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1 Краткая история перелета

12 августа 1937 года четырехмоторный самолет ДБ-А с номером полярной авиации «Н209» и экипажем из шести человек под

командованием известного советского пилота 30-х годов XX века, Героя Советского Союза, Сигизмунда Леваневского стартовал с

Щелковского аэродрома близ Москвы в первый в мире трансполярный коммерческий перелет по маршруту «Москва - Северный полюс -

Фэрбенкс (Аляска)».

13 августа в 13.40 по Московскому времени самолет пересек точку географического Северного полюса и скорректировал курс в 

направлении Аляски.

Менее чем через час после этого, с борта самолета была получена последняя полностью принятая радиограмма (но, судя по всему -

тоже не без ошибок), из которой была достоверно принята информация об остановке крайнего правого двигателя из-за неполадок в 

маслосистеме. Это случилось в точке, показанной на карте перелета (см. Приложение №1, слайд  №3). Более от экипажа каких-либо 

законченных сообщений не было принято никогда.

Самолет пропал. Несмотря на немедленно начатые и грандиозные по масштабу поиски, ни он сам, ни какие-либо достоверные следы 

участников этого перелета не найдены до сих пор.
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Приложение №1
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Экипаж самолета (слева направо):

Н.Галковский - радист, Н.Кастанаев - второй пилот, С.Леваневский - первый пилот и командир экипажа, 

Г.Побежимов - бортмеханик, Н.Годовиков - бортмеханик, В.Левченко - штурман
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Поиски пропавшего самолета в 1937-38 годах были предприняты и со стороны Советской Арктики, и со 

стороны американского арктического побережья. На плане поисков (см. Приложение 2, слайд №6) 

достаточно наглядно видно, что они предпринимались:

Непосредственно в заполюсном пространстве (пилот М.Водопьянов);

Вдоль изначально спланированного курса перелета за полюсом в направлении Аляски (экипаж 

Уилкинса и Холлик-Кэньона, а также пилот Грацианский);

По курсу к мысу Барроу как ближайшей точки Аляски (пилот Задков);

В месте возможной посадки на лед при условии сноса самолета вправо при ассимметрии тяги из-за 

отказа двигателя, а также в месте возможного нахождения севшего на лед самолета с учетом дрейфа 

льдов (пилот Мошковский).

Помимо этого (на карте не показано) вдоль побережья Аляски от Аклавика до мсыса Барроу проводил 

поиски пилот Рэндалл.



Приложение №2
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Приложение №2

с учетом уклонения вправо

в заполюсном пространстве 

с учетом дрейфа
без изменения курса

близ мыса Барроу
по курсу на него
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3 Субъективные причины к изменению курса

Первая попытка Леваневского перелететь в Америку через Северный полюс в 1935 году на самолете АНТ-25 была неудачна и сопряжена с

возвращением экипажа. Поэтому (а также из-за двух только что удачно совершенных экипажами Чкалова и Громова трансарктических

перелетов) Леваневский не мог допустить повторного возвращения при любых обстоятельствах.

Тем более, что близ географического полюса и под облаками (отчего не могли работать ни солнечный указатель курса, ни гироприборы) 

единственным навигационным инструментом становился обычный компас. Даже при больших угловых отклонениях (из-за относительной 

близости полюса магнитного) он не позволил бы «промахнуться» мимо северных берегов Канадского Арктического архипелага

(см. Приложение 3, слайд 9 ).

Возвращением из-за полюса после аварийной радиограммы об отказе одного из двигателей однозначно бы выглядело:

Приземление где-либо на островах Земли Франца-Иосифа, где на о.Рудольфа был радиомаяк, работавший по крайней мере до полюса

(дистанция от самолета на момент отказа мотора - ок.1100 км);

Посадка на лед в районе полярной станции «Северный Полюс-1», дрейфующей к северо-восточному побережью Гренландии 

(удаление от «Н209» - менее 600 км).

В свете сказанного выше, естественным решением Леваневского в создавшейся ситуации представляется попытка спасения

экспериментальной машины и экипажа с одновременным достижением именно американских земель, ближайшая из которых –

канадский остров Элсмир.
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Приложение №3

9



4
Объективные причины к изменению курса 

в направлении Канадской Арктики

§ Н.В.Якубович «К вопросу о 

расчете дальности полета 

самолета Н209», АН СССР, 

Советское национальное 

объединение историков 

естествознания и техники, «Из 

истории авиации и 

космонавтики», вып.49 1984;

§ Газета «Правда» №241-1937, 

рубрика «На поиски самолета

«Н209», заметка «Красин» 

пришвартовался к льдине. 

Воздушная разведка льдов»

В развитие идеи целесообразности смены курса к ближайшей суше говорит и следующая информация: 

Известно, что на момент принятия от «Н209» аварийной радиограммы из района 88-го гр. С.Ш. и 148-го 

гр. З.Д., на его борту, из-за перерасхода при полете в сильных встречных ветрах, оставался

критический запас топлива даже для достижения северного побережья Аляски, удаленного по прямой:

по курсу на Фэрбенкс (т.е. в сторону планировавшегося пункта назначения) - на 2000 км; 

до ближайшей точки, мыса Барроу (с радиомаяком и посадочной полосой) - на 1900 км.

Согласно данным ледовой разведки, проведенной даже существенно позже, 31.08.1937 г., на 148-м гр.

З.Д. разводья начинались почти за 200 км от побережья, а на сколько северней находились летние

ледяные поля, способные выдержать пусть даже аварийную посадку тяжелой машины - вообще

неизвестно (см. Приложение 4, слайд №11)

Попытка дальнейшего полета по изначально запланированному курсу влекла за собой ничем не 

оправданный риск гибели самолета с колесным шасси в случае вынужденного его приводнения 

южнее кромки летних льдов у побережья Аляски.

Первоисточники 

и приложения
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Приложение №4
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Как дополнение, здесь представлена информация, ранее не получавшая должного внимания в 

аспекте рассмотрения недостаточности горючего для достижимости Аляски и как следствие -

необходимости изменения курса в направлении к ближайшей земле:

13.08.1937 г., уже во время полета «Н209», в газете «Правда» выходит статья штурмана 

экипажа В.Левченко, в которой он, в частности (будто предвидел!), рассматривает ситуацию с 

отказом одного из двигателей многомоторного самолета и необходимостью при этом сливать 

горючее (которого - как потом окажется - и так критический остаток);

09.09.1937 штурман А.Беляков, сам в июне текущего года совершивший трансполярный перелет 

в экипаже В.Чкалова, в своей статье в газете «Правда» первым в печати озвучивает сомнения в 

достаточности горючего для достижения Аляски после возникновения аварии одного из

двигателей «Н209». Курсовыми альтернативами Беляков, в том числе, называет поворот

конкретно к Земле Гранта (остров Элсмир) или же несколько шире: к островам Перри (архипелагу 

островов Канадской Арктики, в который до 1953-го года включался и Элсмир).

4
§ Газета «Правда» №222-1937, 

В.Левченко «Курс на Аляску»

§ Газета «Правда» №249-1937, 

А.Беляков, статья «Где самолет 

Леваневского?»

§ «Как мы спасали челюскинцев». 

Сборник, издательство «Правда», 

М. 1934, раздел «Сигизмунд 

Леваневский. Моя стихия»

Объективные причины к изменению курса 

в направлении Канадской Арктики

Также представляется немаловажным и тот факт, что сам Леваневский неоднократно описывал обстоятельства, в которых он 

принимал ситуационные решения, не обращая внимания на существующие планы перелета.

Первоисточники 

и приложения
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5 Следствия наличия неполных послеполетных радиограмм

Существует обширный перечень обрывочных радиограмм от экипажа, датируемых от нескольких часов 

после принятия последней полной (в 14.32 MSK 13.08.1937 г. с сообщением об отказе двигателя) и по 

30.09.1937 г.

Все они были переданы исключительно на волнах основной радиостанции, установленной в 

специальном отсеке в глубине фюзеляжа.

Почему этой фрагментарной информации было отказано в достоверности - неизвестно, но в ней 

совершенно недвусмысленно писутствует общепринятый радиокод:

CQ DE RL («Всем от RL»);

...DE RL SOS («...от RL. Спасите»);

...NP DE RL («начинаю передачу от RL»)

RL - идентификатор экипажа Леваневского («Радио Леваневский»)

§ ЦГАНХ* (РГ АЭ), фонд 9570, оп. 

5, дело 127, л.361-362 телегр.27

92 26 17 30 от 27.09 и др.

* Ссылки даны по данным о 

местонахождении радиограмм, 

предоставленных Н.В.Якубовичем.

Для справки: ЦГАНХ переименован в РГАЭ 

в 1992 г.

Важные выводы:

Само по себе наличие послеполетных радиограмм однозначно доказывает, что самолет совершил относительно мягкую посадку, 

в результате которой радиолампы приемо-передатчика остались целы;

Даты обрывочных радиограмм говорят о том, что как минимум, часть экипажа была жива по крайней мере до конца сентября.

Первоисточники 

и приложения
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На стадии поисков 1937-38 г.г. доминировало предположение о том, что аварийная посадка самолета

«Н209» 13.08.1937 г. должна была осуществиться на лед в секторе близ изначального курса от 

Северного полюса к Фэрбенксу, проложенному по 148-му меридиану З.Д..

Однако, это входит в противоречие с указанием 83-й широты, появляющимся во фрагментах 

радиограмм, принятых от RL с разницей во времени около полутора месяцев (!)

Дело в том, что существующая карта теоретических и практических арктических ледовых дрейфов в 

1937-39-м годах показывает однозначную невозможность оставаться полтора месяца на одном и том же 

градусе широты при дрейфе в указанном выше секторе (см. Приложение 5).

6 Почему самолет не садился на дрейфующие льды

§ Карта дрейфов,

Приложение №5 на следующем 

слайде;

§ ЦГАНХ (РГАЭ), фонд 9570, оп. 5,

дело 127, л.155 прием ст.ГУ СМП

14.08 в 12.25 троекратно числа 

83; л.364 телегр.56 94 30 19 50

«Молния» с парохода «Батум»

30.09 о получении в 17.32 MSK 

от РЛ широты 83N
Следовательно, «Н209» достиг какой-то земли либо прибрежного шельфового ледника, т.к.

только в этом случае может существовать неизменность координаты во времени по крайней

мере в течение многих месяцев (на суше - бесконечно долго).

Первоисточники 

и приложения

Как уже ранее было определено, ближайшая и реально достижимая земля в условиях крайне ограниченных навигационных возможностей -

это северное побережье острова Элсмир. Причем - не видны причины, из-за которых самолет стал бы углубляться вглубь острова, так как

наилучшие потенциальные посадочные площадки тяготеют к его береговой линии.
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Приложение №5
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Приложение №5
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Принимая во внимание информацию, полученную спустя несколько часов после аварийной 

радиограммы, принятой независимо и синхронно двумя радистами из удаленных друг от друга регионов, 

в которой экипаж самолета «Н209» сообщает, что впереди видит ледяные горы, следует отметить, что 

они (в виде пиков высотой до 2000...2600 м) летом на подлете со стороны Северного полюса прекрасно 

видны именно на Земле Гранта острова Элсмир. Причем - в весьма широком интервале долгот.

Это - горы Челленджер, хребты Соединенных Штатов и Британской Империи.

7 Географическая особенность региона поисков

§ 13.08.1937 г. в 22.00 MSK

информация о видимости 

экипажем Н-209 ледяных гор 

была одновременно принята в 

Якутске радистом Ф.Пилясовым 

и в Иркутске радиолюбителем 

Пастуховым, направившем о ней 

сообщение в Москву, в штаб 

перелета, и получившим ответ о 

принятии сообщения к сведению

Горы Земли Гранта летом

Первоисточники 

и приложения
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7 Уточнение региона поисков

§ ЦГАНХ (РГАЭ), фонд 9570, оп. 5,

дело 127, л.364 телегр.56 94 30

19 50 «Молния» с парохода

«Батум» 30.09 о получении от 

РЛ широты 83N и долготы 179W

Приложение №6 и 

Приложения №№ 7, 8, 9 

на следующих слайдах

Значение 83 градуса С.Ш. дважды встечается во фрагментах известных послеполетных радиограмм. 

В контексте поисков следов экипажа «Н209» на острове Элсмир, данной широте соответствуют два 

наиболее примечательных места:

Окрестности небольшого острова Уорд Хант, который является как естественным и 

прекрасно заметным за многие десятки километров ориентиром близ побережья Элсмира, так и 

практически центром огромного шельфового ледника, кое-где примыкающего к низменным 

берегам;

Окрестности острова Бромли с низменным и изрезанным ландшафтом, также частично 

заполненным шельфовым ледником.

Во втором случае - окрестностям острова Бромли соответствует 79-й гр. З.Д., вполне вероятно

ошибочно ретранслированный с парохода «Батум» как 179-й гр. З.Д.

Первоисточники 

и приложения

Дело в том, что именно такое значение было бы легко объяснимо в свете доминировавших представлений о месте посадки «Н-209» на лед 

близ изначального курса по 148-му меридиану З.Д., так как при отказе крайнего правого двигателя, из-за ассиметрии тяги, самолет мог 

иметь отклонение вправо от курса. При этом значение 179 выглядело бы абсолютно естественным (см. Приложение 6).

Приложения 7, 8 и 9 позволяют достаточно детально рассмотреть наиболее перспективные районы поисков и ландшафтные условия.
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Приложение №6
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Приложение №7
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Приложение №8
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Приложение №9

Остров Уорд-Хант и его окрестности
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8 О неизменности пункта нахождения экипажа

§ ЦГАНХ, дело 9570, опись 5, дело 

127, л.364, радиограмма с т/х

«Батум» 56 94 30 19 50

Примечательно, что в радиограмме от 30.09.1937 г. с парохода «Батум» указывается принятие от радиостанции, передающей 

префикс «RL», еще и незатухающих колебаний. Это делается для пеленгования радиостанции извне, и является доказательством 

того, что экипаж никаким образом не собирался менять свою геопозицию: иначе - передача сигнала для внешнего пеленгования 

радиостанции становилась бы  абсолютно бессмысленной.

Первоисточники 

и приложения

Имевшийся на борту остаток горючего целых полтора месяца (согласно датировке последней 

радиограммы с префиксом «RL», принятой пароходом «Батум» 30.09.1937 г.) расходовался в арктической

пустыне, будучи единственным теплоносителем: как для приготовления пищи и обогрева экипажа, так и

опосредованно - для заряда аккумуляторов радиостанции. Причем достоверно не известно, был ли

фактически на борту педусмотренный зарядный бензоэлектрик, так как Леваневский боролся за каждый

сэкономленный килограмм в пользу авиатоплива.

Если нет, то поддержание работоспособности радиостанции оказывалось возможным лишь от бортового электрогенератора, который 

раскручивался авиадвигателем. Это крайне затратно в аспекте расхода горючего и неплохо коррелирует по срокам дожигания его остатков 

со временем выхода в эфир упоминавшейся последней радиограммы от пропавшего экипажа.
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Для понимания перспективных предметов поиска необходимо учитывать информацию, посвященную 

шельфовым ледникам конкретно северного побережья о.Элсмир:

Имеющемуся указанию границ шельфовых ледяных полей в 1947-54 г.г., т.е.всего через 10...17 

лет после исчезновения Н-209 (трудно не принять во внимание, что именно такие льды летом -

вполне подходящая поверхность для максимально безаварийной посадки самолета;

Описанию крайней статичности местных шельфовых льдов (настолько статичных, что через 45 

лет (!) после экспедиции Пири, на поверхности шельфового льда были обнаружены ее арте-

факты).

9 О предмете поисков и первичные методы их осуществления

§ Домен (университет Калгари) 

http://pubs.aina.ucalgary.ca/arctic

публикации: Arctic9-3-154.pdf, 

Arctic9-3-166.pdf, Arctic10-1-

32.pdf, Arctic11-1-2.pdf 

Приложение №10 на 

следующем слайде

Первоисточники 

и приложения

ПЕРВЫЙ: Если «Н209» совершил посадку на сушу (или выкатился на нее после посадки на шельфовом леднике близ побережья), то 

обязательно обнаружится сам самолет.

Примечание: Поскольку окрестности о.Уорд-Хант часто обследуются с воздуха гляциологами, в этом регионе самолет скорее всего был бы 

уже обнаружен. Поэтому для такой находки более вероятен регион о.Бромли с крайне изрезанным низменным побережьем, неглубоко 

вдающимся вглубь острова. И там нет предметов ни научных, ни практических интересов, чтобы кто-либо детально обследовал этот район.

Исходя из отмеченного выше, просматриваются три варианта предмета поисков:
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Приложение №10
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Приложение №10
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9 О предмете поисков и первичные методы их осуществления

§ Прогноз погружения в 

шельфовый ледник

§ Модель масштабная фрагмента 

космоснимка с детализацией

1 м/pix

Приложения №№ 11, 12 на 

следующих слайдах

Первоисточники 

и приложения

Для осуществления первичных поисков достаточно иметь материалы космической фотосъемки при разрешении 1 м/pix на 

период максимального схода снегов на северном побережье о.Элсмир (это конец июля - первая половина августа).

Отечественный космический аппарат «Ресурс-П» позволяет получить в панхроматическом режиме примерно такой результат 

(см. масштабную модель в Приложении 12)

ВТОРОЙ: Если «Н209» совершил посадку на шельфовом леднике близ побережья (и на леднике близ 

берега остался), то за прошедшие годы он скорее всего погрузился в лед, который постепенно 

растапливал бы нагреваемый летом солнечными лучами металлический корпус самолета. Поскольку 

баланс теплопередачи наступил бы при погружении в лед не всего самолета, изо льда должны быть 

видны киль, длинная тень от него и концы крыльев, представляя собой неестественную для природных 

объектов симметрию (см. Приложение 11). Из-за указанной выше статичности ледника, сползание 

самолета за кромку шельфового льда относительно маловероятно.

ТРЕТИЙ: Если же самолет все же оказался полностью поглощен ледником или был унесен им в океан, 

на берегу должны оставаться те или иные артефакты, наиболее заметными из которых могли стать

шестиместная палатка (была на борту; поддерживать в ней тепло с уходом полярного дня было бы проще, чем в самолете); возможно -

могильник (каменный, для защиты от животных; и наверняка - расширявшийся общий)
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Приложение №11
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Приложение №12
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Спасибо за внимание

«Исчезнувшие самолеты всегда 

обнаруживаются не там, где их

разыскивали...»

И.Мазурук,
полярный летчик, 

руководитель знаменитой авиа-

перегоночной трассы АЛСИБ, 

Герой Советского Союза

30


