сбоку прошел, 
мотор мы слышали. А вскоре Москва сообщила о вылете Леваневского. Напряженная работа 
была, шесть раз в день метеосводку передавали. Кренкель от приемника не отходил, я ему 
только кофе приносил, чтобы он мог держаться. Помню радиограмму: отказал правый 
крайний мотор, сплошная облачность, снижаемся. 

Тогда в авиации еще не могли как следует бороться с обледенением. Оно их и погубило... А 
какая история с нами приключилась! 

Мы сидим на Северном полюсе, полярная ночь, темно. И вдруг - оранжевый свет идет от 
горизонта. Мы вскочили и бегом навстречу: Леваневский идет, фонариком "летучая мышь" 
светит. А Федоров как закричит: так это же Венера!.. Это было в октябре 1937 года. День и 
ночь готовили аэродром для спасательных работ. К сожалению, он так и не пригодился... С 
этой же ошибкой связан курьезный случай, происшедший на Аляске. В газетах появилось 
сообщение, якобы жители видели световые сигналы. 

Вартанян сообщил Шмидту, что ему передали радиограмму из маленького городка на Аляске. 
Многие жители за последние две ночи между 22 часами 30 минутами и 23 часами 00 
минутами по местному времени видели ракеты в северо-восточном направлении от городка. 
Ракеты светились 15-20 минут, ветром их относило на восток... 

Вартанян официально запросил местного радиста разобраться в этом явлении. 

Радист ответил, что сам видел ракету, которая постепенно поднималась примерно в ста милях 
на северо-востоке, сначала была красного цвета, затем цвет стал белым, и ракета исчезла в 
облаках. 

Вартанян запросил Москву: были ли у Леваневского осветительные ракеты. Вскоре он 
получил ответ от Шмидта: ракеты были и следует поискать в этом районе. 



Туда вылетел старый знакомый Леваневского, опытный американский пилот Джо Кроссон. 
Он установил, что население городка, включая радиста, приняло за ракету звезду, 
поднимавшуюся из-за гор в указанное время. Это была Венера, исчезавшая время от времени 
в облаках и по мере восхождения менявшая свой цвет. Джо Кроссону можно было доверять, 
и вариант с ракетами отпал... 

В одной из папок, где собраны предложения организаций и отдельных граждан в 
Правительственную комиссию по поискам самолета Леваневского, хранится письмо одного 
радиолюбителя от 16 августа 1937 года, то есть спустя три дня после прекращения связи: 

"В Правительственную комиссию: 

Мною на приемник СВД-1 на волне 55 метров принят был позывной сигнал рации. Он 
передавался так: "РЛ с самолета Леваневского" - и повторялся два раза, слышимость была 
хорошая. Эти слова я разобрал хороша, потом хорошая слышимость затихла и через 10 
секунд повторилась, но слышимость была неразборчивая. Это было 16 августа 1937 года в 21 
час 45 минут. В 22 часа 15 минут того же дня на той же волне передача была на иностранном 
языке. Но слышно было, что, кто передает, плохо знает этот язык. Передавал медленно... 

Мой адрес: Ярославская обл., г. Переславль-Залесский, п/я 24. Нестеров Виктор 
Александрович". 

Но ведь радист Н. Я. Галковский писал, что на самолете была радиотелефонная связь! Лидия 
Степановна Галковская, вдова радиста экипажа, помогла связаться с Николаем Павловичем 
Шелимовым, генерал-лейтенантом в отставке. Тогда он был помощником начальника связи 
ВВС и отвечал за радиосвязь в этом перелете. 

Н. П. Шелимов стал вспоминать подробности: 

- Когда оставалось минут двадцать до старта, я сказал Николаю Галковскому (мы с ним 
вместе работали раньше, хорошо знали друг друга, Николай был одним из лучших радистов 
ВВС), чтобы он каждые полчаса между радиограммами просто нажимал ключ, а наши 
радиопеленгаторы будут "вести" самолет. И будем всегда знать, где он находится. Галковский 
пообещал давать такие сигналы. В аварийном положении Галковский мог воспользоваться 
радиотелефонной связью с помощью микрофона. Так вот. Есть последняя цифровая 

радиограмма*, в ней говорится - обратите внимание: высота 4600 метров. А я помню, как мне 
принесли текст радиограммы, которую Галковский передал микрофоном. Она была принята в 
единственном экземпляре нашей станцией, а американцы и канадцы могли не понять 
русскую речь. Помню текст: "Аварийная. Высота 6200 метров, отказал правый крайний 
мотор, снижаемся, входим в облачность, обледеневаем". 

* (В радиограммах использовался цифровой код.) 

Наши радиопеленгаторы перестали получать сигнал с самолета, когда он был уже за 
полюсом, примерно на 120-200 километров ближе к Аляске. Эта радиограмма меня потрясла: 
гибли люди, мои товарищи. Дежурства я не снимал, продолжали слушать эфир, но ничего 
достоверного принято не было... Недавно я разговаривал с Громовым, он тоже помнит этот 
текст последней радиограммы. Михаил Михайлович высказывает предположение, что при 



сильном обледенении машина могла развалиться в воздухе или разбилась от удара об лед при 
падении. 

- Николай Павлович, а вы исключаете возможность управляемой посадки? 

- Абсолютно исключаю. Ведь больше никаких сигналов не было... 

Почему же не было? Ведь радиолюбитель В. А. Нестеров принял именно такой сигнал. В 
архивах хранятся и другие сообщения о том, что слышали голос на определенной волне... 

...Тогда, в августе 1937 года мимо внимания наших газет прошел один поисковый полет, 
который совершил канадец Роберт Рэндалл 14 августа на маленьком самолете, арендованном 
нашим полпредством у компании "Маккензи эр сервис". 

Рэндалл пролетел над рекой Маккензи (север Канады) и приземлялся в тех местах, где видел 
эскимосов. Он не мог задавать им прямых вопросов, потому что у эскимосов принято 
спрашивать только приятные вещи. Рэндалл должен был просто вести несложный разговор о 
событиях лета, о том, какие корабли здесь проходили, у кого из эскимосов в округе есть 
моторные лодки, знают ли они, что такое самолет, когда в последний раз видели самолет и 
тому подобное. Такая методика дала Рэндаллу отрицательные результаты повсюду, кроме 
острова Бартер. Там ему сказали: "13 августа люди занимались в загоне домашними оленями 
и за занятием сперва не обратили внимание на то, что потом они приняли за шум моторной 
лодки. Бросив работу, они прислушались и решили, что это был, должно быть, пролетающий 
за облаками самолет, потому что у многих из них были свои моторные лодки, и они были в 
состоянии заметить разницу. Шум самолета стал доноситься со стороны моря и замер в 
глубине суши". 

Если это на самом деле было так, то это значило бы, что Леваневский вышел на Аляску 
несколько восточнее меридиана Фэрбенкса - небольшое отклонение, легко объяснимое 
густой облачностью. Никаких других сведений Рэндаллу не удалось добыть на пути к мысу 
Барроу. Спустя несколько дней он возвратился, пролетев немного в глубь материка и ведя 
поиск вдоль подножия гор от территории, прилегающей к острову Бартер, и на запад. Он не 
увидел ничего. 

Пользуясь информацией Рэндалла, на остров Бартер вскоре прилетел Уилкинс. О результатах 
его расспросов известно из телеграммы Уманского А. А. Вартаняну: "Уилкинс острове 
Бартер проверял рассказы эскимосов. Некий Фред Гордон, несколько других категорически 
утверждают: слышали шум мотора в воздухе вечером 13 августа. Если это так, отпадает наше 
предположение: могли спутать вашим розыскным самолетом, летавшим, кажется, 14-го 
Уилкинс подходил этим рассказам разумно, осторожно, считает, что ввиду пустынности мест 
к югу от Бартера следовало бы при ближайшей возможности их обследовать. Срочите 
(радиожаргон - срочно сообщите) ваши соображения, в частности точно опишите маршрут 
самолета, летавшего 14-го из Фэрбенкса в северо-восточном направлении, какую территорию 
покрыл, какая была видимость. Понимаю, шансы ничтожны, искать надо в высоких широтах, 
но все признаки должны быть расследованы до конца. Уманский". 

Тем временем на мыс Барроу прилетели два советских поисковых экипажа - Задкова и 
Грацианского. 



"Шмидт - Грацианскому: 

...Полеты вдоль кромки, "Красину", тому подобное отложите вторую очередь. Сначала надо 
повторно летать на север, пока свет позволяет искать. Незачем также летать Бартер. 
Действуйте самостоятельно, не бойтесь параллелизма с Уилкинсом. Из-за туманов, 
мешающих искать, каждый район надо перекрыть несколько раз. Жду обещанного вами 
сообщения фактической окончательной дальности. Привет, Шмидт". 

Конечно, О. Ю. Шмидт был прав, настаивая на дальних полетах в сторону Северного полюса. 
Заканчивалось светлое время, надвигалась полярная ночь. Но уж больно хотелось 
удостовериться, что эскимосы действительно слышали самолет Леваневского. Если бы 
можно было тогда вести одновременно дальние и близкие поиски - вдоль побережья Аляски 
и прилегающих островов! Оставалось слишком мало времени... 

Пилот В. Задков успел совершить несколько полетов от побережья Аляски в сторону полюса 
и пережидал шторм. Крутая зыбь разрывала молодой лед и ломала старые поля. Летчики и 
моряки самоотверженно боролись со стихией. С перерывами шел снег, шестибалльный ветер 
заставлял летчиков часто перегонять самолет на новые места. Ему грозило быть 
раздавленным или выброшенным на лед. Решили взять самолет на буксир под корму 
ледокола. В 16 часов Задков подрулил к корме. Как только ледокол прекращал двигаться, его 
разворачивал ветер и бил самолет о борт ледокола. Задков вынужден был отойти и 
пришвартоваться к льдине. 

Его экипажу дали возможность передохнуть - на вахту встали летчики из группы М. 
Каминского. Они тоже ждали спокойной погоды и не теряли надежды найти ровное ледяное 
поле, выгрузить свои самолеты и начать поиски. 

Тем временем ветер усилился до 7-8 баллов. Сначала отдельные льдины, а потом целые 
ледяные поля стали надвигаться на самолет. Пространство с чистой водой на глазах 
уменьшалось. В 18 часов 15 минут с самолета засиг-налили. Судовой катер немедленно 
пошел к самолету вместе с экипажем Задкова, держась против ветра, и произвел смену 
экипажей. В 18 часов 35 минут Задков руками по семафору передал: "Самолет тонет". В 18 
часов 50 минут катер вывел самолет на разводье, чтобы подтащить к ледоколу. Капитан 
сообщил, что катер не может удержать самолет. Ледокол пошел к самолету носом, кормой он 
передвигаться уже не мог. Капитан "Красина" М. Белоусов делал все, чтобы спасти самолет, 
но силы были неравны. В судовом донесении капитан ледокола так описывает последние 
минуты борьбы: 

"В 19 часов 50 минут закрепили тонущий самолет за утки. Заводим стальные концы. В 19 
часов 55 минут утки на самолете вырвало, он подрейфовал по ветру. Хвост самолета 
поднялся кверху, в 20 часов самолет перевернулся. Ввиду наступления темноты пошел 
снимать людей с льдины у места аварии самолета. В 21 час 30 минут людей с льдины сняли, 
подняли катер на шлюпбалки. Ветер ОСТ 9 баллов..." 

К счастью, все члены экипажа остались невредимыми. Им удалось снять с тонущего 
самолета снаряжение и часть приборов... 



"Красин" предпринял еще одну попытку пройти по 148-му меридиану на север. Удалось 
продвинуться до 73° 13' северной широты, дальше был тяжелый многолетний сплошной лед, 
покрытый грядами торосов. Подходящей взлетной площадки для самолетов Каминского не 
попадалось. Тем временем на мыс Барроу прилетел экипаж Грацианского на той самой 
двухмоторной летающей лодке, которую покупал в США Леваневский. 

Экипаж А. Н. Грацианского (второй слева) на Аляске

Радиостанция "Красина" некоторое время служила самолету в качестве радиопеленгатора, 
затем ледокол вернулся на Чукотку, во время непрекращающегося шторма выгрузил 
самолеты, людей и ездовых собак и двинулся на помощь транспортным судам, которые не 
могли самостоятельно пробиться к Берингову проливу. Грацианский же с 14 сентября по 30 
октября сделал шесть полетов. Самый дальний по 148-му меридиану он совершил до 75° 30' 
северной широты. Этому самолету явно не хватало дальности. Экипаж провел в воздухе 42 
часа, покрыл 10 тысяч километров. В конце октября стали окончательно замерзать лагуны - 
негде было садиться, наступала полярная ночь. Перед тем как улететь домой, экипаж по 
просьбе губернатора Аляски прибыл в Фэрбенкс. 

На аэродроме советских летчиков встретили мэр города и делегация муниципалитета. Был 
устроен прием, на котором все собравшиеся горячо приветствовали советский экипаж и 
высказывали надежду, что экипаж Леваневского жив и найдется... В своей речи мэр города 
отмечал роль Сигизмунда Леваневского в расширении контактов между США и СССР, 
подчеркивал теплое отношение к Леваневскому, Левченко и другим членам экипажа жителей 
Аляски и предсказывал, что в Фэрбенксе будет крупный международный аэропорт, который 
явится промежуточным при полетах через полюс... 

Экипаж Грацианского перелетел на Чукотку, в бухту Провидения. 

Там самолет разобрали и погрузили на пароход "Охотск", который последним покидал 
Восточную Арктику. 31 декабря 1937 года в 24 часа пароход прибыл во Владивосток, и все 
вместе с жителями встретили новый, 1938 год... Свой перелет на Аляску А. Грацианский 
начинал почти одновременно с группой М. Шевелева, которая медленно продвигалась к 



острову Рудольфа. Этот остров архипелага Земли Франца-Иосифа расположен всего в 
девятистах километрах от Северного полюса. Каждый отрезок пути преодолевался 
экспедицией Шевелева с большими трудностями. Только 16 сентября самолеты 
приземлились на острове Рудольфа. 

Первый пробный вылет совершил экипаж И. Мазурука 20 сентября. Этот экипаж находился 
на острове Рудольфа после высадки папанинцев на тот случай, если им понадобится 
немедленная помощь. 

Самолет АНТ-6 вылетел рано утром с таким расчетом, чтобы в самое светлое время 
оказаться в предполагаемом районе катастрофы. На борту находился главный синоптик 
экспедиции Дзердзеевский. В районе 83° северной широты самолет встретил туман. Дальше 
к северу туман уплотнился, появилась верхняя облачность. На 84° 35' облачный фронт слился 
с туманом, и эту стену невозможно было обойти ни сверху, ни снизу. Мазуруку пришлось 
повернуть обратно, и самолет благополучно приземлился на острове Рудольфа. Вскоре 
погода испортилась. Туманы, снегопады, почти ежедневное откапывание из-под снега 
самолетов и бочек с горючим, постоянное поддержание моторов в готовности к вылету - 
основная работа участников экспедиции. К сожалению, синоптики чаще всего оказывались 
правы: непогода сдерживала развертывание поисков... 

Но вернемся в США. Еще во время триумфальных встреч экипажей Чкалова и Громова в 
американских газетах писали о том, что Джимми Маттерн собирается в трансполярный 
перелет из США в СССР на сухопутном самолете "Локхид-Электра". 

14 августа Маттерну позвонили в Лос-Анджелес и спросили, не собирается ли он начать 
поиски Леваневского? Маттерн ответил, что он хотел бы участвовать в поисках, но у него нет 
средств на экспедицию. Правительственная комиссия в Москве в течение нескольких часов 
решила этот вопрос. Деньги были переведены (в том числе очень большая страховая сумма - 
100 тысяч долларов, которую запросил американский летчик), и Маттерн вылетел в 
Фэрбенкс. Его самолет привлекал внимание репортеров: хвост расписан яркими полосами и 
напоминал бока зебры. На фюзеляже - оранжево-голубая карта штата Техас и огненные 
стрелы, а на носу был изображен ковбой, укрощающий вздыбившегося мустанга. В 
Фэрбенксе он заявил корреспондентам: 

- Я буду счастлив помочь Леваневскому и его коллегам. Я не забыл, как четыре года назад он 
прилетел за мной на Чукотку... 

В интервью для телеграфных агентств Маттерн сулил облететь всю область между полюсом 
и американским побережьем. Несколько дней все ждали, когда же он начнет поиски. Наконец 
Маттерн совершил полет от мыса Барроу до 74° северной широты, вернулся, сразу проехал в 
гостиницу и уединился в номере. Под вечер он немного отошел и встретился с метеорологом 
М. Беляковым, журналистом Л. Хватом и А. Вартаняном. 

- Знаете вы, что такое Арктика? О, ужасная страна! Там битый лед, горы льда!.. Летать в 
Арктике на обычной сухопутной машине - безумие, это - самоубийство! 



- Чкалов и Громов, как вы знаете, совершили свои перелеты не на гидропланах, - напомнил 
Беляков, - советские машины, которые садились в мае на лед Северного полюса, тоже были 
сухопутные. Четыре самолета этой же конструкции прибыли сейчас на остров Рудольфа. 

- Пусть они и летают! А я умирать не собираюсь! - вспылил пилот. 

Ни с кем не простившись, он на рассвете улетел в южном направлении. 

Очевидно, хозяину самолета техасскому нефтепромышленнику Бенедуму не понравились 
рекламная шумиха и отказ Маттерна лететь в высокие широты. Бенедум заставил его вновь 
прилететь на Север. Тогда Маттерн объявил репортерам, что он поставил в самолете 
специальную радиоаппаратуру, чтобы летать на большой высоте и слушать рацию 
Леваневского (в субстратосфере легче проходят радиоволны). 

В архиве сохранилась радиограмма Вартаняна по этому поводу: 

"Уманскому, советское посольство, Вашингтон. 

Газеты сегодня объявили из Джуно, что вчера Маттерн летал на поиски Леваневского между 
Джуно и Уайтхорс, пытаясь установить радиосвязь с самолетом. Как сказал Маттерн, он 
надеется на специальные приборы, которые позволят ему избежать различных факторов, 
препятствующих радиоприему. Он набрал высоту 20 тысяч футов и затем приземлился в 
Уайтхорсе. На обратном пути в Джуно он опять вошел в стратосферу, летал на высоте 35 
тысяч футов. Никакого радиоконтакта не было осуществлено с пропавшими русскими - 
говорит газета. Конечно, ерунда, никаких спецприборов у него нет, кислородных приборов у 
него не было, наводил справки... Вартанян". 

Вскоре Маттерн снова улетел на юг, и уже окончательно. 

Группа Уилкинса с 22 августа по 21 сентября налетала более 10000 миль над Ледовитым 
океаном. Самолет Уилкинса долетал до предполагаемого района катастрофы. "Вашингтон. 
Уманскому. Радостью узнали, что Уилкинс может лететь севернее 83, даже до 87 широты. 
Конечно, чем севернее, тем лучше. Наиболее вероятными широтами посадки считаем 87 до 
85°, дрейф перенес место тому же меридиану на один градус севернее. Самолеты Шевелева 
имеют задание первую очередь проверить район от полюса до 87° , затем до 85° , так что 
желательно Уилкинсу осмотреть минимум до 85° . Шмидт". 

Благодаря оперативным действиям советского полпредства для самолета Уилкинса на мыс 
Барроу было завезено горючее - для этого арендовали транспортное судно "Северная звезда". 
Экипаж Уилкинса намеревался летать гораздо чаще, но мешали туманы. Бесполезно 
подниматься в воздух, если невозможно разглядеть что-либо на поверхности льда. А каково 
потерпевшим аварию - слышать звук моторов пролетающего самолета? Они и так знали, что 
их ищут... 

В 1928 году вместе с пилотом Эйельсоном Уилкинс совершил посадку на лед в этом районе: 
78° северной широты и 175° западной долготы. Уилкинс попросил пилота остановить 
двигатель. Тот крайне удивился, но мотор выключил. Уилкинс внешне спокойно продолжал 
свою работу, изредка поглядывая на остывающий мотор, а про себя думал: "Ладно, я сделаю 



промер. Но если мотор замерзнет, и мы уже никогда его не запустим, тогда только мы с 
Эйельсоном будем знать, какая здесь глубина!" 

Он закончил промер - глубина была 5400 метров, а затем с трудом они запустили мотор, 
взлетели, но до материка долететь не удалось: кончился бензин. Они пошли пешком по 
направлению к земле сквозь ветры и пургу. Через 11 суток увидели берег и поняли, что их 
жизнь спасена... 

Бескорыстный человек, настоящий исследователь, много лет проработавший в Арктике и 
Антарктике, Уилкинс с уважением относился к работе в Арктике советских полярников и 
летчиков. Он не раз публично заявлял, что "настоящая исследовательская работа возможна 
только в условиях социалистического государства, как доказывает пример СССР...". 

К сожалению, экспедиция Уилкинса должна была улетать из Арктики: лагуны покрывались 
льдом, и каждая посадка становилась опасной. 25 сентября экипаж Уилкинса вернулся в 
Нью-Йорк. Советское полпредство устроило прием для членов экспедиции. Там же было 
решено, что поиски следует продолжить на новом самолете "Локхид-Электра", самом 
подходящем для дальних полетов. Уже договорились с фирмой о покупке, но необходимо 
было оборудовать самолет для арктических полетов в условиях полярной ночи, установить 
новые шасси для лыж. Такие шасси принадлежали правительству Канады, и оно любезно 
предоставило их в распоряжение советской спасательной экспедиции. 

На обоих континентах готовились к полетам во время полярной ночи. Известный знаток 
Арктики профессор Н. Н. Зубов писал, что на острове Рудольфа полярная ночь начинается 17 
октября и продолжается до 26 февраля. Значит ли это, что в Арктике абсолютно темно и 
полеты невозможны? Ученый утверждал, что лунные ночи в Арктике бывают исключительно 
светлыми. При сильном морозе атмосфера отличается прозрачностью, а белоснежная 
поверхность полярных льдов, отражая лунный свет во всех направлениях, создает условия 
хорошей видимости. На полюсе луна покажется над горизонтом только 17 октября и затем 
уже не будет заходить до 29 октября. В ноябре луна взойдет над горизонтом 13-го. 18 ноября 
будет полнолуние, и 19-го луна достигнет своей наибольшей высоты. 26 ноября луна 
скроется за горизонтом. Вот эти периоды около полнолуния, то есть около 19 октября и 18 
ноября, представляются наиболее благоприятными для организации широких поисков 
самолета Леваневского... 

С американской стороны аналогичную точку зрения высказывал известный полярный 
исследователь В. Стефансон. 

Но пока еще оставалось несколько дней до наступления полярной ночи, и поисковая группа 
на острове Рудольфа готовилась к вылету. 5 октября синоптики сообщили, что на следующие 
сутки должен установиться антициклон. Все командиры кораблей и руководитель экспедиции 
М. И. Шевелев собрались для окончательного решения: вылетать или нет. Мнения 
разделились. Большинство склонялось к тому, что вылетать очень рискованно. Особенно 
яростно доказывал метеоролог, что через 7-8 часов антициклон пройдет и облачность вновь 
закроет остров Рудольфа. Но Водопьянов и его штурман Спирин решительно доказывали: 
полет может состояться, если вылететь раньше и вернуться на остров в светлое время или в 
сумерки. А если сейчас не попробовать, то неизвестно, позволит ли погода летать ночью. 



Пришли к такому решению: вылетать флагману - Водопьянову, а всем остальным быть 
наготове и в случае необходимости перелететь на соседние острова, развернуть 
радиостанции и непрерывно сообщать о состоянии погоды. Все экипажи отправились на 
аэродром. Флаг-штурман экспедиции И. Т. Спирин вспоминал позднее, что, когда они ехали 
на вездеходе на аэродром, у всех было ощущение, что назревают большие неприятности... 

Стояла ясная звездная, но безлунная ночь. Возле самолетов суетились люди в одежде, 
заиндевевшей от мороза. В темноте никто не узнавал друг друга. Единственный маленький 
прожектор освещал в темноте флагманский самолет. Гудели моторы, левую лыжу зацепили 
тросом, и самолет с помощью трактора оторвался от снежного наста, трос на ходу отцепили. 
Самолет стал медленно разгоняться и словно нехотя отделился от земли. Вскоре светящаяся 
точка растворилась в темноте, и только радиостанция принимала сигналы самолета и давала 
ему радиопеленг, по которому штурман держал курс строго на полюс. Но вскоре радио 
замолкло. Поломка... В самолете холодно, но радист С. Иванов разъединил проводники и 
стал заменять лампы - все голыми руками. Чтобы все видеть, Водопьянов вел самолет низко - 
на высоте 200 метров. Внизу мелькают лед и вода. Но облачность и сильный туман 
прижимают самолет почти к земле. Постепенно замерзая, отказывают несколько приборов. 
Исправно работают гироскопические приборы, по которым можно контролировать курс. В 8 
часов 34 минуты самолет Водопьянова - над полюсом. Туман рассеялся, но впереди видна 
слоистая облачность. 

Водопьянов намерен выполнить задание - дойти до 87° по ту сторону Северного полюса и 
осмотреть вероятный район посадки самолета Леваневского. Весь экипаж внимательно 
просматривает в разрывах облаков льды и разводья. На широте 88° 05' вновь сплошной туман 
и мощная облачность. Водопьянов повернул на 90° и пошел вдоль кромки облачности. Все 
приникли к иллюминаторам - не покажется ли самолет на льду. Казалось, что полоса тумана 
тянется бесконечно, и Водопьянов повернул к полюсу. Труднее всех было штурману: после 
двух-трех поворотов совершенно теряется представление о направлении: где Аляска, где 
остров Рудольфа? Тем временем на горизонте появилось зарево - солнце пока еще ниже 
горизонта. Спирину приходит неожиданная мысль: запеленговать центр этого зарева, 
рассчитать азимут солнца и таким образом проверить правильность курса. Расчеты 
подтвердили, что самолет идет точно на остров Рудольфа. В 11 часов 30 минут в кабине 
погасили свет - наступил короткий день - один из последних в этом году. 

Иванов исправил радиостанцию, заработал радиокомпас. С Рудольфа сообщили, что погода в 
районе острова ясная. Вскоре в разрывах облаков увидели ледяной купол острова Рудольфа, 
и Водопьянов уверенно пошел на посадку... Все радостно приветствуют экипаж, забрасывают 
вопросами. Водопьянов рассказывал кинооператору Роману Кармену, который находился на 
острове Рудольфа и пытался запечатлеть на пленку поисковые работы: 

"...Не раз мы обманывались, принимая трещины и торосистые гряды за машину 
Леваневского. Вот подбежал механик Морозов с криком: 

- Вижу самолет! 

У меня сердце забилось от радости. 

- Где? 



- Вон там! - указывая в правое окно, ответил Морозов. 

Я быстро передаю управление Тягунину*, посмотрел в окно и разочарованно сказал 
Морозову: 

* (Второй пилот.) 

- Таких самолетов мы видели тысячи. Это - разводье, похожее по форме на самолет..." 

Бесспорно, это был смелый полет. Люди рисковали жизнью, чтобы помочь своим товарищам, 
попавшим в беду. Но стихия была сильнее. Ведь вполне могло быть так, что самолет 
пролетал рядом или даже над лагерем Леваневского (если таковой существовал). 

В начале октября в Москве сформировали еще один отряд тяжелых самолетов под 
руководством старейшего полярного летчика В. Г. Чухновского. Кроме него командирами 
экипажей были М. С. Бабушкин, Я. Д. Мошковский и Ф. Б. Фарих. Самолеты снабдили 
дополнительными фарами, новыми приборами. Отряд Чухновского должен был слышать 
отряд Водопьянова. 6 октября 1937 года краснокрылые самолеты вылетели из Москвы и 
через 20 суток долетели до Земли Франца-Иосифа. Но при подлете к конечной точке - 
острову Рудольфа, откуда предстояло летать на поиски, все закрыла облачность, и пилоты, 
найдя маленький разрыв, через который виден был ледяной купол какого-то острова, не 
мешкая, пошли на посадку. Горючее - на исходе, запасного аэродрома нет, но все 
приземлились благополучно. Облака тут же плотно сомкнулись. Штормовой ветер принес 
пургу. Экипажи сначала отсиживались в самолетах, но холод выгнал их в шелковые палатки. 
Когда ветер ненадолго затих, все стали спешно строить снеговые домики. Там 
поддерживалась плюсовая температура. Можно было переодеться, у паяльной лампы или 
примуса - посушить одежду. Участник челюскинского дрейфа М. С. Бабушкин помогал 
новичкам быстрее осваиваться. А главное - все стремились использовать даже короткое 
улучшение погоды, чтобы выровнять взлетную "полосу", выкопать самолеты из-под снега, 
подкатить бочки с горючим и прогреть моторы. По определению штурманов, посадка 
произошла недалеко от основной базы - острова Рудольфа на один из куполов, но точно 
определиться не могли - отсутствовала видимость. Радиосвязь между островом Рудольфа и 
самолетами поддерживалась бесперебойно. Тем временем рудольфовцы собрали большой 
прожектор и при очередном улучшении погоды стали посылать по кругу световые сигналы. 
Первым заметил серебристо-зеленый луч М. С. Бабушкин - совсем с противоположной 
стороны, чем ожидали. Оказалось, что самолеты "приледнились" в нескольких километрах от 
базы, по другую сторону ледяного купола. Только 19 ноября все самолеты наконец слетелись 
на базу. Но погода не благоприятствовала поискам. 

Сохранились письма полярного летчика М. С. Бабушкина, написанные во время пребывания 
на острове Рудольфа. Они полны размышлений и душевных переживаний о пропавших 
товарищах. Вот отрывок из одного письма: 

"...При мысли, что мы еще не выполнили порученной нам задачи, хотя и не по нашей вине, 
все как-то ложится тяжелым грузом на совесть и просто совестно показаться на глаза. 
Кажется, каждый встречный если не скажет тебе прямо в глаза, то в душе подумает: ну вот, 



мы надеялись, а вы даже и летать-то не смогли как следует. Вся надежда сейчас на март 
месяц. Тут, возможно, будут хорошие дни, и нам удастся слетать. 

Советское правительство в Америке покупает самолет на лыжах, и Уилкинс на нем тоже 
будет искать. Ну вот, мы начнем соревнование - кто первый найдет Леваневского. Мне 
кажется, что мы..." 

14 и 15 января 1938 года Уилкинс с пилотом Кеньоном за штурвалом совершили первый 
долгожданный полет при лунном свете. Они пролетели на Север и обратно расстояние около 
1420 миль, сделав поворот в точке, расположенной на 76° северной широты и 170° западной 
долготы, где они встретились с густой облачностью. Они выяснили, что и для поиска 
пропавших людей, и для управления самолетом лунного света достаточно. Если бы им 
встретился лагерь Леваневского, то летчики увидели бы его при лунном свете с такого же 
расстояния, что и при дневном свете. Они могли бы даже совершить посадку в Ледовитом 
океане... 14 марта самолет поднялся для совершения последнего поискового полета. Он 
достиг точки 87° 50' северной широты и 105° западной долготы, затем повернул обратно и 
приземлился в Аклавике после 19 часов полета, покрыв расстояние примерно 3300 миль. 

К сожалению, ничего обнаружить не удалось... 

Но внимание поисковой группы на Аляске привлекло одно сообщение эскимосов. 
Метеоролог М. Беляков прислал из Фэрбенкса следующую радиограмму Уманскому: 

"Смирнов сообщил: перед отлетом Уилкинса в Аклавик говорил с ним по поводу слухов 
эскимосов, 1-е: эскимосы видели 21 августа в Бичи-Пойнт 150° долготы что-то вроде 
большого судна, которое было около 5 миль от берега и потом исчезло. Мнению Уилкинса 

возможно, что самолет долетел до Эндикотта* и имел там аварию. 

* (Эндикотт - горный хребет, вытянувшийся вдоль побережья Аляски.) 

Он сказал, что если бы не полеты на Север, он бы обследовал район к северу от Эндикотта от 
144 до 150° долготы. Поскольку через несколько дней покажется солнце, можно будет 
организовать три или четыре полета, например, из Форт-Юкона в этот район. Этим 
окончательно убедимся в возможности аварии самолета на Аляске. По мнению Уилкинса, это 
следует сделать. Беляков". 

В радиограмме приводится конкретное число - 21 августа. Прошло восемь суток после старта 
Н-209. Где же мог находиться самолет все это время? Зная последовательность и 
пунктуальность Г. Уилкинса, можно понять его решимость проверить и этот район, куда мог 
вылететь самолет после того, как его видели в районе мыса Бичи-Пойнт. 2 и 3 марта он 
облетывает район высокогорья. Отчет об этом полете Уилкинс отправил В. Стефансону. В 
книге "Нераскрытые тайны Арктики" В. Стефансон так описывает полет: 

"Это был поиск вдоль хребтов Эндикотт и Брукса несколько раз и пересек их с интервалами в 
десять миль. Никаких признаков пропавшего самолета найдено не было. Возможность 
нахождения в горах обломков была мала. Если бы люди уцелели, они бы ушли в безопасное 
место. Если бы произошло столкновение с горой в тумане, то это привело бы к погребению 
самолета под снегом. Горы хребта Эндикотт сильно изрезаны и имеют сложный рельеф к югу 
от острова Бартер, где слышали звук самолета, а обломки, если они там, могут пролежать 



десятки лет необнаруженными. Это объясняется тем, что единственно, кто бывает в горах, - 
это редкие золотоискатели и охотники, которые встречаются теперь в этих местах так же 
редко, потому что горных баранов стало не так много. Путешественники, пересекающие 
горы зимой на санях или на вьючных животных летом, естественно, держались перевалов и 
не могли бы найти ничего, если бы обломки не встретились им на тропе". 

Прошло более 46 лет с момента катастрофы, и, может быть, прав В. Стефансон в своем 
предположении - искать "неразгаданную тайну Арктики" нужно в горах Аляски... 

Тогда казалась вероятной и другая гипотеза: после посадки в районе 88-86° 148-го меридиана 
группа Леваневского начала дрейфовать в сторону Северного полюса, и по аналогии с 
экспедицией папанинцев их льдину понесло к Атлантическому океану. К середине зимы 
"лагерь" Леваневского - теоретически - мог оказаться между Землей Франца-Иосифа и 
Гренландией, идя вслед за папанинской льдиной. Однако некоторые американские 
специалисты считали, что льдина с лагерем Леваневского могла попасть в водоворот и 
двигаться вдоль канадских арктических островов и побережья Аляски. 

Следуя своей точки зрения, советская поисковая экспедиция с острова Рудольфа предприняла 
31 марта 1938 года полет в направлении Гренландии. Его совершил Я. Мошковский. Экипаж 
облетел район между 82 и 84° к востоку от Гренландии, но ничего не обнаружил... 

Сравнительно недавно было опубликовано воспоминание одного из участников поисков - 
Героя Советского Союза командира экипажа самолета Н-172 А. Д. Алексеева из отряда 
Шевелева. Весной 1938 года он руководил эвакуацией экипажей с нескольких судов, 
зазимовавших в Арктике. 

Алексеев вспоминает, как в конце 1937 года в составе группы летчиков он был представлен 
членам Политбюро: 

"Сталин спросил: "А как с Леваневским? Что произошло в действительности? Что вы об этом 
думаете?" Мы сказали, что имеющихся сведений, хотя и неполных, достаточно, чтобы 
воссоздать обстановку катастрофы. Самолет летел в районе Северного полюса на высоте 6 
тысяч метров над верхним краем мощной облачности. Отказал один из крайних двигателей; 
была неисправна маслосистема. Неизбежная потеря высоты. Полет по приборам в облаках. 
Обледенение. На этом типе самолета при больших отклонениях руля поворота наблюдается 
склонность к вибрациям, и очень сильным. Трясется вся приборная доска - невозможно 
прочесть показания приборов. Беспорядочное падение. Радист в таких условиях не мог 
ничего передать. Последнее сообщение с борта с высоты 4600 метров. Если не произошло 
разрушения самолета в воздухе, то удар об лед решил судьбу экипажа. 

Сталин слушал нас молча, с видом человека, которому хотелось бы услышать что-либо более 
оптимистическое..." 

Такой же точки зрения, как и А. Д. Алексеев - опытный полярный летчик, придерживается Г. 
Ф. Байдуков. 

Но размышления других полярных летчиков дают основание предполагать, что положение 
экипажа не было таким безысходным. 



Б. Г. Чухновский писал в те дни: 

"Прежде всего я убежден, что весь экипаж жив. В этом я не сомневаюсь... При вынужденной 
посадке, пробивая облака, машина Леваневского подверглась обледенению. Но Леваневскому 
во время челюскинской эпопеи уже пришлось испытать это явление. И мне представляется, 
что он, наученный опытом, не мог допустить большого обледенения и пошел на посадку при 
первых признаках обледенения. Чем же объяснить тогда отсутствие после последней 
тревожной телеграммы всяких других известий? Мне кажется, что причину нужно искать все 
в том же обледенении самолета. Обледенение могло начаться примерно на высоте 3-3,5 
тысячи метров, когда самолет еще летел на трех моторах. Ледяная корка нарастала очень 
быстро и, видимо, покрыла антенные трубы. После этого рация перестала работать, и связь 
экипажа с землей прекратилась. 

Вскоре после этого самолет сделал посадку. Меня часто спрашивают: почему экипаж не мог 
восстановить радиосвязь после посадки? 

Объясняется это очень просто. Нужно только понять, что на летний лед сделать посадку без 
поломок шасси нельзя... 

Благополучно сесть, как я уже сказал, не разбив шасси и носовой части, на такой лед нельзя. 

К несчастью, в носовой части самолета Н-209 находились обе радиостанции - одна основная. 
И если во время посадки у них вышли из строя силовые агрегаты, служившие источниками 
питания для раций, ни о какой радиосвязи нечего и думать. С одними лампами и обмотками 
передачу не наладить..." 

Сходной точки зрения придерживался штурман чкаловского экипажа А. В. Беляков и не 
изменил ее за прошедшие годы. 

Тогда, в сентябре 1937 года, А. В. Белякова попросили высказаться на страницах "Правды". 
Он написал, что следует отвергнуть предположения, будто самолет врезался в лед на 
большой скорости. Леваневский и Кастанаев - прекрасные летчики, и они даже в трудных 
условиях не могли допустить, чтобы самолет падал... Наиболее вероятно, что самолет имел 
вынужденную посадку на лед, при которой была повреждена радиостанция. 

Экипаж цел и живет в самолете, не имея возможности сообщить свое место. Посадка могла 
произойти в районе 89° северной широты 148° западной долготы. Этот район должен быть 
тщательно обыскан, в первую очередь в радиусе 100 километров... 

Буквально все радисты, работавшие в Арктике, круглосуточно слушали, не раздастся ли 
долгожданный позывной самолета Н-209 - РЛ. 

Но РЛ не отвечал... 

Неизвестный "квадрат Леваневского"
Уже в наши дни научный сотрудник Ленинградского научно-исследовательского института 
Арктики и Антарктики Л. П. Куперов изучил материалы наблюдений за состоянием 



ионосферы в Арктике в августе 1937 года и установил, что приборы полярной станции в 
бухте Тихая (Земля Франца-Иосифа) и Гринвичской обсерватории зафиксировали вспышку 
на Солнце 12 августа 1937 года. Она и привела к возмущению приполюсный район 
ионосферы и, как следствие, к ограниченному прохождению радиоволн. 

Поэтому радиограммы с самолета, принятые в Якутске и на мысе Шмидта и опубликованные 

в правительственном сообщении*, позволяют предположить, что самолет Н-209 был в 
воздухе не до 14 часов 32 минут, а по крайней мере до 17 часов 53 минуты - еще почти 3,5 
часа! За это время самолет мог преодолеть оставшиеся 700 километров - расстояние до 
острова Элсмир, за которым простирались многочисленные острова Канадской Арктики. 

* ("Правда", 14 августа 1937 года: 15 часов 58 минут - якутская: "Все в порядке. 
Слышимость Р-1 (что значит - плохая)... в 17 часов 53 минуты - мыс Шмидта: "Как вы 
меня слышите? РЛ. Ждите...") 

Работник советского полпредства в США в те годы А. А. Вартанян сберег копии радиограмм, 
которые он отправлял и получал во время поисков Леваневского. В радиограмме из 
Фэрбенкса начало текста полностью совпадает с радиограммой, принятой в Тикси, а далее 
есть новая строка (все радиограммы передавались цифровым кодом): "48 3400 92". 

Цифры означают: 

48 - предполагаем совершить посадку в... 

92 - Леваневский; 

3400 - ? 

А. А. Вартанян отыскал в своем архиве карту метеокодов - такая же была у экипажа. Если 
"34" означает условный квадрат на карте Арктики, то он включал в себя острова Канадской 
Арктики Мелвилл, Викторию, Сомерсет и полуостров Бродер. Но что означают два нуля? 
После долгих раздумий мы пришли к выводу, что "00" могло означать предполагаемое время 
посадки. Вполне возможный вариант! 

Еще одна архивная находка: 14 августа 1937 года, на вторые сутки после исчезновения 
самолета, ТАСС передал из Нью-Йорка, что радиостанция в Анкоридже (Аляска) 
перехватила в 14 часов 44 минуты по гринвичскому времени сообщение с самолета: "...не 
имеем ориентировки... затруднения с радиопередатчиком...". 

Радиограмма принята через 24 часа 12 минут после 19-й, в которой сообщалось об отказе 
правого мотора. Самолет не мог быть в воздухе еще целые сутки. Значит, он совершил 
посадку! Даже при неудачной посадке кто-то остался в живых! 

В тот же день, 14 августа, Якутск передал в Москву: 

"14.08 12 часов 25 минут захвачен конец передачи неизвестной радиостанции на волне 26,54 
метра, по тону похожей на РЛ и точно на его настройке тчк Принята цифра 83, повторяемая 
три раза и знак ждать АС (служебное выражение: временно прерываю передачу.- Ю. С.). Во 
время работы тон этой станции резко менялся. Соловей, радист из Якутска". 



Может быть, "83" означает параллель? Точка с координатами 148° западной долготы, 83° 
северной широты отстоит от полюса на 800 километров и находится в открытом океане... 

И наконец, в Архиве внешней политики СССР хранится запись беседы с американским 
священником, любителем арктических путешествий Х. Келлемсом. Летом 1938 года на 
шхуне он приплыл из Калифорнии в устье реки Кол-вилл (Аляска) и встретил эскимосов, от 
которых узнал, что 15 (!) августа 1937 года они услышали сильный шум моторов, а потом 
двое в бинокль увидели необычный предмет, который двигался с большой скоростью на 
восток между островками Спай и Тзитис. Он дважды касался воды, а в третий раз упал в 
воду с большим всплеском. Посредине между островками. Был шторм, и на следующий день 
эскимосы подплыли к месту предполагаемой катастрофы. Они увидели только масляное 
пятно... Экспедиция X. Келлемса несколько дней пыталась найти под водой (с помощью 
компаса) металлическую конструкцию, но из-за отсутствия нужных приборов и наступления 
зимы прекратила поиски и уплыла домой... 

Доктор Келлемс высказывает следующую гипотезу: 

"Самолет Леваневского из-за порчи моторов сел где-то на льду между полюсом и Канадой. 
Экипаж самолета спустя некоторое время исправил моторы или часть моторов, поднялся в 
воздух и почти долетел до Аляски. Ввиду неисправности моторов или вследствие недостатка 
бензина самолет, находясь уже у Аляски, пытался совершить посадку на одном из островов 
Джонса, летая с подветренной стороны. Однако посадка не удалась, и самолет погиб где-то 
между указанными островами..." При этом он заявил, что, если будет сочтено полезным его 
участие в поисках, он готов предложить свои услуги... 

Эта запись сделана в Вашингтоне 9 февраля 1939 года. 

Известный полярник Герой Советского Союза Э. Т. Кренкель вспоминал, что на станции 
"Северный полюс" он 40 часов непрерывно слушал эфир, надеясь, что появится рация 
самолета Леваневского: "Настроение у нас подавленное. И все же, как ни больно, надо 
смотреть на вещи глазами истории. Разве поблек подвиг Амундсена от того, что смелый 
исследователь погиб в арктической пустыне?.. Завоевание Арктики - это фронт, а потери на 
фронте неизбежны. Они будут, конечно, уменьшаться с ростом наших знаний, нашего опыта. 
Но будут, как был "Челюскин"... Э. Т. Кренкель и С. А. Леваневский были очень близки, даже 
дружили: Сигизмунд Александрович приглашал Кренкеля радистом в экипаж Н-209, но тот 
уже был утвержден в составе дрейфующей станции "Северный полюс". 

После того как прошел год со дня исчезновения самолета Н-209, Советское правительство 
опросило наиболее опытных полярников: следует ли продолжать поиски? И, основываясь на 
результатах опроса, приняло решение поиски прекратить, установить персональные пенсии 
семьям погибших, соорудить в Москве памятник в честь погибших авиаторов... 

Поисковые полеты 1937-1938 годов внесли существенный вклад в развитие науки об 
Арктике. 

В. Стефансон писал в книге "Нераскрытые тайны Арктики": 

"В поиске Леваневского сотрудничали в основном три страны - Советский Союз, 
Соединенные Штаты и Канада. Но с готовностью отозвались также Великобритания, и 



скандинавские страны предлагали свою помощь. "Бюро прогнозов погоды США" устами 
своего шефа доктора Грегга заявило, что к началу 1938 года уже было достигнуто 
значительное увеличение точности прогнозов погоды для всей территории Соединенных 
Штатов, что является прямым результатом поиска Леваневского... Потерпев неудачу в своей 
экспедиции, он способствовал как развитию добрых международных отношений, так и 
развитию науки..." 

С этих поисков началась Всемирная служба погоды - ныне глобальная система, служащая 
интересам всего человечества... 

В честь Леваневского и его товарищей названо несколько точек в Арктике и Антарктике: 
остров Леваневского - южнее острова Харлей на Земле Франца-Иосифа; гора Леваневского - 
в Антарктиде; мыс Левченко - на западной оконечности острова Сальм (Земля Франца-
Иосифа). И в географическом справочнике фамилии Леваневского и Левченко - его 
постоянного штурмана - стоят рядом! На Земле Франца-Иосифа есть мыс Побежимова - на 
севере острова Циглера и мыс Галковского - на юго-востоке острова Беккера... 

В считанные часы мы пролетели над Арктикой, борьба с которой за долгие годы унесла 
много человеческих жизней. Сколько лишений, жертв понесло человечество, чтобы вот так, 
по кратчайшему пути, люди могли летать с континента на континент и участвовать в 
совместных праздниках пионеров авиации! 

- Меня увлекает идея перелета через полюс не только ради рекорда. Я верю в создание новой 
и удобной регулярной трассы, - сказал полвека назад С. А. Леваневский. 

Показывая будущую трассу на глобусе, он говорил о том, что народы Советского Союза, 
Соединенных Штатов Америки и Канады живут на разных берегах одного воздушного 
океана и необходимо соединить эти берега самым коротким путем, чтобы люди пользовались 
им в своих интересах как добрые соседи... 

Тысячи жителей северо-запада США съехались на Пирсонфилд, чтобы своими глазами 
увидеть, как впервые на американской земле открывается монумент в честь советских 
летчиков. 

Выступая на торжественном митинге и приветствуя участников исторического перелета, 
посол СССР в США А. Ф. Добрынин сказал: 

- У летчиков особые заслуги перед людьми. Летчики нас сближают... Мы видим перед собой 
героев, доказавших, что связь между нами возможна самым коротким путем. Эти люди 
принесли в Америку добрые чувства. Сегодня, 38 лет спустя, мы подтверждаем нашу 
решимость к добрососедству и надеемся на взаимность... 

Медленно опустилось покрывало с монумента: высокая трапециевидная арка-мост как бы 
соединила края сферической выпуклой поверхности, изображающей часть земного шара с 
Северным полюсом в центре. 

Этот монумент воплотил в себе не только подвиг В. Чкалова, Г. Байдукова и А. Белякова, но и 
других советских авиаторов - С. Шестакова, М. Громова, С. Данилина, А. Юмашева и, 
конечно, С. Леваневского... 



Среди людей всегда живут первооткрыватели. Они делают шаг в неизвестное, потому что это 
необходимо человечеству. 

И во все времена будут первые - первые, которым предстоит сделать свой шаг... 

http://antarctic.su/books/item/f00/s00/z0000045/index.shtml
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