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Аннотация
Тысячу лет назад русские люди вышли к берегам Белого и Баренцева морей, а в XVII веке проложили морской путь до мыса Дежнёва — вдоль всего азиатского побережья Северного Ледовитого океана. Задействовав огромные людские и финансовые ресурсы, Россия присоединила и освоила практически пустынные северные территории, не нарушив при этом права ни одного государства. На побережье Северного Ледовитого океана были построены десятки городов и портов. Была создана уникальная транспортная структура — Северный морской путь.
Тем не менее вот уже почти тысячу лет Русская Арктика регулярно подвергается нападениям со стороны европейских стран, а с XIX века ещё и США. С приходом к власти в США в 2025 году президента Трампа конфронтация в Арктике только усилилась.
О том, как России приходится отстаивать свои национальные интересы в Арктике, рассказывается в новой книге Александра Широкорада.


Александр Широкорад
Борьба за Арктику и Северный морской путь
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Глава 1
Агрессия Запада на севере России в XVI–XIX веках

«Кемска волость! — Да пусть забирают!»
Кто не помнит культового фильма «Иван Васильевич меняет профессию»?!
При царе Иване Васильевиче шведы трижды пытались захватить «Кемску волость». Но на престоле сидел не управдом Бунша и не секретарь Свердловского обкома, а Иван Грозный. И трижды шведы уходили, «несолоно хлебавши».
Об агрессии Запада в XVI–XIX веках в Приневье, Прибалтике и в Малороссии написаны сотни книг. А об агрессии на Севере — ни одной, точнее, десятки книг, касающихся отдельных фактов интервенции.
Зачем на Русский Север лезли англичане, французы, датчане и прочие разные шведы? До 1945 г. Россия не располагала на Севере силами, способными реально угрожать Европе, как это делали немецкий флот и авиация, базировавшиеся в Норвегии в 1940–1945 гг.
Поход на Москву через Русский Север был нереален. Поэтому у Запада было только две цели: максимум — захватить Север, ну а как минимум — капитально пограбить.
Надо ли говорить, что потеря Севера в XVI–XVII веках лишила бы Московское государство выхода к морю, остановила бы продвижение русских на восток и как минимум вполовину уменьшила бы доходы казны.
Без Русского Севера вместо Российской империи существовало бы Московское княжество.
Административным центром Новгородского Заволочья с середины XII века стали Холмогоры. О жизни русского населения XII–XIV веков в Заволочных селениях почти ничего не известно. Отчасти это связано с тем, что русские промышленники и поморы не вели отчётности. А главное то, что московские князья после захвата Новгорода в 1480 г. уничтожили большую часть новгородских архивов.
Во всяком случае, шведы и норвежцы с XIII века регулярно нападали на новгородские земли не только в Приневье, но и в Новгородском Заволочье. Замечу, что Швеция и Норвегия с 1397 по 1523 г. состояли в Кальмарской унии.
Ответные удары шведам и норвежцам наносили новгородские ушкуйники. Так, в 1320 г. ушкуйники Луки Варфоломеева высадились в Норвегии в провинции Финмарк. Через три года ушкуйники повторили набег, на сей раз на провинцию Халлоганд.
Замечу, что это были не простые разбойники. Лука был сыном новгородского посадника Варфоломея Юрьевича и участник новгородского посольства в 1333 г. в Москву к великому князю Ивану Даниловичу. Судя по всему, база ушкуйников в 1320-х гг. находилась на реке Двине.
Согласно «Двинской летописи», в 1419 г. отряд шведов приплыл в Белое море на бусах и шняках, «повоеваша» прибрежные поселения — Варазугу, Онежский погост, Неноксу. На Двине были преданы огню и мечу Никольско-Карельский и Архангельский монастыри, Кегостров, Княжостров, Курья, Цигломень и другие населённые пункты, расположенные ниже Холмогор. Агрессоры сожгли три церкви, а «христиан и черненцов всех посекли». Выступившие против грабителей «заволочане наказали сих неприятелей разбитием двух мурманских шняк; протчие же спаслися бегством и отдалением в море от берегов Российских».
В 1445 г. «приидоша свее Мурмане безвестно на Волок, за Двину ратью. На Неноксу, повоевав и пожгоша, и людей пересекоша, а иных в полон поведоша». Застигнутые врасплох двиняне, однако, быстро оправились — «иных иссекоша, а иных прислаша в Новгород… а воевод их, Ивора, Петра и третьего, убиша».
В 1468 г. шведы высадились сразу в устье Северной Двины, пройдя вокруг Лапландии морским путём, но были отбиты. В этом же году в Выборге было подписано соглашение о продлении (на 5 лет) Ореховецкого договора. Через пять лет соглашение было вновь продлено 22 января 1473 г., на этот раз в Новгороде.
В 1440-х гг. почти весь западный берег Белого моря принадлежал Марфе Борецкой (Марфе Посаднице).
Первым мужем Марфы был новгородский боярин Филипп. В браке родились двое сыновей — Антон и Феликс, которые утонули на карельском берегу Белого моря. Вторым мужем Марфы стал новгородский посадник Исаак Борецкий.
Любопытно, что уже после падения Новгорода в писцовых книгах 1496 г. только на реках Суме и Выгу 19 деревень обозначались как «Марфины Исаковы».
В 1450 г. Марфа Посадница подарила свои огромные владения в Кемском уезде, а это ни много ни мало почти половина его территории, возникшему в 1429–1430 гг. Соловецкому монастырю.
Многие исследователи полагают, что подарок — лишь легенда, придуманная монахами. Разумеется, никаких достоверных документов на сей счёт не сохранилось.
Постепенно Московское государство упорядочило и закрепило своё присутствие в Западном Поморье. В XVI веке правительственным указом была основана Кемская волость.
Жители Кемского Поморья промышляли добычей тюленей и прочих животных, ловили рыбу и активно торговали с другими районами, добывали речной жемчуг. В XVI–XVIII веках Кемское Поморье, фактическим владельцем которого являлся Соловецкий монастырь, было основным добытчиком и поставщиком соли в Московском государстве.
Великие князья и московские бояре всячески поддерживали укрепление влияния Соловецкого монастыря, превращавшегося в крупнейшего землевладельца на Русском Севере. «В 1539 г. пожаловано было монастырю 13 луков по рекам Шижне и Выге и на Сухом наволок (у Сороцкой губы) с деревнями, в которых жило 4 или 5 поселенцев, со всеми угодьями, с рыбными ловлями и солеваренными (цренными) оброками. С приобретением Шижни у монастыря явилась третья пристань на Поморском берегу, сверх приобретенных прежде на Суме и Вирме»[1].
Угроза всему Поморью возникла в 1571 г., когда «в голомяни» против Соловецких островов появились военные корабли из состава соединенного флота Швеции, Гамбурга и Голландии. Они хотели ограбить Соловецкий монастырь, который уже славился своими богатствами. Хотя тогда монастырю не был нанесён никакой ущерб, но появление вражеского флота вызвало сильный переполох среди братии — обитель оказалась совершенно беззащитной, не имела ни стен, ни оружия, ни боеприпасов.
В 1578 г. царь Иван IV отправил из Москвы на Соловецкие острова воеводу Михаила Озерова, а с ним четырёх пушкарей, десять стрельцов и огнестрельного оружия: сто ручниц (ружей) и пять затинных пищалей. Также из Вологды прибыло четыре пушкаря, четыре пищали, а к ним 400 ядер и «зелья» 115 пудов.
В 1578 г. вокруг Соловецкого монастыря возвели деревянный острог (стену) с башнями. Воевода Озеров расставил на нём 9 пушек и пищали, нанял для защиты кремля 95 стрельцов, вооружил их ручницами и распределил по местам. Стрельцы содержались на «отчёте монастыря» и поступили под начальство игумена.
В 1579 г. царь Иван Грозный пожаловал для обороны монастырю «четыре пищали затинных» и свыше 10 пудов пороха. В последней четверти XVI века шведы часто нападали на русские владения в Поморье.
Так, «в 1579 и 1580 гг. финляндцы (“каянские немцы”) сделали опустошительный набег на Кемь. Соловецкий воевода Озеров и многие стрельцы были убиты, но воевода Киприян Аничков разбил и прогнал каянцев. Затем в 1590 г. на Кемь напали шведы и разбили всю Кемскую волость».
В 1582–1583 гг. монастырь за счёт своего бюджета построил деревянный острог в поморском селе Сума и обнёс его земляным валом. «В Выгозёрском же погосте Соловецкого монастыря в волости в Суме на погосте поставлен острог косой через замет в борозды. А в остроге стоит шесть башен рубленых, под четырьмя башнями подклеты теплые, а под пятою башней поварня»[2].
При поддержке Соловецкого монастыря приказной человек Кемской волости Максим Судимантов построил острог. Точное время начала строительства неизвестно, где-то между 1583–1593 гг. Одна из дат основания острога — 1591 г., когда Кемская волость была пожалована Соловецкому монастырю.
Во всяком случае, острог был окончательно закончен в 1598 г. В остроге было четыре башни и «водяные ворота» (водяная башня).
В 1590 г. шведы вновь напали на северные границы России. Один отряд численностью в 700 человек приплыл в наши земли по реке Ковде, разорил хозяйства жителей в Ковде, Умбе, Керети, Кеми и вернулся в свои пределы вверх по реке Кеми. Во время этого похода кольским деревушкам был нанесён такой большой урон, что Москва вынуждена была издать специальную льготную грамоту, по которой волости Кереть и Ковда освобождались на два года (1590 и 1591) от уплаты пошлин с товаров и соли, отвозимых ими на ладьях в Холмогоры и Турчасово.
В 1582 г. по указу царя Фёдора Иоанновича на Соловках началось строительство каменной крепости. Работами руководил мастер Трифон — соловецкий монах, уроженец села Неноксы.
Возведение ограды монастыря, имевшей в плане форму сильно вытянутого с севера на юг пятиугольника, длилось 14 лет и завершилось в 1596 г.
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Панорама Соловецкого монастыря. 2013 г. (Фото А. Широкорада)

Стены стоят на фундаменте глубиной до 2,5 м, выложенном из валунов. Высота стен колеблется от 8 до 11 м, толщина 6 м у основания и 3–4 м в верхней части. С западной стороны (со стороны моря) толщина стен доходит до 9 м. Стены сложены в основном из природных гранитных валунов, которые в изобилии встречаются на острове. Стены и башни целиком сложены из необработанных громадных валунов, залитых известковым раствором. В нижних рядах кладки использовались самые большие камни, вес которых достигает 11 тонн!
Любопытен план захвата Русского Севера, составленный в 1612 г. английским капитаном Томасом Чемберленом, который ранее служил наёмником у шведского полководца Делагарди. Он предложил королю Якову I захватить с помощью 12 тысяч солдат Соловецкий монастырь. Затем, используя монастырь в качестве базы, захватить Архангельск и Соломбалу.
Яков I начал подготовку к интервенции в Россию, но по здравому разумению отказался от её реализации.
На Русский Север в первой половине XVII века лез всякий, кому не лень. В 1609–1610 гг. датский король Кристиан IV послал на разведку архипелага Новая Земля экспедицию Йенса Мунка.
Ну а в 1615 г. Йенс Мунк на своём корабле у мыса Канин Нос атаковал и захватил корабль Хуана Мендосеса. Кто был этот Хуан или Ян — бельгиец или испанец, флибустьер или купец, установить не удалось. Главное, что он вёз груз в Архангельск. А датчане объявили его пиратом и публично повесили в Копенгагене.
А далее датский король Кристиан IV в 1619 г. решил создать Печорскую компанию, половина капитала которой принадлежала самому королю. Оная компания предполагала ведение торговли и устройство факторий без посредничества русских властей.
И вот на Печору отправилось датское судно «Святой Михаил» купца Климента Блума. Однако из-за погодных условий ему пришлось зазимовать у Кольского острога.
Местный воевода Кузьма Кропоткин допросил купца, зачем и куда он путь держит. А тот наорал на воеводу, что, мол, Кольская волость — исконные владения датского короля. В итоге Блума под конвоем выслали в Архангельск, а «Святой Михаил» с грузом был конфискован. Блум же через несколько месяцев отправился восвояси.
И тогда Кристиан IV разбушевался и решил покорить русских. В 1623 г. к русским берегам подошли шесть датских «воинских кораблей». Командовавший эскадрой «воевода Миколай» получил приказ о захвате и грабеже русских судов и поселений с целью возмещения убытков, понесённых Климентом Блумом.
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Никольская и Корожная (Сторожевая) башни. (Фото А. Широкорада)
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Квасоваренная (на переднем плане), Поваренная (в середине) и Архангельская (на заднем плане) башни. (Фото А. Широкорада)

Датчане опустошили побережье Кольского полуострова. Одной из неприятельских яхт удалось обнаружить направлявшийся в Кольский острог царский караван, состоявший из шести лодей, на которых везли хлебные и другие припасы.
Не имея возможности сражаться на море, сопровождавшие караван стрельцы высадились на берег в устье реки Териберки, построили небольшой «острожек» и приняли бой.
Скоро положение русских воинов ухудшилось — на помощь обнаружившей караван яхте пришли два других датских корабля. Острожек был разбит пушечными ядрами, а оборонявшиеся в нём стрельцы отступили в горы. Датчане не преследовали их, а ограничились захватом припасов и уничтожением трофейных русских лодей.
В состояние боевой готовности были приведены Соловецкий монастырь и Сумской острог. В Кольский острог царь Михаил Фёдорович отправил 500 стрельцов. В итоге датчане унялись.
В 1657 г., получив указ царя Алексея Михайловича, Соловецкий монастырь на свои средства построил в Кеми на острове Лепе новый деревянный кремль. Остров находился на реке Кемь в 5 верстах от моря. Первый острог был возведён на Леке в 1593–1598 гг.
В монастырском отчёте сказано: «Кемский городок в устье Кеми реки, на острове, расстоянием от моря в пяти верстах, деревянный. Рублен в тарасы в две стены. Местами между стен насыпано каменье. В округу новый городок с башнями 212 сажень (452 м). В вышину стена 3 сажени (6,4 м) и крыта тёсом на два ската. У того городка 6 башен в вышину 4,5 сажени (9,6 м); крыты по шатровому».
Из монастыря на Лепу доставили 4 пушки: две дробовые и две скорострельные. «Скорострельными» пушками (пищалями) монахи считали железные казнозарядные пушки с вкладными каморами.
И вовремя. В 1658 г. на Кемь напали шведы. Местный гарнизон и архангельские стрельцы сотника Тимофея Беседного побили супостатов.
В 1680 г. Соловецкий монастырь приступил к строительству деревянной Сумской крепости взамен старого острога, пришедшего в «совершенную ветхость».
Согласно отчёту соловецких старцев: «Город Сумский острог четвероугольный… расстоянием от моря в трёх верстах, деревянный, рубленный в тарасы в две стены, местами между стен насыпано каменьем. В округу оный городок с башнями 337 трёхаршинных сажень… У того городка 6 башен деревянных же».
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Пушка в бойнице пушечного боя Белой башни Соловецкого монастыря. (Фото А. Широкорада)

На вооружение Сумской крепости поступило: «4 пищали железные десятипядные, 4 пищали железные тулянки, 2 пушки дробовые, 2 пищали медные полуторные, 2 пищали медные скорострельные, а у них по две вкладки железные, 3 пищали железные скорострельные с клиньем и со вкладнями, 3 пищали железные хвостуши. Да в оружейной казне 7 пищалей затинных».
С 22 июня 1668 г. по 2 февраля 1676 г. соловецкие старцы держали оборону против царских войск. Знаменитое «Соловецкое сидение» выходит за рамки нашего исследования. Скажем лишь, что монахов «сидело» около 700 человек с 90 пушками. Число осаждавших превышало тысячу человек.
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Пищаль XVI–XVII вв. в Соловецком монастыре. (Фото А. Широкорада)

Обратим внимание, что силы шведов и русских на Севере в XV–XIX веках были невелики исключительно из-за проблем со снабжением питанием и боеприпасами.
О нападении шведов на Архангельск говорится в главе «Архангельск — центр Русского Севера».
Любопытно, что в 1720 г. Новодвинская крепость и Соловецкий монастырь вновь были приведены в боевое состояние. Но сейчас ждали не шведов, а англичан.
29 августа 1719 г. был подписан англо-шведский союзный трактат, уже назавтра ратифицированный королевой Ульрикой Элеонорой. Третья статья договора заключала в себе взятое на себя королём Георгом I обязательство оказывать Швеции военную помощь против России, если та отклонит посредничество Англии в мирных переговорах с нею.
20 февраля 1720 г. князь Б.И. Куракин писал Петру I из Гааги, что Британия намерена «повсюду коммерции морем в пристани в. в. пресечь, не токмо в Балтийском море, но и к городу Архангельскому никаких кораблей купеческих не пропускать».
Пётр I нанёс серьёзный удар по Архангельску и Соловецкому монастырю, перенеся большую часть морской внешней торговли на Санкт-Петербург, Ревель и Ригу.
А второй, более страшный, удар монастырю нанесла Екатерина II секуляризацией церковных земель. У Соловецкого монастыря отобрали все его вотчинные владения в Поморье, в Двинском, Кольском, Устюжском, Каргопольском, Московском, Каширском и Бежецком уездах с более чем пятью тысячами крестьян мужского пола. Соловецкие земли вместе с населением были переданы в ведение Коллегии экономии. Монастырю оставили в вечное пользование лишь двор со скотом в Сумском остроге и четыре сенных пожни для него.
Коллегия экономии изъяла оставшуюся в монастырской кассе неизрасходованную от прошлых лет всю денежную наличность — 35 300 рублей 60 копеек серебром.
За убытки, связанные с секуляризацией, Соловецкий монастырь вознаградили тем, что указом от марта 1765 г. его провозгласили ставропигиальным, то есть состоящим в непосредственном подчинении синоду, независимым от Архангельской епархии и местных архиепископов.
В том же году Коллегия экономии вернула Соловецкому монастырю дворы: Архангелогородский, Вологодский, Устюжский, Сумской, Кемский, Сороцкий, а за год до этого к Соловкам навсегда приписали Анзерский и Голгофораспятский скиты, величиной свой «подобящиеся монастырям».
Любопытно, что артиллерия осталась собственностью монастыря. На 1790 г. монастырь имел в общей сложности 83 ствола пушек чугунных и медных всех калибров (18, 8, 7, 6, 5, 3, 2,5, 2, 1,5–, 0,5-фунтовых), гаубиц (пудовых, полупудовых, 8, 7–, 5-фунтовых), дробовиков и пищалей.
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Пушки Соловецкого монастыря XVI–XVII вв. (Фото А. Широкорада)
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Остатки крепостного рва у стен Соловецкого монастыря. (Фото А. Широкорада)

В ходе русско-шведских войн 1741–1743, 1788–1790 и 1808–1809 гг. шведы не пытались нападать на Русский Север, хотя каждый раз Новодвинская крепость и Соловецкий монастырь приводились в полную боевую готовность.
В XIX веке на Севере появился новый, более страшный враг — англичане.

Глава 2
Архангельск — центр Русского Севера

Архангельск в конце XVI века стал центром Русского Севера. В этом легко убедиться, посмотрев на карту Архангельской губернии 1916 г. Морские границы губернии на западе граничили в Норвегией, а на востоке на Карском море — с Тобольской губернией.
Сейчас морское побережье Архангельской области сокращено более чем в три раза. Западная её граница — Онежская губа, восточная — Мезенская губа.
В 1553 г. англичане прорубили «форточку» в Россию. Северный путь оказался очень труден, но другого не было из-за захвата исконно русских земель у Невы и Западной Двины шведами и поляками.
С конца 50-х гг. XVI века в устье Северной Двины с июля по конец сентября ежегодно функционировала Архангельская ярмарка, где русские купцы торговали с англичанами и голландцами. Название ярмарка получила по имени Михайло-Архангельского монастыря, основанного на мысу Тур-Наволок ещё в XII веке.
Для защиты коммуникаций на севере Иван Грозный 4 марта 1583 г. повелел заложить крепость на правом берегу Северной Двины «для корабельного пристанища». И двинские воеводы П. Нащокин и А. Волохов (Залешанин) возвели её в течение года. Новый городок — Новый Холмогорский город, Новохолмогоры — только в 1613 г. был переименован в Архангельский городок, а затем в Архангельск.
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Карта Архангельской губернии до 1917 г.

Первоначально и город, и крепость были деревянными. В деревянной крепости были рубленые стены с обламами[3] и девять башен, из которых три — проездные: Архангельская, Воскресенская и Покровская с «водяными» воротами к Двине. Крепость окружал ров шириной 9 метров и глубиной около 4 метров. На дне его был установлен тын, а перед рвом — надолбы.
Деревянный город часто почти уничтожался пожарами. Такие опустошительные пожары случались в 1611, 1637 и 1663 гг. А после пожара 1667 г., уничтожившего посади и гостиные дворы, царь Алексей Михайлович повелел построить в Архангельске каменный гостиный двор.
Как сейчас говорят, гостиный двор имел «двойное назначение». Он был удобен для торговли и с то же время являлся мощным фортификационным сооружением.
Гостиный двор представлял собой прямоугольник, огороженный каменными стенами с шестью башнями.
Два каменных двухэтажных строения делили «двор-крепость» на три части: Немецкий гостиный двор, Каменный город и Русский гостиный двор.
В расположенном посередине Каменном городе находились церковь, палаты воеводы, приказная палата, таможня и др. В стенах Русского и Немецкого гостиных дворов было устроено на двух этажах 221 торговое, жилое и складское помещение.
Наружные стены Гостиного двора фактически были крепостными и имели бойницы. Их толщина достигала 4,3 м, а высота до ската крыши — 10,8 м.
Ради прибыли московские власти разрешили строительство в Гостином дворе двух деревянных протестантских церквей.
Забегая вперёд, скажу, что после введения Петром фактического запрета на торговлю с иностранцами гостиные дворы оказываются невостребованными и начинают разрушаться.
В 70-е гг. XVIII века комплекс зданий архангельского Гостиного двора был признан аварийным, и власти приняли решение о реконструкции. Каменный город и Немецкий гостиный двор были разобраны, а кирпичи и известняковые плиты направлены на починку оставшейся части Русского Гостиного двора.
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Городок с гостиными дворами в г. Архангельске

В Архангельске было положено начало строительству русского военного флота. Царь Пётр с детских лет мечтал увидеть море и настоящие корабли. Ради этого он в 1693 г. приезжает в Архангельск. По прибытии туда двадцатилетний государь приказывает построить в Соломбале первую в России казённую верфь. В это время в Архангельск прибывают три голландских судна. На одном из них находилось посольство, возглавляемое известным кораблестроителем и владельцем верфи Николаем Витсеном. И царь дает Витсену заказ на строительство в Голландии 44-пушечного фрегата и галеры.
В сентябре 1693 г. Пётр лично закладывает в Соломбале первый русский корабль «Святой Апостол Павел». Корабль имел фрегатское парусное вооружение и 24 пушки малого калибра. Однако размеры его были невелики: длина 21,3 м, ширина 3,5 м, так что его скорее можно назвать яхтой. Строительством «Св. Апостола Павла» руководил воевода Апраксин, а строили его голландские мастера Никляс и Ян. Корабль был спущен на воду 20 мая 1694 г.
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Вид города Архангельского в конце XVII века. Репродукция из «Сборника археологического института. кн. IV», изданного под редакцией Н.В. Калачова. СПб., 1880

Весной 1694 г. Пётр I вновь приехал в Архангельск. 21 июля царь встретил на рейде Архангельска заказанный им Витсону 44-пушечный фрегат «Святое Пророчество». В трюме фрегата в разобранном виде находилась галера. Вместе с галерой прибыли две мачты с реями, парусами и полной оснасткой, якорь с канатом, компас, три мортиры и много ядер. Все это имущество и боеприпасы вместе с частями галеры погрузили на речные суда и отправили в Вологду. По приказу царя в Вологде приготовили двадцать огромных дровней, и сто лучших ямских лошадей повезли ценный груз в подмосковную слободу Преображенское. Пётр остался доволен работой голландцев и попросил Витсона прислать в Россию галерных мастеров для постройки галер на русских верфях.
В том же 1694 г. царь купил у англичан в Архангельске транспортное судно «Фламов».
Купцы Баженкины подарили Петру яхту «Святой Пётр», построенную на их частной верфи на реке Вавчуге. Именно на ней царь впервые в 1693 г. вышел в Белое море и сопровождал иностранные купеческие суда около 300 вёрст.
В 1694 г. Пётр на яхте «Св. Петр» ходил в Соловецкий монастырь. В плавании до Святого Носа яхту сопровождали фрегаты «Св. Апостол Павел» и «Святое Пророчество». Вернувшись в Архангельск, царь отправил «Св. Апостола Павла» с казённым товаром (поташем, смолой, хлебом и лесом) в Голландию под русским флагом.
Общее наблюдение за дальнейшей постройкой торговых судов до 1701 г. лежало на воеводе, а затем на Адмиралтейском приказе и на экипажмейстерах порта. В 1701 г. было построено ещё шесть кораблей длиной 126 футов (38,4 м) и углублением от 10 до 12 футов (3–3,7 м). Это были трёхпалубные и трёхмачтовые суда с окнами для пушек, имевшие от 8 до 34 шестифунтовых орудий. Пушки и железо доставлялись в Архангельск с Устюжских и Белоозерских заводов через Ярославль и Вологду, а лес — сплавом из Тотьмы, Устюга, Каргополя и Сольвычегодска.
На уходящих с казённым товаром за границу кораблях посылались сначала по 3–4 русских матроса (десятая часть всей команды для «спознания морского хода, корабельной оснастки и немецкого языка»), а затем русские корабли давались на откуп иностранным шкиперам с обязательством иметь всю команду русскую.
В начале 1701 г. в Швеции был сформирован отряд из семи кораблей для нападения на единственный русский порт Архангельск. В состав отряда вошли пять малых фрегатов и две яхты (по некоторым сведениям это были не яхты, а бомбардирские галиоты). Русская разведка в Швеции работала хорошо, и Петру стало известно о походе на Архангельск задолго до выхода шведских кораблей в море.
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Пётр I в Архангельске с голландскими и английскими купцами в 1693 г. (гравюра XIX в.)

Пётр приказал архангельскому воеводе князю Прозоровскому построить близ Белозерского устья, в 18 верстах ниже города, на острове Линском, крепость на тысячу человек. Эта крепость, названная Новодвинской, представляла собой правильный четырёхугольник со сторонами «бастионного начертания», общей длиной 1511 м.
С окрестных мест на строительство крепости согнали три тысячи крестьян. Каменные работы выполняли московские мастера. Тем не менее, закончить крепость до подхода шведов не удалось.
25 июля 1701 г. шведские суда, поднявшие в целях маскировки английские и голландские флаги, подошли к Архангельску. Корабли вели русские лоцманы, захваченные шведами. На следующий день шведские суда вошли в Северную Двину. Один из лоцманов, Иван Рябов, умышленно посадил шведский фрегат на мель как раз напротив Новодвинской крепости. При этом Рябов был ранен, но сумел прыгнуть за борт и доплыть до крепости. Кроме фрегата на мель села одна яхта. Из крепости по шведам был открыт артиллерийский огонь и отправлен отряд солдат на лодках для захвата судов. Шведы испугались абордажа и, сняв людей с сидевших на мели фрегата и яхты, отправились восвояси.
На самом деле сели на мель 6-пушечная шнява «Мьёхуиде» и 5-пушечный галиот «Фальк» («Фалькен»). Шнява была разбита, и её русские бросили, сняв только пушки, а «Фальк» стал русским трофеем. Его длина составляла 22 м, ширина 5,2 м, глубина интрюма 2,4 м. Тем не менее, Пётр был крайне доволен победой. Он писал азовскому губернатору Ф.М. Апраксину: «Зело чудесно… нечаянное счастье… что отразили злобнейших шведов».
Забегая вперёд, скажу, что основные работы в Новодвинской крепости были завершены в 1705 г., а формально всё было закончено в 1714 г.
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План архангельской Новодвинской крепости:
А. Морской бастион. Б. Флажный бастион. В. Рогаточный бастион. Г. Могильный бастион. Д. Равелин. I. Летние ворота. II. Двинские ворота. III. К равелину. Внутренние крепостные постройки: 1. Комендантский дом. 2. Офицерский дом. 3. Хлебные склады. 4. Пороховые склады*. 5. Церковь Петра и Павла*. 6. Деревянные казармы*. 7. Офицерские дома*. 8. Амбар*.
* — Постройки не сохранились

После окончания Северной войны Новодвинская крепость стала приходить в запустение. Параллельно шло два процесса — своз в Новодовинскую крепость орудий из северных разрушенных крепостей Вологды, Устюга, Ваги и т. д. А с другой стороны, из Новодвинской крепости вывозились наиболее ценные орудия — медного литья. Они были ценны не столько в военном отношении, сколько в материальном.
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Ворота Новодвинской крепости. 1899 г. (Фото: Яков Лейцингер)

В итоге к 1727 г. в крепости остались только чугунные орудия: 285 пушек, десять 20-фунтовых дробовиков и 35 басов.
Из медных орудий только три 3-пудовые и две полупудовые мортиры. Да и те пять мортир были в 1736–1737 гг. вывезены в Москву.
К 1741 г. в Новодвинской крепости на лафетах стояла 41 пушка, а в Архангельской крепости — 59, все остальные пушки валялись в цейхгаузе и на бастионах.
В 1725 г. в Архангельске дислоцировались два пехотных полка общей численностью 2675 человек.
В последующее время Новодвинскую крепость приводили в боевое состояние только в ходе Крымской войны 1853–1855 гг. К 1853 г. на вооружении крепости было 54 орудия.
9 июня (28 мая) 1864 г. Новодвинская крепость была упразднена. Все её здания переданы Архангельской епархии. В крепости предполагалось разместить «училище девиц духовного звания». Однако сделано это не было, и здания начали растаскивать на стройматериалы.
С 1935 по 2006 г. в Новодвинской крепости размещался ИТЛ.
А теперь вернёмся к порту и городу Архангельск. К 1718 г. было уже 13 русских торговых кораблей, а число приходящих в Архангельск иностранных кораблей возросло вчетверо (в 1700 г. — 64, в 1716 г. — 233). Из-за границы везли ружья, медь, свинец, серу, бакаут, блоки, компасы, песочные склянки, сукно, оловянную посуду и табак. Из России же вывозили поташ, смолу, хлеб, лес и пеньковые канаты.
В 1708 г. Пётр I с целью скорейшего создания Балтийского флота приказал строить на Соломбальской верфи военные корабли. В 1710 г. были спущены на воду три 32-пушечных фрегата, а в 1711 г. построены два 54-пушечных фрегата.
19 июля 1710 г. отряд русских судов в составе 32-пушечных фрегатов «Св. Пётр» и «Св. Павел» вышел из Архангельска в Копенгаген, а затем перешел на Балтику.
В 1712 г. в Архангельске были построены три 52-пушечных корабля. Из них «Гавриил» и «Рафаил» 17 октября 1713 г. покинули Архангельск, зазимовали в Екатерининской бухте на Кольском полуострове и в конце весны следующего года пришли в Ревель. Последний корабль серии «Архангел Гавриил» не успел из-за ледостава уйти в навигацию 1713 г. и перешёл в Ревель в следующем году.
Однако в связи с окончанием Северной войны строительство военных судов прекратилось около 1720 г. Император, увлечённый строительством Петербурга, перестал интересоваться Архангельском. Верфь же стала влачить жалкое существование: так, в 1724 г. там было построено «для китоловного промысла три корабля».
В Архангельской губернии процветало русское купечество. В 1725 г. только в Холмогорах числилось 980 купцов, а в городе Вага — 373 купца.
В 1733 г., по указу императрицы Анны Иоанновны, под руководством контр-адмирала Бредаля в Архангельске было построено новое адмиралтейство, где в следующем году заложены, а в 1735 г. спущены на воду и отправлены в Кронштадт корабли «Город Архангельск» и «Северная Звезда». С тех пор строение в Соломбале военных судов продолжалось беспрерывно. Сначала строились 54-пушечные, потом 66-пушечные и, наконец, 75-пушечные. К 1826 г. строились 74-пушечные корабли, 44– и 36-пушечные, фрегаты и 24-пушечные корветы. При Петре корабли строились частными подрядчиками, а позже — «казёнными людьми». С 1733 по 1826 г. построено в Архангельске:
кораблей 74-пушечных — 44;
кораблей 66-пушечных — 88;
кораблей 54-пушечных — 14;
фрегатов — 69;
шлюпов — 3;
бригов — 2;
катеров и яхт — 12;
транспортов, флейтов, пинок, гукоров, шхун, пароходов и разных парусных судов — 65;
плавучих батарей, канонирских лодок и иол — 52.
Все суда, как парусные, так и гребные, строились в Архангельске из лиственничного леса, который первоначально поставлялся вольными подрядчиками. Впоследствии, по причине частых невыполнений обязательств со стороны последних, поставкой занимались комиссионеры, посылаемые от флота.
Мачтовые леса доставлялись в Архангельск из Заволочья. Большая их часть рубилась на реках Шихре, Кяненге, Маячеге и Выноше, принадлежащих к Волжской системе, с которых перетаскивалась людьми, от 30 до 70 вёрст, на реку Кундонгу, впадающую в Юг.
Дубовый лес, которого в Архангельске употреблялось немного, заготовлялся на реке Волге, оттуда перевозился на реку Юг, по которой уже спускался в Двину.
Адмиралтейство занимало часть Соломбалы, принадлежащую рекам Двине и Кузнечихе, и простиралось в длину по берегу первой реки на 550 сажень (1173 м), а в ширину имело от 150 до 200 сажен (320–427 м). С юго-западной и юго-восточной стороны оно омывалось этими реками, а с северо-восточной и северо-западной обнесено высоким палисадом. Там находились все портовые присутственные места, все магазины, кроме порохового, сального и смоляного, и все мастерские, кроме канатного завода.
Пороховой погреб находится на правом берегу Кузнечихи, ниже города, около учебной батареи, сальный и смоляной магазины — на речке Курье ниже Соломбалы, а канатный завод — на Прядильном острове, вне адмиралтейства. Все строения в адмиралтействе были деревянные, кроме корпуса, где размещались главнейшие присутственные места, кузницы, казначейства, и одного магазина, построенных из камня. В северо-западном углу адмиралтейства находится редут с 12 пушками, на котором с открытием навигации поднимается адмиралтейский флаг.
Адмиралтейство, подобно селению Соломбальскому, разделялось теми же протоками, Соломбалкой и Курьей, на три части. Из них южная, находящаяся на Прядильном острове, называлась Малым или Лесным адмиралтейством; средняя, на Никольском острове, называлась Большим, а северная — Новым. В первом хранится большая часть корабельных лесов, как в сараях, так и под открытым небом. Там же, на берегу Соломбалки, находились шлюпочные сараи.
В Большом адмиралтействе находится пять эллингов, называемых Старыми, а в Новом — четыре эллинга — Новые. До 1806 г. корабли строились на обоих эллингах одинаково, но наносимый «водопольем» песок, забрасывая постепенно фарватер, уменьшил, наконец, напротив Старых эллингов глубину до такой степени, что стало невозможно строить там большие суда.
Новопостроенные суда обычно в тот же год отправлялись в Кронштадт.
Для подъёма мачт и других тяжестей в Соломбальском адмиралтействе имелось два крана: один повыше Старых эллингов, другой пониже Новых. Киленбанки адмиралтейство не имело. Когда ж нужно было килевать суда, то устраивали для этого барочное днище.
К Архангельскому адмиралтейству принадлежал Ширшемский завод, расположенный на речке Ширше (Ширшеме), впадавшей в Двину с левой стороны, в семи верстах выше города.
Структурой управления Архангельский порт отличался несколько от других портов. В 1820 г., когда звания главного командира порта и генерал-губернатора архангельского, вологодского и олонецкого соединены были в одном лице, определён был в контору главного командира чиновник, управляющий её делами, когда генерал-губернатор отлучается для обозрения своих губерний.
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Архангельск. Корабли в Соломбале. 1884 г. (Фото: Яков Лейцингер)

«Начиная от Соломбалы по берегу Двины ещё версты на две продолжался непрерывный ряд строений. Тут находились таможенная контора, где осматривались купеческие суда; магазины и лавки со всякими материалами и вещами, для кораблей потребными; жилища людей, всем этим промышляющих; сараи, где хранятся для отпуска за море доски, которые тут же в разных местах и пилятся, и прочее. Все это пространство называется собственно Гаванью, потому что все приходящие к порту купеческие суда тут останавливаются, выгружаются, нагружаются и починяются. Товары доставляются к ним из городских пакгаузов на барках и таким же образом с них снимаются. Прелюбопытное зрелище, как эти барки, более 100 футов длиной и более 40 шириной, буксируются. Под каждую запрягается 6, 8, 10 и более карбасов. На карбасе бывает по три и четыре гребца, работающих каждый двумя вёслами; когда ветер позволяет, ставят они два шпринтовных паруса, и в таком случае буксир от барки привязывают к грот-мачте заднего карбаса. Правильность движений их удивительна: мне не случилось видеть ни разу, чтобы хотя один баркас из десяти вышел из своего порядка, — все они, и с огромною баркою, как будто одной машиной управляются.
<..>
В гавани, повыше всех купеческих судов и в полуверсте от адмиралтейства, становится внутренняя портовая брандвахта. Гавань служит пристанищем для купеческих судов только в летнюю пору, — на зиму оставаться тут нельзя из-за опасности от весеннего льда. Купеческие суда зимуют в реках Маймаксе и Повракулке, но ладьи и тому подобные малые суда остаются на зиму и у городского берега, против гостиного двора.
Казённые суда отправляются на зиму в Лапоминскую гавань, также и просто Лапоминкою называемую, устроенную на этот предмет в 1734 г. на правом берегу реки, в 25 верстах ниже города. В этом месте берег, вдавшись в две версты к северу, образует бухту. Острова, перед нею лежащие, и узкая между ними протока, не допуская льда во время водополья, защищают место это от опасных для судов ледоплавов, которым они в открытых местах подвержены бывают. Они стоят тут, ошвартовясь к палам. На берегу находятся дома для жительства смотрителя, офицеров и служителей, киленбанка, магазины для сохранения вещей, судам принадлежащих, и прочее, а в 150 саженях, к северо-востоку от всех строений — дом для карантина, на случай прихода судов подозрительных или надлежащим образом не очищенных»[4].
Военные суда построенные в Архангельске переходили на Балтику, а иной раз сразу на Средиземное море. Обычно это делалось за одну навигацию, в случае каких-либо непредвиденных обстоятельств суда зимовали в Екатериненской гавани. Обратно с Балтики на Север до середины XIX века ходили только транспорты, шлюпы и пинки, которые перевозили в Архангельск пушки и металлические изделия для строительства кораблей.
С 1734 по 1800 г. в Архангельском порту было построено 104 корабля, большей частью 66-пушечных; 32 фрегата и 62 мелких судна, а в Петербурге и Кронштадте за это же время было построено всего 52 корабля, то есть в два раза меньше. Из 89 кораблей, построенных с 1743 г. по 1800 г., в Кронштадт перешли 50, участь 23 кораблей неизвестна, два разбились в Средиземном море, два переведены в Чёрное море, а остальные 11 погибли на пути в Кронштадт. Замечу, что имена кораблям обычно давались при приходе в Кронштадт, куда они шли поодиночке или отрядами.
С 1800 по 1850 г. в Архангельске и Петербурге построили одинаковое количество кораблей — по 48. К этому времени на месте двух Соломбальских казарм для морских служителей, построенных в 1740 г., выросла целая Адмиралтейская слобода с 12 тысячами жителей.
С переходом всего флота на паровые установки строительство кораблей в Архангельске стало ещё более сложно. Однако с 1851 по 1860 г. всё же было построено 9 клиперов[5] и фрегатов, отправленных под парусами для установки винтового двигателя в Кронштадт, пока последний из них не потерпел серьёзной аварии при спуске, уткнувшись в противоположный берег.
Естественные препятствия, возникшие при переходе к железному судостроению, привели к упразднению Архангельского судостроительного порта, что и произошло 5 марта 1862 г. Портовые заведения были распроданы с аукциона, а в Архангельске оставлена лишь Гидрографическая часть и Управление маяками и лоцией Белого моря.

Глава 3
Великая северная экспедиция

Особое внимание к вопросу о том, соединяются ли материки Азии и Америки или разделены проливом, проявлял один из величайших учёных своего времени немецкий философ Готфрид Вильгельм Лейбниц (1646–1716). По совету Лейбница Пётр I распорядился производить в России наблюдения над отклонением магнитной стрелки, пользовался его советами в деле упорядочения законов и, наконец, согласился по его убеждению учредить Академию наук в Петербурге, для чего поручил философу разработать план.
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Готфрид Вильгельм Лейбниц (1646–1716). 1695 г. Музей Герцога Антона Ульриха

Во время беседы с Петром в Карлсбаде Лейбниц поднял вопрос о чрезвычайно важных для страны географических открытиях и прежде всего о наиболее дорогой для него идее отыскания пути из арктического моря в Тихий океан. О том, насколько большое значение философ придавал этой идее, не перестававшей его волновать до самой смерти, явствует из его записки, составленной им в 1697 г. специально для Петра и найденной профессором Герье в ганноверской библиотеке. Здесь среди советов и указаний, как поднять культуру в России, уже прямо ставится вопрос о необходимости организации крупной экспедиции для обследования берегов северо-восточной Азии с конечной её целью — определить, соединяются ли Азия с Америкой или же разделяется проливом.
Заканчивая свою записку, Лейбниц так рисует себе положение границ Азии и Америки: «Только в одном месте эта граница не исследована, большая полоса земли тянется далеко на север, к так называемому, хотя ещё и неизвестному, Ледовитому мысу, и нужно было бы исследовать, существует ли этот мыс, и оканчивается ли им та полоса земли. Я полагаю, что туземцы окрестной области могли бы предпринять такое путешествие в летние месяцы, когда солнце почти не заходит, и совершить его если не сразу, то по крайней мере постепенно, тем более, что, вероятно, возможно устроить стоянки и с их помощью подвигаться всё далее. Исследование это может быть произведено не только сухим путём, но ещё легче водою по обеим сторонам. Тогда, может быть, объяснится, суживается ли там суша или расширяется, а следовательно, увеличивается или уменьшается вероятность, что она оканчивается мысом. Морское течение, порода рыб и другие условия на тех и других берегах, может быть, ещё прежде дадут возможность судить о том, соединяются ли моря, находящиеся по обе её стороны».
Лейбниц неустанно с тех пор напоминал Петру о необходимости организовать эту экспедицию и говорил своим соотечественникам: «Я надеюсь, что через него мы узнаем, соединена ли Азия с Америкой».
Лейбницу не удалось дожить до осуществления своей идеи. Отвлекаемый военными и прочими государственными делами, Пётр лишь под конец жизни взялся за осуществление идеи Лейбница, но и сам не дожил до её результатов. Всего лишь за три недели до своей кончины Петр, желая, чтобы вопрос был разрешен с полной определенностью, собственноручно составил инструкцию об организации большой экспедиции под начальством состоявшего на русской службе морского офицера — датчанина Витуса Ионассена (Ивана Ивановича) Беринга (1681–1741), причём сам высказал предположение, что Америка соединяется с Азией.
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Посмертная реконструкция лица Витуса Йонассена Беринга.
(Институт археологии РАН)

Беринг в начале XVIII столетия по предложению Петра I поступил на русскую военно-морскую службу. В 1707 г. он получил чин лейтенанта, а через три года был произведен в капитан-лейтенанты. На каких судах он в это время плавал и в качестве кого — неизвестно. В 1715 г. Беринг по распоряжению Петра приводит в Кронштадт приобретенный в Копенгагене корабль «Перло» и становится его командором. Затем ему поручается доставить в Кронштадт сооружённый в Архангельске военный корабль «Салафиил». Доставить этот корабль по назначению, однако, не удается — «по худости своей и течи» корабль доходит лишь до Ревеля. Далее известно лишь, что Беринг принимал участие в морской кампании против шведов и в 1723 г. подал прошение об отставке, но в следующем же году вторично был приглашен на службу с чином капитана 1-го ранга.
Краткая инструкция, данная Петром Берингу, состояла из трех следующих пунктов: «Надлежит на Камчатке или в другом месте сделать один или два бота с палубами.
На оных ботах возле земли, которая идет на норд, и по чаянию, понеже оной конца не знают, кажется, что та земля — часть Америки.
И для того искать, где оная сошлась с Америкой, и чтоб доехать до какого города Европейских владений, или, ежели увидят какой корабль Европейской, проведать от него, как оной кюст называют, и взять на письме и самим побывать на берегу и взять подлинную ведомость и, поставя на карту, приезжать сюда.
Декабря 26, 1724 г. Пётр».
В декабре 1724 г. Пётр I отправил капитана Витуса Беринга найти пролив, соединяющий Америку с Азией. (Про открытия Семёна Дежнёва тогда забыли.) Беринг вторично открыл пролив, названный его именем. По возвращении в Петербург Беринг предъявил отчёты о своем путешествии, которые вызвали большой интерес как у учёных, так и в правительственных кругах.
Мы не многое узнали бы о ходе этой экспедиции, ограничившись кратким и неудовлетворительным описанием первого Берингова плавания, сделанным в 1758 г. Миллером, бывшим многие годы единственным на эту тему историком. Счастливая находка В. Берха в архиве Государственного Адмиралтейского департамента рукописи «Юрнал бытности Камчатской экспедиции мичмана Петра Чаплина с 1725 по 1730 г.» дала самое полное и обстоятельное описание первой экспедиции Беринга. Обработав этот «Юрнал», В. Берх в 1823 г. издал на основе его небольшое сочинение с очень длинным и громоздким заглавием: «Первое морское путешествие россиян, предпринятое для решения географической задачи: Соединяется ли Азия с Америкою и совершенное в 1727, 28 и 29 гг. под начальством флота капитана I ранга Витуса Беринга».
В январе 1725 г., за три дня до смерти Петра, Беринг во главе первого отряда из 26 человек отбыл в путь. Отряд сопровождало 25 подвод с различным снаряжением. Остальных своих товарищей Беринг должен был встретить в Тобольске, куда он благополучно и прибыл 16 марта. В мае отправились отсюда на 7 лодках и 4 дощаниках по Иртышу далее, всё время производя наблюдения и ведя счисления.
Гардемарину Чаплину в сопровождении десяти человек команды Беринг предписывает ехать в Якутск. Лишь в сентябре прибывает Чаплин в столицу Якутии, где и остается на продолжительное время, занимаясь хозяйственными делами по подготовке будущей экспедиции. Он снаряжает отсюда несколько человек в Охотск для заготовления леса на постройку судна, а также заготовляет тысячу пар кожаных сум для муки. По-видимому, эти сумы были довольно объемисты, потому что для отправки их с мукой в Охотск потребовалось 600 лошадей.
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Карта 1775 г. Дальнего Востока России, северной части Тихого океана и Северной Америки с маршрутами русских исследовательских экспедиций в Арктике и Тихом океане.
(Гравёр Михаил Махаев)

На следующий год в мае прибывают сюда главные участники экспедиции — лейтенанты Мартын Шпангберг и Чириков, а вскоре и сам Беринг. Экспедиционный отряд теперь насчитывает свыше двухсот человек. В июне 1726 г. отбывает из Якутска в Охотск на 13 судах с командой в 204 человека Шпангберг, а через два месяца следом за ним едет туда и Беринг. Чириков остается на месте для распоряжений и наблюдения за скорейшей отправкой в Охотск разного груза, в том числе и живого скота.
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Фотография с портретом Алексея Ильича Чирикова. (Википедия)

Город Якутск, по описанию Чирикова, имел в то время лишь 300 русских дворов, вблизи же кочевало до 30 тысяч якутов. «Над городом, — сообщает он, — был мрак от пожаров, чему виною бездождие, ибо в городе Якутске всегда живет мало дождя, и для того и травы мало растет; как и сего лета травы не было, кроме тех мест, где река поднимала. Также и снегов мало идет, а морозы стоят жестокие. И причина мало бывающих дождей и снегов требует рассуждения: широта Якутска по наблюдению 62°08′. Склонение компаса 1°57′ западнее. Жестокая эпидемия кори, вспыхнувшая в Якутске, когда “болезновали” и те, “которые прежде во оной не бывали”, заставляет нашего путешественника быть особенно настороже. “А болезни сей в Якутске, по словам здешних жителей, больше сорока лет не бывало, что удостоверяет и настоящая скорбь”».
Все эти подробности освоения северовосточных окраин Сибири любопытны. «Поелику экспедиция капитана Беринга, — замечает по этому поводу Берх, — есть первое морское путешествие, россиянами предпринятое, то все малейшие подробности оного должны быть приятны для любителей отечественных древностей. Ежели многие из них покажутся теперь странными, то тем не менее достойны уважения, ибо являют постепенный ход вещей от первого начала до нынешнего совершенства».
Однако «постепенный ход вещей» в первую Берингову экспедицию показывает нам безотрадную и крайне тяжёлую картину уже с самого её начала. Нам трудно даже представить всю неимоверную тяжесть пути по безлюдной тысячеверстной тундре для не имеющих ещё организационных навыков путешественников. Интересно взглянуть, как протекало путешествие и в каком виде прибывали люди и животные к месту назначения.
Вот, например, рапорт из Охотска от 28 октября: «Отправленный из Якутска сухим путём провиант прибыл в Охотск 25 октября на 396 лошадях. В пути пропало и померло 267 лошадей за неимением фуража. Во время путешествия к Охотску люди терпели великий голод, от недостатка провианта ели ремни, кожи и кожаные штаны и подошву. А прибывшие лошади питались травою, доставая из-под снега, понеже за поздним приездом в Охотск сена заготовить не успели, да не можно было; все перемерзли от глубоких снегов и морозов. А остальные служители прибыли нартами на собаках в Охотск».
Капитан Беринг, проехав тысячу вёрст верхом по неудобной и гористой дороге, прибыл наконец в Охотск — 45 дней не слезал он с седла. «Путь сей совершил он без всяких особенных приключений». Экспедиционное судно, которое он надеялся застать здесь готовым к плаванию, не было ещё закончено. Всё дело остановилось из-за отсутствия смолы. Амбары же, куда складывались поступающее снаряжение и провиант, были настолько ветхи, что готовы были развалиться; Беринг тотчас приступил к сооружению новых и торопил окончание постройки судна.
В январе 1726 г. прибыл в Охотск на нартах лейтенант Шпангберг, за ним следовала его команда. Вид моряка был крайне болезненный и истощённый. Отправившийся водным путём, он был застигнут врасплох на реке Юдоме неожиданно грянувшими морозами. В этом безлюдном и суровом месте, не получая ниоткуда никакого подкрепления, он едва не умер от голода. По словам Миллера, он со всей командою питался здесь сумами, ремнями и даже сапогами. Весь бывший с ним скот погиб. Из беды его выручил Чаплин, выславший ему навстречу провизию и собак. Число больных из команды Беринга с прибытием Шпангберга увеличилось.
Еще не отправившаяся в плавание, но уже сильно потрепанная трудностями пути, экспедиция стала деятельно готовиться к отплытию на Камчатку. Весь июнь 1726 г. ушёл на приготовления. Вскоре был спущен построенный галиот «Фортуна».
А съестные припасы всё прибывали и прибывали. Но много ли удаётся доставить? Прибывший 11 июня геодезист Лужин из ста лошадей привёл только одиннадцать, остальные же «разбежались, околели и съедены волками». Далее пошло удачнее, донесенья пестрят следующими цифрами: «1 июля прибыл лейтенант Чириков с остальными служителями и припасами; а вслед за ним квартирмейстер Борисов на 110 лошадях и привез 200 сум муки. Через неделю после сего приехал из Якутска пятидесятник на 63 лошадях и привез 207 сум муки. 20-го числа прибыл солдат Ведров на 80 лошадях и привез 162 сумы муки. 30-го прибыл сержант Широков на 20 лошадях и привез 50 быков» и т. д.
4 августа спустили на воду второе судно, прибывшее недавно с Камчатки и теперь заново отремонтированное. Это был тот самый бот, на котором совершалось в 1716 г. первое плавание из Охотска на Камчатку.
Всё было уже готово к плаванию: личный состав экспедиции, эшелоны с продовольствием и снаряжением. Неожиданно продовольственные запасы наших путешественников пополнились лакомым блюдом: «7 числа прибыло ко взморью великое множество уток; по сему случаю послана была туда вся команда и привезли оных три тысячи, а пять тысяч, — наивно замечает Чаплин, — улетело опять в море».
22 августа, подняв паруса, двинулись в путь, плыли без приключений и 29-го были в виду берегов Камчатки. Запасшись водой, поплыли дальше, взяв направление на юг. Дойдя до Большерецкого острога, нашедшего себе приют в глубине удобной бухты, решили здесь зазимовать. Всё, что мы узнаем об этом остроге, сводится к немногому. «В Большерецком остроге, — сообщает Чириков, — русского жилья 17 дворов да для моленья часовня. Широта места 52°45′, склонение 10°28′ восточное. Управителем был некто Слободчиков». Сообщается также о здешнем климате, который «очень хорош, хотя с 7 октября и выпадал иногда снег, но река не становилась, и 30 числа был гром».
Тотчас же по прибытии Беринг отдал на первый взгляд странное распоряжение: свозить всю кладь и всё продовольствие на берег. Нелёгкий труд этот потребовал много времени, и весь сентябрь экипаж судов был занят перевозкой, потребовавшей сорока ботов, мобилизованных у здешних камчадалов. «Можно легко рассудить, — замечает Берх, — сколь трудна была перевозка сия; на каждом боту два человека иноверцев, кои шестами проводили оные в верх по реке».
Вообще, с водворением сюда экспедиции, для местного населения — камчадалов — настали тяжёлые времена. Вскоре они вынуждены были перевозить на себе поперёк всей Камчатки тяжёлые грузы из Большерецка в Нижнекамчатск. Непонятный маневр Беринга, то есть заход вместо Нижнекамчатска, откуда предполагалось начать путешествие, предварительно на западный берег Камчатки, в Большерецк с последующим перевозом грузов поперек Камчатки на восточный берег, объясняется географическими познаниями самого Беринга, который, по-видимому, никак не предполагал, что южная оконечность Камчатки недалеко от Большерецка, да и был ли он вполне уверен, что Камчатка — полуостров? Вот вопрос, который невольно задаешь себе, прослеживая ход и по сию пору мало изученной и выясненной экспедиции Беринга.
Часть команды была занята перевозкой грузов на противоположную сторону Камчатки, часть же оставалась в остроге, где в ясные дни обучалась «ружью и стрелянию в цель». В декабре, когда наступили уже морозы, к устью Большой реки принесло мёртвого кита. Ценный дар моря был полностью использован нашими путешественниками: 200 пудов жира стали прекрасным кормом для собак.
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Маршрут Первой Камчатской экспедиции В. Беринга и А.И. Чирикова в 1725–1730 гг.

Когда весь груз транзитом через Верхнекамчатск был переправлен в Нижнекамчатск, туда же проследовал и весь состав экспедиции. Тысячепудовые грузы, от Большерецка до Нижнекамчатска, проделали путь в 833 версты по труднейшей и утомительнейшей дороге. По сравнению с Большерецком, Нижнекамчатск представлял собой нечто вроде столицы; на протяжении версты вдоль берега реки растянулись сорок дворов. А в семи верстах от поселка находились горячие серные ключи, также привлекшие население. Как только всё было перетащено, 4 апреля состоялось торжество закладки нового судна, которое соорудили с необычайной быстротой, 9 июня он был уже закончен.
9 июля хорошо зашпаклеванный и оснащённый бот «Св. Гавриил» под всеми парусами, слегка покачиваясь, выходил из устья реки Камчатки в море. На борту находилось 44 человека во главе с начальником экспедиции Берингом; его помощниками были лейтенанты Чириков и Шпангберг. Корабль держал курс на северо-восток. Из судового журнала корабля видно, что мореплаватели внимательно наблюдали разные мысы и горы, отличительные особенности которых отмечаются, например, следующими выражениями: «видели гору, белеющуюся от снегу», или «видели гору знаменитую», «видели гору особого виду», «видали гору при самом море». Весь берег, мимо которого следовало судно, состоял из высоких гор, одна из которых, причудливо покрытая в разных местах снегом, была названа Берингом Пестровидной.
27 июля, продолжая плыть вдоль берега, поровнялись с мысом Св. Фаддея. Все встречавшиеся Берингу достопримечательности — мысы, горы, равно как и берега, — зарисовывались с определением их месторасположения. Далее журнал отмечает: «Близлежащие берега должны быть очень высоки, ибо мы видели их в большом отдалении. При мысе сем встречали мы множество китов, сивучей, моржей и разных птиц. Пользуясь тихою погодою, наловили мы здесь довольно вкусной рыбы, роду лососей. Глубина моря было здесь 65 и 75 сажен».
Богатство морской фауны подтверждает и Чаплин: «В море сем, — говорит он, — показуется животнова, китов множество, на которых кожа пестрая, морских львов, моржей и свиней морских».
Плывя всё дальше в северовосточном направлении, «Св. Гавриил» приближался к устью реки Анадыри. Проведать здешний острог Беринг не пожелал, так как спешил побольше сделать в эту навигацию; опасался ранней зимы, поэтому экономил время и был скуп на остановки. А между тем от анадырских жителей он мог бы узнать много любопытного о положении берегов и получить свежей провизии. Вообще следует отметить, что подчас, быть может, излишняя осторожность и боязнь риска несколько вредили Берингу, затушевывая или даже сводя на нет многие его открытия.
Погода благоприятствовала нашим путешественникам, бури не тревожили их; продвигаясь неизменно вперёд на северо-восток со средней скоростью 85 миль в сутки, моряки жалуются лишь на всё чаще одолевающий их туман. Журнальные записи — «в сии сутки не случилось ничего замечательного» — всё чаще чередуются с пометками: «…мрачная и туманная погода с дождем», «умеренный ветер и мрачность», «тихий ветер и облачно».
Чем дальше углублялся Беринг на север, тем тщательнее осматривал он каждое береговое углубление и возвышенности и, следуя обычаю своего века, давал имена новооткрытым заливам, островам и мысам, сообразуясь с календарными святцами. Так возникли губа Святого Креста, губа Преображенская и т. д.
И здесь, на отдаленной окраине мира, «на краю света» обнаружил он следы людей. 6 августа Чаплин, отправленный на берег на поиски пресной воды и для описи, нашел пустые жилища, в которых, по приметам, недавно жили чукчи; от жилищ вглубь страны вели протоптанные дороги. Вскоре объявились и сами обитатели жилищ. На следующий день утром к судну подошла лодка, в ней сидело 8 человек. Через своих переводчиков-коряков Беринг выяснил, что подъехавшие чукчи желают узнать, что за судно и с какой целью подошло к их берегам. Беринг приказал передать чукчам, чтобы они поднялись на борт корабля.
После долгого колебания они, всё ещё держась на почтительном расстоянии от корабля, «высадили наконец одного человека на воду, который на надутых пузырях подплыл к судну и взошел на оное». Он поведал Берингу, что на берегу живет немало его земляков, которые уже давно слыхали о русских. На вопрос, как далеко отсюда Анадырь? — отвечал: далеко к западу. В ясный солнечный день, — продолжал гость, — отсюда виден остров. Оделенный Берингом подарками, радостный чукча отправился вплавь на пузырях к своим товарищам. Выполняя просьбу Беринга, он долгое время уговаривал их посетить судно. Но ни благополучное его возвращение, ни полученные им подарки, ни угощение, ни любопытство не смогли победить их недоверия. После короткого совещания они в своей кожаной лодке отправились на берег.
Разговор с чукчами происходил на широте 64°41′.
Обогнув выдающийся в море мыс, получивший с той поры наименование Чукотского мыса, поплыли дальше. Впоследствии Джеймс Кук, плававший в этих местах, писал: «Мыс сей получил наименование Чукотского от Беринга, на что он и имел полное на это право, ибо здесь виделся впервые Беринг с чукчами».
11 августа 1728 г. в юго-восточном направлении заметили неведомый остров, названный Берингом островом Св. Лаврентия. Удивительно, что плававший в этих водах 39 лет спустя лейтенант Синд вторично «открыл» этот остров, приняв его за архипелаг из одиннадцати отдельных островов и назвав их, по обычаю Беринга, именами: Агафоника, Тита, Диомида, Мирона, Феодосия, Михея и т. д. Это интересный эпизод из тогдашней мореходной практики любопытен в двух отношениях: он подтверждает замечательную тщательность наблюдений Беринга, сумевшего разобраться в хаосе возвышенностей, соединенных у основания низменной полоской земли. Эпизод свидетельствует также о печальной участи, постигавшей многие географические открытия: сделанное часто с превеликими трудностями научное завоевание не только не становилось общим достоянием, но нередко и вовсе забывалось, так что, когда через многие годы то же открытие совершалось вновь, приоритет открытия нередко утрачивался.
Пристально всматривался Беринг в туманные очертания гор острова Св. Лаврентия, зачерчивая изгибы прибрежья, и, казалось, не замечал, что вокруг его корабля шныряют по всем направлениям киты, потревоженные никогда не виданным ими чудовищем. Они близко подплывали к борту корабля, доставляя большое развлечение команде. Беринг не высадился на этот населённый эскимосами остров. Торопясь к крайним северо-восточным пределам Азии, он продвигался всё далее и, рассекая серовато-мутные волны, отмечал глубины: 20, 25, 30 сажен. Пройдя ещё около 70 миль и убедившись, что берег в этом месте под острым углом поворачивает к западу, Беринг вызвал наверх всех членов экспедиции и объявил им, что «надлежит ему против указу возвратиться обратно», после чего повернул свой корабль на юг.
Надо полагать, что предусмотрительный и излишне осторожный капитан побоялся встречи со льдами, чтобы не быть затёртым ими.
16 августа 1728 г. произошло событие, навсегда запечатлевшее в науке имя Беринга: был открыт пролив, отделяющий берега Азии от Америки. Сознавал ли Беринг, не видевший за дальностью расстояния и из-за туманной погоды берегов Америки, что он сделал открытие, сказать трудно.
Так или иначе, только полстолетия спустя более удачливый и отважный мореплаватель Джеймс Кук вполне доказал, что Беринг действительно проходил через этот пролив, и назвал пролив именем моряка. «Я обязан воздать справедливую похвалу памяти почтенного капитана Беринга, — говорил Кук. — Наблюдения его так точны и положение берегов означено столь правильно, что просто удивляешься, как мог он достигнуть этого, работая с такими примитивными инструментами. Широты и долготы определены им так верно, что лучшего нельзя почти и ожидать».
И в самом деле, надо представить себе условия плавания и состояние тогдашних навигационных инструментов, чтобы вполне оценить точность и тщательность его работы.
Небольшой наскоро сооружённый бот, весьма несовершенные приборы, выдержавшие к тому же продолжительную предварительную тряску по суше, полнейшая необследованность мест, в которых ему приходилось плавать, постоянные туманы и мрак, которые так часто отмечаются в судовом журнале, — вот средства и обстановка, в которых приходилось вести Берингу работу. И тем не менее определения Беринга почти в точности совпадают с современными. Адмирал Фёдор Литке, через сто лет сравнивший графический путь Кука и Беринга, также приходит к очень лестным выводам о наблюдениях Беринга. Тем обиднее, что Беринг так и умер, не узнав достоверно, правильны ли сделанные им наблюдения, а также, что он открыл пролив, который со временем будет назван его именем.
Историографы Беринга не без основания упрекают его, что он, опасаясь льдов, слишком рано повернул обратно и возвратился к берегам Камчатки.
Между тем как, по наблюдениям целого ряда позднейших путешественников, в августе и даже в сентябре льдов в Беринговом проливе никто не наблюдал. Не поспеши он так стремительно обратно и останься в проливе некоторое время, без сомнения, Беринг с полной очевидностью убедился бы в сделанном им открытии.
Я нарочно остановился на этом моменте, определившем всю дальнейшую деятельность Беринга — инициатора последующей Великой Северной экспедиции. Отныне его взор неизменно прикован к туманным берегам Америки, которую он уже чувствует, хотя ещё и не видит. Он ищет всё новых и новых подтверждений её существования на северо-востоке. Но об этом ниже, а сейчас проследим дальнейшие этапы его первой камчатской экспедиции.
Продолжая путь при значительно засвежевшем ветре, увеличившем ход судна до 7 миль в час, 15 августа путешественники «усмотрели в 9 часов утра высокую гору в правой руке, на коей, — говорит Чаплин, — живут чукчи, и в море после сего остров в левой руке. Поелику в сей день празднуют св. мученику Диомиду, то и назвал капитан Беринг увиденный остров его именем».
Таково происхождение странного названия группы островов, расположенных в Беринговом проливе.
Далее судовой журнал отмечает: «Погода пасмурная, ветер свежий. Плыли подле берега и увидели на оном множество чукоч и в двух местах жилища их. Усмотря судно, побежали чукчи на высокую каменную гору». Чукчи на этот раз оказались смелее прежних. Со «Св. Гавриила» заметили, как от берега отделились четыре лодки и стали держать курс наперерез кораблю. Беринг ласково встретил прибывших и узнал от них, что русские им давно уже знакомы, и что они бывают частенько в Анадырском остроге. «Мы, — продолжали чукчи, — ездим и к реке Колыме на оленях, в открытое же море не выходим».
Об интересующей его Америке Берингу ничего не удалось узнать от чукчей. Закупив у них оленьего мяса, рыбы, воды, меха лисиц, песцов и моржовые клыки, Беринг двинулся далее; в пути встречалось множество китов.
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Чукотская семья перед своим домом недалеко от Берингова пролива.
Рисунок Луи Чориса, лето 1816 г.

Во всё время предыдущего плавания погода удивительно благоприятствовала морякам, они не испытали ни одной бури. Но к концу плавания всё изменилось; Беринг смог на собственном опыте убедиться теперь, насколько опасны и тяжелы условия плавания в северной части Тихого океана в бурную погоду. Если и поныне, при современных технических средствах, условия для мореплавания здесь очень неблагоприятны из-за постоянных туманов, многочисленных подводных камней, частых штормов, то что же должен был испытывать утлый «Св. Гавриил», попав в шторм 31 августа, когда его стало дрейфовать, и он вскоре очутился в полумиле от крутых и каменистых камчатских берегов! «Ежели б в то время сделался ветер ещё крепче, то неминуемо при столь крутом и утесистом береге должны были бы все погибнуть, — вспоминает Чаплин, — и мы трудились отойти против ветра от берега прочь до десятого часа пополудни. А в 10 часов порвало у грота и у фока фалы; тогда паруса упали, снасти все перепутались, и за великим волнением не можно было разобрать снасти; того ради легли на якорь на глубине 18 сажен от берега расстоянием в 1 миле или ещё меньше, около второго часа с превеликим трудом до полудня исправились к походу парусами и прочею снастью, хотя беспрестанно все о том трудились».
На следующий день «в первом часу приказал капитан Беринг подымать якорь, но едва только подвертели несколько сажен каната, то оный лопнул, а посему, поставя скорее паруса, пошли на юго-юго-восток». Моряки были спасены.
2 сентября Беринг бросил якорь в устье реки Камчатки, после чего стал располагаться здесь на зимовку. Первая камчатская экспедиция, послужившая прологом к Великой Северной экспедиции, была закончена.
Обратный путь в Петербург совершали на 78 лошадях. Выехав 29 июня, Беринг ровно через два месяца прибыл в Якутск. Отсюда поплыл он по реке Лене, но 19 октября река замёрзла, и продолжать далее путь пришлось на санях, минуя Илимск, Енисейск и Тару, до Тобольска. 1 марта 1730 г., после пятилетнего путешествия, Беринг прибыл домой.
Свои соображения о близости Америки к Камчатке Беринг подкрепил следующими главнейшими и неоспоримыми доказательствами:
1. Около 1715 г. на Камчатке жил некий инородец, который рассказывал, что его отечество находится к востоку от Камчатки, его же самого несколько лет тому назад захватили на Карагинском полуострове, где он промышлял. Он передавал далее, что в его отечестве растут громадные деревья, и вливается в море множество больших рек; для выезда в море они употребляют такие же самые кожаные лодки, как и камчадалы.
2. На Карагинском полуострове, лежащем на восточном берегу Камчатки, против реки Караги, находят весьма толстые стволы сосновых и еловых деревьев, которые вовсе не встречаются на Камчатке, а также и в близлежащих местностях. На вопрос: откуда этот лес? — жители отвечали, что его прибивает к берегам при восточном ветре.
3. Зимою во время сильных ветров приносится к берегам Камчатки лёд с явственными признаками, что его отнесло от обитаемого места.
4. С востока прилетает ежегодно множество птиц; пробыв лето на Камчатке, они улетают обратно.
5. По временам чукчи привозят на продажу меха куницы, которые, как известно, отсутствуют во всей Сибири от Камчатки вплоть до Екатеринбургского уезда.
К этим замечаниям, почерпнутым им из расспросов жителей во время зимовки в Нижнекамчатске, Беринг присоединил свои собственные:
6. На пути из Нижнекамчатска на север ни разу не встретил он таких огромных валов, какие наблюдал во время плаваний на прочих больших морях.
7. Ему попадались на пути деревья с листьями, каковых ни он, ни его спутники на Камчатке не встречали.
8. Многие камчадалы уверяли его, что во время ясных дней виднеется на востоке земля.
9. Глубина моря во всё время пути была весьма незначительна, совершенно непропорциональна высоте камчатских берегов.
Все перечисленные пункты касались, так сказать, американской ориентации предстоящей экспедиции. В дальнейшем развитии своей программы Беринг предлагал меры по исследованию и устройству также и Охотского края и Камчатки. Он советовал проведать пути в Японию для установления с этой страной торговых сношений и, наконец, указывал на необходимость исследования всего северного азиатского берега России.
Граф Остерман и обер-секретарь Сената Кириллов уговорили императрицу Анну Иоанновну организовать Вторую камчатскую экспедицию под руководством Беринга, получившего к тому времени чин капитан-командора. Эту экспедицию тогда именовали Первой академической, поскольку именно новосозданная Академия наук приняла активное участие в её организации. В историю же этот поход вошел как Великая Северная экспедиция. Действительно, до 30-х гг. ХХ века по своим масштабам эта географическая экспедиция не имела себе равных в мире.
Участниками экспедиции от флота были сам Беринг, Чириков, Шпанберг, братья Лаптевы, Овцын, Малыгин, Скуратов, Прончищев, Челюскин, Ваксель, Стерлегов, ещё 48 офицеров, гардемаринов и штурманов, 13 чиновников, шкиперов, боцманов, 18 лекарей и подлекарей. Во вторую свою экспедицию Беринг отправился в сопровождении двадцативосьмилетней жены и обоих сыновей, самому капитан-командору было тогда 53 года.
От Академии наук в экспедицию отправились академики Миллер, Гмелин, Де ла Кроер, профессора Фишер и Штеллер, 5 студентов, 16 геодезистов, 5 мастеров различных специальностей, переводчики, живописцы и 6 рудознатцев, а также один пастор, 6 попов, до 600 человек матросов, солдат и мастеровых.
Экспедиция делилась на отряды, которые должны были одновременно начать исследование и опись всего побережья Северного Ледовитого океана: от Архангельска до рек Оби и Лены и Камчатке, от Охотского моря и амурского берега до Японии. Беринг и Чириков на двух судах должны были идти с Камчатки для поисков берегов Америки и окончательно решить вопрос о проливе. Шпанберг с тремя судами отправлялся в Японию для исследования Курильских и Японских островов и завязывания отношений с этой страной. Братья Лаптевы и другие офицеры на трех дубель-шлюпках производили опись северного побережья между устьями рек Оби и Лены. Кроме того, одно или два судна должны были производить опись берега от Архангельска до Оби.
К целям научным прибавлялась и цель государственная — распространить владычество России на вновь открытые земли и острова. Все инструкции по этому поводу предписывали составу экспедиции самое ласковое обращение с народами и племенами, поступающими в подданство России.
Указ об отправлении экспедиции был подписан Анной Иоанновной 17 апреля 1732 г. «И по поданным от него пунктам и предложениям, — говорится в этом указе, — о строении тамо судов и прочих дел, к государственной пользе и умножению нашего интереса, и к тому делу надлежащих служителей и материалов, откуда что подлежит отправить, рассмотря, определение учинить в Сенате».
Экспедиция должна была провести все исследования в течение 10 лет — с 1733 по 1743 г.
Чтобы облегчить, насколько возможно, работу экспедиции в диких незаселённых областях, местным сибирским властям приказано было оказывать начальникам отрядов всяческое содействие. Предписано было соорудить по всему северному берегу маяки и зажигать их во всё время плавания; в устьях рек выстроить склады из сплавного леса и снабдить их провиантом. На сибирские власти возлагалась также обязанность, — предупредив иностранцев о готовящейся экспедиции, требовать от них содействия натурой и рабочей силой. Для предварительной засъемки берегов проектировалась также посылка отряда геодезистов. Экспедиция, конечно, не в состоянии была забрать всего снаряжения и припасов непосредственно из Петербурга, очень многое она должна была приобрести на своем пути в Нижнем, Казани и Тобольске.
Отправление экспедиции в путь началось в феврале 1733 г. Продолжительность её была рассчитана на шесть лет. Весь начальствующий состав и многие нижние чины двинулись в дальний путь в сопровождении семей, жён и детей. Многие ехали навсегда. Всего отправилось 546 человек.
Длинен и разнообразен состав участников экспедиции, в неё входили: морские офицеры (начальники отдельных партий), штурманы и подштурманы, штурманские ученики, гардемарины, комиссары, шкиперы, подшкиперы, боцманы и боцманматы, квартирмейстеры, ботовые и шлюпочные мастера, трубачи, барабанщики, канониры, матросы, конопатчики, парусники, плотники, купоры, солдаты и капралы, сержанты, лекари и подлекари, профессора и академики, адъюнкт, студенты, инструментальный мастер, живописцы, рисовальщики, переводчики, геодезисты с учениками, пробирных дел мастер и, наконец, рудознатцы, как называли в то время специалистов горного дела. Из этого списка мы убеждаемся в основательности экспедиции и многочисленности возложенных на нее задач.
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Программа отбытия партий, отправляемых частями, была детально разработана.
Исследования Тихого океана выходят за рамки работы, и я ограничусь рассказом об арктических походах.
Первый отряд Великой Северной экспедиции — Обский — вернее было бы назвать Карским, так как район его действия составляло почти исключительно Карское море. Что же касается описи берегов от Архангельска и до входа в Карское море — Югорского Шара, то в этом почти не было необходимости, поскольку к тому времени этот путь в океан был уже достаточно исследован.
Для плавания из особо прочных материалов построили специальные суда — «Экспедицион» и «Обь», каждое длиной 54 фута (16,5 м) и шириной 21 фут (6,4 м).
Для нужд экспедиции в Пустозёрске было заготовлено стадо оленей, а в Обдорске устроен продовольственный склад.
10 июля 1734 г. суда под командой начальников экспедиции лейтенантов Муравьева и Павлова отбыли от Архангельска. Всего в этой экспедиции участвовало 51 человек, среди них: подштурманы Руднев и Андреев, рудознатцы Одинцов и Вейдель, иеромонах и два подлекаря.
Миновав пролив Югорский Шар, путешественники обнаружили, что Карское море совершенно свободно ото льда, «чему кормщики и бывалые люди весьма удивлялись, — замечает по этому поводу Муравьев, — ибо они от тех льдов всегда имеют нужду и пропадают много».
За время стоянки у острова Вайгач приступили к работе по описи берегов острова и поставили на материковом берегу несколько знаков. Плывя дальше, благополучно добрались до полуострова Ямала, где и остановились в Мутном заливе. Здесь набрали воды, плавника и, решив обогнуть полуостров, двинулись севернее. Но неожиданно ветры и полная неизвестность, как далеко отсюда Обь, а также позднее время года заставили моряков плыть обратно.
Подходящих мест для зимовки не было найдено вплоть до самой Печоры, куда моряки благополучно прибыли 4 сентября. Расположились на зимовку у деревни Тельвицы, причём команда была отправлена в Пустозерск. Неприятным сюрпризом для моряков было полное отсутствие по берегам Карского моря маяков и опознавательных знаков, предусмотренных сенатской инструкцией; «видимо было и некому и не из чего строить». Все это надо было соорудить самим в следующую же навигацию.
Зимовка проходила в приготовлениях к новой навигации. Для укомплектования судового состава экспедиции из Петербурга прибыли геодезисты Сомов и Селифантов.
Но и следующий год не принес морякам удачи. Карское море оказалось на этот раз сплошь заполненным льдами; пришлось немедленно вернуться в Югорский Шар, «и так были в том Шаре ото льдов утеснены, что принуждены стоять на мелях и день и ночь разными способами от оных отбиваться, и едва могли спастися…» В итоге в конце сентября суда, сделав съемку Вайгача, вернулись на зимовку туда же — в устье Печоры.
Поход закончился ссорой всех участников. Муравьёв поссорился не только с Павловым, но и со всеми своими подчинёнными. На поведение обоих лейтенантов, пьянствовавших и облагавших незаконными поборами, указывали также и местные жители в своих жалобах в Петербург. Указом Адмиралтейств-коллегий от 28 февраля 1736 г. оба злополучных начальника «за многие непорядочные, леностные и глупые поступки» были отозваны в Петербург, где преданы суду и разжалованы в матросы.
Так закончился первый этап Карско-Обской экспедиции.
Новым начальником экспедиции был назначен лейтенант Степан Григорьевич Малыгин. В помощь ему были даны ещё два судна, которые спешно заканчивались постройкой в Архангельске, — боты «Первый» и «Второй».
Желая наверстать время, бесплодно затраченное Муравьёвым и Павловым, Малыгина сильно торопили, предписывая ему отправиться в поход в то же лето 1736 г. Но всё же, учитывая возможные трудности, оговорили в инструкции: «Ежели за какою крайнею невозможностью в одно лето оной экспедиции в окончание привести будет не можно, то для зимования отыскать пристойного и безопасного места, не отдаляясь оттуда».
25 мая 1736 г. Малыгин на достаточно потрепанном уже «Экспедиционе» отправился в поход. Подходя к Печоре, он застрял в тяжёлых льдах, пришедших в сильное движение. Судно выкинуло на мель, где оно потерпело крушение. Разбитый, давший обильную течь корабль пришлось оставить и перебраться с припасами на «Обь».
21 июля Малыгин выбрался из устья Печоры, но тотчас же попал в ледяные поля, сплошь забившие в этом году море. Целый месяц протискивался Малыгин вперёд, «то вступая под паруса, то становясь на якорь». Во время семнадцатидневной вынужденной из-за льдов стоянки у острова Долгого (к западу от Югорского Шара) из Архангельска подошли новые суда — боты «Первый» и «Второй» под командованием лейтенантов Скуратова и Сухотина.
Простояв в проливе ещё десять дней «за великими льдами», наконец протолкнулись в Карское море. «Держась более берегов, ибо в море, по надлежащему нам курсу, не малые льдины видимы были, и пройтить было весьма безнадежно», дошли наконец до устья реки Кары (69°48′).
На этом достижения первого года плавания Малыгина закончились. Далее к северу из-за густых «безразрывных» льдов продвинуться не удалось. Здесь в 60 верстах от устья Кары и решили зазимовать.
Летом 1737 г. флотилия, за исключением одного судна, за «худостью» отправленного под командой Сухотина обратно в Архангельск, вышла из Кары и направилась вдоль берегов Байдарацкой губы. Вначале льды сильно тормозили продвижение вперёд, но дальше, когда миновали Мутный залив, льдов стало меньше, и пошли быстрее. 23 июля достигли, наконец, северной оконечности Ямала (73°30′). Льдов здесь не было, однако непогода, упорные восточные и северо-восточные ветры продержали здесь мореплавателей более трех недель. Наконец задувшим северо-западным ветром путешественников вынесло за оконечность полуострова. Ямал был, таким образом, обойден и занесен на карту.
Было совершено «первое плавание здесь человека, ибо и самые промышленники никогда не достигали в этой стороне до такой широты!» Малыгин и Скуратов являются, таким образом, первыми и до 1869 г. единственными мореплавателями, которым посчастливилось пройти с запада до Оби. Далее путь их уже не встречал затруднений. Не сталкиваясь более со льдами, моряки 11 сентября достигли устья Оби, где их поджидали казаки.
2 октября путешественники достигли Берёзова, где и зазимовали. Отсюда Малыгин отправился в Петербург с донесением о выполненном походе.
На Скуратова же возлагалась весной будущего года доставка судов обратно в Архангельск. Этот путь, «столько же или ещё более трудный, как настоящий», был совершён также в два лета. У устья реки Кары, затёртое льдами, одно из судов было вынесено на мель и, «совсем срезанное», оставлено экипажем, сошедшим по льдинам на берег, где и была устроена зимовка. Потерпевшее аварию судно не было покинуто на произвол судьбы: разгрузив, его притянули к берегу и кое-как починили. Перезимовав в Обдорске, летом 1739 г. вышли в море и прибыли в Архангельск в половине августа. Возложенная на обскую партию задача была выполнена, хотя и с большими трудностями и риском.
А теперь перейдём к походу лейтенанта Овцына, которому поручено было обследовать берег от конечного пункта работ экспедиции Малыгина — устья Оби — до Енисея. 14 мая 1734 г. на построенной в Тобольске специально для этого плавания двухмачтовой дубель-шлюпке «Тобол» длиной в 70 футов (21,3 м) Овцын в сопровождении подштурмана Стерлегова, штурманского ученика Канищева, геодезиста Ушакова, его ученика Выходцева, рудознатца Медведева и ещё 50 участников экспедиции отправился из Тобольска по Оби в море.
Небольшой «Тобол», конечно, не мог вместить всего экспедиционного имущества, поэтому экспедицию сопровождали дощаники[6], загруженные припасами и строительным материалом. Немалые трудности принесло уже плавание по Обской губе от Обдорска, куда флотилия прибыла 11 июня. Неизведанное широкое пространство воды, частые мели, на которые непрестанно садились дощаники, — всё это доставляло Овцыну немало хлопот. Подвигались чрезвычайно медленно, впереди шли гребные суда, занимавшиеся промером фарватера и обследованием берегов.
Медленное продвижение отряда вскоре настолько всем наскучило, что решили избавиться от дощаников. Дотащившись до Семиозерного, один из дощаников разломали и из досок сложили большой продовольственный магазин. Следуя далее, постепенно стали освобождаться и от других дощаников, а людей, сопровождавших дощаники, отпускать домой. Когда разломали последний дощаник, все вздохнули свободнее, как будто сбросили тяжёлую ношу. Стали быстрее продвигаться на север. 31 июля «Тобол» подошел к устью Тазовской губы и поставил там маяк. Плыли и не видели конца губы, а границ этой обширнейшей губы не знали даже и приблизительно.
В конце концов Овцын решил не оставаться в неизведанных местах на зимовку и 4 сентября 1734 г. вернулся в Обдорск.
Бесплодность плавания хотели наверстать береговыми работами. Посылали казаков для обследования обоих берегов губы, а также и для сооружения маяков и опознавательных знаков. А штурман с геодезистом занялись промером фарватера.
29 мая следующего года вскрылась Обь, и «Тобол» вновь двинулся к морю. Однако движению судна мешали встречные ветры. С большим трудом достигли только 68°40′, то есть не дошли даже до Тазовской губы.
Сильный упадок духа, утомление и плохое питание возымели свое действие. Началась цинга, и в весьма тяжёлой форме. Из 56 человек экипажа болели 37 человек, в том числе и Овцын. Четверо умерли, среди них рудознатец Медведев. Призрак смерти витал над кораблем. «Не видя теперь уже никакой возможности продолжать плавание, по сделанному с обер— и унтер-офицерами консилиуму, отсюда пошли в обратный путь». И на этот раз уже не в Обдорск, а прямо в Тобольск, в начальный отправной пункт экспедиции, куда и прибыли в начале октября. Корабль был сильно поврежден.
Когда оправившийся от цинги Овцын прибыл в Петербург и подробно поведал в Адмиралтейств-коллегии о всех злоключениях своего на редкость неудачного плавания, он убедился, что его очень ценят и согласны удовлетворить все его требования организационного порядка, необходимые для успешного завершения возложенной на него задачи. Он убедился также, что решение правительства осуществить задачу похода из Оби на Енисей какою бы то ни было ценой — по-прежнему неизменно. В данном ему наказе даже стояло многозначительно: «А без окончания в совершенстве оной экспедиции возвращения не будет».
Каковы же были требования Овцына? Прежде всего, он просил новый корабль для экспедиции, затем новых сотрудников, которых он укажет, и, что весьма, как он полагал, необходимо, — партию казаков, которая бы следовала на оленях с чумами и продовольствием по берегу, сопровождая, таким образом, судно «на случай его бедствия». Овцыну было также разрешено заготовить подарки для кочевников и в нужных случаях поступать «сверх инструкций».
Третья экспедиция Овцына состоялась в навигацию 1736 г. Личный состав его экспедиции был усилен штурманом Мининым. Кроме того, в экспедиции участвовали шкипер Воейков, подлекарь, «геодезии ученик» Выходцев, рудознатец Лесков и «весьма замечательное лицо — своими средствами обучавшийся и по охоте пошедший в экспедицию» — гардемарин Паренаго. Всего с Овцыным отправлялось 50 человек. Но, увы, и эта третья по счету экспедиция Овцына оказалась неудачной. Суда неизменно обретались «в великих льдах».
Для зимовки подходящего места не нашли, да и не с чем было зимовать. Не принесла никакой пользы и партия казаков. Повстречав по дороге неведомую казакам огромную Тазовскую губу и приняв её, по-видимому, за море, казаки повернули обратно. Новый корабль не был окончен к сроку, и пришлось плыть на старом. А в результате — опять угроза замёрзнуть посреди губы, опять «консилиум» и решение плыть обратно. Оставив на Гусином мысу и в Семиозерном магазине часть провианта «для будущей экспедиции», повернули обратно и 26 сентября были в Обдорске.
Но Овцын, переехавший на зимовку в Берёзов, и на этот раз не упал духом. 29 июня 1737 г. Овцын на новом, построенном в Тобольске, боте «Обь-Почтальон» в сопровождении дубель-шлюпки вновь отправился в путь. На сей раз его сопровождали 70 человек. По дороге был забран оставленный в предшествующие плавания на берегах губы провиант. Льдов не встретили, но сильно задерживались ветрами с туманами; тормозила также поход сильно отстававшая дубель-шлюпка.
3 августа на широте 72° исследователи с радостью увидели сопровождавший экспедицию по берегу караван. От проводников узнали, что продовольственные магазины ими уже сооружены в намеченных местах. Продолжая плыть к северу, 7 августа вышли наконец в открытое море — огромная Обская губа была теперь позади. Вскоре заприметили на горизонте, впервые за всё это плавание, льды. «Вода здесь была весьма солона и горька, цветом темно-голубая, глубины 7 сажен». Пройдя ещё немного вперёд и достигнув широты 74°2′, подошли к кромке льдов, залегавших «необозримою массою на севере и на западе буграми, над которыми летали чёрные чайки, и видели здесь кита, пускавшего высокие фонтаны. Глубина увеличилась до 12 сажен».
Овцын сумел сориентироваться и верно заключил, что Обская губа пройдена целиком, что материковый берег здесь оканчивается, а потому, не дожидаясь Малыгина, который вскоре сюда прибыл вместе со Скуратовым, Овцын, «произведя консилиум», повернул к востоку. 16 августа моряки обошли мыс Матте-соль (Тупой мыс). Занеся мыс на карту (73°15′ с. ш.) и поставив на нем знак с надписью о совершенном подвиге, пошли в Енисейскую губу. И, наконец, 31 августа, «хотя через великие трудности», вошли в Енисей, которого не могли так долго достичь.
После короткой остановки для свидания с ожидавшими и приветствовавшими экспедицию казаками, отправились вверх по Енисею в Туруханск, но прибыть туда за поздним временем не удалось. Застигнутые всего в нескольких верстах от города морозами, моряки вынуждены были здесь зазимовать.
Поручив штурману Минину в следующее лето (1738 г.) заняться исследованием земель к востоку от устья Енисея, то есть попытаться обойти огромный Таймырский полуостров, сам Овцын отправился с донесением в Петербург.
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Дмитрий Леонтьевич Овцын
(1708–1757)

Однако, как только Овцын приехал в Тобольск, его арестовали и препроводили в Тайную розыскных дел канцелярию, где предъявили обвинение в дружеском обхождении в Берёзове с сосланным туда князем И.А. Долгоруким. Овцына судили и, разжаловав в матросы, послали в Охотск в распоряжение к Берингу.
Работу Овцына продолжили штурманы Минин и Стерлегов. 4 июня 1738 г. они совместно с Паренаго и Лескиным вышли из Туруханска в море для обследования берегов совершенно неведомого им Таймырского полуострова. В этот поход морякам удалось, миновав Ефремов Камень, достичь, хотя и с большими трудностями, 73°14′ с. ш. Исследователи добрались до того места, откуда берег стал уклоняться к востоку. Но дальше морякам не удалось продвинуться, они были задержаны грядой «сплошных, высоких и гладких неподвижно стоявших льдов».
Идти дальше было бесполезно, и путешественники повернули назад и направились в устье Енисея, куда и прибыли 19 сентября, бросив якорь у зимовья Терехина. По дороге произвели опись западного берега устья реки.
Получив распоряжение от Адмиралтейств-коллегии продолжать исследования, руководствуясь инструкцией Овцыну, Минин летом следующего 1739 г. повторил попытку предыдущего года — обогнуть Таймыр. Но попытка эта оказалась ещё более неудачной. Выйдя слишком поздно (в начале августа), он смог добраться только до устья, откуда «за наступлением уже позднего времени» возвратился в Туруханск, где и зазимовал.
Потеряв надежду обойти Таймыр морским путём, подштурман Стерлегов в январе 1740 г. организовал небольшую партию на собаках, на которых достиг к середине апреля довольно высокой широты — 75°26′, где и поставил на выдающейся скале сигнальный шест с надписью. В эту экспедицию Стерлегов заснял на карту весь берег Таймыра, начиная от устья Енисея.
Он продолжал бы свое путешествие, но досадная непредусмотрительность того времени (отсутствие защитных глазных приспособлений) испортила всё дело. От сильно отраженных снежными полями солнечных лучей у Стерлегова и его спутников настолько разболелись глаза, что они почти перестали видеть. Опасаясь совершенно ослепнуть, Стерлегов поспешил возвратиться.
Между тем Минин не сдавался и упорно доказывал, что обойти Таймыр можно и с моря. В том же 1740 г. он делает последнее покушение обойти с запада эту незадачливую землю и достигает, непрерывно борясь с сильными ветрами, пасмурностью и туманами, почти той же широты, что и Стерлегов (75°15′). Но далее встречает льды и входит «в непроходимо густую массу их». Подвергаясь большой опасности быть раздавленным льдами и совершенно не представляя положения берегов впереди, Минин едва выбирается из ледяных объятий, поворачивает обратно и 27 сентября, «при погоде уже очень холодной», «втягивается» в покрытую льдом речку Дудинку, где остается на зимовку.
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Схема основных маршрутов северных отрядов Второй Камчатской экспедиции

Частичный успех окрыляет упорного Минина. Он посылает в Петербург сопровождаемое картами и журналами донесение, в котором указывает, что его бот достаточно крепок и может выдержать ещё две кампании, для чего ему потребно… — и он перечисляет необходимые ему припасы, магазины, просит проводников и пр. Не беря на себя разрешения этого вопроса, Адмиралтейств-коллегия поручает рассмотреть предложение Минина лейтенанту Харитону Лаптеву, который дает отрицательный отзыв, так как сам уже на опыте убедился в полной невозможности обойти таймырский берег морем. На этом работа Минина и его помощника Стерлегова в Великую Северную экспедицию заканчивается.
Едва Минин очутился не у дел, на него посыпались доносы, его обвиняли в жестокости по отношению к нижним чинам, в пьянстве и лихоимстве. Обнаружилось также, что он был в ссоре со Стерлеговым, который подтвердил правильность взводимых на него обвинений. Минин упорно защищался и в свою очередь обвинял своих подчиненных в непослушании и пьянстве. Судились долго, в результате Минина приговорили к разжалованию в матросы на два года.
Третий отряд Великой Северной экспедиции отправился из Якутска в июне 1735 г. под начальством лейтенантов Прончищева и Ласиниуса. Достигнув устья Лены, моряки, как было условлено заранее, разделились: Прончищев пошёл на запад, Ласиниус же — на восток.
Василий Васильевич Прончищев родился в 1702 г. в старинном селе Тарбеево (ныне Богимово) Калужской провинции в семье ротмистра Василия Парфеновича Прончищева. В тринадцать лет Васю определили в Московскую навигацкую школу, а год спустя перевели в Морскую академию в Санкт-Петербурге. Окончив её, Прончищев служил на кораблях Балтийского флота и на Каспии. Затем командор Витус Беринг включил его одним из первых в состав свой экспедиции.
В распоряжении Прончищева была дубель-шлюпка «Якутск» длиной 70 футов (21,3 м). Его сопровождали подштурман Челюскин, геодезист Чекин, подлекарь и другие — всего 50 человек с командой. Прончищева сопровождала в плавание и делила с ним все горести, лишения и почти одновременно с ним погибла его молодая жена Татьяна.
Семён Иванович Челюскин — уроженец Приокского края. В юности Челюскин и Прончищев были знакомы — вместе учились в Навигацкой школе, служили на Балтике и Каспии. В 1728 г., после десятилетней гардемаринской практики, Челюскина произвели в подштурманы. Похоже, именно Прончищев предложил своему другу отправиться на Север. Челюскин написал рапорт и был включён в состав Великой Северной экспедиции.
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Семён Иванович Челюскин
(1707–1764)

14 августа экспедиция через левый рукав Лены вышла в открытое море. Для успешного плавания время это было, разумеется, самое неподходящее. Едва начали кампанию, как встал вопрос о зимовке. Решили зимовать тут же в устье реки Оленёка (72°30′), благо там было много выкидного леса и небольшое селение русских промышленников. Вскоре река затянулась льдом. 13 ноября скрылось солнце, чтобы не показываться до 22 января. Началась долгая полярная ночь.
Прозимовав без приключений, Прончищев только 3 августа смог выйти в море, как только сошел заполонявший устье реки лёд. Пробираясь «с великою опасностью» на запад, сделав по дороге остановку в устье реки Анабары «для осмотра горы той, в которой руда», моряки 13 августа достигли Хатангской губы. Здесь они нашли чье-то зимовье, оставленный в избах хлеб, бродивших вокруг собак, но людей не было. По-видимому, обитатели поселка промышляли где-нибудь невдалеке.
Чем дальше продвигался Прончищев, тем больше он встречал «стоящий и плавающий лед», который преодолевал «через великую нужду, иногда узостию в несколько сажен». 19 августа опять стали подниматься на север «и шли около льдов, который лёд подошел от самого берега в море, и очень гладок, уподобился якобы на озере, и приплесков на нем никаких нет, и признаваем, что оный лёд ни в какое лето не ломает». На льду путники заприметили бродивших во множестве белых медведей, а вокруг в девственных водах ныряли белухи и моржи.
Глубины здесь пошли весьма большие, опущенный в воду лот длиной в 120 сажен (256 м) уже не достал дна. Вскоре Прончищев добрался до довольно высокой широты — 77°29′ — наиболее северного пункта, достигнутого кораблями, принимавшими участие в Великой Северной экспедиции. Лишь спустя 143 года Адольфу Эрику Норденшельду, осуществлявшему свой знаменитый поход вокруг северных берегов Азии, удалось с огромным трудом, огибая мыс Челюскин, впервые в истории мореплавания продвинуться на несколько минут севернее.
Если бы Прончищеву посчастливилось преодолеть это небольшое расстояние, то он бы первый в истории полярных путешествий вступил с моря на самый северный форпост Азии, почти за полтораста лет до Норденшельда. Но сильный северный ветер погнал его обратно к югу, после чего с внезапно нашедшим туманом корабль попал «в самые глухие льды, которым, когда попрочистилось, и конца видеть не могли».
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Путь экспедиции Прончищева в 1735 и 1736 гг.

Чувствуя сильное недомогание уже с самого начала кампании, Прончищев, посоветовавшись со своими помощниками, «за невозможностью продолжать плавание далее» решил возвратиться. Изнурённые холодом, полубольные люди всё время находились под страхом замёрзнуть. Они несколько раз высаживались на берег в поисках подходящего места для зимовки или селения, но «жила никакого» нигде не оказывалось, «также и лесу мало». 25 августа подошли к устью Оленёка, но войти в реку не смогли — мешал упорный противный ветер, вдруг задувший с юга. Семь суток, подбрасываемые высоким взводнем и поминутно заливаемые, держались моряки против устья.
Прончищеву становилось всё хуже. Василий Прончищев умер 6 сентября, а через несколько дней скончалась и его жена Татьяна.
Осенью 2006 г. произошло знаменательное событие в истории изучения Арктики — в устье реки Оленёк было проведено археологическое и криминалистическое исследование и перезахоронение останков Василия Прончищева и его жены Татьяны. Об их могиле в Усть-Оленьке, крошечном посёлке на берегу Северного Ледовитого океана, к западу от реки Лены, километрах в четырехстах от полярного порта Тикси, сохранилось лишь угрюмое описание геолога А.Л. Чекановского: «Две жалкие, почерневшие, лишаями поросшие гробницы высятся здесь над нами на береговом яру. Полусгнившие доски гробниц рассеяны зимними пургами в беспорядке вокруг провалившихся, осевших могил. Малый, невзрачный, извыветрившийся, но не сгнивший крест без перекладины стоит одинокий, как столб на могиле самоубийцы. Следы надписи на нем ещё приметны, да и предание на устах жителей. Это могила злополучного Прончищева и его неустрашимой жены».
Теперь могила восстановлена. Звезда отечественной судебной криминалистики профессор Виктор Звягин, участник экспедиции, там же, в Усть-Оленьке, сделал слепки с черепов героев-первопроходцев, а в Москве методом Герасимова произвёл научную реконструкцию лиц.
Но вернёмся в XVIII век. Командование экспедицией принял штурман Челюскин. Зимовка в устье Оленёка для наших путешественников выпала очень тяжёлая. Ещё в половине декабря, принявший на себя командование после покойного Прончищева штурман Челюскин в сопровождении геодезиста Чекина выехал в Якутск с докладом к Берингу, но не доехал. Помешала ссора Челюскина с одним из якутских заправил. Последний отказал моряку в передвижных средствах, в результате чего Челюскин с полгода проболтался в Сиктахе (на Лене) и прибыл в Якутск в июне, то есть тогда, когда там уже не было Беринга. Два года, определенные инструкцией для похода на запад вокруг Таймыра, окончились. Челюскину необходимо было теперь знать, последует ли разрешение Беринга на продолжение экспедиции, или её следует считать законченной.
Беринг, хотя и был в курсе всех дел экспедиции (своевременно через нарочного он получил донесение о походе Прончищева и его смерти), сам тем не менее не знал, что предпринять. Избегал он также и обращений в Петербург и оставил даже Челюскину записку с предложением не ездить в столицу, добавив: «…понеже Государственная Адмиралтейская коллегия и без тебя может рассмотреть о пути вашем». Гадая, быть или не быть экспедиции, он писал: «А как пойдут те дубельшлюпка и бот — и не пройдут, и ото льдов получат себе повреждение, — тогда взыщется на нас: чего ради без указа отправили и потеряли напрасно».
Беринг обратился за советом к академикам, но те решительно высказались против продолжения экспедиции, причём Миллер ссылался на свои архивные изыскания о плаваниях в XVII столетии казаков. Он указывал, что походы эти неизменно совершались с превеликими трудностями, лишениями, а зачастую и с гибелью людей. Миллер считал, что повторять эти попытки не только крайне рискованно, но и бесполезно, тем более, что, по замечаниям бывалых людей, «ледовитое море, пред прежними годами, много убыло, и подле берега стало мелко». Беринг не удовлетворился этим мнением и созвал совет офицеров, на котором решили обратиться в Петербург в Адмиралтейств-коллегию. В Петербурге взглянули на дело иначе. Неудачи, по мнению коллегии, происходили не вследствие обмеления моря и трудности плавания, но потому, что путешественники выходили в море слишком поздно и рано возвращались по большей части в те самые места, откуда выходили в плавание, не закрепляя за собой таким образом пройденного, а потому в каждую последующую навигацию начинали всё дело сызнова. Ссылка Миллера на казаков также не удовлетворила коллегию. Наоборот, именно казаки, не знавшие навигации и совершавшие свои плавания на судах «погибельных, с парусами из оленьих кож, с снастями ремянными, с камнями вместо якорей», свидетельствовали, что при современных условиях мореплавания и управления людьми, «искусными в навигации», дальнейшие попытки продвижения вперёд должны увенчаться успехом.
Подобное мнение коллегии, конечно, не означало, что в Петербурге не считались с огромными трудностями и опасностями плавания во льдах. Коллегия, учитывая всё это, взывала к упорной работе прежде всего начальствующего состава, особенно подчеркивала важность порученного им дела и обещала награды. Воззвание коллегии определяло продолжать настоящие исследования «с напряженнейшим старанием» не только ещё в одно, в другое и в третье лето, но «буде какая невозможность и в третье лето во окончание привесть не допустит, то и в четвертое…» Но если и это всё не поможет, и обогнуть с моря Таймыр окончательно не удастся, то, оставя «дальнейшие покушения», начальнику ленского отряда приступить к описи берегов от реки Хатанги до Енисея, то есь вокруг Таймырского полуострова, — сухим путём.
Начальником новой экспедиции был назначен лейтенант Харитон Лаптев. Он подробно ознакомился с ходом и неудачами экспедиции своего предшественника. Отправляясь в поход, он предвидел большие трудности и потому особенное внимание обратил на организационную сторону похода и потребовал снабдить экспедицию «гораздо обильнее прежнего». И все его требования были удовлетворены; ему дали весь новый такелаж, инструменты «для делания лодок» на случай сухопутных описей, к которым он прибегнет при неудаче морских, затем для него заготовили оленей и собак и даже перевели несколько семей с устья реки Оленёк на устья рек Анабары, Хатанги и Таймыра на случай возможной там зимовки экспедиции. Помимо всего перечисленного, Лаптев потребовал «подарочные вещи» и жалованье вперёд на два года.
9 июня 1739 г. Лаптев, имея на борту дубель-шлюпки «Якутск» 44 человека, отправился из Якутска в поход. Его сопровождали до Оленёка дощаники с провиантом. При входе в море через западное устье Лены взорам путешественников представилась самая безнадежная картина. На всем видимом пространстве моря была одна сплошная ледяная стена. Началась утомительная, продолжавшаяся в течение целого месяца, борьба суденышка со льдом, наступавшим на него со всех сторон.
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Дубель-шлюпка образца 1737 г.

24 июля миновали устье Оленёка, 28 июля остановились в губе Нордвик и даже занесли на карту её берега. Но только что вышли из бухты, как снова были атакованы льдами и «спасение с великим трудом получили». 6 августа подошли к устью Хатанги, чтобы осмотреть, пригодно ли это место для зимовки, а заодно складировать тут часть продовольствия. Но вот опять стали теснить льды, пришлось спешно спасаться в глубину бухты. Лишь только разредились льды, корабль снова стал пробираться на север и 21 августа подошел к мысу Святого Фаддея (76°47′), где был сооружен знак. «И здесь сплошные стоячие льды совсем преградили дороги», а потому, ввиду позднего времени и крайне неудобных условий для зимовки на берегу (ни воды, ни плавника), решили идти обратно в Хатангскую губу, которой и достигли 29 августа.
Вблизи устья речки Блудной (72°56′) расположились на зимовку. Здесь зимовщики нашли несколько семейств оседлых тунгусов, а также достаточные запасы продовольствия, доставленные сюда в начале похода на дощаниках.
Предвидя неудачу обследования Таймырского полуострова с моря, Лаптев уже в конце октября предпринял сухопутную съёмку берегов. Он командировал боцманмата Медведева на реку Пясингу для описи её устья и морского берега на восток до устья реки Таймыры. Возвратившийся к концу апреля Медведев, «остановленный великою стужею и сильным ветром», смог обследовать не больше 40 вёрст. Столь же неудачна была и экспедиция геодезиста Чекина, отправившегося в исходе марта следующего года для описи берега от устья Таймыры на запад до Пясинги.
В 1740 г. Лаптев вновь решил выйти в море. Поздно вскрывшаяся Хатанга позволила только 13 августа достигнуть её устья. А дальше пошла та же картина: корабль вклинился в сплошные льды. Неожиданно наступившая ранняя зима усугубила тяжесть положения. Льдины, пришедшие в большое движение, подгоняемые ветром, с грохотом напирали и дробились об измятые бока корабля. В нескольких местах корабль оказался продавленным, его стало заливать. Не терявший ни на минуту присутствия духа Лаптев отдал распоряжение заделать пробоины, а бока судна от новых ударов льдин оградить спущенными с борта бревнами. Не покладая рук, работали люди на судне, делая тщетные попытки его спасти. Наутро стало ясно, что спасти корабль не удастся — воды прибывало больше, чем удавалось откачивать. Лаптев отдал распоряжение выгружать провизию и теплые вещи на лёд. Судно всё ещё держалось на воде.
На следующий день путешественники сошли на лёд и на третьи сутки, преодолевая неимоверные трудности, совершенно изможденные, достигли берега, находившегося в 15 милях к западу, доставив с собой часть захваченного продовольственного груза. Положение спасшихся было, однако, чрезвычайно тяжёлое. Замерзавшие, выкинутые на отдаленный, лишенный жилья берег Хатанги, растерявшие по дороге большую часть провианта, моряки жаждали теперь только одного: согреться! Но средств развести костер не было никаких; ничего не оставалось другого, как выкопать в мерзлой земле ямы и согреться в общей куче сгрудившихся друг на друга тел. Становилось совершенно очевидным и для Лаптева и для всех прочих, что зимовка при этих условиях на пустынных берегах ничего, кроме гибели всей партии, принести не может. Изнуренные трудами и тяжёлыми переживаниями, отчаявшиеся в спасении, люди стали впадать в апатию, а некоторые даже побросали работу, говоря, что всё равно всем придется скоро умирать, стоит ли работать? Но мужественный Лаптев сумел восстановить дисциплину и тем спас экспедицию от верной гибели.
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П.Я. Павлинова. Харитон Лаптев и Семён Челюскин на Таймыре

Лаптев не только не терял присутствия духа, но и не забывал производить научных наблюдений. Из всех участников описных работ на северных берегах Азии им были доставлены, пожалуй, наиболее ценные сведения по общей географии края; он не забывал ни метеорологии, ни наблюдений над приливами, ни магнитного склонения, ни флоры, ни фауны, ни, наконец, населения. Что же касается точности его вычислений, равно как и Прончищева, то Врангель доказал, что при определении широт допущенные ими погрешности не превышали нескольких минут. Совершенно непростительным научным промахом является то, что обширные записки Харитона Лаптева не подверглись обработке и использованы лишь в самой незначительной степени.
Восстановив дисциплину и ободрив своих спутников, Лаптев объявил, чтобы к 25 сентября все здоровые были готовы выступить с ним в поход к месту их прежней зимовки. Но лёд упорно преследовал изнурённых моряков. Пройдя половину пути, они наткнулись на довольно широкую реку, по которой быстрым течением несло лёд. Переправиться на другую сторону не было никакой возможности; пришлось вернуться обратно и выжидать, когда наступят морозы. Лишь через месяц смогли вконец измотавшиеся моряки доплестись до места своего прежнего зимовья. Из больных, оставшихся некоторое время в лагере, четверо умерло, остальные же были доставлены на место зимовки в ноябре.
Итак, потерпев столько неудач при попытке обогнуть Таймырский полуостров с моря, моряки окончательно убедились, что задача эта, превышая человеческие силы, невыполнима. На целых полтораста лет попытка эта осталась неосуществленной.
Однако для засъёмки берегов Таймырского полуострова неудача эта не имела значения; в распоряжении исследователей были сухопутные возможности, на что и обратил внимание Лаптев. Предвидя возможность этого путешествия, он ещё в 1740 г. озаботился заготовкой провианта и собак. Ранней весной следующего года всё было готово к началу путешествия, которое предполагалось осуществить с помощью трёх партий, действующих с трёх различных сторон.
17 марта 1741 г. штурман Челюскин на трёх нартах, запряжённых собаками, выехал к устью реки Пясинги, откуда затем должен был отправиться по берегу вокруг Северо-Западного мыса на восток до устья реки Таймыры.
Через пять недель после него двинулась в путь вторая партия — геодезиста Чекина, также на трех нартах; он должен был действовать в противоположном направлении, то есть, следуя восточным берегом на запад, обогнуть Северо-Восточный мыс и прибыть к конечному пункту экспедиции Челюскина, то есть на реку Таймыру. Сам же начальник всей экспедиции Лаптев должен был, взяв направление на север и обследовав внутренние части восточного Таймырского полуострова, закончить свое путешествие там же, то есть в устье Таймыры.
Отправным пунктом всех трёх партий было место их зимовки — устье Хатанги.
Как хороший и предусмотрительный организатор, Лаптев, ещё до выхода партий в путь, отправил к устью Таймыры 12 нарт с провиантом и сушеным кормом для собак, а также 7 нарт к Таймырскому озеру и 2 нарты специально для Чекина. Всю остальную команду и грузы экспедиции Лаптев отправил на ста оленях на Енисей, для последующего похода в Туруханск.
Но не прошло и нескольких дней, как геодезист Чекин возвратился, условия передвижения показались ему крайне тяжёлыми. К тому же, как у него самого, так и у его спутников настолько разболелись от непрерывного созерцания белой пелены глаза, что все они почти перестали видеть. Из возложенных на него поручений Чекин почти ничего не выполнил.
Под 75°21′ произошла встреча Челюскина, имевшего уже весьма исхудавших собак, с Лаптевым. После встречи моряки повернули обратно и вскоре благополучно достигли Пясинги. В этот поход Лаптеву удалось не только добраться до устья реки Таймыры и определить её широту, но и дойти до Северо-Западного мыса и правильно определить его широту (76°38′).
Поход Лаптева в глубину Таймырского полуострова изобилует многими любопытными наблюдениями и сделанными из них выводами, правда, иногда курьезными. Так, например, найдя в тундре вблизи Таймырского озера кости мамонта, он замечает: «По сей тундре, близ моря, лежащие находятся мамонтовые ноги, большие и малые, також и другие от корпуса кости. А на иных реках здешней тундры из берегов вымывает и целые звери мамонты, с обоими рогами; на них кожа толщиной в 5 дюймов, и шерсть и тело истлелые; а прочие кости, кроме помянутых рогов, весьма дряблые… Сей зверь мамонт есть, мнится быть, и ныне в море северном, на глубоких местах: понеже случалося по самым берегам моря находить роги, ничего в землю не врослые, которые уповательно волнами выбивает; а по тундре все роги находятся в земле верхним из острых концов, а тупым концом на верху земли».
Лаптев, видимо, полагал, что мамонт представляет собою морского зверя, и поныне водящегося в море.
На зимовку путешественники отправились в Туруханск. На этом и заканчивается блестящая деятельность Харитона Лаптева на северных окраинах Сибири. В его честь и его брата Дмитрия Лаптева, о котором речь впереди, часть Северного Ледовитого океана от восточных берегов Таймыра до Новосибирских островов по предложению океанографа и картографа Ю.М. Шокальского (1856–1940) названа морем Лаптевых.
Заключительным аккордом таймырской экспедиции является открытие на следующий год (7 мая 1742 г.) Челюскиным наиболее северной точки азиатского материка, названной им Северо-Восточным мысом. Свое открытие Челюскин описывает так: «7 мая мы достигли скалистого, круто обрывающегося мыса средней вышины, окруженного гладкою ледяною площадкой без обломков и отдельных торчащих льдин. Этот мыс я назвал Северо-восточным и поставил на нем сигнальный шест из привезенного с собою дерева». Челюскин с замечательной точностью указал широту мыса; позднейшие определения Норденшельда, произведенные им в 1878 г., показали, что он ошибся лишь на 7 минут.
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Карта полуострова Таймыр, составленная русским исследователем Арктики Харитоном Лаптевым в 1742 г. Впервые опубликована в «Записках гидрографического ведомства» Т. IX. СПб., 1851

Подробного описания Северо-Восточного мыса и его окрестностей, сделанного самим Челюскиным, не сохранилось. Но хотелось бы дать более полное и характерное изображение самой северной точки нашего северного материка, упорно ускользавшей от энергичных деятелей Северной экспедиции и сделавшейся доступной в ХХ веке. Приведу отрывок из письма побывавшего здесь на «Веге» в августе 1878 г. Норденшельда к доктору Оскару Диксону: «Мы шли под парами вдоль западного берега Таймырского полуострова. Он окружен множеством островов, не указанных на карте, и, вероятно, сам делится проливами на несколько частей… Лёд мы встретили лишь в небольшом количестве, и то только прибрежный и до такой степени проточенный, что, казалось, не было ни одной льдины достаточно крепкой, чтобы удержать двух человек…
Сам Таймырский залив был почти совсем чист от льда. 19 августа мы продолжали идти под парами и парусами вдоль берега полуострова; туман был попрежнему чрезвычайно густ и только изредка прочищался настолько, что можно было различить контуры берегов. Днём мы прошли мимо обширного поля неразломанного льда, заполнившего всю бухту на западной стороне полуострова. В тумане и благодаря миражу, происходившему от преломления лучей у горизонта, лёд казался более крупным и высоким, чем был в действительности…
Туман мешал нам видеть далеко, и я уже начинал опасаться, что самый северный мыс Азии будет настолько окружен льдом, что мы не сможем высадиться на него. Но вот опять показался к северо-востоку мыс свободный от льда. Неподалеку была свободная от льда бухта со входом с севера. В шесть часов вечера 19 августа мы бросили здесь якорь, причём салютовали флагом и выстрелом одной из пушек, находившихся на «Веге». Мы достигли, наконец, первой цели нашего плавания — самой северной оконечности Старого Света. Воздух прочистился, и перед нами развернулся мыс, освещенный солнечными лучами и совершенно свободный от снега…
Подобно тому, как в 1875 г. у Енисея, нас встретил и здесь большой полярный медведь, которого мы заметили раньше, чем якорь был брошен в воду. Медведь прогуливался взад и вперёд по берегу и по временам тянул носом и взглядывал на залив, вероятно с целью узнать, какие непрошенные гости приближались к месту, где он до сего времени был безраздельным хозяином. Испуганный салютом, он, однако, скоро дал ходу и тем спасся от пуль наших охотников. Для определения астрономического пункта этого важного места, а также для предоставления возможности нашим зоологам и ботаникам сделать несколько экскурсий, я решил остаться на якоре до следующего дня…
Мыс Челюскин представляет низменную оконечность, разделенную на две части заливом. Горная возвышенность с медленно спускающимися склонами тянется от восточного берега параллельно береговой линии к югу… Внутрь страны отсюда, по-видимому, медленно поднимается горная возвышенность, достигая 1000 футов высоты. Как эта возвышенность, так и равнина были почти свободны от снега. Только кое-где виднелись большие, белые снежные поля на горных склонах или в некоторых более глубоких, узких трещинах равнины. У самого берега, однако, было ещё не мало льда…
Здешняя почва состоит из пластов глины, почти голых и растресканных на более или менее правильные шестиугольники, иногда же покрыта травой, мхом или лишайниками. Преобладающей горной породой являются вертикально расположенные пласты плитняка, богатые кристаллами серного колчедана. На крайней части мыса пласты плитняка перекрещивались огромными полосами кварца. Из числа явнобрачных доктор Чьельман смог отыскать только 24 вида. Даже лишаи были крайне однообразны, хотя и достигли отличного развития. Получалось впечатление, что растительность полуострова упорно стремилась продвинуться далее к северу, но, встретив море, остановилась на самом крайнем мысу…
И действительно, здесь на весьма небольшом пространстве можно было найти представителей почти всех видов растений, как явнобрачных, так и тайнобрачных, растущих на полуострове, и многие из них было бы тщетно искать далее вверх по равнине. Животная жизнь полуострова соперничала с растительной жизнью в бедности. Из числа птиц мы видели массу плавунчиков, несколько видов турухтана, одну гагару, несколько гаг и одну горную сову».
Такова картина самой отдаленной окраины нашей материковой Арктики, сделавшейся нам известной со времени похода Челюскина. Однако отмечу, что на картах, составленных в XVI веке, задолго до Великой Северной экспедиции, в средней части северного прибрежья Сибири обозначали далеко вклинивающийся на север мыс по названию Табин. Вряд ли тут имеет место свободная фантазия картографа.
После Норденшельда мыс Челюскин в 1893 г. обогнул во время своей знаменитой экспедиции на «Фраме» к северному полюсу Фритьоф Нансен. В 1901 г., в поисках неведомой земли Санникова, мыс Челюскин огибает Эдуард Толль. Ни Нансен, ни Толль, ни сам Челюскин, прошедший по льду от мыса в глубь моря севернее на 18 вёрст, не обнаружили никаких признаков расположенной невдалеке земли, открытой лишь в августе 1913 г. Б.А. Вилькицким и названной им Землей Николая II (ныне Северная Земля). Следуя на транспортах «Таймыр» и «Вайгач» вдоль северных берегов Сибири из Владивостока в Архангельск, Вилькицкий, встретив у мыса Челюскина непроходимую гряду льдов, в поисках свободного прохода подался несколько севернее и таким образом в 40 милях от мыса Челюскина обнаружил низменную землю. Четвёртым по счету мореплавателем, обогнувшим мыс Челюскина в 1918 г., является Роальд Амундсен (шхуна «Мод»).
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Нансен готовится покинуть свой корабль «Фрам» и начать санный поход к Северному полюсу. 14 марта 1895 г.

Как уже говорилось, отправившийся в июне 1735 г. из Якутска третий крупный отряд Великой Северной экспедиции под начальством Прончищева и Ласиниуса разделился в устье Лены: Прончищев пошел на запад, Ласиниус — на восток.
7 августа 1735 г. Ласиниус в сопровождении подштурмана Ртищева, ученика Глазова, геодезиста Баскакова, подлекаря, иеромонаха и 44 человек команды, на двухмачтовом шлюпе «Иркутск» отплыл в юго-восточном направлении. Уже через четыре дня Ласиниус, встретив большие массы льдов, стал отыскивать подходящих «отстойных мест к зимовке». Таковым местом, по его мнению, могло служить устье реки Хараулаха в углу залива Борхая (71°28′), где было найдено пять старых якутских юрт. В дополнение к юртам Ласиниус распорядился построить ещё довольно вместительный барак длиной 24 метра, разгороженный на четыре отделения. Барак отапливали три печи, отдельно была построена баня. «Только для крыши не успели набрать достаточно лесу и покрыли её дерном; а печи, за неимением глины, были принуждены сделать из местной селитряной земли, которая худо держала тепло и часто рассыпалась».
Ласиниус готовился провести зимовку с наивозможным в его условиях удобством. Рассчитывая, что кампания продолжится, по меньшей мере, ещё два года, и не особенно надеясь на поступление свежей провизии, Ласиниус значительно сократил паёк. Первой жертвой этой излишней предусмотрительности сделался он сам. С наступлением полярной ночи и жестоких морозов начались заболевания цингой, принявшие вскоре повальный характер.
Если бы Ласиниус при первых признаках жестокой болезни улучшил для всех питание, а также заставлял команду находиться больше в движении и занялся охотой, вряд ли бы его отряд постиг такой печальный конец.
Но в то непросвещённое время мало понимали, что такое цинга, и какие необходимо соблюдать гигиенические меры, чтобы её избежать. Не понимали также и значения свежего воздуха, чистой воды, опрятных помещений и белья. Вдобавок и пища была крайне однообразна и часто недоброкачественна — преимущественно солонина и сухари. Вот чем объясняется, что во всё продолжение Великой Северной экспедиции так часто посещали зимовщиков и плавающих на судах тифы в разных формах и цинга. По числу жертв партия Ласиниуса из всех партий Северной экспедиции заняла первое место.
19 декабря экономного начальника не стало, следом за ним умерли поручик Полубородов, геодезист Баскаков, подлекарь, ученик Глазов и один за другим 31 человек команды. Оставшиеся в живых подштурман Ртищев, иеромонах и 7 матросов с первыми лучами весеннего солнца отправились в Якутск. Так закончилась первая попытка описать сибирский берег к востоку от Лены.
Весной 1736 г. экспедиция, однако, продолжалась. Вновь сформированный отряд отправился из Якутска в путь под начальством находившегося до сего времени не у дел (разумеется, полярных) лейтенанта Дмитрия Лаптева. С ним были его помощники — лейтенант Плаутинг и подштурман Щербинин. Попытка Дмитрия Лаптева проскочить на восток, для чего необходимо было обогнуть мыс Борхая и Святой Нос, также была неудачна. Повстречав великие непроходимые льды, загородившие стеной путь, от которых с трудом приходилось отталкиваться, непрестанно пребывая при этом «в великом страхе», Лаптев 14 августа созвал совет, на котором решено было возвратиться.
Мало этого, на «консилиуме» было также вынесено следующее решительное постановление: «И на предбудущий год на море не выходить, понеже к проходу до реки Колымы и до Камчатки, по всем обстоятельствам, ныне и впредь нет никакой надежды». Зимовали на Лене под 70°40′ в пяти сооруженных юртах. И в эту зимовку наши моряки не избегли грозной цинги, все они поголовно переболели, но смертный случай был один, что, по объяснению Лаптева, нужно было приписать какому-то «кедровому стланцу», которым он лечил больных и образчики которого даже представил в Адмиралтейств-коллегию.
По окончании зимовки Дмитрий Лаптев лично отправился в Петербург, чтобы доложить о невозможности выполнить порученное ему задание. Однако в Петербурге хотя и отнеслись к Лаптеву со вниманием и «удостаивали особенной доверенности», называя его моряком «добросовестным», «искусным», знающим тамошние места, и обнадеживали различными милостями «за совершенное окончание», но всё же потребовали, чтобы он ещё раз сделал попытку осуществить плавание на восток через Ледовитый океан. В отношении же инструкций ему заявили, что ему дается полная власть, и «руки у него не связываются». Дмитрию Лаптеву ничего не оставалось, как вторично принять на себя командование экспедицией и приступить к её тщательной подготовке.
Для предварительных описных работ ранней весной 1739 г. на собаках, в сопровождении «бывалых людей», был командирован из Якутска на реку Яну матрос Лошкин. Ему надлежало заняться описью берегов от устья Яны по направлению к Святому Носу и затем следовать обратно до устья Лены. Вслед за Лошкиным на реку Индигирку «для описи её по всему протяжению от вершины до устья» был послан геодезист Киндяков. На худой конец, в случае, если морскую экспедицию снова постигнет неудача, Дмитрий Лаптев намеревался, построив на Индигирке суда, следовать к Колыме.
В свой новый поход Дмитрий Лаптев в сопровождении штурмана Щербинина отправился из Якутска вниз по Лене, как только вскрылась река. Всего в экспедиции участвовало 60 человек.
5 июля 1739 г. Лаптев уже выходил к устью восточного или Быковского протока Лены, где снова встретил льды. Задержавшись в Севастьяновской губе, произвели её подробную опись. Ко льдам присоединились свежие противные ветры, вскоре перешедшие в шторм.
В общем повторилась уже давно знакомая картина, и таковы же были и записи: «Закрепясь за одну льдину, ночь провели с великим беспокойством и страхом. На другой день, прорубившись и пробившись сквозь лёд, пошли далее, непрестанно сопровождаемые льдами, лежавшими на севере, как пояс», а там пошел густой снег и т. д.
Дмитрий Лаптев имел обыкновение часто посылать на берег шлюпки для опознания местности, для описных работ или же для разыскания удобной на более продолжительную остановку судна гавани. Но вот в одно из этих посещений берега матросы заметили, что вода у берега вдруг стала пресной, тотчас же вторично послали лодку с матросом Романовым и с участниками первой поездки для отыскания предполагаемого поблизости устья реки. Но, увы, в назначенное время лодка на корабль не вернулась, не оказалось её и на другой день. Шесть дней напрасно ожидали разведчиков. А тем временем «ветром восточным льдов нанесло множество, в которых днём с нуждою на парусах пробавлялись, а ночью всеми людьми судно охраняли и непрестанно то подымали, то опускали якорь».
На корабле, видимо, была лишь одна лодка, с утратой её корабль потерял теперь связь с берегом. И вот изобретательная мысль путешественников находит выход: из обручей разломанных бочек, соединённых продольной жердью, создается подобие корпуса лодки, после чего она обшивается парусиной. На таких самодельных, крайне ненадёжных для продвижения через льды пузырях устанавливается сообщение с берегом, который везде оказывается «неприступно отмелым». В конце сентября таинственно исчезает и эта «лодка», посланная на берег со Щербининым. Пока ожидали Щербинина в течение четырёх суток, «море совершенно замёрзло», а затем «сделавшимся от юго-запада штормом разломало лёд и вместе с ним понесло судно от берега в море».
Пятнадцать часов так носило корабль. Глубина увеличилась до 5 сажен, и от места, на котором стояли, пронесло в море на 40 вёрст. Странствия корабля закончились тем, что 9 сентября он снова очутился против устья реки Индигирки, но на этот раз у восточного её протока. Тотчас отправились на берег и, к великому своему изумлению, нашли здесь в ужасном виде всех своих, с обеих лодок, товарищей, которых уже давно считали погибшими. Выкинутые на берег, полярные робинзоны претерпели все ужасы не приспособленного к жизни бытья: «обмокшие, без огня и без пищи, они терпели жестокий холод и едва не умерли с голоду, питаясь травою и встречаемыми песцами».
Но нерадостно было возвращение спасённых на судно: на нем не было ни полена дров, и экипаж мерз так же жестоко, как и они на берегу. Вдобавок, грянувшие морозы прочно заклинили судно во льды. Судно обмёрзло, и ввести его в реку на зимовку не было уже никакой возможности. А берег был всего в 11 верстах. Не дожидаясь, когда судно будет сплющено льдами, Лаптев распорядился оставить его и перебраться на берег. Быстро соорудили нарты и стали переправляться. 22 сентября все уже были на берегу — диком и пустынном.
Зимовать здесь было, конечно, невозможно. «Русское жило», отстоящее отсюда в 150 верстах, казалось местом наиболее подходящим для этой цели, — туда и переправились. Несмотря на приключившуюся с моряками катастрофу, они не забывали о главном своем деле и тотчас по переезде на берег энергично принялись за опись берегов. Матрос Лошкин обошел морской берег до реки Алазеи и по Голыжинскому протоку Индигирки, а Щербинин и геодезист Киндяков описали восточное и среднее устья этой реки. На следующий год, весной, Киндяков произвёл опись берега от Алазеи до Колымы. Щербинин занес на карту берега реки Яны, а сам Дмитрий Лаптев описал Хрому. Зимовка протекала в целом благополучно.
Всё же Дмитрий Лаптев решился в случае, если оставленное им во льдах судно уцелеет, сделать ещё последнюю попытку пройти на восток. Все свои соображения по поводу предстоящего похода Лаптев отправил нарочным в Петербург. Ответ, который был доставлен ему в июне 1740 г., гласил: «Исполнять, усмотряя по тамошнему состоянию с крайнею возможностию и ревностию, по наилучшему его рассуждению; а Чукотский Нос, ежели возможно, обходить водою; ежели ж, за препятствием от льдов, водою идти будет невозможно, то сухим путём».
Но Дмитрий Лаптев решил-таки попытать счастья — выполнить план, следуя морским путём.
С июня 1740 г. стали энергично готовиться к новому походу. Лишь только льды стали приходить в движение, Лаптев со своей командой перебрался на судно, до открытой воды оно отделялось плотной грядой льдов протяжением свыше версты. Лаптев решился одолеть это ледяное пространство ломами и топорами. Не покладая рук, работали люди три недели, выворачивая ледяные глыбы толщиною от 5 до 7 футов (1,5–2 м). И наконец, одолели — по прорубленному каналу протяжением более версты корабль был выведен на чистую воду.
Велика была радость моряков, но непродолжительна. Пришедший в бурное движение лёд увлёк освобождённый корабль, понёс его вперёд и под конец выкинул на мель. Снова работа не легче только что проделанной. Чтобы поднять судно, пришлось его разоружить буквально «до последней доски». Но и это не помогло, корабль всё ещё сидел на мели. Тогда вынули мачты, спилили бушприт и стали подводить ваги. Работа продолжалась «с великою нуждою» в течение ещё двух недель, и при этом «многие оскорбления и беспокойства нам нанесены были», — повествует один из участников этих кошмарных работ.
Но вот корабль снова на воде и спешно готовится к отплытию. 31 июля льды стало разносить, корабль тронулся в путь на восток. Однако вскоре опять застопорило, снова проклятие экспедиции — «великие густые льды», «вверх больше двух сажен, и к самому берегу их натерло… и, проходя те густые льды, часто бортами об оные стучались и в страхе были, что проломит от тех ударов; но нужда была нам из них выходить». Было пасмурно, густыми хлопьями валил снег, медленно шли вперёд; всё более падала уверенность не только у всех участников экспедиции, но и у самого Лаптева, что из похода на восток и в этот раз ничего не выйдет. И подлинно: лишь только подошли к Каменному Носу (Большому Баранову Камню), убедились, что дальше не удастся пройти ни на один вершок. Ничего не оставалось, как повернуть обратно, тем более что и время уже было позднее. 23 сентября корабль Дмитрия Лаптева бросил якорь у Нижнеколымского острога, представлявшего тогда бедный посёлок всего лишь в 11 дворов.
Очередная морская экспедиция Дмитрия Лаптева опять не принесла нужных результатов. Удачнее была работа сухопутных партий, снаряженных Лаптевым вскоре же по прибытии в Нижнеколымск. Так, он командировал для описных работ своих верных и надежных помощников: геодезиста Киндякова для описи верховья Колымы и штурмана Щербинина для обследования путей от реки Ангарки до Анадырска. Последнему было также поручено заготовить лес на постройку судов для предположенной описи реки Анадыри.
Летом 1741 г. Дмитрий Лаптев сделал последнюю попытку пробраться на восток, так как наступившее теплое и раннее лето он считал подходящим для этого условием. Но, увы, и теплое лето не способствовало успеху. Несколько раз подходили моряки к конечному пункту прошлогодней экспедиции — Баранову Камню и каждый раз в бессилии должны были отступать: не было никакой возможности пробиться через стоявшие стеной густые многолетние льды, а «посланные вперёд две лодки были отлучёны, и люди с них едва спаслись». 10 августа пришли на место прежней зимовки. Экспедицию на этот раз бесповоротно пришлось считать законченной. Баранов Камень почитался самым крайним пределом плавания на восток.
Дмитрий Лаптев в 1742 г. в течение двух месяцев сделал «аккуратную» опись реки Анадыри до её устья. Приехав в Петербург, он лично представил отчёт по экспедиции, продолжавшейся семь лет.
Колоссальнейшее, невиданное в истории по размаху предприятие, стоившее нечеловеческого напряжения и труда и унесшее столько жертв, было закончено. Пройденное и обследованное путешественниками расстояние измерялось тысячами вёрст, а время выполнения задания исчислялось годами. В течение восьми лет был описан и обследован весь северный берег от Белого моря до Колымы.
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Семья чукчей: мужчина, старик, старуха и дети, выстроившиеся для фото у берега, на заднем плане — корабль. Анадырь (Ново-Мариинск), лето 1906 г. (Автор: Пол Нидиек)

При состоянии научного познания того времени и тех технических средств, которые были в распоряжении скромных тружеников Севера, доведенная ими до конца задача обследования всего северного сибирского побережья не только вызывает изумление, но и заслуживает глубочайшего уважения. Справедливо сказано об участниках Северной экспедиции, что они «такой трудный и многобедственный и неизвестный путь морем, где было по силе человеческой возможно, проходили и к вечно достойному ведению исправно описали, а о непроходимых местах достоверно свидетельство учинили…»
Подвиг моряков и приблизительно даже не был оценен по достоинству современниками, и впервые карта азиатского побережья, составленная на основе их работ, увидела свет лишь в 1770 г. Разумеется, эта карта имела недостатки.
Последующие довольно немногочисленные экспедиции в труднодоступные северные сибирские области постепенно исправляли карту и сглаживали её неточности. Но всё же и после этих исправлений, продолжающихся вплоть до наших дней, очертания сибирских берегов в главнейших своих опорных пунктах остаются те же, что и со времени работы Великой Северной экспедиции, располагавшей весьма примитивными угломерными измерительными инструментами — градштоками и квадрантами.
Еще до середины XIX века всё ледовитое море, прилегающее к нашим берегам от Новой Земли и до Колымы, и весь берег между устьями Оби и Оленёка оставались не переисследованными. Справедливо говорили о Великой экспедиции, что она является географическим приобретением, ничем не превзойденным.
Однако в середине XIX века разгорелась полемика. Известный полярный мореплаватель и географ Фердинанд Петрович Врангель, именем которого назван арктический остров Врангеля, усомнился в достоверности донесений Челюскина. Исходя из личного опыта (а опыт у Врангеля был огромный), он заявил, что поход 1742 г. на собачьих упряжках длиной около четырёх тысяч километров физически невозможен.
Морской историк А.П. Соколов, приступив к изучению архивов Великой Северной экспедиции, в 1851 г. опубликовал выдержки из журнала Челюскина и записи Лаптева — документы, которые русской общественности до той поры были неведомы. Затем вышел труд Соколова «Северная экспедиция 1733–1743 гг.», полностью основанный на источниках. И тогда не осталось никаких сомнений в подвиге русских первопроходцев Таймыра.
Известный исследователь Сибири и Севера академик Александр Фёдорович Миддендорф в 1843 г. предложил присвоить Восточно-Северному мысу имя Челюскина. Миддендорф писал: «Челюскин, бесспорно, венец наших моряков, действовавших в том крае…»
В 1919 г. мимо мыса Челюскин прошло норвежское судно «Мод». Начальник экспедиции, всемирно известный полярный исследователь Руаль Амундсен воздал должное первому командиру «Якутска». Один из мысов к юго-востоку от мыса Челюскин он назвал мысом Прончищева.

Глава 4
Разбой просвещённых мореплавателей

В 1800–1801 гг. Англия и Россия находились де-факто в состоянии войны, хотя де-юре она и не была объявлена.
Незадолго до своей смерти Павел I приказал укрепить оборону Соловецкого монастыря, что было сделано уже после дворцового переворота 11 марта 1801 г.
19 мая 1801 г. гребные суда доставили из Архангельска на Соловки два сводных гренадёрских батальона с полковыми пушками и прочим вооружением. Соединением, в котором находилось 4 штаб-офицера, 42 обер-офицера, а всего 1595 человек, командовал генерал-лейтенант Д.С. Дохтуров.
Пришедший к власти после убийства отца Александр I оперативно заключил мир с Англией, и отряд Дохтурова убыл 15 июня. Однако его орудия остались в монастыре.
В августе 1801 г. крепость Кола была разоружена, а её орудия доставлены на Соловки.
В октябре 1807 г. началась англо-русская война. В целях отражения возможного нападения английского флота в Архангельском порту в течение 1807–1808 гг. было сооружено 9 береговых батарей, вооружённых 109 орудиями. Фарватеры заграждены бонами и затопленными якорями. Для защиты порта создана флотилия из пяти отрядов, в состав которой вошли фрегат, шлюп, катер, четыре плавучие батареи, 29 иолов и 10 плашкоутов.
Однако англичане не решились атаковать Архангельск, а занялись охотой за беззащитными купеческими и рыболовными судами. В июне 1809 г. английский фрегат «Ней Ален» вошёл в Екатерининскую гавань. Англичане сожгли становище Рыбачье, принадлежавшее Соловецкому монастырю, и два судна, а ещё пять захваченных русских судов загрузили мукой, солью и другими товарами, посадили на них своих моряков и отправили в Шотландию.
19 августа 1810 г. британский бриг захватил судно «Евплус II» архангельского купца Алексея Попова, вёзшее зерно в Данию. На судне находился шкипер Матвей Герасимов и восемь матросов.
«Евплус II» атаковали офицер и 7 вооружённых матросов и повели его на буксире. 23 августа разыгрался сильный шторм, и англичане обрубили канат, соединявший бриг с «Евплусом». Этим воспользовались Герасимов и трое русских матросов — они убили троих английских матросов, а тела выбросили в море. Офицера и уцелевших матросов связали.
6 сентября «Евплус II» прибыл в норвежский порт Вардё. Пленных сдали коменданту порта, а судно вернулось в Архангельск.
11 мая 1809 г. английский десант занял город Колу. Там англичане увели два судна, гружённых пшеницей, а также до 50 коров и телят, «винный же магазин разломан, бывшие в нём 8 бочек с вином разбиты»[7]. Через два дня англичане покинули город. При этом ими был забыт матрос Матез Эллис с 40-пушечногого фрегата «Ней-Аден». Матроса взяли в плен русские крестьяне.
В 1812 г. началась война с Францией, и угроза от нападения англичан временно отпала. В связи с этим в ноябре 1813 г. в Соловецкий монастырь пришло указание весной 1814 г. пушки и прислугу отправить в Новодвинскую крепость. Архимандрит Паисий дважды обращался в Синод с просьбой оставить пушки в монастыре.
Николай I вёл агрессивную политику на Балканах и даже в Палестине и абсолютно не интересовался обороной Русского Севера.
В итоге к началу Крымской войны в Архангельске находился один малый пароход «Смирный» (длина 38 м, машина мощностью 60 номинальных л. с.), шхуна «Полярная Звезда» (8 пушек, длина 23,1 м), старый бриг «Новая Земля» (14–12-фунтовых карронад и 2–3-фунтовые пушки), исполнявший обязанности брандвахты при Архангельском порте, и четыре транспорта. Кроме того, в Архангельске 13 июля 1854 г. был заложен ещё один малый пароход «Полезный»[8], спустить на воду который удалось лишь 1 мая 1855 г.
В марте 1854 г. была приведена в боевую готовность и объявлена на осадном положении Новодвинская крепость. В мае спустили на воду гребную флотилию в составе 20 канонерских лодок, каждая из которых вмещала до 40 человек экипажа и имела на вооружении 2 пушки. Из 40 пушек 24–18-фунтовых и 16–24-фунтовых. Канонерские лодки должны были помогать береговым батареям защищать устье Северной Двины, подступы к Архангельску и Новодвинску. Всего оборудовали и вооружили 6 береговых батарей: при Архангельском адмиралтействе на 10–12-фунтовых пушек, на окраине Соломбалы на 7 — 36-фунтовых пушек, в Лапоминской гавани на 8 — 36-фунтовых и 18-фунтовых пушек, при деревне Красной на 8 — 18-фунтовых пушек, при деревне Глинник на 10–12-фунтовых пушек.
Весной 1854 г. на Север двинулась англо-французская эскадра в составе 10 судов. В Белом море они появились 5 (17) июня 1854 г., и первое, что сделали, — захватили две ладьи крестьянина Ситкина и мещанина Ломова с грузом муки. 11 (23) июня они отобрали у кемского мещанина Василия Антонова шхуну «Волга», шедшую в Норвегию («Волга» имела свидетельство норвежского консула, но англичане заявили, что свидетельство недействительно, так как написано не на гербовой бумаге!).
14 (26) июня три неприятельских судна захватили кочмару кольского крестьянина Андрея Ильина с грузом трески. 29 июня (11 июля) английский винтовой корвет остановился против одинокой рыбацкой избушки между селениями Чаванским и Кузонемском. Два офицера и 15 матросов вломились в избушку, отняли у крестьянина Василия Климова ружье, три ножа, 50 саженей бечевы, 15 деревянных ложек, бумажный кушак, головной убор жены, прихватили с собой корову и телёнка и ушли.
14 июня два английских паровых и один парусный фрегат подошли к устью Северной Двины. Англичане попытались высадиться на остров Мудьюг, который защищали 80 матросов с двумя полевыми пушками. Однако шесть гребных судов противника попали под картечь и быстро ретировались.
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Бастионы Новодвинской крепости. (Фото Я. Лейцингера. 1899 г.)

Временной базой англо-французского флота стал остров Сосновец, расположенный в гирле Белого моря в 3,5 км от Терского берега Кольского полуострова.
6 (18) июля 1854 г. два британских паровых фрегата, вооружённых 35 и 28 пушками калибра 3 пуда, 96, 36 и 24 фунтов, подошли к Соловецкому монастырю.
Никаких военных объектов на Соловецких островах никогда не было. Тем не менее, монахи не ждали ничего хорошего от «носителей европейской цивилизации». В начале мая в монастыре по указанию настоятеля отца Александра была проведена ревизия вооружения, хранившегося в крепости со времен войны монастыря с царём Алексеем Михайловичем. Итого было найдено 16 пушек калибром от 3 до 18 фунтов, две 5-фунтовые медные пушки, две мортиры, четыре пищали, 645 различных ружей и… 20 арбалетов. Увы, пушки XVI–XVII веков при пробе рвались, а большую часть физически нельзя было отчистить от ржавчины. Боеспособными оказались лишь 3-фунтовые (76-мм) пушки.
В мае из Архангельска прибыла инвалидная команда в составе 50 человек во главе с поручиком Бугаевским, прапорщиком Никоновичем и фейерверкером Друшевским. Вместе с ними прибыли и восемь 6-фунтовых пушек.
Увидев вражеские пароходы, отец-настоятель вместе с прапорщиком Никоновичем, фейерверкером Друшевским, двумя унтер-офицерами, десятью нижними чинами и двенадцатью монахами, взяв две древние 3-фунтовые пушки, направились к берегу. После установки пушек на берегу настоятель и прапорщик отправились в монастырь.
Англичане, не мудрствуя лукаво, открыли огонь по монастырю. Позже они оправдывались, что, мол, первые выстрелы были холостые. Фейерверкер Друшевский в ответ велел палить из 3-фунтовых пушек, стоявших на берегу.
Первая английская бомба[9] весом 1,5 пуда попала в ограду Преображенского собора, не разорвавшись. Следующий выстрел был сделан по больничному корпусу, но и эта бомба не взорвалась. Третья бомба попала в Святые ворота, чудом не задев находившихся рядом настоятеля Александра и монахов. Несколько последующих бомб разорвались. За время первой бомбардировки ни один человек в монастыре не пострадал, хотя несколько зданий и получили повреждения.
3-фунтовые пушки Друшевского добились как минимум одного попадания в английский фрегат «Бриск». На следующий день с «Бриска» была спущена шлюпка под белым флагом. Парламентёры доставили настоятелю ультиматум командующего британскими силами на Севере Эразмуса Омманея. Тот потребовал в течение трёх часов гарнизону цитадели капитулировать, а коменданту крепости сдать шпагу. В противном случае Омманей грозил немедленно начать бомбардировку. Отец Александр на это ответил, что шпаги у него нет, а сдавать монастырь неприятелю он не желает. Тогда Омманей пошёл на хитрость — он заявил, что считает своим долгом высадить на берег пленных русских, захваченных им ранее. Однако хитрость не удалась — монахи отказались принять «пленных», а на самом деле английский десант.
Омманей всё же попытался высадить десант, и несколько гребных судов уже направлялись к берегу, когда совершенно неожиданно высадка была сорвана. Спрятавшиеся в лесу охотники (то есть вооружённые богомольцы и монахи) не смогли совладать со своим любопытством и, нарушив «воинскую дисциплину», высунулись из леса посмотреть, что делается на море. А англичане, обнаружив эту «засаду», поспешили вернуться на свои суда. После этого Омманей приказал вновь открыть по монастырю огонь, продолжавшийся несколько часов.
6 и 7 июля 6-фунтовые пушки исправно вели огонь со стен монастыря, но их ядра не долетали до вражеских фрегатов. Близко же к монастырю «просвещённые мореплаватели» подходить боялись, и их стрельба была малоэффективна против каменных строений с толстыми стенами. Монахи при обстреле не теряли присутствия духа и даже провели под огнём два крестных хода по крепостной стене.

[image: ]
Соловецкий кремль. Вид с запада. (Фото А. Широкорада)

[image: ]
1854 год. Нападение англичан на ставропигиальный Соловецкий монастырь

Архимандрит Александр доносил своему начальству: «В оба боевые дня из людей монастырских не было ни одного убитого, ни одного раненого, нигде ничего не загоралося и все повреждения оказались ничтожными».
К большому удивлению защитников монастыря, утром 8 июля вражеские фрегаты снялись с якоря и двинулись по направлению к Заяцким островам. Подойдя к Большому Заяцкому остову, фрегаты сделали два выстрела и высадили десант, который разграбил деревенскую церковь Апостола Андрея Первозванного. Англичане разрубили дверь церкви, разломали кружку с пожертвованиями, рассыпав медные монеты, осквернили церковные святыни, украли три колокола и два серебряных крестика. Этим и закончились боевые действия англичан против Соловецкого монастыря.
За заслуги в обороне монастыря отца Александра наградили наперсным украшенным бриллиантами крестом на Георгиевской ленте. Золотыми наперсными крестами на Георгиевской ленте были награждены иеромонахи Матфей, Варнава и Николай.
Между прочим, 20 узников Соловецкого монастыря вызвались помочь его защитникам и хорошо проявили себя в бою. Царь Николай I смягчил пятерым из них условия содержания, но на свободу не был отпущен ни один.
«9 (21) июля 1855 г. английский пароход подошёл к приморскому селению Мегры и высадил десант, который сжёг три дома (из шести), уничтожил лодки рыбаков, а три карбаса с припасами увёл. В августе с мурманского берега в Архангельск шли на трёх собственных шняках с грузом рыбы крестьяне Кемского уезда Сороцкой волости Павел Малашес, Семён Галанин и Пётр Леонтьев; английский пароход остановил их, две шняки сжёг, а третью увёл»[10].
9 июля 1854 г. к Кий-острову в Онежской губе подошла союзная эскадра и высадила на него около 80 человек десанта на шести гребных судах. Англичане сожгли деревянное здание Онежской портовой таможни с примыкавшими к нему пристройками и соседними домами, в которых проживали таможенные чиновники и служители, при этом пощадив здания компании Онежского лесного торга и лесной биржи, принадлежавшие английским купцам. Ущерб от пожара составил около 2000 рублей серебром.
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Крепостная стена Соловецкого монастыря. Вид со двора.
(Фото А. Широкорада)

После этого был разграблен Онежский Крестный монастырь, из которого было вынесено всё ценное: церковная утварь, столовая посуда, снят с колокольни большой 6-пудовый колокол, из казнохранилища монастыря похищены 10 золотых полуимпериалов. Из 7 пушек, найденных англичанами в монастыре, две они забрали к себе на корабль, три устаревшие пушки бросили в колодец, а ещё две, «с которыми не смогли управиться», так и были оставлены на прежнем месте у ворот. Трофеи англичан оказались довольно скромными, так как ещё в начале войны всё наиболее ценное имущество монастыря было упаковано в 7 больших сундуков и отправлено в Подпорожский приход, а менее ценные вещи зарыты на самом острове.
11 июля 1854 г. союзная эскадра высадила десант у поморского села Пушлахта. Под прикрытием огня с пароходо-фрегатов, на 13 гребных судах, оснащённых артиллерией, на берег высадилось около ста человек, начавших обстреливать деревню из пушек. Им оказал сопротивление небольшой отряд из 23 поморов, вооружённых кремнёвыми ружьями, руководимый двумя отставными солдатами под общим командованием служащего палаты государственных имуществ Волкова. Превосходящие числом и вооружением английские моряки смогли в итоге оттеснить поморских ополченцев к лесу, потеряв пять человек убитыми и несколько ранеными. С русской стороны потерь не было.
В отместку за сопротивление союзники полностью сожгли деревню, уничтожив: 40 домов, церковь, 50 амбаров, 20 бань, 10 овинов с крытыми гумнами и 40 крестьянских лодок. Общий ущерб, нанесённый Пушлахте, составил 8 тысяч рублей серебром.
20 июля английская эскадра подошла к Кандалакше и высадила на берег 150 матросов, вооружённых шпагами и пистолетами, занявшихся сбором провианта в крестьянских домах и огородах. Через несколько часов эти же матросы ограбили близлежащее село Кереть, в котором они сожгли большой амбар, винный подвал и соляной магазин (из 3020 пудов хранившейся там соли местные жители успели спасти только 200 пудов).
22 июля около сотни вооружённых британских моряков, под прикрытием переговорного флага, высадилась в селе Ковда. Пополнив запасы провианта, в качестве трофеев союзники взяли с церковной колокольни два колокола, оставив взамен них один, украденный в другой деревне, и «сверх того, отбив замки у церковной кружки, забрали деньги. В питейном доме также, разломав двери, вынули вырученные от продажи деньги… и все сие увезли на фрегат, который вскоре снялся с якоря и отправился в море».
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Вид деревни Кандалакша и горы Крестовая, недалеко от Мурманска.
Гравюра Н.Н. Каразина (1842–1908)

В трёх селениях — Кандалакше, Ковде и Керети — казне и частным лицам был нанесён ущерб на 4000 рублей.
К началу Крымской войны город Кола был одним из самых маленьких и малолюдных уездных городов Российской империи: в нём проживало 745 человек, в том числе 70 чинов инвалидной команды, охранявших городские учреждения, казённые магазины и склады.
В городе было около 120 жилых и общественных зданий, построенных тесно и бессистемно, в том числе 5 церквей и старинный деревянный острог, стены которого сильно обветшали, но башни ещё стояли крепко.
2 (14) марта 1854 г. кольский городничий Григорий Евдокимович Шишелов напомнил архангельскому губернатору Р.П. Бойлю в своём письме о том, что Кола, со времен Павла I оставшаяся без артиллерии и боевого гарнизона, уже подвергалась грабежу англичанами в 1809 г. Он попросил у губернатора «по крайней мере роту егерей и 8 орудий».
В ответ губернатор прислал в Колу капитана А.И. Пушкарёва с двумя солдатами, привезших на оленях 100 ружей, два пуда пороха, шесть пудов свинца, кипу бумаги на патроны и боеприпасы для 40 ружей инвалидной команды, из расчёта по 60 патронов на ружьё.
Присланные ружья оказались устаревшими кремнёвыми, 15 из них были признаны неисправными и отосланы обратно. В городе нашлись две старинные пушки: однофунтовая и шестифунтовая — их поставили на самодельные станки, устроив импровизированную батарею напротив Егорьевской башни острога на берегу реки Колы.
Во второй половине июля архангельский губернатор командировал в губернию своего адъютанта — лейтенанта флота А.М. Бруннера. Посетив Соловки, Кемь, Кандалакшу 5 (17) августа лейтенант Брунер прибыл в Колу и приступил к организации её обороны. Забраковав малую пушку, большую 6-фунтовую приказал установить у соляного склада на берегу реки Туломы, начал строительство бруствера для неё, устройство караула на морском берегу и проверил боевые возможности инвалидной команды и местных жителей.
9 августа корвет «Миранда» под командованием капитана Эдмунда Мобри Лайонса подошёл к Коле. Англичане стали делать промеры глубины и ставить бакены. На следующий день шлюпка с корабля доставила защитникам города ультиматум, в котором англичане требовали «немедленной и безусловной сдачи укреплений, гарнизона и города Колы со всеми снарядами, орудиями и амуницией и всеми какими бы то ни было предметами, принадлежавшими российскому правительству». Жители города во главе с лейтенантом Бруннером ответили на эти требования решительным отказом, а несколько отважных добровольцев прямо на глазах у английских моряков сняли поставленные ими бакены.
11 августа началась бомбардировка города калёными ядрами и гранатами, продолжавшаяся 8 часов, на которую горожанам нечем было ответить — единственная пушка разорвалась при первых выстрелах, контузив и легко ранив солдат инвалидной команды. На следующий день англичане продолжали обстреливать город, но с попыткой десанта у них ничего не вышло — отряд матросов, высадившийся из баркаса на берег, был отогнан ружейным огнём защитников.
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Белое море. Атака русского поселения фрегатом «Миранда» и корветом «Бриск». Август 1854 г. Французская литография

Итоги бомбардировки города оказались очень тяжёлыми: в огне погибли 92 жилых дома, сгорел деревянный острог, казённые хлебный, соляной и винный магазины, две церкви, в том числе жемчужина деревянного зодчества русского севера — Воскресенский собор. Убитых среди защитников города и англичан не было.
С середины сентября корабли англо-французской эскадры группами и в одиночку покинули Белое море. В 20-х числах сентября ушли последние неприятельские суда. На этом кампания 1854 г. в северных водах закончилась.
В кампанию 1855 г. союзники отправили к Белому морю эскадру, состоящую из 7 судов: двух парусных фрегатов, двух винтовых корветов, двух парусных бригов и одного парохода, с общим экипажем в 1134 человека и 103 пушками на борту. Как только в мае 1855 г. горло Белого моря очистилось ото льда, совместная англо-французская эскадра начала атаки на на русское побережье.
27–28 июня 1855 г. английский пароход бомбардировал деревню Лямца, выпустив по ней из корабельных пушек около 500 ядер и бомб, одновременно пытаясь высадить десант на баркасах. Ему противодействовал отряд из 34 вооружённых поморов под командованием вернувшегося на службу отставного рядового Изырбаева, огнём из ружей и небольшой пушки каждый раз отгонявший от берега гребные суда неприятеля. Не добившись никаких успехов, вечером 28 июня корабль союзников ушёл в море.
6 июля к устью реки Нивы, разделяющей деревню Кандалакшу на две части, подошёл пароходо-фрегат и попытался высадить десант из вооружённых матросов на трёх баркасах. Отряд из 52 вооружённых поморов во главе со штабс-капитаном Бабадиным и отставным унтер-офицером Недоросковым огнём из ружей заставил гребные суда вернуться к фрегату. Вторая попытка англичан высадиться на берег, уже под прикрытием артиллерийского огня с корабля, стоила нападавшим четырёх человек убитыми и также закончилась неудачей. После ответной бомбардировки села, продолжавшейся более 9 часов, в огне которой сгорело: 46 домов, 29 амбаров, общественный хлебный магазин и рыболовные сети крестьян, в Кандалакше уцелели лишь 20 домов, церковь, да казённые склады с вином и солью.
«18 (30) сентября во время отсутствия жителей, ушедших на рыбный промысел, английский десант сжёг Екопский лопарский погост (7 избушек и несколько веж)»[11].
Несколько раз вражеские пароходы появлялись в районе Соловецкого монастыря, но нападать на него не решались.
Подведём некоторые итоги компании 1854–1855 гг. Русские силы на Севере были незначительные и физически не могли сыграть серьёзной роли в Крымской войне. Поэтому цель союзников состояла в захвате и удержании за собой ряда наиболее важных населённых пунктов.
Это оказалось им не по зубам, и союзники занялись банальным грабежом, который нанёс существенный урон инфраструктуре Архангельской губернии. Так, к примеру, город Кола оставался безлюдным свыше 10 лет, да и сам Кольский уезд был ликвидирован. Всего союзные корабли захватили или уничтожили 106 русских торговых судов, чем нанесли серьёзный ущерб северному судоходству.
Замечу, что союзники занимались столь омерзительным грабежом на Азовском море и на северном побережье Финского залива. Российское правительство, воюя с Западом, продолжало раболепствовать перед ним. Например, когда в русских газетах появились статьи, где действия англичан в Финском заливе назывались пиратством, русский канцлер Карл Нессельроде приказал наказать редактора, ибо «флот Её Величества королевы Виктории пиратским быть не может».

Глава 5
Освоение Баренцева моря в XVIII–XIX веках

В 1763 г. М.В. Ломоносов направил президенту Адмиралтейств-коллегии «Краткое описание разных путешествий по северным морям и показание возможного проходу Сибирским океаном в Восточную Индию», в котором обосновал своей проект — освоение Северного морского пути. «Могущество и обширность морей, Российскую империю окружающих, — писал он, — требуют такого рачения и знания. Между прочими Северный океан есть пространное поле, где… усугубиться может российская слава, соединенная с беспримерною пользою, через изобретение восточно-северного мореплавания в Индию и Америку»[12].
Доказывая возможность плавания в Арктическом бассейне, Ломоносов утверждал, что «в отдалении от берегов сибирских на пять— и на семьсот вёрст Сибирский океан в летние месяцы от таких льдов свободен, кои бы препятствовали корабельному ходу»[13]. Основываясь на этом, он предложил Екатерине II организовать высокоширотную экспедицию.
Идея Ломоносова была крайне оригинальна и понравилась императрице. Причём, она решила сделать высокоширотную экспедицию секретной.
Для начала было решено построить базы на Шпицбергене (избы для зимовщиков, запасы продовольствия и т. д.). 27 июня 1764 г. Адмиралтейств-коллегия назначила главным командиром экспедиции капитана 1-го ранга Василия Чичагова, а на другие два судна — капитана 2-го ранга Никифора Панова и капитан-лейтенанта Василия Бабаева.
Высочайшим указом всех троих повысили на один чин, но с тем условием, чтобы уехали они ещё в прежнем чине, а будущей весной, когда сядут в Коле на суда, Василий Чичагов себя и других объявит произведенными. Такое распоряжение было сделано для того, чтобы «никто не знал об их производстве, и тайна экспедиции не нарушилась».
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Василий Яковлевич Чичагов
(1726–1809)

Специально для экспедиции в Архангельске было построено три корвета, имевших двойную обшивку. Первый, названный «Чичагов», имел длину 27,5 м, а два других — «Панов» и «Бабаев» — 22 м. Провиантом запаслись на 6 месяцев. Экипаж «Чичагова» состоял из 74 человек, а на «Панове» и «Бабаеве» было по 48 человек. На «Чичагове» имелось 16 пушек, а на «Панове» и «Бабаеве» — по 10.
Осенью 1764 г. эти корветы перешли из Архангельска в Колу, где и зазимовали. 9 мая следующего года отряд корветов покинул Колу и пошел к Шпицбергену. Пройдя на север вдоль западных берегов архипелага Шпицберген, 3 августа 1765 г. на широте 80°26′ корветы встретили непроходимые льды и вернулись в Архангельск. Чичагов предложил зимовать корветам в Архангельске, но по приказу Адмиралтейств-коллегии их вновь отправили зимовать в Колу.
19 мая 1766 г. три корвета вышли из Екатерининской гавани в море и 27 мая прибыли к Берен-Эйланду, где увидели перед собой лёд и поэтому стали держаться на Шпицберген. Дойдя до широты 77°23′ и долготы 26°31′ к 30 мая, после многочисленных попыток приблизиться к земле, Чичагов приказал продолжить плавание, «склоняясь более к западу и всегда на виду льдов, имея их в правой руке на север».
Встретив непроходимые льды, экспедиция 30 июля повернула назад и 10 сентября 1766 г. благополучно прибыла в Архангельск.
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Русские промышленники-поморы, занимавшиеся на Груманте (Шпицбергене) охотой, рыбной ловлей и др.

Рассказ об арктических путешествиях русских в конце XVIII — начале XIX веков может занять несколько томов. Поэтому я отмечу лишь плавание Ф.Ф. Литке на бриге «Новая Земля» в 1820–1823 гг. вдоль западного берега Новой Земли, а также экспедиции Врангеля и П.Ф. Анжу, в 1820–1824 гг. исследовавших сибирский берег от устья Лены до Берингова пролива, включая Новосибирские острова и остров Врангеля.
Уроки Крымской войны царям и адмиралам впрок не пошли, и у нас по-прежнему не имелось на Севере ни флота, ни военно-морских баз. Мало того, в 1863 г. была упразднена единственная на Севере береговая крепость — Новодвинская, прикрывавшая Архангельск.
А защищать наши северные рубежи нужно было не только в дни войны, но и в мирное время. С середины XIX века как в Баренцевом море, так и в районе Чукотки появляется множество браконьеров и контрабандистов, ведущих незаконную торговлю с жителями Севера.
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Экспедиция В.Я. Чичагова

Тем не менее походы военных кораблей на Север с 1857 по 1914 г. носили эпизодический характер. Так, в 1870 г. в дальнее плавание была отправлена эскадра вице-адмирала К.Н. Посьета. Главной её задачей было «дать морскую практику» молодому великому князю Алексею Александровичу, будущему генерал-адмиралу русского флота. По пути с Балтики корвет «Варяг», клипер «Жемчуг» и шхуна «Секстан» посетили Киль, Берген, Гаммерфест, Варде. 20 июня корабли входили в горло Белого моря, где Посьет отметил «весьма неточные и недостаточные промеры на карте». Тем не менее, через два дня встали на якорь у Мудьюгского маяка. Великий князь на пароходе «Десятинный» посетил Архангельск, где, как сказано в отчёте, «встретился с народом, губернскими чинами и духовенством во главе с епископом Нафаилом». Затем суда посетили Соловецкие острова, Кемь, Сумской Посад, Сороку, попутно выполнив съемочные, астрономические и магнитные работы.
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Косов Владимир. Экспедиция Ф.Ф. Литке. Бриг «Новая Земля»

В плавании принимал участие академик А.Ф. Миддендорф, выполнивший большие гидрологические и биологические исследования Гольфстрима. 12 июля корвет и клипер прибыли на Новую Землю. Офицеры произвели картографирование пролива Костин Шар, многие объекты его назвав именами участников плавания. В завершение плавания «Варяг» посетил Исландию, а «Жемчуг», получивший в шторм повреждения, повернул в Кронштадт.
В 80-х гг. XIX века лишь винтовые шхуны «Бакан» и «Полярная звезда» в Баренцевом море изредка «попугивали» иностранных браконьеров, у них по горло хватало неотложной работы по картографированию Кольского побережья и Белого моря.
Только в 1893 г. с Балтики в Баренцево море стали посылать охранные корабли. Так, 1 мая этого года из Ревеля вокруг Скандинавии направился клипер «Наездник» (командир капитан 2-го ранга Пелль). У мурманского берега он арестовал сразу шесть норвежских шхун, трюмы которых были набиты шкурами молодых тюленей-хохлуш и тюленьим салом. Все это было явно добыто в русских территориальных водах, в то время, когда суда из Архангельска не пускали беломорские льды. Браконьеров отвели в Колу для разбора дела в местном мировом суде. Когда позволила ледовая обстановка, «Наездник» выполнил гидрографические и гидрологические работы в Архангельске, на Соловках, у островов Колгуев, Матвеева, Долгого в Баренцевом море, в проливе Югорский Шар и у Новой Земли, закончив их снова у мурманского побережья. Лейтенант Михаил Ефимович Жданко астрономически определил положение восьми пунктов, произвел магнитные и гидрологические наблюдения в северных морях.
На следующий год на Север из Либавы был отправлен клипер «Вестник» (командир капитан 2-го ранга В.А. Ларин) с задачей пройти от Екатерининской гавани до Новой Земли «для охраны рыбных и звериных промыслов». За время плавания офицеры клипера под руководством Жданко составили описи мурманского побережья, изучали течения в Белом море и провели другие гидрографические исследования. Отмечая значительно большее, чем в 1893 г., разнообразие выполненных исследований, Жданко писал: «Подробные описные работы истекшего 1894 г. дали особенно интересные результаты для лимана Печоры. Они выяснили, что плавание по лиману Печоры не представляет и для больших судов особых затруднений, если прибрежные рифы и отдельные банки будут правильно ограждаться…»[14]
Как и в предыдущем плавании, Жданко вместе с командиром крейсера выбрал места для строительства и частично построил навигационные знаки на побережье Белого и Баренцева морей. В 1895 г. Жданко и Морозов продолжали исследования на клипере «Джигит».
В конце XIX века на Белом море и на берегах Кольского полуострова начали устанавливать маяки и создавать специальные спасательные станции. Первые семь маяков с ацетиленовыми горелками и пневматическими сиренами появились на мурманском побережье в 1896–1899 гг. Замечу, что кроме этих казенных маяков были и частные. Так, лесопильные заводы в Сороке построили маячную башню на острове Осинка в Онежском заливе, осветили её судовым фонарем и обслуживали своими силами. Товарищество Кемских лесопильных заводов содержало четыре пары светящих створов, лесопильный завод в Умбе — свой створ. Архангельско-Мурманское срочное пароходство зажигало огни на терском берегу ко времени прихода своих судов.
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Винтовой клипер «Наездник»

Главным же портом России на Севере по-прежнему оставался Архангельск, числившийся к концу XIX века «торговым портом 2-го разряда».
В 1893 г. министр финансов С.Ю. Витте предложил царю построить на Севере новый военный и торговый порт. Летом 1894 г. министр финансов устроил ознакомительную поездку по приморским районам Архангельской губернии с целью определить место для закладки порта.
Получив напутствие от Александра III «найти там такого рода незамерзающую гавань, где можно было бы строить большой военный флот, такую гавань, которая послужила бы нам главною морскою базою», Витте в сопровождении многочисленной свиты из правительственных чиновников, журналистов, крупных промышленников и работников губернской администрации объехал весь Мурман и остановил свой выбор на Екатерининской гавани, лежавшей у самого входа в Кольский залив: «Такой грандиозной гавани я никогда в своей жизни не видел; она производит ещё более грандиозное впечатление, нежели Владивостокский порт и Владивостокская гавань».
По результатам этой поездки С.Ю. Витте представил Александру III подробный доклад, в котором указал, что Екатерининская гавань «никогда не замерзает, весьма обширна, легко может быть защищаема… оттуда наш флот будет иметь прямой доступ в океан». В докладе нашла отражение и специфика Севера — на период длительных полярных ночей Витте предлагал «устроить очень сильное электрическое освещение» местности, а для поддержания регулярной связи с центром — провести телеграф и соединить гавань «двухколейной железной дорогой с Петербургом».
Порт на севере имел огромное стратегическое значение. В случае коалиционной войны с Францией против Германии связь с Францией могла обеспечиваться только через северные моря. В случае конфликта с Англией на Екатерининскую гавань могли базироваться русские крейсера, оперирующие на британских коммуникациях в Атлантике.
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Частная карта Екатерининской гавани. Фрагмент карты XVIII века

Увы, доклад читать было некому. В январе 1894 г. царь тяжело заболел, у него была болезнь почек и острая форма сердечной недостаточности. В сентябре 1894 г. Александра III перевезли в Ливадию (царскую резиденцию в Крыму), где он находился в полубессознательном состоянии. С документами, требующими экстренного реагирования, работала царица Мария Фёдоровна. Что же касается цесаревича Николая, то он в Ливадии был очень занят: купался в море с кузеном Сандро, с другим кузеном — греческим принцем Николаем — кидался шишками на крыше, писал нежные письма Алисе Гессенской.
Поэтому Витте пришлось ждать смерти Александра III и приезда нового императора в Петербург.
Витте позже писал в своих мемуарах:
«Когда я пришел к императору с первым моим всеподданнейшим докладом, то Николай II встретил меня чрезвычайно ласково: он знал, что отец его относился ко мне особливо благосклонно, и, кроме того, когда он, ещё будучи совсем молодым человеком, всегда ко мне благоволил, что и выказывал в комитете Сибирской железной дороги, в коем он был председателем.
Когда я приступил к докладу, то вопрос, который мне задал император Николай, был следующий: “А где находится ваш доклад о поездке на Мурман? Верните мне его”.
Я доложил государю, что доклада этого его покойный отец мне не возвращал. Тогда государь сказал мне, что доклад этот ему читал (или показывал) покойный император ещё в Беловежском дворце (где Александр III находился ранее, нежели переехал в Ливадию) и что на докладе этом императором Александром III сделаны некоторые резолюции.
Я снова подтвердил, что доклада этого я обратно не получал. Николай II был очень этим удивлен и сказал, что непременно его разыщет.
В следующую пятницу (мои доклады всегда были по пятницам) государь сказал мне, что он нашел доклад, и стал говорить со мною о том, что он считает необходимым привести в исполнение этот доклад, и прежде всего главную мысль доклада — о том, чтобы устроить наш морской опорный пункт на Мурмане, в Екатерининской гавани. Затем государь говорил о том, что не следует осуществлять проекта грандиозных устройств в Либаве, так как Либава представляет собою порт, не могущий принести России никакой пользы, вследствие того что порт этот находится в таком положении, что в случае войны эскадра наша будет там блокирована. Вообще император высказался против этого проекта…
Император Николай II хотел немедленно объявить указом о том, что основной военный порт должен быть устроен на Мурмане, в Екатерининской гавани, причём Екатерининская гавань должна быть соединена железной дорогой с одной из ближайших станций прилежащих к Петербургу железных дорог…
Прошло месяца 2–3, и вдруг я прочел в “Правительственном вестнике” указ императора Николая II о том, что он считает нужным сделать главным нашим морским опорным пунктом Либаву, и осуществить все эти планы, которые на этот предмет существуют, и назвать этот порт портом императора Александра III во внимание к тому, что будто бы это есть завет императора Александра III.
Меня этот указ чрезвычайно удивил, так как мне было известно, да и сам император мне говорил, что покойный император Александр III не только держался совсем другого мнения, но за несколько месяцев до своей смерти на моем всеподданнейшем докладе (который, вероятно, находится в личном архиве императора Николая II) высказал совершенно противоположное мнение.
Через несколько дней после появления этого указа ко мне явился Кази, человек очень близкий к великому князю Константину Константиновичу, и говорил мне, что вот как великие князья, пользуясь молодостью императора, пользуясь тем, что император только что вступил на престол и, так сказать, ещё не окреп, злоупотребляют своим влиянием. Кази рассказал мне, что после указа о Либавском порте император Николай II приехал к великому князю Константину Константиновичу и со слезами на глазах сетовал великому князю о том, что вот генерал-адмирал великий князь Алексей заставил его подписать указ, указ, который совершенно противоречит его взглядам и взглядам его покойного отца. Отказать же ему в этом император Николай II не мог, так как великий князь поставил этот вопрос таким образом, что если этого не будет сделано, то он почтет себя крайне обиженным и должен будет отказаться от поста генерал-адмирала»[15].
Николай уступил, и строительство Либавского порта продолжалось. Мало того, Николай II издал указ, которым Либавский порт был переименован в порт Императора Александра III.
Затраты на строительство порта и крепости Либавы были огромны. Ради Либавы адмиралы и министры экономили на строительстве укреплений Порт-Артура, ставили в зимний период Тихоокеанскую эскадру на прикол в целях экономии топлива и т. д. Но вот Порт-Артур взят японцами, а 27 июня 1907 г. решением Совета государственной обороны была упразднена Либавская крепость.
Материальные потери, понесённые Россией в результате преступной либавской авантюры, превысили материальный ущерб, связанный с утратой Порт-Артура.
В 1928 г. Либаву посетил американский журналист, который с удивлением бродил по безлюдным кварталам пустых казенных зданий, по развалинам огромной крепости и осматривал огромный порт, вход в который затянуло песком. В своем репортаже о Либаве он провел аналогию с романом Г. Уэльса «Война миров».
Витте был упрям и, не желая отступать от своей идеи, а лишь видоизменив её, внес на рассмотрение в Государственный совет. «В видах правильного развития нашей торговли на Севере и ослабления её зависимости от иностранных купцов, — утверждал он, — следует безотлагательно приступить к устройству на мурманском берегу удобного для стоянки судов коммерческого порта, который вместе с тем служил бы и административным центром».
По мнению министра, с появлением портовой инфраструктуры на Мурман потянутся желающие поселиться на новом месте, что даст толчок к дальнейшему усилению там русского присутствия. Правительство же возьмет на себя «инициативу в деле сооружения за казенный счет в Екатерининской гавани частных домов, которые на известных льготных условиях по пониженной стоимости передавались бы в собственность благонадежным лицам из числа русских подданных». Предполагалось перевести из Колы в новый порт все административные учреждения, больницу, школу и почту.
Государственный совет отнёсся к этой инициативе благосклонно и 8 апреля 1896 г. одобрил предложение Витте. По распоряжению Николая II из казны на строительство порта выделялось 400 тысяч рублей.
Летом 1896 г. в Екатерининской гавани началась подготовка к возведению портовых сооружений, жилых и административных зданий будущего города. Для проведения осушительных работ и планировки местности наняли группу норвежских рабочих под началом инженера Ульсена.
Берега гавани изобиловала отвесными скалами. В 300–400 метрах от моря подрядчикам удалось найти и застроить несколько ровных площадок.
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Екатерининская гавань и город Александровск.
Настольный атлас А.Ф. Маркса. 1903 г.

Для удобства подхода судов, их загрузки и разгрузки береговую часть на протяжении нескольких сотен метров выровняли и облицевали камнем, а поверху устроили набережную. Крупнотоннажные и глубокосидящие корабли швартовались у специальной пристани. Суда снабжались водой по 200-метровому водопроводу. Пристань соединялась с товарными складами, пожарным обозом и бассейном, где хранили пресную воду, железнодорожными ветками, отходящими от магистрали протяженностью 1,5 километра, проложенной вдоль всего поселения. Параллельно пролегало почти 600-метровое шоссе. При закладке фундаментов под здания, устройстве железной дороги, шоссе, набережной и водопровода пришлось взорвать динамитом 12 тысяч кубометров скальных пород — это делали норвежские подрядчики. Всего в 1898 г. на работы по строительству порта и города ежедневно выходило до 200 русских и около 50 норвежских рабочих.
Через три года — в рекордно короткий срок — на берегу затерянной среди скал и тундры северной бухты появился новый русский город. В феврале 1898 г. последовало Высочайшее повеление о перенесении уездного управления из Колы в Екатерининскую гавань.
24 июня 1899 г. в присутствии великого князя Владимира Александровича, многочисленных русских и иностранных гостей, журналистов, учёных, промышленников состоялось официальное открытие города. На праздник специально прибыли крейсер «Светлана», военный гидрографический пароход «Пахтусов», крупнейшие пароходы Товарищества Архангельско-Мурманского срочного пароходства «Император Николай II», «Сергей Витте», «Королева Ольга Константиновна», «Чижов» и «Трифон Печенгский», норвежский броненосец «Торденшельд», пароход Мурманской научно-промысловой экспедиции «Андрей Первозванный».
Перед собравшимися огласили «мнение Государственного совета» от 7 июня 1899 г. о присвоении «городскому поселению и порту при Екатерининской гавани… названия “Александровск” и переименовании Кольского уезда в Александровский»[16]. В тот же день состоялся парад военных моряков и освящение церкви Святителя Николая Чудотворца, возведенной на вершине скалы и видной отовсюду за несколько вёрст.
Первоначально население Александровска-на-Мурмане не превышало 700–800 человек, приехавших сюда по найму. Но и эта малочисленная колония на берегу Екатерининской гавани не была лишена «столичных» развлечений. В 1913 г. в городе даже появился кинематограф.
С 1899 по 1915 г. Александровск мог служить временной базой русских кораблей, действовавших в Атлантике, но серьёзного коммерческого значения он не имел, поскольку связь порта по суше с Центральной Россией практически отсутствовала.
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Крестный ход по случаю открытия города Александровска-на-Мурманске 24 июня 1899 г.

Почти весь грузооборот по-прежнему шел через Архангельск. Так, в 1905 г. в Архангельском морском порту на суда было погружено 40 201 тыс. пудов (658,5 тыс. тонн) товаров, а выгружено 5194 тыс. пудов (85,1 тыс. тонн). В 1913 г. эти цифры возросли до 57 125 и 8097 тыс. пудов (935,7 и 132,6 тыс. тонн) соответственно.
Следует заметить, что на Севере русские частные судоходные компании располагали всего 70 паровыми судами общей вместимостью 12 230 брт[17] и 410 парусными судами средней вместимостью 62,7 брт. Так что большая часть грузов, проходивших через Архангельск, перевозилась на иностранных морских судах.
Всего морским путём через Архангельск и другие порты Северного Ледовитого океана в Россию доставлялось 6,1 % грузов (для сравнения: через Балтику — 38,3 %, через Чёрное море — 44,9 %).
С давних времен с морских судов, пришедших в Архангельск, большинство грузов перегружали на речные суда. К 1906 г. на Северной Двине уже плавали 239 грузовых и буксирных пароходов и 1507 парусных и несамоходных судов. В 1905 г. грузооборот Архангельского речного порта составил 67 669 тыс. пудов (1108,4 тыс. тонн), а в 1911 г. — 146 015 тыс. пудов (2391,7 тыс. тонн).
Речные суда по Северной Двине и её притоку Сухоне шли в Вологду. В районе Вологды в 1825–1828 гг. был построен Северо-Двинский канал, соединивший Сухону с Шексной. Ну а из Шексны суда попадали уже на Волгу.
В 1872 г. Вологда через Ярославль была соединена с железнодорожной сетью Центральной России. В 1898 г. из Вологды протянули одноколейную железную дорогу в Архангельск. А уже в следующем году речной порт Котлас на Северной Двине был через Пермь соединен с Транссибирской магистралью.
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Набережная в г. Александровске. Открытка начала ХХ века

Итак, русские основательно закрепились на Белом море и Кольском полуострове. Теперь стал возможен бросок на север, а главное — на северо-восток.

Глава 6
«ХХ век начинается…»

Первая четверть ХХ века ознаменовалась целой плеядой знаменитых открытий, оставивших глубокий след в истории изучения арктических морей и их ледового режима. Начну с плавания к Земле Франца-Иосифа в 1912–1914 гг. лейтенанта Георгия Седова на парусно-паровом судне «Святой мученик Фока» (273 т). 14 августа 1912 г. судно вышло из Архангельска. В сентябре «Фока» был затёрт льдами у западного побережья Новой Земли. Во время зимовки экспедиция произвела съемку северо-западного побережья Новой Земли и исследовала внутренние районы её северной чести.
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Георгий Яковлевич Седов
(1877–1914)

25 сентября 1913 г. «Фока» вышел на чистую воду и направился к Земле Франца-Иосифа. В забитых льдом проливах судно встало на вторую зимовку. 2 февраля 1914 г. Седов с двумя матросами вышел к полюсу на собачьих упряжках. Однако через 18 дней лейтенант скончался от цинги, а сопровождавшие его матросы вернулись к месту зимовки. В конце августа 1914 г. «Фока» вернулся в Архангельск.
В июле 1912 г. лейтенант Г.Л. Брусилов на зверобойной шхуне «Святая Анна» вышел из Петербурга в новую арктическую экспедицию. В октябре 1912 г. «Св. Анну» затерло льдами у берегов полуострова Ямал, а в начале 1914 г. вынесло дрейфом в Арктический бассейн. Часть команды во главе со штурманом Валерьяном Альбановым оставила вмерзшее в лёд судно и отправилась на санях и каяках к Земле Франца-Иосифа. Из 24 человек, участвовавших в экспедиции Брусилова, в живых остались только двое. Судовой журнал, который Альбанов забрал с собой, содержал ценные сведения о северо-западной части Карского моря и дрейфе льдов в этом районе. Судьба «Св. Анны» с оставшимися на ней Брусиловым и другими членами команды осталась неизвестной.
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Подготовка к отплытию. «Святой мученик Фока» на окраине Архангельска, в Соломбале. 1912 г.

Еще в 1897 г. адмирал С.О Макаров предложил организовать судоходство в Арктике с помощью двух мощных ледоколов. Макарову удалось убедить в своей правоте наиболее вменяемого царского министра С.Ю. Витте. Дело в том, что в ведении Министерства финансов в 1897 г. было ещё и управление торговыми портами страны.
Витте предложил адмиралу для начала лично ознакомиться с условиями плавания в Карском море, побывать на Оби и Енисее, чтобы на месте выяснить перспективу развития морских коммерческих сообщений с Сибирью. Макаров с удовольствием согласился и в начале августа 1897 г. на пароходе «Иоанн Кронштадтский» прошёл пролив Югорский Шар и Карское море, и 13 августа был уже в устье Енисея.
На совещании сибирских промышленников и представителей властей, в котором принял участие и Макаров, в резолюции было постановлено: «Сибирская железная дорога, даже в соединении с Обским пароходством на Тюмень, не обеспечивает ещё достаточного выхода сибирскому хлебу. Такой выход может дать только Северный морской путь». Однако известно, что иногда и летом в Карском море бывают тяжёлые льды, и «поэтому даже при одном рейсе на Енисей необходимо сопровождать караван сильным ледоколом, ибо в противном случае можно не пройти Карское море, что вызовет большие денежные потери…
Ледокол-конвоир должен быть стальной и иметь сильную машину, и, может быть, окажется способным рассекать льдины Карского моря не только в августе, но и в июне месяце, и тогда возможно сделать не один, а четыре рейса на Енисей».
28 декабря 1897 г. с фирмой «Армстронг» был подписан контракт на строительство ледокола для России. Свое название «Ермак» он получил лишь 6 марта 1898 г. В январе 1899 г. «Ермак» прошел заводские испытания и 19 февраля был принят от завода.
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Плавания адмирала Макарова: в 1897 г. на пароходе «Иоанн Кронштадтский» и в 1899–1901 гг. на ледоколе «Ермак»

С.О. Макаров и Д.И. Менделеев настаивали на оборудовании паровых котлов сжиганием жидкого топлива — нефти, что для тех лет являлось самой передовой техникой, ещё нигде на больших судах не применявшейся. Но Витте не разрешил оборудовать «Ермак» нефтяным отоплением, и поэтому шесть двойных котлов обслуживали 39 кочегаров. Команда «Ермака» состояла из 102 человек, из них 9 человек командного состава.
Полное водоизмещение ледокола при полной загрузке составляло 9000 т, осадка 8,5 м. На заводских испытаниях была достигнута скорость 15,9 узла. Расход угля составил около 100 тонн в сутки.
«Ермак» имел четыре главные паровые машины мощностью по 2500 л. с. каждая — три в корме и одну в носу. Кроме того, были установлены вспомогательные машины по 400 л. с., предназначенные для плавания на чистой воде.
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Ледокол «Ермак». Вид с кормы

К началу ХХ века навигация в Кронштадте и Петербурге длилась 200 дней в году и открывалась примерно в начале мая. Но ледокол «Ермак» вошел в восточную часть Финского залива 1 марта 1899 г.
4 марта «Ермак» подошёл к Кронштадту, сокрушая лёд на его рейде. Солдаты гарнизона, матросы, обыватели бежали ему навстречу. Кронштадт поднял сигнал: «Поздравляю с успешным приходом!» У входных бочек с борта ледокола раздался салют — Кронштадт ответил тем же.
Приход «Ермака» хорошо описан в газете «Котлин» и удачно передает движение ледокола во льду и настроения очевидцев.
«Движение “Ермака” в массе сплошного льда было поразительно! Все мы знали, что лёд на рейде доходит до 1 1/4 аршина толщины, и не верилось глазам, как шел “Ермак” — будто бы льда и не было! “Ермак” шел с глухим треском, ломая лёд и подбирая его под себя.
Благодаря удивительно удачно рассчитанным обводам, ясно было видно, как штевень легко врезался в лёд, после чего масса льда покорно уходила под могучий корпус судна.
Кругом не образовывалось трещин; за кормой оставался свободный канал, наполненный разбитым на мелкие куски льдом… Какой бы толщины ни был лёд, но он не будет больше прекращать торговли, не будет запирать Балтийский флот на 6 месяцев.
“Ермак” уже не мечта, а совершившийся факт!»[18]
«Ермак» освободил затёртые льдом пароходы у Ревеля, и в начале апреля вскрыл Неву, разрушил лёд у судостроительных заводов. В этом году навигация в Петербургском порту открылась рано. Первый пароход пришел в порт 17 апреля.
8 мая 1899 г. началось первое плавание «Ермака» в Арктику. 8 июня в 5 ч. 40 мин. ледокол вступил в полярные льды. Хотя он и продвигался вперёд, ломая полярный лёд, но сильные сотрясения корпуса и появление течей по стыкам листов наружной обшивки показали, что прочность носовой части ледокола для форсирования арктических льдов недостаточна.
С.О. Макаров решил возвратиться в Ньюкасл для подкрепления корпуса ледокола. Только сутки «Ермак» проработал во льду. На заводе-строителе при детальном осмотре обнаружили, что корпус имеет вмятины, отломана лопасть у носового гребного винта и погнут его вал. Это доказывало, что в тяжёлых полярных льдах использовать носовой гребной винт невозможно. Его сняли, а выступающий конец вала закрыли острым конусом. Носовые шпангоуты подкрепили, и «Ермак» снова вышел на Север.
25 июля вошли в тяжёлый дрейфующий лёд: «Ермак» взламывал поля, продвигаясь всё дальше и дальше. Шестого августа севернее острова Шпицберген ледокол, идя по извилистой трещине между двумя тяжёлыми полями, сильно ударился о ледяной выступ и получил в носовой части пробоину. На нее поставили пластырь и, откачав воду из отсека, подкрепили поврежденное место деревянными брусьями. Пришлось возвращаться.
Когда «Ермак» пришел в Ньюкасл для починки пробоины, Макаров телеграфировал Витте: «“Ермак” оправдал все ожидания относительно возможности пробиваться сквозь льды, он разбивал торосы высотой 18, глубиной 42 фута и ледяные поля в 14 футов. Прошел около 200 миль полярным льдом, но при разбивании одного тороса получена пробоина ниже ледового пояса, где корпус не был подкреплен. Пришлось отказаться от дальнейшего следования»[19].
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Приход ледокола «Ермак» в Кронштадт 4 марта 1899 г.

Для расследования аварии «Ермака» была создана особая комиссия во главе с адмиралом Бирилевым. Выводы этой комиссии были резко отрицательными: «“Ермак” как судно, назначенное для борьбы с полярными льдами, не пригоден по общей слабости корпуса и по полной своей неприспособленности к этому роду деятельности»[20].
В результате 9 февраля 1901 г. переоборудованный «Ермак» прибыл в Кронштадт и всю зиму работал по проводке во льдах судов в Финском и Рижском заливах, и так и остался на Балтике.
В 1901–1903 гг. ледокол «Ермак» принадлежал Отделу торговли и мореплавания Министерства финансов, а в 1903 г. передан вновь созданному Главному управлению торгового мореплавания и портов. Дело в том, что великий князь Александр Михайлович, выгнанный генерал-адмиралом великим князем Алексеем Александровичем из военного флота, ухитрился «снять с Витте порты», то есть изъять из подчинения Министерства финансов порты и торговый флот. С 1905 г. по 1914 г. «Ермак» был в ведении Министерства торговли и промышленности.
С началом Первой мировой войны «Ермак» 14 ноября 1914 г. мобилизовали и зачислили в списки военно-морского флота.
До 1934 г. ледокол обеспечивал навигацию во льдах Балтики. Причём с 22 февраля по 7 апреля 1929 г. «Ермак» подрабатывал в Германии, оказывая помощь судоходству в Кильском канале. За это время он провел и освободил более 500 судов.
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Ледокол «Ермак»

20 июня 1934 г. «Ермак» перешёл в ведение Главного управления Севморпути и 30 июня вошел в Карское море для проводки судов, сменив «Красина» на месте флагманского ледокола западного участка Севморпути.
Проблемами Северного морского пути царское правительство заставила всерьёз заняться Русско-японская война 1904–1905 гг. Дипломатические и иные сложности, связанные с посылкой через три океана эскадры адмирала Рожественского, а затем и цусимская трагедия, вынудили власти задуматься о том, что существует намного более короткий и целиком проходящий по собственным водам путь к восточным владениям империи.
Поэтому Морское министерство решило построить два транспорта ледокольного типа специально для исследования северных морей. Весной 1909 г. со стапелей Невского судостроительного завода сошли ледоколы «Таймыр» и «Вайгач». Машины мощностью 1200 л. с. позволяли ледоколам продавливать льды до 2–3 футов (0,6–0,9 м) толщиной. А в случае сжатия более тяжёлыми льдами их обводы обеспечивали как бы выдавливание, поднятие вверх округлых корпусов этих судов без серьёзных повреждений. Стандартное водоизмещение ледоколов составляло 1359 т, скорость 9 узлов. 500-тонный запас угля обеспечивал дальность 12 тыс. миль 8-узловым ходом.
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Ледокол «Таймыр» в тяжёлых льдах в районе устья реки Анабар, 1912 г.
(Фото: Научный архив РГО)

На случай же вынужденной зимовки каждый корабль брал запас провизии на 15 месяцев, а также теплые вещи, палатки, сани и другое необходимое для зимовки имущество. Экипаж каждого из ледоколов включал пять флотских офицеров, одного инженер-механика, врача, 39 низших чинов и вольнонаемного кока.
В октябре 1909 г. «Таймыр» и «Вайгач» вышли из Кронштадта и, пройдя через Суэцкий канал и Индийский океан, 3 июля 1910 г. благополучно прибыли во Владивосток. Через месяц была учреждена Гидрографическая экспедиция Северного Ледовитого океана (ГЭСЛО), и эти ледоколы стали её материальной базой.
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Ледокол «Вайгач». (Фото: Научный архив РГО)

Первые две попытки пройти Севморпутём оказались неудачными. В третий раз «Таймыр» и «Вайгач» вышли из Владивостока 26 июня 1913 г. 11 июля на пути к Берингову проливу с начальником экспедиции генералом И.С. Сергеевым случился инсульт. Пришлось зайти в Ново-Мариинск, в устье Анадыря, где только что начала работать радиостанция. Через Петропавловск и Владивосток связались с Петербургом и доложили о случившемся. 20 июля пришло телеграфное приказание морского министра о принятии начальствования над экспедицией командиром «Таймыра» капитаном 2-го ранга Б.А. Вилькицким. Командиром «Вайгача» был капитан 2-го ранга П.А. Новопашенный.
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Борис Андреевич Вилькицкий
(1885–1961)

Борис Андреевич Вилькицкий родился в 1885 г. в Пулкове. Его отец Андрей Ипполитович Вилькицкий (1858–1913), будущий генерал-лейтенант корпуса гидрографов и начальник Главного гидрографического управления Морского министерства, читал в Пулковской обсерватории лекции слушателям Николаевской морской академии. Борис Вилькицкий воспитывался в Морском корпусе, окончил Николаевскую академию, плавал на Балтике и морях Тихого океана. На горе Высокой, последнем рубеже обороны Порт-Артура, был ранен и попал в плен. Вернувшись из японского плена, служил на Балтике штурманом. За Русско-японскую войну награжден тремя орденами. И лишь после смерти отца сбылась заветная мечта Бориса Андреевича — арктические плавания. Генерал считал неэтичным покровительствовать сыну. И вот теперь волею судеб сын принял экспедицию, созданную трудами и заботами отца.
Больного Сергеева с попутным транспортом отправили в Петропавловск, а ледоколы двинулись дальше. У мыса Дежнёва сделали остановку, чтобы выкрасить крест, установленный генерал-губернатором Приамурского края Унтербергером в 1910 г. в память Семёна Дежнёва.
Затем, чтобы охватить исследованиями возможно более широкую полосу, ледоколы разошлись, условившись о точке и времени рандеву. «Вайгач» взял курс к острову Врангеля, а «Таймыр» пошел вдоль берега. Не в пример предыдущим походам, погода стояла великолепная. Термометр на солнце показывал +21 °C. Встречавшийся изредка лёд быстро таял, и ледоколы успешно шли за запад. Уверенность, что в этот раз они пройдут в Европу, крепла всё больше.
7 августа у Новосибирских островов заметили неизвестный остров. Позже его назовут именем умершего 11 марта 1913 г. генерала Вилькицкого.
Продолжая путь, «Таймыр» пошел туда, где на карте пунктиром был обозначен большой остров и где должна была располагаться замеченная с острова Котельный купцом Санниковым в 1810 г. неведомая земля. Загадочную землю с того же Котельного видел и Эдуард Васильевич Толль в 1885 г. Он даже пеленговал её «столовые горы». Но больше никто и никогда не видел Земли Санникова. Ничего не увидели и с «Таймыра».
Ледоколы встретились у берегов Таймыра. Путешественники выяснили, что восточное побережье полуострова значилось на карте не только весьма схематично, но и с ошибкой в несколько градусов по долготе. Ведь экспедиция пользовалась картами, составленными ещё лейтенантами Прончищевым и Лаптевым. Все пространство к северу от Таймыра на картах было закрашено голубой краской, и лишь у самого полюса оставалось белое пятно.
«Таймыр» и «Вайгач», продолжая вести описи и промеры, то расходились, то встречались. Поочередно садились на мели, стаскивали друг друга, ломали лопасти винтов. На пятый день работ на траверзе мыса Челюскин были встречены плотные льды, и вскоре ледоколы уткнулись в сплошное ледяное поле, толщина льда в котором достигала 4 футов. После тщетных попыток отыскать полынью, 19 августа решили идти на север, чтобы обойти поле.
В третьем часу дня 20 августа на горизонте показалась узкая полоска неизвестной земли. Оказалось, что это довольно большой остров — около 15 миль длиной и миль 5–6 шириной. Шел год 300-летия Дома Романовых, и потому открытый остров был назван именем Цесаревича Алексея, наследника престола. Описав южное и восточное побережье острова, двинулись дальше на север. Шли через битый лёд, среди которого стали попадаться айсберги.
Продолжая путь, ледоколы, оставив позади 81-ю параллель, описали 400 км берега, пока не увидели крайний северный мыс острова, но сплошной лёд заставил корабли повернуть назад. Вечером 24 августа подошли к мысу Челюскин. Дувший всё время северный ветер не разломал льды, а лишь нагнал новые. Пока моряки занимались своими делами, врач «Таймыра» надворный советник Л.М. Старокадомский отправился осматривать остров Цесаревича Алексея. Верст через десять он вышел на северный берег. Вдали виднелись горы Земли Императора Николая II, а перед нею был ещё один остров. Он и получил имя своего первооткрывателя.
Увы, заметить где-либо на небе темно-свинцовую полосу, как отблеск чистой воды, не удалось. Потерпели неудачу и попытки пробить во льду проход. Сделали канал миль в пять, на что истратили уйму угля, после чего пришлось отказаться от этой затеи. Ждать же улучшения ледовой обстановки было рискованно, так как надвигалась полярная зима. С тяжёлым чувством 31 августа приняли решение о возвращении.
Снова прошли сквозь район таинственной Земли Санникова и вновь ничего не заметили. 5 сентября показались угрюмые берега острова Беннета. На сей раз удалось подойти к нему и укрыться от ветра за утесом Баронессы Толль. На остров отправилась группа моряков, чтобы найти то, что могло остаться от последней экспедиции барона Толля, которая была снаряжена в 1900 г. на шхуне «Заря» специально для исследования Земли Санникова.
Лейтенанты Жохов, Неупокоев и Петерсен, а также доктор Старокадомский и 16 матросов, и преодолев к вечеру 15 вёрст, вышли на южный берег. Среди разметанных бурями замшелых бревен жалкого жилища они нашли четыре развалившихся ящика с образцами пород. Рядом валялась ржавая берданка без затвора, пила из оленьего рога, банки из-под пикулей, обрывки обуви. Захватив находки, на следующее утро посланцы вернулись на корабли. На «Таймыре» уже был готов большой деревянный крест с медной луженой доской.
22 сентября ледоколы вошли в Берингов пролив. Начался сильнейший шторм. Ночью корабли потеряли друг друга из виду и лишь на третий день, когда шторм немного утих, встретились у острова Святого Лаврентия. Выяснилось, что запасы угля не позволяют дойти до Петропавловска. Поэтому решили идти на Аляску за углем и утром 27 сентября бросили якорь на рейде Сан-Майкла.
12 ноября, пройдя более 13 тыс. миль, ледоколы стали на якорь на рейде Владивостока. И пока «Таймыр» и «Вайгач» зимовали там, в Петербурге вышел приказ морского министра № 14 от 10 января 1914 г.: «Государь Император в 6-й день января 1914 г. по всеподданнейшему моему докладу отчёта о плавании в 1913 г. Гидрографической экспедиции Северного Ледовитого океана Высочайше повелеть соизволил: Присвоить земле, расположенной к северу от мыса Челюскин наименование: “Земля императора Николая II”; острову, лежащему к северу от того же мыса — “Остров цесаревича Алексея” островку к юго-востоку от острова Беннета — остров генерала Вилькицкого».
7 июля 1914 г. ледоколы вышли в свое последнее, четвертое, арктическое плавание. По пути им пришлось зайти на Аляску, чтобы починить появившийся в экспедиции гидросамолёт. Там они узнали, что в Европе разразилась война. И сразу в столицу полетела депеша с просьбой офицеров разрешить им участвовать в боевых действиях, как повелевали им долг и честь. Но ответ потребовал продолжать экспедицию.
14 августа прошли мимо острова Генерала Вилькицкого. На вершине по-прежнему крепко держался флагшток с лоскутками изодранного ветрами флага. Через три дня прошли мимо неизвестного острова, который на обратном пути в прошлом году ошибочно приняли за остров Генерала Вилькицкого. Он оказался значительно больше — миль 20 в окружности. Водрузили и на нем русский флаг. (Позже остров будет назван по фамилии командира «Вайгача» П.А. Новопашенного, а затем переименован в остров Жохова.)
К 20 августа подошли к новооткрытому архипелагу. Обследовали и описали южное побережье Земли Императора и определили западные очертания острова Цесаревича.
Из-за сложной ледовой обстановки 11 сентября решили остаться на зимовку. В начале июня 1915 г. лёд стал быстро таять. Корабли выбрались, наконец, на открытую воду, взяв курс на Архангельск. И 3 сентября 1915 г. путешественников торжественно встретили на Соборной пристани города.
Правительственный вестник от 4 октября 1916 г. сообщал: «Значительное число открытий и географических исследований в области полярных стран, произведенное в течение столетий усилиями русских мореплавателей, недавно пополнилось новейшими успехами, коими закончилась деятельность капитана 2-го ранга Вилькицкого, начальника Гидрографической экспедиции, которой в 1913–1914 гг. было поручено исследование Северного Ледовитого океана. Этот офицер произвел в 1913 г. опись нескольких обширных местностей. Засим, поднявшись к северу, открыл обширные земли, распространяющиеся к северу от Таймырского полуострова, коим были даны наименования Земли Императора Николая II, острова Цесаревича Алексея… Императорское Российское Правительство имеет честь нотифицировать настоящим правительствам союзных и дружественных держав включение этих земель в территорию Российской Империи».
Эта трехлетняя задержка официальной дипломатической акции объяснялась не только началом мировой войны и назревавшими в России великими потрясениями. Мир давно уже знал из газет об открытиях Вилькицкого. Но, прежде чем официально объявить об открытии сравнимой с Данией неведомой ранее территории, следовало проверить, что речь идет не об очередной «Земле Санникова». Ведь участникам экспедиции ещё долго пришлось выслушивать нелепые вопросы скептиков о доказательствах существования новооткрытой земли в каких-то 60 км от материка.
Следует заметить, что уже 90 лет экспедиция Вилькицкого служит предметом политических спекуляций, поэтому придется сказать несколько слов о дальнейшей судьбе Вилькицкого и открытых им островов.
Начну с того, что после установления на Севере советской власти Вилькицкого никто не обижал. Мало того, в апреле 1918 г. товарищ Вилькицкий был назначен начальником Гидрографической экспедиции. Целью экспедиции была организация плавания транспортов из Архангельска к устьям Оби и Енисея для вывоза запасов сибирского хлеба. В состав экспедиции вошли «Таймыр», «Вайгач» и ряд других судов.
И вот 2 августа 1918 г. Архангельск перешел под контроль интервентов и белогвардейцев. 6 августа правительство Чайковского (о нем будет рассказано ниже) принимает постановление об отмене Сибирской хлебной экспедиции в устья Оби и Енисея. Вместо этого 16 августа «Таймыр» и «Вайгач» под командованием Вилькицкого отправляются в устья сибирских рек для установления связи с белыми движениями Сибири.
Экспедиция закончилась неудачей. «Вайгач» в Енисейском заливе у Ефремова камня налетел на подводную скалу и затонул на мелководье. 29 октября 1919 г. его подняли и отвели в Архангельск на ремонт. Однако восстанавливать ледокол оказалось нецелесообразным, и 30 июня 1924 г. его сдали на лом.
Тем не менее Вилькицкий 16 октября 1919 г. был произведён Чайковским в контр-адмиралы. А через пару месяцев Борис Андреевич подался в эмиграцию. Жил в Норвегии, Англии, Франции и Бельгии. Служил в колониальных войсках в Конго. Потом перебрался в Брюссель. Жена с сыном Андреем уехала в Германию. Семья распалась, а обладатель многих боевых и научных наград нашёл работу на фабрике канцтоваров.
Весной 1961 г. Борис Андреевич скончался и был похоронен в Брюсселе на кладбище коммуны Иксель в семейном склепе его сестры Лидии, в замужестве Шориной. Сейчас в Бельгии никого из близких родственников Вилькицких и Шориных не осталось. Могилу знаменитого русского исследователя собирались сносить.
Первым через «Российскую газету» 1 декабря 1995 г. поднял тревогу писатель-маринист Николай Андреевич Черкашин: «В год 300-летия русского флота в Брюсселе будет уничтожена могила русского моряка, совершившего самое крупное в XX веке географическое открытие. Неужели ему, прирастившему Россию на целую Землю, не хватит на Родине двух могильных аршин?»
12 апреля 1996 г. по свету разнесся призыв собственного корреспондента газеты «Труда» в Брюсселе Никиты Всеволодовича Шевцова: «Российский Колумб покоится в Бельгии. Кто поможет перенести его прах на Родину?» И такие люди нашлись.
В год 300-летия Российского флота, 12 ноября, архиепископ Брюссельский и Бельгийский Симон отслужил панихиду возле покрытого Андреевским флагом гроба Вилькицкого. Судно «Мария Буанга» российско-бельгийской компании «Астрос» ранним утром 20 ноября прибыло в Петербург.
В тот же день после полудня на Смоленском кладбище состоялись молебен и освящение свежей могилы. С соблюдением всех воинских почестей в присутствии вице-губернатора Санкт-Петербурга В. Яковлева, офицеров и адмиралов Военно-морской академии, родственников и делегации российского дворянства славный сын Отечества навеки упокоился в родной земле рядом с отцом и младшим братом Юрием.
В этой акции приняли участие многие организации и неравнодушные люди. Посольство России в Бельгии и администрация Санкт-Петербурга нашли нужные средства. Этим непосредственно занимались сотрудница посольства Ю. Сухарева и официальный представитель мэрии Т. Ефимова. Бельгиец русского происхождения В. Поповский взял на себя хлопоты по сопровождению праха. Организацией торжественно-траурной церемонии в Санкт-Петербурге был занят представитель Морского центра при Правительстве РФ А. Корляков. Не остались в стороне члены Российского Дворянского собрания и многие другие русские люди, а также родные командора — П. Вилькицкий, И. Тихомирова, Г. Плиткин, В. Василенко и их дети.
Соратник Вилькицкого по арктическим плаваниям П.А. Новопашенный был произведен белыми в капитаны 1-го ранга и эмигрировал в Германию. Там связался с фашистами. Арестован в 1945 г. в Тюрингии и вывезен в СССР. Умер в октябре 1950 г. в лагере под Оршей.
Понятно, что лишний раз афишировать имена Вилькицкого и Новопашенного, а также верноподданнические названия арктических островов советское правительство не хотело.
Однако, чтобы пресечь территориальные претензии иностранцев, 4 ноября 1924 г. вышел Меморандум наркома иностранных дел Г. Чичерина, где говорилось: «Правительство Союза ССР вынуждено заявить всем державам нижеследующее: В сентябре 1916 г. Российское Правительство известило все союзные и нейтральные державы, что нижеперечисленные острова составляют неотъемлемую часть российской территории, а именно:…Земля Императора Николая II, остров Цесаревича Алексея…»
А в 1928 г. в связи с полётами Нобиле в СССР пришлось выпустить карту с обозначением Земли Императора под названием… Северная Земля. В следующем году на карте появился ещё один топонимический вариант Земли Императора — Таймырский архипелаг. Причём остров Цесаревича Алексея был назван Малым Таймыром.
В 1930–1932 гг. Североземельская экспедиция Г. Ушакова картографировала Землю Императора. Советская пропаганда старалась представить это как открытие неизвестной земли. Даже автор популярных книг о мореходах С. Марков, например, писал о четверке Ушакова так: «Эти люди открыли для нашей Родины огромную полярную страну», ни словом не обмолвившись о Вилькицком. При всем уважении к Ушакову и его товарищам, надо согласиться, что Североземельская экспедиция была не более чем продолжательницей ГЭСЛО, картографируя уже открытую землю.
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Земля Императора Николая II и другие острова и проливы, открытые экспедицией Северного Ледовитого океана под руководством Б.А. Вилькицкого в 1913 и 1914 гг.

В 1935 г. вышла карта северной части Карского моря. Земля Императора на ней не названа никак, зато щедро высыпаны созвучные эпохе имена: Большевик, Комсомолец, Пионер, Уншлихт, Молотов, Роза Люксембург и непременный Карл Либкнехт. При этом были стерты с карты фамилии многих участников экспедиции Вилькицкого, прежде всего эмигрантов. Бухта Новопашенного превратилась в Тройную, мыс Рудовица стал Дровяным, а мыс Жохова, уступив сперва свое имя Молотову, в итоге стал мысом Арктическим. Исчез остров Колчака, зато добавился ещё один остров Расторгуева.

Глава 7
Первая мировая война в Арктике

С началом Первой мировой войны возникла жизненная необходимость обеспечить постоянный подвоз из стран-союзниц различных грузов для снабжения фронта и городов, а также увеличить вывоз в эти страны экспортных товаров. Это потребовало переоборудования Архангельского порта, увеличения длины причальных линий, постройки складов, углубления подходов к причалам. Узкую колею железной дороги Архангельск — Вологда срочно стали перешивать на широкую колею, что было закончено к январю 1916 г. В Кеми (Попов остров) стал строиться глубоководный порт, а в Сороке — глубоководная пристань.
Одновременно осенью 1914 г. началась организация ледокольной флотилии, чтобы продлить навигацию на Белом море до 9–10 месяцев в году. С августа 1914 г. Министерство торговли и промышленности (отдел торговых портов) стало приобретать за границей ледоколы и ледокольные пароходы. Всего за время войны было куплено и построено 20 таких судов (6 морских ледоколов, 7 портовых ледоколов и 7 ледокольных пароходов).
Первым был приобретен у канадского правительства ледокол (ледорез) «Эрл Грей», переименованный в «Канаду». Судно прибыло в Архангельск 9 октября 1914 г. С помощью этого ледокола в первую зимнюю навигацию удалось провести во льдах 146 грузовых пароходов и продлить навигацию на Белом море до 4 января 1915 г., когда работа «Канады» была прервана аварией.
Затем в Канаде же были приобретены ледокольные пароходы «Линтроз» (переименован в «Садко»), «Брюс» («Соловей Будимирович») и ледокол «Минто» («Сусанин»). Все они прибыли на Север в течение 1915 г.
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Схема ледокольного парохода «Линтроз»

Из портовых ледоколов удалось приобрести в Канаде «Горн» и в Норвегии — «Мильнер». Переход океаном такого сравнительно небольшого судна, как «Горн», несмотря на большие трудности, прошел благополучно, и в мае 1915 г. он прибыл в Архангельск. Направлявшийся же из Норвегии в Архангельск «Мильнер» в январе 1915 г. в Белом море был затёрт льдами и брошен норвежской командой. Лишь весной его вынесло на чистую воду, после чего 9 апреля русский ледокольный катер привёл его в Александровск.
Первый опыт зимней навигации на Белом море показал, что движение за ледоколами обычных грузовых пароходов, особенно в забитом льдами горле Белого моря, небезопасно. Поэтому было решено приобрести специальные грузовые пароходы с усиленной прочностью корпуса и ледокольным образованием форштевня. В 1915 г. в Англии был куплен пароход «Айсланд» (переименован в «Семён Челюскин»), а в Канаде — готовые пароходы «Беотик» («Георгий Седов»), «Адвенчур» («Семён Дежнёв»), «Бонавенчур» («Владимир Русанов») и «Беллавенчур» («Александр Сибиряков»). Все эти пароходы прибыли в Архангельск в конце 1915 г.
Первое время ледокольные суда (кроме «Эрл Грей») плавали под своими старыми названиями. В январе 1916 г. морской министр возбудил перед Министерством торговли и промышленности ходатайство «О наименовании купленных ледоколов и ледокольных пароходов, носящих иностранные названия, а также и строящихся вновь заказанных, именами русских богатырей, за исключением “Канады”, “Горна” и “Мильнера”, уже много поработавших для Белого моря». К августу того же года ледокольные суда получили новые названия.
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Схема ледокольного парохода «Семён Дежнёв»

Покупка за границей ледоколов оказалась трудным делом. Во-первых, там не было достаточного числа подходящих ледоколов, и, во-вторых, нередко судовладельцы под различными предлогами отказывались продавать такие суда. Поэтому было решено, не ограничиваясь покупкой готовых судов, заказать в Англии новые ледоколы.
В начале 1915 г. был заказан ледокол «Илья Муромец» с мощностью машин 4000 л. с. (первоначально предназначался для Владивостокского порта, затем было решено отправить его на Север, заменив однотипным ледоколом «Добрыня Никитич»). Были заказаны также два ледокола мощностью машин 6000 л. с. — «Князь Пожарский» и «Козьма Минин». Одновременно другому заводу заказали ледокол увеличенных размеров мощностью машин 7000 л. с. — «Св. Александр Невский».
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Ледокольный пароход «Александр Сибиряков». (Рис. В. Алдакушкина)

Первые два ледокола прибыли в Архангельск в феврале 1917 г., а последний по окончании постройки в конце 1917 г. был захвачен англичанами и возвращен СССР лишь после Гражданской войны. Этот ледокол под британским флагом и под названием «Александер» в 1918 г. приходил в Архангельск.
Помимо морских ледоколов в Англии заказали ещё пять портовых ледоколов — № 5, 6, 7, 8 и 9. На Север они прибыли в конце 1916 г. — начале 1917 г.
Для флотилии Северного Ледовитого океана Морским министерством был заказан в Англии ледокол «Святогор» с мощностью машин 10 тыс. л. с. и приобретён строившийся в Канаде ледокол «Микула Селянинович» (бывший «Дж. Д. Хейзен») с машинами мощностью 8000 л. с. Оба судна прибыли в Архангельск в 1917 г.: первый — в июне, второй — в январе.
Создание ледокольной флотилии обеспечило беспрепятственную доставку срочных грузов в Архангельский порт.
Из приобретённых ледокольных судов за время войны погибло два — «Садко» и «Семён Челюскин». «Садко» 21 июня 1916 г. наскочил в Кандалакшском заливе на подводный камень и от пробоины в корпусе затонул. Он был поднят в 1933 г. и затем восстановлен. «Семён Челюскин» 13 января 1917 г. взорвался в аванпорту Архангельска. Взрывом были сильно повреждены стоявшие рядом суда, уничтожены портовые постройки, много боеприпасов и военного снаряжения. Имелись человеческие жертвы.
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Ледокол «Илья Муромец» английской постройки. 1915 г.
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Ледокол «Микула Селянинович». (С чертежа 1917 г.)
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Ледокольный пароход «Садко»

Первая мировая война резко изменила значение Архангельска, сделав его после многих десятилетий забвения вновь «окном в Европу». Однако первый же опыт военного времени показал, что Архангельский порт, недоступный в течение почти шести зимних месяцев, особенно при отсутствии ледоколов, и связанный со страной одной лишь узкоколейной железной дорогой, не в состоянии пропустить огромного потока грузов, имевших для России жизненно важное значение. Это обстоятельство заставило царское правительство вспомнить наконец о необходимости создания незамерзающего порта на мурманском побережье и железной дороги, связывающей этот порт с центральной частью России.
Еще в 1908 г. «Особая комиссия для всестороннего исследования железнодорожного дела в России» под председательством профессора Н.П. Петрова предложила включить в планы работ на 1912–1917 гг. строительство железной дороги Москва — Савелово — Красный Холм — Мурман. В 1912 г. комиссия высказалась за немедленное строительство Мурманской железной дороги.
По вине царского правительства не только Русский Север, но и вся Карелия не имели ни одной железной дороги.
Краткая справка. В конце XVIII века в Карелии была создана Олонецкая губерния, с 1802 г. её столицей стал город Петрозаводск, а Олонец стал уездным городом.
В 1867 г. было учреждено Олонецкое земство, но заседало оно в Петродворце. В 1873 г. Олонецкое земство впервые подняло вопрос о строительстве железной дороги, которая должна была связать Санкт-Петербург с Олонцом. Дело в том, что сообщение Петрозаводска со столицей и другими частями империи происходило по водным путям. Но с закрытием навигации край долгие месяцы довольствовался зимниками. Необходимость железной дороги была очевидна. Однако передряги Русско-японской войны и первая русская революция отвлекли внимание правительства от строительства железных дорог в северных областях.
В 1910 г. с предложением построить частную железную дорогу к царю обратилась группа предпринимателей. То есть никаких средств из бюджета не требовалось. Однако Николай II и его министры тянули резину ещё два года.
И только в феврале 1912 г. Николай II утвердил устав «Акционерного общества Олонецкой железной дороги». Акциями владели Азовско-Донской коммерческий банк, российские и французские фирмы, а также частные лица.
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Первый вокзал в Петрозаводске. 1916 г.

Стоимость постройки дороги длиной 263,6 вёрст оценивалась в сумму около 13 млн рублей. Согласно уставу, общество обязывалось за 2,5 года завершить строительство дороги Санкт-Петербург — Петрозаводск, и дополнительно спроектировать, построить и ввести в эксплуатацию железную дорогу Лодейное Поле — Вытегра — Каргополь — Няндома. Однако реализован был только основной проект дороги.
Согласно утверждённому уставу «Акционерное общество Олонецкой железной дороги» получало право на эксплуатацию Олонецкой железной дороги в течение 81 года.
Управление Олонецкой железной дороги было создано 14 июня 1913 г. Размещалось оно в Петербурге. С мая 1914 г. началось строительство дороги. По проекту однопутная линия начиналась от участка Петроград-Вятской линии Северных железных дорог около реки Волхов у деревни Дубовики и шла через Лодейное Поле до Петрозаводска.
На дороге было построено 12 остановочных пунктов, в том числе имевшие вокзалы — станции четвертого класса Михаила Архангела, Колчаново, Паша, Свирь, Токари, Пьяжиева Сельга, станции III класса Лодейное Поле, Петрозаводск, разъезды Дубовики, Оять, Ладва, Голиковки.
Дорога делилась на два участка службы пути — 1 (128 вёрст) и 2 (136 вёрст), 15 околотков.
На линии имелось три паровозных здания — на станции Михаила Архангела на 3 стойла (бокса), Лодейное Поле и Петрозаводск на 8 стойл (боксов).
Подвижной состав включал в себя 24 восьмиколёсных паровоза, из них 18 типа 0–4–0. Пассажирские вагоны трёхосные и 2-го и 3-го классов, а также товарные вагоны и другие.
Постройкой мостов и многих других сооружений дороги занималось Строительное товарищество «Подрядчик» И.Х. Гринберга и В. Абельсона, постройкой гражданских сооружений (паровозных зданий, мастерских, водомерных постов, бараков, хозпостроек, жилых домов, вокзалов) — братья Г. и С. Кочоровские, акционерное общество Бодо Эгесторф и Ко и другие.
На строительстве дороги было привлечено много рабочих из южных губерний Российской империи, а с конца 1914 г. — на ней работали и германские и австрийские военнопленные.
Поезда на Олонецкую дорогу отправлялись со станции Званка. Станция железной дороги Санкт-Петербург — Вологда была введена в строй в 1904 г. В 1934 г. Званку переименовали в Волховстрой.
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Вокзал на станции Званка. 1908 г.

Строители дороги уложились в сроки, хотя ещё многие объекты были не достроены, да и сам путь оставлял желать лучшего. Когда в начале 1916 г. пробный поезд от Званки дошёл до Петрозаводска, олонецкий губернатор Зубовский отправил в департамент полиции донесение: «Пробный поезд должен был прибыть в Петрозаводск утром 11 января, но около станции Ладва сошёл с рельсов и опоздал на 12 часов. Однако благодаря тому, что это случилось на ровном месте и при тихом ходе, несчастий с людьми не произошло. Ночью 11 января я выехал с этим же поездом из Петрозаводска в Лодейное Поле, причём убедился, что этот путь имеет временный характер и ещё очень опасен».
Тем не менее с 20 января 1916 г. на линии началось регулярное движение. Поезда отправлялись по средам в 10 часов из Званки, прибывая в Петрозаводск в четверг в полдень. В обратный путь они уходили по субботам, затрачивая на дорогу также 26 часов.
С 1 января 1917 г. Олонецкая железная дорога была включена в прямое сообщение с дорогами общероссийской сети.
С 16 марта 1917 г. Мурманской железной дороге передана станция Петрозаводск Олонецкой железной дороги.
С 1 апреля 1917 г. Олонецкая железная дорога была продана в казну (по 160 рублей за акцию 100-рублевого достоинства, в общей сложности, за 3 067 200 рублей) и присоединена к Мурманской железной дороге.
В июне 1914 г. в Петербурге было образовано Управление по строительству Мурманской железной дороги. Уже в конце осени приступили к изысканиям, и 1 января 1915 г. на докладе министра путей сообщения появилась резолюция Николая II о постройке железной дороги от Петрозаводска «до одной из лучших бухт мурманского побережья».
Строительство дороги шло ускоренными темпами, как этого требовала обстановка. Работы велись одновременно со стороны Кольского залива и Петрозаводска круглосуточно. В ночное время для освещения строительных площадок и прокладываемых путей использовались факелы. Русским рабочим и инженерам пришлось преодолеть большие трудности, проявить немало смекалки и находчивости, чтобы в кратчайший срок проложить через леса, болота, скалы, реки и озера самую северную в мире железную дорогу. И они успешно справились с этой нелёгкой задачей. В начале ноября 1916 г., менее чем за полтора года, прокладка железнодорожной магистрали от Петрозаводска до Мурманского порта в основном была завершена.
Подвижной состав доставлялся в район строившейся железной дороги водным путём. Для перевозки паровозов использовался корпус старой броненосной лодки «Чародейка», а вагонов и платформ — баржи. Всего из Петрограда до Кондопожской и Большой губ Онежского озера было доставлено 20 паровозов, 52 крытых вагона, 490 платформ и 1800 тыс. пудов технических грузов.
Количество рабочих на стройке всё время менялось. В целом за время сооружения линии (1915–1916 гг.) в работах участвовало почти 138 тысяч человек. Из них 80 тысяч доставили к месту работы из европейской части России, 7 тысяч — из Финляндии, 10 тысяч — из Китая. На работах использовали и военнопленных. Большую помощь строителям оказали солдаты сводного батальона в составе шести военно-рабочих рот. В мае и августе 1916 г. в распоряжение стройки дополнительно поступило ещё два железнодорожных батальона, личный состав которых использовался для обслуживания временного движения и в качестве инструкторов и квалифицированных рабочих.
30 ноября 1916 г. состоялось открытие сквозного движения на Мурманской магистрали протяженностью около 1,5 тыс. км, построенной в условиях Первой мировой войны за 20 месяцев. Одновременно с её эксплуатацией продолжались достроечные работы — выборочная балансировка пути, отладка устройств тягового хозяйства, водоснабжения и т. п.
21 сентября 1916 г. в присутствии министра путей сообщения и морского министра состоялась закладка города, названного Романов-на-Мурмане (с 1917 г. Мурманск). Он строился по плану, разработанному управлением Мурманской железной дороги.
1 апреля 1917 г. правительство выкупило частную Олонецкую железную дорогу и передало её Мурманской. Таким образом, сформировалось сплошное железнодорожное направление, связывающее столицу и центральную часть страны с Мурманском. Россия получила надежный выход к незамерзающим бухтам Баренцева моря и Северному Ледовитому океану.
К началу Первой мировой войны единственным военным кораблем на Севере, не считая гидрографических судов, было посыльное судно «Бакан». Зимой оно базировалось на Либаву, а летом несло охрану рыбных промыслов в Северном Ледовитом океане.
С началом войны русское морское командование на Белом море прежде всего обратило внимание на организацию обороны входа в Архангельский порт на случай возможного появления германских крейсеров. В устье Северной Двины у островов Лапомин и Липский прилук была создана примитивная система береговой обороны. Для преграждения фарватера использовали баржи и захваченные германские пароходы, а также три малокалиберных орудия и пулемёты. Позиции оборудовали телефонной связью, на маяках устроили наблюдательные посты, связанные телефоном с Архангельском. Такая оборона не могла, конечно, явиться серьёзным препятствием для сильного противника, но всё же способна была предотвратить внезапность нападения.
Однако затопленные на фарватере баржи и пароходы мешали нормальному судоходству. Поэтому Морской генеральный штаб прислал 80 мин инженерного ведомства, которые поставили вблизи позиции у острова Лапомин, а затопленные баржи и пароходы в августе были ликвидированы. В 1915 г. на острове Мудьюг установили две четырехорудийные батареи Кане: 152-мм и 75-мм.
Морское министерство, не имея по существу никаких морских сил на Севере и не создав там в предвоенный период никакой обороны, вынуждено было обратиться за помощью к Англии. Эта помощь в 1914 г. ограничивалась эпизодическим посещением Белого моря двумя английскими военными судами. С началом навигации 1915 г. охрану коммуникаций Архангельск — Александровск возложили на английский флот, но англичане для этой цели выделили устаревшие военные корабли.
Неудивительно, что германскому вспомогательному крейсеру «Метеор» (3600 т) удалось проникнуть в северную часть Белого моря и поставить у западного побережья в районе мыса Святой Нос — маяк Данилов минное заграждение из 10 банок по 27–30 мин в каждой.
В результате 29 мая в 12 милях от Орловского маяка подорвался и затонул английский пароход «Арендаль». Это привело к нарушению нормального судоходства и вынудило принять срочные меры для обеспечения доставки грузов в Архангельск. Было усилено наблюдение за подходами к горлу Белого моря и Архангельску. К дозорной службе привлекли ряд русских торговых судов. Для очистки фарватеров от мин срочно приступили к организации партии траления.
Специальных тральщиков на Белом море не было, поэтому для траления пришлось привлечь по мобилизации 12 частных пароходов. За границей приобрели шесть норвежских и английских траулеров и китобоев. К концу 1915 г. партия траления имела в своем распоряжении 18 тральщиков. До конца ноября они вытралили 44 мины и провели за тралами 198 судов.
Необходимость принятия срочных мер для обеспечения безопасности судоходства в Белом море, а также некоторого времени для организации партии траления заставили обратиться к английскому адмиралтейству с просьбой прислать тральщики. В конце июня в Белое море прибыли шесть английских тральщиков, а затем ещё два.
9 октября 1915 г. на германской мине подорвался английский вспомогательный крейсер «Арланза» (бывший трансатлантический пароход вместимостью 15 044 брт), шедший из Архангельска в Англию. Крейсер удалось спасти. Авария «Арланзы» объяснялась плохой работой сопровождавших его английских тральщиков.
За всё время до конца навигации 1915 г. на германских минах подорвалось 10 пароходов, 2 парусных судна и 2 английских военных корабля.
Русское командование, считаясь с возможностью появления в Северном Ледовитом океане германских военных судов, и в частности подводных лодок, было вынуждено принять меры по обороне Кольского залива. Для охраны подводного кабеля, проложенного в начале 1915 г. англичанами к Александровску, в районе губы Кислая установили береговые батареи, состоявшие из одного 120-мм и двух 75-мм орудий Кане, создали наблюдательные посты и морской гарнизон из 150 человек.
На зиму 1915/16 г. в Кольский залив было перенесено базирование вспомогательного крейсера «Василий Великий», посыльного судна «Колгуев», тральщика «Восток», транспорта «Харитон Лаптев», английского крейсера «Ифиджения» и английской партии траления.
Замечу, что «Василий Великий» представлял собой мобилизованный пароход вместимостью 1414 брт со скоростью хода 16 узлов. Его вооружение состояло из одной 75/50-мм и двух 47-мм пушек. В апреле 1916 г. он погиб у полуострова Рыбачий.
В декабре 1915 г. из Средиземного моря в Александровск пришёл минный заградитель Сибирской флотилии «Уссури». Из этих судов в январе 1916 г. был сформирован Отряд судов обороны Кольского залива.
Предпринималась попытка перебазировать из Белого моря в Кольский залив две малые подводные лодки Военного ведомства (водоизмещением по 35 т). Лодки № 1 и 2 прибыли из Петрограда в Архангельск 4 августа 1915 г. и базировались на устье Северной Двины. 11 октября их отправили на буксире двух судов, но до Кольского залива они не дошли: подлодка № 2 погибла в Святоносской бухте, а подлодка № 1 потерпела аварию и была возвращена в Архангельск. В июне 1916 г. лодку № 1 погрузили на палубу парохода «Айсланд» («Семён Челюскин») и перевезли в Александровск.
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План обороны входа в Кольский залив

В марте 1916 г. царское правительство приобрело у Японии за 15 млн рублей золотом бывшие русские эскадренные броненосцы «Полтава», «Пересвет» и крейсер «Варяг», которые были потоплены во время Русско-японской войны 1904–1905 гг. и затем подняты и отремонтированы японцами. Но они не представляли особой ценности: имели слабые корпуса и изношенные механизмы.
Экипажи для этих кораблей были присланы с Балтийского и Черноморского флотов. Однако подготовка их к переходу на Северный морской театр затянулась. Японцы недобросовестно отремонтировали корабли, и часть их пришлось ремонтировать заново. Поэтому «Чесма» (бывший «Полтава») и «Варяг» смогли покинуть Владивосток только в конце июня 1916 г., а «Пересвет» ещё позже.
Этим кораблям предстояло в условиях военного времени преодолеть путь протяженностью свыше 15 тыс. миль. Необходимые меры по обеспечению безопасности перехода приняты не были. В результате «Пересвет» в декабре при выходе из Порт-Саида наскочил на поставленное германской подводной лодкой минное заграждение и погиб.
«Варяг» прибыл в Кольский залив в ноябре 1916 г., а «Чесма» — в январе 1917 г. При этом «Варяг» после длительного перехода нуждался в срочном ремонте. На Севере не было ремонтной базы, поэтому корабль направили в Англию, где его собирались перевооружить со 152-мм на новые 130-мм орудия.
Летом 1917 г. в Заполярье прибыл русский крейсер «Аскольд», который до этого действовал вместе с флотом союзников на Средиземном море.
Из Владивостока на Северный морской театр переводились также миноносцы и вспомогательные суда. В первой половине 1916 г. переход на Север совершили миноносцы «Властный» и «Грозовой». В 1917 г. сюда пришли миноносцы «Капитан Юрасовский», «Бесшумный», «Лейтенант Сергеев» и «Бесстрашный».
4 июня 1916 г. по железной дороге из Владивостока в Котлас доставили подводную лодку «Дельфин», построенную ещё накануне Русско-японской войны. Она считалась «бабушкой» русского подводного флота. Из Котласа лодку на барже доставили в Архангельск. 9 июля «Дельфин» на буксире привели в Александровск. Там она вместе с подводной лодкой № 1 должна была занимать позицию у острова Торос. На самом же деле обе лодки непрерывно ремонтировались и летом 1917 г. сданы к порту.
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Бронепалубный крейсер «Аскольд»

Четвёртая подводная лодка — «Св. Георгий» — была куплена в Италии. В мае 1917 г. она вышла из Генуи и в сентябре прибыла в Архангельск, покрыв расстояние свыше 5 тыс. миль. Увы, и она в море не выходила, а отстаивалась в порту. В США для флотилии СЛО были заказаны три подводные лодки типа «АГ», но в Россию они так и не прибыли.
С конца августа 1916 г. стали прибывать новые тральщики, построенные по заказу России в Англии. Это были суда типа английского тральщика «Бомбардир» водоизмещением 520 т. Они имели ледовый пояс и ледокольное образование форштевня. Всего заказано 12 таких тральщиков. Дальнейшие попытки царского правительства заказать в Англии ещё 20 тральщиков этого типа не увенчались успехом. Англичане отказали, ссылаясь на перегрузку верфей, хотя отлично понимали, сколь остро нуждается флот союзной России в тральщиках.
В качестве посыльных судов за границей покупались яхты и пароходы. В 1916 г. во Франции приобретена американская яхта «Лизистрата» (постройки 1901 г.). Зачисленная во флотилию под наименованием посыльного судна «Ярославна», она являлась одним из самых удачных приобретений. Были куплены также яхты «Горислава» (бывшая «Жозефина», постройки 1899 г.), «Соколица» («Альвина», постройки 1901 г.), «Рассвет» («Альберта», постройки 1896 г.), «Восход» («Диана», постройки 1896 г.), «Порыв» («Ванадис», постройки 1908 г.), «Единение» («Кипр», постройки 1913 г.). Последние четыре яхты переоборудовались в США. «Единение» погибла при пожаре.
Формирование флотилии Северного Ледовитого океана тормозилось тем, что пополнение её судовым составом шло крайне медленно. Время от приобретения судна до его прибытия на Север измерялось многими месяцами. Это объяснялось тем, что собственные ремонтные средства были невелики и поэтому приобретенные яхты, пароходы и траулеры, предназначавшиеся в качестве посыльных судов и тральщиков, проходили ремонт, переоборудование и вооружение, как правило, за границей.
В кампанию 1915 г. северные порты России приняли более 1200 тыс. тонн грузов, а из России через них было вывезено более 10 млн пудов пшеницы, около 3 млн пудов сливочного масла и около 5 млн пудов льна и пеньки.
Летом 1916 г. на Севере было проведено 37 транспортов.
В 1916 г. первыми из германских кораблей в северные воды пришли подводные заградители U–75 и U–76, которые поставили в ряде мест минные заграждения. На заграждении у мыса Городецкого 25 июля взорвался и погиб транспорт «Ковда».
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Подводная лодка «Дельфин»

6 сентября в Северный Ледовитый океан были посланы три германские подводные лодки: U–43, U–46 и U–48. Их боевые действия на Севере начались с потопления лодкой U–43 у мыса Слетнес норвежского парохода «Дания». После потопления нескольких иностранных пароходов 20 сентября U–43 в 50 милях от Териберки атаковала и потопила пароход Добровольного флота. По некоторым данным, эта лодка побывала в Кольском заливе у Александровска. 23 сентября лодкой U–48 был захвачен и приведен в Вильгельмогафен пароход Добровольного флота «Сучан», шедший в Архангельск с военным грузом. В тот же день в 100 милях от мыса Святой Нос U–46 потопила русский пароход «Эрика», шедший с грузом угля в Архангельск.
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Тральщик Флотилии Северного Ледовитого океана Т–4. 1916 г.

Маскируясь под рыбачьи суда, германские подводные лодки носили паруса. 24 сентября миноносец «Властный», подойдя к мысу Цып-Наволок, встретил там лодки U–43 и U–46 с поднятыми парусами. Подпустив миноносец на расстояние до 35 кабельтовых, немцы открыли по нему артиллерийский огонь. Одновременно открыл огонь и «Властный». С третьего снаряда одна из лодок получили попадание, на ней загорелись паруса, и она погрузилась. Вторая лодка повернула к северу и, ведя беспорядочный огонь, через несколько секунд погрузилась. Потопив ещё несколько иностранных пароходов, в том числе румынский «Быстрица» (U–43 28 сентября), шедший в Архангельск с военным грузом для румынской армии, подводные лодки, вначале U–46, а затем U–43, покинули северные воды и возвратились в свою базу. На смену им вышли подводные лодки — вначале U–56, а затем U–54.
9 октября пароход службы связи «Феодосий Черниговский», следовавший в Вайда-Губу, встретил подводную лодку U–56. Она дала по пароходу три выстрела из орудия. Позже в губе Зубовской U–56 возобновила нападение на «Феодосия Черниговского», и последний был вынужден выброситься на берег, где и был расстрелян подводной лодкой.
11 октября U–56 выпустила торпеду по стоявшему на якоре у поста Цып-Наволок посыльному судну «Колгуев». Торпеда прошла мимо. «Колгуев» открыл огонь, и лодка погрузилась. С 10 по 20 октября U–56 потопила четыре иностранных парохода.
В эти дни миноносец «Грозовой» вместе с посыльным судном «Купава» и тральщиком Т–13 получил задание конвоировать из Варде два русских парохода, шедших с плавучим краном, баржами и буксирами в Александровск. 20 октября около 15 часов на пути из Вардэ тральщик Т–13, шедший несколько позади каравана, заметил силуэт подводной лодки, которая шла на сближение с «Купавой». Её приближение заметили и на «Купаве», о чем было сообщено на миноносец «Грозовой». Командир «Грозового» пробил боевую тревогу и пошел на сближение с лодкой. Сблизившись с подводной лодкой до 5 кабельтовых, миноносец открыл по ней огонь. Со второго выстрела начались попадания в лодку. В результате четырех попаданий лодка уменьшила ход и с большим дифферентом на корму погрузилась. На поверхности появилось большое масляное пятно. Так была потоплена подводная лодка U–56.
Подводная лодка U–54 пришла в Северный Ледовитый океан 15 октября. Она имела несколько встреч с торговыми судами, заканчивавшихся лишь артиллерийской перестрелкой. Поход проходил при сильном шторме. После десятидневного безрезультатного плавания в северных водах U–54 возвратилась в свою базу.
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Тральщик Флотилии Северного Ледовитого океана Т–23. 1916 г.

Весьма неудачным был поход подводного заградителя U–76, который должен был проникнуть в Кольский залив и поставить у Александровска минное заграждение. Выполнить эту задачу заградитель не смог. В ночь с 8 на 9 января 1917 г. U–76 заметила силуэт неизвестного суда (предположительно русский тральщик типа Т–30), шедшего, как и лодка, без огней. Заградитель начал погружение, но полностью погрузиться не успел и получил таранный удар в рубку. В лодку стала поступать вода, и хотя команде удалось прекратить течь, но в дальнейшем был израсходован весь запас смазочного масла, и дизели остановились. Некоторое время лодка шла под электромоторами. Затем, когда полностью разрядились аккумуляторы, она лишилась движения. 14 января по решению командира заградитель был затоплен у норвежских берегов, а его команда снята норвежским катером и доставлена на берег.
В сентябре — ноябре 1916 г. наибольшее количество торговых судов было потоплено германскими подводными лодками в районе мыса Цып-Наволок. Торговые суда, шедшие в Кольский залив и державшиеся вдали берегов, обычно для определения направлялись к Цып-Наволоку, и здесь их и атаковывали германские подводные лодки.
На Цып-Наволоке был организован пост службы связи с радиостанцией, которая сообщала о появлении неприятельских лодок. Действия лодок в районе потеряли фактор внезапности. Обнаружив радиостанцию, немцы дважды её обстреливали, пытаясь разрушить, но безуспешно.
С 22 октября было введено конвоирование торговых судов. Военные суда отряда обороны Кольского залива конвоировали от норвежской границы до Александровска, суда дивизии траления — от Александровска до Иоканьги.
15 марта 1917 г. близ Варда германская подводная лодка остановила и подвергла осмотру рыбачий бот, 27 марта у острова Седловатый (Кольский залив) подводная лодка U–75 потопила русский пароход «Ханслей». На следующий день русскими дозорными судами при входе в Кольский залив на линии остров Торос — мыс Летинский было обнаружено минное заграждение, а 1 апреля посыльное судно «Колгуев» к северо-востоку от Цып-Наволока обнаружило ещё одно минное заграждение.
Оба заграждения были поставлены подводной лодкой U–75. 15 апреля в 8 милях от Нордкапа подводной лодкой U–45 был потоплен русский пароход «Ольга», 20 апреля той же лодкой — пароход «Трувор». Оба парохода шли с углем из Англии. Пароход Добровольного флота «Тамбов» 27 апреля подвергся нападению германской подводной лодки, но безрезультатно. Другой пароход Добровольного флота «Нонни» 27 мая также был атакован подводной лодкой, но спасся тем, что вошёл в лёд. В мае подводной лодкой U–28 было потоплено несколько иностранных и один русский пароход.
В августе на Северном морском театре действовала та же германская подводная лодка U–28. 20 августа она остановила английский пароход «Олив Бренч», груженный боезапасами и военным имуществом. Команда на шлюпках покинула пароход. Лодка, подойдя на близкое расстояние, открыла артиллерийский огонь по пароходу. Второй снаряд попал в трюм с боеприпасами, взрыв судна был настолько сильным, что и сама подводная лодка U–28 получила повреждения и затонула.
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Немецкие подводные лодки в Киле, Шлезвиг-Гольштейн, 17 февраля 1914 г. Подпись гласит: «Наши подводные лодки в гавани»

В течение сентября германские подводные лодки в водах Северного Ледовитого океана ничем себя не проявили. Однако в октябре лодкой U–46 было потоплено четыре иностранных парохода, а 22 октября — русский пароход «Ирина». Дальнейших успехов лодка U–46 не имела, и 5 ноября она покинула северные воды.
Таким образом, и в кампанию 1917 г. на северном морском театре действовали в разные периоды четыре германские подводные лодки. За кампанию они потопили 21 пароход общей вместимостью 54 тыс. брт. Германские подводные лодки в эту кампанию, как и в кампанию 1916 г., действовали преимущественно в районе мыс Нордкап — мыс Слетнес — Кольский залив.
За время войны по северным морским коммуникациям в обоих направлениях прошло 3580 транспортов, на которых было перевезено в Россию различных грузов 5475 тыс. тонн и вывезено за границу 4463 тыс. тонн.
Германскому флоту так и не удалось существенно нарушить судоходство союзников на Севере. Они потеряли на этом театре 61 транспорт (46 потопили германские подводные лодки, а 15 погибли на минах). Это составило лишь 1,6 процента общего количества судов, прошедших по северным морям в Первую мировую войну.
К 25 октября (7 ноября) 1917 г. в составе флотилии Северного Ледовитого океана числилось 99 боевых и вспомогательных судов, в том числе один линейный корабль, два крейсера, шесть миноносцев, одна подводная лодка, 17 посыльных судов, один минный заградитель, 44 тральщика, пять сторожевых катеров, семь гидрографических судна, три транспорта, 10 портовых судов и два морских ледокола.

Глава 8
Интервенция Антанты

С началом 1918 г. северные районы России оказались под угрозой нападения… белофиннов. 18 марта в поселке Ухта, занятом финскими войсками, собрался «Временный Комитет по Восточной Карелии», принявший постановление о присоединении Восточной Карелии к Финляндии.
Целью финского вторжения в Карелию и на Кольский полуостров были не только территориальные приобретения, но и захват оружия, продовольствия и различного ценного оборудования, доставленного союзниками в 1915–1918 гг.
Мурманский Совет запросил Петроград, следует ли разрешить высадку союзников, сообщив при этом, что «представители дружественных держав, расположенных в Мурманске французской, американской и английской миссий, по-прежнему демонстрируют хорошее расположение к нам и готовы предоставить помощь, начиная с продуктовых поставок и вплоть до использования активной военной силы».
Л.Д. Троцкий ответил: «Ваш долг — сделать всё для защиты мурманской железнодорожной линии. Каждый, покинувший пост без борьбы, — предатель. Немцы наступают мелкими группировками. Сопротивление возможно и обязательно. Ничего не оставлять врагу. Все ценное должно быть эвакуировано, если это невозможно — уничтожено. Вы обязаны принять любую помощь от союзнических миссий». При этом Троцкий поставил условием любого сотрудничества с союзниками невмешательство во внутреннюю политику и взаимодействие с большевиками.
Таким образом, Мурманский Совет рабочих и солдатских депутатов не получил точных инструкций от Троцкого. В свою очередь руководство сил Антанты признало Муромский и Архангельский Советы, то есть признало советскую власть законной властью.
В итоге 2 марта 1918 г. Мурманский Совет и англо-французское командование заключили совместное (!) соглашение:
«§ 1. Высшая власть в пределах Мурманского района принадлежит Мурманскому Совдепу. § 2. Высшее командование всеми вооруженными силами района принадлежит под верховенством совдепа Мурманскому военному совету из 3 лиц — одного по назначению Советской власти и по одному от англичан и французов. § 3. Англичане и французы не вмешиваются во внутреннее управление районом: о всех решениях совдепа, имеющих общее значение, они осведомляются совдепом в тех формах, какие по обстоятельствам дела будут признаны нужными. § 4. Союзники принимают на себя заботу о снабжении края необходимыми запасами»[21].
В конце апреля 1918 г. крупный отряд белофиннов на лыжах двинулся к порту Печенга. По просьбе Мурманского Совета Рабочих и Солдатских депутатов английский адмирал Кемп приказал посадить отряд русских красногвардейцев на крейсер «Кохрен» («Cochrane», водоизмещение 13 550 т, вооружение: шесть 234-мм, четыре 190-мм и двадцать четыре 47-мм орудия).
3 мая «Кохрен» прибыл в Печенгу, где высадил красногвардейцев. В помощь им капитан крейсера «Фарм» направил отряд английских матросов под командованием капитана 2-го ранга Скотта.
Первое нападение на Печенгу было произведено финнами 10 мая. Основные же силы финнов атаковали союзников 12 мая. Однако совместными усилиями английским матросам и красногвардейцам (в большинстве своем матросам с крейсера «Аскольд») удалось рассеять и отогнать финнов.
В начале апреля союзное командование послало французский крейсер «Адмирал Об» в Кандалакшу для помощи советским силам в отражении предполагаемого набега финнов. Но крейсер не смог пройти через лёд в горле Белого моря. Тогда в Кандалакшу по железной дороге выслали 150 британских морских пехотинцев. Финны решили не связываться с англичанами, и нападение на Кандалакшу было отменено. Таким образом, местным русским властям с помощью англичан и французов удалось отстоять от финнов Кольский полуостров.
Несколько упрощая ситуацию, можно сказать, что местное население, включая большинство членов местных совдепов, видело в англичанах не только защитников от финнов, но и кормильцев (они привезли продовольствие). Петроград был далеко, железные дороги работали из рук вон плохо, а Ленин и Троцкий в угоду немцам слали отчаянные телеграммы мурманскому и архангельскому совдепам с требованием полного разрыва с англичанами.
Формально интервенты признавали власть Мурманского Совета. Но вот на местах они жестоко расправлялись с неугодными большевиками. Так, в начале июня в Кеми англичане расстреляли трёх членов исполкома — Малышева, Каменева и Виуупу, а остальных арестовали. На северной части Мурманской железной дороги по всей полосе были арестованы все члены железнодорожных комитетов.
В Архангельске началось сосредоточение иностранцев, возвращавшихся из России на родину — сербов, итальянцев и др. Большая часть иностранцев была вооружена.
21 июня 1918 г. Юрьев предложил Главному морскому штабу привлечь к обороне Мурмана военные силы США. 26 июня Ленин послал Юрьеву последнюю телеграмму: «Если Вам до сих пор не угодно понять советской политики, равно враждебной и англичанам и немцам, то пеняйте на себя…»
30 июня на расширенном собрании Центромура Юрьев добился поддержки матросов флотилии в осуществлении политики «идти рука об руку с всеми бывшими союзниками». В ночь с 1 на 2 июля состоялся телефонный разговор Юрьева с Лениным и Чичериным.
2 июля 1918 г. в газете «Известия ВЦИК» было опубликовано краткое оповещение за подписями Ленина и Троцкого, что «председатель Мурманского Совдепа Юрьев, перешедший на сторону англо-французских империалистов и участвующий во враждебных действиях против Советской Республики, объявляется врагом народа и становится вне закона».
Несмотря на это, Юрьев оставался председателем Мурманского краевого Совета и членом Народной коллегии Мурманского края до их роспуска интервентами в октябре 1918 г.
Формальным поводом для захвата Архангельска для интервентов стало наличие 600 тыс. тонн военных грузов, присланных на Север ещё до революции, которые могли, по мнению союзников, быть захвачены немцами или переданы им большевиками.
В ночь на 30 июля 17 транспортных судов с десантом под охраной трех крейсеров: английского «Эттентив», французского «Адмирал Об» и американского «Олимпия», а также британского гидроавианосца «Найрана» вошли в Белое море.
1 августа эскадра подошла к острову Мудьюг. Там находились две русские батареи, установленные ещё в 1915 г. для прикрытия входа в Северную Двину. Одна из них была вооружена четырьмя открыто расположенными 152/45-мм корабельными пушками Кане, а другая — четырьмя полевыми гаубицами. Причём к этому времени на 152-мм батарее осталось лишь 35 матросов, а остальные матросы и все офицеры бежали.
Англо-французский десант из 150 человек занял остров. Путь на Архангельск был открыт.
А тем временем в Архангельске шла эвакуация совслужащих. В ночь на 2 августа шесть пароходов с эвакуируемыми учреждениями и ценностями вышли вверх по Двине.
Два больших ледокола — «Святогор» и «Микула Селянинович» — хотели затопить или взорвать на фарватере Двины, чтобы не допустить подхода кораблей интервентов к Архангельску. Однако господа офицеры затопили ледоколы в стороне от фарватера и не взорвали их. В итоге через несколько недель англичане подняли оба ледокола.
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Французский крейсер «Адмирал Об» у побережья Белого моря. 1918 г.
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Британский бронепалубный крейсер «Фокс» на рейде Архангельска. 1918 г.

Днём 2 августа в Архангельске началось антисоветское восстание. Так интервенты захватили Архангельск.
Ллойд Джордж по этому поводу писал: «Мы обращаемся с большевистским правительством так, словно оно не является правительством. При старом режиме мы бы не высадились в Мурманске и Владивостоке без разрешения царя. Мы действуем, как во времена Французской революции, — захватывая Тулон и прилегающие места одно за другим».
Уже 3 августа в Архангельске по указанию англичан было создано подобие гражданского управления — Верховное управление Северной области, где верховодили правые эсеры. Во главе «управления» встал 68-летний Николай Васильевич Чайковский. Он с 19 лет занимался революционной деятельностью, поначалу был народником, затем эсером, а к 1917 г. — «народным социалистом». Одновременно Чайковский был масоном высокого градуса и состоял в нескольких ложах. Кандидатура Чайковского весьма устраивала интервентов.
23 января 1919 г. дедушка Чайковский уехал в Париж представлять Россию на мирной конференции в Версале. В Версаль дедушку, естественно, не пустили, и он остался в Париже и подрядился в масонскую ложу «Астрея».
Осенью 1918 г. руководство интервентов осознало, что в Архангельске нужен не «зиц-председатель Фунт», а послушный воле союзников диктатор. Французский посол Нуланс и итальянский посол Торрети через бывшего министра Милюкова вышли на проживавшего в Париже 47-летнего генерал-лейтенанта Людвига (Евгения) Карловича Миллера.
И вот 1 января 1919 г. Миллер прибывает в Архангельск на ледоколе «Канада». Он сразу был введен в правительство Северной области «управляющим иностранными делами». 15 января Миллер становится генерал-губернатором Северной области. Таким образом, Миллер стал фактическим диктатором Северной области.
В мае 1919 г. Миллер одновременно становится главнокомандующим войсками Северной области.
Для обеспечения оперативного «внешнего управления» союзники установили в Мурманске и Архангельске сверхмощные (по тому времени) в 35 кВт радиостанции, обеспечивавшие круглосуточную связь с Лондоном и Парижем. Кроме того, радиосвязь поддерживали и с Колчаком, как напрямую с Омском, так и через трансляции на станциях в Диксоне и Дудинке.
30 апреля правительство Северной области признало верховную власть Колчака в качестве правителя России. Понятно, что это было простой формальностью — управлять из Омска севером России Колчак не мог.
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Высадка англичан в Архангельске 6 сентября 1918 г.
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Танк «Рикардо» хорошо, а олени — лучше! Янки в Архангельске. 1919 г.

К началу 1919 г. английских войск в Архангельске и Мурманске насчитывалось 18 400 человек. Вместе с ними сражались 5100 американцев, 1800 французов, 1200 итальянцев и 1000 сербов.
Боевые действия на Севере шли вдоль двух железных дорог — Мурманской и Вологодской, а также на Северной Двине.
С учётом особенностей театра военных действий англичане большое внимание отводили бронепоездам.
К 17 августа 1918 г. на станции Бакарица в Архангельске англичане построили первый бронепоезд. Его вагоны имели защиту из ящиков, заполненных песком. Вооружение поезда состояло из двух 12-фунтовых морских орудий, гаубицы, установленной в переднем вагоне, и нескольких пулемётов. Командование бронепоездом принял лорд Кеннет, непосредственно подчинявшийся командующему британским железнодорожным отрядом полковнику Гэду из Королевского Шотландского полка. Вскоре поезд принял участие в глубокой разведке по Вологодской железной дороге.
31 августа 1918 г. бронепоезд успешно действовал в бою за Чамский мост. К тому времени поезд уже получил собственное наименование — «Майлз».
Согласно разведданным штаба красной 6-й армии, к 16 февраля 1919 г. в Архангельске находилось уже четыре бронированных поезда.
К 23 марта 1919 г. в районе станции Обозерская Вологодской железной дороги в боях участвовали два вооружённых поезда. Один из них был вооружен двумя 152/45-мм пушками Кане, второй — четырьмя 3-дюймовыми зенитными орудиями. К 5 мая в составе отряда «Сирена», действовавшего вдоль Вологодской железной дороги, имелся бронепоезд с командой из русских офицеров, вооруженный двумя английскими орудиями — 127-мм и 84-мм.
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Британские «туристы» в Архангельске. Июнь 1919 г.

Русские войска Северной области к концу мая 1919 г. располагали двумя блиндированными поездами — «Адмирал Колчак» и «Адмирал Непенин». Каждый из них был вооружен 152/45-мм орудиями Кане и пулемётами, их личный состав был укомплектован офицерами флота. В конце августа в Архангельске находились в постройке ещё два русских бронепоезда, которые впоследствии получили названия «Генерал Деникин» и «Губа».
29 августа 1919 г. в Архангельск на лайнере «Килдонан Каста» были доставлены шесть английских танков (4 Mk.V и 2 Mk.B). По другим источникам, танков было по три каждого типа. Вместе с танками прибыло 9 офицеров и 60 нижних чинов.
Любопытно, что английские танкисты не рвались в бой. Их танки должны были поддерживать порядок и моральный дух белогвардейцев в городах. Для этого по одному танку было назначено в Архангельск в Соломбалу, в порт Бакарица и в аванпорт Экономия. Оставшиеся два танка передали для обучения русских экипажей.
В сентябре 1919 г. англичане, покидая Русский Север, оставили там всего два танка — пулемётно-пушечный Mk-V и пулемётный Mk-B. Вывезенные из Архангельска 4 танка англичане передали Латвии, где они состояли на вооружении до середины 1930-х гг.
28 сентября 1919 г. два танка, оставленные белым, на железнодорожной платформе были отправлены на фронт. Танки на марше передвигались исключительно по железной дороге, и лишь в районе боевых действий их сгружали с платформы. 21 февраля 1920 г. оба белых танка были взяты красными в Архангельске. В марте 1920 г. оба танка прошли на военном параде по Соборной площади Архангельска, а через месяц их по железной дороге отправили в Москву.
Британские лётчики воевали на Севере как в составе английских частей, так и в Славяно-Британском авиационном корпусе. В составе корпуса воевали и 34 русских лётчика. На вооружении корпуса состояли самолёты DH.9 «Де-Хэвиленд», «Фарман–30» и «Сопвич».
В начале 1919 г. англичане начали применять на Севере химические боеприпасы. 4 апреля 1919 г. командующий английской артиллерией майор Делаге распределил прибывшие боеприпасы по орудиям, в том числе и газовые снаряды. Намечалось иметь на лёгкую 18-фунтовую пушку по 200 химснарядов, на 60-фунтовую — от 100 до 500, в зависимости от района, на 4,5-дюймовую гаубицу — 300, на две 6-дюймовых гаубицы в Пинежском районе — 700 газовых снарядов.
Красные артиллеристы зафиксировали не менее 60 эпизодов применения химических боеприпасов на Северном фронте, в основном со стороны белых и интервентов. Одной из первых операций, в которых был применен химобстрел, стало наступление на Пинежском фронте 1–3 июня, когда интервенты пытались взять район Труфановой горы. Туда была отправлена тяжёлая артиллерия — две 6-дюймовых гаубицы с 700 химснарядами. Обстрел продолжался полтора дня. Было выпущено несколько сотен газовых снарядов.
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Экипаж танка Mk.V у своей машины на станции Плесецкая. Осень 1919 г.

Можно предположить, что это был британский иприт, синтезированный союзниками в конце Первой мировой. Согласно британским данным, в том бою две 18-фунтовые (83,8-мм) пушки выпустили 600 снарядов с ипритом и 240 со «слезоточивым газом» из 114-мм гаубицы.
Газовые баллоны, столь эффективно показавшие себя в 1914–1918 гг. на Западном и Восточном фронтах Первой мировой, на Севере не применяли ни англичане, ни красные.
Зато англичане довольно часто сбрасывали бомбы с ОВ с аэропланов. Так, оперсводка 6-й армии сообщала: «В течение дня 4 сентября самолётами противника сброшено на наше расположение до 100 бомб, из коих большая часть с удушливыми газами. У нас убит один, ранен один, отравлено газами несколько человек; убито две лошади и одна ранена».
Несколько слов стоит сказать и о частях Красной Армии, противостоявших интервентам и белогвардейцам на севере.
В первой половине 1918 г. командование Красной Армии располагало на Северном фронте незначительными силами, не превышавшими 4 тыс. человек, раскинутыми на огромном пространстве от Онежского озера до предгорий Уральского хребта. Эти силы представляли собой отдельные отряды самой разнообразной организации и почти не имели артиллерии.
К концу октября 1918 г. войска на северодвинском направлении насчитывали: на левом берегу реки Северная Двина — около 600 штыков, 11 пулемётов, 6 лёгких (3-дюймовых) орудий; на правом берегу — столько же штыков, 12 пулемётов и 4 лёгких (3-дюймовых) орудия. В резерве находилось до 400 штыков, 5 пулемётов, 8 лёгких (3-дюймовых) орудий и 2 тяжёлых (6-дюймовых) орудия. Авиацию представляли 10 самолётов устаревшей конструкции.
Противник к этому же времени располагал 2500 штыками, значительным количеством пулемётов и автоматов, 24 лёгкими и 8 тяжёлыми орудиями и 18 современными для того времени самолётами.
Несколько позднее, создав превосходство в силах на железнодорожном направлении, интервенты в ноябре 1918 г. сделали попытку продвинуться вдоль железной дороги Архангельск — Вологда и овладеть узлом путей у станции Плесецкая, а также наступать от города Шенкурская вдоль реки Ваги по направлению к Вельску.
На железнодорожном направлении противнику удалось несколько продвинуться к югу и овладеть рядом деревень. Дальнейшее его наступление успеха не имело, и он вынужден был перейти к обороне. В боях на этом направлении имел место пример удачного централизованного использования артиллерии. Так, на 445-й версте Архангельской железной дороги (12 км севернее Ельца) 4 ноября 1918 г. начальник артиллерии действующего отряда успешно управлял огнём группы из шести батарей, установленных на железнодорожных платформах. При этом он находился на одном наблюдательном пункте с начальником отряда и выполнял его заявки по поддержке пехоты.
На Важском участке фронта наступление противника успеха не имело. А к середине ноября в связи с наступившей зимой боевые действия приостановились.
Из-за отсутствия грунтовых дорог у красных вся тяжёлая и гаубичная артиллерия была поставлена на железнодорожные платформы. Этим самым были созданы железнодорожные батареи, где, кроме площадок с орудиями, имелись вагоны для личного состава, снарядов и складов. Каждый состав имел свой паровоз и разделялся на две части — боевую часть и резерв, причём боевая часть становилась на позицию, имея при себе всегда паровоз, что позволяло, при необходимости, производить быструю смену позиций.
Лёгкие батареи обычно только перевозились на железнодорожных платформах, а для стрельбы орудия сгружались и занимали огневые позиции у железнодорожного полотна вблизи хорошо обозначенного ориентира, что облегчало определение места огневой позиции. Для сопровождения пехоты во время её обходных манёвров по лесным просекам были сформированы батареи 3-дюймовых горных пушек обр. 1909 г.
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Мул с разобранной 3,7-дюймовой горной гаубицей. Двинской фронт, деревня Троица, 1919 г.

Для усиления дальнобойной артиллерии на Северный фронт в ноябре 1918 г. была направлена четырехорудийная батарея 6-дюймовых осадных пушек обр. 1910 г. из отдельного полевого тяжёлого артиллерийского дивизиона батарей литера «Б» ТАОН. Сначала эта батарея использовалась обычным образом, занимая огневые позиции в непосредственной близости от железной дороги, обеспечивающие в случае необходимости быстрый отход в тыл. Но вскоре трудности применения этой батареи в условиях севера и активизация действий противника заставили и эту батарею поставить на железнодорожные платформы.
Борьбу с авиацией противника, которая воздействовала главным образом на тылы советских войск и прилегавшие к линии фронта железнодорожные станции, вел Путиловский железнодорожный дивизион двухбатарейного состава. На вооружении его батарей состояли 3-дюймовые зенитные пушки образца 1914 г.
Для борьбы с интервентами был сформирован Отдельный Беломорский гидроавиационный отряд, имевший в составе 18 самолётов и 14 лётчиков. Из его состава 12–13 августа 1918 г. первые шесть гидросамолётов с экипажами были отправлены по железной дороге из Петрограда в Вологду.

Глава 9
Битва за Северную Двину

В начале августа 1918 г. в Котласе под руководством бывшего заместителя архангельского губисполкома Павлина Виноградова началось создание красной Северодвинской флотилии. Первоначально (6–7 августа) были вооружены три парохода.
В свою очередь и англичане осознали стратегическую важность Северной Двины. Именно по Северной Двине интервенты планировали дойти до Котласа. Железной дороги там не было. Ну а в Котласе была железная дорога, идущая на Вятку и далее на Урал. В Котласе англичане предполагали соединиться с войсками Колчака, а затем по Сухоне выйти к Вологде. Для этого, естественно, нужна была мощная речная флотилия.
В Архангельске с британского крейсера «Аттентив» были сняты несколько 12-фунтовых (76-мм) орудий, и ими вооружили пароходы «Адвокат» и «Городок» (по одной пушке каждый). Кроме того, тремя 12-фунтовыми пушками вооружили несамоходную баржу и на её палубу подняли два поплавковых гидросамолёта «Фэйри».
10 августа канонерки «Адвокат» и «Городок», взяв на буксир баржу, вышли из Архангельска вверх по Двине.
7 августа суда красного отряда под командованием Павлина Виноградова вышли из Котласа и направились вниз по реке навстречу союзному отряду.
У Березника, в устье реки Ваги, произошёл первый бой союзной и красной флотилий, окончившийся без потерь с обеих сторон.
12 августа к судам союзников, стоявшим у села Березник, подошли канонерки «Адвокат» и «Городок» с баржей с гидросамолётами. Союзники двинулись вверх по Двине, не встречая сопротивления. Вылетевшие на разведку самолёты «Фэйри» не обнаружили судов противника.
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Английский крейсер «Тезеус» на рейде Северной Двины.
Сзади линкор «Чесма». 1919 г.

В конце августа — начале сентября англичане вооружили в Архангельске ещё два парохода — «Разлив» (две 12-фунтовые пушки) и «Опыт» (три 77-мм пушки «Шкода» и одна 120-мм гаубица). Четыре моторных катера вооружили 37-мм и 40-мм автоматическими пушками и пулемётами.
К этому времени из Англии в Архангельск пришли два монитора: М–23 и М–25.
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Британские катера в Березнике на Северной Двине. Лето 1919 г.

28 августа монитор М–25 пошел вверх по реке на разведку и попал под сильный обстрел. Монитор почти не имел снарядов, так как большая часть боевого запаса была свезена на берег, чтобы уменьшить осадку. Тем не менее, ему удалось привести к молчанию батарею красных, потеряв при этом четырех человек убитыми и семерых ранеными.
14 сентября у Чамово англичане потопили красную канонерскую лодку «Могучий».
Большевики из Петрограда непрерывно слали в Котлас отряды моряков и вооружение. В 10-х числах сентября в Котлас было доставлено 200 мин обр. 1908 г. 15 сентября в Котлас по железной дороге прибыли морские орудия: два 120/45-мм, четыре 102/60-мм, пять 75/50-мм и один 40-мм зенитный автомат Виккерса.
Немедленно началось вооружение ими судов флотилии:
Канонерская лодка «Мурман» (с 22 сентября 1918 г. «Павлин Виноградов») построена в 1906 г. в Коломне. Длина 59,13 м, ширина 8,23/17,1 м, осадка 1,24 м. Машина компаунд мощностью 540 л. с. Скорость 10 узлов.
Канонерская лодка «Какстон», построена в 1905 г. в Англии. Длина 39,62 м, ширина 5,73/10,4 м, осадка 1,52 м. Машина компаунд мощностью 360 л. с. Скорость 9 узлов. Вооружение: две 75/50-мм пушки и два пулемёта.
Кроме того, две железные баржи грузоподъёмностью в 5000 пудов были обращены в плавбатареи и вооружены двумя 102/60-мм пушками каждая.
3 сентября в Котлас прибыло три гидросамолёта М–9, образовавшие Морской отряд.
К 11 ноября в Котлас прибыл 3-й морской отряд (три М–9), Беломорский отряд (три М–9) и отряд истребителей (три типа «Дукс» и четыре типа «Ньюпор»).
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Аэростат для корректировки артиллерийской стрельбы над Северной Двиной. Лето 1919 г.

16 сентября монитор, поддерживаемый огнём английской пехоты, оборонявшей Чамово, обнаружил и потопил красную канонерскую лодку. На самом деле это был пароход «Дедушка», перевозивший оружие и продовольствие для красных частей.
Затем флотилия союзников пошла вверх по течению, и вдруг на головном пароходе заметили якорные мины обр. 1908 г.
Капитан 1-го ранга Альтхэм из нескольких малых пароходов и катеров организовал партию траления, которая до конца сентября уничтожила 24 мины, протралив фарватер до села Пучуга, то есть на 50 миль выше Березника.
18 сентября красные части закрепились на берегах Двины у деревни Нижняя Тайма. 25 сентября канонерки «Павлин Виноградов», «Какстон» и плавбатареи № 1 и № 2, буксируемые пароходами «Чернопенье» и «Нагорный», прибыли на фронт. Пароход «Богатырь» был отправлен для перевооружения в Котлас.
Замерзание Северной Двины обычно происходило между 15 октября и 5 ноября. Поэтому осторожные лорды британского Адмиралтейства отдали приказ союзной флотилии заблаговременно уйти в Архангельск.
7 октября союзная флотилия ушла с фронта. Перед этим Альтхэм приказал свезти на берег часть орудий с прислугой и разместить их в районе Березника.
Ободренные уходом вражеской флотилии красные части атаковали позиции союзников и после упорных четырехдневных боев заняли район Борки — Городок.
19 мая 1919 г. английская флотилия дошла до деревни Троица в 5 км выше Березника.
4 сентября красные сухопутные части перешли в наступление. Суда Северодвинской флотилии должны были оказывать им огневую поддержку. Однако для этого надо было преодолеть несколько своих и английских минных заграждений на Северной Двине.
22 сентября Северодвинская флотилия подошла к деревне Сельцо. Красные части к этому времени заняли деревню Березник в 14 верстах ниже устья Ваги. В штабе Северодвинской флотилии имелись сведения о применении союзниками «мин особой системы, взрывавшихся при действии железа на магнитный прибой, имеющийся в мине». Для проверки этих сведений 22 сентября в районе деревни Нижнее Сельцо на место предполагаемого минного заграждения у деревни Селецкой был пущен тральщик «Перебор», имевший железный корпус. Тральщик благополучно прошел по предполагаемым минам у деревни Плес и вернулся обратно. Поэтому командование Северодвинской флотилии решило, что слухи о минах особой системы — «просто провокация». К тому же красным было известно, что англичане одновременно с магнитными минами применяли и шаровые мины обычного морского типа, и такое заграждение было обнаружено у деревни Плес. Это ещё больше убедило красное командование в ложности слухов об «особых» минах.
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Британский моторный катер на Северной Двине. 1919 г.

Для ускорения тральных работ командование Северодвинской флотилии выделило специальный отряд из 150 человек, который под руководством минеров обследовал фарватер при помощи обыкновенного троса, буксируемого шлюпками или заводимого с берега наподобие рыбачьего невода. Таким способом удалось вытащить на берег до 30 контактных мин.
23 сентября в районе предполагаемого минного заграждения от необычайно сильного взрыва погиб советский тральщик «Белогор», что стало полной неожиданностью для красного командования. Начальство решило, что раз накануне фарватер был тщательно исследован тральщиками, то взрыв произошел от мелко поставленной шаровой мины, и приказало продолжить тральные работы.
На следующий день недалеко от места гибели «Белогора» от взрыва погиб тральщик «Посыльный» и получил повреждения «Удачный». Это заставило командование флотилии отказаться от провода судов до окончательного обследования фарватера при помощи водолазов, что ещё более обострило положение на фронте.
На Северной Двине англичане впервые в истории войн применили свои сверхсекретные магнитные мины. Корпус мины состоял из нижней цилиндрической и верхней конической частей. Сделан он был не из стали, как у контактные мины, а из бетона.
Нижний диаметр мины составлял 762 мм, верхний диаметр 528 мм, высота мины 794 мм. Такие габариты позволили водолазам сравнительно легко их обнаружить на дне. Общий вес мины составлял 713 кг. Заряд мины — 360 кг тротила в резиновом мешке. Все металлические детали мины были сделаны из меди.
Англичане ставили мины с деревянной баржи с помощью крана, вместимость баржи — 20 мин. Буксировал баржу катер с деревянным корпусом. Глубина постановки достигала 25–30 м. Обычно мины ставились в шахматном порядке.
Поскольку сухопутное командование постоянно требовало артиллерийской поддержки судов, командование Северодвинской флотилии придумало оригинальный выход — было решено красноармейцев и моряков обратить в… бурлаков. Так как плавбатареи обладали сравнительно малой осадкой, то «бурлаки» могли протащить их по довольно мелким местам вдоль берега, где по предположению красных магнитных мин не должно было быть. 29 сентября водолазы у острова Селец впервые извлекли магнитную мину.
7 октября было решено спустить плавбатареи вниз по течению. Однако проводка барж «бурлаками» оказалась слишком медленной. Люди были непривычны к такой работе, а скорее всего, просто саботировали. Тогда командование плюнуло на мины, и 10 октября плавбатареи № 1 и 4 на буксирах тральщиков «Перебор» и «Порог» без проблем прошли район предполагаемого магнитного заграждения и 13 октября в 14 часов прибыли к деревне Коллежской (Почтовое).
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Баржа с магнитными минами на Северной Двине у Троицы. 1919 г.

Итак, именно советская речная флотилия сорвала планы интервентов и белогвардейцев по захвату Котласа и Вологды и соединения с Колчаковским фронтом. Ну а в сентябре 1919 г. флотилия перешла в наступление, приведшее к разгрому и бегству белых на Севере.
Хотя осенью 1919 г. тральщики Северодвинской флотилии вытралили 112 мин, траление Северной Двины было закончено лишь в навигацию 1921 г. Особо трудным было траление магнитных мин. Летом 1920 г. две английские магнитные мины были подняты водолазами и на берегу разобраны. К изучению их привлекли лучших специалистов Советской республики во главе с бывшим капитаном 1-го ранга В.Я. Павлиновым. Ими было сконструировано несколько магнитных тралов, но все эти конструкции оказались неудачными.
Увы, история у нас никого не учит! Почитайте исторические издания и даже мемуары о событиях лета — осени 1941 г., когда советские моряки «внезапно встретились с новым неизвестным оружием немцев — магнитными минами».

Глава 10
Боевые действия на Мурманской железной дороге и Онежском озере

К 1 декабря 1918 г. в районе Мурманска находилось 7 тысяч англичан, 4 тысячи разных «антантовцев» и около 4 тысяч русских карел и финнов.
К этому времени все финские войска, пытавшиеся перерезать Мурманскую железную дорогу, были вытеснены обратно в Финляндию.
В феврале 1919 г. британские войска были усилены 6-й бригадой королевской армии, в составе которой были две батареи миномётов Стокса и 120-мм железнодорожная батарея.
Французы соорудили два импровизированных «блиндированных» поезда, защиту которых составляли мешки с песком.
21 января 1919 г. англичане захватили деревню Лунза в 70 км от Пудожа и двинулись к восточному берегу Онежского озера.
20 февраля интервенты взяли Сегежу (на севере Онежского озера). С конца февраля до начала апреля шли ожесточённые бои в полосе Мурманской железной дороги между станциями Сегежа и Медвежья Гора. 18 мая белые и интервенты взяли Повенец, а через три дня — Медвежью Гору.
В конце мая 1919 г. на Мурманской железной дороге появился белый бронепоезд № 2 «Адмирал Непенин», вооружённый одной 152/45-мм и двумя 75/50-мм пушками Кане.
В Медвежьей Горе англичане оборудовали гидроавиабазу, куда 6 июня прибыло так называемое «Передовое крыло» британской военно-морской авиации в составе четырех новых гидросамолётов «Фэйри» IIIС с экипажами и наземным персоналом. В тот же день лейтенант Янг с наблюдателем Росс-Смитом совершили первый боевой вылет на фоторазведку красных позиций в районе реки Суна.
Вскоре «Передовое крыло» пополнилось несколькими гидросамолётами устаревшей конструкции «Шорт–184».
12 августа из Петрограда в Петрозаводск прибыл 4-й гидроотряд 2-го дивизиона Балтийской воздушной бригады в составе четырех летающих лодок М–9 под командованием морлета Ковалевского. До этого советской авиации на Онеге вообще не было.
В июне англичане по железной дороге в Медвежью Гору доставили семь моторных катеров-истребителей — «Безжалостный», «Беззаветный», «Безупречный», «Боевой», «Буйный», «Бурный» и «Безрассудный». Все они были построены в Англии. Водоизмещение их составляло 25 т. Длина 15,3 м, ширина 3,3 м, осадка 1 м. Мотор мощностью 120 л. с. развивал скорость 18 узлов. Два из этих катеров были вооружены двумя 57-мм и одной 37-мм пушками каждый, остальные — одной 57-мм и одной 47-мм пушкой. Каждый катер имел по два пулемёта.
Также в Медвежью Гору по железной дороге были доставлены десять английских малых моторных катеров, вооруженных одной 47-мм, одной 37-мм пушками и одним пулемётом каждый.
Кроме того, белые вооружили два малых буксирных парохода «Светлана» и «Азот» 76-мм и 47-мм пушками. Командующим белой Онежской флотилии стал капитан 1-го ранга А.Д. Кира-Динжан, бывший командир дивизиона сторожевых катеров Балтийского флота.
На стороне красных действовали восемь канонерских лодок, переделанных из речных буксиров и вооружённых одной-двумя 75/50-мм пушками, а четыре канонерки ещё имели один-два 37-мм зенитных автомата Обуховского завода. А кроме того, у красных имелось 15 сторожевых судов разного типа.
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Англичане в накомарниках протягивают кабель связи.
Май 1919 г.

1 августа 1919 г. канонерка № 8 и сторожевое судно № 3 (бывшая канонерская лодка Военного ведомства водоизмещением 25 т, вооружённая двумя 76-мм горными орудиями) восточнее острова Сал были атакованы британским гидросамолётом, а затем тремя катерами-истребителями. Оба красных судна затонули.
Одновременно с нападением на дозор Онежской флотилии семь катеров белых, дойдя к деревне Падмозеро, обстреляли позиции красных и в деревне Толвуя высадили с катеров десант в количестве 200 человек. В результате белые завладели северной частью полуострова Заонежье до параллели деревни Кузаранда, а через несколько дней в их руках оказался и весь полуостров, за исключением Великой губы, где сосредоточились красные части.
Занятие интервентами и белыми Заонежья и продвижение их на юг по восточному побережью вынудило красных оттянуть судовой дозор к югу, к Климецкому острову. После занятия Великой губы и устройства там белыми базы авиации и катеров линия дозора была перенесена к северу от Климецкого маяка так, чтобы дозорные суда всё время могли быть в районе видимости Ивановского маяка, соединенного с Петрозаводском телефонной линией.
Одновременно красные установили дозор сторожевых судов в Лижемской губе, в районе деревни Лижма, чтобы воспрепятствовать переброске белых десантов. После занятия белыми Лижмы дозор был перенесен на параллель Сарь-Нос.
5 августа английские самолёты впервые бомбили Петрозаводск. Четыре гидросамолёта сбросили 20 бомб на восточную и городскую пристани, где стояли суда Онежской флотилии. 7 августа налет повторился. Осколками сброшенных бомб были ранены несколько моряков.
В ночь с 8 на 9 августа суда Онежской флотилии без всякого сопротивления со стороны белых высадили десант у Песчаного Погоста.
18 августа английские гидросамолёты во время налета на Петрозаводск сбросили до 20 бомб, одна из которых весом более 100 кг сделала воронку около 8 м в диаметре и 4 м глубиной.
Белые сняли с мели канонерку № 2 «Сильный», отремонтировали и ввели её в состав своей флотилии.
10 сентября канонерка «Сильный» и три катера-истребителя обстреляли части красных на островах Кижи и Климецком, а красная флотилия получила приказание высадить на остров Климецкий подкрепление. В этот же день флотилия в составе заградителя «Березина» (под флагом командующего), канонерок № 1, 4, 5, 6 и 8, конвоируя пароход с 80 десантниками, вышла к Климецкому острову. Десант был высажен без сопротивления со стороны белых в деревне Сенная губа. После высадки суда отошли к Климецкому монастырю.
Через несколько часов стало известно, что белые под прикрытием «Сильного» и четырех катеров-истребителей тоже высадили десант в Сенную губу и принудили красный десант отступить к Климецкому монастырю. По требования начальника отряда красный десант и ранее находившиеся на Климецком острове части 12 сентября погрузились на суда и отправились в Петрозаводск.
Замечу, что в начале сентября англичане начали передавать свои самолёты белым и обучать их лётчиков. «Под занавес» англичане произвели несколько налетов с химическими бомбами на железнодорожные станции большевиков. Особого эффекта это не дало, да и не могло дать, поскольку отравляющие вещества эффективны лишь при массированном применении. 29 сентября англичане совершили свой последний боевой вылет на Онежском озере. Капитан Парк и русский лётчик лейтенант Моторин в качестве наблюдателя летали на разведку и бомбардировку судов красных в заливе Лима.
Всего на Севере с июня 1918 по конец сентября 1919 г. английские самолёты налетали в общей сложности 616 часов, сбросили 1014 бомб общим весом 28 тонн, 321 химическую бомбу, 25 тысяч листовок и расстреляли 47,5 тысяч патронов. В разведывательных полётах они произвели фотографирование позиций общей площадью 250 квадратных миль.
В сентябре Онежская флотилия воевала только с белыми. Красные регулярно с переменным успехом высаживали десанты на островах и побережье северной части Онежского озера. Ну а в ноябре 1919 г. белые взорвали канонерку «Сильный» и другие колесные пароходы своей флотилии. Все катера-истребители были погружены на железнодорожные платформы на станции Медвежья Гора и отправлены в Мурманск, где они в марте 1920 г. были захвачены частями Красной Армии.

Глава 11
Эвакуация союзников и конец армии Миллера

В частях оккупационных войск нижние чины не рвались в бой с большевиками. Великая война закончилась, а их прислали неизвестно куда и неизвестно зачем. Командованию было нелегко объяснить им это. Капитан американских экспедиционных сил Джон Кьюдахи, описывая Архангельск тех дней в своей книге «Архангельск. Американская война с Россией», говорил: «Сначала считалось, что это вообще не нужно, но потом верховное командование, вспомнив о значении морального состояния армии… стало издавать прокламации, которые окончательно сбили с толку солдат».
Начались мятежи. Когда 339-й американский пехотный полк отказался выполнить приказ, полковник Стюарт собрал своих солдат и стал читать им воинский устав, где говорится, что мятеж карается расстрелом.
Из рядов раздался голос: «Сэр, зачем мы здесь находимся и каковы намерения правительства Соединенных Штатов?» Полковник ничего не мог ответить.
Начальник британского Генштаба сэр Генри Вильсон поместил в официальной английской «Синей книге» следующее сообщение относительно положения в северной России летом 1919 г.: «7 июля произошел открытый мятеж в 3-й роте 1-го батальона Славяно британского легиона и в пулемётной роте 4-го Северного стрелкового полка, стоявших в резерве на правом берегу Двины. Три английских и четыре русских офицера были убиты. Два английских и два русских офицера ранены».
22 июля были получёны сведения о том, что русский полк в Онежском секторе взбунтовался и сдал весь Онежский фронт большевикам.
В конце августа 1919 г. британский 6-й батальон морской пехоты понёс потери при неудачном штурме поселка Койкари. Узнав о том, что на следующий день назначена новая атака на посёлок, одна рота отказалась подчиняться приказам и отступила в союзное поселение. В итоге 93 человека попали под военный трибунал, из которых 13 были приговорены к смертной казни, а остальные — к большим срокам тяжёлых работ.
Летом — осенью 1919 г. большевики вели какие-то секретные переговоры с командованием британских войск на Севере. Увы, все документы, связанные с этими переговорами, хранятся в российских (сие понятно) и британских (не понятно) секретных архивах.
Первыми из Архангельска ещё в июне 1919 г. начали эвакуироваться американцы и французы. Любопытно, что ещё до начала эвакуации янки и французы выкопали гробы с останками своих военнослужащих и на телегах повезли в порт для отправки домой. Длинная процессия телег с гробами наводила ужас на архангельскую «интеллигенцию», быстро смекнувшую, чем дело кончится.
Любопытно, что англичане не стали вывозить останки своих солдат и офицеров. Видно, и об этом у них была договорённость с Москвой.
В итоге 23 июля британское правительство приняло окончательное решение о прекращении кампании на Севере, последовав за американским и французским правительствами, которые к тому времени уже почти полностью вывели из области свои войска. Чтобы не вступать в переговоры с большевиками, эвакуация должна была проходить как военная операция. Генералу Айронсайду предстояло провести ещё одно небольшое наступление, чтобы дезорганизовать красный фронт и обеспечить беспрепятственный вывод оставшихся союзных частей из Северной области.
Англичане оповестили местное население и белую армию о своем предложении эвакуировать 14–30 тысяч человек. Но генерал Миллер приказал защищать область и запретил покидать её пределы мужчинам мобилизационного возраста. Начальник штаба генерал Квецинский призвал защищать Северную область «до последней капли крови». Генерал Айронсайд по сему поводу заявил, что «русские генералы делают преступление»[22].
В этой ситуации земские деятели попытались уговорить Миллера создать некое «просоциалистическое правительство», которое-де могло заключить почётный мир с большевиками. Увы, у земцев не было штыков, а идея их являлась полным бредом.


[image: ]
Встреча вновь прибывших английских войск. Архангельск, 10 июня 1919 г.
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Эвакуация союзных войск из Архангельска. Август 1919 г.

Из-за недостатка желающих воевать генерал Миллер начал вербовку наёмников за границей — отрядов шведов, англичан и др. Самым крупным был «Датский легион» из 240 человек. Из ста датчан была сформирована личная охрана генерала Миллера. Она даже его сопровождала в бегстве на ледоколе «Минин».
«Наступление 6-й Красной армии, начавшееся 3–4 февраля 1920 г., вызвало неожиданный отход белых частей и массовые переходы к противнику. После того как в ночь на 8 февраля восстали солдаты белого 3-го полка на Железнодорожном фронте, их примеру последовали солдаты соседнего 6-го полка. Это стало началом конца белого фронта, так как при отсутствии резервов командованию нечем было заполнить брешь в обороне. Как только слухи о восстаниях достигали других фронтовых районов, солдаты, не веря в возможность победы, пытались обезопасить свое будущее заблаговременным переходом на сторону врага или просто бросали винтовки и расходились по домам.
Миллеру и его окружению сразу стало ясно, что планировавшийся вывоз многотысячной армии и части населения на Мурман по заснеженному северному бездорожью неосуществим. Узнав о развале фронта, крестьяне массово отказывались давать подводы для перевозки чиновников и войск. На весь многотысячный Архангельск удалось набрать лишь несколько телег.
Эвакуация по морю даже центральных учреждений штаба и правительства казалась практически невозможной, так как все ледоколы накануне вышли на Мурман. Получив приказ вернуться в Архангельск, 18 февраля в город смог прийти только “Козьма Минин”. Вслед за ним в отдаленный аванпорт Экономия возвратились ледоколы “Канада” и “Сусанин”. Однако к ним не была выставлена охрана, и не желавшие уезжать команды на следующее утро подняли красные флаги.
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Эдмунд Айронсайд — барон Архангельска

Всю ночь на 19 февраля на “Минине” шла беспорядочная погрузка. К ледоколу тянулись служащие военных и правительственных учреждений, офицеры и горожане, которые смогли узнать о предстоящей эвакуации. Но, опасаясь восстания в городе, руководители посадки не стали дожидаться даже всех членов правительства. И в 11 часов утра ледокол, перегруженный пассажирами, спешно отчалил от архангельской пристани. С берега им кричали подходившие солдаты, офицеры и местные жители, которым не было места на борту. С ледокола телеграф донёс жителям области последнее обращение внезапно исчезнувшего правительства. Объявляя о решении увести войска, оно возлагало вину за поражение Северной области на население, которое оказалось заражено “ядом большевистского разложения” и не желало продолжать борьбу»[23].
Добавлю, что когда ледокол уже отошёл, на пристань выкатилось два танка. Они навели на «Минин» пушку и пулемёты. Миллер приказал вернуться, но на борт взять только танкистов.
Вместе с «Канадой» из Архангельска ушла яхта «Ярославна», но по пути её бросили, переведя всех беженцев на борт «Минина».
21 февраля 1920 г. во льдах Белого моря состоялся уникальный в военно-морской истории бой белого ледокола «Минин» и красной «Канады». Оба судна имели по две 120-мм и по две 75-мм пушки. Обменявшись несколькими выстрелами на дистанции 4–5 км, ледоколы разошлись.
22 февраля «Минин» встретил пароходы «Ломоносов» и «Кильдин» с бежавшими из Мурманская белогвардейцами. (Днем раньше в Мурманске произошло восстание.) Вся компания 26 февраля прибыла в норвежский порт Тромсе.
Ну а далее, как положено, суда «толкнули»: «Минин» стал французским минным заградителем «Кастор», «Ломоносов» стал британским торговым судном «Аптисса», ну а «Кильдин» за 100 тысяч крон продали Бергенскому пароходному обществу.
Характер войны на Севере хорошо виден на примере Мурманского восстания.
25 сентября 1919 г. 1-я стрелковая дивизия красных (2 тыс. штыков, 5 пушек) и десант Онежской флотилии взяли деревню Лижма, имевшую важной стратегическое значение.
К этому времени состав красной Онежской флотилии существенно изменился. Так, 7 августа 1919 г. в её состав вошёл эсминец «Сторожевой», прибывший с Балтики.
12 сентября «Сторожевой» впервые принял участие в боевых действиях — в повторной высадке десанта на остров Климецкий.
Красный десант встретил сильное сопротивление только при занятии деревни Коссельга, но после обстрела дивизионом канонерок деревня была взята, и наступление десанта продолжилось, почти не встречая сопротивления. 14 сентября уже весь остров был занят красными, а белые отступили на полуостров Ледиковский.
24 сентября Онежская флотилия высадила свыше 500 десантников в районе села Лимжа.
После Лимженской операции сухопутный фронт в районе побережья Онежского озера шёл на восточном берегу — в 20–30 км севернее города Пудож, всё Заонежье было в руках белых (красные занимали только остров Климецкий), на железнодорожном участке фронт располагался южнее станции Кяппесельга.
К этому времени на Муромской железной дороге у белых действовали три бронепоезда: «Адмирал Непенин» и два бывших французских «блиндированных» поезда — № 1 и 2.
Первые попытки восстания в Мурманске планировались в конце 1919 г., но в декабре белая контрразведка арестовала многих подпольщиков.
В полдень 21 февраля 1920 г. восставшие солдаты, моряки и пленные красноармейцы стали захватывать учреждения, военные склады и другие объекты. Попытка властей организовать противодействие не удалась. Не был выполнен приказ начальника гарнизона открыть артиллерийский огонь по восставшим с миноносца «Капитан Юрасовский». Матросы убили командира и офицеров и перешли на сторону восставших. Происходившие время от времени перестрелки закончились к трём часам пополудни.
Вечером 21 февраля восставшие, «охваченные непередаваемым энтузиазмом, провозгласили Советскую власть, послали приветственную радиограмму в Москву, в Кремль, Ленину».
И только после падения Мурманска, 23 февраля 1920 г. в полосе Мурманской железной дороги и на восточном берегу Онежского озера перешли в наступление части Красной Армии. Уже 24 февраля были освобождены станция Кяппесельга, населённые пункты Тивдия и Белая Гора, а 25 февраля — станция Медвежья Гора. 2 марта части Красной Армии вошли в Сороку, а 9 марта — в Кандалакшу. 13 марта дивизия вступила в Мурманск.
За время Гражданской войны более 800 км пути Мурманской железной дороги были разрушены, до 80 % паровозов (200 шт.) и 60 % вагонов (около 2 тыс.) приведены в полную негодность.
В ходе интервенции с Русского Севера было вывезено: англичанами — льна, пеньки, смолы, марганцевой руды и др. на сумму 2 млн фунтов стерлингов; американцами — примерно на 800 тыс. ф. ст.; французами — на 600 тыс. ф. ст.
Всего было вывезено 30 тыс. т льна, 98 тыс. т марганцевой руды. Стоимость вывезенного леса составила 1 млн ф. ст.
11 января 1919 г. управляющий канцелярией Отдела иностранных дел Северного правительства писал: «Что же касается экспортных товаров, то все, что имелось в Архангельске на складах, и все, что могло заинтересовать иностранцев, было ими вывезено в минувшем году почти что безвалютно примерно на сумму 4 000 000 ф. ст.».
Общий ущерб, нанесенный интервенцией Архангельской области, составил более 1 млрд золотых рублей, в том числе 30 млн безвозмездного вывоза и около 60 млн вывоза товаров в результате «торговли». Интервенты захватили на Севере и угнали около 20 военных кораблей, в том числе крейсера «Аскольд» и «Варяг», эсминцы «Властный», «Грозовой» и др.
Большой потерей для северного судоходства стал угон линейных ледоколов «Микула Селянинович», «Святогор» и «Козьма Минин».

Глава 12
Разбой в Баренцевом море в 1921–1940 гг

Начну с установления наших границ в Арктике в 1914–1940 гг.
Ещё в сентябре 1916 г. царское правительство объявило союзным и нейтральным в Первой мировой войне странам, что острова архипелага Северная Земля, Новосибирские острова и остров Врангеля составляют неотъемлемую часть российской территории.
Заявление это было односторонним, спорить с Россией никто не стал, но и официального признания принадлежности этих территорий нашей стране ни от стран Антанты, ни от нейтралов не последовало. Понятно, что в годы Гражданской войны иностранцы творили на северных территориях всё, что хотели.
15 апреля 1926 г. Президиум ЦИК СССР принял постановление о принадлежности СССР всех земель и островов, расположенных в Северном Ледовитом океане к северу от побережья СССР до Северного полюса, открытых и могущих быть открытыми в дальнейшем, не состоящих к моменту опубликования постановления территориями каких-либо иностранных государств, в пределах, ограниченных меридианом, проходящим по восточной стороне Вайда-губы через триангуляционный знак на мысе Кекурный, и меридианом, проходящим по середине пролива, разделяющего острова Ратманова и Крузенштерна группы островов Диомида в Беринговом море.
При этом была приведена ссылка на заявление российского правительства от 1916 г. и на тот факт, что эти земли лежат западнее линии разграничения, указанной в российско-американском договоре 18 (30) марта 1867 г. о продаже Аляски. Это пространство позже получило официальное наименование «арктического сектора СССР».
15 июля 1927 г. ЦИК и Совнарком СССР утвердили новое «Положение об охране государственных границ Союза СССР», в котором 12-мильная полоса называлась просто «морской», в отличие от Положения 1923 г., где она именовалась «морской пограничной полосой». Одновременно по морской границе вводились 7,5-километровая и 22-километровая пограничные полосы.
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Секторальное деление Арктики

Нововведения эти имели определённую цель. Для облегчения борьбы с контрабандой в России издавна устанавливались «пограничные полосы», исчисляемые от пограничной черты (то есть государственной границы) внутрь территории государства. «Морская пограничная полоса» как бы переносила линию границы в море, что вовсе не имелось в виду. Положение 1927 г. устранило это двусмысленность и дало косвенное определение прохождения линии морской границы. Согласно статье 9 этого Положения пограничные береговые полосы исчислялись от линии наибольшего прилива в сторону суши, а морская 12-мильная полоса — от линии наибольшего отлива в сторону моря. Образующаяся между этими линиями полоска суши переменной ширины и являлась морской государственной границей.
Поскольку в заявлениях советского правительства речь шла в основном о безлюдных и неиспользуемых землях и водах, серьёзных дипломатических конфликтов не последовало.
Официально аннексировать советские территории в Арктике в 1922–1940 гг. ни одно государство не хотело, потому что означало бы войну с СССР. Даже конфликт на грани войны мог привести к обострению внутренних и внешних противоречий. Поэтому правительства Англии и Норвегии вели против СССР необъявленную войну, которую сейчас назвали бы «гибридной». Войну предполагалось вести по нарастающей. Поначалу рыболовные суда Англии и Норвегии должны были браконьерить в территориальных водах СССР, включая устье Северной Двины.
Следующий шаг — строительство торговых факторий и заводов по переработке рыбы на советской территории, ведение контрабандной торговли с местным населением, поддержка сепаратистских и антисоветских алиментов среди него и т. д.
В случае применения пограничниками силы в Баренцево и Белое море предполагалось направить небольшие военные суда «для защиты рыболовства». А если этого не хватит, то в дело пойдут крупные эскадры кораблей и большие десанты.
Не стоит забывать, что в начале ХХ века, да и теперь, в XXI веке, в Западной Европе действовало «прецедентное право». Согласно ему и суды, и правительства могли обходить какие-то нормы международного права, ссылаясь на какие-то похожие события, которые были признаны государствами — участниками спора как минимум де-факто.
То есть если какое-то время будет иметь место незаконный лов рыбы и бой зверя в северных водах России, то далее это станет нормой международного права. То же самое с созданием западных факторий, поддержкой движений сепаратистов на советской территории и т. д.
Ну а главное, в Лондоне и Осло прекрасно знали, что северные морские границы СССР практически беззащитны. В 1918–1920 гг. белогвардейцы и интервенты на Севере угнали за границу лучшие суда флотилии Северного Ледовитого океана, а оставшиеся суда находились в плачевном состоянии и требовали капитального ремонта.
Советская Россия в условиях голода и разрухи не имела возможности выделить средства на ремонт и содержание кораблей на Севере. В результате образованные в апреле 1920 г. Морские Силы Северного моря в январе 1923 г. были расформированы, а боевые корабли сданы на лом или переданы гражданским ведомствам.
Всё, что могла себе позволить нищая республика, это организовать в Архангельске летом 1920 г. «Особый отдел охраны побережья Белого моря и Ледовитого океана».
Уже в апреле 1920 г. сотни промысловых судов Норвегии вторглись во внутренние воды РСФСР на Севере — от Мурманска до Архангельска. Дошло до того, что норвежцы били тюленей не только в горле Белого моря, но даже в устье Северной Двины. В навигацию 1920 г. браконьерам никто не мешал. А несколько гневных нот, посланных Норвегии наркомом иностранных дел РСФСР Г.В. Чичериным, остались без ответа. Так, 4 мая 1920 г. Чичерин направил ноту министру иностранных дел Норвегии, в которой сообщалось, что Белое море является внутренними водами Советского государства.
24 мая 1921 г. был издан декрет Совнарком СССР «Об охране рыбных и звериных угодий в Северном Ледовитом океане и Белом море», подписанный В.И. Лениным. Декрет устанавливал исключительное право РСФСР на эксплуатацию рыбных и звериных угодий в следующих районах: в Белом море — к югу от прямой линии, соединяющей мыс Святой Нос и мыс Канин Нос, в Чешской губе и в Северном Ледовитом океане, начиная от западной границы (в то время с Финляндией) до северной оконечности Новой Земли вдоль берега на расстоянии 12 миль от линии наибольшего отлива как по материковому побережью, так и по побережью островов. В этом водном пространстве право на промыслы предоставлялось лишь советским гражданам.
С конца 1921 г. до середины 1922 г. для охраны рыбных и звериных промыслов использовались бывшие тральщики Т–15, Т–21 и Т–23, а также пароходы «Полярный» и «Беднота». Пароходы одновременно промышляли зверя для Северного морского кооператива. Приведу некоторые данные о результатах службы этих судов. Так, 31 января 1921 г. тральщик Т–21 задержал английский рыболовный траулер «Магнето» и, высадив на него двух военморов, отправил траулер в Мурманск. Но судно попало по пути в жестокий шторм и затонуло вместе со всем экипажем и советскими конвоирами. 3 марта 1922 г. в районе Териберки в 10 милях от берега тот же Т–21 задержал английский траулер «Санкт Губерт», на борту которого было обнаружено 20 тонн свежевыловленной рыбы. Траулер был отконвоирован в Мурманск.
2 января 1923 г. вышел приказ ГПУ № 5/1 о создании Северной пограничной флотилии (включавшей Архангельский и Мурманский отряды). В состав флотилии вошли: посыльное судно «Ярославна», сторожевые суда Т–3, Т–5, Т–15, Т–21, Т–23, Т–24, катера МИ–12, МИ–13, РИ–5, РИ–6, а также Служба наблюдения и связи: южное отделение в Архангельске (4 наблюдательных поста и 3 радиостанции) и северное отделение в Мурманске (6 наблюдательных постов и 4 радиостанции).
Замечу, что единственным крупным судном была бывшая яхта «Ярославна» водоизмещением 2300 т и скоростью хода 18 узлов, построенная в 1901 г. Однако 12 июня 1924 г. её отправили на охрану морских границ на Тихий океан, где ситуация была ещё хуже.
Скоростные суда типа Т раньше были рыболовными траулерами, а все 4 моторных катера осенью 1924 г. были выведены из состава погранохраны и сданы на металлолом.
25 апреля 1925 г. пароход «Полярный» задержал три норвежских бота. Советские моряки конфисковали добычу и отпустили боты. 2 мая того же года пароход «Беднота» задержал два норвежских судна. Одно, отправленное с конвоирами в Мурманск, ушло в Норвегию, а второе после конфискации груза в Дроздовке отпущено. 4 мая «Полярный» задержал пять норвежских судов.
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Бывшая царская яхта «Ярославна» (ПСКР «Воровский»)

21 марта 1922 г., накануне начала зверобойного сезона, МИД Норвегии направил в Наркомат иностранных дел РСФСР ультимативную ноту, в которой требовал немедленной отмены Декрета Совнаркома РСФСР от 24 мая 1921 г., а также:
1) ликвидации понятия «советские территориальные воды» для северных широт;
2) смещения государственной границы России к кромке побережья в Баренцевом и Белом морях;
3) объявления всего Белого моря и Чёской губы за полуостровом Канин открытыми морями.
«В период с 25 апреля по 10 мая 1922 г. сотни норвежских промысловых судов вновь вторглись в Баренцево и Белое моря, в территориальные воды России.
Погранвойска РСФСР на сторожевых катерах произвели задержание и арест нескольких десятков зверобойных шхун-браконьеров.
НКИД РСФСР вновь направил протест Норвегии против действий её зверобойного флота.
МИД Норвегии потребовал отпустить норвежских браконьеров, заявляя о непризнании Норвегией ни декрета, ни самого правительства России.
С началом сезона [июль 1923 г.] норвежские суда, исчисляемые сотнями, вновь вторглись плотной массой в Белое море»[24].
На сей раз браконьеры шли под прикрытием норвежского сторожевого корабля «Хейдал», бывшей королевской яхты. При водоизмещении в 578 т корабль имел вполне приличное вооружение: четыре 76-мм и две 37-мм пушки и был сильнее как минимум в два раза любого советского пограничного судна.
«Хейдал» вошёл в Горло Белого моря с расчехлёнными орудиями и несколько раз орудийным огнём отгонял советские пограничные сторожевые катера, пытавшиеся задержать суда-браконьеры.
Несколько советских пограничных судов, вооружённые одной-двумя малыми пушками, не могли тягаться с норвежским флотом, в составе которого к 1922 г. имелось 4 броненосца береговой обороны, 7 эсминцев, 20 миноносцев, 5 подводных лодок и два десятка канонерских лодок, минных заградителей, судов охраны рыболовства и т. д.
В итоге в 1920–1932 гг. в подавляющем большинстве случаев браконьерам всё сходило с рук. Англия занимала 2-е место после Норвегии в деле расхищения богатств Русского Севера. Пограничники и с ними действовали вяло, в основном требуя покинуть советские воды. Изредка случались задержания браконьеров.
Так, в марте 1923 г. пограничное судно Т–15 обнаружило в районе острова Большой Олений два английских траулера, промышлявших в трёхмильной зоне. Командир Т–15 Котов потребовал от капитанов траулеров прекратить промысел и покинуть советские территориальные воды, но англичане на это никак не среагировали.
Приказ остановиться также был проигнорирован, и Котову пришлось высаживать осмотровую группу на борт траулеров на ходу. Это была первая подобная высадка морпогранохраны. Траулеры были задержаны и из-за надвигавшегося шторма отконвоированы на рейд губы Захребетной. Котов по радио донёс о задержании браконьеров и получил приказание начальника флотилии с улучшением погоды доставить их в Мурманск.
Ночью пошёл густой снег, и, воспользовавшись этим, один из траулеров попытался уйти. Находившиеся на его борту три красноармейца были убиты, но побег не удался — при выходе из бухты траулер наскочил на камни и затонул. Нескольким членам экипажа удалось добраться вплавь до берега, но там их обнаружила поисковая группа, высаженная с Т–15. Браконьеров доставили в Мурманск, где они предстали перед судом. А британскому правительству советская сторона заявила решительный протест.
Только в 1922 г. норвежцы в Белом море, то есть почти за две тысячи миль от своих портов, забили свыше девятисот тысяч голов тюленей. Пользуясь безнаказанностью, несколько сотен норвежских судов вели хищнический бой тюленей, уничтожая, вопреки международным законам, самок и бельков (детенышей), а также оставляя на льду много подранков, будучи не в силах погрузить всю добычу на суда.
В составленном по следам этой норвежской варварской акции докладе Зоокомиссии Академии наук СССР говорилось, что промысел тюленей будет практически сведён в течение следующих пяти-семи лет на нет, так как норвежцами было подорвано естественное воспроизводство тюленей. В действительности промысел уже и спустя десять лет не был восстановлен в прежнем объёме, и беломорский тюлень стал исчезать.
19 апреля 1923 г. Наркомат иностранных дел СССР отправил ноту в Осло, протестуя против беспрецедентной в мировой международной практике посылки военного судна в воды другого государства в мирное время, без объявления войны, с целью грабежа имущества другого государства и нанесения ему и его гражданам материального ущерба.
«Однако норвежский МИД затянул ответ на ноту на два месяца, ожидая возвращения своего броненосца и зверобойного флота, и лишь тогда высокомерно ответил, что Норвегия вела и будет вести лов там, где ей нужно, поскольку она не признает СССР как государство»[25]. Похлёбкин — грамотный историк, а «броненосец» он взял из советского документа 1920-х гг., где кто-то перепутал сторожевик с броненосцем береговой обороны.
Экономика СССР в значительной степени была разрушена Гражданской войной и интервенцией. Страна по-прежнему находилась в состоянии экономической блокады. Поэтому советское правительство согласилось пойти на некоторые уступки «западным хищникам».
Вначале право на «зверобойку» в северных водах России было предоставлено в 1923 г. норвежской фирме «Винге и Ко»: 55 зверобойных судов могли с 20 февраля по 15 июня ежегодно промышлять в советских территориальных водах. Ежегодная плата за это составляла 10 тысяч золотых рублей. Однако этот договор существовал недолго.
Наиболее длительным по времени оказался договор на промысел морского зверя в водах Ледовитого океана от мурманского побережья до западных берегов Новой Земли включительно по мысу Желания, по всему побережью континента и островов. Эта огромная морская территория была предоставлена 11 декабря 1923 г. так называемой Олезундской группе норвежских судовладельцев. В этом договоре наиболее ценной частью промысла определялось горло Белого моря, где по весне скапливались огромные массы белухи и нерпы.
Не исключено, что этот договор способствовал признанию Норвегией Советского Союза де-юре 14 февраля 1924 г.
16 декабря 1924 г. в Ленинграде Норвегия и СССР подписали «Договор о норвежской концессии в СССР на ведение зверобойного промысла по государственным квотам СССР». Согласно этому договору в воды СССР допускались только 90 норвежских судов, которые должны были вести лов строго в пределах указанных квот.
Однако весной 1928 г. сотни норвежских судов-зверобоев прорвались за линию морской советской границы, следуя не вдоль мурманского побережья, а за пределами прибрежных территориальных вод и держа курс не на хорошо охраняемое пограничниками Белое море, а значительно севернее — на остров Колгуев и Новую Землю.
Особым постановление Совнарком СССР принимает решение закрыть морскую границу СССР на Севере, организовав её непрерывное патрулирование кораблями ВМФ СССР, и даже прервать в связи с этим поморскую меновую торговлю, прекратив на год поездки советских поморов со своими товарами в Норвегию.
В ответ норвежское правительство 11 сентября направило советскому правительству ноту с угрозой обратиться к Англии за помощью и войти весной 1929 г. в советские воды на промысел в сопровождении двух английских боевых кораблей.
15 сентября 1928 г. последовал быстрый и решительный ответ Наркомата иностранных дел с угрозой применить силу при охране границ СССР. В Осло быстро сообразили, что 1929 г. — не 1920-й, и конфликт с Россией чреват серьёзными последствиями, и временно воздержались от дальнейших претензий.
Зато в Осло решили захватить Землю Франца-Иосифа, объявленную территорией СССР. Однако советская разведка не дремала, и 29 июля 1929 г. советские полярники водрузили флаг СССР на мысе Ниль Земли Принца Георга в составе архипелага Земля Франца-Иосифа. Норвежская экспедиция, стремившаяся захватить архипелаг и установить там норвежский флаг в знак суверенитета Норвегии над Землей Франца-Иосифа, опоздала прибытием всего на две недели.
С лета 1929 г. на Земле Франца-Иосифа организуется постоянная советская колония и самая северная в мире исследовательская станция, расположенная на острове Гукера, в составе 11 человек, располагающая аэродромом, двумя самолётами и ежегодно сменяемая.
В 1930 г. норвежские браконьеры и советские пограничники получили новые сторожевые суда. Для защиты браконьеров в Норвегии построили сторожевой корабль «Фритьоф Нансен» (водоизмещение 1275 т, скорость 15 узлов, вооружение: две 102-мм и две 47-мм пушки), а с Балтики перегнали на север сторожевой корабль «Пурга» (950 т; 16,3 уз.; две 102-мм пушки). Любопытно, что «Пурга» — это бывший ледовый буксировщик мишеней крепости Петра Великого, построенной в 1916 г.
Обратим внимание, что решительные действия пограничников и более резкий тон дипломатов сказались на добыче морского зверя в советском секторе Арктики. Если в 1923 г. советские промысловики добывали 23,5 % голов, а норвежцы — 76,5 %, то в 1929 г., соответственно, 52 % и 48 %.
Помимо норвежцев браконьерством в большом объёме в наших водах занимались и англичане. Так, в октябре 1929 г. в наших водах браконьерило свыше ста британских траулеров. «Охраной им служили шесть английских военных тральщиков и одно командорское судно типа миноносца. Военная флотилия находилась всё время в море и лишь изредка уходила в Вардэ или Печенгу для пополнения запасов. Начиная с этого времени, “визиты” военных судов в наши северные воды становятся особенно частыми. При этом в ряде случаев военные суда маскируются, подходят непосредственно к берегу, контролируют работу наших радиостанций, не только сами не подчиняются установленному в наших водах погранрежиму, но и спешат выручить “от неприятностей” настигнутых нашей морпогранохраной хищников и т. д. и т. п.
Посещения английскими военными судами наших северных вод представляются в хронологическом порядке нижеследующими данными: 21 ноября 1929 г. на меридиане Зубовских островов, побережье Баренцева моря (между Май-Наволоком и мысом Скорбеево) в 10 милях от берега наше погрансудно № 1 обнаружило английское военное судно типа крупного тральщика.
15 декабря 1929 г. в районе Рыбачьего полуострова (между мысом Скорбеево и мысом Кекур) в 1,5–2 милях от берега наше погрансудно № 2 обнаружило английский тральщик “Вендора”. После сигнала об остановке тральщик обрубил тралы и, несмотря на дальнейшие сигналы и холостой выстрел, пользуясь быстротой хода, стал уходить, вызвав в то же время военное английское судно “Роз-Мари”. Последнее, появившись для прикрытия тральщика, следовало затем за нашим погрансудном вплоть до Цип-Наволока.
27 декабря 1929 г. у мурманского берега на траверзе губы Скорбеевой в 3 милях от берега прошёл в направлении о. Кильдин английский военный тральщик.
31 января 1930 г. на северо-запад от Цип-Наволока, в 10 милях от берега были видны двухтрубный крейсер и военный тральщик. Крейсер световой сигнализацией опрашивал названия проходящих судов.
В продолжении всего указанного периода (с октября по декабрь 1929 г.) с наступлением темноты ежедневно на траверзе Цип-Наволок появлялись два английских военных судна (одно двухтрубное типа крейсера, другое типа канонерской лодки), которые вели систематическое дежурство в море и наблюдали за работой нашей радиостанции.
<..>
9 апреля [1930 г.] в бухте Лодейная обнаружен отстаивавшийся на якоре английский промтральщик № 260. Капитан объяснил своё присутствие в бухте тем, что, промышляя рыбу, оборвал трал и для починки был вынужден зайти в бухту.
27 мая погрансудно “Пурга” на 69°08′40″ и 36°20′40″ в трёхмильной зоне задержало производивший лов рыбы английский рыболовный тральщик Н239 “Грестер Оуэр”, который, заметив погрансудно, стал уходить, производя шкерку и уборку рыбы в трюм. При задержании тральщик вызвал и затем вёл переговоры с английским крейсером “Катедио”»[26].
Судя по всему, крейсер «Катедио» — это трёхтрубный лёгкий крейсер «Корделия» (Cordelia), построенный в 1915 г., водоизмещением 4700 т, вооружённый двумя 152-мм и шестью 102-мм пушками.
22 июня 1933 г. произошло вроде бы рутинное событие — в Екатерининскую гавань села Полярное (бывший городок Александровск-на-Мурмане) прибыл буксирный пароходик «Буревестник». Тем не менее, это круто изменило судьбу советской Арктики. На буксире прибыли Сталин, Ворошилов и Киров. Они искали место для будущей главной базы советского Северного флота.

[image: ]
Шлюз на Беломорско-Балтийском канале. 2012 г. (Фото А. Широкорада)

Тут следует заметить, что в 1930-е гг. в СССР время шло иначе, чем в царской России или в «демократической» России — в фантастически короткие сроки строились заводы, каналы и города.
«Время — вперёд!» Пока три вождя гуляли по Полярному, по новопостроенному Беломорско-Балтийскому каналу шли первые корабли Северного флота: эскадренные миноносцы «Урицкий» и «Валериан Куйбышев», сторожевые корабли «Ураган» и «Смерч», подводные лодки «Декабрист» (Д–1) и «Народоволец» (Д–2). Этот переход получил название Экспедиции особого назначения (ЭОН–1). Корабли 18 мая 1933 г. покинули Кронштадт, а уже 6 августа того же года прибыли в Мурманск.
В 1937 г. в Заполярье прибыли новопостроенные пограничные сторожевые корабли «Рубин», «Сапфир», «Бриллиант», а с завода НКВД № 5 — шесть катеров типа «МО» и «Касатка».
Понятно, что прыти у норвежцев и англичан поубавилось. Тем не менее, в августе 1937 г. английская подводная лодка типа «Оберон» всплыла в Екатерининской гавани на глазах краснофлотцев, строивших казармы. Ранее эта лодка высадила, а потом сняла диверсантов.
1 сентября 1939 г. началась германо-польская война. 3 сентября Англия и Франция и их колонии объявили Германии войну, и она стала мировой. 12 сентября 1939 г. СССР полностью аннулировал Олезундскую концессию.
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ПСК–303 (будущий «Бриллиант») на зимней стоянке.
Ведётся покраска корпуса

В сентябре того же года два британских эсминца подошли к побережью Кольского полуострова и были обстреляны из 122-мм пушек А–19 104-го пушечно-артиллерийского полка РГК.
Объём книги позволяет привести лишь несколько эпизодов вооружённого противостояния советских пограничников и военных флотов Англии и Норвегии в 1921–1940 гг. в Баренцевом и Белом морях.

Глава 13
Покушения американцев на Чукотку и остров Врангеля

Вступая на престол в 1894 г., Николай II получил уникально благоприятную внешнеполитическую обстановку. Подобного никогда не было и не будет в истории России. Казалось бы, самое время заняться внутренними реформами и освоением Восточной Сибири. Увы, Николай II был обуян химерическими мечтами — захват Черноморских проливов и Константинополя, присоединение к России Маньчжурии, а если получится, то и Северного Китая с Кореей. Кончилось всё поражением в Русско-японской войне 1905–1905 гг.
С другой стороны, побережье Охотского моря, Камчатки и Чукотки фактически было ничейной землёй. Территорией Российской империи они числились только на географической карте.
С конца XVIII века Российско-Американская компания (РАК) осваивала не только Аляску, но и побережье Охотского моря, Камчатку и Чукотку.
В 1828 г. бывший иркутский губернатор сенатор Алексей Корнилов предложил сенатор правительству передать Камчатку РАК. В 1833 г. в правительстве вновь рассматривался вопрос о Камчатке, которая якобы «приносила казне 200 тысяч рублей расходов и только 30 тысяч рублей прибыли». Ну а РАК процветала и приносила большую прибыль акционерам. Одна акция стоила тысячу рублей.
«Заботой компании стал Охотско-Чукотский край. Быстро разворачивались Охотск, Петропавловск-Камчатский, Гижига и другие. Между ними прокладывались транспортные пути. Одним словом, начинается освоение новых территорий и распространение на них Российского влияния. Был восстановлен Анадырский острог, что увеличило товарооборот во много раз, потому что товары стали более доступны не только для близ живущих чукчей, но и для тех, кто жил за многие километры, а значит перекупал товар уже у третьих лиц. Обеспечивались условия для русских переселенцев. Посёлки, находящиеся до этого в запустении, начинают вновь оживать. Была организована торговля в центре Чукотского полуострова и конечно же заложена основа для развития дружественных отношений между русскими и чукотским населением. Благодаря компании закладывалась мощнейшая основа для выхода страны на азиатский и мировой рынки»[27].
Продажа в 1867 г. Аляски Александром II и распиаренным либеральной пропагандой князем Горчаковым Аляски привели к краху РАК, хотя она и продолжала жалкое существование до 1881 г.
Обнищание факторий РАК на Курилах дало лишний аргумент Александру II и канцлеру Горчакову в 1875 г. отдать японцам все Курильские острова.
Главный порт РАК Охотск был заброшен. К концу XIX века там проживало менее 300 жителей.
К началу ХХ века на Чукотке было только одно русское поселение — Ново-Марьино, названное в честь императрицы Марии Фёдоровны. После в 1924 г. поселение переименовали в Анадырь.
В 1900 г. в Ново-Марьино проживало около 50 человек. К февралю 1904 г. на Камчатке дислоцировалась отдельная казачья команда численностью около 100 человек. Из них четыре (!) человека находились на Чукотке и пять (!) человек — на Командорских островах.
Борьба за Чукотский полуостров обострилась в конце XIX века, сразу после продажи Аляски Соединенным Штатам Америки. Промышленная революция, а также открытие калифорнийского золота вывели США в лидеры — страна занимала 4-е место по промышленному производству и активно соперничала с сильнейшими странами мира за рынки сбыта и сферы влияния. Продажа Аляски позволила использовать её как плацдарм для экономического захвата северо-востока России. Сначала это осуществлялось силами отдельных предпринимателей, которые хотели разбогатеть, а затем было активно поддержано правительством США и крупным бизнесом.
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Ново-Марьино. 1900 г.

Ещё в 1868 г. власти США пытались узаконить свое присутствие на русской земле и предложили России заключить на 20 лет «Конвенцию о морских промыслах и торговле у берегов северной части Тихого океана». По этому документу они наравне с русскими получали право «совместного» использования ресурсов на всех побережьях Чукотки и Аляски, а правительство России должно было всячески разрешать и поддерживать строительство факторий и поселений севернее 60 градуса широты — как русских, так и американских. Со своей стороны американцы уверяли, что поддержат запрет России на продажу спирта и оружия.
Александр II отказал, но по-прежнему ничего не делал для экономического развития и интеграции восточных земель в состав империи.
Воспользовавшись разорением РАК и бездеятельностью царской власти, тысячи американских, английских браконьеров и торговцев ринулись в российские воды.
Товары, служившие для обмена с коренными жителями, привозились американцами на Чукотский полуостров с Аляски. Расстояние между Аляской и Чукоткой в наиболее узкой части Берингова пролива составляет 85,2 км, между селением Новое Чаплино (Indian Point) и городом Номом — около 400 км, селением Уэлен и городом Номом — около 280 км.
В конце XIX века американские торговцы приезжали в августе на Чукотку и часто оставались зимовать с чукчами.
В начале ХХ века ситуация изменилась. Помимо охотников за пушниной, чей бизнес имел сезонный характер, пришли торговые агенты таких фирм как Phoenix Northern Trading Co, Olaf Swenson & Co, Hudson's Bay Company. Эти американцы открыли вблизи крупных чукотских стойбищ свои фактории — деревянные торгово-складские помещения, где представитель компании не только работал, но и жил со своей семьёй.
В 1895 г. доктор Г.В. Слюнин предоставил отчёт Министерству государственных имуществ. Там говорилось: «Ни на Камчатке, ни на Сахалине, ни в окрестностях Владивостока никакого организованного рыбного промысла нет, а есть только несметные рыбные богатства, которые или не эксплуатируются нами, или расхищаются иностранцами…»
По оценкам Слюнина, с 1888 по 1891 г. на рынок поступило с «хищнических» шхун до 100 тыс. шкур «морских котов» (морских котиков), из которых 70 % составляли шкуры лёгких для добычи беременных самок (по оценке военного губернатора Приморской области П.Ф. Унтербергера, браконьерский убой на воде менее поворотливых беременных самок тюленя достигал 90 %).
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Чукчи приносят свою дневную добычу на продажу на борту торговых шхун в заливе Святого Лаврентия (Берингов пролив).
1911 г.

По данным Н.В. Слюнина, только за 1893 г. были выявлены 34 промысловые шхуны под британскими флагами, добывшие тюленьих шкур не менее чем на 775 000 руб., «а так как, по имеющимся сведениям, между хищническими шхунами большой процент приходится на самок, мех которых лучше и нежнее, а потому и дороже ценится в Лондоне, то доходность этого промысла значительно увеличивается».
«В самом конце XIX века ряд компаний, производящих двигатели, расширили свой бизнес на западную часть Соединенных Штатов.
В начале XX века на парусных шхунах стали устанавливаться бензиновые двигатели. Так, парусная шхуна Северо-Восточного Сибирского общества “P.L. Abler” в ходе установки газолинового (бензинового) двигателя была распилена пополам и дополнена средней частью, в которую и был помещён двигатель.
Установка на парусных шхунах двигателей внутреннего сгорания в начале XX века и приобретение и фрахт американскими предпринимателями моторных шхун значительно повлияло на активизацию торговли с жителями Чукотского полуострова.
Обычными в использовании были парусно-моторные двухмачтовые, около 20-ти метров в длину, 6080 тонн водоизмещения шхуны, такие как, “Iskum”, “Teddy Bear”, “Belinda” и др.
Так, американская шхуна “Polar Bear”, используемая в течение ряда лет для торговли у берегов Чукотки и охоты на моржей (1911–1915 гг., 1917–1920 гг.) и построенная в 1911 г. для капитана Льюиса Лейна компанией E.W. Heath, была 22,8 м в длину, шириной 6,15 м, осадкой 3 м, водоизмещением 81 тонн, имела стандартный бензиновый двигатель Frisco в 80 лошадиных сил»[28].
Эпизодически царское правительство пыталось бороться с американским засильем на Чукотке, посылая к её берегам военные суда, базирующиеся на Владивосток.
В 1875 г. клипер «Гайдамак» отправился к берегам Чукотки. Его офицеры произвели исследования бухты Провидения. Направляясь далее в пролив Сенявина, клипер оставил чукчам для передачи иностранным судам печатные декларации, запрещающие им вести промысел и торговлю в русских территориальных водах.
В заливе Святого Лаврентия «Гайдамак» задержал американскую шхуну «Тимандра», которая к этому времени успела распродать свои товары. В чукотской юрте командир клипера С.П. Тыртов обнаружил бочку водки, выменянную за 20 пар клыков и 15 китовых усов. «Я тотчас же, — пишет он в отчёте, — послал офицера на шхуну потребовать от шкипера обратно незаконно выменянный товар, и, когда тот отказался, я приказал открыть трюм, взять оттуда означенное количество клыков и ус и возвратить чукче, бочку же с водкой разбил на берегу, остальную водку отобрал, но чтобы не разорять окончательно ничего не знавшего чукчу, я выдал ему на этот раз 3 пуда табаку, подтвердив в сём, что на будущий раз водка будет взята даром и уничтожена. Конфискованной водки оказалось около 30 вёдер и по измерению Тралесом не превышала 30°». После этого шхуну отпустили с миром.
На следующий год к берегам Чукотки отправился клипер «Всадник» под командованием капитан-лейтенанта А.П. Новосильского. После окончания съёмки бухты Провидения «Всадник» направился на Север. В Мичигменском заливе и заливе Лаврентия, как и в других местах, куда заходили, не встречали ни иностранных судов, ни иностранных поселений.
Однако предметы торговли с иностранцами — ножи, ружья, металлические изделия — видели повсюду. В юрте богатого чукчи Омлилькота, например, обнаружили два бочонка американского виски и запас табаку. 28 июля обогнули мыс Восточный (так до 1898 г. назывался мыс Дежнёва) и под парусами водами Северного Ледовитого океана на восьмой день достигли мыса Северного (ныне мыс Отто Шмидта). Дальнейший путь преградили сплоченные льды.
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Клипер «Гайдамак»
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Клипер «Всадник»
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Памятник Семёну Дежнёву на мысе Дежнёва

Позже в отчёте А.П. Новосильский напишет: «В продолжение двенадцатидневного своего крейсерства в Ледовитом океане, сделав в оба конца пути около 1000 миль, клипер одни сутки находился под парами и одиннадцать под парусами, встречая преимущественно противные ветры. Постоянно пасмурное состояние погоды, дожди и туманы препятствовали осмотру густо населённого чукчами северного берега Сибири».
Летом 1881 г. в районе Чукотки патрулировал клипер «Стрелок». В 1884 г. клипер «Разбойник» под командованием капитан-лейтенанта Я.А. Гильтенбранта конфисковал американские шхуны «Элиза» и «София Джонсон», на которых были обнаружены контрабандные товары и водка.
17 (29) августа 1886 г. в Анадырском заливе клипером «Крейсер» была захвачена американская браконьерская парусная шхуна «Henrietta», которую привели во Владивосток и 14 (26) мая 1887 г. под именем «Крейсерок» в качестве охранной шхуны включили в состав Сибирской флотилии.
На Чукотке американские охотники и предприниматели заводили себе как «походных», так и законных жён. Чукчи охотно отдавали американцам своих дочерей.
По мнению А.А. Ярзуткиной, «брак с местной женщиной для американского торговца частенько был единственной возможностью выжить в тяжёлых условиях Крайнего Севера, ведь жена-чукчанка умела решать бытовые вопросы, шить тёплую одежду, готовить еду на морозе, выделывать шкуры животных, ездить на оленьей упряжке и т. п. Ещё одной причиной заключения таких союзов было желание американцев добиться коммерческого успеха с помощью родственников супруги.
Коренные женщины, которые выходили замуж за американцев, играли важную роль в процессе организации торговли пушниной. Они вводили своих мужей-чужеземцев в местное сообщество и были важным связующим звеном в процессе меновой торговли, которая начинала подчиняться не рыночным законам, а традициям обмена, принятым между родственниками, соседями и друзьями»[29].
О «чукотских жёнах» американцев пишут многие авторы. А если учесть, что в 1880–1905 гг. в год на Чукотку прибывало свыше ста американских шхун, сколько чукотских кланов породнились с янки.
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Клипер «Разбойник» у берегов Камчатки

Если бы американский президент послал на Чукотку пару крейсеров, полуостров стал бы второй Аляской без единого выстрела.
Правительство США не присоединяло Чукотку исключительно ради европейской стратегии Англии и США в противостоянии Германии.
Советская власть победила на Чукотке 21 июня 1917 г., на 4 месяца раньше, чем в Петрограде. Однако окончательно советская власть установилась на полуострове в мае 1923 г.
В 1920-х гг. американские фактории начали закрываться, а сами американцы стали уезжать. Так, например, владелец большой фактории Кларендон Карпендель женился на чукче и прижил с ней девятерых детей. И вот в 1927 г. Карпендель, собрав семью и ценности, на байдарках пересёк Берингов пролив и поселился в городе Ном.
Помимо Чукотки американцы пытались завладеть ещё и островом Врангеля. Остров длиной 150 км и шириной 70 км отделён от Чукотки проливом Лонга шириной 146 км. Глубина пролива 36–50 м. Недаром пишу о глубинах — проход в проливе Лонга современной АПЛ в подводном положении чрезвычайно труден, а то и невозможен.
Археологические находки в районе стоянки Чёртов овраг свидетельствуют о том, что первые люди охотились на острове Врангеля 1750 лет до н. э. Однако ко времени открытия острова европейцами он был необитаем.
О существовании этого острова русским первопроходцам было известно ещё с середины XVII века по рассказам коренного населения Чукотки и аляскинских эскимосов. Впервые нанес остров на карту в 1707 г. сын боярский Иван Львов. Михаил Ломоносов назвал остров «Сомнительный», нанеся его на полярную карту.
В 1764 г. остров с расстояния 20 вёрст наблюдал «геодезии сержант» Степан Андреев, обследовавший побережье к востоку от Шелагского мыса.
В 1823 г. лейтенант Фердинанд Врангель видел гору на острове. Попасть туда из-за торосов он не сумел, но точно нанёс на карту координаты.
В 1866 г. на острове высадился первый европеец — капитан Эдуард Дальман, проводивший торговые операции с жителями Аляски и Чукотки. В 1867 г. американский китобой Томас Лонг назвал остров в честь русского путешественника Фердинанда Петровича Врангеля.
В 1881 г. к острову подошёл американский паровой куттер «Томас Корвин» под командованием Кельвина Хупера. Хупер высадил на остров поисковую партию и провозгласил его территорией США.
В сентябре 1911 г. к острову Врангеля подошёл ледокольный пароход «Вайгач» из состава российской гидрографической экспедиции Северного Ледовитого океана. Экипаж «Вайгача» выполнил съёмку побережья острова, совершил высадку и поднял над ним российский флаг.
В сентябре 1921 г. к острову Врангеля подошло английское судно, командир которого некий Стефенсон высадил десант, поднял британский флаг и объявил остров владением Великобритании. На острове был оставлен небольшой отряд. В конце лета следующего года британское судно из-за сложной ледовой обстановки не сумело подойти к острову Врангеля, и высаженные там англичане погибли от цинги.
По сему поводу я обнаружил в Интернете любопытный пассаж: «В сентябре 1922 г. находившаяся на охране наших русских территорий канонерская лодка “Магнит”, выйдя из порта Ном на Аляске, направилась на остров Врангеля, чтобы восстановить российское владение островом и поднять на нём Андреевский флаг. В двадцатых числах сентября, пройдя мыс Дежнёва, “Магнит” около двух суток ждал перемены северных ветров, нагнавших массу льдов в Берингов пролив, благодаря которым он не мог пробиться.
Вторая попытка была сделана через несколько дней, но тоже оказалась безуспешной из-за постоянных северных ветров. Дальнейшие попытки были безуспешны: льды начали угрожать целости парохода. Ввиду необходимости вернуться на охрану берегов Камчатской области и отсутствия надежд пробиться через льды, канонерская лодка “Магнит” вынуждена была оставить северные воды.
Таким образом идея восстановления прав России на владение островом Врангеля принадлежит канонерской лодке “Магнит” во главе с её доблестным командиром лейтенантом Д.А. фон Дрейер.
Канонерская лодка “Магнит” является последним кораблём Российского военного флота под Андреевским флагом, покинувшим Российские воды 2-го ноября 1922 г.».
Любопытно, что канонерская лодка «Магнит», входившая в состав белой Сибирской флотилии, ранее была минным заградителем русской армии. Да, да! Я не оговорился — не флота, а армии. В 1911 г. для Владивостокской крепости был построен минный заградитель «Магнит» нормальным водоизмещением 950 т, скоростью 10 узлов и вооружённой одной 75/50-мм и одной 47-мм пушками.
Ну а в 1922 г. канонерка «Магнит» занималась не «восстановлением российского владения», а банальным рэкетом. В июне 1922 г. командующий Сибирской флотилией контр-адмирал Юрий Карлович Старк и все его офицеры прекрасно понимали, что Гражданская война бесповоротно проиграна, и готовились к эвакуации. Но чтобы жить в эмиграции, а главное — хорошо жить, нужны немалые средства. И вот в июне 1922 г. суда Сибирской флотилии были разосланы в разные края собирать дань. Понятно, что за отсутствием законной власти на Дальнем Востоке и наши, и иностранные промышленники ловили рыбу и добывали зверя «по понятиям». Ни копейки из изъятых у промысловиков денег не попало во Владивосток. Все «бабки» осели в карманах Юрия Карповича. Так, только с 1 по 20 августа суда «Илья Муромец», «Аякс» и «Охота» доставили адмиралу свыше 80 тысяч иен, не считая натуры.
В 1923 г. англичане высадили на острове новую промысловую партию. Чтобы вытурить иностранцев с острова и заодно провести исследование побережья, в июне 1924 г. советское правительство решило отправить туда Особую гидрографическую экспедицию.
Экспедиция отправилась на остров Врангеля на канонерской лодке «Красный Октябрь» (до марта 1924 г. — ледокол «Надежный»). Начальником экспедиции был назначен опытный гидрограф-геодезист, начальник Управления безопасности кораблевождения Дальнего Востока Б.В. Давыдов.
20 июля 1924 г. «Красный Октябрь» вышел из Владивостока и 3 августа прибыл в бухту Провидения. Затем экспедиция отправилась в залив Св. Лаврентия, а оттуда — на север и 19 августа достигла северо-восточной оконечности острова Врангеля. Следуя вдоль южного берега на запад, «Красный Октябрь» подошёл к бухте Роджерса и стал на якорь. Высадившись на берег, члены экспедиции нашли признаки недавнего пребывания здесь людей, но их самих в тот день не встретили.
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Канонерская лодка «Красный Октябрь» во льдах на пути к острову Врангеля, близ Чукотки. 16 августа 1924 г.

20 августа на мысе, позднее названном Пролетарским, на специально сооружённой мачте в торжественной обстановке был поднят Государственный флаг СССР.
При обследовании острова были захвачены канадец и четыре эскимоса. После проведения всех намеченных исследований канонерка 29 августа 1924 г. вернулась во Владивосток.
В 1926 г. на южном берегу острова Врангеля было создано первое чукотское поселение, и начальником острова назначен Г.А. Ушаков, которого через три года сменил А.И. Минеев, проработавший на острове пять лет.
Следует заметить, что иностранцы пытались объявить своей территорией не только остров Врангеля, но и Чукотку. Так, на Чукотке осенью 1924 г. советское пограничное судно в бухте Зима на мысе Пузина обнаружило металлический знак с надписью: «Станция магнитного наблюдения и геодезических изменений побережья Соединенных Штатов. За справками обращаться в Вашингтон. За снятие этого знака — штраф 250 долл. или тюремное заключение». Пограничники отправили этот знак в Москву, а американцев выставили из этого района. В ответ на эту провокацию советский МИД направил в Вашингтон ноту протеста, где говорилось, что действия американских агентов, забывающих, «где кончается территория их государства и начинается территория суверенной страны», и впредь будут решительно пресекаться.
Воспользовавшись отсутствием на острове Ратманова военного гарнизона, американцы организовали в селении Илюклит свою факторию и в течение нескольких месяцев вывозили пушнину, китовый ус и моржовые бивни.
В сентябре 1925 г. к острову Ратманова прибыл пограничный корабль «Воровой» (бывшая яхта «Ярославна») и выдворил американскую факторию. В 1941 г. на острове создана погранзастава.
В 1948 г. на остров Врангеля была завезена небольшая группа домашних северных оленей и организовано отделение оленеводческого совхоза.
В апреле 1948 г. с аэродрома «Мыс Шмидта» в бухту Роджерса перелетело три истребителя Ла–11 и разведчик Ту–6. Позже они перелетели на ледовый аэродром в районе Северного полюса.
В 1950–1960-е гг. на острове Врангеля были основаны ещё два небольших поселения — Звёздный и Перкаткун. Было построено несколько объектов военной инфраструктуры, включая аэродром у бухты Роджерса рядом с посёлком Ушаковское.
К 1980-м гг. военные начали покидать остров, в 1992 г. была закрыта радиолокационная станция, и на острове остался единственный населённый пункт — село Ушаковское, которое к 2003 г. почти полностью опустело.
В 2010 г. была возобновлена деятельность метеостанции, где работало 6 человек. Из местных жителей в 2011 г. на острове оставался последний житель села Ушаковское — шаман Григорий Каургин.
Ну а претензии США на остров Врангеля остались и даже усилились после 1991 г. Однако никаких конкретных мер правительство США для возвращения этого острова не предпринимает. ВВС США воздерживаются от полётов над островом Врангеля.

Глава 14
Первая советская арктическая экспедиция

Ещё не закончилась Гражданская война на севере России, а советское правительство приступило к организации Карской экспедиции в устье Енисея.
Инициатива посылки судов в Сибирь исходила от В.И. Ленина, который дал указание народному комиссару Л.Б. Красину созвать в Москве совещание по вопросу вывоза сибирского хлеба голодающему Поморью. По свидетельству Г.И. Харькова, тогда начальника Транспортного отдела Наркомата торговли и промышленности (НКТ и П), это совещание под его председательством с участием северных моряков состоялось в декабре 1919 г. или в начале января 1920 г. Сразу за окончанием совещания военмор М.В. Николаев был назначен начальником морской экспедиции.
Заодно было решено произвести товарообмен с Англией и другими западными государствами.
Переговоры о Карской экспедиции начались в Лондоне в апреле 1920 г. Так как иностранные фирмы отказывались вступить в непосредственные деловые связи с советской делегацией, последняя прибегла к посредничеству эмигрировавшего за границу и оказавшегося в Лондоне руководства дореволюционного Центросоюза, а также сибирского кооперативного союза «Закупсбыт». Замечу, что к 1917 г. «Закупсбыт» объединял 11 492 сибирских кооператива.
Переговоры между Торговой делегацией Советской России и этими представительствами в Лондоне прошли успешно.
7 мая 1920 г. советское правительство выдало Центросоюзу сертификат и возложило на него ответственность за проведение заграничных операций Карской экспедиции. В пункте 10 специального разъяснения НКТ и П говорилось, что советское правительство даёт обязательство «Центросоюзу Лимитед» и «Закупсбыту Лимитед» покрыть все их расходы и убытки по экспедиции.
В свою очередь эти компании обязались поставить в Сибирь сельскохозяйственные машины, инструменты, химические товары, типографские машины, маслоделательные принадлежности, мануфактуру и галантерею.
В дни, когда в Лондоне шли переговоры о Карской экспедиции, в Сибири развернулись подготовительные работы. В целях централизации всех усилий, связанных с проведением товарообменной Карской экспедиции, 2 апреля 1920 г. при Сибирском Революционном Комитете был основан Комитет Северного морского пути.
В Положении об этом Комитете указывалось, что он создан «для всестороннего оборудования, усовершенствования и изучения Северного морского пути в целях превращения его в артерию постоянной практической связи, а также для технической организации и осуществления товарообмена с заграницей и транспортировки грузов в Европейскую Россию этим путём через устья рек Оби, Енисея. Лены и Колымы».
В составе Комитета имелось семь отделов: Транспортный, Гидрографический, Портостроительный, Научный, Товарообменный, Общий и Хозяйственный.
Обратим внимание, что уже в первом документе о создании Севморпути сибирские реки фактически включены в его состав. К сожалению, большинство авторов, говоря о Севморпути, имеют в виду транзит из Мурманска и Архангельска по СМП в порты Дальнего Востока. Увы, в течение всего столетнего существования Севморпути транзитное движение играло второстепенную роль.
Готовясь к приёму морских судов, Комитет Севморпути усилил портостроительные изыскания и работы в устьях Оби и Енисея. В Усть-Енисейском порту, строившемся с 1916 г., была сооружена 64-метроваяая ряжевая пристань, построены дома для рабочих, склады и здание радиостанции. В Дудинке и Обдорске размещены новые радиостанции, с постройкой которых создавалось замкнутое кольцо радиосвязи Омск — Обдорск — Диксон — Усть-Порт — Дудинка — Красноярск — Омск.
За организацию Карской экспедиции отвечали две организации — «Комсеверпуть» (под шефством Сибревкома), отвечавший за судоходство по Севморпути и разработавший план всей экспедиции, а также советское акционерное общество «Аркос» (All Russian Cooperative Society Limited) во главе с Леонидом Красиным, работавшее в Лондоне, по линии Наркомвнешторга. Это делило экспедицию на две линии: товарообмен Европы и Сибири и товарообмен Сибири с Русским Севером. Цель линии Наркомвнешторга заключалась в снабжении Сибири импортной агротехникой в обмен на сибирские поставки в Европу сырья: шерсти, кожи, графита, асбеста и др. Стоит заметить, что из-за продовольственных трудностей хлеб за границу вывозить не стали, а лес ещё не соответствовал европейским стандартам.
Для Карской экспедиции сформировали четыре отряда — два речных (Обский и Енисейский) и два морских (Архангельский и Заграничный). Морские отряды отвечали за доставку товаров в Сибирь, а речные отвечали за подвоз сибирских запасов в порты в устьях рек.
Речные отряды формировались в городах на Оби и Енисее — в Омске, Новониколаевске (Новосибирске) и Красноярске.
В верховьях Енисея на речных судах, кроме команд, отправили 350 грузчиков и отряд красноармейцев для охраны судов и груза. Чтобы их разместить, в трюмах парохода «Омск» установили двухъярусные койки, столы, скамейки, стулья. Несколько кают оборудовали под судовой лазарет, приёмный покой, аптеку. На другом пароходе направлялись врач, два санитара и необходимые медикаменты и лекарства. На трёх баржах были оборудованы походные кухни, пекарни, столовые. На одном из пароходов оборудовали механическую мастерскую.
Самой сложной проблемой было обеспечение судов топливом для паровых котлов. За отсутствием угля речные пароходы ходили на дровах. Поэтому на берегам Оби и Иртыша по пути движения судов было создано несколько десятков дровяных складов. На весь путь речных караванов до пункта перегрузки и обратно необходимо было заготовить не менее 30 тысяч кубических метров дров, но от устья Иртыша полоса лесов заканчивалась. Поэтому каждый буксир должен был нести на себе как минимум суточный запас дров и делать остановку, чтобы пополнить его с берега или с баржи. А каждая четвёртая или пятая баржа в караване должна была быть загружена дровами. Третья часть времени в пути планировалась на погрузку и перегрузку дров.
В начале августа 1920 г. от причалов Омска и Новониколаевска одновременно отправлялись два речных каравана, состоящие из шести колёсных пароходов — «Омск», «Волга», «Заметный», «Ока», «Добрыня», «Мария» — и пятнадцати деревянных барж. Они повезли с собой 9202 тонны хлеба зерном в мешках, 1070 тонн жира и 16 тонн ценной пушнины.
Проблема с топливом была и у морских судов Карской экспедиции. Тут дровами не обойтись, а угля в Архангельске не было. Тогда его решили добыть со дна морского, а точнее, с судов, затопленных в Белом море в 1914–1920 гг. Всего в 1920 г. водолазы подняли 6400 тонн первоклассного английского угля. Кроме того, в 1921 г. для Карской экспедиции в Архангельск прибыли норвежский пароход с 2 тыс. тонн угля и английский с 4,5 тыс. тонн.
Сформировать заграничный отряд судов оказалось куда сложнее из-за позднего уведомления «Аркоса» о подготовке экспедиции. Изначально этот отряд планировалось создать из советских торговых судов, но они сели на мель и не могли выдвинуться из Северной Двины в Белое море.
Председатель Наркомвнешторга П.Л. Войков хотел зафрахтовать суда за границей, но оказалось выгоднее их купить, что и было сделано — пять пароходов были куплены для Карской экспедиции 1921 г.
При переходе под советский флаг суда были переименованы и стали называться: «Бран» — «Леонид Красин», «Аш-вин» — «Ардре Марти», «Пайнвин» — «Аркос», «Нитс Абби» — «Внешторг» и «Тинтерн Абби» — «Яков Свердлов».
Из наличного флота Беломортран сформировал два отряда экспедиционных судов. В первый отряд вошли ледокольные пароходы «Георгий Седов» и «Владимир Русанов», пароходы «Колгуев», «Север», «Кереть», «Маймакса», лихтеры «Клара» и «Рево»; во второй отряд — ледокольные пароходы «Малыгин», «Александр Сибиряков», пароходы «Николай», «Пролетарий», «Илья», лихтеры «Катанга» и «Анна».
Для производства гидрографических работ в Югорском Шаре Главное гидрографическое управление передало в распоряжение начальника экспедиции ледокольный пароход «Таймыр» и пароход «Пахтусов».
Купленные же суда дооборудовали для арктических условий: укрепили носовую обшивку, провели отопление, установили прожекторы и радиостанции.
Заграничный отряд возглавил знаменитый полярник Отто Свердруп. С ним находился советский дублёр капитан И.Э. Рекстин. При закупках товаров для этого отряда встретилось много трудностей. Так, некоторые поставщики либо выдвигали неприемлемые сроки, либо вообще отказывали. В основном, закупки шли в Англии, США, Швеции, Германии, Австрии и Франции. Ленин лично следил за покупкой импортных товаров, что ускорило весь процесс.
В итоге было закуплено импортной агротехники и сельхозинвентаря на сумму около полумиллиона фунтов стерлингов. К началу августа отряды экспедиции были готовы выходить в море.
Для нужд экспедиции были выкуплены русские ледоколы «Александр Невский» и «Святогор», построенные в канун 1917 г. и угнанные в 1919 г. в Англию. Их переименовали, соответственно, в «Ленин» и «Красин».
3 августа 1921 г. «Ленин» в Эдинбурге поднял красный флаг. Позже он возглавил Заграничный отряд. По ряду причин ледокол «Красин» был отправлен на Балтику и в Карской экспедиции не участвовал.
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Ледокол «Ленин»
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Ледокол «Красин»

8 августа 1920 г. первая советская экспедиция вышла из Архангельска. 12 августа первый архангельский отряд судов прибыл в Югорский Шар и, не задерживаясь, вошёл в Карское море. 14 августа суда благополучно обошли остров Белый с севера и достигли Обской губы, не встретив на своем пути льда.
18 августа, на одиннадцатый день плавания, весь отряд стал на якорь вблизи бухты Находка. Следом за первым отрядом 30 августа прибыли суда второго отряда. Ледокольный пароход «Малыгин» и судно «Маймакса» прошли на реку Енисей. В Усть-Порт они прибыли 5 сентября.
Для координации действий ледокольный пароход «Таймыр» был освобождён от приёмки грузов и направлен к мысу Таран (северная часть Обской губы), где выполнял функции передаточной станции, так как маломощная радиостанция «Георгия Седова» не могла держать прямую связь с островом Диксона и Югорским Шаром.
К моменту прибытия морских судов первого отряда Обь-Иртышский речной караван ещё находился в пути. Первые речные суда стали подходить к бухте Находка 28 августа, с опозданием на 8–9 дней, что вызвало простой морских судов.
Погрузка хлеба на морские суда началась немедленно. Люди трудились с огромным энтузиазмом, нередко они работали бессменно. Перегрузочные работы окончились 20 сентября. На морские суда было принято 526 642 пуда ржи, 57 338 пудов кожи, волоса, шерсти, 939 пудов пшеницы — всего 584 919 пудов.
В день окончания погрузки Обь-Иртышский речной караван вышел в обратный путь, а на следующий день покинул бухту Находка отряд архангельских судов. Таким образом, морской караван пробыл в Обской губе 32 суток, из них 10 суток в ожидании речных судов.
На Енисее работа экспедиции протекала в более благоприятных условиях. Речные суда прибыли в Усть-Порт 22 августа. В перегрузочных работах, кроме грузчиков, приняли участие красноармейцы. На морские суда было погружено 44 042 пуда льна.
Обратно морские суда вышли 8 сентября. Не встретив льдов в Карском море, они благополучно прибыли в Архангельск 1 октября. Енисейский речной караван прибыл в Красноярск 14 октября.
Плавание морских судов Обского отряда протекало в сложной обстановке. Почти постоянно шёл снег, иногда сменявшийся дождём. При плохой видимости суда держали связь звуковыми сигналами и по радио. Впереди шёл ледокольный пароход «Георгий Седов».
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Ледокольный пароход «Георгий Седов»

28 сентября весь караван кильватерной колонной проследовал через Карские Ворота. В Баренцевом море суда встретил сильный шторм, во время которого пароход «Пролетарий», шедший на буксире у «Георгия Седова», оторвало и едва не выбросило на банку. Другой пароход, «Николай», также не смог следовать на буксире из-за сильной качки, и ему пришлось лечь в дрейф против ветра.
Начальник экспедиции записал: «Сильная качка, на “Седове” вода заливает всю палубу. Дождь. Весь корпус “Николая”, трубу и мачты до половины закрывает волною, затем он виден весь на вершине волны и вновь скрывается, и так всё время». Благодаря мужеству и смелости моряков удалось выстоять против шторма и благополучно привести корабли в места назначения.
3 октября при огромном стечении народа на набережных Архангельска суда «Георгий Седов», «Александр Сибиряков», «Север» вошли на архангельский рейд. Пароходы «Илья» и «Пролетарий», по распоряжению архангельских властей, доставили свой груз на Мезень, население которой остро нуждалось в продовольствии. 6 октября в Архангельский порт прибыли остальные суда.
Суда заграничного отряда пришли в Мурманск 8 августа 1921 г. Всего пришло четыре парохода под английским флагом и под норвежским. И лишь на грот-мачте все суда носили советский флаг. Суда были куплены советским правительством, однако продолжали ходить под своим флагом, что объяснялось большой спешкой, с которой снаряжались суда. По той же причине и команды на них были английские и норвежские.
Ледокол «Ленин» пришёл в Мурманск последним, 12 августа. А 15 августа заграничный отряд покинул Мурманск и направился в Карское море.
Суда заграничного отряда вошли в Югорский Шар 18 августа, когда сильный северный ветер передвинул большие массы льда в юго-западную часть Карского моря. 20 августа около острова Белого суда встретили лёд и дальше продвигались под проводкой ледокола «Ленин». Отделившийся от остальных судов, пароход «Аркос» попытался пройти на Енисей самостоятельно, но был затёрт льдом и остановился.
На помощь ему пришёл ледокол «Ленин», вместе с которым «Аркос» достиг Енисейского залива и 28 августа прибыл в Усть-Енисейский порт. Ещё раньше, 27 августа, туда пришли остальные суда заграничного отряда. Таким образом, первая и самая сложная часть Карской экспедиции была успешно завершена.
Выгрузка и погрузка судов проходила успешно: в Новом Порту грузчики работали слаженно и быстро закончили все операции. Этому способствовала хорошая погода. Все перегрузочные работы были закончены за 12 дней.
В результате речные суда приняли 658 532 пуда импортных грузов и передали на морские суда 295 566 пудов экспорта и 534 984 пуда хлеба для Архангельска.
Енисейская группа судов, за исключением парохода «Аркос», покинула Усть-Енисейский порт 3 сентября. «Аркос» вышел в обратный путь 8 сентября. Из Нового Порта 12 сентября отошёл Архангельский отряд, а заграничный отряд вышел 16 сентября. Обратное плавание оказалось очень тяжёлым.
В районе, где пролегал маршрут судов, встретились сплоченные, трудно проходимые льды, принесённые из северной части Карского моря. Высказывалось предложение, чтобы часть судов оставить на зимовку в сибирских реках. Так, капитан парохода «Обь» М.В. Николаев, ссылаясь на плохое состояние своего судна, предлагал оставить его на зимовку. Но руководство Архангельского порта отвергло это, и пароход «Обь» был взят на буксир ледокольным пароходом «Георгий Седов». Суда продвигались во льдах медленно.
Навстречу Енисейской группе отправился ледокольный пароход «Малыгин», но он не смог преодолеть тяжёлых льдов. Только 11 сентября в широте 73°02′ «Малыгин» и «Сибиряков» встретились с «Седовым» и «Обью». 14 сентября обские и енисейские суда соединились и тремя группами под проводкой ледокола «Ленин» стали продвигаться к Югорскому Шару.
«Около 10 часов вечера, — писал в своём дневнике участник экспедиции капитан А.П. Саляев, — экспедицию постигла совершенно неожиданная катастрофа. На широте 73°35′ и долготе 70°42′ на глубине 7 сажен и 2 футов затонул пароход “Енисей”. Гибель “Енисея” произошла, можно сказать, на глазах у всех там, где меньше всего это можно было ожидать. Как было установлено, пароход “Енисей” получил пробоину, ударившись о небольшую льдину. Пароход затонул в течение 17 минут. Часть экипажа спаслась на шлюпке, а другая часть, вместе с капитаном, была смята “Седовым”. На пароходе погибло 120 тысяч пудов зерна и муки»[30].
На этом неприятности не закончились. 17 сентября в 19 часов пароход «Обь» поднял сигнал: «Терплю бедствие, требую немедленной помощи» — и тревожными гудками позвал находившийся поблизости ледокольный пароход «Владимир Русанов». Оказалось, что и «Обь» получила пробоину от очень сильного удара об лёд левой скулой. Даже после перегрузки хлеба на борт «Малыгина» положение судна не улучшилось, оно стало медленно тонуть.
Перегрузка зерна с «Оби» длилась два дня, до 20 сентября. Всего было перегружено 23 тысячи пудов. Далее «Малыгин» повёл «Обь» на буксире. Вскоре буксир оборвался, и «Обь» налетела на льдину. «Малыгин» подошёл к правому подветренному борту «Оби» и снял всю команду — 78 человек. После этого пароход «Обь» скрылся из виду.
29 сентября 1921 г. уцелевшие суда заграничного отряда прибыли в Мурманск.
Несмотря на гибель двух судов и ряд организационных и других недостатков, экспедиция в целом прошла успешно. Задание правительства было выполнено. Для крестьян Сибири было доставлено сельскохозяйственное оборудование, железнодорожные материалы, охотничьи ружья, скобяные и другие товары, а за границу вывезены грузы, покрывшие стоимость импорта.
После окончания экспедиции Комитет Северного морского пути и вышестоящие советские организации проанализировали её ход и результаты. Деятельность Карской экспедиции тщательно изучал Комиссариат рабоче-крестьянской инспекции, возглавляемый И.В. Сталиным. По докладам Наркомата Рабоче-крестьянской инспекции (НК РКИ) вопрос о Карском морском пути дважды рассматривался в Совете Труда и Обороны: 28 декабря 1921 г. и 4 января 1922 г.
НК РКИ указал на нечёткую организацию дела, недостаток речных и морских судов, малопригодность многих из морских судов для плавания во льдах. Были отмечены также крупные недостатки в организации радиотелеграфной связи, недостаточная продуманность ассортимента экспортных и импортных товаров. Первая Карская экспедиция показала настоятельную необходимость более тесной связи между участвовавшими в подготовке экспедиции организациями. Из-за слабости такой связи Обь-Иртышский речной караван длительное время задержался в бухте Находка. Неудовлетворительно работали радиостанции, за исключением Югорского Шара и Вайгача, которые более или менее своевременно предупредили о появлении льдов.
Станция Диксон долгое время не отвечала на запросы командования экспедиции. Запаздывала информация. Так, пароход «Леонид Красин» принял по радио из Обдорска сообщение о его собственном прохождении мыса Дровяного только на шестой день. Такие задержки отчасти объяснялись тем, что радиостанции давно не ремонтировались, а их личный состав не имел инструкций и часто действовал на свой страх и риск.
Отсутствовала достаточно надёжная радиосвязь между судами. Из-за этого суда часто держались кучно во льдах и в тумане, что могло привести к авариям. Пароход «Леонид Красин», не имея радиосвязи, в тумане ударился о борт ледокола «Ленин» и разворотил себе форштевень.
На трёх пароходах радиостанции были укомплектованы людьми, не умевшими вести переговоры с береговыми станциями.
Подводя итоги навигации 1921 г., Комитет Севморпути подчеркнул желательность использования для разведки льдов гидроаэропланов с базированием их в районе береговых радиостанций. В связи с этим было намечено организовать гидросамолётную базу на острове Вайгач.
Среди ошибок сибирских хозяйственных организаций, вполне простительных, учитывая новизну дела, был вывоз за границу несортированного графита. Опыт оказался неудачным, что привело к резкому снижению добычи графита на Курейском месторождении. Недостаточно продуманным оказался и импорт. Так, Наркомат внешней торговли завёз в Сибирь 620 тонн столовой соли, в то время как там имелась своя уральская соль. Импортную соль пришлось отправить обратно в Мурманск.
Экспедиция 1921 г. подтвердила необходимость самого пристального и неослабного внимания к развитию Карского морского пути. Карские экспедиции требовалось обеспечить надёжным и достаточным по тоннажу флотом, заменить суда, пришедшие в негодность, усилить портостроительные работы, ввести механизацию на перегрузочных операциях для их ускорения, усовершенствовать научное обслуживание.

Глава 15
Создание структуры Севморпути

В 1920 г. был создан «Комсеверпуть» — всесоюзное экспортно-импортное и транспортно-промышленное объединение Народного комиссариата внешней торговли.
Постановлением Совета труда и обороны (СТО) от 15 июня 1928 г. «Комсеверпуть» был реорганизован в торгово-промышленно-транспортный комбинат (в виде акционерного общества промышленности и транспорта) под названием Северо-Сибирское государственное акционерное общество промышленности и транспорта «Комсеверпуть» в ведении Наркомата внешней и внутренней торговли СССР. По положению от 30 марта 1932 г. «Комсеверпуть» являлся всесоюзным экспортно-импортным и транспортно-промышленным объединением.
Базовым направлением деятельности «Комсеверпути» было развитие экспортно-импортных операций по ввозу и вывозу товаров из местностей, тяготеющих к устьям Оби и Енисея (организация «Карских экспедиций» и «Карских операций»), а также развитие отраслей хозяйства, которые, собственно, и формировали грузопоток (прежде всего лесообрабатывающей промышленности). Кроме того, на «Комсеверпуть» возлагались и другие виды деятельности — развитие зверообрабатывающей промышленности, эксплуатация недр, рыбоконсервное дело, оборудование Северного морского пути.
В 1932–1933 гг. СССР принял активное участие в проведении Второго международного полярного года (II МПГ). Всего в СССР по программе II МПГ вели наблюдения 92 станции, из них 33 были открыты вновь. В арктических морях по программе II МПГ вели исследования хорошо подготовленные экспедиции.
План морской экспедиции по Северо-Восточному проходу из Архангельска во Владивосток выдвинул Всесоюзный Арктический институт (ВАИ, ныне — Арктический и антарктический НИИ), а в феврале 1932 г. Правительство постановило организовать такую экспедицию по Северному Морскому пути (СМП) для изучения физико-географических и судоходных условий омывающих Сибирь морей.
ВАИ признал главной задачей экспедиции сквозное плавание по всей трассе в одну навигацию без зимовки. Подчеркивая большое научное значение предстоящей правительственной экспедиции, Совет ВАИ обязал её руководство сосредоточить внимание на выполнении исследований по всем естественным дисциплинам: химии и физическим свойствам воды, метеорологии, изучению дна морей, растительного и животного мира, земного магнетизма, актинометрии и гравитации. Кроме того, необходимо было провести исследование «белых пятен» в арктических морях (гипотетической «Земли Андреева»).
Составленный в ВАИ учёными ледовый прогноз предсказывал благоприятные условия плавания, так как ожидалось, что до меридиана Новосибирских островов (дальше на восток не было данных для прогноза) моря будут «мало ледовиты».
Для экспедиции был предоставлен ледокольный пароход «Александр Сибиряков», приобретённый в 1916 г. и названный в честь известного исследователя Сибири и золотопромышленника. Построен он был в Англии (Глазго) и имел водоизмещение2650 т, длину 73,4 м, ширину 10,9 м, мощность силовой установки 2200 л. с. Начальником экспедиции был назначен профессор О.Ю. Шмидт, капитаном стал В.И. Воронин, а руководителем научных работ — профессор В.Ю. Визе из ВАИ.
28 июля 1932 г. «Александр Сибиряков» вышел из Архангельска. 1 августа пароход прошёл проливом Маточкин Шар в Карское море и сделал заход в Диксон, где была проведена бункеровка углём. 11 августа «Сибиряков» покинул гавань Диксона, а 13 августа достиг острова Домашний, где полярники Г.А. Ушаков и Н.Н. Урванцев предоставили экипажу полезную информацию о льдах и погоде.
Плавание в Карском море проходило в благоприятных гидрометеорологических и ледовых условиях, но пролив Вилькицкого был забит льдом, и поэтому курс судна проложили, огибая северную оконечность Северной Земли. Однако у восточного берега Таймырского полуострова «Сибиряков» попал в тяжёлые льды и обломал лопасть гребного винта.
[image: ]
О.Ю. Шмидт, И.Д. Папанин и В.Ю. Визе.
(Из собрания Музея морского флота)

26 августа судно прибыло в Тикси, где вновь была проведена бункеровка. В те годы на материковом побережье Восточно-Сибирского и Чукотского морей не было организовано не только гидрометеорологической службы, но даже навигационного оборудования. Хотя в начале 1930-х гг. на побережье Чукотки гидрографам удалось кое-где расставить навигационные знаки, но они быстро были «демонтированы» местными охотниками-чукчами, считавшими, что эти знаки «отпугивают моржей».
В дальнейшем, при следовании на восток ледовая обстановка резко ухудшилась. Чукотское море оказалось забито такими тяжёлыми льдами, что на памяти местных охотников-чукчей столь ледовитого года, как 1932-й, ещё не было. Уже в районе мыса Шелагского ледовые перемычки иногда приходилось пробивать с помощью аммонала (взрывчатка).
В районе острова Колючин при ударе о льдину была обломана одна из лопастей винта, а три других сломались наполовину. Дальше без ремонта плыть было нельзя. Был объявлен аврал. В течение шести дней 400 тонн угля были перегружены в носовую часть корабля, в результате чего корма поднялась, винт оголился, и лопасть поменяли.
16 сентября пошли дальше, но следующий день вновь обломилась лопасть винта, а 18 сентября уже случилась большая авария. Судно резко содрогнулось, а машина заработала как бешеная — во время форсирования тяжёлого льда обломался уже не только винт, а весь конец гребного вала, который вместе с винтом пошел ко дну. Судно, лишившись движителя, стало игрушкой стихии — ветра, течений, волнения и льдов.
Вначале дрейф был благоприятным, и судно понесло течением к мысу Дежнёва со скоростью 15 миль в сутки — и так трое суток подряд, затем дрейф пошел в обратном направлении. Но, как говорится, «голь на выдумки хитра». И из брезента, закрывавшего трюм, сшили импровизированные паруса и, воспользовавшись благоприятным ветром, дошли до Берингова пролива.
Как вспоминал В.Ю. Визе: «С этим парусным вооружением ледокол принял странный, почти фантастический вид».
Так, хоть и с грехом пополам, но 1 октября 1932 г. всё же была одержана так необходимая победа — впереди простирался долгожданный Тихий океан. Ну а дальше «Сибиряков» шёл уже на буксире рыболовного судна «Уссуриец» в бухту Провидение. Как ни парадоксально звучит, но россияне — наши предки доказали, что во льдах они могут ходить не то чтобы без лопасти или винта, а и без… гребного вала.
По итогам похода на «Сибирякове» О.Ю. Шмидту и В.В. Куйбышеву было поручено подготовить доклад с предложениями о возможности регулярного плавания по Северному морскому пути. Выслушав доклад, Сталин, по воспоминаниям полярного лётчика М.И. Шевелёва, сказал: «Надо создавать организацию, которая отвечала бы за всё. И знала бы — отвечает за Арктику и больше ни за что. А мы с неё спросим — и строго!
<..> мы напишем постановление: создать при Совнаркоме Главное управление Северного морского пути, поручим ему проложить путь от Белого моря до Берингова пролива, оборудовать его, содержать его в исправном состоянии и обеспечить безопасность плавания. Пока хватит. <..> Сталин сравнил эту организацию с когда-то существовавшей Ост-Индской компанией. <..> Пошутил, что вот у Ост-Индской компании были свои войска для подавления восстаний, а у нас всё должно решаться мирным путём, поэтому “пушек Шмидту не давать!”»[31].
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Ледокол «Александр Сибиряков» в Арктике

17 декабря 1932 гг. постановлением Совнаркома СССР был образован единый транспортно-хозяйственный орган — Главное управление Северного морского пути (Главсевморпуть), на который возлагалось техническое оснащение трассы, организация регулярных транспортных перевозок и обеспечение безопасности плавания по этому пути.
Освоение морей Советской Арктики и проложение Северного морского пути помогли создать условия для быстрого подъёма культуры и экономического развития ранее отсталых народов обширного района Крайнего Севера.
В марте 1933 г. была утверждена структура Главсевморпути. Создавались Управление морской службы, Управление воздушной службы, Управление полярных станций, Управление снабжения и т. д. Начальником Главсевморпути стал О.Ю. Шмидт.
Главсевморпути было передано 16 метеорологических станций и радиостанций, Всесоюзный Арктический институт (ВАИ), ледокольные пароходы «Седов», «Сибиряков» и «Таймыр».
В качестве задач первой очереди ГУСМП было поручено:
1) образовать угольные базы и произвести элементарное портовое оборудование на острове Диксон, в бухте Тикси и в устье Колымы;
2) образовать в 1933 г. самолётные базы для постоянных наблюдений за льдом на острове Диксон, мысе Челюскин, в бухте Тикси и в устье Колымы;
3) разработать вопрос о перевозке товаров на Колыму;
4) реконструировать и развить сеть метео— и радиостанций в Арктике[32].
С 1933 г. начинается процесс расширения полномочий ГУСМП. Постановлением СТО от 11 марта 1933 г. в подчинение ГУСМП было передано акционерное общество «Комсеверпуть» с развитой системой хозяйственной и промысловой деятельности на Севере. Этим же постановлением ГУСМП был передан порт Игарка на Енисее и Новый порт на Оби. Кроме того организовывались хозрасчётные организации: Таймырский трест (Игарка), Северо-Уральский трест (Обдорск), Якутский комбинат (Якутск). Постановлением СТО от 19 марта 1933 г. ГУСМП передавалось всё хозяйство на о. Врангеля[33].
В 1933 г. была утверждена форма одежды и знаки отличия сотрудников Главсевморпути.
Забегая вперёд, покажем подчинённость ГУСМП вышестоящим инстанциям:
1932–1946 гг.: подчинение Совету Народных Комиссаров СССР.
1946–1953 гг.: подчинение Совету Министров СССР.
1953–1954 гг.: ГУСМП передано в систему Министерства морского и речного флота.
1954–1964 гг.: ГУСМП передано в систему Министерства морского флота.
В 1964 г. ГУСМП было ликвидировано. Его функции возложены на Главное управление мореплавания Министерства морского флота.
Функции ГУСМП были существенно расширены постановлением Совнаркома СССР и ЦК ВКП(б) от 20 июля 1934 г. «О мероприятиях по развитию Северного морского пути и северного хозяйства».
Постановлением была намечена широкая программа хозяйственного освоения Арктики, в частности на ГУСМП возложено строительство морских портов на Диксоне, в Тикси, Провидении, Игарке. Доведение к концу второй пятилетки сети полярных станций до 89 единиц.
Определена территория деятельности ГУСМП: в европейской части страны деятельность Главсевморпути охватывала острова и моря Северного Ледовитого океана, а в азиатской — всю материковую территорию к северу от 62-й параллели. Практически все хозяйственные предприятия союзного значения в указанной зоне должны были эксплуатироваться ГУСМП.
На основании этого постановления Главсевморпути были переданы: Трест «Арктикуголь» (Шпицберген), Норильское угольное и полиметаллическое месторождение (трест «Норильстрой»), рыбный комбинат в Анадыре, угольное месторождение в Анадыре, Оленеводтрест Народного комиссариата земледелия РСФСР, Островное хозяйство Северного края (Новая Земля, Колгуев, Вайгач), Сангарские угольные месторождения на р. Лене, зверобойный промысел в горле Белого моря.
К ГУСМП перешли функции «Союзгеологоразведки». На указанной территории поручалось вести геологические изыскания, особенно на минеральное топливо, редкие и цветные металлы. Это же постановление обязывало ГУСМП развивать местные продовольственные ресурсы, «создавая собственные совхозы, пригородное хозяйство, фермы и т. д.»[34].
В области речного транспорта на ГУСМП возлагалось развитие транспорта на реках Таз, Пясина, Хатанга, Анабар, Лена, Яна, Индигирка, Колыма, Анадырь, постройка верфей в Архангельске, Пеледуе, на Дальнем Востоке и расширение верфи в Придивной.
ГУСМП взяло под контроль все береговые структуры, обслуживающие ледокольный флот, и приняло от Наркомвода ледоколы и ледокольные пароходы: «Красин», «Ермак», «Ленин», «Добрыня Никитич», «Макаров», «Давыдов», «Литке», «Малыгин», «Русанов», «Трувор».
В 1934 г. было принято решение организовать политическое управление ГУСМП. Политуправление было, по сути, второй властью в системе управления ГУСМП, активно вмешивалось в систему принятия решений, в кадровую политику. Имея прямую связь с органами НКВД, участвовало в чистках среди сотрудников организации.
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Ледокол «Добрыня Никитич»

В связи с расширением функций ГУСМП постановлением Совнаркома СССР от января месяца 1935 г. на местах были образованы территориальные управления: Ленинградское (Ленинград), Архангельское (Архангельск), Омское (Тобольск), Красноярское (Игарка), Якутское (Якутск), Дальневосточное (Владивосток) с Чукотским трестом, Мурманское (Мурманск).
1 апреля 1935 г. СТО принял документ «О плане северных морских перевозок и экспедиций в 1935 г.», в соответствии с которым ГУСМП переходило от экспериментальных рейсов к плановым перевозкам грузов на коммерческих судах по трассе СМП. В дальнейшем подобные документы издавались ежегодно.
В 1935 г. ликвидировался Комитет содействия народам Северных окраин и его функции по хозяйственному и культурному обслуживанию районов Крайнего Севера СССР были возложены на ГУСМП.
22 июня 1936 г. было утверждено Положение о ГУСМП, которое закрепило структуру организации, включавшую:
Политическое управление;
Управление морского и речного транспорта;
Управление полярной авиации;
Управление полярных станций;
Гидрографическое управление;
Горно-геологическое управление;
Отдел сельского хозяйства Крайнего Севера;
Отдел по культурно-бытовому обслуживанию народов Крайнего Севера;
Пушно-промысловый отдел;
Торговый отдел;
Планово-экономический отдел;
Финансовый отдел с главной бухгалтерией;
Мобилизационный отдел;
Управление делами (с секретариатом начальника Главсевморпути и секретно-шифровальной частью).
В связи с освоением Севморпути возникла необходимость включения в систему судоходства сибирских рек. До октября 1917 г. из сибирских рек для судоходства использовались лишь Обь, Енисей и Лена, да и то не на всём их протяжении. К 1941 г. в систему речного судоходства были включены значительные участки Пясины, Хатанги, Хетты, Анабара, Вилюя, Алдана, Индигирки, Колымы и других рек. На Крайнем Севере за годы советской власти созданы новые для этих районов отрасли промышленности: угольная, нефтяная и др. Получили огромный рост рыбная, лесная и бумажная промышленность, а также пушное и зверобойное хозяйство.
В навигацию 1933 г. был совершен первый пробный грузовой рейс к устью Лены и повторен сквозной рейс в Тихий океан с запада на восток. 8 августа 1933 г. из Архангельска вышли в первый Ленский рейс три лесовоза. На обратном пути из бухты Тикси из-за тяжёлой ледовой обстановки суда зазимовали у островов Комсомольской Правды. В 1934 г. они были выведены ледорезом «Фёдор Литке». В 1934 г. проводку судов на участке остов Диксон — бухта Тикси осуществлял ледокол «Ермак». В последующем грузовые рейсы на реку Лену проводились ежегодно.
Для сквозного прохода по Севморпути в 1933 г. была направлена экспедиция на пароходе «Челюскин». Об этом судне стоит сказать подробно.
Пароход «Лена», переименованный 19 марта 1933 г. в «Челюскин», был построен в 1932–1933 гг. в Дании по специальному заказу Севторгфлота. Водоизмещение его составляло 6350 т, мощность энергетической установки 2400 л. с. Скорость 11,4 узла. Тактико-технические требования на судно были сформированы бестолково. Они предусматривали ледокольные образования корпуса, но содержали весьма неопределенные требования к ледовой проходимости судна, ориентированного лишь на стандарты «наивысшего класса Британского Ллойда… с особым приспособлением для льда».
В результате пароход получился относительно широким (длина 92 м, ширина 16,5 м), а его обводы в носовой оконечности — невыгодными для ледового плавания. Недостаточными были прочность набора и толщина наружной обшивки корпуса[35].
Пароход «Челюскин» обеспечивался ледовой разведкой, проводившейся небольшим бортовым самолётом (лётчик М.С. Бабушкин) и самолётами, обслуживавшими первый Ленский рейс.
«Челюскин» вышел из Ленинграда 16 июля 1933 г. и направился в Мурманск, откуда 10 августа начался его арктический поход. В Чукотском море пароход затёрло льдами и дрейфом вынесло в Берингов пролив, однако после перемены ветра он вновь был отнесён в Чукотское море. 13 февраля 1934 г. на 68°18′ с. ш. и 172°50′ з. д. «Челюскин» был раздавлен льдами и затонул. Научные работники (104 человека) и экипаж парохода высадились на лёд.
Для руководства работами по спасению челюскинцев была образована Правительственная комиссия во главе с В.В. Куйбышевым. В Ванкарем из Хабаровска, Петропавловска, а также через США со стороны Аляски вылетели самолёты. В Уэлен из Ленинграда вышел ледокол «Красин», из Владивостока — пароходы «Смоленск» и «Сталинград».
7–13 апреля на самолётах, пилотируемых М.В. Водопьяновым, И.В. Дорониным, Н.П. Каманиным, С.А. Лаваневским, А.В. Ляпидевским, В.С. Молоковым и М.Д. Слепневым, все челюскинцы были вывезены в Уэлен, затем в бухту Провидения и далее на пароходе «Смоленск» во Владивосток. 16 апреля 1934 г. названным выше лётчикам впервые в истории нашей страны было присвоено звание Героя Советского Союза.
Гибель «Челюскина» показала, что плавание Севморпутём без проводки ледоколом возможно лишь для судов специальной постройки.
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Пароход «Челюскин». Лето 1933 г. Ленинград

В навигацию 1934 г. было осуществлено сквозное плавание по Севморпути ледореза «Фёдор Литке» (водоизмещение 5206 т, 7000 л. с.). На ледорезе работала научная экспедиция под руководством В.Ю. Визе. 28 июня 1934 г. «Фёдор Литке» вышел из Владивостока. В августе он вывел из льдов три зимовавших судна у островов Комсомольской Правды и два из них провел через пролив Вилькицкого. В сентябре ледорез обслуживал Карскую экспедицию, находясь у острова Диксон. 20 сентября 1934 г. «Фёдор Литке» прибыл в Мурманск. Этот рейс был первым безаварийным плаванием по Севморпути, завершившим период пробных сквозных проходов по всей трассе.
В 1935 г. начались сквозные грузовые рейсы по Севморпути (пароходы «Ванцетти», «Искра», «Сталинград», «Анадырь»). Проводка транспортных судов во льдах осуществлялась ледоколами, расставленными на наиболее трудных участках пути. Самолёты полярной авиации производили ледовую разведку и обеспечивали проводку во льдах.
В августе — сентябре 1935 г. совершил переход из Мурманска к устью Колымы и обратно пароход «Рабочий» (капитан М.П. Панфилов).
По мере того, как всё большее количество транспортных судов проходило по Севморпути, ширились работы по исследованию арктических морей.
8 августа 1934 г. вышло в свой 50-й рейс экспедиционное судно «Персей». В Гренландском море, как и во время предыдущих рейсов, наблюдения велись на 74-й, 78-й и 80-й параллелях; а Баренцевом море — вдоль меридиана 33°30′ в. д. и на линии мыс Нордкап — остров Медвежий. 19 сентября «Персей» возвратился в Мурманск.
В 1935 г. Главным управлением Севморпути была организована первая высокоширотная экспедиция (начальник Г.А. Ушаков) на ледокольном пароходе «Садко» (водоизмещением 3800 т, 2800 л. с.). 6 июля «Садко» вышел их Архангельска. 13 сентября он достиг 82°41′ с. ш., по тому времени рекордной, и вернулся в Архангельск. Экспедицией были произведены ценные океанографические и метеорологические наблюдения в высоких широтах и открыт остров, названный именем Ушакова.
Экспедиция на ледоколе «Красин» (начальник Г.Е. Ратманов) продолжалась с 28 июня по 5 октября 1935 г. За это время ледокол прошёл 9788 миль. Одновременно с научными работами «Красин» осуществил проводку судов в Чукотское море.
Осваивали Север и военные моряки. Так, подводная лодка Д–2 в 1935 г. (командир Л.М. Рейснер) Северной военной флотилии совершила 50-суточный поход по маршруту: Полярное — пролив Маточкин Шар — Карское море — мыс Нордкап — остров Медвежий — Лофотенские острова — Полярное. За поход лодка прошла 5803 мили в надводном положении и 501 милю — в подводном.
В связи с нарастанием угрозы на Дальнем Востоке со стороны Японии в 1936 г. впервые в истории был совершен перевод боевых кораблей Северным морским путём. Для обеспечения безопасности плавания во льдах по предложению корабельного инженера А.И. Дубравина на эсминцах оборудовали деревянно-металлическую систему дополнительных креплений корпусов и установили гребные винты уменьшенного диаметра со сменными лопастями.
2 июля 1936 г. эсминцы «Войков» и «Сталин» вышли из Кронштадта и по Беломорско-Балтийскому каналу перешли в Архангельск, откуда в сопровождении ледореза «Фёдор Литке» направились к Новой Земле, где их ожидали отряды судов, выделенные для снабжения экспедиции топливом, продовольствием и запасными частями. К этому времени на маршрут перехода вышли ледоколы «Ермак» (в Карское море) и «Красин» (в Восточно-Сибирское море). Вместе с «Фёдор Литке» они должны были обеспечить проводку кораблей во льдах. Для ведения воздушной ледовой разведки выделялись три самолёта под командованием полярного лётчика А.Д. Алексеева. На эсминцы в помощь командирам были назначены «ледовые лоцманы» — опытные полярные капитаны П.Г. Миловзоров и Н.М. Николаев.
В начале августа 1936 г. эсминцы и сопровождающие суда прошли Маточкин Шар, вышли в Карское море и по намеченному маршруту взяли курс на восток. Их переход, особенно на участке между островом Диксон и морем Лаптевых, протекал в очень тяжёлых ледовых условиях.
Вот как описывал обстановку перехода и действия личного состава бывший инженер-механик «Войкова» В.Ф. Буханов: «Положение резко ухудшается… Огромные льдины берут в тиски наши миноносцы. Острые, выступающие углы льдин приближаются к бортам кораблей. Создается угроза быть раздавленными. Начинается борьба со льдом… Углы льдины взрываются мелкими зарядами. У бортов кораблей образуется каша из мелких осколков льда. Они создают подушку, способствующую равномерному распределению силы нажима льда на корпус корабля… Мы дрейфуем в нужном нам направлении. Это хорошо, но перемещение льда, перегруппировка, скольжение его вдоль бортов кораблей вызывают новые комбинации сжатия, грозят новыми повреждениями»[36].
Переход «Войкова» и «Сталина» доказал возможность успешного плавания военных кораблей по Севморпути. Опыт этой экспедиции был широко использован для последующих проводок кораблей на Дальний Восток. В мае 1937 г. было принято решение о передаче Тихоокеанскому флоту трёх гидрографических судов — «Охотск», «Океан» и «Камчадал». Их решили перевести к месту службы Севморпутём. В июле 1937 г. они, обогнув Скандинавский полуостров, перешли в Мурманск, где суда стали готовить к арктическому плаванию.
21 июля «Океан» и «Охотск» вышли из Мурманска и направились на восток. В Карском море «Океан» и «Охотск» встретились с тяжёлыми льдами, которые помог преодолеть ледокол «Ермак», сопровождавший суда до пролива Вилькицкого. Через моря Лаптевых, Восточно-Сибирское и Чукотское «Охотск» и «Океан» шли самостоятельно. 24 сентября 1937 г. они благополучно прибыли в Петропавловск-Камчатский.
«Камчадал», вышедший из Мурманска позже — 10 августа, в пути присоединился к каравану транспортных судов, следовавших на восток под проводкой ледокола «Ленин». В море Лаптевых суда были затёрты льдами и зазимовали в Арктике. С началом навигации 1938 г. «Камчадал» продолжил поход и в октябре благополучно прибыл во Владивосток.
Успешные переходы надводных кораблей побудили командование ВМФ попытаться провести Севморпутём и подводные лодки. Первой лодкой, отправившейся в этот путь, стала Щ–423 под командованием капитана 3-го ранга И.М. Зайдулина. Руководил экспедицией инженер-капитан 1-го ранга И.М. Сендик, уже участвовавший в нескольких северных экспедициях и имевший большой опыт плавания в Арктике. Для безопасного плавания во льдах корпус Щ–423 покрыли деревянной «шубой» с металлическими креплениями и заменили винты.
5 августа 1940 г. Щ–423 вышла из Полярного и в районе Маточкина Шара присоединилась к ледоколу «Ленин» и транспорту «Анатолий Серов». На «Серове» находилось топливо, а также другие грузы, необходимые для снабжения подводной лодки во время перехода. 10 августа отряд вышел в Карское море. Переход проходил в тяжёлой ледовой обстановке. От бухты Тикси лодку сопровождали транспорт «Волга» и ледокол «Красин», а в море Лаптевых — ледокол «Иосиф Сталин» и ледорез «Фёдор Литке». 17 октября Щ–423 благополучно прибыла во Владивосток и вошла в состав Тихоокеанского флота.
Но вернёмся к мирной деятельности Севморпути. Так, в навигацию 1937 г. на трассе Севморпути вмёрзло в лёд более двадцати судов, среди которых оказались ледоколы и ледокольные пароходы. Наиболее интересными были дрейфы пароходов «Малыгин», «Садко» и «Георгий Седов», начавшиеся 23 октября в том же районе, где 40 лет назад дрейфовал «Фрам»[37].
По опыту Нансена предполагалось, что дрейф пойдет по тому же пути, то есть на запад. Однако вмёрзшие суда стали дрейфовать на восток. На борту трёх судов находилось 217 человек, что позволило развернуть полномасштабные научные исследования. Главным «научным центром» стал пароход «Садко», на борту которого имелось много научного оборудования, в том числе и лебёдка для измерения больших глубин.
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Флагман арктического ледокольного флота ледокол «Иосиф Сталин»

К началу 1938 г. суда находились в точке с координатами 78°20′ с. ш. и 141°43′ в. д. Тогда решили эвакуировать большую часть полярников и вызволить суда из ледового плена. Первый отряд самолётов приземлился на специально подготовленном в районе дрейфа аэродроме 3 апреля. Затем в течение двух недель лётчики вывозили эвакуируемых полярников и доставляли для оставшихся продовольствие и оборудование. Всего было вывезено 184 человека и доставлено на льдину около 7 тонн грузов. После этого дрейф принял западное направление.
В навигацию 1938 г. ледоколы «Ермак» и «Иосиф Сталин» вывели пароходы «Малыгин» и «Садко» на чистую воду. У «Седова» же было сильно повреждено рулевое устройство, и он остался во льдах, приняв с уходивших пароходов запасы продовольствия и снаряжения. На пароходе осталось 15 добровольцев. Таким образом, «Седов» стал дрейфующей научно-исследовательской станцией. Капитаном был Константин Бадигин, а научными работами руководил гидрограф Виктор Буйницкий.
Дрейф «Седова» проходил немного севернее дрейфа «Фрама». Полярники собрали уникальные материалы о климате и животном мире высоких широт. С самого начала дрейфа на судне велись астрономические и гидрометеорологические наблюдения. Была измерена самая большая глубина Северного Ледовитого океана — 4975 м (86°24′ с. ш.; 38°35′ в. д.). 29 августа 1938 г. «Седов» оказался в самой северной точке своего дрейфа — 86°40′ с. ш.; 47°55′ в. д., что на 79 км севернее крайней точки дрейфа «Фрама». Описав несколько зигзагов, «Седов» вместе со льдами пошел на юг к широкому проливу между Гренландией и Шпицбергеном.
Дрейф «Седова» продолжался 812 суток и закончился 13 января 1940 г. в Гренландском море в точке с координатами 80°30′ с. ш.; 1°50′ в. д., что убедительно доказало, что генеральное направление дрейфа льдов в Арктическом бассейне, установленное Нансеном, сохранилось и 40 лет спустя.
Попробуем подвести некоторые итоги. С 1935 г. Северный морской путь стал постоянно действующей транспортной магистралью страны. Крупнейшие реки — Северная Двина, Печора, Обь, Енисей, Лена, Яна, Индигирка, Колыма — были объединены благодаря Севморпути в единую транспортную систему. Решение транспортной проблемы способствовало экономическому росту ранее отсталых районов Севера. Возникновение в Сибири новых крупных промышленных центров вызвало необходимость дальнейшего роста перевозок. Уже в 1936 г. грузооборот Севморпути достиг 271 тыс. тонн.
Для освоения Севморпути был создан ледокольный и приспособленный для плавания во льдах транспортный флот. За годы советской власти были построены и оборудованы порты Диксон, Усть-Порт, Игарка, Дудинка, Тикси, Амбарчик и другие. Воздушная ледовая разведка в Арктике, начатая в 1924 г. одним самолётом, в 1940 г. выполнялась 24-ю самолётами. Были сооружены аэродромы и посадочные площадки. В 1932 г. на протяжении всего Севморпути не было ни одного маяка, а к началу навигации 1939 г. насчитывалось 11 маяков и 315 огней. Гидрографическое управление Главсевморпути провело гидрографические работы, на основании которых в предвоенные годы были составлены и изданы навигационные карты и лоции.

Глава 16
Российские шахты на Шпицбергене

Одним из самых важных стратегических мест в Арктике является архипелаг Шпицберген. С запада эти острова омываются водами Гренландского моря, с востока — Баренцева моря, с севера — Северного Ледовитого океана, а южнее плещется Норвежское море.
Архипелаг Шпицберген расположен между 76-м и 81-м градусами северной широты. Состоит он из разбросанных на несколько сотен километров тысяч островов, островков и просто скал, едва выступающих из воды. Но большинство этих земель ничтожны по своим размерам. На юго-востоке есть даже свой миниатюрный архипелаг, называемый «Тысяча островов».
Основную же площадь архипелага составляют шесть главных островов: Западный Шпицберген, Северо-Восточная Земля, Эдж, Баренца, Земля Принца Карла и Земля Короля Карла. На территории Шпицбергена, немного превышающей 62 тысячи кв. км, могли бы свободно разместить две Бельгии или такие государства как Дания (без Гренландии) или Швейцария.
Самый большой остров архипелага — Западный Шпицберген. Он занимает площадь 39 тыс. кв. км. (Для сравнения — весь архипелаг Земля Франца-Иосифа меньше этого острова почти в 2,5 раза.)
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Архипелаг Шпицберген

Западный Шпицберген — типичный гористый остров. Его ландшафт хотя и однообразен, но вместе с тем величав благодаря круто поднимающимся многочисленным остроконечным горам и гребням. Между ними глубоко врезаны долины, кое-где заполненные ледниками. Наивысшим вершинам, конечно, далеко до Памира и Кавказа, но высота их достаточна для Шпицбергена — горы Ньютона и Перье достигают 1717 м. На восточном побережье острова горы постепенно переходят в плато, поднимающееся до высоты 800 м.
На Западном Шпицбергене располагается основная масса ледников архипелага — более 60 процентов. Подо льдом здесь скрыто свыше половины всей суши острова.
Северо-Восточная Земля — самый оледенелый остров архипелага. Около 80 % его поверхности занимает ледниковый покров площадью 11 тыс. кв. км. Это Антарктида в миниатюре!
Несмотря на то что архипелаг расположен всего в тысяче километров от Северного полюса, климат здесь сравнительно мягкий. Среднегодовая температура воздуха около –4 °C. Средние температуры колеблются от –14 °C зимой до +6 °C летом. За всё время существования метеостанции в Лонгиербюене наблюдались экстремальные температуры –47 °C зимой и +21 °C летом. Столь мягкий климат объясняется частым проходом зон низкого давления, а также влиянием тёплых вод Атлантического океана, проходящих на север вдоль западного побережья Шпицбергена. Вот почему здесь даже зимой бывает чистая вода[38].
Русские поморы плавали к Шпицбергену и жили там, начиная с XIV века. То же делали норвежцы, шведы и голландцы, но никто не пытался объявлять архипелаг своей собственной территорией. В 1613 г. англичане попытались приобрести суверенитет над Шпицбергеном. Был издан указ короля о присоединении архипелага к Англии. Новым владениям даже придумали название — Новая Земля Короля Якова. Согласно королевскому указу китобойный промысел у берегов архипелага объявлялся монополией англичан. В том же году англичане отправили к Шпицбергену 7 кораблей, два из которых были военными, и вытурили оттуда голландцев и промышлявших недалеко французов и испанцев.
В 1614 г. голландцы, не признававшие монополию Англии, послали к архипелагу 14 китобойных судов под охраной четырёх военных кораблей. А в 1615 г. у Шпицбергена появились датские китобойные суда под охраной своих военных кораблей. Затем пришли немцы из ганзейских городов Гамбурга и Бремена. Все они пушками были готовы защищать свои промыслы у Шпицбергена.
«Просвещённым мореплавателям» пришлось уняться, и в результате в 1617 г. было достигнуто соглашение, по которому архипелаг поделили так, чтобы каждой стране, занимавшейся китобойным промыслом, предоставлялся определенный промысловый участок. По этому соглашению англичанам достались лучшие районы западного побережья Шпицбергена от залива Бельсунн до Магдалена-фьорда, Голландии выделили на северо-западной оконечности архипелага маленький островок Амстердам и несколько небольших бухт. Дания получила лежавший невдалеке от голландских владений Датский остров, немцы — Гамбургскую бухту. Испанцы же и французы, не имевшие поддерживавшего их военного флота, получили самые неудобные для промысла северные бухты.
К промышленной эксплуатации угольных месторождений приступили лишь в начале ХХ века. Так, норвежские предприниматели на рубеже ХХ века создали две акционерные угольные компании: «Тронхейм — Шпицберген» и «Берген — Шпицберген». Однако дела у норвежцев шли плохо, и в 1904 г. владелец «Тронхейма» продал свой земельный участок на западной стороне Адвент-фьорда американскому капиталисту Джону Лонгиеру. Тот создал в Бостоне «Арктическую угольную компанию», набрал рабочих и доставил их на Шпицберген. К 1906 г. на побережье Адвент-фьорда уже действовал рудник, а рядом вырос посёлок рудокопов, названный в честь своего хозяина — Лонгиер-сити.
Через 8 лет активной эксплуатации рудника Лонгиер выгодно «толкнул» его «Большой норвежской шпицбергенской угольной акционерной компании», которая и владеет им по сей день.
В 1910 г. норвежская компания «Ставангер» подала заявку на разработку каменноугольного месторождения в Грён-фьорде. Здесь же началось и строительство посёлка. В 1920 г. этот участок был куплен «Нидерландской Шпицбергенской угольной компанией («НЕСПИКО»), которая назвала его Баренцбург.
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Парусно-моторное судно «Геркулес» экспедиции В.И. Русанова

Важная роль в открытии угольных залежей на Шпицбергене принадлежит российским учёным, самым известным из которых был исследователь Арктики Владимир Александрович Русанов. В 1912 г. на судне «Геркулес» он в очередной раз прибыл на Шпицберген. За два месяца его экспедиция обследовала пространство протяжённостью более тысячи километров. Были обнаружены угольные месторождения на четырёх участках западной части острова, которые были закреплены 28 заявочными столбами. Результаты исследований Русанов отправил на материк с известным полярником Р.Л. Самойловичем, а сам решил совершить плавание по маршруту, который впоследствии получит название Северный морской путь. Экспедиция Русанова из этого плавания не вернулась.
В 1907 г. Норвегия обратилась к России, Великобритании, Германии, Франции, Дании, Швеции, Бельгии и Нидерландам провести конференцию с целью урегулирования спорных вопросов и рассмотрения статуса Шпицбергена. Конференция состоялась в Осло в 1910 г., а затем в 1912 г. Результатом дискуссий стало решение о том, что наиболее заинтересованные страны — Россия и Норвегия — должны достигнуть согласия по проекту международной конвенции. В ней предполагалось обязательное наличие основополагающего принципа: Шпицберген и прилегающие к нему острова останутся доступными для граждан и подданных всех стран с целью использования в экономической и научно-исследовательской областях. Работа шла вплоть до Первой мировой войны, однако вопрос статуса Шпицбергена так и не был урегулирован.
В конце 1912 г. несколько петербургских и архангельских предпринимателей образовали товарищество «“Грумант” — Торговый дом А.Г. Агафелов и компания», поддерживаемое русским правительством. Горный департамент официально оформил собственность на угольные месторождения, открытые экспедицией Русанова, всем членам этого товарищества. Задачей компании была разработка и сбыт шпицбергенского угля.
В 1913 г. товарищество «Грумант» организовало ещё одну геологическую экспедицию под начальством Р.Л. Самойловича, которую доставили на Шпицберген пароходы «Мария» и бот «Грумант». На берегу бухты Колсбей экспедиция выстроила административное здание, над которым взвился российский флаг.
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Шпицберген. 1890 г.

Самойлович провёл детальную геологическую разведку угленосных участков, закрепленных в прошлом году Русановым, и ещё раз подтвердил промышленное значение данного месторождения, оценив запасы угля минимум в 4 миллиарда пудов (65,5 млрд тонн). И уже той же осенью пароход «Мария» доставил в Петербург 5000 пудов (82 тонны) угля, добытого во время разведки.
«В порту Петербурга произошёл забавный инцидент, так как таможенные власти потребовали уплатить положенную пошлину за ввоз угля из-за границы. Моряки долго и безуспешно пытались объяснить, что уголь-то нашенский, но только добыт он на Шпицбергене, в Арктике. Тогда портовики попросили дать им документ, который мог бы подтвердить, что этот злополучный уголь погружен на пароход в русском порту. Естественно, что такого документа быть не могло всё по той же причине: архипелаг никому не принадлежал. Наконец власти решили пойти на компромисс: “Дайте хотя бы полицейскую справку, что всё законно”. Но и её не могло быть на судне, потому что на Шпицбергене отсутствовала полиция. Возмущению портовых властей, казалось, не было конца, и они заявили, что “такого места на земле нет и быть не может”»[39].
В 1918 г. А.Г. Агафелов с компаньонами передали свою компанию русскому инженеру Нахимсону с тем условием, что товариществу будет принадлежать треть акций будущего акционерного общества. А на следующий год несколько русских предпринимателей (некоторые из них уже эмигрировали в Англию) приступили к добыче угла в бухте Колсбей. В том же году британский промышленник Стэмп с компаньонами предложил Нахимсону совместно добывать грумантский уголь. Русский и англичанин быстро договорились, стали компаньонами, а товарищество переименовали в «Англо-русский Грумант».
В 1921 г. в Советской России было образовано объединение лесной промышленности Северо-Беломорского района — «Северолес». В 1923 г. оно приобрело часть акций «Англо-русского Груманта», и добыча угля на месторождении возросла до 20 тыс. тонн в год.
В 1927 г. общество «Русский Грумант» приобрело участок «Пирамида» в одном из ответвлений Ис-фьорда — в Билле-фьорде. А в 1928 г. на Шпицберген прибыла советская геологическая экспедиция под руководством профессора П.М. Игнатьева. Экспедиция должна была изучить геологическое строение новых земельных участков и оценить запасы и качество угля. Профессора С.Д. Малявкин и А.П. Сидоров и другие специалисты должны были обследовать состояние рудника «Грумант» и определить целесообразность его приобретения трестом «Северолес». По окончании работ советские специалисты посчитали выгодным выкупить у компании «Англо-русский Грумант» остальную часть акций. И в 1931 г. рудник «Грумант» и Грумантское угольное месторождение, занимавшее площадь в 79,3 кв. км, перешло во владение «Северолеса», то есть стало собственностью СССР.
7 октября 1931 г. вышло постановление Совнаркома СССР об организации Государственного треста по добыче и сбыту угля, полезных ископаемых на островах и побережье Северного Ледовитого океана. Трест получил название «Арктикуголь». Этому тресту стали принадлежать всё имущество, права и обязательства СССР на Шпицбергене.
В 1932 г. в Берлине был подписан контракт о приобретении трестом «Арктикуголь» земельных участков и рудника Баренцбург, ранее принадлежавших компании «НЕСПИКО». Разразившийся на Западе в конце 1920-х гг. сильнейший экономический кризис вынудил голландских предпринимателей сначала закрыть, а потом и вовсе продать рудник Баренцбург. Одновременно «Арктикуголь» приобрел у голландцев земельный участок «Тундра Богемана» на северном побережье Ис-фьорда. По контракту, заключённом 25 июля 1932 г., земельные участки, рудник, машины, инвентарь, оборудование и другие ценности, указанные в контракте, были куплены «Арктикуглём» за 1 млн 250 тыс. голландских гульденов, то есть не очень дорого.
В результате советский угольный трест «Арктикуголь» стал в 1932 г. собственником четырёх земельных участков общей площадью 251 кв. км. Все участки были зарегистрированы на имя треста в специальном Кадастре земель Тромсё и Шпицбергена и на них составлены купчие крепости и договоры, которые подтверждали право собственности «Арктикугля» на указанную землю.
Одновременно «Арктикуголь» начал эксплуатацию Грумантского месторождения каменного угля. Восстановленный после Второй мировой войны рудник Грумант по экономическим соображениям в 1961 г. был законсервирован. В 1980-х гг. по результатам проведённых геологоразведочных работ запасы Грумантского месторождения были оценены в 130 млн тонн угля. В 2000 г. в тресте начали подготовку к проектированию новой шахты. Таким образом, «Арктикуголь» ведёт промышленную разработку угольных месторождений на Шпицбергене с 1931 г.
В Баренцбург первый советский пароход прибыл в июне 1932 г., а через месяц туда же пришёл и второй пароход. На них прибыли более трёхсот специалистов, тут же занявшихся восстановлением рудника, законсервированного ещё в 1926 г.
Перед Второй мировой войной Советский Союз добывал на Шпицбергене ежегодно около 400 тыс. тонн угля при общей ежегодной добыче на архипелаге 600–650 тыс. тонн. Добытым в этом районе углём снабжались северные районы СССР и находившиеся на севере суда морского флота.
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Грумантбюен, Шпицберген — российский шахтерский городок межвоенного периода, заброшенный в 1960-х годах. Он был построен после 1946 года и автоматически охраняется как объект культурного наследия.
На фотографии показаны номера объектов 92977, 92978, 92979 и 92980 органа «Riksantikvaren». (Википедия. Собственная работа. Бьёртведт)

Первая мировая война прервала переговоры о статусе Шпицбергена. Работа над конвенцией по Шпицбергену возобновилась в апреле 1919 г. в Париже во время проведения Версальской конференции по подготовке мирного договора с Германией. Обсуждения проходили в рамках специальной комиссии, которая состояла из представителей США, Великобритании, Франции и Италии. Представители России на заседание комиссии и обсуждение проекта Договора о Шпицбергене не были приглашены. 9 февраля 1920 г. договор был подписан Францией, Великобританией, США, Данией, Италией, Норвегией, Нидерландами, Швецией и Японией.
Этот договор коренным образом изменял международный статус Шпицбергена, поскольку им признавался «полный и абсолютный суверенитет Норвегии» над всем архипелагом, включая остров Медвежий и все острова, расположенные между 10° и 35° в. д. от Гринвича и между 74° и 81° с. ш.
Признав суверенитет Норвегии над Шпицбергеном, Парижский мирный договор установил ряд изъятий из этого суверенитета. Договором определялось, что суда и граждане договаривающихся сторон допускаются на равных основаниях к занятию рыбной ловлей и охотой на территориях архипелага и в территориальных водах. Им предоставляются одинаково свободный доступ и пребывание на Шпицбергене, включая право остановки в портах Шпицбергена и занятие всякими морскими, промышленными и торговыми операциями. Граждане стран — участниц договора уравнивались с норвежскими гражданами в отношении импорта, экспорта и транзита (статья 3). Радиостанции, установленные Норвегией на Шпицбергене, признавались открытыми на основе полного равенства для всех судов договаривающихся сторон. Для граждан договаривающихся сторон устанавливался режим равенства в отношении права собственности, включая право заниматься горным делом. Норвегия по этому договору обязывалась ввести на Шпицбергене горный устав, исключающий всякого рода привилегии, монополии или льготы в пользу какой-либо из договаривающихся сторон, в том числе и самой Норвегии.
Парижским договором предусматривалась демилитаризация и нейтрализация Шпицбергена. Норвегия обязывалась не создавать и не допускать установления на Шпицбергене никаких морских баз, не строить в этих районах никаких укреплений, и вообще этими районами никогда нельзя будет пользоваться в военных целях.
Таким образом, запрещение использовать Шпицберген в военных целях означало прежде всего исключение его из возможного театра военных действий и запрещение использовать в качестве базы для ведения военных операций. Однако никаких гарантий для выполнения этих положений договора не было установлено. Империалистические государства не были заинтересованы в таких гарантиях, так как Шпицберген в силу его стратегического положения можно использовать во враждебных целях прежде всего против Советского государства.
Уже при подписании договора было очевидно, что без участия России вопрос о правовом статусе архипелага не может быть окончательно решён. Поэтому в статье 10 договора указывалось, что после признания участниками договора «русского правительства» последнее будет приглашено присоединиться к договору.
Советский Союз признал суверенитет Норвегии над архипелагом Шпицберген в 1924 г. при установлении дипломатических отношений с этой страной. 27 февраля 1935 г. СССР присоединился к Парижскому договору.
Заметим, что советская сторона в довоенные годы не делала попыток изменить международно-правовой статус Шпицбергена. Но немецкая оккупация Норвегии весной 1940 г. кардинально изменила ситуацию.
Большое значение «Арктикугля» для развития советского Севера отмечалось в документах Наркомата иностранных дел в августе 1940 г., когда возникла угроза захвата архипелага немецкими войсками.
В записке исполняющего обязанности заведующего Отделом скандинавских стран Народного комиссариата иностранных дел СССР П.Д. Орлова заместителю наркома иностранных дел СССР С.А. Лозовскому говорилось: «Стратегическое значение островов, в том числе и о. Медвежьего, определяется тем, что страна, владеющая ими, может закрыть выход из Баренцева и Белого морей… Экономическое значение определяется наличием на Шпицбергене больших запасов высококачественного угля, крайне необходимого как для снабжения наших северных баз, так и для нормального хозяйственного развития всего севера».
Для защиты советских интересов на Шпицбергене в этом документе предлагалось: «В связи со сложившейся международной обстановкой, чреватой всякого рода неожиданностями… а также в силу неспособности правительства Норвегии в настоящее время обеспечить эту безопасность (безопасность советских граждан на архипелаге), — занять архипелаг Свальбард частями Красной Армии на всё время войны и период полной нормализации международных отношений».
Однако Сталин предпочёл не занимать Шпицберген, а договориться о Шпицбергене с немцами.
Гитлер согласился оставить status quo на архипелаге. Тем более, что уже в мае 1940 г. норвежские власти на Шпицбергене и администрация норвежских угольных компаний вступили в контакты с германскими оккупационными властями и марионеточным правительством Норвегии.
В результате, с согласия прежнего норвежского правительства, эмигрировавшего в Великобританию, добыча угля и отгрузка его в норвежские порты, приостановленные в период боевых действий на территории страны, возобновились. Английские власти не препятствовали этому.
22 июня 1941 г. статус Шпицбергена вновь кардинально изменился.
В конце июля 1941 г. британский адмирал Виан отправился к Шпицбергену с крейсерами «Нигерия» и «Аврора». Выяснилось, что немецкого гарнизона там нет, а советские и норвежские обитатели архипелага сотрудничают друг с другом.
Заявивший протест по поводу прибытия английских кораблей норвежский губернатор В. Марлов был смещён, а в качестве временного военного губернатора на архипелаге оставлен представитель норвежского правительства в изгнании норвежский лейтенант Тамбер.
По возвращении в Англию адмирал Виан сделал доклад Комитету начальников штабов. В докладе он сообщил, что оккупация архипелага возможна, однако создание там постоянной военной базы представляется нецелесообразным из-за природных условий.
Уинстон Черчилль потребовал эвакуировать Шпицберген. Разработанный британской стороной и согласованный с советским послом в Лондоне и норвежским королём Хоконом VII план состоял в том, чтобы уничтожить шахты и склады на Шпицбергене, вывезти оттуда советских граждан в СССР, а норвежцев и все способные двигаться суда забрать в Великобританию.
Поскольку на островах не было немцев, для участия в операции решили обойтись силами всего одного батальона из состава 2-й канадской пехотной бригады, на помощь которому были приданы сапёры — всего 645 человек. Войска погрузили на лайнер «Императрица Австралии», который в сопровождении Соединения K (крейсера «Нигерия» и «Аврора» и эсминцы «Икарус», «Энтони» и «Антилопа») 19 августа 1941 г. отправился на Шпицберген.
25 августа англичане высадились на Шпицбергене. Местное население не оказало сопротивления. После того как было завершено уничтожение посёлка Баренцбург, 1955 советских шахтёров и членов их семей и их движимое имущество были эвакуированы в Архангельск на лайнере «Императрица Канады» в сопровождении крейсера «Нигерия».
Высадив советских граждан, «Императрица Канады» взяла на борт около 200 французов, оказавшихся в СССР и собранных в Архангельске для отправки в Великобританию.
Тем временем остальная часть Соединения K и команды подрывников переместились из Баренцбурга в Лонгйир. Дождавшись возвращения «Императрицы Канады», они забрали с островов войска, 932 местных жителей и 15 ездовых собак. Были уничтожены две радиостанции, продолжавшие до этого нормальный радиообмен с материком, и шахты.
3 сентября конвой отправился в Великобританию, захватив с собой три угольщика, ледокол, китобойное судно, буксир и два судна добытчиков пушнины.
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Солдаты союзников и жители острова Шпицберген.
Эвакуация. Август — сентябрь 1941 г.

Об эвакуации англичанами Шпицбергена германское командование узнало только 9 сентября. Гитлер считал архипелаг идеальным местом для развертывания секретных метеостанций, и уже 25 сентября в районе Лонгйира с транспортного самолёта Ju–52 немцы высадили группу метеорологов и радистов, действующую на островах до следующего года. Позднее на Шпицбергене действовали группы «Почка» («Бутон»), «Орешник», «Крестоносец», «Эспадон». Кроме того, работали метеорологические отряды на побережьях Гренландии, Земли Франца-Иосифа и на острове Медвежий. В годы войны только на Шпицбергене имелось десять немецких метео— и радиостанций и научных экспедиций.
В 1942 г. руководство норвежской угольной компании «Стуре Ношке», находившееся в Англии, направило на Шпицберген специальную экспедицию, в которую вошли шахтеры, радисты, метеорологи и небольшое воинское подразделение. Задачей экспедиции было помешать немцам использовать архипелаг против союзников. Операция получила кодовое название «Фритхавн» («Свободная гавань»), а возглавил её технический директор угольной компании, произведенный в подполковники норвежской армии, Эйнар Свердруп — родной брат известных полярников Отто и Харальда Свердрупов. Эйнар и сам работал на Шпицбергене с 1922 г. и до самой войны и был влюблён в этот суровый архипелаг.
Экспедиция состояла из ледокола «Исбьёр» и шхуны «Селис». Они вышли из Шотландии и 14 мая 1942 г. прибыли в Грён-фьорд и бросили якорь у причала Баренцбурга. Неожиданно налетели четыре бомбардировщика FW–200 «Кондор» и потопили оба судна. Погибли 13 человек, в том числе и Эйнар Свердруп. Затонуло всё снаряжение и продовольствие. Командование экспедицией принял лейтенант У. Ролл-Лонд. Оставшиеся в живых, подобрав 14 раненых, переправились в Баренцбург и укрылись в советском рудничном посёлке, где и жили до осени 1943 г.
К сентябрю 1943 г. на Шпицбергене находилось 152 норвежских военнослужащих и 6 британских офицеров связи. В систему береговой обороны входили одно 102-мм, одно 57-мм, три 37-мм и шесть 20-мм орудий. Для патрулирования прибрежной акватории имелись два небольших катера. Самое крупное орудие, снятое с норвежского миноносца «Слейпнир», норвежцы установили на восточном входном в Грён-фьорд мысе Хееродден недалеко от Баренцбурга. С этой позиции хорошо просматривался вход в Ис-фьорд.
В начале июля 1943 г. норвежский патруль атаковал группу «Орешник» в Кросс-фьорде и уничтожил метеостанцию. Ответной мерой по плану командования группы «Норд» должна была стать набеговая операция с участием всех членов арктической боевой группы. Операцию назвали «Цитронелла». Разработанный в штабе группы «Норд» план предусматривал, что после обстрела побережья корабельной артиллерией на берег высадится десант, который должен разгромить гарнизон и сделать промышленный район непригодным для дальнейшего использования.
Ещё в начале сентября 1943 г. немцы провели авиаразведку Шпицбергена, а 6 сентября эскадра в составе линейных кораблей «Тирпиц» и «Шарнхорст», тяжёлого крейсера «Лютцов» и одиннадцати эсминцев вышла в море, держа курс на Шпицберген. На борту кораблей находился десант — 600 солдат 349-го гренадёрского полка. Но неисправность энергетических установок крейсера и двух эсминцев заставили эскадру повернуть обратно.
8 сентября германская эскадра подошла к центральной части острова Западный Шпицберген и обстреляла норвежскую метеостанцию «Ис-фьорд радио». Потом эскадра разделилась — «Тирпиц» и три эсминца вошли в Грён-фьорд, а «Шарнхорст» и остальные корабли направились дальше по Ис-фьорду на восток.
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Действия германских кораблей в Ис-фьорде

Внезапно «Тирпиц» и эсминцы Z–31, Z–33 и Z–29 подверглись обстрелу береговой артиллерии. Z–31 и Z–33 получили небольшие повреждения, 6 моряков были убиты и 26 ранены. Английская батарея была подавлена огнём 15-см орудий, а 38-см пушки «Тирпица» вели огонь по Баренцбургу. Затем с эсминцев на мыс Финнессет («Норвежка») высадилось около трёхсот десантников, завязался бой, и вскоре местный гарнизон (14 офицеров и 70 унтер-офицеров) оставил свои позиции. Норвежцы потеряли убитыми четверых человек, включая командира гарнизона, 33 человека были ранены, многие попали в плен. Немногим оставшимся удалось уйти в горы.
В это время линкор «Шарнхорст» с тремя эсминцами продолжали идти вверх по Ис-фьорду к посёлку Лонгйира, где находился второй по численности гарнизон под командованием Вигтеля. Корабли обстреляли постройки на мысе Хотельнесет, а затем высадили туда десант. Два бортовых самолёта Ar–196 корректировали бомбардировку Лонгйира. Десант захватил посёлок, сжёг уцелевшие после обстрела постройки и захватил нескольких пленных.
К 11 часам утра «Шарнхорст» с эсминцами выполнили поставленную перед ними задачу. Эсминцы приняли десант и пленных на борт, и отряд двинулся на соединение с флагманом, по пути обстреливая постройки пустовавшего советского посёлка Грумант.
Позже десант, высаженный немецкой подводной лодкой, уничтожил норвежский рудник Свеагрув. При этом гарнизон союзников потерял 9 человек убитыми и 49 ранеными. 75 норвежцев и 4 английских офицера попали в плен.
До рудников в Ню-Оселунне и Пирамиде германские корабли не рискнули идти из-за сложности подхода к ним с моря.
После войны советское правительство решило возобновить добычу угля на Шпицбергене. В ноябре 1946 г. на архипелаг прибыл первый советский пароход «Волга». К 1950 г. добыча угля на «Груманте» составила 88,8 тыс. тонн, то есть почти достигла довоенного уровня. Последние тонны грумантского угля были выданы 15 июля 1961 г.
Однако на двух других рудниках треста «Арктикуголь» добыча продолжалась. В последней четверти ХХ века шахты Баренцбурга и Пирамиды оснастили новыми проходческими комбайнами и породопогрузочными машинами, автоматическими конвейерными линиями и многими другими техническими новшествами. Почти до конца ХХ века на обоих рудниках ежегодно добывалось около 500 тыс. тонн угля, который поставлялся в основном в северные районы страны для нужд промышленных предприятий Мурманской и Архангельской областей, часть угля продавалась в Европу.
В 1970–1980 гг. была создана современная инфраструктура полярных посёлков Баренцбург и Пирамида. Были построены порты со специальными машинами для погрузки угля, ТЭЦ, многоквартирные дома, больницы, гостиницы, столовые и кафе, культурно-спортивные комплексы, бассейны с подогретой морской водой. В этих советских посёлках была построена практически идеальная модель социализма.
Норвежский король Харальд V, посетивший Пирамиду в 1995 г., назвал её «жемчужиной архипелага».
29 августа 1996 г. на подлёте к аэропорту Лонгйира в результате столкновения с горой Опера потерпел крушение самолёт Ту–154М авиакомпании «Внуковские авиалинии», выполнявший чартерный рейс VKO2801 для Треста «Арктикуголь» по маршруту Москва — Лонгйир. На борту находились 11 членов экипажа и 130 пассажиров — сотрудники «Арктикугля» и жители посёлков Баренцбург и Пирамида.

[image: ]
Вид на Баренцбург со стороны моря. 2005 г.
(Википедия. Собственная работа)
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Главная улица с деревянными постройками в посёлке Пирамида. 2005 г.
(Википедия. Собственная работа. Экхард Пехер)

В 1998 г. из-за сложных горно-геологических условий, небольших остаточных промышленных запасов угля и низких экономических показателей в соответствии с программой реструктуризации угольной отрасли Российской Федерации добыча в Пирамиде была прекращена, а рудник законсервирован. Инфраструктура посёлка была сохранена.
В XXI веке в составе треста «Арктикуголь» сохраняется один действующий рудник — Баренцбург. Это многоотраслевое хозяйство, включающее в себя шахту, электростанцию, порт, мехмастерские, автотранспортный парк, складское и жилищно-коммунальное хозяйство, библиотеку и больницу. Ежегодная добыча угля ограничена решением Правительственной комиссии по обеспечению российского присутствия на архипелаге Шпицберген до 120 000 тонн. Уголь используется для нужд посёлка и поставляется на экспорт.
С февраля по август 2023 г. трест «Арктикуголь» отгрузил со Шпицбергена более 140 тысяч тонн угля.

Глава 17
Блицкриг в Арктике не состоялся

История Великой Отечественной войны в Заполярье ещё ждет своих исследователей. Вот передо мной высокая стопка книг «Хроника Великой Отечественной войны Советского Союза на Северном морском театре». Всего 8 пухлых томов. Все они имели гриф «Секретно» или «Совершенно секретно», снятый совсем недавно. Там только сжатые без всяких подробностей и эмоций описания боевых действий.
Здесь же мне, к сожалению, придется ограничиться рассказом о наиболее важных и характерных советских внутренних арктических конвоях. Именно они могут показать специфику боевых действий в Арктике.
К началу Великой Отечественной войны в составе Северного флота имелось 8 эскадренных миноносцев, 7 сторожевых кораблей, 2 тральщика, 15 морских охотников, 15 подводных лодок, 116 самолётов. Конечно, этих сил было недостаточно для решения боевых задач на огромных просторах Северного морского театра.
В первые же дни войны Северный флот пополнился несколькими десятками судов и катеров морпогранохраны, а также мобилизованными рыболовецкими и транспортными судами. До мобилизации на Европейском Севере СССР пароходствам и ведомствам принадлежали: 91 транспорт общим водоизмещением 423 305 т, 10 ледоколов и судов ледового класса (54 тыс. т), 85 траулеров (91 295 т), 11 паровых шаланд, 37 дрифтеров и 3 рефрижераторных судна (22 тыс. т), а также несколько десятков вспомогательных судов различных классов.
К сентябрю 1941 г. из числа гражданских судов было мобилизовано 255 единиц (включая катера), но с этого времени пошел и обратный процесс — постепенно по ходу войны велась демобилизация гражданских судов. Ловить рыбу и перевозить людей и грузы было не менее важно, чем искать подводные лодки и тралить минные заграждения.
ВВС Северного флота состояли из 72-го смешанного авиационного полка, 118-го морского ближнеразведывательного полка и 49-й отдельной морской разведывательной авиаэскадрильи, в составе которых находилось истребителей: 28 И–15бис, 17 И–152, 4 И–16; бомбардировщиков СБ — 11; летающих лодок: 49 МБР–2 и 7 ГСТ.
Флотская авиация имела всего два аэродрома: морской в губе Грязной и сухопутный в поселке Ваенга.
В ходе боевых действий судовой и лётный состав Северного флота непрерывно пополнялся за счет поступлений с других флотов, от промышленности и от союзников.
Любопытно, что к 22 июня 1941 г. у немцев боевых кораблей северней Норвегии… не было. Исключение представляли два или три норвежских сторожевых судна. Так что, начиная с 23 июня 1941 г., удары по судам Северного флота и транспортам наносила только авиация.
Лишь 11 июля 1941 г. в Киркенес прибыла 6-я флотилия эскадренных миноносцев в составе пяти кораблей, а затем подводные лодки U–451 и U–566 и артиллерийский учебный корабль «Бремзе». В августе к ним присоединились подводные лодки U–81 и U–652.
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Сеть аэродромов ВВС Северного флота в Карском море с 1 января по 30 июня 1941 г.

30 июля 1941 г. для обороны новоземельских проливов, портов и станций в Арктике советское командование сформировало Северный отряд. Но включённые в его состав СКР–18 («Фёдор Литке»), СКР–19 («Семён Дежнёв»), СКР–61 и СКР–65 ещё находились на переоборудовании и вошли в строй только во второй половине августа.
Иоканьгская военно-морская база (ИВМБ) была создана по приказу командующего Северным флотом от 22 июня 1941 г. как маневренная база для обеспечения боевых действий кораблей флота по обороне подходок к Белому морю и как промежуточный пункт на пути между ним и Кольским заливом. Командиром ИВМБ назначили командира 1-го Северного отряда погрансудов капитана 2-го ранга А.И. Дианова. Боевой силой базы стал дивизион погрансудов НКВД — СКР–27 «Жемчуг», СКР–28 «Рубин», СКР–29 «Бриллиант» и СКР–30 «Сапфир».
2 августа 1941 г. нарком ВМФ Н.Г. Кузнецов подписал приказ о формировании беломорской военной флотилии (БВФ) с главной базой в Архангельске. Задачей флотилии являлась оборона побережья, баз, портов, морских коммуникаций и поддержание выгодного оперативного режима в своей операционной зоне. А операционная зона флотилии включала Белое море и юго-восточную часть Баренцева моря, Новую Землю и западную часть Карского моря.
Тут надо сразу заметить, что до конца войны Карское море не было объявлено районом боевых действий, хотя на этом постоянно настаивало командование Северного флота. Однако начальник Главного управления Севморпути при Совнаркоме СССР И.Д. Папанин был категорически против. Он считал, что все военные и гражданские суда в Карском море должны хотя бы оперативно подчиняться Главсевморпути.
К концу сентября 1941 г. в состав БВФ входили 117 вымпелов: два эсминца (третий находился в ремонте), один сетевой и три минных заградителя, четыре сторожевых корабля типа БТЩ, 13 сторожевых кораблей и 20 тральщиков (бывших рыболовецких траулеров), 35 сторожевых катеров, 15 катеров-тральщиков, 5 речных тральщиков, два ледокола и семь ледокольных пароходов, пять санитарных транспортов, три плавбазы и два спасательных судна.
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Пограничный сторожевой корабль Беломорской флотилии Северного флота «Рубин» в море

Осенью 1941 г. для судов БВФ были созданы оперативные базы в Югорском Шаре и Амдерме, там же были оборудованы и посадочные площадки для разведывательных самолётов. В 1941 г. в целях разведки было совершено 53 вылета.
До конца 1941 г. были установлены две четырёхорудийные 75-мм и 76-мм батареи (№ 28 и 29) для обороны западных входов в новоземельские проливы. На остров Диксон 1 октября на транспорте «Сура» доставили одну береговую 130-мм, одну полевую 152-мм и одну зенитную двухорудийную 45-мм батареи, из которых составили 93-й артдивизион.
Как уже говорилось, в ходе рассказа о боевых действиях основной упор мы будем делать на внутренние арктические конвои.
Первый арктический конвой вышел из Архангельска 10 июля 1941 г. В его составе были транспорты «Революционер», «Герцен», «Сакко», «Сталинград», «Вытегра» и «Правда» и ледокольный пароход «Сибиряков». Охрана состояла из одного ТЩ–55 (бывшего траулера «Пассат»). ТЩ–55 довел конвой до пролива Югорский Шар, а далее он следовал самостоятельно.
16 августа 1941 г. из Мурманска в Карское море вышел конвой в составе ледоколов «Иосиф Сталин», «Ленин»[40], транспорта «Бурея» в охранении эсминцев «Валериан Куйбышев» и «Урицкий». Эсминцы сопровождали суда до параллели 74° и 18 августа возвратились в базу, а ледоколы продолжали путь самостоятельно.
В 1941 г. арктические конвои не понесли боевых потерь. Главным противником пока были льды и мели. Вот только один пример. Транспорт «Вытегра» 14 ноября 1941 г. сел на мель в Печорском заливе в 26 милях к северо-востоку от губы Колоколковая. Его пытались снять с мели четыре тральщика, но безуспешно. 27 ноября к месту аварии подошли спасательное судно «Шквал» и СКР–73. Дело кончилось тем, что и СКР–73 сел на мель. В конце концов, было решено оставить оба судна зимовать, предварительно сняв с них большую часть личного состава, и оставить на судах 3 человека.
Снять с мели СКР–73 удалось лишь 8 августа 1942 г., а «Вытегру» — 2 сентября. Любопытно, что об судна своим ходом дошли до Нарьян-Мара.
Всего в 1941 г. из Белого моря в Арктику проследовало 43 конвоя со 113-ю транспортами, а из Кольского залива в Арктику — один конвой в составе трех транспортов.
В арктическую навигацию 1942 г. с 19 по 23 июля в Карское море были введены ледокольные пароходы «Георгий Седов», «Александр Сибиряков», «Таймыр», транспорт «Сакко» и гидрографическое судно «Циркуль» в охранении тральщиков Т–909 и Т–910.
С 27 июля по 1 августа 1942 г. из Архангельска в пролив Югорский Шар, а затем в губу Белушья перешли корабли Северного отряда: сторожевые корабли «Фёдор Литке», «Дежнёв» и оперативно приданные отряду тральщики Т–903 и Т–904. Попутно тральщики эскортировали в Югорский Шар три транспорта и доставили в Нарьян-Мар и Белушью губу грузы 2-й авиагруппы.
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Расположение артиллерийского вооружения на ледоколе «Ленин»
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Расчет кормового 102-мм корабельного орудия эсминца Северного флота «Валериан Куйбышев». (Автор: Евгений Халдей)

Поздно вечером 26 июля германская подводная лодка U–601 подошла к полярной станции Малые Кармакулы на Новой Земле. На рейде находилась лишь шхуна «Муромец», вооружённая крупнокалиберным пулемётом, и два гидросамолёта ГСТ. Причём шхуна и один ГСТ принадлежали Главному управлению Севморпути, а другой ГСТ — Северному флоту. Первыми же выстрелами были уничтожены оба ГСТ, подожжены два склада и три дома, один человек убит и двое ранены. Немцы не разглядели шхуну, но обнаружили несколько попаданий в рубку лодки из 12,7-мм пулемёта «Муромца». В 23 ч. 40 мин. U–601 стала отходить в море. Всего она выпустила сорок четыре 88-мм и двести восемьдесят 20-мм снарядов.
Та же лодка в 0 ч. 12 мин. 1 августа выпустила из надводного положения три торпеды по транспорту «Крестьянин» (2512 брт) в 14 км к западу от острова Междушарский у побережья Новой Земли. «Крестьянин» шел из бухты Малые Кармакулы в Нарьян-Мар без разрешения штаба беломорской флотилии и без охранения. Одна из торпед поразила судно в корму, и через 7 минут оно затонуло. Погибли пять человек команды и два пассажира.
По показаниям капитана транспорта, во время атаки никто из личного состава не видел лодки. Когда же команда транспорта села в шлюпки, поблизости всплыла подводная лодка, с которой на английском языке спросили: какой это транспорт — английский или американский, из какого порта, куда и с каким грузом следует? Вслед за тем, как последовал ответ, с лодки было указано: шлюпкам направиться к берегу. После этого подводная лодка развернулась и полным ходом пошла на север. Обе шлюпки дошли до острова Новая Земля. 3 августа U–601 пришла в Киркенес.
29 июля с Молотовского рейда вышел арктический конвой ледоколов «Иосиф Сталин», «Красин», «Ленин», «Монткальм»[41] в сопровождении эсминцев «Валериан Куйбышев», «Урицкий», английских корветов «La Malbait», «Lotus», «Dianella» и английских тральщиков «Bramble», «Seagull» и «Hazard».
2 августа ледоколы «Иосиф Сталин», «Ленин», «Красин» и «Монткальм», танкер «Хопмаунт» и четыре военных корабля прибыли в пролив Югорский Шар. Сторожевые корабли № 10 и № 15 проводили конвой за тралами до района мыса Канин Нос. Катер МО–251 обеспечивал переход конвоя от мыса Большой Городецкий до мыса Канин Нос, но из-за штормовой погоды дальше следовать не мог. 31 июля конвой шел в сплошном тумане. Три корвета и три английских тральщика, эскортирующих конвой, возвратились от острова Колгуев в Архангельск.
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Малые охотники и эсминцы Северного флота во время сопровождения судов полярного конвоя.
1942 г. (Автор: Евгений Халдей)
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Спаренный 12,7-мм пулемет Кольт-Браунинг M2 американского производства на корабле Северного флота.
1942 г. (Автор: Евгений Халдей)
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Подготовка к боевому вылету летающей лодки ГСТ.
1941 г. (Автор: Евгений Халдей)

9 августа из Архангельска в Арктику для дальнейшего следования в Америку вышел 3-й арктический конвой в составе транспортов «Донбасс», «Двина», «Щорс», «Чернышевский», «Комсомолец Арктики», «Азербайджан», «Моссовет» и «Мироныч» в охранении эсминца «Валериан Куйбышев» и английских тральщиков «Leda», «Britomart», «Helcyon» и «Salamander». 10 августа в состав конвоя были введены английские эсминцы «Мартин» и «Марнэ» («Marne»), а также сторожевой корабль «Гроза». 12 августа конвой благополучно прибыл в пролив Югорский Шар.
16 августа 1942 г. около полуночи из поселка Хабарово в Нарьян-Мар без согласования с командованием Северного отряда Беломорской флотилии вышел караван судов, принадлежащий НКВД. В состав каравана входили буксирные пароходы «Комсомолец», «Норд» и «Комилес». «Норд» буксировал неисправный «Комилес» и лихтер Ш, а «Комсомолец» буксировал баржу П–4, на которой находилось 300 человек, в основном заключённых лагерей «Норильстроя». Их перевозили на объект НКВД № 300. На лихтере, по одним данным, находилось обмундирование, а по другим — уголь.
Эти суда шли в Нарьян-Мар без охранения, хотя их командиры и знали о присутствии у Новой Земли германских субмарин, а в Хабарове находились наши тральщики ТЩ–54 и ТЩ–62.
Около 7 часов утра 17 августа караван проходил в двух милях от северного побережья острова Матвеев, и тут поблизости всплыла германская подводная лодка U–209. Первоначально немцы сосредоточили огонь 88-мм пушек и 20-мм автоматов по барже с людьми. Стрельба велась около часа — баржа была объята пламенем, люди прыгали с нее за борт, но командир лодки капитан-лейтенант Генрих Бродда, видимо, развлекался, убивая безоружных людей. Лишь в 8 ч. 00 мин., заметив, что буксир «Комсомолец» уходит, немцы выпустили по нему несколько 88-мм снарядов. Буксир тоже загорелся.
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Эсминец Северного флота «Валериан Куйбышев» в море
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Морские пехотинцы Северного флота на катере проекта МО–4. (Автор: Евгений Халдей)
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Сторожевой корабль «Гроза», ошвартованный к причалу. Корабль в камуфляжном окрасе, нанесенном на борта в 1943–1944 гг.

А тем временем Бродда решил добить баржу П–4. С дистанции 600 м по ней безрезультатно выпустили торпеду, вторая торпеда также не взорвалась. Или немцы палили мимо, или не срабатывали взрыватели.
В 8 ч. 20 мин., бросив баржу догорать, подводная лодка погналась за уходившим караваном. К этому времени буксир «Норд» успел отвести «Комилес» и лихтер Ш к острову Матвеев и поставил их на якорь в 800 м от берега, а сам, обогнув остров с запада, пошел к Югорскому Шару.
В 9 ч. 00 мин. U–209 подошла к стоящим на якоре судам и артиллерийским огнём потопила «Комилес». Экипаж судна бросился за борт и попытался вплавь добрался до берега. Немцы с рубки и палубы лодки стали добивать плывущих из автоматов.
В 9 ч. 05 мин. U–209 выпустила по лихтеру торпеду с дистанции 300 м, и вновь безрезультатно. В 9 ч. 10 мин. лодка открыла по лихтеру огонь из орудий, и лихтер, объятый пламенем, вскоре затонул.
В 9 ч. 15 мин. лодка повернула в сторону горящей баржи П–4. Все боеприпасы к орудиям были израсходованы, и в 9 ч. 31 мин. лодка ушла на перископную глубину. Подойдя к барже на 320 м, Бродда в 10 ч. 20 мин. выпустил торпеду, которая на этот раз взорвалась и потопила баржу.
В 11 ч. 40 мин. к буксиру «Норд» подошли из Хабарова тральщики ТЩ–54 и ТЩ–62. При подходе к острову Матвееву тральщики обнаружили шлюпку и приняли на борт двух спасшихся с П–4. Позже «Норд», не потерявший ход, снял с острова ещё 23 человека. Таким образом, из 328 человек, находившихся на судах каравана, погибли 305.
На следующий день, 18 августа, в 7 часов утра капитан-лейтенант Бродда получил из штаба радиограмму, где говорилось, что подводная лодка U–456 передаст ему 80 снарядов к 88-мм орудию. Однако из-за сильного волнения передать снаряды у северо-западного побережья острова Междушарский, как это планировалось, подводной лодке не удалось. Тогда командиры лодок решили сделать это прямо в проливе Костин Шар.
Согласно советской «Хронике…» 19 августа в 14 ч. 27 мин. тральщик № 58, находясь в дозоре в губе Белушья, и тральщик № 39, прикрывавший выгрузку имущества со сторожевого корабля № 19 у мыса Лилье, обнаружили у острова Подрезов на расстоянии 70–80 кабельтовых две подводные лодки противника, шедшие в надводном положении курсом на юго-восток. Это были U–456 и U –209. Тральщик № 39 снялся с якоря и в 14 ч. 32 мин. открыл по лодкам артиллерийский огонь. Вражеские субмарины повернули на северо-восток и через 3 минуты начали отворачивать от тральщика. В 14 ч. 38 мин. с концевой лодки открыли ответный огонь, снаряды ложились недолетом 15–20 кабельтовых. В 14 ч. 41 мин. подводные лодки легли на курс запад-юго-запад, уходя от тральщиков по-прежнему в надводном положении 16-узловым ходом. В 14 ч. 42 мин. тральщик прекратил огонь, сделав всего 151 выстрел. В 14 ч. 47 мин. подводные лодки скрылись от тральщика на запад-юго-запад в надводном положении. После этого тральщик № 39 был направлен на поиск и обследование района на подходах к губе Белушья, а тральщик № 58 занял линию дозора[42].
Тут очевидна какая-то бестолковщина. Почему не стрелял ТЩ–58? Почему не принял участия в погоне за лодками СКР–19 («Семён Дежнёв»)? Нетрудно сообразить, что потопление двух подводных лодок, из которых одна, как мы знаем, была безоружна, куда важней, чем выгрузка самого ценного имущества.
Ушедшие от погони лодки в 18 ч. 30 мин. в двух милях от западного побережья полуострова Гусиная Земля благополучно за 20 минут перегрузили с U–456 на U–209 все 80 снарядов к 88-мм орудию, затем погрузились и разошлись в разные стороны.

Глава 18
Десанты и конвои

В ходе Великой Отечественной войны роль арктических районов в экономике страны постоянно возрастала. Печорский угольный бассейн стал основной топливной базой Севера и северо-запада Европейской части СССР. С учётом этого ГКО 8 февраля 1944 г. принял постановление о развитии добычи угля в Печорском бассейне, и за годы войны она выросла с 300 тыс. тонн почти до 3 млн тонн.
В 1943 г. вышел на проектную мощность Норильский металлургический завод, что восполнило потерю металла промышленностью, добываемого ранее Мончегорским и Нальчикским никелевыми комбинатами. Возросла и добыча высококачественного норильского угля. Так, в 1940 г. его было добыто 229 тыс. т, а в 1945 г. — 850 тыс. т.
Вывоз продукции из арктических районов страны, а также их снабжение осуществлялись в основном морским путём. Часть снабженческих грузов шла из Архангельска, а часть — с Дальнего Востока (в основном импортных). Значительно вырос объем межпортовых перевозок леса, соли, угля, продовольствия. Всего в Арктике в 1943 г. было перевезено 210 тыс. т грузов, в 1944 г. — 224 тыс. т. Для обеспечения этих перевозок ежегодно в Печорском и Карском морях работали 6–7 ледоколов и ледокольных пароходов, 36–47 транспортов и 8–9 гидрографических судов. Речные суда перевозили грузы в устьях Енисея и Оби.
13 марта 1943 г. начальник Главного управления Севморпути И.Д. Папанин, а 14 марта нарком морского флота П.П. Ширшов подписали приказ «О плане арктических перевозок Главсевморпути в навигацию 1943 г.». Согласно этому плану предусматривалось перевезти 203,2 тыс. т различных грузов, в том числе 84,2 тыс. т для снабжения заполярных портов и пунктов (из них 64,4 тыс. т, полученных от союзников) и 1350 пассажиров. Для этого Наркомат морского флота передавал в аренду Главному управлению Севморпути 29 транспортов, укомплектовав их экипажами по полному штату и обеспечив всеми необходимыми навигационными пособиями, а также продовольствием. Начальнику Дальневосточного морского пароходства В.Ф. Федотову предписывалось для бункеровки судов доставить из бухт Угольной в бухту Провидения 36 тыс. т угля, а директору завода «Красная кузница» М.И. Стенько — завершить к открытию навигации ремонт ледокола «Ленин», ледокольного парохода «Георгий Седов» и парохода «Анадырь».
Началом сезона боевых действий в Карском море можно считать налет двух бомбардировщиков Не–111 на полярную станцию в губе Белушьей на Новой Земле. В ходе бомбардировки получила повреждения стоявшая у берега летающая лодка МБР–2.
Для улучшения обслуживания арктической навигации начальник Главного управления Севморпути Папанин 12 апреля 1943 г. приказал дополнительно к существующей сети полярных станций открыть новые постоянные полярные станции на острове Визе в Карском море, острове Малый Таймыр, мысе Юрюнг-Тумус в районе Кожевниково, на острове Столбовой в море Лаптевых, полуострове Малом Ляховском и мысе Сердце-Камень, а также новый навигационный пункт на мысе Болванский Нос на острове Вайгач. Предписывалось также с началом навигации возобновить работу выносных пунктов на острове Грейберга, мысе Борхая и острове Шалаурова. Для лучшего наблюдения за морем полярные станции с мыса Дженретлен перенесли на остров Колючин, а с мыса Белый Нос — в посёлок Хабарово.
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Вручение гвардейского флага экипажу эсминца Северного флота проекта 7 «Гремящий». Эсминец «Гремящий» был удостоен гвардейского звания 1 марта 1943 г. и до конца войны оставался единственным гвардейским эсминцем Северного флота
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Краснофлотцы на борту катера Северного флота МО–123. Справа — командир орудия старший краснофлотец Н.Т. Будников (1919–1943). Слева — наводчик орудия краснофлотец В.В. Иванов (1918–1943) Погибли вместе со всем экипажем катера 21.07.1943 г. при налёте авиации противника. 1941 г. (Автор: Евгений Халдей)

17 июня 1943 г. началась операция по выводу из Молотовска в Карское море ледоколов «Микоян», «Красин», «Каганович», «Монткальм» и ледореза «Литке». Было принято решение вывести ледоколы из Белого моря двумя самостоятельными группами. Непосредственная проводка ледоколов из Молотовска в Арктику возлагалась на командующего Беломорской флотилией, в распоряжение которого выделялись:
— от главной базы Северного флота — лидер «Баку», эсминцы «Грозный», «Гремящий», «Урицкий», «Валериан Куйбышев», катера МО–113 и МО–123, четыре тральщика типа ТАМ, шесть истребителей Пе–3 и эскадрилья истребителей «Харрикейн».
— от Беломорской военной флотилии — сторожевые корабли СКР–28 и СКР–30, тральщики № 32, 37, 55, 58, 59, 62, 63, 65, Т–108, Т–109, Т–110 и минный заградитель «Юшар».
— английский тральщик «Бритомарт».
17 июня в 16 ч. 38 мин. «Микоян», «Красин» и «Литке» вышли с полной водой на внешний Молотовский рейд. В 24 ч. 00 мин. они начали движение в Карское море в охранении эсминцев «Урицкий» (флаг командующего БВФ) и «Валериан Куйбышев», сторожевых кораблей СКР–28 и СКР–30, минного заградителя «Юшар» и английского тральщика «Бритомарт».
19 июня в 19 ч. 20 мин. конвой находился в 30 милях на северо-восток от острова Колгуев, а в 23 ч. 26 мин. вошел в туман и продолжал следовать в тумане до пролива Карские Ворота. Управление конвоем происходило по УКВ, а в моменты разрежения тумана — прожекторами. Корабли определялись по радиомаякам, которые были включены по особому плану.
Утром 20 июня, доведя суда до Карских Ворот, лидер «Баку» и эсминцы оставили конвой и пошли в базы для подготовке к проводке очередного конвоя, а ледоколы в сопровождении СКР–30 «Сапфир» («Бритомарт» и СКР–28 отстали от конвоя в тумане), охранявшего их до кромки льдов, продолжали следовать по назначению и 23 июня прибыли на остров Диксон.
29 июня от Никольского буя (Молотовск) в Арктику вышел конвой БА–7 в составе ледоколов «Лазарь Каганович» и ледокольного парохода «Монткальм», сопровождаемые лидером «Баку», эсминцем «Урицкий» и тральщиком «Бритомарт». Выход конвоя обеспечивался четырьмя катерами-тральщиками, протралившими Молотовский рейд, а также пятью сторожевыми катерами. Четыре тральщика Иоканьгской ВМБ протралили фарватер на участке от маяка Зимнегорский до острова Сосновец.
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Артиллеристы эсминца «Валериан Куйбышев» у кормовых 102-мм корабельных орудий Обуховского завода.
1941 г. (Автор: Евгений Халдей)
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Лидер эсминцев «Баку» ставит дымовую завесу. Артиллерийский расчет 37-мм автоматической зенитной пушки 70–К у орудия. Северный флот.
1943 г. (Автор: Вадим Ковригин)
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Лидер эсминцев Северного флота «Баку» выходит в море. 1943 г.
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Эсминец советского Северного флота «Грозный» в море. 1942 г.

На следующий день у мыса Большой Городецкий в эскорт конвоя вступили прибывшие из Иоканьги эсминцы «Гремящий» и «Грозный». От горла Белого моря до Карских ворот переход конвоя проходил в густом тумане. Для противолодочной обороны, разведки и прикрытия судов с воздуха авиация флота и Беломорской флотилии с 29 июня по 1 июля произвела 40 самолёто-вылетов, но из-за тумана самолёты возвращались на аэродромы.
1 июля на подходах к Карским Воротам лидер и эсминцы оставили ледоколы и направились в Иоканьгу, а через шесть часов при входе в крупнобитый лёд повернули обратно и остальные корабли эскорта.
В целях упрощения боевого урегулирования и сокращения радиопереговоров при проводке конвоев директивой Военного совета Северного флота от 29 июня 1943 г. на Северном морском театре была введена литерно-цифровая нумерация внутренних конвоев. Конвоям, следовавшим по маршруту Кольский залив — Арктика (порты и пункты восточнее мыса Канин Нос) присваивались литеры «КА»; Арктика — Кольский залив — «АК»; Белое море — Арктика — «БА»; Арктика — Белое море — «АБ»; Иоканьга — Белое море — «ИБ»; Белое море — Иоканьга — «БИ»; Иоканьга — Арктика — «ИА»; Арктика — Иоканьга — «АИ»; внутри Арктики — «ВА».
В конце 1942 г. была введена в строй Северо-Печорская железная дорога Коноша — Воркута. Теперь нагрузка на речные суда, перевозившие уголь по Печоре, существенно уменьшилась. Поэтому Совнарком принял решение перевести часть речных буксиров с Печоры на Обь и Енисей.
В начале июля 1943 г. в Нарьян-Мар прибыли 14 речных паровых буксиров. Их водоизмещение составляло от 150 до 210 т, мощность машин 150–350 л. с., скорость до 7 узлов, осадка 0,8–1,2 м. Экипажи буксиров были укомплектованы малообученным и малочисленным личным составом и на 25 % состояли из женщин.
Командир конвоя капитан 1-го ранга А.К. Евсеев принял решение вести пароходы двумя колоннами, используя для их буксировки спасательное судно «Шквал» и буксир «Выдвиженец». Путь конвоя был проложен по малым глубинам, у самого побережья Югорского полуострова и Ямала.
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Схема перехода конвоя из реки Печора в Обскую губу 23 июля — 7 августа 1943 г.

В ночь на 23 июля конвой вышел из Нарьян-Мара и через двое суток подошел к проливу Югорский Шар. Здесь флагманский тральщик Т–58 подорвался на донной мине, выставленной за несколько дней до этого немецкой подводной лодкой. Погибли 10 человек. 37 человек спаслись, но среди них было семеро тяжело раненных, в том числе и А.К. Евсеев. Раненых моряков пересадили на тральщик Т–54, который отправился в губу Белушью, а дальнейший переход возглавил командир тральщика Т–32 капитан-лейтенант И.И. Дугладзе. Теперь в конвое осталось только два тральщика и спасательное судно. Им к тому же пришлось буксировать маломощные речные буксиры цугом по 5–8 единиц.
В Байдарацкой губе конвой попал в 8-балльный шторм. Речникам, не привыкшим к качке, пришлось нелегко, особенно женщинам, но они наравне с мужчинами не оставляли своих боевых постов. Во время шторма порвались несколько буксирных концов, пароходы «Выдвиженец» и «Плотник» получили повреждения и потеряли ход.
3 августа речные буксиры прошли малоизведанным мелководным проливом Малыгина и, соединившись с кораблями охранения, обогнувшими остров Белый с севера, 7 августа прибыли в Новый Порт на Оби.
С началом арктической навигации 1943 г. германские подводные лодки приступили к постановке активных минных заграждений в восточной части Баренцева и в Карском морях. Мины были выставлены на подходах к проливу Югорский Шар 20 июля и 13 августа подводной лодкой U–625, 14 ноября — подводной лодкой U–636 (72 мины). В устье реки Печоры 24 июля U–586, 28 июля и 11 августа U–629 выставили 72 мины. У входа в губу Белушья лодка U–601 28 июля выставила 24 мины. В районе острова Сенгейского U–212 выставила 16 мин. У острова Колгуев 4 августа U–636 выставила 16 мин. В Обской губе 20 августа U–639 выставила 24 мины. На подходах к порту Амдерма 5 сентября U–629 выставила 16 мин. В районе острова Диксон 28 августа U–636, 23 сентября U–601 и 25 сентября U–960 выставили 72 мины. 28 августа U–960 выставила 16 мин на подходах к проливу Маточкин Шар. Всего было поставлено 328 донных мин.
Минные постановки не мешали германским лодкам охотиться за торговыми судами. 27 июля в 21 ч. 30 мин. гидрографическое судно «Шокальский», находясь на переходе между островом Диксон и заливом Благополучия, в 25 милях к востоку от мыса Спорый Наволок, было обстреляно артиллерийским огнём немецкой подводной лодки. Лодка находилась между айсбергами в надводном положении. От артиллерийского огня судно загорелось, на нем были убитые и раненые. До берега было далеко, и командир корабля направил горящее судно в лёд. Не доходя 100–200 м до льда, «Шокальский» начал тонуть. Подводная лодка с дистанции 5 кабельтовых продолжала обстреливать его из орудий. Команда судна вплавь и на уцелевшей шлюпке пыталась добраться до льда. Через несколько минут к шлюпке подошла подводная лодка, спросила название судна, потребовала судовые документы, после чего дала ход и ударом скулы перевернула шлюпку. Затем лодка открыла артиллерийский огонь по льдине, на которую уже успели переплыть несколько человек команды «Шокальского». До берега удалось добраться лишь 16 человекам.
Германская авиация в интересах подводных лодок вела разведку в восточной части Баренцева и в Карском морях. Так, 30 июля в 10 ч. 15 мин. один Ju–88 на высоте 2000 м пролетел в районе Хабарово курсом на запад и был обстрелян зенитным огнём СКР–506. В 10 ч. 20 мин. неопознанный самолёт пролетел над Амдермой на высоте 1000 м. С 10 ч. 44 мин. до 11 ч. 00 мин. один Ju–88 на высоте 100 м пролетел в районе острова Колгуев. В 12 ч. 10 мин. один Не–111 был обнаружен в районе Бугрино, а в 12 ч. 25 мин. тот же самолёт пролетел над островом Моржовец.
В тот же день подводная лодка U–703 на подходе к губе Белушьей атаковала конвой БА–12, состоявший из транспорта «Рошаль» и тральщиков Т–55 и Т–65. Торпеда попала в кормовую часть Т–65 (бывший траулер РТ–76 «Астрахань»). Через 30 секунд тральщик затонул, из 42 членов экипажа удалось спасти только 13. Т–55 и два МБР–2 сбросили серию глубинных бомб. Лётчики видели большое масляное пятно на месте взрывов, однако лодке удалось уйти.
Ранним утром 27 августа 1943 г. из бухты Диксон к островам Комсомольской Правды вышел конвой ВА–8 в составе транспорт «Диксон» (2920 брт) и буксира «Северолес–18». Конвой эскортировали СКР–16 и тральщик Т–906. Уже вечером с Т–906 на дистанции 80 кабельтовых заметили силуэт подводной лодки, которая вскоре скрылась в снежном заряде.
На следующий день, 28 августа, в 20 милях к северо-западу от мыса Стерлегова подводная лодка U–302 атаковала конвой ВА–8. Заметив следы торпед, командир СКР–16 старший лейтенант В.И. Волов предупредил остальные суда об опасности и пошел в атаку на подводную лодку. Следы торпед заметили и с транспорта «Диксон». Но маневр уклонения, предпринятый капитаном «Диксона» О.З. Филатовым, запоздал, и одна из двух торпед, выпущенных лодкой, взорвалась в носовой части транспорта. Через 13 минут «Диксон» затонул. Корабли охранения сбросили несколько глубинных бомб, но вражеской субмарине удалось уйти. А «Северолес–18» в это время спасал команду «Диксона», подобрав из воды всех людей.
Еще в 1942 г. для перехвата германских рейдеров и подводных лодок к северной оконечности Новой Земли высылались подводные лодки серии IX. Так, с 28 сентября по 14 октября 1942 г. у мыса Желания патрулировала подводная лодка С–102, но противника не обнаружила. Успех произошел лишь 28 августа 1943 г. В этот день в 10 ч. 18 мин. подводная лодка С–101, находившаяся на позиции восточнее мыса Желания в 7–8 милях от берега, акустическими средствами обнаружила шум винтов подводной лодки, а в 10 ч. 20 мин. в перископ увидела и саму лодку, шедшую в надводном положении под дизелями. Командир С–101 принял решение немедленно атаковать противника и начал выходить в атаку.
В 10 ч. 50 мин. с дистанции 6 кабельтовых по неприятельской лодке были выпущены из носовых аппаратов три торпеды с интервалом в 6 секунд. Через 45 секунд послышался сильный взрыв, а командир С–101 в перископ наблюдал попадание торпеды в цель и гибель подводной лодки U–639.
В сентябре 1943 г. к мысу Желания были посланы уже две подводные лодки — К–1 и Щ–402.
6 сентября транспорт «Тбилиси» (7169 брт), шедший в составе конвоя, при выходе из устья Енисея подорвался на донной мине, установленной U–636. Транспорт сел на мель на глубине 13 м, а на другой день переломился пополам и затонул.
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Подводная лодка Щ–403 в порту
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Погрузка торпеды на подводную лодку Северного флота К–1 в Полярном.
Июль 1942 г. (Автор: Евгений Халдей)

Любопытна информация штаба Беломорской флотилии о дислокации транспортных судов Северного государственного морского пароходства на 20 сентября 1943 г. В заграничных рейсах находились: «Алдан», «Мста», «Сорока», «Ветлуга», «Охта», «Шилка», «Красин», «Сакко» и «Ельна»; в Архангельске — «Софья Перовская», «Вологда», «Вятка», «Карелия» и на ремонте — «Марина Раскова» и «Громов»; в Иоканьге — «Онега»; в Мурманске — «Революция» и аварийный «Лена»; в Дудинке — «Селенга», «Кама», «Спартак», «Петровский»; на Диксоне — «Иртыш»; в Нарьян-Маре — «Унжа»; в Амдерме — «Вытегра», в Русской Гавани — «Рошаль»; в районе мыса Канин Нос — «Канин»; в Югорском Шаре — «Герцен»; в Хабарово — «Енисей»; у острова Богачев — «Андре Марти»; на переходе — «Умба», «Свияга», «Лахта» и «Сура».
В особо сложных условиях был проведён конвой ВА–18. 25 сентября 1943 г. минный заградитель «Мурман», тральщики Т–886 и Т–909 начали проводку от островов Комсомольской Правды до острова Диксон конвоя ВА–18. В него вошли прибывшие Севморпутём с Дальнего Востока с грузами для Главного управления Севморпути и строительства Норильского комбината транспорты «А. Андреев», «Архангельск», «Моссовет» и «Сергей Киров». Но радиоразведка обнаружила по курсу конвоя подводную лодку противника, и по приказу командира Северного отряда Беломорской флотилии конвой в тот же день повернул обратно и возвратился к острову Самуила.
28 сентября суда, построившись в две кильватерные колонны, снова двинулись в путь. Эскорт был усилен прибывшими из бухты Диксона тральщиками Т–894 и Т–896, которые должны были встретить ВА–18 в проливе между островами Известий ЦИК и Арктического института.
Через два дня конвой атаковали три действовавшие в восточной части Карского моря немецкие подводные лодки. Утром 30 сентября в 46 милях от острова Нансена подводная лодка U–960 потопила торпедой транспорт «Архангельск» (2480 брт). 27 членов экипажа транспорта спас Т–886. Через час эта же лодка выпустила две торпеды по транспорту «Моссовет», но они прошли мимо за кормой и потом взорвались. Обнаружив у себя по курсу перископ, капитан «Моссовета» сообщил об этом командиру конвоя. К предполагаемому месту нахождения подводной лодки двинулись «Мурман» и Т–886 и обстреляли район ныряющими снарядами.
Рано утром 1 октября тральщик Т–886 обнаружил шедшую параллельным курсом в надводном положении подводную лодку. Лодка, имевшая большое преимущество в скорости, не погружаясь, удалилась к востоку и скрылась из видимости.
Подводные лодки противника, подойдя с трех сторон к конвою ВА–18, продолжали преследование. В тот же день U–703 торпедировала транспорт «Сергей Киров» (4146 брт) к востоку от островов Известий ЦИК. Судно переломилось пополам и затонуло.
U–601 безрезультатно торпедировала «Мурман», а тот в свою очередь обстрелял лодку ныряющими снарядами и сбросил в месте её погружения 24 глубинные бомбы. Т–909 также сбросил пять глубинных бомб. После взрыва одной из бомб, сброшенных «Мурманом», наблюдался мощный взрыв, сопровождавшийся столбом чёрного дыма.
Вскоре после гибели «Кирова» к ВА–18 присоединились два тральщика, 28 сентября вышедшие с Диксона, и вступили в охранение. Ещё не успев занять свое место, командир Т–896 обнаружил две подводные лодки в крейсерском положении, которые при попытке тральщика подойти к ним сразу же погрузились.
В тот же вечер U–960 пыталась торпедировать «Мурман», но торпеды прошли мимо. Через час в 58 милях к северо-западу от полуострова Михайлова U–960 снова вышла в атаку и двумя торпедами потопила Т–896. По вероятному месту нахождения лодки «Мурман» и «Моссовет» открыли огонь из всех орудий. В ходе стрельбы по курсу «Мурмана» был замечен сильный взрыв со столбом пламени, по воде растеклось масляное пятно. Увы, ни одна лодка из этой «волчьей стаи» потоплена не была.
Во время боя капитан транспорта «А. Андреев», избегая дальнейших атак, приказал развить полный ход и увёл теплоход в шхеры Минина к острову Круглый.
Получив донесение командира конвоя о потере судов, командир Северного отряда Беломорской флотилии капитан 2-го ранга Н.П. Аннин вышел с тральщиками Т–108 и Т–110 для встречи конвоя, дошел до островов Арктического института, ВА–18 не встретил и вернулся обратно.
2 октября по курсу движения конвоя поиск лодок противника производил один гидросамолёт ГСТ и две летающие лодки МБР–2, но ничего не обнаружили. А корабли охранения на рассвете увидели неопознанный силуэт и с дистанции 10–12 кабельтовых открыли по нему орудийный огонь. Больше встреч с противником не было, и к вечеру 2 октября конвой ВА–18, встреченный тральщиками Т–108 и Т–110, прибыл на рейд острова Диксон.
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Советская летающая лодка МБР–2 над ледовыми полями. Северный театр военных действий

Ушедший в шхеры Минина транспорт «А. Андреев» 3 октября был там же и обнаружен самолётом ГСТ и через три дня под конвоем тральщиков Т–883 и Т–909 приведен в пункт назначения.
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Эсминец «Разъярённый»

В связи со сложной обстановкой в Карском море было решено 15 транспортов оставить на зимовку в порту Диксон. Ледокол «Иосиф Сталин» и ледорез «Фёдор Литке» направили под охраной военных кораблей в Архангельск, где они были необходимы для ледовой проводки судов в Белом море зимой 1943/44 г.
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Советский матрос на льдине в Чукотском море на фоне эсминца «Разумный». Фотография сделана в ходе перехода кораблей Тихоокеанского флота в составе конвоя ЭОН–18 на Северный флот Севморпутём. Август 1942 г.

Специально для них сформировали конвой АБ–55 (Арктика — Белое море). В его состав кроме ледоколов вошли эсминцы «Валериан Куйбышев», «Разумный» и «Разъярённый». Конвой АБ–55, отбивая атаки немецких подводных лодок, благополучно довел ледоколы 17 ноября до горла Белого моря.
В эту же навигацию немецкие подводные лодки продолжали пиратские действия против полярных станций. Подводной лодкой U–957 была 25 сентября обстреляна и сожжена полярная станция на острове Правды у берегов Таймырского полуострова. Через несколько дней такая же участь постигла и полярную станцию в заливе Благополучия на восточном побережье Новой Земли.
18 сентября 1943 г. подводная лодка U–711 артиллерийским огнём разрушила выносную (действовавшую только в период навигации) полярную станцию на острове Правды в архипелаге Норденшельда. Работавшие там А.П. Будылин и И. Ковалев успели укрыться в камнях, а затем переправились на лодке на располагавшуюся в 4 км на острове Нансена полевую артиллерийскую батарею № 265, организованную за месяц до этого и состоявшую из четырех 122-мм пушек А–19. Батарея огня не открывала из-за темноты и снежных зарядов.
Через несколько дней, 24 сентября, эта же лодка уничтожила полярную станцию в заливе Благополучия (начальник — один из первых метеорологов-зимовщиков Г.А. Шашковский). Персонал через трое суток вывезли лётчики И.И. Черевичный и А.Т. Стрельцов. Станция более не восстанавливалась.
Всего в 1943 г. из Белого моря в Арктику прошло 93 конвоя со 145 транспортами, а из Кольского залива в Арктику — два конвоя с двумя транспортами.
В 1944 г. продолжался перевод речных судов из Печоры в Обь. 16 августа в 9 ч. 50 мин. из Нарьян-Мара в Новый Порт в Обской губе через пролив Югорский Шар вышел конвой ВА–7 в составе теплохода «Микоян» (имевшего на буксире четыре речных буксирных парохода, два землечерпательных снаряда и две шаланды), ТЩ–55, БО–206 и посыльного судна № 49 «Ястреб».
Вечером 18 августа конвой ВА–7, к которому присоединился тральщик Т–116, прошел мыс Гребень на острове Вайгач. С воздуха конвой прикрывали две летающие лодки «Каталина», базировавшиеся на аэродроме Белушья на Новой Земле. На следующий день в 21 ч. 15 мин. конвой прибыл в Амдерму.
20 августа конвой покинул Амдерму, где к нему присоединился Т–110. 25 августа ВА–7 прибыл к мысу Дровяной в Обской губе.
В конце августа — сентябре 1944 г. в Карском море продолжалось ожесточенное сражение между шестью германскими подводными лодками группы «Грейф» и советскими противолодочными силами.
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Тральщики Северного флота (типа «АМ») Т–118, Т–119 и Т–120 у причала в Полярном. Февраль — март 1944 г.

Направлявшийся из Архангельска на остров Диксон конвой БД–5 в составе транспорта «Марина Раскова» и тральщиков Т–118, Т–114 и Т–116 12 августа находился в Карском море и шел прямым курсом без применения противолодочного зигзага к месту назначения. Впереди транспорта шёл тральщик Т–118, справа и слева на курсовом угле 80° — тральщики Т–114 и Т–116, все на дистанции от транспорта 12–14 кабельтовых.
В 19 ч. 57 мин. в 60 милях западнее остров Белый на глубине около 40 м на транспорте «Марина Раскова» произошел взрыв с правого борта в средней его части. Командир конвоя, считая, что корабли попали на минное поле[43], приказал тральщикам Т–116 и Т–118 подойти к транспорту для оказания помощи, а тральщику Т–114 вести противолодочную оборону. Донесение о случившемся послано не было. На самом же деле конвой атаковала подводная лодка U–365.
В 20 ч. 04 мин. на тральщике Т–118 при подходе к транспорту на 1,5–2 кабельтовых произошел взрыв в кормовой части с левого борта, и через 27 минут тральщик затонул. Командир конвоя был поднят на борт тральщика Т–114 и через 25 минут снова начал управлять конвоем. Пренебрегая опасностью от подводных лодок, он сосредоточил все свое внимание на спасении личного состава и приказал тральщикам Т–114 и Т–116 подойти к борту транспорта для спасения людей, тем самым сняв полностью противолодочную оборону.
В 20 ч. 25 мин. тральщику Т–114 было приказано стать на якорь. В 22 ч. 00 мин. с борта Т–116 наблюдали в расстоянии 65–70 кабельтовых шлюпку под парусом, но не придали этому значения, полагая, что это шлюпка с транспорта. Около 24 ч. 00 мин. парус наблюдался вторично.
13 августа в 0 ч. 15 мин. с катера, шедшего от транспорта к тральщику Т–116, были обнаружены две подводные лодки. Первая маскировалась парусом и шла по направлению к тральщику Т–114. Вторая под перископом шла сначала к транспорту, а потом повернула на тральщик Т–116.
В 0 ч. 45 мин. стоявший на якоре тральщик Т–114 был атакован торпедой с подводной лодки и в 0 ч. 49 мин. затонул со всем экипажем. На тральщике погиб также командир конвоя капитан 1-го ранга Шмелёв.
В 1 ч. 00 мин. командир Т–116 капитан-лейтенант В.А. Бабанов получил доклад от личного состава тральщика об обнаружении перископа подводной лодки противника, но вместо поиска и атаки лодки решил уходить в Хабарово. На борту тральщика находились 186 человек, спасенных с других кораблей. (Приблизительно столько же человек находилось на борту Т–114.) Об обстановке и своем решении командир Т–116 донес командующему Беломорской флотилией только в 1 ч. 30 мин. и получил приказание, если транспорт и тральщик Т–114 остались ещё на плаву, находиться около них для противолодочной обороны, а в противном случае идти в Хабарово. Это приказание на тральщике получили в 11 ч. 00 мин., но ответа на радиограмму не дали, и Т–116 продолжал идти в Хабарово, куда прибыл в 23 ч. 57 мин.
В момент ухода Т–116 из района атаки транспорт «Марина Раскова» ещё находился на плаву. На нем оставалось ещё 7 человек, в том числе и капитан транспорта. У борта транспорта были шлюпки с тральщика Т–116 с семью гребцами и, кроме того, на различных спасательных средствах находился личный состав с погибших тральщиков, а также команда и пассажиры транспорта.
Около 2 ч. 15 мин. транспорт «Марина Раскова» был вторично атакован вражеской подводной лодкой и после попадания двух торпед потонул. Спустя 10–15 минут после атаки лодка всплыла в позиционное положение на расстоянии 2 кабельтовых от места гибели транспорта и, пройдя между оставшимися на воде шлюпками с людьми, ушла из района атаки.
Замечу, что на транспорте «Марина Раскова» находилось 55 человек команды и 354 пассажира, включая женщин и детей. А в состав конвоя входили не мобилизованные рыболовные траулеры, а полученные по ленд-лизу американские тральщики тира АМ (стандартное водоизмещение 914 т, скорость 13 узлов, вооружение: одно 76,2-мм, два 40-мм, шесть 20-мм орудий, 3 бомбомета ПЛО). Причин разгрома конвоя две: грамотные действия командира подводной лодки U–365 Ведемеера и бездарное командование конвоем. Болтовня наших авторов о том, что «362 человека стали жертвами немецких подводных пиратов» — полнейший бред. Транспорт «Марина Раскова» имел хорошо различимую 76-мм щитовую установку на носу и сопровождался тремя боевыми кораблями. Что же, Ведемеер должен был пропустить конвой мимо?
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Действия немецких подводных лодок в Карском море и места гибели кораблей Северного флота, Беломорской военной флотилии и гражданских судов с 1 июля по 31 декабря 1944 г.

Советское командование было серьёзно озадачено действиями U–365. Командующий Беломорской флотилией контр-адмирал С.Г. Кучеров в связи с обнаружением неприятельских подводных лодок в Карском море и гибелью транспорта «Марина Раскова» и двух тральщиков приказал: временно закрыть для плавания район гибели кораблей; ледоколу «Иосиф Сталин» и транспортам, следующим на восток, идти только во льдах и по большим глубинам.
26 августа 1944 г. гидрографическое судно «Норд» на переходе с острова Мона к острову Белухи было обстреляно артиллерийским огнём немецкой подводной лодки U–957, которая после этого подошла к корме «Норда» и потребовала от команды сдачи в плен. Один из наших комендоров подбежал к 45-мм кормовому орудию и выстрелил в подводную лодку, но не попал. Тогда лодка расстреляла судно и взяла в плен раненого лейтенанта Скомороха, юнгу, боцмана и маячного мастера. Остальная команда судна погибла. Взятые в плен были переданы в районе мыса Желания на другое судно для доставки в Норвегию. Кроме пленных немцы сняли с «Норда» секретные документы и документы связи.
На поиски ГИСУ «Норд» был отправлен тральщик Т–116. 5 сентября в 8 ч. 32 мин. в районе острова Мона он обнаружил в 10–12 милях небольшой силуэт судна, который в 8 ч. 48 мин исчез. В 9 ч. 34 мин. командир тральщика капитан-лейтенант В.А. Бабанов решил бомбардировать 8-мильный квадрат в районе обнаружения силуэта и с 9 ч. 40 мин. сбросил там первую глубинную бомбу. Через 2 минуты в 2 кабельтовых от тральщика был обнаружен перископ. С 9 ч. 42 мин. до 10 ч. 48 мин., преследуя подводную лодку, Т–116 произвел по ней четыре залпа из миномёта М–10 и каждый раз в середину эллипса рассеивания сбрасывал глубинную бомбу. Бомба, сброшенная в 10 ч. 48 мин., дала попадание в подводную лодку — на поверхность воды выбросило воздушный пузырь, и начал обильно выделяться соляр. После пятой атаки на тральщике осталась одна глубинная бомба и ползаряда для миномёта. Вражеская лодка не двигалась и лежала на грунте. На месте выделения соляра и воздуха была сброшена тральная веха.
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Ледокол «Иосиф Сталин» в годы Великой Отечественной войны

Вышедший накануне с острова Диксон к месту потопления подводной лодки большой охотник БО–206 прибыл 6 сентября к месту назначения и передал тральщику Т–116 боезапас. Тральщик ещё раз сбросил бомбы по вражеской лодке и в 14 ч. 10 мин. донес на Диксон, что атакованная им накануне лодка лежит на прежнем месте неподвижно. Этой лодкой оказалась U–362.
19 сентября мыс Челюскин прошел конвой ВД–1 в составе транспортов «Революционер», «Будённый» и «Кингисепп». Их вел ледокол «Северный ветер». 21 сентября конвой находился в районе острова Гейберга. В 16 ч. 30 мин. ледокол «Северный ветер» отделился от конвоя и лег на обратный курс для следования в море Лаптевых. Транспорты конвоя продолжали переход на остров Диксон.
22 сентября в 2 ч. 30 мин. конвой ВД–1 находился в Карском море на видимости острова Русский. В 4 ч. 30 мин. в точке с координатами 77°24′ с. ш. и 97°06′ в. д. конвой вышел на чистую воду и к нему присоединился эскорт в составе тральщиков Т–111, Т–117, Т–119 и Т–120, сторожевых кораблей СКА–28 и СКА–29 и тральщика № 64. Конвой построился в ордер противолодочной обороны и продолжал переход на остров Диксон.
23 сентября в 1 ч. 13 мин. конвой ВД–1 в точке с координатами 76°10′ с. ш. и 87°45′ в. д. (в Карском море к северу от острова Кравкова) был атакован подводной лодкой U–957. Торпеда попала в СКА–29, и он через 2 минуты затонул со всем экипажем. В районе гибели сторожевого корабля командир конвоя приказал остаться тральщику Т–120, найти и уничтожить подводную лодку. Остальные корабли конвоя направились в бухту Михайлова, но из-за тумана идти туда не могли и легли на курс 120° к острову Диксон.
В 7 ч. 38 мин. тральщик № 64 вблизи конвоя безуспешно атаковал другую подводную лодку. В 10 ч. 30 мин. в точке с координатами 75°22′ с. ш. и 85°44′ в. д. была обнаружена подводная лодка в позиционном положении. При попытке её преследования лодка скрылась в снежном заряде курсом на восток. В 5 ч. 40 мин. над конвоем появился самолёт «Каталина», высланный с аэродрома Диксон для противолодочной обороны. В 7 ч. 50 мин. для встречи и эскортирования конвоя с острова Диксон вышли эсминцы «Достойный» и «Жёсткий» и в 14 ч. 20 мин. присоединились к конвою.
24 сентября в 6 ч. 45 мин. командир Карской ВМБ приказал тральщику Т–120 идти в порт Диксон. На тральщике приказание получили около 9 часов утра, и Т–120 направился в базу, идя полным ходом противолодочным зигзагом. Видимость была хорошая, в море штиль. В 10 ч. 15 мин. в корме тральщика произошел взрыв, при этом часть кормы оторвалась. Корабль потерял ход, радио вышло из строя. До взрыва ни следа торпеды, ни перископа подводной лодки с тральщика не видели. Т–120 получил крен на левый борт в 6–7°, который был быстро устранен выкачкой топлива за борт. Командир тральщика капитан-лейтенант Д.А. Лысов, полагая, что корабль подорвался на мине, приказал спустить на воду катер и спасательный понтон и направить на них на берег часть команды, в том числе раненых, и все секретные документы. На катер сошли 26 человек, на понтон — 20 человек.
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Расположение пробоин и трещин в корпусе U–362, потопленной 5 сентября 1955 г. у острова Мона

Через час после взрыва с тральщика заметили перископ подводной лодки U–739 и обстреляли его артиллерийским огнём. Подводная лодка погрузилась. В 12 ч. 30 мин. Т–120 был вторично атакован подводной лодкой. Торпеда попала в среднюю часть корабля. На поверхности остался только нос тральщика, который держался ещё 10–15 минут на плаву. После атаки U–739 всплыла в надводное положение и ушла полным ходом в северном направлении. На тральщике Т–120 погибли 38 членов экипажа, в том числе и командир корабля.
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Действия германских подводных лодок в июле — декабре 1944 г.

В 17 ч. 00 мин. на катере, спущенном с тральщика, подняли паруса и пошли на юг. 26 сентября катер пришел к острову Подкова.
В ночь на 25 сентября в районе мыса Стерлигова с двух германских подводных лодок VIIС серии был высажен десант из 25 моряков, включая лейтенанта и русского переводчика — бывшего инженера, плававшего до войны на судах Северного морского пароходства.
Полярники (начальник станции Л.М. Поблодзинский, зимовавший с 1939 г., радист Л.Э. Венцковский, метеоролог Д.С. Марков) и краснофлотцы-наблюдатели (начальник поста Н. Уткин, В. Кондрашев) были захвачены врасплох — они спали или были крайне пьяны. В 3 часа ночи пять немецких автоматчиков ворвались в радиорубку и бросили Венцковского на пол. Привели Поблодзинского и Маркова, а затем и наблюдателей-краснофлотцев в одном белье.
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Подводная лодка VII серии. Большинство подводных лодок, действовавших в Карском море, принадлежали к этой серии

Началась пурга. Немцы требовали продолжать связь с Диксоном, чтобы там ничего не заподозрили. Несмотря на то, что Поблодзинский и Венцковский передавали дополнительные группы знаков с сигналом SOS, малоопытные ученики-радисты на Диксоне не сумели их принять. Венцковский при очередной попытке предупредить своих получил удар в висок, сваливший его наземь. Затем немцы начали громить станцию — стрелять по посуде, радиоаппаратуре, ломать мебель.
Зимовщиков перевезли на подводную лодку U–711, которая, отойдя от берега, почти полностью разрушила строения артиллерийским огнём. Пятерых пленных отвезли в Нарвик, затем в Тронхейм.
Станцию мыс Стерлигова восстановили под руководством Н.Г. Мехреньгина и Б.А. Кремера. Поначалу новая смена размещалась в уцелевшем скотном сарае, а 5 ноября 1945 г. переехала в редкий в Арктике двухэтажный дом.
Кроме того, люди группы «Грайф» поставили шесть минных заграждений по 12 мин ТМС в районах мыса Канин Нос, острова Колгуева, губы Белушьей, на подходах к Печорской губе и проливу Югорский Шар.
20 октября 1944 г. начался традиционный перевод ледоколов из восточной части Севморпути на запад. В этот день в 1 ч. 15 мин. ледоколы «Иосиф Сталин» и «Северный ветер», шедшие из моря Лаптевых в Архангельск, находились в районе острова Малый Таймыр. В 7 ч. 10 мин. с острова Диксон навстречу ледоколам вышли сторожевой корабль СКА–19 («Дежнёв») и минный заградитель № 90 («Мурман»), сопровождаемые до кромки льда тральщиками Т–113, Т–115 и Т–119. В 17 ч. 00 мин. корабли достигли кромки льда (в районе острова Свердруп), и тральщики направились обратно на Диксон.
22 октября конвой ДБ–10 в составе транспортов «Революционер», «Комсомольск», «Будённый», ледокольного парохода «Седов», спасательного судна «Бриз», тральщиков № 32, 54, 64, Т–111, Т–113, Т–115, Т–117, Т–119, сторожевых кораблей СКА–28 и СКА–30 вышел с острова Диксон в Архангельск. Это был последний конвой, вышедший с Диксона в навигацию 1944 г.
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Схема минной обстановки в Карском море в навигацию 1944 г.

23 октября ледоколы «Иосиф Сталин» и «Северный ветер» подошли к острову Уединения, где к ним присоединились СКА–19 («Дежнёв») и минный заградитель № 90 («Мурман»). Затем начался 26-дневный дрейф во льдах Карского мря. Лишь 16 ноября конвой АБ–15 (ледоколы «Иосиф Сталин», «Северный ветер», СКА–19 и «Мурман») возобновили переход на запад. В 3 ч. 30 мин. «Мурман» был послан в ледовую разведку и сообщил, что по маршруту конвоя находится 10-балльный блинчатый лёд. В 13 ч. 15 мин. все четыре корабля направились к кромке льда.
17 ноября в 11 ч. 00 мин. к конвою присоединились корабли первого эскортного отряда (эсминец «Деятельный», тральщики Т–111, Т–113, Т–116, Т–117, Т–119, большие охотники № 218, 219, 225, 229 и 230). БО–209 из-за плохой погоды в Карском море оторвался от отряда и возвратился в пролив Карские Ворота. После встречи с кораблями эскорта конвой АБ–15 построился в походный ордер. В 12 ч. 20 мин. в районе конвоя была обнаружена первая подводная лодка противника, на которую «Деятельный» сбросил 10 больших и 5 малых глубинных бомб. Результат атаки установить не удалось.
18 ноября конвой АБ–15, находясь в Карском море на переходе к проливу Карские Ворота, в течение суток несколько раз обнаруживал немецкие подводные лодки. В 8 ч. 45 мин. тральщик Т–111 имел контакт с лодкой противника и сбросил на нее две большие глубинные бомбы. В 13 ч. 00 мин. БО–218 прибором Асдик установил второй контакт с подводной лодкой и сбросил на нее три большие глубинные бомбы. После взрыва глубинных бомб был слышен взрыв, но результат атаки остался неизвестен. В 14 ч. 00 мин. БО–209 прибором Асдик имел третий контакт с подводной лодкой. В 16 ч. 33 мин. БО–229 обнаружил немецкую подводную лодку и сбросил на нее две большие глубинные бомбы. В 18 ч. 44 мин. тральщик Т–119 установил пятый контакт, сбросил на лодку 8 глубинных бомб и произвел залп из миномётов. Результаты этой атаки также не установлены. В 23 ч. 05 мин. тральщик Т–116 получил шестой контакт с лодкой и сбросил на нее пять больших глубинных бомб. Результаты атаки снова не установили.
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Кромка льда в Баренцевом и Карском морях во втором полугодии 1944 г.

19 ноября в 11 ч. 00 мин. при выходе конвоя из пролива Карские Ворота к нему присоединился второй эскортный отряд в составе лидера «Баку» и эсминцев «Гремящий», «Разумный», «Разъярённый», «Жгучий», «Дерзкий» и «Доблестный». Один Ил–4 с аэродрома Белушья летал на противолодочное охранение конвоя АБ–15.
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Тральщик Северного флота Т–115 в штормовом море

22 ноября в 11 ч. 00 мин. конвой прошел район Поноя. От конвоя отделились и прибыли в Иоканьгу эсминцы «Гремящий» и «Жёсткий», а также БО–206.
23 ноября конвой АБ–15 в 11 ч. 00 мин. благополучно прибыл в Молотовск. Как видим, последнюю операцию в Арктике обеспечивала половина кораблей Северного флота и Беломорской военной флотилии.
Всего в 1944 г. в восточной части Баренцева и в Карском морях проведено 118 конвоев, в составе которых насчитывалось 206 транспортов.
В 1945 г. 14-я флотилия германских подводных лодок (8 лодок VIIC серии) базировалась на Нарвик и активно действовала в западной части Баренцева моря. В 1945 г. в зоне ответственности Северного флота германские подлодки потопили эсминец «Деятельный», большой охотник № 224 и транспорт «Онега». Досталось и союзникам. У них были потоплены корвет «Блюбелл», шлюп «Лайтинг» и два транспорта.
Немцы часто использовали акустические торпеды, наводившиеся на шум винтов кораблей. В результате у эсминца «Разъярённый» и британского корвета «Ларк» после попаданий торпед отваливалась корма, но носовая часть оставалась на плаву. Серьёзные повреждение получил корвет «Денбай Кастл» и два транспорта.
Однако в 1945 г. ни одна германская подводная лодка не заходила в восточную часть Баренцева и в Карское моря, поскольку навигация там к 9 мая ещё не открылась.
Система конвоев в советском секторе Арктики была отменена лишь 5 июня 1945 г. Началось возвращение пароходствам и ведомствам судов, мобилизованных в состав Северного флота и Беломорской флотилии. В арктических портах приступили к демонтажу береговых батарей. Зажглись маяки.
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Эсминец Северного флота «Разумный» отходит от причала в Полярном
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Групповая фотография офицеров советского эсминца Северного флота (предположительно «Разумный» или «Разъярённый»)
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Эсминец «Гремящий» в боевом походе. На корме несёт вахту ПВО расчёт 37-мм автоматической зенитной пушки 70К. Сентябрь 1942 г.
(Автор: Михаил Ошурков)

Война не закончилась лишь для тральщиков, продолжавших вести боевое траление. В первые послевоенные месяцы плавание в Баренцевом и Карском морях разрешалось лишь по установленным фарватерам. На транспортах оставили 45-мм пушки для расстрела плавающих мин. В темное время суток суда включали прожектора, освещая ими путь, и выставляли вперёдсмотрящих. Однако эти меры спасали только от плавающих мин.
26 июня 1945 г. у Новой Земли подорвался на донной мине и получил серьёзные повреждения транспорт «Кингисепп», шедший с грузом дров. Пять членов экипажа получили ранения.
В 1945–1947 гг. тральщики Северного флота протралили все закрытые районы в Баренцевом, Карском и Белом морях. Ими были уничтожены 233 якорные и 3 донные мины, 42 минных защитника. Плавающие же мины по-прежнему вызывали опасность. Так, только за 1945 г. их было обнаружено более трехсот. И борьба с плавающими минами затянулась на долгие годы.
Война выявила огромное военное и экономическое значение Севморпути, с одной стороны, а с другой — трудности защиты арктического побережья России. Не стоит скрывать, что противник, используя незначительные силы, сумел серьёзно осложнить перевозки и другую военную и хозяйственную деятельность в Арктике. Немцы всего лишь один раз использовали «карманный линкор» «Адмирал Шеер», а так в 1942–1944 гг. в Арктике действовало одновременно не более шести средних подводных лодок VIIC серии водоизмещением 769/871 т, а также десятка два колесных бомбардировщиков и летающих лодок.
Силы и средства, привлеченные советской стороной для защиты Арктики, в несколько раз превышали силы немцев, однако не сумели предотвратить большие потери. Из-за действий подводных лодок и минных заградителей несколько раз прерывалось движение судов на больших акваториях Баренцева и Карского морей. И только безграничное мужество и стойкость советских моряков и гражданского персонала позволили сохранить судоходство на Севморпути.
Это урок и на будущее. Нельзя забывать, что огромную разницу между западным и северным рубежами нашей огромной страны. На западе в 1941 г. за одной линией обороны, прорванной вермахтом, через несколько десятков километров вставала ещё более мощная линия укреплений. А вот на Севере у нас как в 1941 г., так и сейчас есть только одна линия обороны — это побережье Северного Ледовитого океана, а далее на юг на сотни километров открыта дорога любым интервентам.

Глава 19
Аэродромы Кольского полуострова

В начале 1950-х гг. в СССР началось строительство цепочки полярных аэродромов от Мурманского полуострова до Чукотки. Постоянно части стратегической авиации там не базировались, они их использовали как аэродромы подскока. То есть там происходила дозаправка, мелкий ремонт, загрузка нового боекомплекта и т. д. К началу 1991 г. СССР располагал 157 стратегическими бомбардировщиками (из них 13 — Ту–160). Они были сведены в 7 полков (один Ту–160, четыре Ту–95М и два Ту–95К–22).
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Бомбардировщик Ту–160 на ледовом аэродроме. (Фото: Минобороны РФ)

Кроме того, в состав Северного флота в 1980-х гг. входили 3 полка дальних морских ракетоносцев (574, 924 и 987-й). А всего к 1991 г. в составе советского ВМФ имелось 372 больших бомбардировщика, оснащённых противокорабельными крылатыми ракетами.
Аэродром Североморск–1 был построен перед началом Великой Отечественной войны и до 1951 г. назывался Ваенга–1. Аэродром расположен в 4 км южнее Североморска.
В период холодной войны аэродром имел важнейшее стратегическое значение, на нем базировались:
— 9-й гвардейский морской ракетоносный Краснознаменный Киркенесский авиационный полк ВВС Северного флота (до 1961 г. 9-й гв. МТАП ВВС СФ). 1 июня 1971 г. был передан в состав ВВС Балтийского флота с перебазированием на аэродром Веретье. В 1974 г. расформирован.
— 967-й ОДРАП (отдельный дальний разведывательный авиационный полк), на вооружении которого стояли самолёты Ту–16. В 1993 г. полк был перевооружен на Су–24 и преобразован в 146-й ОРАЭ (отдельная разведывательная авиационная эскадрилья), а в 1997 г. был полностью расформирован.
— 24-й ОПЛАП ДД (отдельный противолодочный авиационной полк дальнего действия) в/ч двухэскадрильного состава Ил–38.
С 1 мая 1998 г. на аэродроме базировались:
— 830-й ОКПВП (отдельный корабельный противолодочный вертолётный полк), на вооружении которого стоят вертолёты Ка–27.
— 403-й ОСАП (отдельный смешанный авиационный полк), на вооружении которого стоят самолёты Ан–12, Ан–26, Ил–38, Ту–134.
В начале 2000-х гг. оба полка были выведены с аэродрома.
А в феврале — апреле 2012 г. была снята старая ВПП длиной 3000 м и шириной 80 м. В том же году начали возводить новое покрытие длиной 3500 м. Срок окончания работ — декабрь 2014 г.
Аэродром Североморск–2 расположен в 7 км юго-западнее Североморска. Рядом находится посёлок Сафоново–1.
До 1960 г. на аэродроме базировалась 107-я дивизия ПВО ВМФ СФ, но в конце 1960 г. дивизию расформировали.
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Бомбардировщик Ту–16 садится на аэродроме Североморск–1.
1980-е годы. (Фото: Википедия. Собственная работа)
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Противолодочный самолёт Ил–38 на аэродроме Североморск–3.
(Фото: RussianPlanes.NET / Алексей Гришков)

С 20 мая 1960 г. в Северодвинске–2 дислоцировался 830-й отдельный вертолётный полк. А в 1968 г. с губы Грязной был передислоцирован 403-й отдельный противолодочный полк, оснащённый Бе–12, которые позже заменили на Ил–38. В связи с прибытием Ил–38 стальные перфорированные полосы на ВПП заменили бетонным покрытием.
В 1998 г. аэродром закрыли, а авиационные части с него перевели на Североморск–1.
Аэродром Североморск–3 расположен в 28 км восточнее Мурманска. В ноябре 1956 г. из Китая в Североморск–3 был переброшен 924-й МТАП. В январе 1957 г. этот полк начал перевооружаться на Ту–16Т. А в декабре 1959 г. полк был переименован в 924-й МРАП.
В 1961–1962 гг. в полку имелся отряд РЭБ на самолётах Ил–28П.
22 августа 1962 г. на полигоне в районе губы Башмачная на Новой Земле, с дальности 250 км экипаж командира полка подполковника В.Ф. Курнякова произвел пуск ракеты К–1 °CС со специальной боевой частью.
С 10 по 14 октября 1965 г. 924-й гв. МРАП был перебазирован на аэродром Оленья (г. Оленегорск), где и дислоцировался до начала 2010 г.
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Палубные штурмовики Як–38 из состава 279-го отдельного корабельного штурмового авиационного полка авиации Северного флота на аэродроме Североморск–3. 1980-е гг.
(https://477768.livejournal.com/6418325.html)
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Самолёты Су–25УТГ на аэродроме Североморск–3.
(Фото: https://russianplanes.net/id260483)
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Бомбардировщик Ту–160 «Валерий Чкалов» в полёте над Арктикой.
(Фото: Википедия. Минобороны РФ. Вадим Савицкий)

К 1957 г. на аэродроме Североморск–3 базировался 987-й МТАП, оснащённый торпедоносцами Ту–14Т. В том же году полк перевооружили на Ту–16 и переименовали в 987-й МТАП ДД (дальнего действия). В составе полка имелись три эскадрильи самолётов Ту–16.
В декабре 1959 г. 987-й МТАП ДД начал переучивание на авиационный комплекс Ту–16К–10, вооружённый АКРК–10. В 1961 г. полк был переименован в 987-й МРАП.
В 1991 г. в составе полка имелось 29 самолётов ракетоносцев Ту–16К–10–26. В таком виде 987-й МРАП просуществовал вплоть до своего расформирования.
В 1980-е гг. на аэродроме Североморск–3 базировался 279-й отдельный штурмовой полк.
В 1992 г. на вооружении 279-го ОМШАП (отдельный морской штурмовой авиационный полк) состояли: 41 самолётов Су–25, в том числе 4 Су–25УБ и 5 Су–25УТГ, а также 27 самолётов Як–38 и один Як–38У.
В 1998 г. полк переименовали в 279-й ОКИАП (отдельный корабельный истребительный авиационный полк), на вооружении которого состояли самолёты Су–25УТГ, Су–27УБ и Су–33. Самолёты обоих типов принимали участие в походах тяжёлого авианесущего крейсера (ТАВКР) «Адмирал флота Советского Союза Кузнецов».
Аэродром Оленья расположен в 92 км к югу от Мурманска, недалеко от города Оленегорск. Первоначально принадлежал Северному флоту, а в июне 2011 г. передан Дальневосточной авиации. ВПП длиной 3500 м и шириной 80 м бетонная.
В 1960-е гг. с аэродрома Оленья авиалайнеры Ту–114 совершали регулярные беспосадочные полёты на Кубу, причём маршрут был проложен так, чтобы лететь только над океаном.
С аэродрома Оленья 30 октября 1961 г. взлетел бомбардировщик Ту–95В, сбросивший на полигоне Новая Земля бомбу мощностью 57 мегатонн.
10 сентября 2008 г. два бомбардировщика Ту–160 перелетели с авиабазы в Энгельсе (на Средней Волге) на аэродром Либертадор в Венесуэле, используя Оленью в качестве аэродрома подскока.
В настоящее время на Оленью базируется отряд ракетоносцев Ту–22М3.
Помимо этих аэродромов морские ракетные полки и дальняя авиация располагали на Кольском полуострове аэродромами:
— Умба. ВПП длиной 3000 м, шириной около 100 м. Заброшен в 1993 г.
— Поной. Заброшен в 1993 г.
— Хариусный. ВПП длиной около 3 км, шириной 60 м. Принимал ракетоносцы Ту–95. Заброшен в 1992–1993 гг.
— Корзуново (бывший финский аэродром Луостари). Любопытно, что там с 1957 по 1960 г. в 769-м ИАП служил лейтенант Юрий Гагарин, летавший на истребителе МиГ–17. В 1998 г. с Корзуново был переведен в Североморск–1 912-й отдельный транспортный полк. Аэродром был брошен, и в 2000-х гг. на нем раз в год устраивались автогонки.
Аэродром Мончегорск находится на 27 км под поселком Мончегорском. К 1991 г. там базировался 174-й истребительный полк ПВО, в составе которого находилось 28 МиГ–31 и 6 МиГ–25. 1 сентября 2001 г. 174-й полк был расформирован.
На лето 2014 г. в Мончегорске базировалась в/ч 75385, на вооружении которой состояли МиГ–31БМ, Су–24М, Су–24МР и вертолёты Ми–8МТ.
Аэродром Килпъявр (Килп-Явр) построен в 1953 г. в 30 км к северо-западу от Мурманска. В 1952 г. на аэродроме был сформирован 1619-й истребительный авиаполк ВВС Северного флота, который был вооружен истребителями Ла–11, а с 1953 г. начал перевооружение на реактивные МиГ–15.
В 1955 г. полк получил новый номер 941 и был перевооружен на МиГ–17, а в 1957 г. передан в состав 91-й истребительной дивизии авиации Войск ПВО. С 1960 г. 941-й авиаполк входил в состав 21-го корпуса ПВО 10-й отдельной армии ПВО. В 1965 г. полк получил истребители-перехватчики Су–9, а в 1978 г. — МиГ–23М. Начиная с 1985 г. 941-й авиаполк первым в 10-й армии получил 38 истребителей Су–27.
В 1994 г. 10-ю армию расформировали, и полк (вместе с 21-м корпусом) был передан 6-й отдельной армии ПВО. В 1998 г. в связи с объединением ВВС и Войск ПВО полк в составе 21-го корпуса вошёл в 6-ю Ленинградскую Краснознаменную армию военно-воздушных сил и противовоздушной обороны.
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Истребитель МиГ–25РБ взлетает с аэродрома Мончегорск. 2011 г.
(Фото: https://www.airliners.net/Дмитрий Пичугин)

В 2001 г., в связи с расформированием 470-го истребительного авиаполка в Африканде, полк в Килпъявре получил его почётные наименования и сменил номер. Теперь он стал называться 9-м гвардейским истребительным ордена Кутузова Виленским авиационным полком.
В 2009 г. в рамках так называемого «перевода ВС РФ на новый облик» 21-й корпус ПВО был расформирован, а на следующий год 9-й авиаполк и 458-й гвардейский истребительный ордена Суворова Полоцкий авиационный полк были переформированы в 6959-ю гвардейскую ордена Кутузова Виленскую авиационную базу. В 2010 г. последние Су–27 покинули аэродром Килпъявр и он был закрыт.
28 мая 1987 г. немецкий лётчик-любитель Матиас Руст на лёгком самолёте «Сессна–172Б» из Финляндии без посадки долетел до Москвы и сел на Красной площади.
После этого в состав 21-го корпуса ПВО была введена 387-я отдельная вертолётная эскадрилья, вооруженная 10 вертолётами Ми–24П. Она была специально предназначена для перехвата малоскоростных малоразмерных целей. Эскадрилья базировалась на аэродром Киплъявр.
Аэродром Африканда расположен севернее поселка Африканда. Странное название поселка связано со строительством железной дороги. Ранее это место называлось Охтоканда. Ну а потом какой-то остряк-железнодорожник назвал разъезд № 68 Африкандой. Название прижилось.
Аэродром рядом с поселком был построен в начале 1950-х гг. Длина ВПП 2500 м, ширина 50 м, покрытие из бетона. Осенью 1953 г. на аэродром Африканду был перебазирован 431-й ИАП, имевший истребители МиГ–15. В 1955 г. полк перевооружили на МиГ–17, а в 1960 г. — на МиГ–19.
С 1973 г. в полк стали поступать перехватчики Су–15ТМ. На конец 1991 г. в составе 431-го ИАП имелось 39 перехватчиков Су–15ТМ.
В 1993 г. с аэродрома Рогачево на Новой Земле в Африканду был переброшен 641-й ИАП, оснащённый истребителями Су–27. Оба полка 1 сентября 1993 г. были объединены в один, получивший название «470-й гвардейский истребительный авиаполк», на вооружении которого состояли только Су–27.
1 сентября 2001 г. 470-й гв. ИАП был расформирован, а аэродром заброшен. Все ценное разворовали местные жители, а в капонирах истребителей и других помещениях аэродрома живут дикие звери.
Подводя итог, остается сказать, что за годы реформ 1991–2011 вся (!) морская дальняя ракетоносная авиация была уничтожена. Последние несколько ракетоносцев Ту–22М3, принадлежавшие 924-му МРАП Северного флота (аэродром Оленья) и 568-му отдельному смешанному авиаполку Тихоокеанского флота, в 2011 г. переданы дальней авиации.

Глава 20
Арктические аэродромы от земли Франца-Иосифа до Чукотки

В 1950-х гг. на Земле Франца-Иосифа (ЗФИ) был построен ледовый аэродром на острове Греэм-Белл.
Земля Франца-Иосифа является крайним северо-западным форпостом Российской Федерации. Дальше — только Северный полюс, до которого всего 896 км. А до США, как и до Москвы — от ЗФИ лететь 2970 км.
Кроме аэродрома на ЗФИ была погранзастава Нагурская и 30-я отдельная радиолокационная рота «Греэм-Белл».
На аэродром Греэм-Белл в советское время неоднократно садились бомбардировщики Ту–95. В начале 1980-х гг. на аэродром сели два истребителя-перехватчика МиГ–25ПДС. Ну а 18 марта 1988 г. на Греэм-Белл села группа истребителей Су–27.
В 1993 г. военные ушли с ЗФИ. Но спустя 15 лет активность США и НАТО заставила задуматься Кремль о необходимости возрождения арктических аэродромов.
В конце апреля 2010 г. ЗФИ посетил В.В. Путин, который тогда занимал пост премьер-министра.
Согласно планам, к 2018 г. планируется восстановить аэродром Греэм-Белл, чтобы обеспечить посадку на нем истребителей-перехватчиков и дальних бомбардировщиков.
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Истребитель на ВПП аэропорта Амдерма. 1980–1985 гг.
(Фото: https://pastvu.com/p/1488238)

На Югорском полуострове рядом с портом Амдерма в 1930-е гг. был построен аэродром. В годы Великой Отечественной войны там базировался 44-й смешанный авиаполк Беломорской флотилии.
С 1956 г. по 1993 г. на аэродроме Амдерма базировался 72-й гвардейский ИАП, на вооружении которого состояли истребители: МиГ–19П (1956–1969), Як–25М (1956–1971), Ту–128 (1969–1986), МиГ–31 (1986–2009) и МиГ–25ПУ (1987–2009).
25 октября 1993 г. 72-й гв. ИАП перебазировали на аэродром Савватия (г. Котлас Архангельской области), где он был объединен с 445-м ИАП ПВО. Объединенный полк получил название 458-го гвардейского истребительного авиаполка. Ну а 1 декабря 2009 г. он был расформирован.
Длина ВПП аэродрома Амдерма 2600 м, ширина 50 м, покрытие бетонное.
После ухода военных Амдерма стал региональным аэродромом Ненецкого АО. В аэропорт Амдерма два раза в месяц выполняет рейсы компания «Нордавиа» на самолётах Ан–24 по маршруту Архангельск — Нарьян-Мар — Амдерма, а также 2 раза в месяц — Ан–2 в Нарьян-Мар.
А вот аэродром Амдерма–2 бесполезно искать на Югорском полуострове. Он расположен в 400 км от городка Амдерма. В 1953–1954 гг. наши «органы» засекретили все, что было связано с островами Новая Земля. В младших классах меня очень интересовала география СССР, и я не мог понять, куда исчезли в географических карт все населённые пункты на Новой Земле.
На самом деле в 1955–1956 гг. с Новой Земли в Архангельск были переселены 104 ненецкие семьи.
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Аэродром Рогачёво. 1978–1982 гг.
(Фото: А. Манжуло / https://pastvu.com/p/715297)

До начала 1990-х гг. само существование населённых пунктов на Новой Земле было государственной тайной. Почтовым адресом поселка Белушья Губа был «Архангельск–55», поселка Рогачево и «точек», расположенных на Южном острове и юге Северного острова — «Архангельск–56», «точек», расположенных на севере Северного острова и Земле Франца-Иосифа — «Красноярский край, остров Диксон–2» (сообщение с ними через Диксон и поддерживалось). В административном центре — поселке городского типа Белушья Губа, расположенном на Южном острове, — на 2013 г. проживало 2149 человек. Второй населённый пункт на Новой Земле, существующий в настоящее время, — посёлок Рогачёво (457 чел.), в 12 км от Белушьей Губы. Здесь находится военный аэродром — Амдерма–2. В 350 км к северу на южном берегу пролива Маточкин Шар — посёлок Северный (без постоянного населения), база подземных испытаний, горных и строительно-монтажных работ. На Северном острове в настоящее время населённых пунктов нет.
Ну теперь не только в разговорах и на форумах Интернета, но и в официальных документах аэродром, построенный в 9 км юго-западнее Белушьей Губы, фигурирует под двумя названиями — Амдерма–2 и Рогачёво.
Аэродром Рогачёво был построен в 1939 г., а в 1956 г. там была создана бетонная ВПП длиной 2490 м и шириной 38 м.
С 28 августа 1956 г. по 25 октября 1993 г. на аэродроме Амдерма–2 базировался 72-й ИАП. В 1956–1969 гг. на его вооружении состояли истребители МиГ–19, с 1956 г. по 1971 г. — Як–25М, с 1969 г. — Ту–128, с 1986 по 2009 г. — МиГ–31 (к 1993 г. — 31 МиГ–31), с 1987 г. по 2009 г. — МиГ–25ПУ.
25 октября 1993 г. полк перебазировался на аэродром Савватия (г. Котлас), где был объединен с 445-м ИАП ПВО. Объединенный полк получил наименование 458-го гвардейского истребительного авиаполка. 1 декабря 2009 г. объединенный полк был расформирован.
В сентябре 1972 г. на аэродром Амдерма–2 был переброшен 641-й ИАП, вооруженный перехватчиками Як–28П (с 1964 по 1987 г.). В 1987 г. полк перешёл на Су–27. К 1993 г. в полку имелось 32 самолёта Су–27.
В 1993 г. 641-й ИАП был перебазирован на аэродром Африканда, где объединился с 431-м ИАП. Оба полка 1 сентября 1993 г. были слиты в 470-й гвардейский ИАП. В 2001 г. объединенный полк был расформирован.
После ухода в 1993 г. истребительных полков в аэропорт Амдерма–2 эпизодически прибывают военные транспортные самолёты. Аэропорт способен принимать борта: Ил–76, Ту–134, Ил–18 и др.
На 2012 г. компания «Нордавиа» дважды в неделю выполняла пассажирский рейс Архангельск — Амдерма–2. Кстати, до сих пор для въезда на Новую Землю нужен особый пропуск.
Ну а далее я процитирую статью из газеты «Известия»:
«Минобороны до конца 2013 г. разместит авиационную группу сверхзвуковых перехватчиков Миг–31 на аэродроме Рогачёво (о. Новая Земля). Как рассказал “Известиям” источник в военном ведомстве, их задачей станет защита территории России от воздушного нападения с севера.
— Планируется, что авиагруппа станет составляющей создающейся системы ПРО России — МиГ–31 способен перехватывать не только ударные самолёты противника, но и крылатые ракеты с ядерными боеголовками от Баренцева моря до моря Лаптевых, — пояснил собеседник “Известий”.
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Истребитель МиГ–31 на аэродроме Рогачёво на Новой Земле. 2014 г.
(Фото: Минобороны РФ)

Он добавил, что на северном направлении у России нет плотного радиолокационного поля, поэтому здесь весьма пригодятся возможности МиГ–31 по обнаружению целей на расстоянии до 200 км и дальнобойные ракеты Р–40 и Р–33.
Вместе с тем ранее представитель научно-производственного объединения “Правдинский радиозавод” Виталий Орлов, стоявший у истоков проекта создания радиолокационных станций (РЛС) для МиГ–31, заявил “Известиям”, что на практике радар на МиГ–31 не способен распознать цели дальше 80–90 км. Представитель ВВС сказал на это, что командование исходит из паспортных данных самолёта.
Он также добавил, что для МиГ–31 проблем с размещением в Рогачево не будет.
— Взлётная полоса и аэродромные сооружения в хорошем состоянии, есть жилье для военных и их семей, — отметил собеседник издания.
Он напомнил, что до 1993 г. на аэродроме Рогачево базировался 63-й гвардейский истребительный полк самолётов Су–27. С тех пор инфраструктуру аэродрома поддерживали в исправном состоянии военнослужащие Минобороны и сотрудники “Росатома”, обслуживающие центральный полигон Российской Федерации (ядерный полигон Новая Земля).
Руководитель Центра военного прогнозирования Анатолий Цыганок считает, что МиГ–31 должны дополнить и боевые корабли.
— Север России не прикрыт от воздушного удара противника. Нет единого радиолокационного поля. А это самое уязвимое место. Крылатые ракеты, запущенные с Северного Ледовитого океана, поразят цели на Урале, в Западной Сибири, достанут и до Москвы. Пройдут в эту дыру и стратегические бомбардировщики противника, к примеру американские B–2 или В–1В. Поэтому здесь нужно размещать не только авиагруппировку, но и отдельную флотилию, — сказал Цыганок “Известиям”.
Он добавил, что дальность полёта перехватчика 1450 км, а с дозаправкой в воздухе может составить до 5,4 тыс. км. Это позволит самолётам патрулировать пространство от Баренцева моря до моря Лаптевых.
В Главкомате ВВС “Известиям” пояснили, что пока не решили, с какой базы перебросят на Рогачево самолёты.
— Это будет авиагруппа либо с аэродрома Мончегорск, либо с аэродрома Канск. Но пока ещё идет обсуждение. Сейчас в лётном состоянии всего около 100 МиГ–31, других машин не будет, поэтому станем исходить из этого количества, — рассказал “Известиям” представитель ВВС России»[44].
Увы, уже 4 февраля 2013 г. Минобороны РФ отказалось от планов постоянного базирования группы истребителей МиГ–31 в Рогачёво. Мотивировки: ВПП в Рогачёво слаба (и как же до 1993 г. МиГ–31 летали?), ресурс у большинства МиГ–31 выработан (так ремонтировать надо или заказывать новые!). Ну а третий аргумент: мол, лётчики не хотят ехать на Север и грозят увольнениями. Давайте скажем прямо: не лётчики, а их «ночные кукушки».
На мой взгляд, это проблема № 1. Но она легко решаема. Следует существенно увеличить «северные» надбавки как лётчикам, так и наземному обслуживающему персоналу — медработникам, официанткам, поварам, связисткам, операторам РЛС и т. п. Ну и подбирать обслугу, как это делал в 1871 г. генерал Скобелев перед походом на Хиву — «посимпатичнее и поразбитнее», и, само собой, до 25 лет. Ну а лётчикам при необходимости давать развод не желающим ехать на Север «ночным кукушкам» немедленно, не ожидая месяц, как нам, несчастным штатским. Само собой, что алименты следует платить с одного оклада, без всяких «северных» надбавок.
В конце 1950-х гг. на Новую Землю в район Белушьей Губы прибыл зенитный дивизион в составе трех батарей 100-мм пушек КС–19.
С началом навигации 1961 г. на Новую Землю доставили 406-й ракетный зенитный полк. Дивизионы этого полка имели позиции: 1-й и 2-й — севернее Белушьей Губы (примерно в 15 км и 30 км соответственно), 3-й и 4-й — южнее Белушьей Губы, на таком же расстоянии. В 1975 г. ЗРК С–75 ранней модификации были заменены в полку комплексами в модификации «Волхов». Кроме четырех зенитных дивизионов ЗРК типа С–75, других ЗРК полк, предназначенный для решения задач самообороны острова, не имел — «завеса» из полков ЗРК С–200 была создана южнее, на континентальной территории СССР. Сведения о дислокации на Новой Земле зенитной ракетной бригады связаны, возможно, с тем, что дивизионы полка имели ложных «дублёров», позиции которых поддерживались в «боевом» состоянии. В начале 1990-х гг. имели место планы переоснащения 406-го зенитного ракетного полка комплексами С–300ПТ (из числа бывших в эксплуатации), но в 1993 г. полк был расформирован.
В 5 км западнее порта Диксон на острове в 1930-е гг. был построен одноименный аэродром. В годы Великой Отечественной войны на грунтовом аэродроме Диксон базировались самолёты 44-го смешанного авиаполка СФ, а рядом — гидросамолёты того же полка.
В 1950-е гг. на аэродроме Диксон была построена бетонная ВПП длиной 1500 м и шириной 20 м. В настоящее время аэродром используется только в гражданских целях. Аэропорт способен принимать самолёты Ан–24, Ан–26, Ан–34, Як–40 и др.
Примерно в 550 км южнее Диксона расположен аэродром Норильск (Алыкель). Аэродром находится в 52 км западнее города Норильска. Когда началось военное использование аэродрома, выяснить не удалось.
Бетонная ВПП длиной 3430 м и шириной 45,5 м была построена в 1964 г. Первым самолётом, севшим на нее в августе 1964 г., был Ил–18.
В СМИ упоминается об использовании Алыкеля в качестве аэродрома подскока для ракетоносцев Ту–95МС, базирующихся в Энгельсе.
В 1970-е гг. в Норильске базировались перехватчики Ту–128.
В середине ноября 1990 г. 57-й гвардейский ИАП был передислоцирован в Норильск с аэродрома Бесовец под Петрозаводском. Замечу, что этот перелет, по словам штурмана Сергея Лапшова (газета «Карелия»), «вызвал акции протеста и обращение к властям и СМИ со стороны жен военнослужащих».
На новом месте началось переучивание лётчиков с Су–15ТМ на МиГ–31. Однако осенью 1993 г. 57-й гв. ИАП был расформирован.
На архипелаге Северная Земля в 1970-е гг. на острове Средний был построен аэродром. По крайней мере, с 1981 г. там находилась авиационная воинская часть.
Летом длина ВПП свыше 2000 м и ширина 100 м. Основание ВПП — вечная мерзлота. Ну а зимой длина ВММ возрастает до 3500 м — теперь уже полоса создана из укатанного льда.
Аэродром на острове Средний был построен для подскока бомбардировщиков Ту–95 и Ту–16.
В настоящее время на острове Средний находится погранзастава (20–30 человек). Аэродром острова принадлежит ФСБ и используется эпизодически.
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Истребитель-перехватчик Ту–128

Следующий к востоку аэродром Тикси находится в 7 км севернее поселка Тикси. Посёлок Тикси создан в 1933 г. в качестве портового пункта Севморпути к востоку от устья реки Лена. В 1939 г. Тикси получил статус поселка городского типа.
В советское время Тикси использовался как аэродром подскока для стратегической авиации в составе Оперативной группы в Арктике (ОГА) 61-й Воздушной армии Верховного Главного командования. На аэродроме дислоцировались самолёты Ту–95МС.
Помимо основного аэродрома, в 1970–1980-х гг. в зимнее время (начиная с момента образования устойчивого снежного покрытия, то есть начала октября) силами «тундровой роты» (из состава Тиксинского ОБАТО ОГА) производилась укатка запасного снежного «тундрового» аэродрома «Тикси-Западный». К декабрю эта взлётно-посадочная полоса могла принимать стратегические бомбардировщики.
Аэродром Тикси 1-го класса способен принимать большинство типов воздушных судов (с максимальным взлётным весом до 260 т). Длина ВПП 3000 м, ширина 60 м, покрытие железобетонное, толщиной 24–44 см, армированное армокаркасами с ячейками 30 × 30 см. Размеры монолитных железобетонных плит основного покрытия 7 × 7 метров. ВПП с искусственным покрытием построена в 1958 г. В 1964 г. построены дополнительные рулежные дорожки, в 1975 г. проведено расширение. В 1986–1995 гг. была проведена реконструкция аэродрома, значительно затянувшаяся в результате недофинансирования.
16 октября 2014 г. главком ВВС Виктор Бондарев заявил, что в начале 2015 г. Министерство обороны планирует начать реконструкцию военных аэродромов в Тикси и Анадыре. Он добавил, что на этих аэродромах с 2017 г. будут базироваться истребители МиГ–31. Предполагается, что Тикси будет вновь использоваться как аэродром подскока для ракетоносцев Ту–95МС.
Угольный — международный аэропорт совместного базирования в Анадыре.
Аэродром Анадырь используется транзитными воздушными судами в качестве запасного аэродрома, а также стратегической военной авиацией как аэродром подскока для Ту–95МС, базирующихся в Энгельсе.
Как и многие другие аэродромы на севере России, аэродром Анадырь построен на вечной мерзлоте. В 2003 г. первые 952 метра ВПП были отремонтированы.
Основная цель постройки аэродрома — возможность заправки, пополнение бомбового вооружения (включая ядерные боеприпасы) самолётов стратегической авиации СССР в случае войны с США. Для хранения ядерных боеприпасов в вечной мерзлоте (примерно в 10 км от аэродрома) в середине 1950-х гг. было построено огромное подземное хранилище «Портал» с полной противоатомной защитой. Для обеспечения работы хранилища был построен посёлок Магадан–11 (он же Анадырь–1, разговорное название — Гудым, в честь некоего полковника Гудыма).
С момента постройки и до начала 1990-х гг. аэродром делился на две части: восточную — гражданский сектор, со зданием аэровокзала и службами аэродромного обслуживания, и западную — военный сектор, включавший в себя:
— Полк истребителей-перехватчиков (до 1982 г. 529-й ИАП, летавший на Як–28П, с 1982 по 1992 г. — 171-й Тульский Краснознаменный ИАП на Су–15ТМ). Их задачей являлась прикрытие аэродрома и сопровождение стратегических бомбардировщиков во время боевых вылетов в военное время, в мирное время лётчики осуществляли прикрытие восточной границы СССР. При приближении к границе самолётов иностранных государств, поднималась дежурная пара, находившаяся на круглосуточном дежурстве, которая шла параллельным курсом, но при этом не пересекала государственную границу, тем самым своим присутствием отбивала желание её нарушить.
— 445-й отдельный батальон аэродромного обслуживания (ОБАТО), входивший в состав стратегической авиации, и не подчинявшийся командованию Дальневосточного военного округа. Батальон отвечал за поддержание аэродрома в постоянной готовности к приёму воздушных судов (по состоянию ВПП), их заправку, как бомбардировщиков, так и истребителей-перехватчиков. Командир батальона (должность предусматривала звание «полковник») имел право закрывать аэродром не только для военных самолётов, но и для гражданских.
— Узел связи ВВС (полк). Обеспечивал связью все подразделения аэродрома, включая дальние и ближние приводные радиостанции.
— Технико-эксплуатационная часть (ТЭЧ), подразделение 171-го Тульского Краснознаменного истребительного авиационного полка (в/ч 64371).
— Смешанная авиаэскадрилья, включавшая самолёты Ан–12, Ан–26, вертолёты Ми–8.
А теперь перейдём к аэродромам Чукотского автономного округа.
Аэропорт Мыс Шмидта находится в 3 км к юго-востоку от поселка Мыс Шмидта Чукотского автономного округа.
Бывший военный аэродром, войсковая часть 45177. ВПП с искусственным покрытием построена в 1954 г. В советское время использовался как аэродром подскока для стратегической авиации в составе Оперативной группы в Арктике ВВС СССР. Длина ВПП 2500 м, ширина 60 м, покрытие армированное железобетонное. Планировалось увеличить длину ВПП до 3000 м, было сделано гравийное покрытие, но с уходом военных все обветшало, и половина ВПП уже забракована.
Сейчас с декабря по май аэропорт может принимать самолёты Ан–74, Ан–24 и Ан–26, а также тяжёлые транспортные Ил–76. В остальное время года воздушное сообщение с Певеком и Анадырем осуществляется с помощью вертолётов. Максимальный взлётный вес воздушных судов: 100 т летом, 190 т зимой. Сертификат аэропорта продлен до 2014 г.
В 2014 г. было объявлено о начале восстановления военной инфраструктуры аэродрома Мыса Шмидта, где в дальнейшем будет дислоцироваться база ВВС России.
Самый восточный российский аэродром Уэлен расположен на самом берегу Берингова пролива. Длина ВПП около 2 км. ВПП была пригодна лишь для базирования истребителей и военно-транспортных машин среднего класса.
Военные, кроме пограничников, покинули район аэродрома в начале 1990-х гг. Брошена была и материальная часть зенитного ракетного дивизиона.
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Взлёт Ил–18 с аэродрома Мыс Шмидта. (Фото: Википедия / Шабанов)

В 1941–1942 гг. на берегу Берингова пролива были построены две береговые батареи: № 221 в бухте Провидения и № 222 в Уэлене. Обе имели по три 130-мм пушки.
Ну, это все мелочи. В конце 1940-х гг. на Чукотке была размещена целая… армия!
В 1946 г. американская армия регулярно проводила маневры на Аляске. На другом берегу Берингова пролива ожидали развития событий наши солдаты.
Вот что сообщала газета «Известия»: «Корреспондент “Нью-Йорк Таймс” сообщает из Лэддфилда (Аляска), что одно из армейских арктических соединений (…) закончило маневры, целью которых было испытать различные виды оружия при температуре ниже 40 градусов (…) и при самой низкой температуре 60 градусов. Были испытаны танки М–24, орудия калибра 75 мм, стрелковое оружие и арктическое обмундирование. По заявлению офицера, низкая температура не влияет на точность стрельбы из стрелкового оружия, но образующийся иней мешает видимости при стрельбе из танков. Башенные стрелки танков испытали новую маску, но нашли, что при минус 50 через несколько минут замерзают отверстия для глаз, носа и рта».
Учения, о которых писали «Известия», естественно, были не единственными.
В ответ Сталин решил развернуть на Чукотке 14-ю десантную армию. Основой её стал 126-й лёгкий горнострелковый Краснознаменный ордена Богдана Хмельницкого корпус, который дислоцировался во Владивостоке.
Постановлением Совнаркома СССР № 2358 от 14 сентября 1945 г. корпусу ставилась задача: «Создать на полуострове Чукотка оборонительные форпосты, прикрыть основные морские базы на побережье Анадырского залива и бухты Провидения, обеспечить с суши их противодесантную оборону».
На 3 сентября 1945 г. в составе 126-го лёгкого горнострелкового корпуса находились: 31-я, 32-я и 72-я горнострелковые бригады; 901-й вьючный горнострелковый полк; 38-й саперный батальон и другие части.
В 1946 г. и позже на Чукотку прибыли и другие части.
В 1947–1949 гг. личный состав армии проживал в палатках. Лес для казарм и прочий строительный материал стали завозить пароходами только в 1948 г. На их разгрузку бросали личный состав армии. Нужно было спешить, так как навигация в тех условиях продолжалась только два месяца (в августе — сентябре). С 1949 г. личный состав жил уже в казармах, построенных собственными руками.
С июня 1948 по май 1951 г. корпусом командовал генерал-лейтенант Николай Николаевич Олешев.
Была ли посылка 14-й армии на Чукотку капризом Сталина? Думаю, что нет. Эта армия оказывала сдерживающее влияние на агрессивную политику США, особенно в ходе Корейской войны 1950–1953 гг., когда полномасштабные боевые действия на Дальнем Востоке между США и СССР могли начаться в любой момент.
Умер Сталин, закончилась Корейская война, и во второй половине 1953 г. начался вывод с Чукотки большей части нашего «ограниченного контингента». А сколько войск осталось? Данные об этом до сих пор хранятся в архивах с грифом «совершенно секретно» и «особой важности».

Глава 21
Аэродромы на льду

Во время Великой Отечественной войны, когда немцы в первую очередь уничтожали транспортные коммуникации, в том числе аэродромы, ледяной покров часто использовался в качестве взлётно-посадочных полос.
«Недостаточные данные о несущей способности ледяного покрова при динамическом воздействии внешней нагрузки часто приводили к гибели самолётов, поэтому даже в военное время правительством выделялись средства для теоретических исследований этой проблемы.
В послевоенные годы в Полярной авиации в качестве транспортных самолётов использовались бомбардировщики Пе–8. А самолёты Ил–12 активно применялись в Арктике и Антарктике. Военные теоретики в США считали, что Северный Ледовитый океан станет Средиземным морем Третьей мировой войны, поскольку через Арктику пролегал самый короткий воздушный и подводный путь из США в Россию.
С 1948 г. в СССР начались регулярные исследования Центрального полярного бассейна. В районе Северного полюса работали несколько научных экспедиций АН СССР, поэтому группы учёных на самолётах Ли–2 и Ил–14 регулярно вылетали в районы Северного полюса.
В марте — апреле 1950 г. два Ил–12Д Полярной авиации отбуксировали с подмосковного аэродрома Чкаловский к Северному полюсу два грузовых планёра Ц–25, доставив первый десант такого рода. Затем самолёты сели на ледовый аэродром, забрали планёры и отбуксировали их в Красноярск. Тогда же возникла идея использовать истребитель Ла–11 для защиты полярных районов СССР: планировалось размещать самолёты на аэродромах за Полярным кругом и на дрейфующих льдинах. Это потребовало проведения ряда экспериментальных работ по базированию Ла–11 на ледовых аэродромах в северных широтах. Было решено совершить перелет группы Ла–11 на одну из льдин, используемых учёными. Обеспечивали экспедицию самолёты Ли–2, Си–47 и Ил–12.
Двухмоторный бомбардировщик Ту–6 (модификация Ту–2) в качестве лидера и три Ла–11 осуществляли тренировочные полёты в полярных условиях, базируясь на мысе Шмидта и острове Врангеля. Первым совершил посадку на льдину в районе Северного полюса бомбардировщик Ту–6 (82°51′ северной широты и 172°30′ восточной долготы).
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Бомбардировщик Пе–8 в Полярной авиации

Затем 7 мая 1948 г. три Ла–11 в сопровождении лидера Ту–6 вылетели на льдину и совершили благополучную посадку 8 мая. Выполнив несколько полётов со льдины, они вернулись назад. Позже было выполнено ещё несколько таких экспедиций, а затем Ла–11 стали регулярно нести вахту по охране северных границ СССР. В конце 1940-х гг. на дрейфующей льдине базировался полк истребителей Ла–11.
В первой половине 1950-х гг. основу парка отечественной Полярной авиации составляли самолёты Ли–2, Ил–12 и Ан–2, применялись вертолёты Ми–1 и Ми–4. В 1955 г. два вертолёта Ми–4 совершили перелет из Москвы до полярной станции СП–5, преодолев расстояние свыше 5000 км. После года работы в арктических условиях они перелетели обратно.
В годы холодной войны в военных целях использовались полярные дрейфующие станции для создания на льдинах аэродромов стратегических бомбардировщиков, а также установки акустических маяков для атомных подводных лодок»[45].
В первой половине 1950-х гг. на льду советского сектора Арктики периодически производили посадки бомбардировщики Ту–4, Ил–28 и Ту–16.
Об одной из таких посадок 23 мая 1958 г. рассказывает полковник Касаткин: «В 45-ю Гомельскую дивизию генерал-майора Гордиловского в Барановичи поступило секретное распоряжение: срочно отправить отряд из трех самолётов-носителей Ту–16 с самыми опытными экипажами в Тикси для выполнения задания особой государственной важности. С той же целью из Мачулянского 121-го полка вылетели два самолёта Ту–4. В числе лётчиков, отправившихся на задание, был и сам Алехнович.
Задание оказалось таким: посадить реактивные бомбардировщики Ту–16 на льдину, дрейфующую в районе Северного полюса. Сделать это нужно было, чтобы поставить на место американцев, создав под самым носом у них ледовый аэродром стратегического назначения.
Льдина была выбрана та, где дрейфовала экспедиция “СП–6” во главе с Серлаповым. Им поступила команда из Москвы срочно подготовить громадную по северным меркам взлётно-посадочную полосу к приёму тяжёлых самолётов. Полярники гадали, что за гигантскую машину к ним пришлют. Нелегко им пришлось, но ребята были изобретательными. Чтобы выровнять поверхность полосы, они пробурили во льду отверстия. Через эти отверстия пошла морская вода. Она замёрзла, в результате получился громадный ледяной каток, хоть коньки доставай! Сверху лёд присыпали снегом, который потом был утрамбован, как следует.
Что произошло дальше. Первой к ледовому аэродрому “СП–6” шла тройка Ту–16, где лидировал Алехнович. Он должен был сесть на ледовый аэродром, без выключения двигателей развернуться и тут же взлететь. Сразу после него то же самое нужно было проделать ещё двум экипажам, а за ними подлетели бы и Ту–4, от них требовалось разгрузиться на льдине и вернуться в Тикси.
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Бомбардировщик Ту–16 в Полярной авиации

Однако на практике получилось вовсе не так гладко. На ледовых аэродромах не были предусмотрены специальные рукава для стоянок, чтобы отрулить от взлётной полосы в сторону, а делались специальные карманы. В них закатывали самолёт так, чтобы он стоял носом на полосе, а весь — за полосой. Алехнович приземлился, снова пошёл на взлёт, Ту–16 пробежал пятьсот метров… И вдруг его что-то повело, и он консолью чиркнул по носу стоящего в кармане самолёта Ил–14.
К счастью, Алехнович сообразил и тут же затормозил, поставил реверс, выкатился в снег. В результате Ту–16 остался цел, только консоль была обрезана, а у Ил–14, который он зацепил, обрезался нос. Никто из экипажа серьёзно не пострадал, по сути, испугом отделались. Алехнович запретил посадку двум остальным Ту–16, а Ту–4 сели нормально.
Но, так или иначе, начался большой скандал: как быть? Сразу пришлось передавать радиограмму, докладывающую об аварии. Затем нужно было узнать и доложить, какой сложности авария и нужна ли техпомощь. Тут же выслали комиссию, которая выявила бы нанесенный урон: нужно ли всю плоскость везти на место аварии, а её целиком можно только кораблем доставить, либо одну консоль можно поменять (это съемная часть на конце крыла), её можно привезти почти на любом самолёте.
Дальше события развивались стремительно. Только прошла первая телеграмма, буквально через час над ледовым аэродромом появилась американская летающая лодка “Каталина” и прошла на малой высоте, фотографируя происходящее. Что в результате получилось? На следующий день практически во всех главных западных газетах вышла статья, в которой говорилось, мол, русские сделали аэродромы на льдинах и грозятся бомбить американцев, однако Бог хранит США, и в результате неумелых действий полковник Алехнович сломал самолёт. В доказательство и снимок прилагался — пожалуйста, смотрите! Конечно, после этого вышел приказ самолёт не ремонтировать, а срочно утопить, что и было выполнено»[46].
По сведениям же, сообщённым авиаконструктором Максимилианом Борисовичем Сауке, этот Ту–16 хотели отремонтировать и выслали корабль, но льдина стала таять, и машину пришлось столкнуть в полынью.
Наконец дошла очередь до самых тяжёлых 170-тонных турбовинтовых бомбардировщиков Ту–95. Василий Решетников так описывал свою посадку на льдину на Ту–95 в 1958 г.: «Сел осторожно, прикоснулся ко льду мягенько, чувствовалось, с чем дело имею: подскочит разок-другой на неудачной посадке — можно и не удержать, заскользит боком… Одна надежда на добрый случай. Но она пошли легко и прямо, пока на двух главных шасси. Переднее опустил не сразу и очень медленно. Чуть тронул тормоза и почувствовал, как она будто плечиком поводит, норовя броситься в сторону. Снял с упора внутренние винты. На мощном торможении обратной тяги она резко сократила скорость пробега, на миг заерзала, но тут же успокоилась. Можно снимать и крайние. Машина крепко сидела на ногах и была совершенно послушной.
Теперь предстоял взлёт. Ветерок был слабым и особого влияния на длину разбега или его устойчивость оказать не мог, а раз так, то стоит ли возвращаться к началу полосы, руля без толку, вероятно, километра три или четыре. Развернул её, присмиревшую, на обратный посадочный курс, подтянул закрылки к взлётному положению и прямо на разбеге — тормоза всё равно не держат, — увеличивая до полного режим работы двигателей, взлетел и ушёл на базовый аэродром. На этот лёд пришёл потом командир полка Леонид Иванович Агурин, а за ним и другие экипажи. Но широкого применения этот опыт не получил»[47].
Опыт использования ледяных аэродромов позже пригодился для посадки тяжёлых транспортных самолётов Ан–12 на Северном полюсе.
5 апреля 1960 г. начались регулярные полёты Ан–12 на арктическую станцию СП–8 вблизи Северного полюса.
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Бомбардировщик Ту–95 в полёте. 2007 г.
(Фото: Сергей Кривчиков — Российская команда AviaPhoto)

В 1962 г. был выполнен испытательный полёт сверхзвукового бомбардировщика Ту–22РД через Северный полюс. Экипаж находился в воздухе 9 ч. 48 мин. (с двумя дозаправками). Тогда же был испытан вариант самолёта Ил–14П с убирающимся лыжным шасси, способный взлетать и садиться на ограниченные, в том числе и выбранные с воздуха, ледовые площадки. С 1960-х гг. самолёты Ил–18 и Ил–18Д выполняли большой комплекс работ по освоению Арктики
«В первой половине 1970-х гг. для обеспечения высокоширотных арктических экспедиций начали применяться самолёты Ил–76Т. Весной 1977 г. участников экспедиции “Север–77” сняли с дрейфующей станции СП–22 и доставили на материк самолётом Ил–18, впервые проработавшим весь сезон в Арктике. В августе 1977 г. был создан отряд самолётов Ан–26 для обслуживания экспедиций Института Арктики и Антарктики, работавших на Северной Земле и Новосибирских островах. Экипажам этого подразделения довелось обеспечивать и дрейфующие станции “Северный полюс”. Так, в канун нового, 1978 г. на одной машине этого отряда полярникам СП–22 и СП–24 привезли подарки “Большой земли”, в т. ч. три пушистых елки.
Самолётам этого типа приходилось выполнять регулярные рейсы с самых разнообразных аэродромов, в т. ч. с замёрзших рек, где толщина льда достигала 1 м. Первая посадка на такую полосу была выполнена в феврале 1976 г. на Нижней Тунгуске возле эвенкийского поселка Ербогачене.
В декабре 1983 г. для снабжения арктической дрейфующей станции СП–25, ушедшей далеко за полюс — в Западное полушарие, впервые был применен транспортный самолёт Ил–76Т. В 1984 г. с самолётов Ил–76Т в сложных метеоусловиях, когда сильная облачность полностью закрывала льдину, был произведен точный сброс на парашютах для новой научной станции СП–27 людей и научных грузов, в т. ч. панелей для щитовых домиков, гусеничного трактора, большого количества топлива, продовольствия и различного оборудования. В 1986 г. во время демонстрации возможностей стратегического маневрирования самолёты Ту–95МС из Семипалатинска совершили полёт к границам США и Канады через Северный полюс.
Традиционно тройка американских перехватчиков F–15 в сопровождении танкера KC–135 встречала советские ракетоносцы Ту–95МС километров через 200–300 после прохода точки Северного полюса и поочередно дозаправляясь, вели их, не долетая километров 300 до территориальных вод СССР.
В декабре 1986 — январе 1987 г. самолётами Ил–76Т был успешно применен новый способ десантирования грузов (на лёгких парашютных платформах) при их доставке на дрейфующие станции СП–27 и СП–28. За пять вылетов на эти станции было доставлено около 100 т различного научного оборудования, топлива и продовольствия. Полёты проходили в полярную ночь, в сильные морозы и при большой удаленности станций от аэродрома базирования в Тикси.
В мае 1987 г. самолёт (ледовый разведчик) Ил–24Н вел ледовую разведку для атомного ледокола Сибирь, шедшего на эвакуацию дрейфующей станции СП–27. В мае 1988 г. на самолёте Ил–76ТД была выполнена парашютно-десантная операция в Арктике, во время которой около 175 т грузов были доставлены за 7 полётов на парашютных системах полярникам дрейфующих станций СП–28 и СП–29, находившихся на большом удалении от материка. В октябре 1988 г. транспортные самолёты Ан–26 привлекались для переброски грузов из Ленинграда в Певек для отправки их морскими судами на арктическую станцию СП–31 морским путём. 1 декабря 1990 г. транспортный самолёт-гигант Ан–124 выполнил кругосветный перелет по маршруту Австралия — Южный полюс — Северный полюс — Австралия протяженностью 50 005 км за 72 часа 16 минут лётного времени.
Экспедиции на дрейфующих станциях проводились ежегодно до 1990 г. Последняя экспедиция была подготовлена, но за две недели до выезда финансирование неожиданно закрыли. В 2006 г. полярные исследования с помощью дрейфующих станций были продолжены»[48].
Тем не менее, и ледовые аэродромы на полюсе не решали всех проблем, и тогда наши военные разработали планы захвата американских полярных аэродромов сразу же после начала войны.
Представим картину: Гренландия, полярная ночь. Но жизнь на американской авиабазе не затихает: вертятся радары, взлетают и садятся тяжёлые самолёты — толстые сигары транспортников и узкие изящные летающие крепости. Вдруг аэродромная обслуга увидела сотни бегущих привидений в белых халатах. Мираж? Нет, не мираж, на бетонку взлётной полосы с ревом выскакивали танки Т–34, с ходу открывая пулемётно-пушечный огонь. В считаные минуты всё было кончено. Лётчики и аэродромные команды стояли с поднятыми руками. Охране и обслуге систем связи и радиолокационной станции повезло ещё меньше — с ними разобралась диверсионная группа за три минуты до выхода танков на взлётную полосу. Прошло ещё немного времени, и база ожила — на бетонку один за другим садились летающие крепости, только теперь уже на них были не белые, а красные звезды. Самолёты заправлялись и брали курс на юг…
«Так не было! — воскликнет читатель, — Это очередной фантастический рассказ!» Нет, это писали не фантасты, а почтенные многозвездочные генералы и адмиралы, а затем клали планы операций в папки с грифом «ОВ» — особой важности. Поэтому перейдём от фантастики к скучной прозе.
Ту–4 доставались лишь билеты в один конец до США, а там, отбомбившись, оставалось лишь выбрасываться на парашютах. Поэтому возник вариант организовать аэродромы подскока, на которых самолёты могли заправляться в ходе полётов как «туда», так и «обратно». (О дозаправке в воздухе тогда никто и не мечтал.) Кроме того, на таких аэродромах могли базироваться и советские истребители, эскортировавшие наши летающие крепости. Аэродромы подскока планировалось создать как на льду вблизи полюса, так и на арктических островах. Идеальным вариантом был бы захват американских арктических аэродромов. Но как это сделать? Послать надводные корабли с десантом? Это сложно из-за ледовой обстановки, а главное, из-за абсолютного (в те годы) господства на море флотов США и других стран НАТО.
А что если для этого использовать подводные лодки? И вот в 1948 г. в ЦКБ–18 было начато проектирование «лодки специального назначения» проекта 621. Лодка предназначалась для скрытной переброски десантных войск с боевой техникой и снаряжением и последующего снабжения высаженных войск боеприпасами, горючим и продовольствием. При определении состава десанта исходили из того, что все входящие в него войсковые подразделения (стрелковые, артиллерийские, танковые, авиационные и другие) представляются самостоятельными единицами, а размещение их производится с учётом возможности ведения боя во время высадки. Для принимаемых на лодку самолётов-истребителей должно было быть обеспечено взлётное устройство типа катапульты. Вес перевозимого десанта с техникой, включая продовольствие, питьевую воду и патроны регенерации воздуха, составлял 1550 тонн.
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Проект десантной подводной лодки пр. 621

В процессе проектирования были проработаны варианты подводных лодок с разными энергетическими установками: дизель-аккумуляторный вариант с парогазовой турбинной установкой для обеспечения экономических подводных ходов, дизель-аккумуляторный с 16 группами аккумуляторных батарей, варианты с «едиными» двигателями, работающими по схеме ЕД-ВВД и по схеме ЕД-ХПИ. Окончательный вариант проекта предусматривал использование парогазовой турбинной установки, так как все остальные варианты имели большее водоизмещение и, хотя и превосходили выбранный вариант по дальность плавания в надводном положении, но значительно уступали ему в дальности плавания в подводном положении.
Лодка проекта 621 должна была иметь нормальное водоизмещение 5845 т, длину 147,5 м, ширину 13,3 м и среднюю осадку 6,3 м. Максимальная надводная скорость — около 15 узлов, максимальная подводная скорость — 8,4 узла. Дальность плавания надводная — 6000 миль.
Вооружение лодки было чисто артиллерийским — два 57-мм спаренных зенитных автомата и один спаренный 25-мм автомат. Кроме того, на палубе размещались рамки для 360 реактивных снарядов для огневой поддержки десанта. Торпедные аппараты на лодки не ставились.
Грузоподъёмность лодки составляла 1550 т. В состав перевозимых грузов входило: 10 танков Т–34, 12 грузовых автомашин с тремя прицепами, 4 легковые машины, 12 пушек калибра 85 мм, 2 пушки калибра 45 мм, 3 самолёта Ла–5 со складывающимися крыльями, пулемёты, миномёты, автоматы, боеприпасы, топливо, провизия. В нагрузке учитывался также вес 745 человек десанта.
Погрузка и выгрузка самоходной техники производилась с использованием своего хода автомашинами и танками. С этой целью предусматривалась мощная система вентиляции для удаления из грузовых отсеков выхлопных газов работающих двигателей. Для обеспечения жизнедеятельности десантников на переходе предусматривалась мощная система регенерации и кондиционирования воздуха. Имелись общие койки-нары, каждая на 4 человека, гальюны, умывальники, две большие электроплиты для варки пищи, электрокипятильники и т. п.
Высадку десанта предполагалось производить следующим образом: после притыкания лодки к берегу носовой оконечностью заполнялись цистерны главного балласта в носу, с помощью механического привода открывался огромный грузовой люк, спускался механизированный трап, по которому десант с техникой, боеприпасами и другими грузами переправлялся на берег. По мере высадки десанта заполнялись цистерны замещения. Перед притыканием к берегу отдавался якорь.
В случае необходимости предварительного разминирования места высадки и уничтожения береговых противодесантных заграждений предусматривалась возможность высадки подводного десанта в количестве 6–10 человек, для чего в кормовой части лодки имелись шлюзовые камеры.
По окончании операции по высадке десанта с техникой и боеприпасами убирался трап, закрывался грузовой люк, продувались цистерны главного балласта и ходом с одновременным вбиранием якоря подводная лодка стаскивалась с грунта.
В ходе рассмотрения проекта 621 руководством ВМФ вызвал сомнение ряд технических решений — таких, как способ выгрузки техники (самолётов, танков, пушек и т. п.) и обеспечение жизнедеятельности личного состава десанта во время длительного перехода и его боеспособность после высадки. Возникли сомнения в реальности этих технических решений. В связи с этим все работы по проекту 621 были прекращены.
Однако идея была «богатая», и в мае 1952 г. вышло постановление Совета Министров СССР о разработке «подлёдно-транспортной» подводной лодки проекта 626.
Подлёдно-транспортная лодка предназначалась для перевозки грузов под ледовым покровом в арктические пункты, расположенные на материках, островах и льдах Северного Ледовитого океана и прилегающих к нему морей, а также для обеспечения воздушного наблюдения, оповещения и связи при нахождении лодки в полярном бассейне. Лодка должна была перевозить 3–4 танка и топливо для них, или 165 человек десанта с вооружением, или технику и снаряжение для оборудования искусственных полярных аэродромов, или боеприпасы и продовольствие.
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Проект подлёдно-транспортной подводной лодки проекта 626

Подлёдно-транспортная подводная лодка должна была свободно плавать подо льдом Арктики, всплывать в заданном районе и передавать на необорудованный берег или лёд доставленные грузы. В связи с этим она должна была быть снабжена гидроакустической аппаратурой, позволяющей с достаточной точностью определять расстояние до льда по горизонтали и вертикали, а также устройством для протаивания льда с выдвижными шахтами для выхода людей из лодки на лёд при нахождении лодки подо льдом.
На стадии эскизного проектирования было рассмотрено три варианта и два подварианта лодки. Наиболее близок к заданию оказался третий вариант, согласно которому нормальное водоизмещение лодки составляло 3480 т, длина 100 м, ширина 9,5 м, осадка 6,6 м. Скорость надводная — 12 узлов, подводная — 8 узлов. Двигателями надводного хода служили два серийных двигателя 37Д мощностью по 2000 л. с., а для подводного хода предполагалось использовать комбинированную дизель-электрическую установку, работающую по циклу академика Чудакова.
В отличие от лодки проекта 621 лодка проекта 626 получила торпедное вооружение — два торпедных аппарата калибра 533 мм и 4 торпеды. Артиллерийское вооружение состояло из двух спаренных зенитных установок П–25.
Лодка могла перевозить четыре танка Т–34 и 330 тонн соляра к ним, или 165 десантников с личным оружием.
Лодка проектировалась двухкорпусной, трехвальной с одиннадцатью отсеками. Прочный корпус имел в средней и носовой части форму «восьмерки», которая в кормовой части переходила в цилиндр. В средней части прочного корпуса для выгрузки танков и других грузов была предусмотрена проницаемая камера, причём для сохранения жёсткости корпуса в этом районе обшивка прочного корпуса была вырезана только сверху. Для сообщения между отсеками лодки в этом месте внизу был предусмотрен проход в виде прочного цилиндра. В верхней части «восьмерки» были расположены грузовые отсеки, а в нижней — аккумуляторная батарея. Грузовые отсеки заканчивались прочным тамбуром с герметическим дверями для выхода танков в проницаемую камеру, имеющую кингстоны для заполнения её забортной водой, и осушительный трубопровод. В проницаемой камере размещалась платформа с гидравлическим подъёмником для подъёма грузов наверх. За проницаемой камерой в цилиндрической части прочного корпуса находились центральный пост, отсек вспомогательных механизмов и энергетические отсеки. Над прочным корпусом в кормовой её части находился прочный цилиндр, в котором были установлены торпедные аппараты.
В центральном посту находилось устройство, которое с помощью электрических грелок должно было протаивать во льду толщиной до 4 метров отверстие, достаточное для прохода выдвижной шахты и выхода через нее личного состава на лёд, а также для подачи воздуха для работы двигателей на зарядку аккумуляторной батареи. В оконечностях находились опорные стойки, которыми лодка опиралась о подводную поверхность льда. В надстройке позади ограждения рубки размещался самоходный понтон для перевозки грузов на необорудованное побережье.
Представленный проект не отвечал заданным требованиям в отношении дальности плавания под водой, времени срочного погружения и т. д. Поэтому в ноябре 1955 г. было принято решение о прекращении дальнейшей разработки проекта 626.
Согласно постановлению ЦК КПСС и Совета Министров СССР от 10 августа 1964 г. были возобновлены работы над проектированием десантных подводных лодок. Во второй половине 1965 г. в ЦКБ–16 разработали проект 748 дизель-аккумуляторной десантной подводной лодки нормальным водоизмещением около 10 тыс. тонн. Лодка должна была принимать на борт усиленный батальон морской пехоты (300–400 человек), 10 плавающих танков и 10 плавающих бронетранспортеров. Проект реализован не был, но разработки использовались при проектировании атомной десантной подводной лодки проекта 717. Водоизмещение этой лодки 17,6 тыс. тонн, скорость подводного хода 18 узлов. Лодка должна была перевозить 256 десантников и 20 единиц бронетехники. В транспортном варианте лодка могла перевозить 800 пехотинцев и 4 плавающих бронетранспортера. Стоимость головной лодки составляла 124 млн рублей. Материалы технического проекта 717 были утверждены 18 марта 1972 г. Однако из-за всевозможных доработок и корректировок дело затянулось до 1977 г., а к тому времени все силы решено было бросить на строительство крейсеров-ракетоносцев проекта 941. И в результате десантные лодки исключили из кораблестроительной программы.
В СССР в ЦКБ–16 в 1961–1973 гг. было разработано несколько проектов атомных подводных танкеров. Так, проект атомного танкера № 681, представленный весной 1967 г., имел следующие тактико-технические данные: водоизмещение 24,8 тыс. тонн, подводная скорость 17 узлов. Танкер мог перевозить 11,4 тыс. тонн нефтепродуктов.
В 1972 г. в том же КБ был разработан проект атомного танкера водоизмещением 54,5 тыс. тонн с подводной скоростью 19 узлов. Танкер мог перевозить 26 тыс. тонн жидкого груза. Любопытно, что Главное управление кораблестроения ВМФ и Министерство судостроительной промышленности не дали отрицательного заключение по проекту, а просто «положили его под сукно».
Было ли правильным прекращение работ над транспортно-подлёдными судами? Для начала 1950-х гг., безусловно, да. Без ядерной силовой установки все такие проекты были заранее обречены на провал. С вводом в строй первых атомных подводных лодок появилось немало проектов атомных десантных и транспортных подводных лодок. Но реализованы эти проекты не были, так как в 1960–1970-е гг. и у нас, и в США верфи не справлялись и с первоочередными заказами на атомные ракетные и многоцелевые подводные лодки. Ситуация изменилась в конце 1980-х — начале 1990-х гг., когда, согласно договору об ограничении стратегических вооружений, начался демонтаж ракетных отсеков атомных ракетоносцев первого и второго поколения. Эти лодки могли плавать ещё 10–30 лет, а договоры не требовали их демонтажа в целом. Вот когда появился идеальный случай для возвращения к десантным подводным лодкам. Понятно, что это вопрос дюже щепетильный и держится в абсолютном секрете. Тем не менее, в западной прессе проскользнула информация, что американские атомные лодки № 609 «Сэм Хьюстон» и № 611 «Джон Маршалл» — бывшие ракетоносцы типа «Итен Ален» — переоборудованы для доставки десанта. Можно предположить, что атомные лодки, как их, так и наши, уже участвовали в «специальных операциях» или, попросту говоря, в высадках десанта для диверсий или участия в переворотах в странах третьего мира.
В случае же открытия начала промышленной разработки месторождений углеводородов в Арктике проекты атомных подводных нефте— или газовозов вновь становятся актуальными. С середины 1990-х гг. ЦКБ «Рубин» ведет проектирование атомной транспортной подводной лодки на базе крейсеров-ракетоносцев проекта 941. При этом планируется не постройка новых лодок, а лишь переоборудование ракетоносцев, выведенных из боевого состава флота.
В 1995 г. был проведен опыт по переброске грузов на Ямал на атомной подводной лодке. Для проведения эксперимента выбрали многоцелевую лодку проекта 671РТС Б–414 «Даниил Московский». Доставка груза на Ямал производилась попутно. Главной задачей лодки было охранение ракетоносца ТК–20, который 25 августа 1995 г. произвел пуск ракеты из полыньи в приполюсном районе. После этого Б–414 отправилась в Карское море и 7 сентября доставила в порт Харасавей на Ямале 5 тонн груза для буровиков «Газпрома».
Не только обыватели, но и почти все историки забыли конец 1940-х — начало 1950-х гг. время ядерного шантажа США.
В 1949 г. в СССР произвели испытания ядерного оружия и создали улучшенный аналог Б–29 — бомбардировщик Ту–4. Советская летающая крепость могла уничтожить любой европейский город, но не доставала до США. Долгие годы североамериканский континент был недосягаем для советских сил ядерного возмездия. Напомню, что в ходе кубинского кризиса в декабре 1962 г. СССР располагал менее чем двадцатью межконтинентальными баллистическими ракетами (МБР) и несколькими бомбардировщиками Ту–95, способными поразить территорию США.
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Многоцелевая подводная лодка проекта 671РТС Б–414 «Даниил Московский». (Фото: SSN–680.org)

А в начале 1950-х гг. МБР многим генералам и членам ЦК КПСС казались ненаучной фантастикой, и руководство СССР параллельно с ними готовило альтернативный проект оружия возмездия. Система оружия состояла из больших реактивных летающих лодок — носителей сверхзвуковых самолётов-снарядов и подводных лодок-танкеров, обеспечивавших дозаправку летающих лодок.
Сразу замечу, проект создания соединений гидросамолётов — носителей ядерного оружия — не бред, а довольно грамотная техническая идея. Начну с того, что обыкновенный стратегический бомбардировщик требует огромной взлётно-посадочной полосы (ВПП) с твердым покрытием, на строительство которой уходит много недель, а то и месяцев. ВПП невозможно скрыть от противника даже в мирное время, а в военное время легко вывести из строя. Летающим лодкам не нужны дорогостоящие и легкоуязвимые ВПП, они могут взлетать и садиться теоретически в любой точке водной поверхности, занимающей 5/6 территории земного шара.
Представим себе картину: зима за Полярным кругом, безлюдный гористый берег, море, скованное льдом. И вдруг на полосе в несколько сот метров начинает таять лёд. «Чудо» происходит за счет выделения горячего воздуха из специальных труб, проложенных вдоль водной ВПП. Воздух нагревает воду, а главное, обеспечивает циркуляцию теплой воды со дна на поверхность[49]. С отвесной скалы на берегу осыпается снег, поднимается стальная плита, и из скального укрытия катер медленно выводит реактивную летающую лодку с двумя подвешенными под крыльями ракетами.
Лодка взлетает с искусственной полыньи и берёт курс на юг. Где-то в тропическом море, например, в архипелаге Антильских островов или в восточной части Тихого океана, летающая лодка проводит дозаправку топливом с подводной лодки-танкера. Затем лодка взлетает и берет курс на США. Напомню, что в конце 1950-х — начале 1960-х гг. янки ещё не имели систему спутников-разведчиков, фиксирующих каждый вылет самолёта, а сплошная зона обнаружения РЛС была только на севере США и Канады (система ПВО «НОРАД»). С юга США до явления Фиделя Кастро никогда не ожидали нападения. А именно с юга к штатам приближается наша лодка.
В любом случае ей не придется входить в ближнюю зону ПВО крупных городов или военных объектов. С расстояния 110 км лодка могла запустить самолёты-снаряды К–12БС и с 2500 км — самолёты-снаряды Х–44. Выпустив обе ракеты, лодка ложится на обратный курс и следует на рандеву с подводным танкером. Но на сей раз ей предстоит не только заправка топливом. С подводной лодки с помощью специального надувного плота на самолёт перегружается ещё пара самолётов-снарядов для нового налета. А пока «экипаж машины боевой» плещется в тропическом море, его место занимает сменный экипаж.
Понятно, что тут описан сценарий тотальной ядерной войны. А в случае локальной войны реактивные летающие лодки могли действовать в любом районе мирового океана — у берегов Индокитая или Фолклендских островов, в Карибском или Аравийском морях. А сами самолёты-снаряды К–12БС и Х–44 могли поражать не только площадные наземные цели, но и с помощью радиолокационных головок самонаведения уничтожать как отдельные корабли (фугасно-кумулятивной боевой части), так и целые соединения (специальной боевой частью).
Тут надо сразу оговориться: идея создания реактивной летающей лодки и даже летающей лодки — дальнего бомбардировщика носителя ядерного оружия не принадлежала СССР.
Так, в 1952 г. американская фирма «Мартин» приступила к проектированию летающей лодки Р6М–1 «Си Мастер». По своей схеме этот самолёт представлял собой летающую лодку с четырьмя твердотопливными двигателями «Алисон» J.71 с тягой по 5,9 т. Стреловидное крыло имело отрицательное поперечное V, что позволяло разместить подкрыльевые поплавки на самых концах крыла без подкосов.
Взлётный вес лодки составлял 72,6 т. Она могла нести боевую нагрузку до 13,6 т. Бомбы, торпеды и другое вооружение доставлялось на лодку «на плаву». Максимальная скорость лодки 965 км/ч. Потолок 12,2 км. Дальность действия 4850 км (по другим данным 5700 км). Оборонительное вооружение «Си Мастера» состояло из шести дистанционно управляемых 12,7-мм пулемётов «браунинг». Самолёт должен был садиться и взлетать при волне до 1,8 м.
Таким образом, эта летающая лодка по своим тактико-техническим характеристикам мало отличалась на тот момент от американского стратегического бомбардировщика В–47 «Стратоджет» (взлётный вес 84 т, максимальная скорость 960 км/час, потолок 12,8 км, дальность 4800 км).
Первый опытный образец «Си Мастера» строился в большой спешке. Его сдали на испытания даже без катапультных сидений. Первый полёт лодки состоялся 14 июля 1955 г., а второй полёт — только 18 мая 1956 г. Сразу же после второго полёта фирма «Мартин» получила заказ от ВМФ на постройку 24 серийных модифицированных лодок «Си Мастер», которые получили флотский индекс Р6М–2.
ВМФ США готовился к приёму лодок-бомбардировщиков Р6М–2. Специально для них было начато строительство большого гидроаэродрома Харвей Пойнт в штате Северная Каролина. Для обеспечения деятельности лодок в необорудованных местах была выведена из резерва и переоборудована плавучая база гидроавиации AV5 «Альбемарл» водоизмещением 13 475 т.
А фирма «Мартин» приступила к проектированию более тяжёлого гидросамолёта «Си Мистрис», который предполагалось использовать и как транспортную машину, и как бомбардировщик.
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Модель тяжёлого гидросамолёта «Си Мистрис»

На «Си Мистрис» планировалось установить восемь турбореактивных двигателей и получить скорость, близкую к скорости звука. Гидросамолёт должен был взлетать и садиться на волне до трех метров. При дозаправке в воздухе дальность полёта «Си Мистриса» должна была достигать 20 тыс. км. Дозаправку предполагалось производить прямо в океане с подводных лодок и надводных кораблей. А в дальнейшем фирма Мартен планировала установить на «Си Мистрисе» атомную силовую установку. Стоимость же новой машины указывалась значительной меньшей, чем стоимость нового бомбардировщика В–58 «Хастлер».
Однако 21 августа 1959 г. грянул гром — руководство ВМФ разорвало контракт на постройку 24 серийных Р6М–2. К этому времени фирма «Мартин» успела построить лишь 3 серийных гидросамолёта. Всего же на работы по теме «Си Мастер» было затрачено 441 млн долларов[50]. В ноябре того же 1959 г. все построенные гидросамолёты «Си Мастер» пошли на лом.
Работы по созданию первой реактивной летающей лодки Бе–10 были заданы постановлением Совмина № 2622–1105сс от 8 октября 1953 г. В Постановлении говорилось, что Бе–10 (изделие «М») предназначается для ведения разведки в открытом море, высотного торпедо— и бомбометания по кораблям, постановки мин, нанесения бомбовых ударов по военно-морским базам и береговых сооружениям. Замечу, что ведение разведки, постановки мин с не меньшим успехом могли производить и летающие лодки с поршневыми двигателями. А бомбометание по кораблям в море с горизонтального полёта с большой высоты обычными бомбами вообще было неэффективно. Поэтому руководство думало о нанесении ударов по береговым целям не в последнюю очередь.
В октябре 1955 г. был закончен постройкой первый опытный образец Б–10. Его делали на авиационном заводе № 86 в Таганроге, на котором серийно выпускались летающие лодки Бе–6 с поршневыми двигателями.
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Гидросамолёт Бе–10. 1960 г. (Фото: www.airwar.ru)

В акте по результатам государственных испытаний летающая лодка Бе–10 с определенными оговорками рекомендовалась к принятию на вооружение авиации ВМФ. Там же отмечалось, что лётные данные не полностью соответствуют тактико-техническим требованиям. Максимальная скорость Бе–10 на испытаниях составила 910 км/ч вместо заданной 950–1000 км/ч, а практический потолок — 12,5 км вместо заданных 14–15 км. Практическая дальность полёта составила 2895 км вместо 3000 км. Основной причиной снижений лётно-технических характеристик стало несоответствие фактических характеристик двигателя АП–7ПБ заявленным.
Летом 1959 г. к переучиванию на Бе–10 приступила 2-я эскадрилья 977-го отдельного морского дальнеразведывательного авиаполка авиации Черноморского флота, который был вооружен летающими лодками Бе–6. Эскадрилья базировалась на гидроаэродроме на закрытом от штормов озере Донузлав в Крыму.
Работы по крылатой противокорабельной ракете К–12 были начаты по Постановлению Совмина № 838–389 от 11 июля 1957 г. Первоначальное проектирование ракеты велось в ГСНИИ–642, однако постановлением Совмина № 564–275 от 26 мая 1958 г. работы по К–12 были переданы в ОКБ–49 (г. Таганрог, главный конструктор Г.М. Бериев).
Бериев решил делать ракеты К–12 в комплексе с самолётом-носителем Бе–10Н, созданном на базе двухмоторной реактивной летающей лодки Бе–10. У Бериева индекс ракеты К–12 был преобразован в К–12БС.
Максимальная скорость полёта 2500 км/час. Высота полёта ракеты 5–12 км. Дальность стрельбы — от 40 до 110 км. Длина ракеты 8,36 м. Крылья стреловидные с углом 65°, размах крыльев 2,25 м. Стартовый вес 4,3 т.
Вес боевой части составлял около 350 кг. Боевая часть могла быть как ядерной, так и фугасно-кумулятивной. В последнем случае она содержала 216 кг взрывчатого вещества.
Пуск ракеты производился с самолёта Бе–10Н при скорости полёта до 700 км/час с высоты 5–10 км.
Таким образом, в ОКБ–49 под руководством Бериева был создан уникальный комплекс, состоявший из первой в мире серийной реактивной летающей лодки, оснащённой двумя крылатыми ракетами. Ни до этого, ни после ничего подобного в мире не было создано.
Нормальный взлётный вес самолёта-носителя Бе–10Н составлял 48,5 т. Самолёт мог нести одну или две ракеты. Практический потолок Бе–10Н составлял 11,6–11,8 км, а максимальная скорость с одним снарядом — 875 км/ч. Радиус действия Бе–10Н при подвеске одного снаряда без дозаправки самолёта — 1250 км, а с одной дозаправкой в море с подводной лодки — 2060 км. Это позволяло атаковать цели, находившиеся в центральной части Атлантики и Тихого океана. РЛС «Шпиль К–12У» должна была обнаруживать корабль-цель типа эсминец при волнении моря 4–5 баллов на расстоянии не менее 150 км.
Параллельно с Бериевым, но совершенно независимо от него в атмосфере беспрецедентной секретности в Москве на Филях в ОКБ–23 в ноябре 1955 г. было начато проектирование сверхзвуковой летающей лодки (гидросамолёта) М–70. Взлётный вес его должен был составлять 240 т. Но взлетать он мог даже при солидном волнении до 4 баллов включительно, то есть при волне до 1,8 м. Максимальная скорость летающей лодки М–70 должна была достигать 2500 км/ч, то есть почти в 2 раза превышать скорость звука.
Дальность полёта М–70 без дозаправки 7000–7500 км, а с двумя дозаправками — 23 000–24 000 км, то есть лодка могла долететь и вернуться из любой точки земного шара.
Летающую лодку М–70 предполагалось оснастить четырьмя турбореактивными двигателями М–16–17Ф или П10Б (ПК–10), которые развивали на взлёте тягу 22 т и 26,5 т соответственно.
Основным вооружением гидросамолёта М–70 были баллистические крылатые ракеты Х–44 конструкции ОКБ–23 Мясищева или П–6 конструкции ОКБ–52 Челомея. Были и иные варианты нагрузок, в частности, управляемые бомбы типа УБВ–3 или 4 морские мины в габаритах ФАБ–1500.
Работы по Х–44 были начаты в 1956 г. в ОКБ–23. Самолёт-снаряд Х–44 был выполнен по нормальной самолётной аэродинамической схеме. Два двигателя Р3–45Ф с тягой по 5650 кг позволяли развивать снаряду маршевую скорость, в 3 раза превышающую скорость звука. По мере расходования топлива высота полёта увеличивались в 19 до 21, 5 км. Стартовый вес снаряда Х–44–11 т, боевая часть весом 2,7 т содержала термоядерный заряд «изделие 205К». В противокорабельном варианте самолёт-снаряд Х–44 оснащался радиолокационной головкой самонаведения, разработанной в ЦНИ–108.
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Проект реактивного гидросамолёта М–70

Параллельно со сверхзвуковым гидросамолётом М–70 Мясищев занялся разработкой гидросамолёта с атомной силовой установкой 60М. Работы велись в соответствии с распоряжением Минавиапрома от 16 апреля 1956 г. за № М–40/1982 и постановлением Совмина от 15 августа 1956 г. за № 1119–582.
Параллельно с проектированием стратегических гидросамолётов в СССР шло проектирование их береговых и плавучих баз. Предусматривалось базирование гидросамолётов М–70 и 60М в скальных укрытиях. Любопытно, что эти гидросамолёты могли базироваться не только в Крыму у незамерзающего Чёрного моря, но и на Севере.
В 1957 г. был закончен проект береговой базы гидросамолётов БОМ на Кольском полуострове. Внутри скальных пород создавалась база на несколько гидросамолётов, включавшая в себя помимо ангаров станции обслуживания, склады. Вывод гидросамолёта из подобной базы производился с помощью специальных понтонов.
У берегов Кольского полуострова море не замерзает большую часть года. Но на всякий случай предусматривалось оборудование для подачи по трубам на гидроаэродром горячего воздуха. Благодаря этому обеспечивалась циркуляция теплых слоев воды. Замечу, опыты по подобному подогреву гидроаэродромов производились в 1959 г. в Швеции.
Создание подземных баз гидросамолётов на Кольском полуострове было вполне по силам советским инженерам. Вспомним, что примерно в это время была построена подземная база подводных лодок в Балаклаве. Однако успехи в создании межконтинентальных баллистических ракет стали причиной отмены работ по реактивным гидросамолётам-ракетоносцам как в СССР, так и в США.

Глава 22
Подвижные АЭС для Арктики

Для строительства в Арктике морского или речного порта, города, нефтяного терминала, канала, плотины и т. д. в первую очередь нужно топливо и электроэнергия.
Самую дешёвую электроэнергию дают ГЭС. Но чтобы построить ГЭС, нужны огромные затраты, время от трёх и более лет и, наконец, электроэнергия.
Можно стоить небольшие ТЭЦ, и это делается, но для них нужен непрерывный подвоз топлива.
Оптимальным способом решения проблемы было создание подвижной (мобильной) АЭС.
Впервые о мобильной АЭС заговорили в 1955 г. Концепцию приписывают Ефиму Павловичу Славскому — министру среднего машиностроения СССР, или, как его ещё называли, атомному министру.
Славский поделился мыслями о самоходной атомной станции с главным конструктором Кировского завода Н.С. Синёвым. Намёк был понят. Вскоре ленинградцы совместно с Ярославским тепловозостроительным заводом представили проекты ТЭС–1 и ТЭС–2 — сравнительно компактные образцы мобильной атомной электростанции для обеспечения электричеством гражданских и военных объектов Крайнего Севера и Сибири.
Обе мобильные АЭС предполагалось транспортировать по железной дороге, а друг от друга ТЭС–1 и ТЭС–2 отличались принципиальной схемой работы. Единичка подразумевала одноконтурный реактор с газотурбинной установкой, двойка — схему с использованием паротурбинной установки самого локомотива.
В 1957 г. по заказу Министерства среднего машиностроения в ОКБТ создали шасси для подвижной атомной электростанции («объект 27»), на базе узлов танка Т–10 (ИС–8). Проектный вес машины составил 90 т, поэтому ходовую часть танка пришлось удлинить, поставив десять пар опорных катков и значительно уширенную гусеницу.
Корпус представлял собой кузов прямоугольной формы, напоминавший габаритами большой железнодорожный вагон.
700-сильный двигатель В–12–5 позволял ТЭС–3 развивать максимальную скорость 15 км/ч, что было вполне достаточно для передвижения в Арктике.
При создании ТЭС–3 конструкторы старались максимально унифицировать технологии и констуктивы, уже опробованные при разработке атомохода «Ленин» и реакторов типа ВМ, размещаемых на подводных лодках.
Для защиты реактора ТЭС–3 применили трёхуровневую схему. Первым уровнем был свинцовый стакан, внутри которого размещался реактор, необходимый для транспортировки или ремонта ТЭС–3. Его окружал резервуар, заполненный борной кислотой. Именно она защищала танковое шасси от наведённой радиоактивности во время работы.
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Мобильная атомная электростанция ТЭС–3

Перед началом эксплуатации два шасси с атомным реактором просто закапывали в землю и по возможности обкладывали железобетонными плитами.
Доставка и монтаж подвижной ТЭС–3 происходил следующим образом. До ближайшей железнодорожной станции ТЭС–3 доставляли на обычных железнодорожных платформах. Затем самодвижущиеся установки своим ходом добирались до нужного места. Две тележки с реактором заезжали в заготовленные траншеи и закапывались. Персонал подсоединял трубы для теплоносителя и рабочего тела, а также силовые электрические кабели.
Во время полевых испытаний в 1961–1965 гг. установка ТЭС–3 подтвердила свои тактико-технические характеристики. При скромном расходе до 14 граммов урана–235 в сутки установка выдавала 1,5 МВт энергии. Запас автономной работы составлял 250 суток. Более чем достаточно для зимней вахты. После чего ТЭС–3 можно было отправить на другую точку. Естественно, предварительно заправив реактор.
В середине 1960-х гг. власти СССР свернули финансирование ТЭС–3. С 1969 г. законсервированная ТЭС–3 находилась в Обнинске. Установку, то есть шасси Т–10 с турбогенератором отправили на Камчатку. Агрегат хотели использовать для паровой электростанции, но по техническим причинам реализовать это не удалось.
Белорусские конструкторы в 1973 г. начали разработку передвижной АЭС на автомобильном шасси «Памир–630Д». Это название реактора с диссонирующим теплоносителем на основе тетраоксида диазота.
Мощность, вырабатываемая установкой «Памир–630Д», составляла 630 кВт. Реакторный и турбогенераторные блоки размещались на двух специальных полуприцепах. В качестве основного тягача для установки использовался автомобиль МАЗ–7960, специально разработанный на основе тягача МАЗ–537.
Реакторный блок, являющийся самым тяжёлым элементом всей установки, был смонтирован на специальном полуприцепе МАЗ–9994 грузоподъёмностью 65 тонн. Помимо реактора с биозащитой в реакторном блоке размещались система аварийного расхолаживания, шкаф распределительного устройства собственных нужд и два автономных дизель-генератора по 16 кВт.
Турбогенераторный блок, в котором размещалось оборудование электростанции, также был смонтирован на аналогичном полуприцепе.
Элементы системы автоматизированного управления защиты и контроля, а также вспомогательный энергоблок с двумя резервными дизель-генераторами по 100 кВт, располагались в кузовах двух вспомогательных автомобилей.
Станцию обслуживало порядка 28 человек.

[image: ]
Схема реакторного и тербогенераторного модулей передвижной АЭС «Памир».

В 1986 г., после Чернобыльской аварии, безопасность использования данных комплексов была подвергнута критике. В феврале 1988 г. по решению Совмина СССР и президиума Академии наук БССР работы по проекту «Памир–630Д» были прекращены.
Подводя итог работ над самодвижущимися АЭС, стоит сказать, что в Арктике не следует ждать окупаемости за год или даже за сто лет. Какие-то объекты, как, например, АЭС, мосты, железные дороги могут быть десятилетиями убыточными, зато обслуживаемые ими объекты будут давать фантастические прибыли.
Не надо путать Арктику с Рязанской областью. Какое-то месторождение можно законсервировать и на сто лет, чтобы с развитием технологий разработка его стала бы рентабельной.
А если Россия не будет осваивать Арктику, пусть даже временно нерентабельно, за неё это сделают другие страны.
В начале 1960 г. обнинские конструкторы создали проект плавучей АЭС «Север». Её предполагалось использовать как для оборонных задач, так и в помощь нефтяникам, работавшим на арктическом шельфе. Станция должна была иметь два водо-водяных реактора мощностью по 3 МВт. Но в 1967 г. Министерство обороны отказалось от работ по плавучей станции.
Одной из причин свёртывания работ по плавучим АЭС стал проект «Северное сияние».
Плавучая генераторная электростанция (ПЛЭС) «Северное сияние» — серия из шести передвижных тепловых электростанций проекта 1527, установленных на буксируемых плавсредствах для обеспечения электро— и теплоэнергией в виде пара или горячей воды промышленных труднодоступных районов Северо-Востока СССР. ПЛЭС доставлялась к месту базирования по водным путям, что позволяло обеспечить быстрое подключение к потребителям.
Разработчиком совершенно нового для СССР проекта стало «ЦКБ–51» (в настоящее время АО КБ «Вымпел»). Проект возглавил главный конструктор П.И. Цыганков. В 1967 г. на Тюменском судостроительном заводе была спущена на воду первая плавающая генераторная электростанция на основе газотурбинной силовой установки, состоящей из двух газотурбогенераторов ГТГ–1 по 10 000 кВт, общей мощностью 20 МВт.
Конструкция станции позволяет её проводку в водоёмах с глубиной до 1,5 м (класс судна K Л3 III). Корпус судна разделён водонепроницаемыми переборками на 6 отсеков. В днищевых и бортовых цистернах содержится трёхдневный запас топлива. Все судовые помещения расположены так, что в них можно попасть, не выходя наружу. Усиленная теплоизоляция корпуса позволяет выдерживать температуру до –65 °C. Для того, чтобы станция не вмерзала в лёд, вдоль бортов плавсредства проложены перфорированные трубопроводы, по которым горячая вода из контура охлаждения силовой установки попадает в окружающий водоём.
Штатная численность обслуживающего персонала составляет 26 человек.
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ПЛЭС «Северное сияние–2» во Владивостоке. 2014 г.
(Википедия. Собственная работа. Автор: Алекс омен)

На ПЛЭС «Северное сияние» — 1, 2 и 3 были установлены два газотурбинных двигателя ГТГ–1 по 10 тыс. кВт. На все последующие устанавливались по 12 тыс. кВт. Газотурбинные агрегаты главной энергетической установки адаптированы под работу на дизельном, моторном или газообразном топливе.
Судьба построенных электростанций:
«Северное сияние–1» введена в строй в 1969 г., работала в Зелёном Мысу, списана в июне 2005 г.
«Северное сияние–2» введена в строй в 1971 г. Работала в 1971–1980 гг. в Печоре, затем переведена во Владивосток, работала до 2012 г. Утилизирована в 2015 г.
«Северное сияние–3» введена в строй в 1973 г. Шестого августа 1974 г. она прибыла к месту постоянной эксплуатации — в посёлок Эльдикан на реке Алдан, притоке Лены.
Для подхода и эксплуатации ПЛЭС «Северное сияние–3» был выкопан специальный канал, создан затон, и 14 декабря 1974 г. плавучая электростанция выдала первый промышленный ток.
В 2008 г. предприниматель Юрик Симонян приобрел у ОАО АК «Якутскэнерго» плавучую электростанцию ПЛЭС–3 «Северное сияние». На тот момент ПЛЭС находилась в Эльдикане. Для буксировки судна до Якутска предприниматель воспользовался услугами Ленского речного пароходства. Далее в результате каких-то махинаций он потерял право собственности на электростанцию СС–3. На январь 2025 г. судебный спор не был окончен, а обсушенный корпус СС–3 по-прежнему стоит на Жатайском судостроительном заводе. Судя по всему, значительная часть внутреннего оборудования разворована.
«Северное сияние–4» введена в строй в 1975 г., работала на мысе Шмидта. В 1999 г. переведена в Надым. Сгорела в сентябре 2010 г.
«Северное сияние–5» введена в строй в 1978 г., перемещена в Надым.
«Северное сияние–6» введена в строй в 1983 г., перемещена в Надым. Там и сгорела.
А теперь вернёмся к плавучим АЭС. К проектированию плавучих АЭС в РФ вернулись в 2000 г., когда Министерство атомной энергетики (Росатом) выбрало Северодвинск в Архангельской области в качестве места строительства, а судостроительный завод «Севмаш» назначен генеральным подрядчиком.
Строительство первой электростанции, плавучего энергоблока (ПЭБ) «Академик Ломоносов», началось 15 апреля 2007 г. на судостроительном заводе «Севмаш» в Северодвинске. В августе 2008 г. строительные работы были перенесены на Балтийский завод в Санкт-Петербурге, который также отвечает за строительство будущих судов.
«Академик Ломоносов» был спущен на воду 1 июля 2010 г. С 28 апреля по 19 мая 2018 г. ПЭБ «Академик Ломоносов» отбуксирован к месту проведения комплексных испытаний на базу «Атомфлота» в Мурманске.
23 августа 2019 г. начата буксировка плавучего энергоблока «Академик Ломоносов» по Северному морскому пути из порта Атомфлота в Мурманске до Певека, на расстояние 5000 км. Операция проводилась двумя буксирами и ледоколом «Диксон».
9 сентября 2019 г. ПЭБ досрочно (прибытие ожидалось во второй половине сентября) прибыл в Певек. 15 сентября плавучий энергоблок взят под охрану сотрудниками Росгвардии.
19 декабря 2019 г. теплоэлектростанция выдала первую электроэнергию в изолированную сеть Чаун-Билибинского узла Чукотского автономного округа и символично зажгла городскую ёлку.
22 мая 2020 г. ПАТЭС «Академик Ломоносов» введена в промышленную эксплуатацию. 30 июня тепло от плавучей АЭС впервые подано в городскую тепловую сеть города Певека.
Плавучий энергоблок представляет собой несамоходное судно стоечного типа с двойным дном и двойными бортами, с развитой надстройкой, предназначенной в носовой и средней частях для размещения энергетического оборудования, а в кормовой части — жилого блока.
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Плавучая атомная электростанция «Академик Ломоносов».
(Фото: © РИА «Новости»)

В состав энергетической установки ПЭБ входят две реакторные установки КЛТ–4 °C разработки ОКБМ им. Африкантова, две паротурбинные установки производства ОАО «Калужский турбинный завод» (ОАО «КТЗ»), вспомогательные системы и оборудование.
Водоизмещение ПЭБ составляет 21 560 т. Обслуживающий персонал — 70 человек.
27 июля 2021 г. «Росатом» подписал соглашение с ООО «ГДК Баимская» на поставку электроэнергии для Баимского горно-обогатительного комбината. «Росатом» предлагает поставить до трёх новых плавучих электростанций (четвертая будет в резерве) с новейшими реакторами RITM–200M мощностью 55 МВт, которые в настоящее время используются на атомных ледоколах проекта 22220. Они будут пришвартованы в порту Чаунской губы на мысе Наглёйнын и соединены с Баимским рудником 400-километровой линией электропередачи 110 кВ через Билибино.
30 августа 2022 г. на заводе в Наньтуне в Китае началось строительство первого корпуса, который планировалось доставить в Россию в 2023 г. для установки реакторов и оборудования. Однако по неясным причинам этот срок выдержан не был.
31 декабря 2021 г. «Росатом» объявил, что на этих четырёх новых плавучих электростанциях будет установлена новая, немного усовершенствованная версия реактора РИТМ–200, получившая название РИТМ–20 °C, которая в настоящее время находится в разработке. ТВЭЛ занимается разработкой новых топливных сборок для усовершенствованного реактора. Каждый ПЭБ будет вырабатывать 106 МВт электроэнергии.

Глава 23
Холодная война во льдах Арктики

С 1946 г. ВМФ США начали проводить учения у восточных берегов Гренландии. В этих учениях участвовали как надводные корабли, так и подводные лодки. Так, летом 1946 г. американская подводная лодка «Этул» пыталась проникнуть под арктический лёд, но, пройдя под ним всего лишь около пяти кабельтовых, повредила перископ и не решилась продолжать свой поход.
Летом 1947 г. подводная лодка США «Бёрфиш» отправилась в районы Арктики, примыкающие к Аляске. Этой лодке удалось пройти подо льдами шесть миль, причём она несколько раз всплывала в разводьях около кромки льда.
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Подводная лодка «Бёрфиш» (США)

Следующий арктический рейс совершила подводная лодка «Карп» SS–348 летом 1948 г. Она прошла в Чукотском море среди льдов в надводном положении 50 миль, погружалась и всплывала в большой полынье, производила испытания опытного образца нового навигационного прибора — эхоледомера.
К 1952 г. отработка эхоледомера была завершена, и летом того же года подводная лодка США «Редфиш» плавала восемь часов под паковым льдом, удаляясь от его кромки на расстояние до 20 миль.
Разумеется, все походы американских подводных лодок не имели ничего общего с научными исследованиями. С конца 1940-х гг. американский и британский флоты отрабатывали учения по нанесению авианосной авиацией удара по советским военным и промышленным объектам на Кольском полуострове и в Архангельской области. Замечу, что в 1946 г. впервые в истории американский самолёт взлетел с палубы авианосца с ядерной бомбой на борту. Американские же подводные лодки должны были охранять американские и британские авианосные соединения от советских подводных и надводных кораблей.
В 1948 г. американские подводные лодки SS–401 «Си дог» и SS–221 «Блэкфиш» совершили поход к советским берегам Берингова моря.
В августе 1949 г. ВМС провели операцию «Кайо» — поход двух подводных лодок к берегам Кольского полуострова. Подводные лодки SS–345 «Кончино» и SS–423 «Таск» были оборудованы средствами радиоэлектронной разведки. Их задачей был радиоперехват секретных сообщений вблизи Полярного и Ваенги (ныне Североморск). Однако добыть особо ценной информации янки не удалось. А 25 августа через РДП[51] внутрь подводной лодки «Кончино» начала поступать вода. Дизели лодки встали, да ещё и в корме начался пожар.
Командир «Кончино» по радио подозвал «Таск». Между лодками установили канатную дорогу и начали эвакуацию части экипажа «Кочино». Попытка буксировки лодки не удалась, и в 1 ч. 45 мин. 26 августа 1949 г. она затонула в 100 милях от побережья Норвегии.
В ходе походов американских и британских подводных лодок выяснилось, что из-за малой дальности подводного хода дизель-аккумуляторные подводные лодки не годятся для походов в Арктике.
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Подводная лодка SS–401 «Си дог» (США)

Ситуация кардинально изменилась с вводом в строй в 1955 г. первой американской атомной подводной лодки «Наутилус». В августе 1957 г. состоялся первый строго засекреченный поход «Наутилуса» подо льдами Арктики. Имея своей официальной задачей участие в крупных сентябрьских маневрах блока НАТО «Страйк бэк», «Наутилус» в действительности вышла в Гренландское море. Погрузившись вблизи границы распространения пакового льда, она ушла в подлёдный рейс. У самой кромки льда осталась сопровождавшая её дизель-аккумуляторная подводная лодка «Триггер», в задачи которой входило обеспечение похода и определение дальности действия средства подводной связи в полярных водах.
Погрузившись на глубину 100 м, «Наутилус» взяла курс на север и пошла со скоростью 10 узлов, а затем — 15 узлов. На лодке всё время работал эхоледомер. Этот прибор показал, что нижняя поверхность льда является значительно более неровной, чем считалось ранее. Были обнаружены подводные «сталактиты», уходящие на глубину 15–20 м.
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Первая атомная подводная лодка ВМС США «Наутилус» (SSN–571) выходит в море в ноябре 1955 г.
(Фото: ВМС США)

Когда эхоледомер обнаружил разводье, командир «Наутилуса» решил попробовать всплыть с поднятым перископом. Но на поверхности воды был тонкий молодой лёд, не обнаруженный прибором, и перископ вышел из строя. Вскоре таким же образом был поврежден и второй перископ. Тогда «Наутилус», прошедший подо льдом 150 миль, вернулся к ожидавшей его лодке «Триггер». После исправления одного из перископов «Наутилус» вновь ушёл под лёд и взял курс на Северный полюс. Но на 87° с. ш. прекратилась подача питания на гирокомпас, и подлодка снова вернулась к «Триггеру», пройдя на этот раз подо льдами 1000 миль со скоростью примерно 20 узлов. Всего подводная лодка «Наутилус» в 1957 г. прошла подо льдами 74 часа.
Во время этого похода непрерывно записывались данные о глубинах океана, толщине ледового покрова, температуре и солености воды.
В феврале 1958 г. поход к полюсу совершила ещё одна американская атомная подводная лодка «Скейт». В отличие от «Наутилуса» он прошла к полюсу между Шпицбергеном и Гренландией и вернулась тем же путём.
12 августа 1958 г. «Скейт» прошла под полюсом и всплыла на перископную глубину в полынье в 60 милях от него, чтобы связаться по радио с американской военной дрейфующей станцией «Альфа», находившейся где-то посередине между Северным полюсом и Аляской.
Дальнейшее наведение подводной лодки на станцию, если верить мемуарам её командира, производилось по шуму винта подвесного мотора надувной лодки, опущенной полярниками в полынью.
Всего во время похода «Скейт» всплывал в полыньях и разводьях 9 раз. Все подлёдное плавание «Скейта» в августе 1958 г. продолжалось свыше 10,5 суток. За это время лодка прошла 2405 миль.
Следует заметить, что «Скейт» плавал в Арктике в один из самых теплых месяцев. Зимой же образующиеся при движении льдов полыньи и разводья быстро замерзают, причём толщина образующегося молодого льда уже через сутки достигает 8–15 см.
При обсуждении проблемы всплытия во льдах в зимнее время один из экспертов сообщил подводникам, что киты проламывают своей спиной молодой лёд толщиной 15–20 см, и предложил использовать ограждение рубки и надстройку лодки в качестве своеобразного тарана для вскрытия ледового покрова. Эта идея была быстро подхвачена. Рубку и надстройку подводной лодки «Скейт» подкрепили. Кроме того, на лодке установили подводную телевизионную камеру очень высокой чувствительности и прожектор. Совместно с эхоледомером эти средства предназначались для обнаружения наиболее тонких участков ледового покрова.
4 марта 1959 г. подлодка «Скейт» вышла в свой второй арктический поход. На этот раз она плавала подо льдом 12 суток и прошла 3090 миль. Десять раз лодка всплывала на поверхности, проламывая рубкой лёд толщиной 20 см, а затем и более 30 см. 17 марта «Скейт» всплыла на Северном полюсе.
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17 марта 1959 г. USS Skate (бортовой номер 578) стала первой подводной лодкой, которая всплыла на поверхность у Северного полюса

Во время второго похода «Скейт» велись опыты по радиосвязи. Оказалось, что подводные лодки способны вести приём низкочастотных радиосигналов при плавании под полярным льдом на малых глубинах погружения. Кроме того, в задачи похода входило исследование возможностей использования аквалангистов для выполнения различных подводных и подлёдных работ. Наконец, на борту лодки были специалисты, в задачи которых входило картографирование морского дна в «новых районах Арктики». Все эти исследования американская печать непосредственно связывала с программой «Поларис», указывая, что мартовский поход «Скейт» окончательно доказал возможность боевого использования подводных ракетоносцев в Арктике в любое время года.
18 января 1960 г. в Северный Ледовитый океан вышла из Пёрл-Харбор американская атомная подводная лодка «Сарго», однотипная со «Скейт». Её подлёдное плавание началось в Беринговом проливе и продолжалось 31 сутки. За это время лодка прошла около 8 тыс. миль, всплывала на поверхность 20 раз. В двух случаях она проламывала своей рубкой лёд толщиной 90 см, но палуба надстройки при этом не показывалась из-подо льда. В американской печати отмечалась рекордная продолжительность этого арктического похода. Известно также, что «Сарго» имела специальное задание изучить возможность действий подводных лодок зимой в мелководных районах Арктики. Её плавание обеспечивалось ледоколом «Стейн Айленд», который курсировал вблизи острова Св. Лаврентия.
В августа 1960 г. подводная лодка США «Сидрэгон», также однотипная со «Скейт», впервые прошла в подводном положении через Северо-западный проход из Атлантического в Тихий океан. При этом «Сидрэгон» тоже прошла через Северный полюс. Значительная часть этого похода проходила в узкостях между островами Северной Канады и в водах, где встречаются большие айсберги. «Сидрэгон» 28 раз ныряла под айсберги. Некоторые из них имели длину более 500 м и осадку свыше 90 м.
«Сидрэгон» проводила эксперименты по дальней радиосвязи. Например, находясь на Северном полюсе, она связалась с одной из американских станций в Антарктиде. Также изучались возможности действия аквалангистов в Арктике.
В 1960 г. была принята на вооружение первая американская баллистическая ракета «Поларис А–1». Носителями её стали пять атомных подводных лодок типа «Джордж Вашингтон» водоизмещением 5600/6700 т (надводное/подводное). Каждая лодка могла нести 16 ракет А–1 с дальностью действия 1800–2200 км (разные варианты ракеты).
Местом боевого патрулирования этих лодок были определены Норвежское и Баренцево моря. Выбор районов патрулирования был обусловлен двумя факторами. Во-первых, дальность полёта ракет А–1 не позволяла поражать из Атлантики, Северного или Средиземного морей центральные районы СССР. А вот из Баренцева моря А–1 могла нанести удар по Москве или уральским городам. Во-вторых, по мнению американских специалистов, льды Арктики делали американские атомные подводные лодки неуязвимыми для советских средств ПЛО.
Первое арктическое патрулирование подводных лодок «Джордж Вашингтон» и «Патрик Генри» продолжалось почти 67 суток. К сентябрю 1961 г. «Джордж Вашингтон» уже трижды выходил на длительное патрулирование в районе намеченных для него стартовых позиций.
Ну а какова была реакция советского ВМФ на появление в Арктике американских подводных лодок?
После войны до 1958 г. походы наших подводных лодок в основном ограничивались переходом по Севморпути. До 1959 г. по нему было проведены 54 подводные лодки. Маршрут в 1200–1500 миль они шли в тяжёлом битом, а то и в сплошном льду, впритык за ледоколами.
Ну а в марте — апреле 1958 г. на Северном флоте в Баренцевом море совершила подлёдное плавание группа дизельных подводных лодок 33-й дивизии: С–347 пр. 613В (командир В.Н. Чернавин), Б–76 пр. 611 (В.Н. Берковченко) и Б–70 пр. 611 (Л.А. Матушкин). Их основная задача заключалась в том, чтобы как можно дальше «нырнуть под лёд» и исследовать возможность приёма радиопередач подо льдом. Б–70 и Б–76 находились подо льдом 93 и 88 часов соответственно. Б–70 прошла 273 мили, а Б–76 — 282 мили. С–347 за 56 часов прошла 167 миль. На пределе емкостей своих аккумуляторов все они всплыли в битом льду, не дойдя до чистой воды.
Их поход ещё раз доказал, что дизельная подводная лодка не годится для плаваний в арктических льдах. И вот с января по ноябрь 1959 г. впервые в Арктику вышла первая советская атомная подводная лодка К–3 пр. 627, переданная в опытную эксплуатацию Северного флота 17 января 1959 г. Лодка имела два вала и два реактора.
«Основная задача похода — найти ледовое покрытие и поплавать под ним, чтобы проверить работу новых эхоледомеров. Поход планировался к северной оконечности Новой Земли, но там льда не нашли и лодку перевели в Гренландское море. Первый опыт плавания подо льдом оказался неудачным (пройдено 260 миль). Акустики не разобрались с шумами собственных винтов, отраженными ледовым покровом, показания эхоледомеров были противоречивы. В этой ситуации при всплытии для выяснения обстановки об лёд был сильно погнут перископ. Поход пришлось прекратить, и лодка вернулась в базу»[52].
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Атомная подводная лодка проекта 627. (Фото: https://www.spbstu.ru/)

В 1961 г. четыре атомные подводные лодки также совершили походы в Арктику. При этом АПЛ К–52 пр. 627А под командованием капитана 2-го ранга В.П. Рыкова прошла в апреле подо льдами 516 миль между Землей Франца-Иосифа и архипелагом Шпицберген до 84-й параллели.
«В ноябре — декабре [1961 г. — А.Ш.] (полярная ночь, тяжёлые ледовые условия) атомная ракетная подводная лодка проекта 658 К–33 из состава 31-й дивизии 1-й флотилии подводных лодок Северного флота под командованием капитана 3-го ранга Александра Сергеевича Пушкина (полный тезка великого русского поэта) изображала ПЛАРБ США, прорывающуюся из-подо льда в Баренцевом море севернее Новой Земли. Установленные вдоль кромки льда гидроакустические буи комплекса “Лиман” должны были засечь её и передать информацию на берег. Для этого корабль у берегов Новой Земли зашёл под кромку льда и направился к северу от мыса Желания. Во время похода — с 13 ноября по 4 декабря — лодка достигла 78 градусов 10 минут северной широты и 8 раз всплывала в полыньях и разводьях, проламывая лёд толщиной до 40 сантиметров. Проверка работоспособности гидроакустического комплекса “Лиман” прошла успешно»[53].
10 июля 1962 г. из базы Западная Лица (Кольский полуостров) вышла АПЛ К–3. Далее она двинулась к полюсу через Норвежское море. 17 июля в 6 ч. 50 мин. 11 сек. по московскому времени впервые советская подводная лодка в подводном положении по счислению пересекла географическую точку Северного полюса. Попытки найти полынью на полюсе не удались, поэтому легли на обратный курс и всплыли только на следующие сутки в точке с координатами 84°54′ с. ш. и 0°1,5' з. д. Командир лодки в своих воспоминаниях позже написал: «…примерно в 100 милях от полюса». На льду был установлен Государственный флаг СССР. За 4 часа, в течение которых лодка находилась в надводном положении, весь экипаж смог побывать на льду.
В 13 ч. 40 мин. 20 июля К–3 миновала границу ледяных полей и через 20 минут всплыла на чистой воде. За кормой АПЛ осталось 1294 подлёдных мили, пройденных за 178 часов.
В середине 1962 г. под лёд впервые ушла советская атомная подводная лодка с баллистическими ракетами. Это была подводная лодка К–33 пр. 627, вооруженная тремя ракетными комплексами Д–2 (надводного старта). Командовал лодкой капитан 3-го ранга А.С. Пушкин.
В том же 1962 г. АПЛ К–16 пр. 627А провела в Арктике интересный эксперимент по испытанию «противолёдных» торпед.
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АПЛ К–3

Это были обычные торпеды САЭТ–50, но с увеличенным зарядом. Нужно было определить, сможет ли подводная лодка в аварийном случае образовать с помощью взрыва торпед полынью для всплытия. Считалось, что такая полынья могла потребоваться для стрельбы ракетами с подводных ракетоносцев при отсутствии природной полыньи.
8 августа 1962 г. К–16 пришла в назначенный для испытаний район. Учитывая толщину льда в 2–3 м, от одиночной стрельбы пришлось отказаться. Решили выполнить два двухторпедных залпа. После чего нужно было произвести обмеры образовавшихся пробоин и оценить возможность всплытия в них подводной лодки.
Взрыватели на торпедах были установлены с расчётом взрывов через 90–95 секунд. За это время торпеды проходили 1250–1300 м. В результате стрельбы образовались две пробоины. Первая, в торосистом льду, имела диаметр 80 м, а вторая, в более ровном ледяном поле, имела размеры 120 × 70 м.
Анализ полученных данных показал, что применение торпед для создания искусственных полыней возможно, но требуется увеличить заряд и с помощью эхоледомера находить более благоприятные для этой цели (менее торосистые) участки ледяного покрова.
10 апреля 1963 г. в Атлантике погибла атомная подводная лодка «Трешер» SSN–593, и по сему поводу американцы на время отказались от походов в Арктику.
В 1963 г. в течение пяти зимних недель в Арктике действовали английские дизель-электрические подводные лодки HMS «Trempres» и «Porpoise». Они прошли в общей сложности 5500 миль, удаляясь при плавании подо льдом от кромки на 30–50 миль.
На Северном флоте продолжали отрабатывать тактику стрельбы АПЛ баллистическими ракетами, используя в качестве прикрытия лёд. Так, АПЛ К–178 пр. 658, оснащённая тремя ракетами надводного пуска, в апреле 1963 г. двое суток маневрировала подо льдами Баренцева моря в районе Земли Франца-Иосифа, находясь в «засаде». Затем вышла на чистую воду и произвела успешный надводный пуск баллистической ракеты Р–13.
Вслед за тактикой использования ракетоносцев пр. 658 в «засаде» решено было испытать эти ракетоносцы для стрельбы ракетами Р–13 из полыньи во льдах.
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Атомная подводная лодка К–178 пр. 658. (Фото: https://wiki.wargaming.net/)

15 сентября 1963 г. подводная лодка К–178 покинула базу на Кольском полуострове и отправилась в Арктику. «Перед походом ракетоносец был дооборудован ля плавания во льдах, включая установку укрепляющих конструкций на крышках ракетных шахт, “ледовых рогов” на крыже ограждения боевой рубки и “ледовой решётки” на носовом палубном обтекателе антенны гидроакустической станции. Некоторые из этих конструкций видны на фотографиях»[54].
На борту К–178 находились только четыре «противолёдные» торпеды в носовых торпедных аппаратах и одна ракета Р–13 с инертной боевой частью.
«Под кромку пакового льда К–178 ушла 17 сентября и следовала по маршруту К–115. 20 сентября произведено всплытие в полынье размером 800 на 200 метров в районе полярной станции “Северный полюс–10”. По маршруту похода толщина ледяного покрова была около 5 метров с углублением отдельных торосов до 18–20 метров. 22 сентября выполнено три всплытия в полыньях возле советской научно-исследовательской дрейфующей станции “Северный полюс–12”: в трещине шириной до 150 метров, в полынье 500 на 250 метров, затянутой тонким ниласом (молодым льдом), и в ледовом канале 900 на 200 метров. В некоторых полыньях лодка без труда проламывала лёд толщиной около 20 сантиметров.
<..>
По ряду причин экипажу не удалось посетить дрейфующие станции. 29 сентября в 5: 50 ракетоносец вышел из-под кромки пакового льда севернее острова Врангеля и всплыл в надводное положение. Здесь корабль встречали ледоколы “Пересвет”, “Макаров” и спасательное судно СС–37. После прохода Берингова пролива подводная лодка вновь погрузилась и 30 сентября около 11: 00 отшвартовалась у пирса в бухте Крашенинникова на Камчатке. Всего пройдено 4411 миль за 374 часа, из них в подводном положении 346 миль за 286 часов, в том числе: подо льдами — 1617 миль за 136 часов, в надводном положении — 951 милю за 88 часов, во льдах — 155 миль за 22 часа. Выполнено десять ледовых манёвров, из них два всплытия в битом льду, шесть всплытий в полыньях и два “приледнения” на сеанс связи.
Особо следует сегодня прокомментировать поиск подводными лодками научно-исследовательских дрейфующих станций “Северный полюс–10” и СП–12. Из воспоминаний командиров подводных лодок следует, что это была попутная экзотическая задача: встретиться с полярниками, дать им свежих овощей и фруктов, принять от них письма родным. На самом деле именно полярникам в этих походах принадлежала важнейшая роль обеспечения походов. В условиях длительного подлёдного плавания полярные станции выполняли для лодки роль маяков в Северном Ледовитом океане. На каждой из них была специальная группа военных специалистов (“5–6 человек из Архангельска”), которые на некотором отдалении от основного лагеря станции бурили лёд и устанавливали под водой “шумилки” (генераторы звуковых колебаний), которые и должны были обнаружить и запеленговать подводные лодки. Обнаружение “шумилки” подтверждало истинность маршрута, а всплытие позволяло точно получить ошибку счисления по навигационным приборам»[55].
По завершении похода К–178 вошла в состав 45-й дивизии 15-й эскадры подводных лодок Тихоокеанского флота с базированием на бухту Тарья (бухта Крашенинникова).
Замечу, что первый «трансарктический переход» с Северного флота на Тихоокеанский был осуществлен несколько раньше — с 3 по 17 сентября 1963 г. — подводной лодкой К–115 пр. 627А. Маршрут перехода проходил от Западной Лицы на Кольском полуострове через Баренцево море до мыса Желания на севере Новой Земли, далее по желобу Святой Анны, оставляя слева архипелаг Земли Франца-Иосифа, а справа — острова Визе и Ушакова, в Центральный Арктический бассейн до 84° с. ш., затем курсом 90° до 174° в. д., затем курсом к острову Врангеля в Чукотском море и далее через Берингов пролив на Камчатку.
В 1964–1965 гг. по неизвестным до сих пор причинам ни советские, ни американские подводные лодки в Арктику не ходили. Определенную активность там проявляли лишь англичане. Так, дизельные подводные лодки «Нарвал» (S03) типа «Порпойс» и «Оттер» (S15) типа «Оберон» пробыли в Арктике около 30 суток, произведя при этом более 20 всплытий во льдах.
Собственно, англичане на дизельных подводных лодках воевать подо льдом не собирались. Они собирали материалы для использования там атомных подводных лодок, которые вошли в строй позже. Так, опытную АПЛ «Дредноут» ввели в строй в 1963 г. Первая торпедная подводная лодка «Вэлиант» S–102 вошла в строй в 1966 г., а ракетная «Резолюшн» S–22 — в 1967 г.
Зато с 1962 по 1965 г. несколько раз американские ледоколы пытались заходить в русский сектор Арктики и даже совершать сквозное плавание по Севморпути. Так, в 1965 г. американский военный ледокол «Норд Винд» WAGB–282 (водоизмещение 6515 т, вооружение: два 127-мм универсальных орудия) прошёл Восточно-Сибирское море, море Лаптевых и через пролив Вилькицкого и пытался проникнуть в Карское море. Однако в проливе у него произошла поломка гребного винта, и «Норд Винд» вернулся обратно.
В ряде отечественных источников говорится о том, что крейсер Северного флота «Мурманск» пр. 68-бис в 1965 г. дважды, с 22 июля по 3 августа и с 23 августа по 3 сентября, выходил в Карское море на перехват американских военных ледокольных судов.
В 1966 г. с Северного флота на Тихоокеанский была переброшена атомная подводная лодка К–14 пр. 627А. 30 августа К–14 вышла с базы Северная Лица. На маршруте подлодка совершила 19 вертикальных всплытий без хода в битом льду. 6 сентября в 9 ч. 31 мин. гидроакустические средства АПЛ обнаружили станцию «Северный полюс–15», и в 15 ч. 49 мин. лодка всплыла на станции.
7 сентября К–14 погрузилась и продолжила переход в подводном положении. 8 сентября лодка всплыла в чистой воде в Чукотском море, где её встретили корабли обеспечения: плавбаза «Камчатский комсомолец», спасательное судно СС–83 и ледокол «Адмирал Лазарев».
В середине сентября АПЛ прибыла в бухту Крашенинникова на Камчатке. Всего за поход было пройдено 5312 миль за 426 часов. Из них под водой — 4548 миль за 343 часа, в том числе подо льдом — 2840 миль за 224 часа.
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Рубка К–14 в мемориале «Первопроходцам подводного атомного флота» в Обнинске. (Википедия. Собственная работа. Автор: Андрей Бабуров)

В те годы за переход подлодки с Северного флота на Тихоокеанский командирам лодок присваивали звание Героя Советского Союза.
В следующем 1967 г. в Арктике появились новые американские АПЛ типа «Стерджен». Новая лодка была снабжена гребной колонкой (движителем) в кормовой нижней части корпуса, позволявшей лодке эффективно маневрировать при неработающей главной двигательной установке. Движитель работал как подруливающее устройство в вертикальной и горизонтальной плоскостях.
В конце января 1967 г. АПЛ «Куинфиш» (SSN–651) провела торпедные стрельбы в проливе Девиса, разделяющем Гренландию и остров Баффинова Земля. А затем лодка прошла Северо-Западным проходом, доказав возможность переброски этим путём АПЛ из Тихого океана в Атлантику и обратно.
В 1968 г. американские АПЛ в Арктику не ходили, зато подлёдные плавания совершили четыре советские АПЛ: две (К–42 и К–21) пр. 627А и две (К–55 и К–40) пр. 658.
Подводные лодки К–42 из состава 3-й дивизии 1-й флотилии подводных лодок и К–55 из состава 18-й дивизии 12-й эскадры подводных лодок совершили очередной переход с Северного на Тихоокеанский флот. Особенностью перехода стало то, что АПЛ впервые имели на борту штатное ядерное оружие: К–42 — две торпеды со спецбоеприпасом в торпедных аппаратах, а К–55 — три ракеты с ядерными зарядами и две торпеды. В отличие от первых лодок пр. 658 К–55 и К–40 уже были оснащены новым комплексом Д–4 с ракетами подводного старта Р–21.
Особенностью похода ракетной АПЛ К–40 с экипажем К–33 под командованием капитана 2-го ранга В.Г. Лебедько[56] являлось то, что лодка совершала плановый поход на боевую службу у восточного побережья США в Саргассовом море, подо льдом находилась 5 суток без всплытия при форсировании Датского пролива во время развертывания в район боевого патрулирования. Это был первый случай подлёдного плавания на боевой службе.
В 1969–1971 гг. советские АПЛ походов в Арктике не совершали.
Итак, с 1957 по 1968 г. 10 американских подводных лодок четырёх классов выполнили не менее 17 походов, в том числе пять походов «Скат» (SSN–578) и два похода «Сидржгон» (SSN–584). За те же годы 12 советских АПЛ выполнили не менее 20 походов подо льдом, без учёта учебных погружений.
В первой половине 1969 г. американцы впервые провели в Арктике учение SubIcex 1969 (ICEX — ледовое учение), в котором приняли участие три АПЛ: «Скат» (SSN–578), «Вал» (SSN–638) и «Парго» (SSN–650). Затем учения SubIcex ВМС США стали прводиться регулярно: сначала ежегодно, а последние 10 лет и до сего момента — один раз в два года.
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Британская АПЛ S101 «Дредноут»

В ходе похода АПЛ «Куинфиш» SSN–651 5 августа 1970 г. всплыла в 500 м от Северного полюса.
«15 августа подводная лодка неожиданно обнаружила конвой советских судов в составе ледокола, танкера и четырех сухогрузов, следовавших с Запада на Вотсок. Командир подводной лодки довольно долго следил за ним и не только классифицировал суда, но и выявил работу вертолёта, ведущего ледовую разведку впереди по курсу конвоя. Можно сказать, случайно проявилась ситуация, позволившая реально проверить и оценить возможность новой атомной подводной лодки ВМС США действовать против советских конвоев в море Лаптевых.
Продолжая выполнять поставленные научные и разведывательные задачи, Queenfish направилась в Восточно-Сибирское море, затем в Чукотское море и далее через Берингов пролив в Тихий океан»[57].
Первой британской АПЛ, всплывшей из полыньи 3 марта 1971 г., стала S101 «Дредноут».

Глава 24
Лодочные ракеты становятся межконтинентальными

Летом 1970 г. США приняли на вооружение АПЛ баллистические ракеты «Посейдон» С–3 с дальностью стрельбы 4600 м. В результате их ракетоносцам не стало нужды заходить в арктические воды. Лодки с «Посейдонами» спокойно патрулировали в Северной Атлантике, Средиземном море (базируясь в испанском порту Рота) и северо-западной части Тихого океана.
С 25 августа по 14 сентября 1980 г. с Северного флота на Тихоокеанский совершили очередной переход подо льдами Центральной Арктики РПК СН[58] пр. 667БДР К–223 и АПЛ с крылатыми ракетами пр. 670 К–43. Это был первый арктический переход РПК СН, на борту которого находилось 16 МБР Р–29Р и две торпеды.
За время перехода К–223 «подо льдами выполнено 16 подвсплытий на глубину 50 метров с постановкой всплывающего буксируемого антенного устройства “Параван” на стабилизаторе глубины “Шпат”. Так без хода проводился сеанс связи с береговым командным пунктом и определялось место по радионавигационной системе “РСДН–20”. Кроме того, было выполнено два всплытия в полыньях. ПЛАРК К–43 при этом осуществляла охранение района всплытия. Было произведено 16 проверок отсутствия слежения за РПК СН. Выставлено четыре маяка-ответчика системы СНП–1, находившихся на борту. Это интересно, ранее не практиковалось.
Переход кораблей осуществлен за 14 суток 19 часов, из них подо льдами — 10 суток 22 часа. Пройдено 2940 миль, из них подо льдами 2187 миль за 10 суток 22 часа, в составе технической группы 2484 мили, из них подо льдом 1804 мили за 8 суток. Средняя скорость подводных лодок в составе тактической группы на переходе подо льдом составила 9,4 узла»[59].
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Подводная лодка К–43 в период приёмных испытаний

В июле 1980 г. на заводе «Звездочка» подводная лодка К–457 была снабжена НОК–1 (навигационный обнаружитель круговой). В результате проведенных испытаний были сделаны выводы, что в летне-осенний период всплытие РПК СН данного проекта в надводное положение для выполнения ракетной стрельбы возможно в сплошном ледовом поле толщиной до 1,2 м. В исключительных случаях РПК СН может ограждением рубки проламывать лёд до толщиной до 2 м. Замечу, что американские лодки с 1967 г. были рассчитаны на то, чтобы проламывать лёд толщиной до 2 м, но делали это только рубкой, а не корпусом. Корпус приходилось очищать ото льда специальным приспособлением.
В 1981 г. семь наших РПК СН с МБР патрулировали подо льдами. Из них АПЛ К–182 провела подо льдом 29 суток, К–447 — 10 суток, К–506 — 15, К–496 — 28, К–180 — 26, К–433 — 33, К–221 — 34, К–517 — 43, К–467 — 12, К–387 — 3 и К–255 — 14 суток.
Всего в 1982 г. наши подводные ракетоносцы совершили в Арктику 11 походов.
Тут следует отметить, что если ракетный комплекс Д–5 с ракетой Р–27 имел ограничения по старту 85° северной широты, то следующий комплекс Д–9 с ракетой Р–29 стал первым в мире внеширотным комплексом, то есть ракетный старт мог производиться даже с Северного полюса.
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АПЛ К–182 пр.667БД в полынье

Первый в мире высокоширотный старт был произведен 3 июля 1981 г. советской АПЛ К–447 пр. 667. Лодка проломила лёд в точке с координатами 79°41′ с. ш. и 65°47′ в. д., между Новой Землей и Землей Франца-Иосифа, и выпустила две ракеты Р–29 с инертной боевой частью. Наш ракетоносец, как и в большинстве других случаев, конвоировала торпедная лодка К–467 пр. 671РТ.
«Выход подводной лодки на поверхность ледяного поля осуществлялся “приледнением” с дифферентом на корму до 3 градусов к нижней поверхности льда с предварительным проламыванием льда ограждением рубки и последующим взламыванием ледового покрова корпусом путём создания положительной плавучести до 300 тонн.
При всплытии на разных участках палубы оказались глыбы льда высотой более метра, шириной 6–8 метров (весом около 200 тонн). Ракетная палуба была освобождена ото льда созданием крена до 10 градусов на левый борт и дифферента 11 градусов на корму. Остатки битого льда удалены личным составом вручную. Через 2 часа 10 минут после всплытия РПК СН был готов начать предстартовую подготовку ракет»[60].
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АПЛ К–447 проекта 667 (https://vk.com/wall-113686777_162031)

Трудности возникли при погружении лодки. «Лодку сковал тяжёлый лёд толщиной до 2 м. Чтобы вырваться из ледовых клещей, нужна была большая отрицательная плавучесть. К тому же корабль был раздифферентован.
Открыли клапана вентиляции цистерн кормовой группы, затем заполнили цистерну быстрого погружения и без хода полетели вниз с дифферентом на корму 20°. После этого открыли клапана вентиляции цистерн носовой группы, выровняли погрузившуюся лодки и на глубине 180 м дали ход турбинами. Лодка стала управляться»[61].
В 1982 г. в Арктике было совершено максимальное число походов советских подводных лодок — 24 похода подлодок с баллистическими ракетами и 7 многоцелевых АПЛ, всего 31.
Из этих походов стоит отметить стрельбы «противолёдными» торпедами САЭТ–60М, проведенные АПЛ К–524 с 19 по 26 марта 1982 г.
Подводная лодка К–465 пр. 667Б совершила рекордный поход подо льдом с 26 марта по 24 мая.
23 апреля АПЛ К–92 пр. 667БД, конвоируемая торпедной лодкой К–524 пр. 671РТМ, чтобы произвести стрельбы «в кратчайший срок», выстрелили по льду четырьмя боевыми торпедами.
Подготовка ракет к пуску после всплытия заняла 1 ч. 42 мин., в основном это была расчистка ракетной палубы ото льда вручную. Затем АПЛ выпустила две ракеты Р–29Д из района в южной части желоба Святой Анны (севернее Новой Земли) по боевому полю Кура на Камчатке.
Летом 1982 г. РПК СН К–441 пр. 667БРД провела 51 сутки подо льдом. Стоит отметить, что в августе 1978 г. К–441 под командованием капитана 1-го ранга Лесничука (первый экипаж) заходила под лёд на 7 суток, а в апреле — мае следующего 1979 г. под командованием капитана 1-го ранга Секирина (второй экипаж) заходила под лёд на 21 сутки.

[image: ]
Атомная подводная лодка К–524.
(https://vk.com/photo-53952240_401981791)

О походе летом 1982 г. Лесничук писал: «В середине июля 1982 г. экипаж К–441 вышел на боевую службу с заданием выполнить боевое патрулирование в акватории Баренцева моря и в заданном районе Северного Ледовитого океана, расположенном между параллелями 82 и 87 градусов севернее Земли Франца-Иосифа»[62].
Главная цель похода — испытание навигационного комплекса «Тобо–2М» в высоких широтах, а также постановка четырех подводных маяков-ответчиков для навигационного обеспечения последующих походов в Арктику подводных лодок.
«Ледовая обстановка в районе патрулирования была довольно сложной: сплошной паковый лёд без разводий и полыней. Максимальная толщина льда была 28 метров, средняя толщина льда составила 6–12 метров. Изредка, всего 4 раза, встретились затянутые тонким льдом (1,5–2,5 метра) разводья, что и использовалось для 2 всплытий с проламыванием льда рубкой ПЛ. Полного всплытия осуществить не удалось, т. к. размеры разводий не позволяли этого сделать из-за большой (около 4–5 метров) толщины льда по краям разводий»[63].
В августе — сентябре 1982 г. были выполнены очередные подлёдные переходы двух подводных лодок между Северным и Тихоокеанским флотами. С 16 августа по 11 сентября РПК СН К–180 пр. 667БДР под командованием капитана 1-го ранга Марчука совершила переход с Северного флота на Тихоокеанский, пройдя 12 суток подо льдом. На борту находилось штатное ядерное оружие. На переходе до всплытия в Чукотском море К–180 конвоировала АПЛ К–255 пр. 671РТМ.
А с 7 по 27 сентября того же года многоцелевая АПЛ пр. 671РТМ К–324 45-й дивизии 2-й флотилии подводных лодок Тихоокеанского флота (базировалась на Камчатке) перешла в обратном направлении — с Тихоокеанского флота на Северный, пройдя подо льдом 12 суток. Это был второй переход с Тихоокеанского флота на Северный под Арктическими льдами. К–324 вошла в состав 33-й дивизии 1-й флотилии подводных лодок.
С 16 августа по 20 октября 1982 г. АПЛ К–255 пр. 671РТМ прошла под водой 44 суток. Лодка впервые вошла в пролив Мак-Клур Канадского архипелага.
«Над рубкой атомохода нависал прочный ледовый “потолок”. Ледовые подсовы и торосы достигали 10-метровый толщины. АПЛ шла мелкими проливами, которые на картах Генерального штаба были сплошным белым пятном… Да, в ту пору корабли под Военно-морским флагом СССР могли появиться внезапно в любой точке Мирового океана. Покрытый льдами пролив Мак-Клур не стал исключением из этого правила. Он оказался привлекателен тем, что был забыт и богом, и людьми. Американцы не могли даже предположить, что какой-то сумасшедший советский командир приведет свою АПЛ в такое гибельное место»[64].
В 1982 г. совершила первый поход подо льдом АПЛ К–525, оснащённая крылатыми ракетами П–700 «Гранит». С 10 ноября по 10 декабря 1982 г. лодка прошла подо льдом 8 суток.
Всего в 1982 г. было совершено максимальное за все годы количество походов советских АПЛ подо льдом — 31 поход, из них 24 похода — с баллистическими ракетами. А общая продолжительность плавания АПЛ подо льдом составила 743 суток.
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Атомная подводная лодка проекта 671РТМ.
(https://vk.com/photo-53952240_401981911)

3 августа 1982 г. британская атомная подводная лодка S48 «Конкурер» провела в Баренцевом море совсекретную операцию «Барменша».
Лодка в подводном положении приблизилась к советскому разведывательному судну, замаскированному под траулер. Вдобавок судно шло под польским флагом и буксировало подводный гидролокатор.
Американцы снабдили британскую подводную лодку специальными изготовленными фирмой «General Dynamics» управляемыми на расстоянии с помощью электроники и телекамеры клещами, которые способны были перекусить трёхдюймовый стальной трос, посредством которого и буксировался гидролокатор.
Операция требовала ювелирного вождения под водой. «Конкурер» незамеченным подкрался почти вплотную к траулеру. При этом гребной винт траулера находился всего в нескольких метрах от корпуса субмарины.
Обрезав трос, «Конкурер» доставил захваченный гидролокатор в базу Клайд в Шотландии, а оттуда самолётом — в Вашингтон.
В 1983 г. в Арктику было совершено 27 походов АПЛ: 21 поход РПК СН и 6 — многоцелевых подводных лодок. Максимальное время подо льдом (61 сутки) провела РПК СН К–279 (пр. 667Б).
Наряду с центральными районами Арктики РПК СН в 1983 г. приступили к патрулированию подо льдом в Белом море — внутренних водах СССР. Внутренние морские воды являются государственной территорией прибрежного государства и находятся под его суверенитетом. Военные корабли других государств могу заходить во внутренние воды только по разрешению или по приглашению прибрежного государства.
С 1971 г. американские АПЛ скрытно ставили специальные «коконы» на кабели правительственной связи в Охотском море.
Затем в течение нескольких месяцев фирма «Белл» создала новый, более эффективный «кокон». Новое устройство «Камбала» имело цилиндрическую форму. Длина его составляла более 6 м и диаметр около метра. «Камбала» весила порядка 6 тонн. Она была оснащена ядерной энергетической установкой. Электронная аппаратура, находившаяся в устройстве, позволяла осуществлять перехват сообщений противника по десяткам линий связи и записывать их в течение нескольких месяцев. В отличие от предыдущего «кокона», «Камбала» не крепилась непосредственно к кабелю, а размещалась рядом с ним, используя для своей работы эффект индукции. Тем самым, по мнению американских специалистов, процесс перехвата развединформации с юридической точки зрения не нарушал норм международного права.
Весной 1978 г. руководство США принимает решение установить «кокон» в Белом море на кабели связи Северодвинск — Полярное. В операции решено задействовать АПЛ «Парч».
«В конце августа 1979 г. подводная лодка “Парч” [SSN–683] вышла из пункта базирования и направилась в Баренцево море. Особую сложность при выполнении данного задания представляли не только необычный маршрут перехода (особенно через Берингов пролив), но и поиск советского подводного кабеля в обширных районах у побережья, в условиях интенсивного судоходства и противолодочной деятельности противника. Первоначально предполагалось, что кабельная линия связи должна проходить из Кольского залива вдоль побережья полуострова в Белое море, где находился крупнейший центр строительства и ремонта советских подводных лодок на Севере. Учитывая это, командир лодки решил сосредоточить основные усилия по поиску кабеля на выходе из горла Белого моря, где вероятность его пролегания была наибольшей.
Наконец, с помощью уже отработанных ранее технологий подводный кабель был обнаружен, и на дно рядом с ним было установлено подслушивающее устройство. В течение двух недель подводная лодка находилась в районе кабеля, так как специалистам радиоэлектронной разведки на борту необходимо было убедиться в исправном функционировании “кокона”, тщательно проанализировать информацию, проходящую по кабелю, выбрать наиболее информативные каналы. И только после этого “Прач” могла выйти из района предназначения и доложить руководству о выполнении задания.
<..>
В начале 1980 г. “Парч” по плану должна была совершить поход в Баренцево море для съема разведывательной информации с подслушивающего устройства, а “Сивулф” — в Охотское море. Однако случилось непредвиденное: при отработке задач предпоходовой подготовки в море на “Сивулф” произошёл пожар. Подводная лодка была поставлена в док для ремонта, а “Парч” после возвращения из похода летом направляется в Охотское море. При этом она заходит также в Баренцево море для установки ещё одного “кокона”»[65].
15 января 1980 г. в советское посольство в Вашингтоне пришёл сотрудник АНБ Рональд Пелтон. Он сообщил о «коконе» на кабеле в Охотском море. Несколько месяцев через «кокон» пускали «дезу», и лишь в августе 1981 г. он был поднят большим кабельным судном «Тавда» пр. 1274.
Чтобы не подвести Пелтона, командование Тихоокеанского флота запустило «легенду» о том, что рыбаки своими тралами повредили кабель, и в ходе устранения повреждений был обнаружен «кокон».
В октябре 1982 г. АПЛ «Парч» сменил «кокон» на кабеле у входа в Белое море.
В следующем 1983 г. американские АПЛ направились в Белое море для «съема» информации с «кокона». «Сивулф» решено было не привлекать к подобным операциям, а «Парч» целый год простояла в ремонте. Посему командование ВМС США приступило к переоборудованию для проведения специальных операций многоцелевой АПЛ «Ричард Расселл» типа «Стерджен».
В 1986 г. «Парч» вновь ходила в Белое море. Водолазы с лодки заменили один из «коконов», а из другого извлекли кассеты с записями. Поставленная задача была выполнена, соответствующие сигналы переданы на обеспечивающую АПЛ «Финбэк» и в Вашингтон.
«Парч» продолжала походы в Белое море в 1995, 1996 и 1997 гг.
В 2005 г. на боевое дежурство вышла АПЛ «Джимми Картер» SSN–23 с водоизмещением 10460/12158 т (надводное/подводное). Одной из её задач считается подключение к оптико-волокнистым кабелям связи на океанском дне.
Закончились ли походы американских разведывательных подводных лодок в российские территориальные воды в 2014 г.? Не думаю. Просто ни американцы (что резонно), ни наши военные (что возмутительно!) не хотят информировать об этом россиян.
А теперь вернёмся к походам наших лодок в Белое море. Первый РПК СН К–279 пр. 667Б нес боевую службу в течение 79 суток с 18 декабря 1982 г. по 7 марта 1983 г. сначала в Баренцевом море, а с 17 января подо льдом Белого моря (48 суток подо льдом). Было выполнено 4 «приледнения» и 5 всплытий.
С 4 по 7 марта с помощью ледоколов «Пересвет» и «Капитан Николаев» в Белом море была произведена смена экипажей, и боевую службу с 4 марта по 30 мая (из них 61 сутки подо льдом) продолжил второй экипаж корабля. Этот экипаж выполнил 9 «приледнений», одно всплытие в полынье и 6 всплытий с проламыванием льда.
«Осенью, с 19 августа по 20 октября, та же К–279 под командованием капитана 1-го ранга В.А. Журавлева выполнила первую и единственную плановую боевую службу ракетного подводного крейсера стратегического назначения подо льдом в море Баффина (47 суток подо льдом). Поход показал возможность несения боевой службы и использования СПК СН из моря Баффина. Однако 13 сентября на глубине 197 метров на скорость семь узлов лодка столкнулась с айсбергом и с дифферентом 20 градусов на нос (в некоторых источниках — 45 градусов — пикирование!) провалилась на глубину 287 метров (предельная глубина погружения у данного проекта 400 метров). Были повреждены носовая оконечность, ограждение рубки, гидроакустический комплекс, торпедные аппараты. Позднее выяснилось, что во время похода был поврежден также один из двух винтов»[66].
С 7 по 24 октября 1983 г. впервые для несения боевой службы в Арктику вышел новый тяжёлый ракетный подводный крейсер стратегического назначения (ТРПК СН) пр. 941 ТК–208. Причём 10 суток корабль провел подо льдом.
«На переходе в район испытаний в Карском море были проведены тренировки по отработке всплытия с глубины 150 метров без ходя для “приледнения” с последующим погружением. Испытания проводились с 11 по 20 октября в юго-западной части Центрального Арктического бассейна в условиях начала полярной ночи и зимы. Первое всплытие во льдах совершили 12 октября, проломив лёд толщиной 1,5 метра с отдельными включениями до 2,2 метров, подняв корпусом лёд массой около 1200 тонн (почти половину полного водоизмещения АПЛ Sturgeon, и мы думаем, даже “не почувствовали” тяжести). Испытания продолжались девять суток. Всего выполнено 12 маневров по “приледнению”, из них три прерваны по соображениям безопасности. Из положения “приледнения” выполнено пять всплытий в стартовое положение с проламываеним льда рубкой, а затем корпусом, однако всплытие в стартовое положение в битом льду, две стоянки в “приледненном” положении для обеспечения односторонней связи с береговым командным пунктом и снятия параметров в соответствии с программой испытаний, одно всплытие с проламыванием льда только рубкой для определения места ТРПК СН и двухсторонней связи м берегом. В одном случае при создании предельно-допустимого проламывающего усилия проламывание льда не состоялось вследствие большой его толщины (3–4 метра). Максимальное время на удаление льда с крышек ракетных шахт составило три с половиной часа, с применением способа повторного погружения — всплытия — в среднем 43 минуты. Испытывалась также возможность подрыва льда, поднятого на корпусе, небольшими тротиловыми шашками, закладываемыми в высверленные в льдинах шурфы»[67]. Крейсер конвоировала многоцелевая АПЛ К–316 пр. 705.
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Тяжёлый ракетный подводный крейсер стратегического назначения проекта 941 (Фото: Павел Львов/Sputnik)

Всего в 1983 г. было проведено 27 походов АПЛ в Арктике. Причём, продолжительность пребывания их подо льдом существенно возросла. Если в 1982 г. в 31 походе суммарное время нахождения подо льдом составило 743 суток, то в 1983 г. — 786 суток.
В 1983 г. в Арктике действовали две американские АПЛ, причём, каждая провела подо льдом примерно по два месяца.
В 1984 г. американцы направили в западную часть советского сектора Арктики 4 АПЛ типа «Стерджейн», и ещё «Хоукбилл» SSN–666 в восточную часть. Она вышла из Пёрл-Харбора 1 марта 1984 г., прошла Берингов пролив, провела подо льдом 65 суток и выполнила за это время 38 всплытий с проламыванием льда.
В 1984–1986 гг. с походами АПЛ возникает несколько ледовых лагерей, развернутых между 87 и 90 градусами северной широты.
Впервые в истории подводного флота с 25 декабря 1983 г. по 23 апреля 1984 г. выполнен 121-суточный поход без всплытия ТРПК СН пр. 941 ТК–208 под командованием капитана 1-го ранга А.В. Ольховикова. 90 суток лодка прошла подо льдом. Замечу, что автономность лодки — 120 суток.
С 18 августа по 7 сентября 1985 г. РПК СН К–129, конвоируемая многоцелевой АПЛ К–218 пр. 671РТМ, совершила поход в центральную часть Арктики на Северный полюс, проведя 14 суток подо льдом.
К–129 пробила полынью у полюса боевыми парогазовыми торпедами и произвела пуск двух ракет Р–39 по полигону Куру на Камчатке. (Лодку К–129 пр. 667БДР не следует путать с подводной лодкой К–129 пр. 629А, погибшей в марте 1968 г. в северной части Тихого океана.)
С 25 декабря 1983 г. по 23 апреля 1984 г. тяжёлый ракетный подводный крейсер (ТРПК) ТК–208 пр. 941 выполнил первый в истории подводного флота 121-суточный поход без всплытия, из которых 90 суток прошёл подо льдом. При этом автономность лодки — 120 суток. Боевое охранение подводного крейсера подо льдом в Карском море в апреле в течение 10 суток осуществляла подводная лодка пр. 671РТ К–495.
Ну а ТК–208 уже со вторым экипажем 26 июня выполнила одиночный пуск ракетой Р–39.
В 1984 г. продолжался переход АПЛ с Северного флота на Тихоокеанский. Так, с 20 августа по 10 сентября АПЛ пр. 670 К–25 перешла с СФ на ТОФ, при этом пройдя 13 суток подо льдом. На борту лодки находилось штатное вооружение, включая спецзаряды.
А с 21 августа по 15 сентября на ТОФ перешёл РПК пр. 667БДР К–211, пройдя 12 суток подо льдом. На борту находилось штатное вооружение, включая спецзаряды. Переход проходил с дальним охранением АПЛ пр. 671РТМ К–524 «60 лет шефства ВЛКСМ».
Многоцелевая АПЛ К–524 «60 лет шефства ВЛКСМ» несла боевую службу с 21 августа по 5 октября, пройдя подо льдом за это время в течение 33 суток. Она сопровождала во время перехода с севера на восток РПК К–211 и после всплытия его в Чукотском море стала действовать самостоятельно подо льдом. Маршрут К–524 проходил вокруг полюса по 82–85° градусам северной широты. Экипаж лодки обследовал Канадский сектор Арктики, район Канадских Арктических островов, море Линкольна, подходы к проливу Нареса (Нэрс).
В 1984 г. продолжилось снижение количества походов под лёд — 14 вместо 27 в 1983 г. Уменьшилось и суммарное время плавания подо льдом — с 786 до 400 суток. Наметилась тенденция к снижению средней продолжительности плавания отдельных подводных лодок в Арктике. В 1984 г. имели место только четыре похода под лёд продолжительностью более 33 суток.

[image: ]
Всплытие АПЛ проекта 671РТМ в полынье

Весной 1985 г. к полюсу отправилась американская АПЛ «Трепанг» SSN–674. 3 мая она всплыла на полюсе. «В дальнейшем лодка до 3 июля неоднократно всплывала по плану программы AREA–85. Для выполнения программы на паковом льду были развернуты три лагеря: “Опал”, “Кристалл” и “Рубин” (районы точно неизвестны)»[68].
Еще одна АПЛ, «Си Диавол» SSN–664 из Атлантического флота, около 50 суток околачивалась в Арктике с секретной миссией.
Еще две лодки американцы отправили в Арктику с Тихого океана — «Куинфиш» SSN–651 и «Аспра» SSN–468. Они вышли из Пёрл-Харбора 15 октября, всплыли в полынье 20 ноября и вернулись в базу 15 декабря.
В СССР в 1985 г. походов под лёд было совершено ещё меньше, чем в 1984 г. — всего 11, из которых 8 пришлись на РПК и 3 — на многоцелевые АПЛ.
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Спуск на воду американской АПЛ «Трепанг» SSN–674 27.09.1969 г.

Рассмотрим несколько походов наших ракетоносцев. С 17 апреля по 24 июня совершен самый длительный подлёдный поход подводного крейсера пр. 667БДР К–44: крейсер в ходе боевого патрулирования провёл подо льдом 62 суток. Маршрут патрулирования проходил в Баренцевом море, в Северном Ледовитом океане и в Гренландском море.
С 18 августа по 7 сентября 1985 г. РПК СН К–129, конвоируемая многоцелевой АПЛ К–218 пр. 671РТМ, совершила поход в Центральную часть Арктики на Северный полюс, проведя 14 суток подо льдом.
К–218 пробила полынью у полюса боевыми парогазовыми торпедами и произвела пуск двух ракет Р–39 по полигону Куру на Камчатке.
Интересен и поход многоцелевой АПЛ К–524 пр. 671РТМ «6 лет шефства ВЛКСМ» в Центральную Арктику, в район Канадского Арктического архипелага и далее в Атлантику. Поход проводился с целью исследования возможности развертывания подводных лодок Северного флота из Арктики в Атлантику, минуя противолодочный рубеж Нордкап-Медвежий и Фареро-Исландский противолодочный рубежи.
15 августа К–524 вышли из базы в Западной Лице и двинулись на север, к Земле Франца-Иосифа. На этом участке проводку лодки осуществлял ледокол. Моряки первый раз проходили внутри этого архипелага по мелководной зоне в подводном положении. Как писал В. Щербаков[69], «миновав архипелаг, лодка осталась одна. Все теперь зависело от самих моряков, их профессионализма и везения. На пути через Северный Ледовитый океан под килем субмарины остались глубоководные котловины Нансена и Амундсена. Обходя Гренландию с северо-востока, лодка прошла через узкие и мелководные проливы Робсона и Кеннеди, отделяющие Гренландию от Земли Гранта и Земли Гриннела (это части острова Элсмир).
Далее, следуя вдоль западного побережья Гренландии, она миновала бассейн Кейна — это море Северного Ледовитого океана между островами Гренландия и Элсмир. В течение всего года оно покрыто льдом. Через пролив Смита вышла в море Баффина и, пройдя его, через пролив Дэвиса вышла в Лабрадорское море, а далее — в Северную Атлантику. Этот маршрут был чрезвычайно сложным и опасным. Мало того, что рельеф дня на пути был практически не исследован, так он ещё изобиловал мелями и подводными скалами, а вдобавок и айсбергами, которые рождались ледниками Гренландии. В этих условиях единственным надежным информационным средством являлась гидроакустика»[70].
С 25 по 27 августа лодка К–524 впервые в истории подо льдом форсировала пролив Нареса в юго-западном направлении.
Из дневника Щербакова: «6 сентября вышли в Атлантику. Ведем поиск авианесущей многоцелевой группы (АМГ) противника во главе с авианосцем “Америка”. 16 сентября в Норвежском море собственными средствами обнаружили АМГ. Осуществляем слежение за авианосцем “Америка” в пределах назначенного района. Выполнил по авианосцу 11 учебных торпедных атак. Через некоторое время авианосная группа зашла в Вест-фьорд (Норвегия). Советская лодка осталась маневрировать в позиции ожидания».
«23 сентября действия против АМГ прекратил по приказанию командующего Северным флотом. Начал переход в базу. 29 сентября прибыл в базу. Все задачи выполнены»[71], — записал А.И. Шевченко в вахтенном журнале.
6 мая 1986 г. три лодки типа «Стёрджен» — SSN–653 «Ray», SSN–678 «Archerfish» и SSN–666 «Hawkbill» — одновременно всплыли на Северном полюсе. На одной из лодок находился министр ВМФ США Джон Леман.
Всего в 1986 г. в Арктике действовали пять американских атомных подводных лодок — три из Атлантического флота и два из Тихоокеанского.
Советский ВМФ был вынужден увеличить количество походов подводных лодок в Арктику почти в полтора раза по сравнению с 1985 г. В 1986 г. было 16 походов: 15 — РПК и один — многоцелевой АПЛ.
В 1986 г. впервые в истории ВМФ состоялась самая продолжительная и последняя боевая служба АПЛ со сменой экипажей в море. Боевая служба ТРПК ТК–12 проходила в Белом море. Общее время несения боевой службы ТК–12 со сменой экипажей в море составила 184 суток, из которых подо льдом субмарина прошла 151 сутки.
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Американские АПЛ SSN–653 «Ray», SSN–678 «Archerfi sh» и SSN–666 «Hawkbill» одновременно всплыли на Северном полюсе
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Тяжёлый ракетный подводный крейсер ТК–12 «Симбирск».
(https://wiki.wargaming.net/ru/)

Первый экипаж ТК–12 вышел на боевую службу в третьей декаде декабря 1985 г. под командованием капитана 1-го ранга Ю.М. Репина. В начале весны 1986 г. плавбаза подводных лодок «Иван Колышкин» из Западной Лицы в Гремиху доставила второй экипаж капитана 2-го ранга А.М. Леонтьева. Оттуда на ледоколах «Сибирь» и «Пересвет» экипаж доставили в точку всплытия, где 29 марта была произведена смена экипажей.
Боевая служба ТК–12 завершилась 22 июня 1986 г. Каждый из экипажей провёл в море по 95–98 суток.
С 22 августа по 14 сентября АПЛ К–313 пр. 670 совершила подлёдный переход из Мотовского залива в бухту Крашенинникова на Камчатке. К–313 провела подо льдом 10 суток. Выйдя из-подо льда в Чукотском море, она не всплыла, а прошла Берингов пролив в подводном положении.
В августе совершил в поход в Центральный Арктический бассейн РПК К–496 пр. 667БДР в обеспечении АПЛ К–218. пр. 671РТМ. Перед многоцелевой лодкой стояла задача записать шумы подводного ракетного крейсера. Вскоре крейсер должен был отправиться к Северному полюсу.
Учебно-боевой поход К–496 с тем же экипажем проходил с 14 сентября по 6 октября. Цель похода — испытания ракетного комплекса Д–9РКУ совместно с навигационным комплексом «Тобол-М2», которые были доработаны для выполнения ракетных стрельб в широтах до 89° с. ш.
РПК К–496 произвел две успешные ракетные стрельбы в приполюсном районе. За 23 суток крейсер прошёл более 3,5 тыс. миль, из которых в подводном положении — 3475,7 мили, а из них подо льдом — около 2 тыс. миль.
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Британские и американские подлодки на Северном полюс

18 мая 1987 г. на Северном полюсе всплыли SSN–676 «Billfish», SSN–664 «Sea Devil» и британская HMS S–109 «Superb», что стало первым международным всплытием на Северном полюсе.
С мая по июль подо льдом действовала и АПЛ из состава Тихоокеанского флота — «Пинтадо» SSN–672. 16 июня «Пинтадо» всплыла на полюсе в третий раз. С октября по декабрь в Северную Атлантику и Арктику ходила с секретной миссией АПЛ «Мандел Ривер» SSN–686.
В 1987 г. советские подводные лодки выполнили 22 похода в Арктику. Среди них стоит отметить поход в августе — сентябре трёх лодок: ракетных ТК–12 пр. 941 и К–51 пр. 667БДРМ, а также обеспечивавшей их поход торпедной лодки К–358 пр. 671РТМ.
7 сентября ТК–12 прошла под Северным полюсом, а на следующий день провела ракетную стрельбу с широты 88°36′. Первая Р–39 не стартовала, а вторая успешно поразила цель.
Ну а К–51 15 сентября всплыла на полюсе, а через 4 дня произвела пуск из надводного положения двух ракет Р–29РМУ по программе совместных лётных испытаний. Стрельба велась на минимальную дальность по полигону Чижа на мысе Канин Нос. Из-за заводского дефекта боевого блока боевые части ракеты на полигон не упали.
В заключение стоит отметить, что в 1987 г. время непрерывного патрулирования лодок-ракетоносцев возросло до 64–74 суток.
В 1988 г. АПЛ Северного флота совершили в Арктике 27 подлёдных походов. Из них только два выполнили многоцелевые лодки пр. 671РТМ (К–299 и К–358), а остальные 25 походов сделали ракетоносцы.
С 21 августа по 16 сентября ракетный подводный крейсер К–441 пр. 667БДР совершил переход из бухты Ягельная в бухту Крашенинникова. Подо льдом К–441 шла 12 суток. На борту были ракеты со специальными боевыми частями. Крейсер сразу же, 16 сентября, приступил к боевой службе, то есть сразу вышел в Тихий океан на патрулирование (!?) К–441 вошла в состав 25-й дивизии 2-й флотилии подводных лодок Тихоокеанского флота.
Кроме того, в августе — сентябре АПЛ К–302 пр. 670 совершила переход из Мотовского залива в бухту Крашенинникова и вошла в состав ТОФ.
Несколько выходя за рамки работы, скажу, что в 1988 г. экипаж ракетного подводного крейсера Тихоокеанского флота под командованием капитана 1-го ранга В.А. Бедердинова выполнил ракетную стрельбу после выхода из-подо льда в Охотском море.
О походах западных АПЛ в Арктику в 1989 г. известно крайне мало. Так, первый подлёдный поход совершила АПЛ «Аугуста» SSN–710 (типа «Лос-Анжелес») из состава Атлантического флота.
Кроме того, неизвестная американская АПЛ прошла Северо-западным проходом из Атлантики через Берингов пролив в Тихий океан.
Ну а советские АПЛ Северного флота в 1989 г. совершили 19 подлёдных походов, в том числе 17 — ракетоносцы и 2 — многоцелевые лодки. Точнее, подлодка К–558 пр. 671РТМ дважды за год ходила подо льдом на 12 и 2 суток.
Кроме того, К–441 пр. 667БДР перешла в 1989 г. Северного флота на Тихоокеанский. Однако часть источников утверждает, что переход произошёл в 1988 г.
«Доля походов под лёд в общем количестве походов подводных лодок на боевую службу (94 поход) также начала снижаться и составила 20 процентов. Доля РПК СН в общем количестве походов под лёд оставалась на уровне 90 процентов в текущем году, или 37,5 процента от всех походов РПК СН на боевое патрулирование (снизилась в сравнении с предыдущим годом на 5,4 процента).
Характерным для походов этого года было отсутствие длительного (более 40 суток) боевого патрулирования подо льдом. В двенадцати из двадцати походов лодки находились подо льдом не более 12 суток»[72].
Ну что поделать — началась «перестройка».
В 1990 г. известно о трёх походах американских АПЛ в Арктику — «Гунард» SSN–662, «Сихарс» SSN–669 и «Пуффер» SSN–652.
В этом году было 9 походов ракетоносцев на боевое дежурство в Арктику. Больше всего подо льдом провёл крейсер ТК–13–68 суток. Многоцелевые АПЛ Северного флота в подлёдные плавания не ходили.
Кроме того, с 10 августа по 2 сентября АПЛ К–132 пр. 949А перешла с Северного флота на Тихоокеанский. Подо льдом она шла 12 суток, Берингов пролив форсировала в надводном положении.
С 21 августа по 6 ноября переход на Тихоокеанский флот совершил крейсер К–449 пр. 667БДР. На переходе подо льдом он прошёл 12 суток. Оба наших подводных корабля сопровождали подо льдом две американские АПЛ.
В 1991 г. прошли совместные учения американской АПЛ «Парго» SSN–650 и британской «Тайресс» S–88. Та же «Парго» шла подо льдом 61 суток, прошла 14 тыс. миль и всплывала 18 раз.
Кроме того, в Арктику ходили американские лодки «Аспро» SSN–648, «Тагот» SSN–639 и «Сихара» SSN–669.
27 сентября 1991 г. в Белом море на ТК–17 «Архангельск» в ходе предстартовой подготовки в шахте взорвалась и сгорела учебная ракета. Взрывом сорвало крышку шахты, и головная часть МБР ушла в море.
6 августа 1991 г. с подводной лодки К–407 был залпом запущен весь боекомплект из 16 ракет. Ну а точнее, две боевые ракеты Р–29РС м 14 эквивалентных им баллистических ракет-макетов. Пуск всего боекомплекта занял 14 секунд. Это был первый в мире залп 16-ти МБР в залпе. Операция получила название «Бегемот–2».
Почему «2»? Да потому, что операцию «Бегемот» должны были выполнить ракетоносцы К–84 в декабре 1989 г. Первая ракета «пошла», но уже пуск второй был отменен «по техническим причинам».
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Североморск. 1990 г. (https://mx.pinterest.com/pin/1990-778278379364964954/)

Советские ракетные подводные лодки в 1991 г. выходили всего 6 раз. Больше всего — 50 суток в течение года — провёл подо льдом ТРПК ТК–20 пр. 941.
Таким образом, в море в 1991 г. на боевом дежурстве в среднем находилось менее (!) одной лодки. Тут меня удивляет лишь один момент — почему Михаил Сергеевич Горбачев до сих пор на свободе?
В 1991 г. АПЛ К–442 и К–172 (обе пр. 949А) прошли с Северного флота на Тихоокеанский. К–442 провела 9 суток подо льдом, а К–179–10 суток. Обе лодки проходили Берингов пролив в надводном положении.
В 1992 г. подо льдами Арктики действовали американские АПЛ «Олбани» SSN–753 и «Грейлинг» SSN–646. Совместные учения провели американская «Спейдфиш» SSN–668 и английская «Тренгарт» S–91. Обе всплыли на Северном полюсе, где над ними пролетела пара британских противолодочных самолётов.
В 1993 г. подо льдами Арктики ходили американские АПЛ SSN–751 «Сан-Хуан», SSN–652 «Пуфер», SSN–668 «Спейдфиш». При этом «Пуфер» сумела обойти кругом северо-американский континент, пройдя из базы Сан-Диего в Сан-Диего.
Ну а SSN–650 «Парго» за 22 суток подо льдом прошла 4900 миль. Было выполнено 20 всплытий в полыньях, в том числе 12 сентября на Северном полюсе. В районе Северного полюса лодку посетил вице-президент США Альберт Гор. Это был уже второй визит Гора на «Парго».
20 марта 1993 г. американская АПЛ SSN–646 «Грейлинг» в Баренцевом море произвела таран ракетоносца К–403 (впоследствии «Новомосковск»).
Наш корабль возвращался в базу с боевой службы в Северной Атлантике и шёл на глубине 74 м. Гидроакустические средства К–403 могли обнаружить «Грейлинг» на дистанции 2–3 кабельтова, а американца могли обнаружить К–403 с дистанции 7–10 кабельтовых. Если бы американцы таранили нашу лодку на 20 секунд позже, то они бы пробили ракетный отсек, жидкое топливо МБР взорвалось бы, и погибли бы обе лодки.
Сразу же после столкновения командир К–407 капитан 1-го ранга Андрей Булгаков приказал всплыть и выйти в эфир. Он был готов прийти на помощь американцам. Ну а «Грейлинг» тихо ушла.
На палубе лодки наши моряки обнаружили огромные вмятины и следы пасты, которой американцы покрывают свои субмарины для улучшения гидродинамики.
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Подводная лодка SSN–650 «Парго» всплывает на Северном полюсе. 1993 г.

В РФ немедленно сообщили в СМИ о столкновении лодок, и тогда американцам пришлось назвать второго участника «ДТП» — SSN–646 «Грейлинг». Эта лодка несколько месяцев стояла на приколе, а 18 июля 1997 г. исключена из состава ВМФ США.
Булгакова несколько недель трепали различные инстанции. А когда он потребовал, чтобы на рубке лодки была нанесена цифра 1, то есть зафиксирован факт уничтожения лодки вероятного противника, ему резко отказали.
С 18 августа по 14 сентября 1993 г. АПЛ К–456 «Касатка» пр. 949А перешла подо льдом с Северного флота на Камчатку в Вилючинск. В походе были отработаны новые тактические приёмы нанесения ракетного удара по авианосному соединению, а также освеон новый приём применения унифицированных торпед для обеспечения аварийного всплытия корабля во льдах способом «полынья».
В 1994 г. под лёд в Арктику ходили АПЛ SSN–638 «Вал» и SSN–650 «Парго». Замечу, что для «Парго» это был 4-й арктический поход.
Крейсер К–18 (с 18 сентября 1996 г. «Карелия») пр. 667БДРМ совместно с подводной лодкой К–414 пр. 671РТМК совершили поход к полюсу, где и всплыли 25 июля 1994 г. Естественно, в угоду Ельцину над полюсом впервые подняли триколор.
9 августа в ходе похода К–414 обнаружила слежение иностранной АПЛ за К–18 и оттеснила её от нашего ракетоносца. Время гидроакустического контакта с «иностранной лодкой» составило 6 ч. 23 мин.
С 18 августа по 10 сентября 1994 г. с Северного флота на Камчатку подо льдом перешёл атомный подводный крейсер К–186 «Омск» пр. 949А.
Крейсер вышел из губы Западная Лица, обогнул северную оконечность Новой Земли, ушёл под лёд и желобом Святой Анны вышел в высокие широты Северного Ледовитого океана. За 15 суток К–186 прошёл подо льдом около 4000 миль, в том числе 500 миль в опасных в навигационном отношении районах в условиях мелководья Чукотского моря.
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Повреждения корпуса ракетоносца К–403 после тарана американской АПЛ SSN–646 «Грейлинг» 20 марта 1993 г. (Фото: © lifeglobus.ru)

Западные СМИ сообщили лишь об одном походе в Арктику американских АПЛ в 1995 г. SSN–684 «Кавалла» вышла из Перл-Харбора 8 марта 1995 г. и вернулась в конце года. Лодка ходила в Чукотском море более недели подо льдом, имея под килем до 10 метров. «Кавалла» проводила исследование бассейна от мыса Барроу (Аляска) до северной оконечности Земли Франца-Иосифа, а также исследование подводного горного хребта Ломоносова. В окрестностях Северного полюса лодка находилась 5 суток и 3 мая всплыла вблизи него.
Со 2 августа по 8 ноября на боевую службу ходил подводный крейсер ТК–20 пр. 941 в сопровождении АПЛ Б–414 пр. 671 РТМК. В ходе похода 20 августа крейсер всплыл в районе полюса в полынье. Однако из-за сильного течения полынья постоянно уходила от ТК–20. В итоге после трёх с половиной часов погони за ней крейсер приблизился и начал всплытие. Примерно на глубине 40 м течение опять развернуло ТК–20, и он всплыл не вдоль полыньи, а поперек. Корма разломала лёд, в правом борту оказалась большая вмятина.
25 августа из полыньи произведен старт МБР Р–39 по полигону Чижа. Вторая ракета Р–39 из шахты не вышла.
По данным А.С. Павлова, две наши лодки у полюса «пасли» четыре (!) американские лодки — «Поги», «Кавелла», «Аргерфиш» и «Хекбилл».
В середине 1995 г. АПЛ Б–414 выполнила широко разрекламированную транспортную операцию. Она подо льдом доставила на базу акционерного общества «Карская нефтегазоразведочная экспедиция» в посёлок Харасавэй на полуострове Ямал 10 т продовольствия. Сахар и мука были загружены в торпедный отсек.
Командование флота предлагало переоборудовать ракетные подводные лодки стратегического назначения в подводные транспорты. Командование считало, что каждая из них могла круглогодично доставлять из Норильска до 1000 т ценного груза, востребованного на Западе.
Оптимальным оказался вариант использования лодок пр. 941, имеющих наибольший запас плавучести и минимальную базовую осадку. При этом требуемая грузоподъёмность судна с обеспечением подводного плавания, а также минимальной осадки в надводном положении реализуется за счёт демонтажа ракетного комплекса и увеличения ширины носовой части, а также подкрепления ряда балластных Цистерн.
Предусматривается размещение прочных трюмов достаточных размеров с грузовыми люками. Для сокращения времени стоянки в порту предложен горизонтальный способ грузообработки штатными портовыми погрузочными средствами через специальные погрузочные люки диаметром 4,5 м.
Атомное судно на базе пр. 941 способно перевозить в трюмах от 10 до 15 тыс. т груза по маршруту Дудинка — Мурманск (Архангельск, Кандалакша) круглый год в подводном и надводном положении с учётом того, что глубина Енисея на Турушинском и Безымянном перекатах составляет от 12 до 9,7 м в зависимости от сезона и величины паводка. При достаточной глубине моря судно преодолевает ледяные поля в подводном положении. На мелководье (глубины 17–70 м) судно всплывает в позиционное положение и, имея сравнительно большую осадку, взламывает лёд снизу. Для преодоления ледовых участков на предельном мелководье с глубинами 8–10 м, а также для увеличения ледопроходимости судна при встрече с торосистыми участками и возможности работы набегами судно всплывает в надводное крейсерское положение и взламывает лёд сверху, как обычный мелкосидящий ледокол.
Стоимость переоборудования лодки в транспортную — около 80 млн долларов. Однако из-за целого ряда технических и организационных причин на январь 2017 г. к реализации проекта так и не поступили.
В 1996 г. в Арктике подлёдные плавания совершили две АПЛ Атлантического флота — SSN–660 «Санд Лансе» и SSN–761 «Спрингфилд», а также тихоокеанская лодка SSN–647 «Паги». Последняя покинула Сан-Диего 27 августа и вернулась 21 ноября.
Ракетный крейсер ТК–20 пр. 941 в ноябре выполнил поход к полюсу и запустил оттуда учебную ракету.
В 1997 г., как и в 1996-м, подо льдом Арктики побывали три американские АПЛ: две из Атлантического флота (SSN–751 «Сан Хуан» и SSN–690 «Филадельфия) и одна тихоокеанская (SSN–678 «Арперфиш»).
В мае — июле ракетный крейсер К–496 пр. 667 БДР со вторым экипажем в ходе боевой службы провёл гидрографические исследования в Гренландском море. «Район площадью 70 тыс. кв. км был изучен с требуемой подробностью и точностью координатной привязки. В ходе исследований лодка выполнила около 15 всплытий в полыньях без хода для определения места по спутниковым навигационным системам»[73].
Замечу, что К–496 с первым экипажем в декабре 1997 г. отправилась на новую боевую службу, с которой вернулась уже в 1998 г. — 16 февраля.
Ну а подводный крейсер ТК–20 в связи с предстоящим списанием 20–23 марта 1997 г. расстрелял все ракеты в Баренцевом море (видимо, по полигону Чижа).
В 1998 г. в море Лаптевых вышел военный ледокол бундесмарине «Полярштерн» (водоизмещение 15 тыс. т, скорость 15 уз., 2 вертолёта в ангаре), ну а его ледовую проводку вёл ледокол «Арктика».
В августе 1998 г. с борта ледокола «Полярштерн» на шельфе моря Лаптевых были установлены две донные океанографические станции в рамках российско-германского проекта «Система моря Лаптевых–2000».
В 1998 г. а Арктику ходили две американские лодки: атлантическая SSN–676 «Билфиш» и тихоокеанская SSN–666 «Хокбил».
SSN–666 покинула Перл-Харбор 22 июля и вернулась 15 сентября. Официальная цель похода — решение научных задач: сбор данных по химическим и биологическим параметрам верхнего слоя воды в шельфовой зоне (по линии северная часть Чукотского моря — западная часть каньона Барроу); сбор данных по морскому льду и параметров поверхностного слоя воды в районе ледовой станции SHEBA; комбинированное исследование района северо-восточной части Срединно-Арктического подводного горного хребта и т. д. Ну а параллельно «Хокбил» следила за нашим подводным крейсером К–150 «Томск» пр. 949А, совершавшим подлёдный переход с Северного флота на Тихоокеанский.
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Военный ледокол бундесмарине «Полярштерн» в заливе Атка, Антарктида. 18 декабря 2002 г. (Фото: Ханнес Гробе, Институт Альфреда Вегенера)

В море «Томск» вышел 25 августа. На борту крейсера находился епископ Камчатский владыка Игнатий. В конце похода выявилась неисправность систем ядерной установки левого борта, которую было невозможно устранить в подводном положении. Посему крейсер 10 сентября всплыл в Чукотском море на 41 час ранее запланированного срока.
Там его уже ожидали ледокол «Садко», два противолодочных самолёта Ил–38 и… пара «Орионов». Берингов пролив К–150 форсировал, как положено, прикрываясь корпусом «Садко», но, увы, в небе постоянно висели «Орионы». Позже К–150 погрузился и 24 сентября отшвартовался в бухте Крашенинникова в Вилючинске.
Подводная лодка К–407 (с 19 июля 1997 г. «Новомосковск») 7 июля 1998 г. в Баренцевом море впервые ракетой-носителем «Штиль–1» (создан на базе Р–29РМ) успешно вывела на орбиту два спутника «Tubsat-N» и «Tubsat-N1». Это был первый в истории пуск ракеты-носителя космического аппарата с корабля.
ФРГ заплатила Северному флоту за вывод на орбиту этих спутников 111 тысяч долларов.
В 1999 г. в Арктику под лёд ходили две американские АПЛ: атлантическая SSN–691 «Мемфис» и тихоокеанская SSN–666 «Хокбил».
В 2000 г. подо льдами Арктики ходили две американские АПЛ: SSN–711 «Сан-Франциско» и SSN–686 «Мендель Риверз».
Крейсер К–18 пр. 667БДРМ 27 марта 2000 г. произвел два пуска МБР. Ну а 5–6 апреля того же года был на учениях Северного флота в Баренцевом море. На борту крейсера находился В.В. Путин. Путин с борта К–18 наблюдал за пуском ракет Р–29Р с подводного крейсера К–496 «Борисоглебск» пр. 667БДР. Ракеты успешно поражали цели на полигоне Куру.
В 2001 г. под лёд Арктики ходили три АПЛ Атлантического флота США — SSN–756 «Скрантон», SSN–723 «Оклахома Сити» и SSN–22 «Конектикут». Совместно с подводной лодкой «Скрантон» в районе полюса действовал противолодочный самолёт «Орион» Р–3С, который выполнял аэрофотосъемку лодки и экипажа на поверхности.
В 2002 г. известно лишь об одном походе американской АПЛ SSN–22 «Коннектикут».
В 2003 г. под лёд ходили две американские АПЛ: SSN–22 «Конектикут» и SSN–718 «Гонолулу». «Коннектикут» подо льдом провела испытания новых противолодочных торпед. Для обеспечения испытаний к северу от Прадхо-Бэй (Аляска) на льдине был развернут лагерь APLIS–12.
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ТРПК К–150 «Томск» в Вилючинске.
(Фото: Сергей Коновалов / https://function.mil.ru/)

Работы на льдине были проведены в два этапа. На первом этапе гражданские учёные проводили чисто научные исследования. По окончании работ они покинули лагерь, и начался второй этап, теперь уже секретный. Совместная работа специалистов на льдине и экипажа SSN–22 началась 17 апреля. За две недели подводная лодка произвела несколько всплытий и отстреляла 18 торпед, которые были подняты из-подо льда водолазами и другими специалистами из ледового лагеря.
Одновременно протестировали работу гидроакустической станции АН/BSY–2 и вместе с командой из университета штата Пенсильвания — работу высокочастотной гидроакустической станции. Наведение торпед Mk 48 и улучшенных торпед Mk 48 Mod.6 ADCDP производилось на учебные цели, предоставленные Военно-морским центром подводной войны. Однако большинство выпущенных торпед было направлено на собственную торпеду, предварительно выпущенную ранее самой подводной лодкой.
За «приледнившейся» после прохождения своей дальности торпедой под лёд спускались водолазы, которые направляли её к проруби и закрепляли на ней специальный бандаж со стропами для подъёма вертолётом. После доставки торпед на взлётно-посадочную полосу в лагерь их загружали в самолёт и доставляли на берег для дальнейшего анализа.
Ракетный крейсер К–51 «Верхотурье» пр. 667 БДРМ весной ходил на боевую службу и всплывал в полыньях с проламываением льда.
Позже, в июле 2004 г., начала поход АПЛ SSN–723 «Оклахома-Сити». Она прошла Северо-западным проходом и 20 января 2005 г. вернулась через Панамский канал в порт приписки Норфолк.
18 февраля 2004 г. в Баренцевом море с крейсера К–18 «Карелия» пр. 667БДРМ запустили ракету «Синева». На борту К–18 находился сам В.В. Путин. До 98-й секунды полёт проходил в нормальном режиме, но затем ракета сошла с курса, и сработала система самоликвидации.
В 2005 г. АПЛ SSN–691 дважды переходила через Северный Ледовитый океан с Атлантики в Тихий океан и обратно. Ну а SSN–766 «Шарлотта» перешла с Тихого океана в Атлантику. Во время перехода, 10 сентября, она всплыла на Северном полюсе, проломив лёд толщиной около полутора метров, что стало рекордом для лодок этого класса.
SSN–716 «Солт-Лейк-Сити» также перешла с Тихого океана в Атлантику. Это был её последний поход. Уже 15 января 2006 г. она была выведена из состава флота и вскоре сдана на лом.
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Подводный крейсер К–18 «Карелия» пр. 667БДРМ.
(Автор: Правительство США)

Замечу, что 21-летний срок службы лодки такого типа в США мал. Не исключено, что в последнем походе случилась какая-то авария.
26 мая 2006 г. с крейсера К–84 «Екатеринбург» пр. 667БДРМ с помощью ракеты «Штиль–14» был запущен космический аппарат «Компас–2». Аппарат успешно вышёл на гелиоцентрическую орбиту, выполнил программу и сгорел в атмосфере в 2011 г.
9 сентября крейсер К–84 произвел пуск ракеты «Синева» по полигону Чижа. Ракета с максимальной дальностью стрельбы 11 тыс. км в данном случае применялась по так называемой «настильной траектории» (без выхода на большую высоту) на дальность около 2600 км. Таким образом, была продемонстрирована возможность преодоления ею нескольких космических эшелонов противоракетной обороны «виртуального» противника.
На следующий день, 10 сентября, К–84 всплыла на полюсе.
Осенью крейсер К–51 «Верхотурье» пр. 667БДРМ совершил боевой поход в район Новой Земли.
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АПЛ К–51 «Верхотурье». (Фото: Лев Федосеев/ТАСС)

Весной 2007 г. подлёдные учения в море Бофорта провели американская АПЛ SSN–757 «Александрия» и британская S–88 «Тайлесс». Первоначально был развернут ледовый лагерь, в котором с начала марта проводились секретные работы с подводными лодками. Как и ранее, ледовый лагерь APLIS 2007 был развернут в море Бофорта в 190 км от Прадхо-Бей.
В ходе учений 21 марта на S–88, находившейся подо льдом, произошёл взрыв в системе получения кислорода (кислорододобывающей установки). Два человека погибли, а один был ранен и позже эвакуирован вертолётом с американской базы на Аляске. А S–88 прервала учения и вернулась в базу.
Осенью с Атлантического на Тихий океан совершила поход АПЛ SSN–22 «Коннектикут».
В 2008 г. известно лишь об одном подлёдном походе американских АПЛ. SSN–719 «Провиденс» перешла через полюс (со всплытием) из Атлантики в Тихий океан.
Подводный крейсер К–44 «Рязань» пр. 667БДР из состава 31-й дивизии подводных лодок Северного флота «после тридцатидневного похода подо льдами без всплытия» 30 сентября прибыл в бухту Крашенинникова и вошёл в состав 25-й дивизии подводных лодок Тихоокеанского флота. Слишком длинное время перехода можно объяснить выполнением какого-то задания.
9 января 2009 г. в США был принят доктринальный документ, определяющий арктическую политику страны: президентская директива по национальной безопасности № 66 (она же — президентская директива по внутренней безопасности № 25) «Политика в арктическом регионе».
Директива полна словоблудия. Нам же стоит обратить внимание на её пункт 5: «Привлечь коренные народы Арктики к принятию решений, затрагивающих их интересы». Любопытно, как правительство США собиралось «привлекать коренные народы»? Ведь ясно, что речь идет не о населении Аляски. То есть Госдепартамент США решил вмешиваться во внутренние дела иностранных государств. Понятно, что здесь речь идет о насаждении сепаратизма среди северных народов России.
В этой же директиве к «интересам национальной и внутренней безопасности в Америке» отнесены противоракетная оборона и раннее предупреждение о нападении, развертывание морских и воздушных компонентов для стратегических морских перевозок, «стратегическое устрашение», военно-морское присутствие и обеспечение безопасности, обеспечение свободного мореплавания и воздушного пространства, предотвращение террористических атак и минимизация способствующих им «преступных или враждебных деяний». Из этого вытекает задача добиться «более активного и весомого государственного присутствия».
В 2009 г. учения ICEX проходили с 19 по 28 марта в море Бофорта с привлечением подводных лодок типа «Лос-Анджелес»: SSN–760 «Аннаполис» и SSN–725 «Хелена». Во временном ледовом лагере на удалении около 250 миль к северу от Прадхо-Бей (Аляска) была размещена лаборатория прикладной физики ALPIS с оборудованием и персоналом (гражданскими инженерами и военнослужащими ВМС США).
С 28 февраля по 3 марта с самолётов «Цессна–185» с лыжными шасси была найдена подходящая льдина в 250-мильной зоне от Прадхо-Бей. Затем самолёты доставили на территорию лагеря персонал, оборудование и расходные материалы — всего около 80 т. Лагерь был построен и введен в эксплуатацию с 4 по 19 марта.
Численность персонала лагеря составляла от 52 до 72 человек. Связь с материком осуществлялась самолётами. Для самолётов обеспечения типа «Цессна–185», вертолётов и самолётов CASA–212 для перевозки крупных грузов на льдине была построена ВВП длиной 850 м. В районе же лагеря персонал перемещался на снегоходах и вертолётах.
Льдина, на которой разместился лагерь, дрейфовала со скоростью 80 миль в неделю. С помощью системы подлёдных датчиков акустического диапазона и системы звукоподводной связи осуществлялась координация положения подводных лодок и их проводка к областям тонкого льда, когда необходимо было всплытие.
17 марта к лагерю подошла АПЛ «Аннаполис», а на следующий день — «Хелена». С 19 по 28 марта прошла активная фаза учения, целью которого являлась отработка тактики применения атомных подводных лодок, проверка их боевых возможностей и работоспособности торпед в условиях Арктики. Командир «Хелены» Д. Брунк сказал: «Речь идет о гарантированном доступе подводных лодок во всей Арктике. Подводные лодки выполнили различные тактические действия, взаимные скоротечные атаки, испытали работу гидролокаторов и произвели друг по другу пробные торпедные пуски».
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12 пусковых установок в носовой части АПЛ типа «Лос-Анджелес»

Самым важным элементом программы учений стало испытание поведения акустических систем торпед в арктических водах. Значительное изменение гидроакустических условий вследствие перепадов температуры воды на различных глубинах и изменения солености, вызванное речными стоками и таянием льда, во многом отличает поведение торпеды от условий умеренных широт.
Поиск и обнаружение торпед осуществлялись с помощью двух антенных решеток из четырёх гидрофонов каждый, установленных на глубине около 30 м. Одна из групп гидрофонов была установлена по центру ледового лагеря, а вторая — на удалении около 4,5 км от центра, так что геометрически получилось два квадрата с расстоянием между гидрофонами около 730 м. По отчётным данным, установленный гидроакустический комплекс позволил не только осуществлять поиск и обнаружение торпед, но и отслеживать действия подводных лодок на дистанции около 7,5 км с целью анализа тактики их действий. Информация от гидрофонов по кабельной сети поступала на командный пункт.
Подъём торпед производился с помощью дайверов через проделанные полыньи. Поднятые торпеды сразу же отправлялись в Арктическую подводную лабораторию ВМС для снятия показаний датчиков. Таким способом в ходе учений ICEX–2009 было поднято 16 торпед.
Осенью 2009 г. в Северный Ледовитый океан впервые из США отправили подводную лодку SSN–775 «Техас» типа «Виргиния». 13 октября она всплыла вблизи от полюса.
Водоизмещение SSN–775–7800 т, рабочая глубина погружения — 250 м, максимальная скорость хода — 25 узлов. Боекомплект — 40 ракет «Гарпун» или «Томагавк», или торпед Mk.48 Mod.6 ADCAP и мин типа «Кэптор» Mk.60.
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Подводный старт ракеты «Томагавк»

Замечу, что дальность ракет «Томагавк» — до 2200 км, и лишь отдельных модификаций — до 2500 км. То есть если их запускать в центральной части Арктики вне российского сектора, то они заденут лишь прибрежную часть арктического побережья. Но если лодки будут запускать «Томагавки» с трассы Севморпути, то в зоне их поражения окажется почти вся территория РФ. Пуски ракет из Баренцева моря вне сектора, а также из Баренцева и Охотского морей — вопрос отдельный.
По сообщениям агентства РИА «Новости», 13 и 14 июня 2009 г. ВМФ России провёл подряд два пуска межконтинентальных баллистических ракет РСМ–54 с атомных подводных крейсеров стратегического назначения Северного флота — К–84 «Екатеринбург» и К–117 «Брянск». Пуски были проведены по полигонам Кура на Камчатке и Чижа в Белом море.
В 2010 г. американские лодки не ходили в Арктику.
Ну а надводные корабли Северного флота пять раз ходили в Арктику, и столько же походов совершили АПЛ.
В навигацию 2011 г. в Арктику возили туристов 7 российских кораблей.
В море Бофорта с 15 марта по 2 апреля прошли очередные учения ICEX, к которым привлекались новейшие подводные лодки SSN–22 «Коннектикут» и SSN–778 «Нью-Хэмпшир». Как и на предыдущих учениях, в 150 милях от Прадхо-Бея на Аляске был развернут ледовый лагерь, откуда велись наблюдения за подводной средой, действиями подводных лодок, испытания новой аппаратуры и оборудования. По заявлению представителя Арктической подводной лаборатории ВМС, на учениях проведена проверка нового оборудования подводных лодок и аппаратуры ледового лагеря, подготовка экипажей АПЛ для ведения подлёдных операций. В частности, было произведено испытание установленной на АПЛ «Нью-Хэмпшир» новой версии высокочастотного гидролокатора, обеспечивающего более безопасное подлёдное плавание в условиях Арктики.
В 2011 г. впервые со штатного носителя с крейсера К–535 «Юрий Долгорукий» произведена серия пусков ракет «Булава»:
— 20 июня из Белого моря по полигону Кура успешно;
— 27 августа из Белого моря на максимальную дальность по району Тихого океана на дальность 9300 км успешно;
— 28 октября из Белого моря по полигону Кура успешно;
— 23 ноября из Белого моря по полигону Кура успешно, в залпе запущено 2 ракеты.



[image: ]
Подводная лодка SSN–778 «Нью-Хэмпшир» перед церемонией крещения.
21 июня 2008 г. (Фото: ВМС США)

От Управления глубоководных работ Министерства обороны РФ в экспедиции принимала участие АПЛ специального назначения БС–136 «Оренбург» из состава 29-й отдельной бригады подводных лодок Северного флота. Это бывшая АПЛ К–129 пр. 667БДР, переоборудованная в 1996–2002 гг. по пр. 09786 в «носитель подводных станций» и переименованная в БС–136 «Оренбург». Лодка доставила к месту исследований атомную глубоководную станцию АС–12 пр. 10831 «Калитка», более известную под названием «Лошарик».
Фактически это атомная подводная лодка весьма оригинальной конструкции. Её корпус сделан из высокопрочных титановых сплавов. Внутри лёгкого корпуса размещены восемь шарообразных отсеков, в которых реализован принцип батискафа. Все отсеки соединены между собой проходами.
Водоизмещение АС–12 составляет около 2 тыс. т, скорость хода — около 30 узлов, экипаж — 25 человек, среди которых только офицеры. Официально объявлено, что станция (лодка) вооружения не имеет. Этому можно поверить, если речь идет о торпедных аппаратах.
Западные СМИ утверждают, что АС–12 способна уничтожать подводные кабели и глубоководную аппаратуру американской системы ПЛО SOSUS. Для этого станция снабжена специальным манипуляторным комплексом, расположенным внизу носовой части. АС–12 снабжена опорами для постановки на грунт, а по некоторым данным, и специальными колёсами (гусеницами) для переползания по дну.
На дальние дистанции АС–12 перевозится под днищем БС–136.
«Перед походом под лёд на глубоководной станции [АС–12] установлено дополнительное батиметрическое оборудования для сейсмического профилирования морского дна, в частности, профилограф (устройство для замера глубины донных отложений), гидролокатор бокового обзора.
Ледоколам была поставлена задача пробиться как можно ближе к полюсу. В результате удалось дойти до отметки 83 градуса 15 минут северной широты. Здесь и были начаты работы.
БС–136 “Оренбург” вела первичный поиск эскарпов, выдавала целеуказание на АС–12, которая уже непосредственно на меньшем полигоне, примерно два на два километра, находила именно то место, куда можно было поставить буровую установку.
Когда глубоководная станция находила подходящую площадку, она “зависала” над ней и докладывала на ледокол “Капитан Драницын” с использованием гидроакустического комплекса связи. Подводную навигацию осуществляли с помощью прибора GAPS. На субмаринах и на буровых станках, которые предстояло опускать на двухкилометровую глубину с ледокола, выставлялись маяки-ответчики, которые подавали сигналы, по ним методами математической обработки определялось местоположение с очень высокой точностью: на дистанции три километра отклонение составляло плюс минус восемь метров. После чего начинали выводить буровой комплекс на место бурения»[74].
Помимо бурового станка использовался донный телегрейфер ДГ–1ТВ — захлопывающийся ковш для забора донных пород, а также и ковш-драга, который волочился за ледоколом по льду.
Работы проводились на глубине от 2,5 до 3 км в течение 20 суток.
В результате с помощью подводников геологи смогли пробурить три скважины на выходах коренных пород, что вполне достаточно для доказательства происхождения подводного поднятия.
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Атомная глубоководная станция АС–12 пр. 10831 «Калитка», более известная под названием «Лошарик»

Всего в ходе экспедиции АС–12 подняла около полутонных донных пород.
12 сентября атомный крейсер «Пётр Великий» вышел из Североморска.
3 сентября 2013 г. отряд кораблей Северного флота вышел из Североморска и направился к Новосибирским островам. Состав отряда: флагман Северного флота тяжёлый атомный ракетный крейсер «Пётр Великий», большие десантные корабли «Оленегорский горняк» и «Кондопога» и суда обеспечения — спасательно-буксирные, средний морской транспорт и танкер, всего более десяти единиц кораблей и судов вспомогательного флота.
«В проводке отряда кораблей через районы со сложной ледовой обстановкой (в проливе Матисена и на подходах к проливу Велькицкого, расположенному между полуостровом Таймыр и архипелагом Северная Земля) был задействован весь атомный ледокольный флот Российской Федерации: четыре атомных ледокола Госкорпорации “Росатом” — “Ямал”, “Вайгач”, “50 лет Победы” и “Таймыр”. Ледокольная проводка десяти боевых кораблей и судов обеспечения СФ осуществлялась более 40 часов. Около 400 миль отряд кораблей прошёл в сопровождении атомных ледоколов, надежно обеспечивающих навигационную и ледовую безопасность»[75].
В 2013 г. организация Гринпис устроила провокационное нападение на платформу «Разломная». Что же такое Гринпис? Гринпис («Зеленый мир») — международная экологическая организация, созданная в 1971 г. в Канаде.
Гринпис очень интересуют российские нефтяные платформы в Арктике. А как насчёт огромных (на десятки километров) антенных полях на Аляске? Десятки компетентных экспертов утверждают, что это система климатического оружия. Они что, не влияют на экологию в Арктике и в целом в мире? Но у «экологов в штатском», как и в случае с «Баку», двойной стандарт.
А может, дело в том, что Гринпису платят миллионы долларов американские нефтедобывающие компании, включая клан Рокфеллера? Надо ли говорить, как янки хотелось бы дискредитировать, а лучше совсем разорить конкурентов.
В июне 2012 г. Гринпис начал акцию «Защитим Арктику», целью которой является создать всемирный заповедник вокруг Северного полюса — с полным запретом на нефтедобычу, рыболовство и войны в данном регионе, как это было уже сделано в Антарктике.
Требования Гринпис о создании всемирного заповедника распространяются не на всю территорию Арктики, а только на высокоширотную область вокруг Северного полюса, — территорию, на которую, согласно Конвенции ООН по морскому праву 1982 г., не распространяются национальные юрисдикции приарктических государств.
21 марта 2013 г. РФ запретила проход по СМП принадлежащему Гринпису ледоколу «Арктик Санрайс». Затем последовало ещё несколько отказов.
Но вот 9 сентября 2013 г. судно Гринписа «Арктик Санрайс» вышло из норвежского порта Киркенес в режиме радиомолчания, отключив все системы мониторинга. Судно шло к проливу Карские ворота, не имея при этом разрешения на проход Севморпутём. 16 сентября, находясь на удалении 60 миль от входа в пролив Карские ворота, капитан судна был предупрежден командиром пограничного сторожевого корабля «Ладога» о недопустимости нарушения правил плавания в акватории Севморпути.
17 сентября судно изменило курс, предприняв попытки приблизиться к морской стационарной платформе «Приразломная». Командир «Ладоги» предложил «Санрайсу» изменить курс в связи с тем, что он ведет в закрытый для плавания район, установленный радиусом в три мили от платформы «Приразломная».
В 04.20 18 сентября была предпринята попытка захвата платформы «Приразломная». С борта судна были спущены четыре маломерных плавсредства с неустановленными лицами на борту. Два плавсредства на высокой скорости проследовали к платформе «Приразломная», два других «осуществили транспортировку неизвестного предмета, похожего на бочку, по направлению к платформе».
В ходе дальнейших действий неопознанные лица предприняли попытку проникновения на платформу «Приразломная» при помощи «кошек» и веревок.
Пограничный корабль «Ладога» задержал «Санрайс» и конвоирует его в Мурманск.
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Морская стационарная платформа «Приразломная».
(https://www.gazprom-neft.ru/press-center/)

У судебных органов РФ было бесспорное основание отправить гринписовцев за решетку, а судно конфисковать. Их можно было обменять на незаконно арестованных в разных странах россиян и столько же незаконно доставленных в тюрьмы США.
Увы, 29 декабря 2013 г. весь экипаж «Санрайса» был выдворен из России. А 9 августа 2014 г. ледокол вернулся в Амстердам.
2 и 3 октября 2014 г. «50 лет Победы» сопровождал караван кораблей Северного флота, возвращавшийся с острова Котельный. В составе каравана шли БПК «Адмирал Левченко», десантные корабли «Георгий Победоносец» и «Кондапога», танкер «Сергей Осипов», ГИСУ «Адмирал Владимирский». В ледовой проводке участвовал ледокол «Вайгач».
За 34 часа ледокол «50 лет Победы» провёл караван от кромки льдов моря Лаптевых до чистой воды Карского моря.
В первой половине ноября «50 лет Победы» провёл с востока до мыса Желания караван в составе балкера «Ошима», танкеров «Индига» и «Варзуга», теплоходов «Иван Рябов» и «Юрий Тарапуров».
6 июля 2014 г. шведский ледокол «Оден» вышел из Тромсё и отправился по трассе СМП в российско-шведскую экспедицию Swerus к мысу Барроу (Аляска).
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Шведский ледокол «Оден». (Фото: ВМС США)

В марте 2014 г. США начали учения ICEX–2014. Как и ранее, на льдине в районе Прадхо-Бей был оборудован ледовый лагерь «Наутилус», в котором расместились представители Арктической подводной лаборатории из Сан-Диего, военнослужащие и гражданский персонал ВМС США, Канады и Великобритании. К участию в ICEX–2014 привлечены подводные лодки ВМС США SSN–799 «Нью-Мексико» типа «Вирджиния» Атлантического флота и SSN–767 «Хэмптон» типа «Лос-Анджелес» Тихоокеанского флота.
Подготовка подводных лодок началась в конце 2013 г. с установки на них специального оборудования и подготовки личного состава для плавания в специфических условиях Арктики. В конце февраля они начали движение из баз приписки и прибыли в район учений в соответствии с графиком — 17 марта.
Начальная фаза учений ICEX–2014 включала плановый сбор данных об окружающей среде на маршруте перехода и в районе ледового лагеря, проверки аппаратуры слежения за подводными лодками и т. п.
Вторая фаза учений предусматривала плавание подводных лодок на различных глубинах, поиск полыней и разводий, всплытия в них и швартовки к припайному льду, тестирование гидроакустической аппаратуры, средств связи и навигации.
Из-за резкого изменения обстановки и разрушения ледового поля намеченные работы пришлось свернуть, и 27 марта лагерь был эвакуирован. Хотя и в сокращенном варианте, но программа учений была выполнена.
В марте 2014 г. произведена высадка парашютно-десантного батальона Ивановской 38-й воздушно-десантной дивизии численностью 350 человек на аэродром «Темп» на острове Котельный. Уже через 40 минут после приземления десантники были готовы принять тяжёлые военно-транспортные самолёты с техникой и вооружением.
Замечу, что в ноябре 2013 г. на аэродроме «Темп» впервые после 30-летнего перерыва приземлился военно-транспортный самолёт Ан–72. Затем там начались работы по удлинению ВПП для приёма самолётов типа «Антей» и Ил–76.
С марта по октябрь 2015 г. в Арктике патрулировала американская АПЛ «Сивулф». Лодка всплыла, но при погружении верхняя часть рубки примёрзла. Тогда прибыл российский вертолёт типа Ми–8 и облетел «Сивулф». Из-подо льда торчала лишь небольшая часть рубки. Вертолёт сел. Его экипаж бензопилами выпилил лёд вокруг лодки и дал возможность американцам выбраться наверх. Затем американская команда продолжила выпиливать лёд, что дало позже возможность лодке погрузиться.
Любопытно, что видео с Ми–8 было опубликовано только в июне 2017 г.
15 октября 2015 г. головной подводный крейсер пр. 955 «Юрий Долгорукий» вернулся в Гаджиево из первого автономного похода в Арктику, длившегося свыше 2,5 месяцев.
12 декабря 2015 г. крейсер К–51 пр. 667 БДРМ произвел успешный пуск ракеты «Синева» из Баренцева моря по полигону Куру. Для К–51 это 27-й успешный пуск баллистической ракеты.
Отряд кораблей Северного флота в составе БДК «Кондопога», «Североморск» и «Георгий Победоносец» в сопровождении ледокола «Ямал» вошел в море Лаптевых. 10 октября вернулся в Североморск.
С 15 августа по 30 сентября крейсер К–550 «Александр Невский» совершил подлёдный переход из бухты Ягельная в бухту Крашенинникова (г. Вилючинск), где вошёл в состав 25-й дивизии подводных лодок Тихоокеанского флота.
В 2015 г. Россия развернула два зенитных полка ракет С–400 «Триумф» на Новой Земле и в Тикси. Каждый полк прикрыт батарей комплекса «Панцирь». На Новой Земле развернут дивизион противокорабельных крылатых ракет «Бастион».
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Подводный крейсер К–550 «Александр Невский».
(Фото: Wikimedia / Mil.ru / CC BY 4.0)

В 2016 г. для проведения очередных учений ICEX–2016 на льдине в 200 милях от Прадхо-Бея была развернут лагерь «Сарго». Название лагерь получил в честь американской подводной лодки «Сарго», впервые проникшей в Арктику из Тихого океана через Берингов пролив в 1960 г. и всплывшей на Северном полюсе. Поскольку предыдущие учения были досрочно свернуты, учения ICEX начались немного ранее — в начале марта, и планировались в течение пяти недель. В учениях приняли участие около 200 специалистов и более 35 организаций из четырёх стран: США, Великобритании, Канады и Норвегии.
ВМС США выделили на учения подводные лодки типа «Лос-Анджелес»: SSN–768 «Хартфорд», приписанную к ВМБ Гротон (штат Коннектикут), и SSN–767 «Хэмптон» из Сан-Диего, принимавшую участие в предыдущих учения.
12 октября крейсер К–407 «Новомосковск» пр. 667 БДРМ в Баренцевом море запустил ракету «Синева» по полигону Кура на Камчатке. Ну а навстречу этой МБР их Охотского моря крейсер К–433 «Георгий Победоносец» пр. 667 БДР запустил ракету по полигону Чижа на Канином носу.
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Учения ICEX–2016

Обе ракеты попали в цель. Печально же то, что над районами пусков в Баренцевом и Охотском морях висели по американскому разведчику R–135S. (Модификация R–135, специально предназначенная для сбора телеметрической информации о пусках ракет.) Как видим, янки как минимум за сутки знали, кто, где и когда будет стрелять. Возникает резонный вопрос, почему хотя бы в нашем внутреннем Охотском море нельзя было «вытеснить», а то и сбить R–135S.
7 марта 2018 г. в Арктике начались учения ICEX–2018 США, Англии, Канады и Норвегии, в которых были задействованы подводные лодки «Хартфорд» SSN–768, «Коннектикут» SSN–22 и британская АПЛ «Тренчант» S 91. В ледовый лагерь «Скейт» лодки прибыли 7 марта. Доставку людей и грузов на льды осуществляли транспортные самолёты ВВС Национальной гвардии Аляски. Учения продолжались пять недель. Все три лодки всплыли на Северном полюсе.
Всплывая, лодка «Хартфорд» готовилась к условному пуску ракет «Томагавк» из своих 12 вертикальных шахтных пусковых установок (ШПУ). Однако система подготовки ракет дала сбой, и работа затянулась. А тем временем «Хартфорд» вмёрзла в лёд.
Первым прилетел российский вертолёт, облетел лодку, снял видео и улетел. Затем прилетел американский вертолёт, высадил десант, который прорезал лёд, чтобы лодка могла погрузиться.
В 2018 г. вновь после 2006 г. началось базирование морских разведывательных и противолодочных самолётов Р–8А «Посейдон» на авиабазе Кефлавик в Исландии.
22 мая ракетный подводный крейсер стратегического назначения (РПКСН) К–535 «Юрий Долгорукий» провёл залповую стрельбу и выпустил 4 ракеты комплекса Д–30 «Булава» по полигону «Курс».
В мае 2019 г. атомная подводная лодка «Северодвинск» и фрегат «Адмирал Флота Советского Союза Горшков» из акватории Баренцева моря успешно поразили ракетами «Калибр» береговые цели на полигоне Чижа в Архангельской области.
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Самолёт CC–138 Twin Otter Королевских ВВС Канады доставил грузы и персонал в «Ледовый лагерь Скейт» на Аляске во время учений ICEX–2018 7 марта 2018 года. (Фото ВМС США, A1C Келли Уиллетт)
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РПКСН «Юрий Долгорукий». (Фото: https://structure.mil.ru/)

В августе 2019 г. подводные силы Северного флота провели уникальное мероприятие боевой подготовки — по единому замыслу два атомных подводных ракетоносца нанесли удар баллистическими ракетами из разных районов по цели, расположенной на полигоне Кура на Камчатке. Стрельбу из приполюсного района ракетой «Синева» осуществил экипаж «Тулы», а ракетой «Булава» из акватории Баренцева моря — «Юрия Долгорукого».
В октябре в ходе учений «Гром–2019» с РПКСН «Карелия» произведён пуск ракет Р–29 РМУ2 «Синева» по полигону Кура.
В 2019 г. Северный флот продолжил активно действовать в Арктике. Отряд боевых кораблей и судов обеспечения флота совершил восьмой по счёту дальний поход по морям Северного Ледовитого океана. Он стал одним из самых масштабных по объёму решаемых задач и продолжался около двух месяцев. За это время корабли прошли более 5600 морских миль. Силы отряда действовали на трассе Северного морского пути, у арктических архипелагов Новая Земля, Северная Земля и Земля Франца-Иосифа, а также на полуострове Таймыр.
В составе отряда действовали большой противолодочный корабль «Вице-адмирал Кулаков», большие десантные корабли «Александр Отраковский» и «Кондопога», спасательно-буксирное судно «Памир» и танкер «Сергей Осипов». На отдельных этапах похода выполнял задачи и ледокол «Илья Муромец».
В 2019 г. на вооружение зенитного ракетного полка на Новой Земле поступил ЗРК С–400.
15 октября 2020 г. Норвегия направила в Баренцево море для проведения исследования дна моря ледокол «Свальбард». Ранее эту миссию должен был выполнять американский ледокол «Хили», но из-за пожара он вышел из строя.
В итоге «Свальбард» стал первым военным судном НАТО, прошедшим Севморпутём в XXI веке.
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Норвежский ледокол «Свальбард». (Фото: https://author.today/)

Норвежский ледокол «Свальбард» (Svalbard) водоизмещением 6300 т является боевым кораблём. Он несёт 57-мм корабельную артустановку «Бофорс», и оснащён современной трёхкоординатной РЛС TRS–3D военного назначения. Помимо этого, на палубе корабля размещён многофункциональный вертолёт NHI NH90, который способен применять противолодочное оружие.
Кроме того, по данным СМИ, на ледоколе может быть установлен ЗРК «Simbad». Это зенитная ПУ с двумя ракетами «Мистраль» с максимальной дальностью стрельбы 6,5 км. Установку можно легко спрятать в трюме, а затем перенести на палубу.
Вооружённые Силы РФ пропустили «Свальбард» по Севморпути, причём он прошёл весь путь, не заходя в территориальные воды России. Так, он прошёл севернее архипелага Земля Франца-Иосифа, а также севернее архипелага Северная Земля, держался вдоль ледовой кромки.
4 марта 2020 г. с открытия Ледового лагеря в море Бофорта в 150 км от залива Прадхо начались учения ICEX–2020. В отличие от других учений, ICEX, они продлились не пять, а три недели.
В районе лагеря пробили лёд и всплыли АПЛ «Толедо» SSN–769 и «Коннектикут» SSN–22. Примерно в 70 км от всплывших АПЛ на лёд садились лёгкие канадские двухмоторные транспортные самолёты DHC–6.
Лагерь Seadradon имел защитные сооружения, командный центр, а также инфраструктуру для персонала из 45 человек.
9 и 14 марта над лагерем на высоте 760 м пролетела пара самолётов Ту–142, сопровождаемых истребителями — канадским CF–16 и американским F–22.
28 мая 2020 г. в состав Северного флота вошла ракетная АПЛ «Князь Владимир» пр. 955А («Борей-А»).
В 2020 г. на Чукотке были развёрнуты ракетные комплексы «Бастион».
26 марта 2021 г. Северный флот начал в Арктике учения «Умка–21». В ходе них вблизи полюса всплыли три РПКСН (две пр. 667БДРМ и одна типа «Борей») в радиусе 300 м друг от друга.
В ходе учений был сделан выстрел торпедой для проделывания полыньи. Любопытно, что в перечне лодок не были названы их номера. Однако это было сделано в Википедии. Номера лодок К–499, К–114 и БС–64. Последняя лодка вообще была переделана для подъёма затонувших торпед.
Краткая справка. Ракетная лодка К–64 «Подмосковье» введена в строй 23 декабря 1986 г. в качестве ракетной по пр. 667БДРМ. В 1999 г. отправлена на модернизацию по пр. 09787, а её тактический номер К–64 был заменён на БС–64. Последовал долгострой, и лодку передали флоту лишь 26 декабря 2016 г.
Предполагается, что БС–64 может нести сверхмалые подводные лодки пр. 18270 «Бестер» или другие глубоководные аппараты. Видимо, эта лодка использовалась для подъёма затонувших торпед. Возможно, на БС–64 производились испытания комплекса «Посейдон».
4 марта 2022 г. в море Бофорта начались традиционные учения ICEX–2022, продлившиеся три недели.
«Морские мобильные строители» батальон 11 (Sea-Bees) построили ледовый лагерь «Куинфиш» в 160 милях от побережья, а также взлётно-посадочную полосу. В лагере разместилось 60 человек персонала.
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Всплывшая в ходе учений «Умка–121» подводная лодка.
(Фото: Министерство обороны Российской Федерации)

Рядом с лагерем, взорвав лёд, всплыли две подводные лодки — «Пассадина» SSN 752 и «Иллинойс» SSN 786.
Оборудование, продовольствие и т. п. в лагерь доставляли двухмоторные самолёты СС–138.
Главная цель ICEX–2022 — проведение подводными лодками подводных стрельб.
Поиск и обнаружение торпед осуществлялись с помощью двух антенных решёток из четырёх гидрофонов каждый, установленных на глубине около 30 м. Одна из групп гидрофонов была установлена по центру ледового лагеря, а вторая — на удалении около 4,5 км от центра, так что геометрически получилось два квадрата с расстоянием между гидрофонами около 730 м.
По данным отчёта, установленный гидроакустический комплекс позволил не только осуществлять поиск и обнаружение торпед, но и отслеживать действия подводных лодок на дистанции около 7,5 км с целью анализа тактики их действий. Информация от гидрофонов по кабельной сети поступала на командный пункт. В подъёме торпед участвовали водолазы. Они доставляли торпеды к небольшим полыньям, а оттуда их поднимал вертолёт Bell–412 «Следопыт».
Поднятые торпеды сразу же отправлялись в Арктическую подводную лабораторию ВМС для снятия показаний датчиков.
10 ноября 2022 г. над территорией Норвегии с самолёта С–130 «Геркулес» была сброшена система «Быстрый дракон». Система состоит из крылатой ракеты AGM–158В и палеты. Палета — обычная транспортная тележка, на которой в самолёте находятся грузы, сбрасываемые с самолёта вместе с палетой.
Ракета AGM–158M имеет дальность стрельбы 980 км, скорость дозвуковая — 1000 м/с, КВО — 2,5 м.
С начала августа по 10 октября 2022 г. состоялся поход отряда кораблей Северного флота в составе большого противолодочного корабля «Адмирал Левченко», больших десантных кораблей «Александр Отраковский» и «Иван Грен», а также большого морского танкера «Сергей Осипов».
У острова Земля Александры (архипелаг Земля Франца-Иосифа) проведены учения по организации обороны островной зоны в Арктике. Были задействованы расчёты берегового ракетного комплекса «Бастион».
Затем отряд кораблей отправился на восток. В самой северной точке Евразии на мысе Челюскин проведена высадку собственного десанта. Совместно с тактическими группами на арктических островах Котельный и Земля Александры проведены совместные учения по разгрому корабельных группировок «противника».
Также североморцы провели антитеррористические учения на морской ледостойкой платформе «Приразломная», совершили заходы в порты полуострова Таймыр. Всего за время похода корабли прошли более 9 тысяч морских миль по арктическим морям и Енисею.
10 октября 2022 г. отряд кораблей вернулся в Североморск.
В ходе экспедиции «Умка–2022» атомные подводные лодки «Омск» и «Новороссийск» Тихоокеанского флота в надводном положении в Чукотском море произвели пуски крылатых ракет «Гранит» и «Оникс». Ракеты поразили мишени на расстоянии свыше 400 км.
В 2023 г. американская АПЛ «Коннектикут» в очередной раз двинулась в Арктику. Однако в какой-то момент лодка полностью оказалась отключённой от систем связи и навигации, что заставило командование лодки принять решение об экстренном всплытие, тем самым выдать свое местоположение. В Вашингтоне сразу же заявили, что за инцидентом с подводной лодкой, безусловно, стоит Россия.
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Американская АПЛ «Иллинойс» (SSN 786). 2016 г. (Фото: ВМС США)

Руководитель военно-морскими операциями ВМС США адмирал Лиза Франкетти заявила протест от имени Соединенных Штатов Америки к России и за-за инцидента с американской подводной лодкой в Арктике. По её словам, действия России являются «просто недопустимыми», и Вашингтон требует от Москвы извинений.
«Россия использовала некий аналог РЭБ, импульсы от которого распространяются под водой. В результате быстроходная АПЛ ВМС США оказалась полностью заблокированной, а экипаж лодки ежесекундно чувствовал возможность поражения со стороны РФ. Моряки были напуганы. Выдвигаем решительный протест и требуем извинений», — заявила Лиза Франкетти.
Далее Лиза Франкетти подвела итог, сказав, что теперь военные моряки с подводной лодки USS «Коннектикут» чувствуют страх перед Россией, а это «категорически недопустимо».
23 октября 2023 г. с РПКСН «Тула» был произведён пуск ракеты «Синева». А 5 ноября проходивший испытания РПКСН «Александр III» пр. 955А из акватории Белого моря произвёл пуск ракеты «Булава» по полигону Кура. 11 декабря «Александр III» вступил в состав Тихоокеанского флота.
Операция ICEX–2024 началась 8 марта 2024 г. после окончания строительства ледового лагеря Whäle в море Бофорта. Персонал лагеря насчитывал 60 человек. Лагерь обеспечивали самолёты СС–138 из 440-й эскадрильи канадских королевских ВВС.
Первой прибыла АПЛ «Хэмптон» SSN–767. Её пришлось выталкивать из-подо льда. Цель учений — уточнение возможностей самонаводящихся торпед Mk.48 при подлёдной стрельбе. Для подъёма этих торпед использовали водолазов.
Второй прибыла АПЛ «Индиана» SSN–789.
6 августа 2024 г. начался 13-й поход кораблей Северного флота по маршруту СМП. В состав отряда входили большой противолодочный корабль «Вице-адмирал Кулаков», большой десантный корабль «Александр Отраковский», спасательное буксирное судно «Алтай» и большой морской танкер «Сергей Осипов»,
В ходе похода были проведены учения по противодроновой и противовоздушной обороне, включая стрельбы зенитным ракетным комплексом «Кинжал», аварийно-спасательные, а также операции по защите важных морских объектов экономической деятельности. Кроме того, в Дудинке были отработаны учения по освобождению порта, условно захваченного террористами.
В середине сентября отряд вошёл в северную часть Тихого океана — в залив Креста Берингова моря. Находясь там, он принял участие в учениях «Океан–2024». Там его корабли выступали в роли противника наших основных сил. По отряду «отработали» переброшенные из района Петропавловска-Камчатского береговые ракетные части, вооруженные комплексом «Бастион».
Всего группировка кораблей Северного флота прошла за 78 дней 11 тыс. миль, охватив акваторию всех арктических морей — от Баренцева до Берингова.

Глава 25
Ядерная война в Арктике

В 1954–1962 гг. в Арктике прошла ядерная война. Нет, я вовсе не шучу! Начнём по порядку. Первый ядерный заряд у нас испытывали в районе Семипалатинска. Однако для проведения более масштабных испытаний потребовался новый полигон, достаточно удаленный от крупных населённых пунктов.
31 июля 1954 г. вышло постановление Совмина СССР № 1559–699 о создании полигона на Новой Земле. Вновь организуемое строительство получило название «Спецстрой–700». В течение года объект–700 подчинялся командующему Беломорской флотилией. Затем приказом Главкома ВМФ № 00451 от 12 августа 1955 г. этот объект был выведен из подчинения флотилии и подчинен начальнику 6-го Управления ВМФ.
Первый ядерный взрыв на Новоземельном полигоне был произведён утром 21 сентября 1955 г. в губе Чёрная. Это был первый советский подводный ядерный взрыв. К этому времени США уже произвели два подводных ядерных взрыва в Тихом океане — в июле 1946 г. и в мае 1955 г. Кроме того, США провели 44 взрыва в воздухе, 18 на земле и 2 под землей. Великобритания в октябре 1952 г. произвела надводный взрыв на острове Монте Белло, а на Семипалатинском полигоне было испытано 21 ядерное устройство.
Для проведения подводного взрыва боевая часть ядерной торпеды Т–5 мощностью 3,5 кт[76] была опущена со специально переоборудованного тральщика проекта 253–Л на глубину 12 м. Естественно, что после взрыва тральщик разнесло вдребадан.
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Первый подводный ядерный взрыв в СССР и первый ядерный взрыв на Новой Земле 21 сентября 1955 г.

Вице-адмирал Е.А. Шитиков вспоминал: «Султан встал мгновенно. Встал столб, и тут же вверху начал образовываться гриб. Столб внутри пустой, а стенки — из воды. Белый-белый от внутреннего свечения. Такой белизны я никогда не видел. Мы наблюдали за взрывом с берега, находясь в 7 км, без укрытия. Это был склон пологой сопки. А дальше — КП.
Столб стоял долго-долго. Впечатление такое, что вышел джинн из бутылки и замер. Потом столб начал разрушаться сверху, опадать. И получилось облако, которое понесло поперек залива и косы. Мы не почувствовали ударной волны. Ну так, какой-то ветерок прошёл. Зато было очень хорошо видно, как бежит ударная волна по воде. Издали — это четкая черта. А за ней — уже мельче.
Эсминец “Реут”[77] стоял метрах в трехстах от эпицентра. Он попал на край султана, подскочил и сразу же ушёл на дно. С другой стороны, подальше, стоял “Куйбышев”, который остался на плаву, отделавшись серьёзными повреждениями.
Среди расставленных эсминцев-ветеранов, прошедших войну, наиболее молодым оказался “Гремящий” с работающей паросиловой установкой. Именно поэтому “Гремящий” после взрыва дал такую шапку дыма, что все решили — он загорелся. Позволить же гореть кораблям было нельзя, ибо требовалось снять показания приборов. Поэтому Фомин, не выдержав, дал открытым текстом команду начальнику аварийно-спасательных сил капитану 1-го ранга Чикеру:
— Чикер, “Гремящий” горит, выходи тушить!
Но дым рассеялся, и стало видно, что эсминец на месте, пожара нет. Это котлы так отреагировали на ударную волну»[78].
7 сентября 1957 г. на Новоземельном полигоне был проведен второй ядерный взрыв. Это был наземный взрыв ядерного устройства на суше вблизи губы Чёрной. Мощность его составили около 30 килотонн. Взрыв был произведён на башне выстой 15 м. Больше такие взрывы на Новой Земле не производились. Все остальные ядерные испытания проводились в «бомбовом» режиме, то есть на больших высотах. При таких взрывах облако не соединялось с поверхностью земли, а, являясь «высокотемпературным образованием», стремительно всплывало в атмосферу, откуда радиоактивные продукты, рассеиваясь по механизму глобального переноса, медленно попадали в атмосферу и на поверхность планеты (в основном Северного полушария). Это способствовало существенному снижению радиационного воздействия.
24 сентября и 6 октября 1957 г. впервые на Новой Земле были проведены воздушные ядерные взрывы. Обе бомбы были сброшены с бомбардировщиков Ту–16. Первый взрыв был мощностью 1,6 мегатонны на высоте 2 км, второй — мощностью 2,9 мегатонны.
10 октября 1957 г. на Новоземельном полигоне в Чёрной губе была проведена повторная стрельба торпедой Т–5 с ядерной боевой частью. В 10 часов подводная лодка С–144 проекта 613, находившаяся на перископной глубине, выпустила торпеду Т–5. Торпеда шла со скоростью 40 узлов, взрыв произошёл на глубине 35 м. Благодаря усовершенствованию заряда мощность оказалась несколько выше, чем при испытании в 1955 г.
После взрыва (но не сразу) затонули эсминцы «Разъярённый» и «Грозный», подводные лодки С–20 и С–19, а также два тральщика. Ряд судов, в том числе эсминец «Гремящий», подводная лодка К–56 и др., получили повреждения. Торпеда Т–5 была принята на вооружение и стала первым корабельным ядерным боеприпасом советского флота.
Это были последние взрывы, которые производились до полного отселения жителей Новой Земли на материк. 27 июля 1957 г. вышло постановление Совмина ССС № 742–438 о порядке отселения гражданского населения с островов Новая Земля в связи с подготовкой к проведению в 1958 г. серии воздушных ядерных испытаний на северном острове архипелага. Но отселение жителей началось ещё до принятия этого постановления. Ещё в 1954–1957 гг. многие служащие, геологи и охотники-промысловики уезжали на Большую землю сразу же после окончания контрактов.
На 1 сентября 1954 г. на архипелаге Новая Земля постоянно проживало 363 человека, среди которых были 15 семей ненцев, а также татары, армяне, хакасы и русские. К ноябрю 1957 г. с Новой Земли переселили 298 человек. Для 58 семей, не имевших жилья на «материке», были зарезервированы квартиры в различных городах. Сорок семей переехали в Архангельск, восемь семей — в город Амдерм и остальные десять получили жильё на острове Колгуев. Переселенцам за счёт средств Министерства обороны выплачивались пособия от 300 до 1000 рублей на человека. Охотникам-промысловикам государство списало задолженность в сумме 212 тыс. рублей. Люди и их имущество эвакуировались бесплатно транспортом Северного флота. Переселенцам, в виде исключения, государство назначило пенсии независимо от стажа работы. За работниками Промысловой торговой конторы сохранялись льготы с течение двух месяцев после её закрытия. Все отселяемые были трудоустроены на Большой земле[79].
С учётом уровня жизни населения Крайнего Севера, всё это было, мягко говоря, «не пыльно».
В следующем 1958 г. число воздушных ядерных взрывов резко возросло. Так, в феврале — марте было взорвано 5 бомб, а в сентябре — октябре — 19.
Большинство бомб было сброшено с Ту–16, но в 1958 г. впервые использовали бомбардировщик Ту–95А, с которого сбросили 3 изделия. От первых бомбардировщиков Ту–95 — носителей обычных авиабомб — он отличался термостабилизированным грузоотсеком, противолучевым термозащитным покрытием белого цвета нижней части фюзеляжа и светозащитными шторками в кабинах экипажа. На базе Ту–95М создали аналогичный носитель ядерных боеприпасов Ту–95А.
Осенью 1954 г. создатели 100-мегатонной «супербомбы» академики И.В. Курчатов и Ю.Б. Харитон предлагали использовать в качестве её носителя бомбардировщик Ту–95.
Первоначально атомщики заявили о тактико-технических характеристиках бомбы с весом 40 т, что было решительно отвергнуто Туполевым. Через некоторое время сошлись на весе в 20 т. Новая термоядерная бомба получила кодовое название «Иван», а его носитель — Ту–95В.
В первой половине 1955 г. туполевское КБ (ОКБ–156) получило весогабаритные характеристики «Ивана». Для его подвески ОКБ–156 пришлось спроектировать специальный балочный держатель БД7–95–242. Он имел три бомбардировочных замка Дер5–6 грузоподъёмностью 9 т каждый. БД7–95–242 крепился непосредственно к силовым продольным бимсам, окантовывавшим грузоотсек.
Успешно решили и проблему управления сбросом бомбы. Электроавтоматика обеспечила исключительно синхронное открытие всех трех замков, что диктовалось условиями безопасности.
Постановлением Совмина СССР от 17 марта 1956 г. ОКБ–156 обязывалось приступить к переоборудованию бомбардировщика Ту–95 в носитель ядерных бомб большой мощности. Эти работы велись Жуковским с мая по сентябрь 1956 г., когда Ту–95В был принят заказчиком и передан для проведения лётных испытаний. Испытания эти проводились до 1959 г., включая и сброс макетов «супербомбы», и прошли без особых замечаний.
Носитель «супербомбы» был создан, но его реальные испытания отложили по политическим соображениям: Н.С. Хрущёв собирался с визитом в США, и в холодной войне наступала пауза. Ту–95В перегнали на аэропорт в Узин, где он уже не числился в боевом составе, а использовался как учебный самолёт.
Но в 1961 г. с разгаром нового этапа холодной войны испытания «супербомбы» вновь стали актуальными. На Ту–95В срочно заменили все разъёмы электроавтоматики сброса, сняли створки грузоотсека, так как реальная бомба по своим габаритам оказалась больше макета и не помещалась в грузоотсеке. Вес бомбы без парашютной системы достигал 800 кг.
«Супербомба», имевшая ещё одно название — «изделие 202»[80], весила 26 т, длина её составляла 8 м, диаметр 2 м. Помимо всего прочего система внутреннего обогрева бомбы потребляла от сети самолёта то 150–160 А.
«Изделие 202» по своим габаритам не могло поместиться в бомбоотсеке самолёта. Конструктивное решение было найдено и реализовано в полунаружной подвески изделия. При этом створки бомбоотсека были доработаны по форме корпуса бомбы с утоплением их внутрь фюзеляжа самолёта. Специально разработанная бомбардировочная установка обеспечивала подъём изделия и закрепление его на трех синхронно управляемых замках.
Для «Ивана» потребовалась «хитрая» парашютная система, вес которой достигал 800 кг. Парашютная система должна была обеспечить снижение 26-тонной бомбы с высоты сбрасывания 10,5 км до высоты взрыва 4 км в течение около 200 с.
Задержка снижения бомбы с заданными параметрами теоретически обеспечивалась парашютной системой с общей тормозной площадью 1600 кв. м.
К концу сентября 1961 г. самолёт Ту–95–202 (он же Ту–95В) был перебазирован на Кольский полуостров на аэродром «Оленья». При подготовке к испытанию «супербомбы» был выполнен ряд подготовительных работ.
6 октября 1961 г. был выполнен испытательный полёт на самолёте-носителе Ту–95–202 с термоядерным зарядом в корпусе «изделие 202». Командир экипажа А.Е. Дурновцев. В «изделии» испытывался заряд большой мощности, но это была ещё не «супербомба».
30 октября 1961 г. в 9 ч. 27 мин. Ту–95–202 с «изделием 202» поднялся в воздух. Через несколько минут за ним взлетел самолёт-дублёр Ту–16. Оба самолёта в одном строю полетели к цели по маршруту: Оленья — мыс Канин Нос — Панькова Земля — район цели. В полёте на самолёте-носителе всё оборудование работало исправно, двигатели обеспечили набор заданной высоты, прицельные средства работали безотказно, и цель была обнаружена. Так что отпала необходимость производить бомбометание по команде с самолёта-дублёра. Поэтому Ту–16, как и было предусмотрено, во избежание дополнительного риска к моменту сбрасывания с самолёта-носителя вышел вперёд от него на 12–15 км.
В 11 ч. 30 мин. с высоты 10 500 м бомба была сброшена по цели Д–2 в районе Маточкина Шара. Отделение от самолёта произошло нормально, затем началось последовательное срабатывание каскада вытяжных парашютов: первый площадью 0,5 кв. м, затем второй 5,5 кв. м, затем одновременно три по 42 кв. м, которые извлекли основной парашют площадью 1600 кв. м. Изделие начало плавно снижаться.
На 188-й секунде после отделения «супербомбы» от носителя остров Новая Земля был озарен длительным свечением небывалой яркости. По донесениям экипажей Ту–95–202 и Ту–16, а также по записям регистрирующей аппаратуры свечение это длилось 65–70 с, а самая яркая его часть — 25–30 с. Взрыв изделия произошёл по команде от барометрических датчиков, как и планировалось, на высоте 4000 м от цели. В момент вспышки Ту–95–202 находился от цели на удалении 40 км, а Ту–16 — в 55 км. После окончания светового воздействия экипажи отключили на самолётах автопилоты и в ожидании прихода взрывной волны перешли на ручное управление. Первая ударная волна настигла самолёт-носитель на удалении 115 км, а самолёт-дублёр — на удалении 250 км. Воздействие ударной волны на экипажи было достаточно ощутимым, но затруднений в пилотировании не вызвало.
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Первый подводный ядерный взрыв в СССР и первый ядерный взрыв на Новой Земле 21 сентября 1955 г. При подготовке к испытанию «супербомбы» был выполнен ряд подготовительных работ.

Оба самолёта благополучно приземлились на аэродром «Оленья». Отказов в работе оборудования самолётов и существенных нарушений элементов конструкции самолётов отмечено не было.
Согласно докладам лётчиков, облако взрыва грибовидной формы в первоначальный период развивалось очень быстро. Где-то через 40 с после взрыва оно достигло высоты 25–30 км. Затем стала преимущественно развиваться ножка «гриба». Облако очень долго сохраняло свою форму и достигло высоты 60–65 км. Через 35 минут облако под воздействием ветра разорвалось и теперь имело два яруса: диаметр верхнего яруса составлял 90–95 км, а нижнего — 70 км. Диаметр ножки «гриба» составлял 26–28 км.
Это облако было хорошо видно на расстоянии до 800 км. Отмечено заметное влияние взрыва на северное сияние и прохождение радиоволн. Достаточно стабильная картина северного сияния после взрыва нарушилась, появилась хаотичность в общей картине, внезапные пропадания и перемещения зон свечения. Радиосвязь с самолётами по всем каналам прервалась почти на 40 минут, что доставило большое беспокойство на командных пунктах аэродрома «Оленья» и полигона Новая Земля.
По различным оценкам, мощность взрыва 30 октября 1961 г. составила от 50 до 75 мегатонн. Во всяком случае, Хрущёв заявил о 50 мегатонн. Это была самая мощная в мире термоядерная бомба, взорванная в ХХ веке.
На вооружение 100-мегатонные бомбы не поступали. Дело, разумеется, было не в человеколюбии Хрущёва. Просто специалисты убедили наше руководство, что гораздо эффективнее наносить удары бомбами меньшего калибра (от 1 до 20 мегатонн), но зато большим числом.
Осенью 1961 г. на Новой Земле состоялась небольшая «ядерная война». 31 октября три бомбардировщика Ту–16 одновременно сбросили две термоядерные бомбы, а третий самолёт выполнял функции дублёра и лаборатории. Через 2 дня тройка Ту–16 сбросила ещё две бомбы. А ещё через день, 4 октября, все три Ту–16 сбросили одновременно по одной термоядерной бомбе. Точнее, почти одновременно. Интервал в 10 минут был необходим для перестроения: носитель занимал место головного в строю.
Всего в 1961 г. на Новоземельском полигоне было взорвано 23 ядерные бомбы, сброшенные с бомбардировщиков Ту–16 и Ту–95. В том же году на Семипалатинском полигоне было взорвано 22 бомбы, сброшенные с бомбардировщиков Ту–16 и истребителя-бомбардировщика Су–7В.
20 октября 1961 г. в ходе учений «Радуга» с дизельной подводной лодки проекта 629 была запущена баллистическая ракета Р–13 с ядерным зарядом. Взрыв был произведён на Новоземельном полигоне. Сразу после этого взрыва начались учения «Коралл», в ходе которых производились взрывы ядерных боевых частей различных торпед. Стреляла дизельная подводная лодка проекта 641 (командир капитан 1-го ранга Н.А. Шумнов).
К 1962 г. в дальней авиации уже сформировали специальные подразделения на базе самолётов-носителей Ту–16, Ту–95 и 3М. В соответствии с решением командования ВВС, дальней авиации и руководства Министерства среднего машиностроения в целях приобретения навыков полётов в условиях применения ядерного оружия к полётам в район Новоземельского полигона были привлечены экипажи самолётов-носителей строевых частей авиации дальнего действия. Во время воздушных ядерных испытаний такие полёты были выполнены двенадцатью экипажами: 20 сентября 1961 г. отрядом самолётов-носителей Ту–95; 22 сентября 1961 г. отрядом самолётов-носителей Ту–16; 2 октября 1961 г. двумя отрядами самолётов-носителей 3М.
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Дизельная подводная лодка проекта 641

Воздушные ядерные испытания, проведенные на Новоземельском и Семипалатинском полигонах с августа по декабрь 1962 г., стали последними перед мораторием на проведение ядерных испытаний в трех средах.
На Новоземельском полигоне в этот период провели 35 испытаний образцов термоядерного оружия. Бомбометание выполнялось с самолётов Ту–16, Ту–95 и 3М. Сезон испытаний 1962 г. начался с испытания сверхмощного заряда разработки ВНИИЭФ. Заряд был смонтирован в корпусе «изделия 202» с парашютной системой, аналогичной примененной в испытаниях «супербомбы». Была назначена группа в составе трех самолётов: самолёт-носитель Ту–95–202, самолёт-лаборатория Ту–16 и самолёт-дублёр Ту–16.
5 августа 1962 г. «изделие» было сброшено с Ту–95–202 с высоты 10 500 м с использованием радиолокационного прицела. Парашютная система и автоматика «изделия» во время падения функционировали нормально. Взрыв произошёл на расчётной высоте 3600 м над целью. Мощность составила 21 мегатонну. Развитие облака взрыва по наблюдениям экипажей самолётов продолжалось около 25 минут, оно достигло высоты 20 км, затем обрело размытую форму диаметром до 35 км.
С августа до конца октября 1962 г. было выполнено 22 воздушных ядерных испытания изделий разработки ВНИИЭФ и ВНИИТФ. Мощность взрывов составляла от 6 килотонн до 21 мегатонны. Бомбометание производилось с самолётов Ту–16, Ту–95–102 и М3 в корпусах изделий «6» и «202», оснащённых парашютными системами, обеспечивающими уход самолётов на безопасное расстояния от точки взрыва. В качестве самолётов-дублёров и самолётов-лабораторий использовались бомбардировщики Ту–16. В испытаниях 1962 г. участвовали 30 экипажей дальней авиации. Все полёты закончились успешно.
В 1962 г. впервые были проведены лётно-тактические учения двух тяжёлых бомбардировочных полков с практическим применением находящихся на вооружении ВВС термоядерных авиационных бомб.
Самолёты Ту–16, участвовавшие в этих учениях, были серийными, выпуска 1955–1956 гг.
Первое лётно-тактическое учение было проведено 15 сентября 1962 г. в составе 24 экипажей на самолётах Ту–16, а второе — 16 сентября в том же составе. В этих полётах в общем строю кроме самолётов дальней авиации находились ещё по три самолёта-лаборатории Ту–16 с лётчиками-испытателями 71-го полигона ВВС.
В соответствии с заданием бомбометание проводилось по цели на острове Новая Земля с высоты 11 500 м. Полёты прошли в строгом соответствии с планом учений. По результатам самолётных и наземных измерений было установлено, что мощность взрыва изделий в обоих случаях соответствовала основным техническим характеристикам изделий.
С 1 января 1963 г. вступил в силу мораторий о запрещении испытаний в трех средах — в атмосфере, в космосе и под водой, а в марте 1963 г. было подписано международное соглашение о прекращении таких испытаний. Поэтому в конце 1962 г. обе сверхдержавы торопились с проведением последних ядерных испытаний в атмосфере.
С 18 по 25 декабря на Новой Земле провели испытания одиннадцати изделий мощностью от нескольких килотонн до нескольких мегатонн. 18 декабря испытали 2 изделия в одном полёте. 20 и 22 декабря испытали по одному изделию в каждом полёте. 23 декабря испытали 3 изделия в одном полёте. 24 и 25 декабря испытали по 2 изделия в одном полёте.
Все испытания проводились с привлечением самолётов Ту–16, и лишь в одном полёте в качестве носителя использовали Ту–95–202. Полёты выполнялись в строю из трех самолётов, ведущим был самолёт-носитель, выполнявший бомбометание. После сбрасывания первого изделия и выполнения измерений полёт продолжался по намеченному маршруту с перестроением для занятия места ведущего самолётом-носителем, выполнявшим очередное бомбометание. Второе и третье сбрасывание выполнялось с интервалом 10 минут, необходимых для перестроения и подготовки самолётных измерительных комплексов к повторному включению.
Ядерные взрывы 25 декабря 1962 г. стали последними советскими испытаниями в атмосфере.
Спору нет, «ядерная война» на Новой Земле нанесла существенный вред окружающей среде архипелага и прилегающих территорий. Однако устраивать истерики и обличать правительство СССР могут лишь глупцы или «творческая интеллигенция», отрабатывающая западную пайку, пардон, гранты. Не мы начали ядерную гонку. Не мы в 1946 г. устроили огромный ядерный полигон в Тихом океане. Причём на островах, незаконно удерживаемых с 1945 г. и по сей день вооруженными силами США.

Глава 26
Гренландия — трамплин для вторжения в русскую Арктику

В 1957 г. правительство Дании объявило огромный остров Гренландию безъядерной зоной. Гренландия принадлежит Дании с XVIII столетия, а Дания, если верить СМИ, весьма миролюбивая страна. Но как в безъядерной Гренландии оказались стратегические бомбардировщики — носители водородных бомб, пусковые установки всех видов ракет, в том числе и с ядерным боеприпасом, ядерные реакторы и элементы системы ПРО?
Начнем по порядку. 9 апреля 1940 г. германские войска вошли в Данию. Именно вошли, а не завоевали. Правительство Дании не возражало против ввода частей вермахта, а вооруженные силы остались в казармах. Лишь в ходе случайного инцидента погибло двое германских солдат.
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Немецкие войска в Копенгагене. 9 апреля 1940 г. (Фото: Х. Лунд Хансен)

После оккупации в Дании сохранилось демократическое правительство, в состав которого входили социал-демократы, радикалы, либералы и консерваторы. В положенные соки проводились выборы. Остались в неприкосновенности собственная валюта, полиция, службы безопасности, армия, таможня и т. д.
К 1939 г. Исландия находилась в личной унии с Данией. Её главой был датский король Кристиан Х. Исландия не имела армии, а только береговую охрану.
С началом войны власти Исландии заявили о строжайшем нейтралитете. Они даже запретили германской авиакомпании «Люфтганза», совершающей полёты в США и Канаду, промежуточные посадки на острове.
Однако Англии потребовались военные базы, и все остальные народы мира должны были повиноваться «владычице морей».
Лондон объявил, что Гитлер решил захватить весь мир. А дабы ему помешать, все стратегические точки мира должны занять британские и американские войска.
И пошло-поехало… Только Гитлер задумался о Сирии, как её захватили англичане. Фюрер никак не мог прожить без Мадагаскара, и там высадился большой британский десант. А далее — Французская Экваториальная Африка, Марокко и т. д. Главное, чтобы не воевать в Европе с немцами.
8 мая 1940 г. в 4 часа ровно (ну, прямо как немцы в 1941-м) британский десант с крейсеров и эсминцев высадился на набережной Рейкьявика. Так началась британская оккупация Исландии.
На маленьком грунтовом аэродроме в 4 км от центра Рейкьявика в октябре 1940 г. англичане начали строить ВПП с асфальтовым покрытием длиной 1,6 км. В 1947 г. британские ВВС передали этот аэродром правительству Исландии.
А 16 июня 1941 г. президент Рузвельт провозгласил Исландию «охраняемой территорией» США. Там высадилось 40 тысяч американцев — больше, чем всё взрослое население Исландии.
17 июня 1944 г. Исландия вышла из унии с Данией, провозгласила независимость и объявила себя республикой. В 1949 г. Исландия вошла в НАТО и независимо от членства в НАТО 5 мая 1956 г. заключила с США договор об обороне Исландии, но без размещения постоянных баз на острове.
Естественно, американцы врали. В Исландии разместили большие американские базы ВВС и ВМФ.
В 3 км к западу от городка Кефлавик американцы построили два аэродрома с асфальтовыми ВПП длиной немногим более трёх километров. Первый — Паттерсон — начал функционировать в 1942 г., а второй — Миксфил — в марте 1943 г. Обычно эти два аэродрома именуют базой ВВС Кефлавик.
На аэродроме Кефлавик в 1960-х гг. базировались дальние истребители F–102 и F–4С, в 1958 г. их заменили F–15S и F–15D. В XXI веке на ротационной основе базировались истребители Италии, ФРГ и других стран НАТО. Систематически в Кефлавике по несколько недель находились американские стратегические бомбардировщики В–2 «Спирит». Там же постоянно базируются большие противолодочные и разведывательные самолёты Р–8 «Посейдон».
Параллельно с Исландией Лондон решил захватить и Гренландию, входившую в состав Датского королевства. Тут же засуетились и канадцы. Мол, Гренландия рядом, мы должны охранять её. Но и Лондон, и Оттава побаивались дядюшки Сэма.
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Истребитель F–102
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Аэродром Кефлавик. 2010 г. (Википедия / SuperJet International)

9 января 1941 г. Госдепартамент США заявил, что американские войска не собираются оккупировать Гренландию. Это заявление на следующий день было опубликовано в «Правде». А тем временем послу Дании в Вашингтоне Хенрику Кауфману дали хорошую взятку, и тот 9 апреля 1940 г. подарил Соединенным Штатам Гренландию, подписав договор «О совместной обороне Гренландии». Правительство в Копенгагене объявило сей договор юридически ничтожным, а самого Хенрика обвинило в государственной измене. На это в Госдепартаменте даже внимания не обратили. (Эх! Продаст наш посол в США Сибирь — и что делать будем?!)
В Гренландии янки построили 17 военных баз. На них дислоцировалось в три раза больше солдат, чем было жителей в самой Гренландии.
Разумеется, базы были главными для США. Но в Вашингтоне хорошо знали, что хоть 86 % острова покрыты толстым слоем льда, в прибрежных районах сосредоточены сказочные богатства — золото, медь, цинк, молибден, свинец и др. Но главное — это огромные запасы криолита — редкого минерала, необходимого для производства алюминия.
Большие запасы криолита были в Западной Гренландии в Ивиттууте. Ещё в 1940 г. под видом рабочих туда проникли военнослужащие береговой охраны США и захватили рудники. Американцы — деловые ребята, и к 1986 г. запасы криолита в Ивиттууте были полностью исчерпаны.
В 1950 г. американцы приступили к строительству авиабазы Туле. Это самая северная авиабаза США, она находится в 1118 км к северу от Полярного круга и в 1524 км от Северного полюса.
На территории базы ранее находились эскимосские посёлки Уумманнак и Питуффик, население которых в связи с постройкой базы к 1953 г. переселили в город Каанаак.
Забавно, что только в 1951 г. парламент Дании ратифицировал «липовый» договор 1941 г., подписанный послом Хенриком Кауфманом.

[image: ]
Пусковые установки американских ракет в Гренландии (проект)

В ноябре 1950 г. командование ВВС США предложило построить в Туле авиабазы для стратегических бомбардировщиков. Предложение было одобрено Объединённым комитетом начальников штабов и утверждено президентом Трумэном. Чтобы заменить соглашение, заключённое во время Второй мировой войны между США и Данией, 27 апреля 1951 г. было ратифицировано новое соглашение в отношении Гренландии (вступило в силу 8 июня 1951 г.). Соглашение стало частью оборонной программы НАТО. В пакте указывалось, что две страны организуют использование сил НАТО объектов в Гренландии для защиты зоны НАТО, известной как Гренландская оборонительная зона.
Строительство базы в Туле велось в атмосфере строжайшей секретности. ВМФ США перевезли большую часть людей, припасов и оборудования с военно-морской базы в Норфолке, штат Вирджиния. 6 июня 1951 г. армада из 120 кораблей отплыла с военно-морской базы Норфолк. На борту было 12 тыс. человек и 300 тысяч тонн грузов. Корабли прибыли в Туле 9 июля 1951 г. Строительство, которому способствовал непрерывный дневной свет летом, велось круглосуточно. Рабочие жили на борту кораблей, пока не были построены жилые помещения. После того, как они переехали в жилые помещения, корабли вернулись домой.
16 июня 1951 г. база была случайно обнаружена французским культурным антропологом и географом Жаном Малори и его другом-инуитом Кутикитсоком, возвращавшимися с геомагнитного Северного полюса.
В те же годы советская разведка работала исправно, и о строительстве базы Туле было хорошо известно. И даже был разработан план её захвата.
Строительство базы в Туле обошлось в 1,9 миллиарда долларов по ценам 1953 г. В эту сумму вошли стоимость самого аэродрома, складов, станций РЛС и городка на 15 тысяч жителей. Отдельными статьями шло финансирование размещения систем ПВО: истребителей-перехватчиков F–102 и зенитных ракет. Первоначально это были 4 батареи (32 пусковые) ЗУР «Найк-Аякс», а в начале 1960-х гг. их заменили на «Найк-Геркулес». Причём последние все были оснащены боевыми частями с ядерными зарядами W–31 мощностью 2 килотонны.
С 1954 г. на Аляске на авиабазе Эйлсен стали базироваться 10-моторные стратегические бомбардировщики В–36D, а в 1955 г. они появились и на авиабазе Туле. Формально Туле и Эйлсен были «аэродромами подскока», но фактически стратегические бомбардировщики находились там неделями, а то и месяцами.
В начале февраля 1956 г. президент Эйзенхауэр одобрил операцию «Хоумран» («Путь домой»). Для её проведения на авиабазе Туле сформировали специальное авиационное соединение в составе стратегических бомбардировщиков в разведывательном варианте: пяти RB–47H и шестнадцати RВ–47Е, а также 28 самолётов-заправщиков КС–97.
В ходе операции «Хоумран» за семь недель американцы провели 156 разведывательных вылетов вблизи и над территорией СССР. Так, 6 мая 1956 г. шесть RВ–47Е прошли над Амбарчиком до Анадыря и обратно. 15 мая 1956 г. последовал официальные протест Москвы. Но, как обычно, Вашингтон в ответной ноте сослался на «ошибки пилотов в сложных погодных условиях Арктики».
В 1960-х гг. Туле как аэродром подскока стали использовать восьмимоторные стратегические бомбардировщики В–52.
21 января 1968 г. в 16 ч. 45 мин. по местному времени в семи милях к югу от базы Туле разбился стратегический бомбардировщик B–52 с термоядерными бомбами на борту, что привело к радиоактивному заражению большой территории. Из четырёх водородных бомб Mk–28F1 мощностью в 1,45 мт три были найдены, а одна до сих пор лежит где-то на дне пролива Смита.
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Термоядерная бомба Mk–28. Четыре таких бомбы были утеряны 21 января 1968 г. в 8 км от берегов Гренландии

В конце 1950-х гг. Пентагон решил разместить в Гренландии баллистические ракеты. В 1960 г. Армейским Инженерным Исследовательским Центром (АИНЦ) был разработан проект «Ледяной червь» (англ. Project Iceworm) по размещению сети мобильных ядерных ракетных стартовых площадок под ледяным щитом острова Гренландия.
АИНЦ предложил вырыть подо льдом сеть тоннелей: вырыть траншеи, перекрыть арочными куполами, дальше об укрытии позаботится сама природа Гренландии, укрыв их снегом и льдом. Туннели должны были соединить стартовые площадки ракет средней дальности, которые предполагалось размещать на расстояниях 6,5 км друг от друга. Общая длина запланированных тоннелей должна была составить около 4000 км, общее количество ракет планировавшегося к разработке типа «Айсмен», которые предполагалось разместить на этой базе — 600.
Ракета «Айсмен» разрабатывалась на базе межконтинентальной баллистической ракеты «Минитмен»: дальность полёта уменьшена с 10 000 км до 6100 км, боеголовка мощностью 2,4 мт. Стартовые площадки должны были быть соединены между собой железнодорожными путями, внутри тоннелей планировалось разместить 60 командных пунктов, связанных со стартовыми площадками телефонной связью. По замыслу авторов проекта, лёд и снег должны были обеспечить невидимость всей базы для советских вооружённых сил, а дальность полёта — обеспечить поражение не менее 80 % стратегических целей на территории СССР и стран Варшавского договора. Связь при помощи проводов — дополнительная мера безопасности, как и наличие не одного, а нескольких командных пунктов.
Самое же интересное — план обеспечения электроэнергией ракетной базы, получившей название Кепм-Сенчури при помощи малогабаритных атомных реакторов. На момент проектирования Кемп-Сенчури не было спутников слежения, способных вести наблюдение сквозь лёд, потому СССР вынужден был бы наносить ответный удар буквально по площади, наугад.
Для обслуживания комплекса требовалось 11 тысяч человек, включая 400 арктических ренджеров и 200 операторов систем ПВО ЗУР МИМ–14 «Найк-Геркулес». Снабжение осуществлялось из Туле, посредством самолётов оборудованных лыжами.
Несмотря на внушительные масштабы, строительство планировалось завершить всего за три года с объемами финансирования в 2,37 млрд долларов.
Весной 1959 г. начались работы по выбору места и уже в июне, в 150 милях от Туле началось строительство базы Кэмп-Сенчури, располагавшейся, согласно проекту, подо льдом. Тракторы доставили материалы и три швейцарских роторных установки «Питер Плоу», предназначенные для рытья траншей. Эти машины, передвигающиеся на гусеницах, могли извлекать до 33 кубометров снега в час, отбрасывая его на значительное расстояние, в том числе и вверх. Сперва была пройдена главная траншея, названная «Мэйн стрит», длиной свыше 330 м, шириной 8 м и глубиной 9 м.
После проходки сверху траншеи покрывались арками из рифленого железа.
Пока шла проходка одних траншей, внутри других военные собирали вагончики-здания из деревянного каркаса, обшитого сборными щитами. Здания устанавливали на деревянные фундаменты, чтобы сохранить между полом и снежным основанием воздушную прослойку. Аналогичная прослойка оставались вдоль всех стен, чтобы избежать их подтаивания. Кроме этого, для дополнительного отвода тепла были прорыты вентиляционные скважины на поверхность. Здесь же проводилось электроснабжение, отопление и водопровод. Трубы покрывали толстым слоем теплоизоляции.
Торцевые стенки в траншеях так же возводили из снега — нарезая его большими кубиками и складывая, словно кирпичи. В таким образом возведенные стены встраивали деревянные пролеты дверей.
По туннелям были пущены небольшие колёсные поезда — прототипы будущих подвозчиков ракет.
Спустя год после начала строительства, в июле 1960 г., в Кэмп-Сенчури был доставлен малогабаритный 400-тонный атомный реактор PM–2A. В Туле он прибыл на борту судна, в порту его перегрузили на трейлер, а затем на сани, которые до Кэмп-Сенчури тащила пара гусеничных тягачей. Подлёдный зал для размещения реактора был самым крупным из всех, его строительство началось сразу же после окончания постройки жилых бараков. Каркас для реактора построили из металлических балок, привезенных на тягачах из Туле.
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Процесс строительства траншей в Кемп-Сенчури (Гренландия).
(Фото: http://sekretmira.ru/)

Реактор был спроектирован и построен компанией ALKO в рамках Армейской Атомной Энергетической Программы и вырабатывал мощность в 1,56 МВт. Реактор содержал 37 топливных стержней, располагаемых в 49 ячейках. Стержни содержали смесь высоко обогащенного диоксида урана и карбида бериллия, заключённых в корпус из нержавеющей стали. Пять стержней являлись регулирующими и состояли из оксида Европия.
Кроме реактора были доставлены и остальные компоненты энергетической установки — турбина, генератор и пульты управления.
Установка, сборка и настройка системы заняла 77 дней, после чего реактор дал первый ток, выйдя на проектную мощность в марте 1961 г. и проработав в общей сложности 33 месяца, исключая простои на время обслуживания. Пиковое энергопотребление лагеря не превышало 500 КВт в час, что составляло лишь 30 % от возможностей реактора. За время работы реактора было выработано 178 т радиоактивной воды, которую выливали прямо на ледовую шапку острова. Помимо электричества, от реактора получали 459 кг пара в час, который использовали для плавления льда в специальной скважине, получая, таким образом, 38 т пресной воды в сутки.
Строительство центральной части базы завершилось в октябре 1960 г., после этого там круглогодично проживало до 200 человек, затраты на возведение составили 7920 тыс. долларов, из которых 5700 тыс. приходились на атомный реактор (в ценах 1960 г.).
Увы, «гладко было на бумаге, но забыли про овраги». В середине 1960-х гг. выяснилось, что перемещение ледников внутри ледяного щита идёт намного более интенсивно, чем ожидалось при планировании, и разрушение возведенных во льду объектов наступало приблизительно через 2 года после завершения строительства.
В итоге эксплуатация объекта была прекращена в 1967 г. Остатки его сооружений и отходы, включая радиоактивные, оставлены на месте, поскольку предполагалось, что они будут навечно погребены под слоем снега.
Однако исследования 2016 г. показали, что эта часть гренландского ледяного щита может растаять к концу XXI века, и тогда остатки инфраструктуры и оставшиеся биологические, химические и радиоактивные отходы попадут в окружающую среду.
После 1968 г. бомбардировщики В–52 старались не садиться в Туле. А в 1982 г. Туле стала базой Космического командования ВВС. На базе разместили 12-ю эскадрилью космического предупреждения (21-я оперативная группа, 21-е космическое крыло), место раннего предупреждения о баллистических ракетах, предназначенное для обнаружения и отслеживания МБР, запущенных против Северной Америки.

[image: ]
Строительство тоннелей на базе Кемп-Сенчури. (Фото: http://sekretmira.ru/)

По-прежнему в качестве элемента ПРО функционирует РЛС AN/FRS–132, способная обнаруживать МБР на дистанции 5 тысяч км. Есть основания полагать, что в районе Туле сейчас размещаются, а может, уже установлены американские противоракетные системы.
Это могут быть антиракеты типа GBI. Их с 2005 г. размещают в шахтных пусковых установках на базе Форт-Гриль на Аляске. В 2016 г. их было 26, а к концу 2017 г. предполагается довести до 30. Возможно размещение в Туле и антиракет системы «Иджис-Шоре», которые сейчас устанавливаются в Румынии и Польше. Понятно, что Гренландия — не Румыния и не Польша, что позволяет размещать системы ПРО без излишней огласки.
В 2020 г. авиабаза Туле была официально передана Космическим силам США. 6 апреля 2023 г. Туле была переименована в Космическую базу Питуффик. Любопытно, что Питуффик на эскимосском языке означает «место, где привязывают собак».
В январе 2023 г. в Питуффик две недели находились четыре американских истребителя-бомбардировщика F–35, участвовавших в учениях в полярном районе.
В конце 2024 г. началась подготовка к постоянному базированию эскадрильи американских F–35.
Почему я подчеркиваю «американских»? Да потому, что в Гренландии в 2025 г. должны появиться ещё и датские F–35. Но не на базе Питуффик, а на строящейся датской авиабазе Кангерпуссуак (есть ещё альтернативное название — Сондресгром.
В 1941–1947 гг. американцы на этом месте построили аэродром и базу Blue West–8 (BW–8).
С 9 сентября 1950 г. по 20 июля 1951 г. база принадлежала датчанам, затем её опять заграбастали США. В 1971–1987 гг. в нескольких километрах от Кангерпуссуака американцы построили базу для запуска ракет «для исследования верхних слоёв атмосферы». Официально запуск производили на высоту до 610 км.
«Меня терзают смутные сомненья», что там запускали не только метеорологические ракеты, но сослаться на источник информации не могу.
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Американская база Кемп-Сенчури (Гренландия). (Фото: http://sekretmira.ru/)
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Датский собачий патруль «Сириус». (Фото с сайта: karriere.forsvaret.dk)

Но вернёмся в «Датское королевство». Там удалось в пику России и США отремонтировать аэропорт в Кангерпуссуаке и базировать там истребители-бомбардировщики F–35. Об этом было официально объявлено 10 января 2025 г. К этому времени ВВС Дании получили из США 17 F–35 из 27 заказанных.
Ну а в завершение рассказа о военной истории Гренландии стоит упомянуть о королевских собачьих войсках. Побережье Гренландии сторожит датский собачий патруль «Сириус». Сформирован он был в 1950 г. под названием «Resolut», но уже в 1953 г. переименован в «Сириус».
Штаб собачьей армии находится в Данеборге. Каждый патруль состоит из двух отставных солдат и 14 ездовых собак. Собаки на санях везут груз 250–300 кг. Вдоль маршрутов патрулей построено свыше 50 передвижных бараков. Вооружены патрульные старыми винтовками и новыми австрийскими 10-мм пистолетами «glock», достаточно мощными, чтобы пробить шкуру белого медведя.
В декабре 2024 г. избранный президент Дональд Трамп назвал «абсолютной необходимостью для США владеть Гренландией». Зачем?
Понятно, что в случае покупки Гренландии престиж Трампа взлетит до небес. США нуждаются в ископаемых Гренландии, тем более что в 2021 г. местные власти из экологических соображений запретили иностранным компаниям вести добычу полезных ископаемых. Вполне вероятно размещение на территории Гренландии комплексов антиракет, подобно тому, как это было сделано на Аляске. А главное использование Гренландии — в качестве плацдарма для захвата Русского сектора Арктики.
Вернуться, например, к секторальному разделу Арктики, как это было в 1927–1991 гг. Конвенция по морскому праву 1982 г. для Арктики — бред по определению. Ежегодно там открывается и закрывается по несколько островов. А ежели действительно будет потепление, конфигурация островов и материков может существенно измениться.
Нужна ли двум ядерным сверхдержавам «плавающая» граница в Арктике? При неопределённых границах ядерная война может начаться в любой момент вопреки воли правительств обеих стран.
Что получит Трамп при возвращении к секторальному разделу Арктики? Аляска даст 29 градусов, Гренландия — 50 градусов, Канада — 81 градус. Итого аж 160 градусов! Россия ничего нового не получит, а лишь старые советские 136,5 градуса. А на весь остальной мир — англичан, французов, китайцев, японцев, датчан и прочих разных шведов — всего 63,5 градуса. Неужели ковбой Донни не умеет считать до ста? Ударили по рукам с РФ — и в кармане у Донни 44,5 % площади Арктики — о-го-го!

Глава 27
Американские бомбардировщики над Арктикой

Планы бомбардировок СССР в Англии и США разрабатывались ещё в ходе Второй мировой войны. Западные страны решили, что Советский Союз меньше всего защищён от действий стратегических бомбардировщиков на севере. Кроме того, путь из США в СССР через полюс является кратчайшим.
Уже 16 мая 1945 г. из исландского Рейкьявика вылетел четырёхмоторный разведчик Авро «Ланкастер», пилотируемый подполковником Д.С. Маккинли, который достиг Северного полюса и благополучно вернулся на свой аэродром, преодолев в общей сложности 5728 км.
Летом 1946 г. США организовали два больших перелёта бомбардировщиков В–29. Первый беспосадочный полёт прошёл по маршруту Фэрбенкс — Северный полюс — Фэрбенкс; второй — по маршруту Гонолулу (Гавайские острова) — Джуно (Аляска) — северная оконечность Гренландии — Лондон — Форджио (Италия) — Каир.
Несколько слов об авиабазе Фэрбенкс на Аляске. Аэродром в Фэрбенксе построен в 1938 г., 1 декабря 1939 г. он переименован в Лэдд Филдс.
В 42 км к юго-западу от Фэрбенкса был построен ещё один аэродром, названный в 1948 г. базой ВВС Эйельсон.
На обоих аэродромах с 1942 г. базировались бомбардировщики В–29, а также поршневые истребители Р–38 и F–51 «Мустанг». В начале 1950-х гг. их сменили реактивные истребители F–80 и F–94, соответственно, в начале 1960-х гг. — перехватчики F–102, а затем F–106.
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Самолёт-разведчик Авро «Ланкастер»

С 1951 г. на Лэдд Филдс и Тули базировались тяжёлые бомбардировщики В–36. Размах их крыльев составлял 70 м, взлётный вес 186 т. Самолёт был оснащён 6 поршневыми двигателями с толкающим винтом и 4 реактивными двигателями, включавшимися только над целью. Экипаж — от 13 до 15 человек. Потолок — 13 км. Дальность полёта — 16 тыс. км.
Таким образом, В–36 с аэродромов Аляски и Гренландии мог без дозаправки достичь любой точки в СССР.
В условиях севера построить ангар для В–36 было невозможно, поэтому для обслуживания и ремонта моторов, фюзеляжа и т. д. на аэродромах севера к В–36 пристраивались специальные кессоны (доки).
Говоря о базировании американских стратегических бомбардировщиков В–36, В–47 и В–52 на аэродромах Севера, их скорее надо называть временным базированием. Поскольку места базирования и ремонта американских стратегических бомбардировщиков находились на территории США. Но и называть северные аэродромы на Аляске, в Гренландии, Исландии и Норвегии аэродромами подсадки будет тоже не совсем верно, поскольку бомбардировщики оставались на северных аэродромах иной раз неделю, а то и месяц.
Бомбардировщики В–36 оказались в целом неудачными и быстро устарели. Им на смену в середине 1950-х гг. пришли шестидвигательные реактивные бомбардировщики В–47. Всего был изготовлен 2041 бомбардировщик В–47. В середине 1951 г. в строю состояло 1260 единиц и ещё 500 — в резерве.
На севере бомбардировщики В–47 базировались на авиабазах Лэдд Филд и Эйельсон на Аляске, в Туле, а также в Норвегии. Командование ВВС США решило использовать бомбардировщик В–47 и его разведывательный вариант RB–47 для проведения разведывательных полётов над территорией СССР.
Первый разведывательный полёт RB–47 совершил в 1952 г. Согласно рассказу пилота RB–47 Кертиса Пиблза: «15 октября 1952 г. сразу после восхода солнца с базы Йельсон вылетели два заправщика КС–97. Через час на RB–47B в небо поднялись экипажи Хиллмэна и Флеминга. Они догнали КС–97 у мыса Бэрроу и набрали полные баки топлива. Полёт проходил нормально, экипажи приступили к выполнению задания.
RB–47B оставили заправщиков позади и летели на запад, пока не достигли острова Врангеля, примерно в 100 милях севернее побережья Сибири. Экипаж Флеминга сфотографировал остров и отметил его прохождение на карте, затем повернул на восток в направлении к району, где он должен был ожидать выхода на связь с Хиллмэном.
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Бомбардировщик В–36

Хиллмэн направился на юго-запад, по направлению к побережью Сибири. Приблизившись к побережью, он повернул на юг к пункту между Становой и Амбарчиком. Самолёт достиг материка около полудня и продолжал лететь на юг. Экипаж включил камеры, размещённые в бомбовом люке; они должны были работать в течение всего полёта, иначе могли замёрзнуть. Погода пока оставалась хорошей. Однако когда RB–47B пересёк линию побережья, облака покрыли одну пятую горизонта, а земля частично закрылась туманом. RB–47B повернул на восток, назад по направлению к Аляске.
RB–47B уже пролетел над двумя из пяти намеченных целей; они были сфотографированы, получёны и изображения, выданные радаром. К этому моменту самолёт израсходовал большую часть топлива, летел на высоте 12 000 метров со скоростью 900 км/ч, что значительно выше крейсерской скорости RB–47B. Когда самолёт пролетел над третьей целью, датчики стали сообщать, что его засекли станции слежения русских. Хиллмэн сказал Гантеру, что возможна атака МиГов. Гантер перебрался в хвостовую башню и занял место у пулемётов.
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Бомбардировщик В–47 над Арктикой
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Самолёт-разведчик RB–47E в полёте

Через несколько минут он сообщил, что видит советские истребители. МиГ–15 шли позади и ниже В–47, пытаясь занять позицию для перехвата высокоскоростного бомбардировщика. Хиллмэн понял, что их обнаружили, и нарушил режим радиомолчания. Он сообщил Флемингу свои координаты и как складывается ситуация. Теперь, если бы их сбили, в Соединенных Штатах знали бы, что с ними случилось. Гантер продолжал наблюдать за перехватчиком, но МиГи взлетели слишком поздно и не могли перехватить RВ–47.
RB–47B продолжал лететь, то и дело меняя курс. Несмотря на все опасения, других МиГов они не встретили — возможно, у русских в этом районе было недостаточно перехватчиков. Самолёт прошёл над Эгвенкинотом и, летя вдоль побережья, достиг бухты Провидения, где базировался полк МиГов. Таким образом, задание было выполнено, и экипаж выключил камеры. В–47 вышел из советского воздушного пространства и направился к полуострову Сьюард на Аляске. После захода солнца Хиллмэн посадил свой самолёт на базе Йельсон. Полёт продолжался 7 часов 45 минут; они покрыли расстояние в 5500 километров, причём около 1300 километров прошли над территорией СССР. Через несколько минут после посадки Хиллмэна успешно приземлился и самолёт Флеминга. Из камер немедленно извлекли кассеты с отснятой плёнкой и отнесли в фотолабораторию, которая находилась здесь же, на базе. После обработки с фильма сняли копию, а все материалы отправили в Вашингтон. Генерал Армстронг был доволен — задание выполнено успешно.
Вскоре появилась и первая реакция русских на полёт. Утром 16 октября офицер разведки сказал Хиллмэну, что, по данным радиоперехвата, советское командование переводит в регион второй полк истребителей-перехватчиков. Через несколько часов экипаж Хиллмэна вылетел на RB–47B на базу ВВС Макдилл»[81].
8 мая 1954 г. три американских RB–47 вылетели с авиабазы Фэрдорд в Англии для разведки советских военных объектов в районе Мурманск — Архангельск — Онежское озеро. Им предписывалось, соблюдая радиомолчание, выйти в район Мурманска. Два экипажа после съёмок объектов вокруг Мурманска должны были вернуться на базу. Третий экипаж (командир Гарольд Остин) имел задачу сфотографировать 9 аэродромов на Кольском полуострове, затем выйти в район Архангельска и далее Онежского озера и совершить посадку в Норвегии. В районе Мурманска американский разведчик был встречен тремя советскими МИГ–17.
«Не приближаясь к американскому самолёту, они следовали параллельным курсом на расстоянии полумили от него. Пилоты советских истребителей визуально идентифицировали RB–47E; между тем Остин и его экипаж продолжали выполнять задание согласно инструкции. Через 25 минут появилась ещё шестёрка МиГов. Они также ограничились наблюдением за самолётом-нарушителем. RB–47E пролетел над двумя крупными аэродромами близ Архангельска и начал разворот на юго-запад, к другим объектам. Он находился в небе СССР уже около часа. Большую часть этого времени его сопровождал “эскорт” из советских истребителей.
Через несколько минут два МиГ–17 стали приближаться к RB–47E, заходя ему в хвост. Не оставалось никаких сомнений в их намерениях. Один из истребителей начал обгонять самолёт-разведчик по левому борту. Заработали его пушки, и Остин с Холтом увидели трассы снарядов, проходящие над и под их самолётом.
Из-за большой скорости и высоты пилот МиГа не мог хорошенько прицелиться. Истребитель прошёл ниже и впереди RB–47E, так и не поразив цель. Остин бросил свой самолёт в пике и снизился на несколько сот метров, получив небольшой выигрыш в скорости.
Когда Холт попытался открыть ответный огонь, оказалось, что пушки в хвостовой башне не работают; кроме того, отказала радарная система обнаружения цели. Ему пришлось пробраться в башню и, выглядывая наружу, попытаться определить местонахождение цели визуально.
Холт всё ещё старался заставить пушки стрелять, когда в атаку ринулся второй МиГ–17. Когда третий МиГ–17 стал заходить для атаки, Холт умудрился прицелиться вручную и дать короткую очередь. В истребитель он не попал, но пилот увидел вспышки выстрелов и отвернул в сторону. Остальные МиГи предпочли сохранять дистанцию и летели в стороне чуть сзади RB–47E, оставаясь недосягаемыми для его пушек. Они не знали, что, несмотря на все усилия и ругательства Холта, пушки не смогут сделать больше ни выстрела.
Четвертый МиГ зашёл на атаку, приближаясь к разведчику сзади и сбоку под углом примерно в 45°.
Ему было трудно вести прицельную стрельбу, и всё-таки одна из очередей задела левое крыло примерно в двух метрах от фюзеляжа. Осколки снарядов ударили по фюзеляжу в том месте, где находился один из основных топливных баков. Экипаж почувствовал резкий удар; сразу вышла из строя система бортовой связи и оказалась повреждена радиосвязь по УВЧ, необходимая для переговоров с наземным командованием.
RB–47E тем временем прошёл над последней намеченной целью и повернул на запад, в направлении Финляндии. У шести МиГов–17 заканчивалось топливо, и они прекратили преследование, но за RB–47E устремились ещё три перехватчика. Два из них открыли огонь, но их скорость была велика, и снаряды не достигли цели. Третий МиГ сумел подойти к разведчику так близко с правого борта, что, по словам Остина, “пилоты при желании могли бы пожать друг другу руки”. Советский истребитель летел рядом две или три минуты, и к тому времени и самолёт-разведчик, и его преследователи уже находились в небе над Финляндией. Впрочем, это не остановило МиГи — они ещё дважды открывали огонь. Один из них даже пытался таранить RB–47E в борт, но не рассчитал траекторию полёта и прошёл немного ниже. Одна из камер сняла его почти вплотную. В конце концов русским пришлось прекратить попытки перехвата — у них подходило к концу топливо, и они, очевидно, получили с земли приказ возвращаться»[82].
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Истребитель МиГ–17

Здесь мы даём длинную цитату Герольда Остина, поскольку никаких других источников нет. До сих пор противодействие советской ПВО шпионским полётам американцев в РФ строго засекречено, хотя прошло свыше 70 лет!
Наверняка Остин что-то искажает, но в целом неудачный бой девяти (!) истребителей с одним слабо вооружённым (всего две 20-мм пушки) большим бомбардировщиком — безобразие!
Ещё большим безобразием было сокрытие от советского народа страшной правды — постоянного вторжения в наше воздушное пространство американских самолётов.
Знай народ всю правду о намерениях США и НАТО, в стране не было разговоров о мирном сосуществовании, дружбе с Западом и т. д. Эволюция советского режима была бы неизбежна, но развал СССР был бы исключён.
Советские лётчики отыгрались в апреле 1955 г., сбив два RB–47 за два дня. Первый инцидент произошёл 17 апреля 1955 г., когда лётчик 865-го истребительного авиационного полка капитан Рубцов, поднявшись с аэродрома Елизово, на высоте 12 500 м перехватил и сбил нарушителя.
Уже на следующий день, 18 апреля 1955 г., ещё один RB–47 нарушил государственную границу СССР в районе острова Беринга, посёлок Никольское, на Камчатке. Он был сбит советским истребителем — капитаном Коротковым в паре с лейтенантом Сажиным, на самолётах МиГ–15. Самолёт упал в море, экипаж пропал без вести. Однако даже потеря двух дорогостоящих самолётов подряд в течение двух дней не сбила спесь с американских ВВС.
С 21 марта по 6 мая 1956 г. в течение 7 недель группа RB–47 выполнила в рамках разведывательной операции «Home Run» 156 полётов с авиабазы Туле в Гренландии.
К сожалению, там почти не было аэродромов. Да и радиус действия истребителей МиГ–15 и МиГ–17 был слишком мал.
1 июля 1960 г. в 10 часов по гринвичскому времени самолёт радиотехнической разведки RB–47H взлетел с американской военной базы в Брайз-Нортоне (Англия) и направился вдоль северных границ Норвегии и Советского Союза. К 18 часам по московскому времени RB–47 уже летел над Баренцевым морем в 22 км севернее мыса Святой Нос.
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Капитан Василий Поляков

Что произошло дальше, доподлинно неизвестно. Согласно воспоминаниям Василия Полякова, он получил приказ уничтожить самолёт-нарушитель.
По другой версии, Поляков, подлетев к RB–47, в инициативном порядке открыл огонь из двух 30-мм пушек и выпустил 111 снарядов.
Любопытно, что в состав вооружения МиГ–19 входят три (!) пушки НР–30.
Доподлинно известно, что RB–47 вёл ответный огонь из двух 20-мм кормовых пушек.
Самолёт был сбит, из шести пилотов в живых остались два. Далее приведём цитату:
«Если информация о том, что Поляков после своего возвращения был сразу арестован, не подтверждается, то о попытке командования свалить всю вину на него, есть документальное подтверждение в рапорте на имя главнокомандующего ПВО: “ДЕЙСТВИЯ КАПИТАНА ПОЛЯКОВА БЫЛИ ВЫЗВАНЫ ЛИЧНОЙ НЕНАВИСТЬЮ К АМЕРИКАНСКИМ АГРЕССОРАМ”.
Но такой бред можно было ещё написать своему командованию. А вот как докладывать ТОТ ФАКТ хозяину в Кремле, что решение на уничтожение самолёта принимал капитан Поляков самостоятельно? Ведь Никита может задать резонный вопрос, А НА ХРЕНА ТОГДА ВЫ ВСЕ МАРШАЛЫ И ГЕНЕРАЛЫ НУЖНЫ, ЕСЛИ ЗА ВАС ДУМАЕТ КАПИТАН? Да, задал задачку капитан Поляков своим командирам…
Пока генералы ломали свои головы, что делать с Поляковым, Хрущёв на пресс-конференции 12 июля 1960 г. сказал, что американский самолёт нарушил государственную границу СССР, поэтому и был уничтожен. Когда же Хрущёв поинтересовался у маршала Малиновского: “А где же наш герой?”, тот поначалу даже и не понял, о ком идёт речь, так как такой вариант в отношении Полякова даже не рассматривался! А маршал Бирюзов, услышав, что Хрущёв расхваливает лётчика ПВО, льстиво заметил: “Никита Сергеевич, а у нас ВСЕ ТАКИЕ!” Чем доставил неслыханное удовольствие генеральному секретарю — с такими парнями мы всем покажем кузькину мать!..
Капитан Василий Поляков был награждён орденом Красного Знамени»[83].
Ну а шпионский рейд «Локхида» U–2 капитана Чарльза Мераби чуть не привёл к ядерной войне. 27 октября 1962 г. на Новой Земле была взорвана очередная водородная бомба мощностью 260 кг. Случайно или, может быть, заранее зная, в районе полюса оказался американский самолёт-разведчик «Локхид» U–2, пилотируемый Чарльзом Мераби.
U–2 сбился с курса и вторгся в советское воздушное пространство в районе пролива Лонга. Итоги официального расследования причин этого до сих пор не рассекречены, но, по словам сослуживцев, сам пилот объяснял это тем, что забыл отключить гирокомпас от магнитного компаса (Северный магнитный полюс тогда находился в районе канадского острова Батерст — более чем в 1000 км от географического полюса), а северное сияние помешало вовремя обнаружить отклонение от курса по звёздам.
По советским данным, самолёт-нарушитель пробыл в воздушном пространстве СССР 1 ч. 22 мин., а на его перехват 25-й дивизией 11-й отдельной армии ПВО были подняты две пары истребителей МиГ — пара МиГ–19П с аэродрома Анадырь, один из которой был сведён с целью и 18 минут её сопровождал на высоте 16,2 км (по советским данным, U–2 шёл на высоте 20,3–21 км), и пара МиГ–17ПФ с аэродрома Урелики.
На такой высоте перехватить U–2 МиГ–17 или даже МиГ–19 было невозможно. На U–2 кончалось топливо, и он пошёл в планирующем режиме. Благо, у него были огромные крылья, как у планёра.
Для защиты U–2 с аэродрома Галина (Литке) на Аляске была поднята пара перехватчиков F–102. Американцы столь увлеклись управляемыми ракетами, что не стали устанавливать пушки на F–102. Перехватчики F–102, летевшие спасать «Локхид», имели только по две ракеты «воздух — воздух» AIM–26 «Фалкон». Причём все они имели специальную боевую часть W–54 мощностью 0,25 кт.
Представим на секунду, что произошло бы при встрече МиГов и F–102. В одном варианте F–102 были бы расстреляны из 30-мм пушек, а во втором — выпустили бы пару «Фалконов».
Ну а 27 октября считается критическим днём для Кубинского кризиса. Так что вероятнее всего, что взрыв пары ядерных бомб мог бы стать спусковым крючком для начала мировой войны.
Однако все самолёты разминулись и благополучно вернулись на свои аэродромы.
С 1960 г. ВВС США вели операции под названием «Хромированный купол». Десятки стратегических бомбардировщиков В–52 с термоядерными бомбами постоянно находились в воздухе. Основных маршрутов патрулирования было два. Первый проходил с территории США через Атлантику, Гибралтарский пролив в Средиземное море и заканчивался в Адриатическом море. Затем В–52 поворачивали и летели на свои базы в США. Естественно, что в полёте производилась дозаправка. По этому маршруту ежедневно летало не менее шести бомбардировщиков.
Второй маршрут проходил в Арктике. Первоначально В–52 взлетали с авиабазы Шепард в Техасе, пересекали территорию США (это с водородными-то бомбами на борту!), далее шли над Атлантикой, огибая Канаду. Пролетали, а иногда и садились в базе Туле (Гренландия). Затем летели над Северным Ледовитым океаном, пересекали Аляску, огибали Канаду уже над Тихим океаном и возвращались домой.
Позже было решено использовать два арктических маршрута — западный и восточный. По этим маршрутам в день летало не менее четырёх бомбардировщиков.
Западный маршрут проходил над территориями США и Канады, а патрулирование происходило над Гренландией.
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Самолёт «Локхид» U–2

Восточный маршрут проходил над территорией США, над Тихим океаном вдоль побережья Канады, затем пересекал Аляску и патрулирование велось над Северным Ледовитым океаном. В день по восточному маршруту летало не менее двух бомбардировщиков.
17 января 1966 г. над Паломаресом (Испания) бомбардировщик В–52 столкнулся с танкером КС–135. Три водородные бомбы упали на сушу, а одна — в море. Тут, как и в Туле, ядерной реакции не произошло, но взорвалось обычное ВВ, находившееся в бомбах, что привело к сильному загрязнению местности.
После некоторого раздумья в 1968 г. операция «Хромированный купол» была свёрнута. С тех пор провели несколько отдельных операций, в ходе которых бомбардировщики В–52 патрулировали в Арктике с водородными бомбами на борту.
Так, 27 октября 1969 г. началась операция «Гигантское копьё». Цель операции, разработанной президентом Ричардом Никсоном и госсекретарём Генри Киссинджером, — напугать СССР и Северный Вьетнам и заставить их прекратить поддержку партизан Южного Вьетнама.
27 октября 1969 г. с авиабазы в Калифорнии поднялись 18 самолётов B–52 с термоядерными бомбами на борту. Самолёты дозаправились в воздухе над севером Канады и должны были в теории через Арктику нанести удары по Москве и целям в европейской части СССР. Три дня американские бомбардировщики кружили в Арктике, подлетая на 100 км к северным островам СССР. 30 октября все В–52 вернулись в США.
Первый же в истории реальный полный перелёт бомбардировщика B–52 через Северный полюс с территории США и до самой Москвы состоялся в 2007 г., когда американский самолёт прибыл таким путём на аэродром в Жуковском для участия в международном авиационно-космическом салоне МАКС–2007.
В XXI веке ежедневно американские стратегические бомбардировщики продолжают вторгаться в Русский сектор Арктики.
Так, 4 июля 2020 г. четыре стратегических бомбардировщика ВВС США B–52 выполнили дальний полёт с авиабазы Минот в Северной Дакоте над арктическими водами Северного Ледовитого океана, моря Лаптевых и Норвежского моря.
Минобороны Норвегии опубликовало видео сопровождения американских бомбардировщиков внушительным эскортом из семи своих истребителей F–16 и F–35.
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Обзор маршрутов воздушного оповещения США 1966 г., основанный на документе, использованном сотрудниками Белого дома

Дозаправку B–52 в воздухе по пути туда и обратно выполнили танкеры K–135 с авиабаз на Аляске и в Британии.
18 июля того же года два американских бомбардировщика В–2А в сопровождении норвежских истребителей вторглись в Баренцево море.
11 сентября 2020 г. три американских бомбардировщика В–1 «Лансер» пролетели близ Новосибирских островов и острова Врангеля. После 14-часового полёта В–1 приземлился на авиабазе на Аляске.
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Оболочки двух термоядерных бомб B28 из Паломареса экспонируются в Национальном атомном музее в Альбукерке, штат Нью-Мексико

Командование ВВС США опубликовало фотографии бомбардировщиков В–52G и В–1В в сопровождении самолёта-заправщика КС–46 «Пегасус» во время полёта над Восточно-Сибирским морем 21 сентября 2024 г.
Может ли Россия эффективно противостоять действиям американской авиации в Арктике? При грамотном использовании ресурсов — да. Необходимо базирование истребительной авиации и ЗРК на арктических островах, восстановление сплошного поля радиолокационного контроля. Необходимо создание нескольких типов специальных арктических БПЛА. Часть из них должна иметь возможность базироваться на ледоколах, а другая часть БПЛА самолётного типа должна иметь большой радиус действия, вплоть до нескольких тысяч километров.
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Северный маршрут «Хромированный купол», ноябрь — декабрь 1964 г.: Гренландия — Исландия — Аляска — Канада — США

БПЛА дальнего действия могут вести радиоэлектронную разведку и создавать различные проблемы самолётам США при приближении их к территориальным водам России.

Глава 28
Военные ледоколы 1957–2024 гг

Проектирование первого ледокола началось в 1937 г. в ЦКБ–32 (ныне «Балтсудопроект») по заказу Морпогранохраны НКВД. 17 декабря 1938 г. на заводе «Судомех» (ныне Северная площадка «Адмиралтейских верфей») был заложен сторожевой корабль ледокольного типа «Пурга» проекта 52. 24 апреля 1941 г. «Пургу» спустили на воду. Её вступление в строй планировалось в том же году. Но с началом войны строительство ледокольного судна, имевшего готовность 28 %, остановилось, и недостроенный корабль был законсервирован. Постройка возобновилась лишь в 1951 г. и продолжалась около пяти лет. Ледокольный корабль «Пурга» вступил в строй 31 марта 1957 г.
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Сторожевой корабль ледокольного типа «Пурга» пр. 52

Ледовые качества корабля пр. 52 «Пурга» обеспечивались повышенной прочностью корпуса (так, толщина обшивки ледового пояса составляла 25 мм), формой форштевня, наличием носового и кормового дифферентных отсеков и бортовых креновых цистерн. Гребные винты, как обычно у ледоколов, изготавливались из качественной стали и имели съемные лопасти.
В 1957–1959 гг. служба «Пурги» проходила на Севере. В этот период пограничный корабль задержал несколько иностранных судов, занимавшихся незаконным промыслом. Летом 1959 г. «Пурга» обеспечивала переход Северным морским путём из Ленинграда на Дальний Восток первых трёх судов космической связи — «Краснодар», «Ворошилов» и «Долинск». Это были обычные сухогрузы, оснащённые телеметрической аппаратурой. В 1962 г. К.Е. Ворошилов временно попал у Хрущёва в опалу, и сухогруз его имени переименовали в «Ильичевск».
Обратно «Пурга» не вернулась и стала базироваться в Петропавловске-Камчатском.
Всего за время службы корабль прошёл 411 386 миль и задержал 26 иностранных судов — нарушителей границы. 16 марта 1990 г. на «Пурге» торжественно спустили флаг и гюйс. Ветераны морской пограничной охраны предлагали организовать на её борту музей, но руководство идею не поддержало, и корабль продали на слом за границу.

Тактико-технические данные ПСКР «Пурга»
Водоизмещение, т: стандартное — 3165, полное — 3958;
Размеры, м: длина — 95,5; ширина — 15,1; осадка — 5,7;
Силовая установка: 3 × 3200 л. с., электродвигатели, 3 ВФШ;
Скорость полного хода, уз: — 17;
Дальность плавания: — 8500 миль (10 уз.), 3467 миль (17 уз.);
Автономность, сут.: — 35;
Вооружение: 4 × 1 100-мм Б–34УСМА (1094 выстрела) — ПУС «Сфера–50»; 6 × 2 37-мм В–11М (14000 выстрелов); 4 БМБ–2 (70 ГБ); 30 мин КБ;
Бронирование, мм: рубка — 8;
РТВ: РЛС «Риф», НРЛС «Рым–1», аппаратура госопознавания — запросчик «Никель», ответчик «Хром», ГАС «Тамир–5»;
Экипаж, чел. — 250.

Крайняя необходимость в мощных портовых ледоколах и пограничных судах привела к началу проектирования портового ледокола проекта 97, разрабатывавшегося согласно приказу Министерства судостроительной промышленности № 0111 по Постановлению Совмина СССР от 18 мая 1957 г. № 538–272 по договору с Управлением кораблестроения ВМФ от 19 декабря 1957 г. Разработку проекта вело Центральное конструкторское бюро № 15 (ныне ЦКБ «Айсберг»).
Непотопляемость ледокола обеспечивалась при затоплении любого одного отсека. На более поздней стадии проектирования были приняты меры по обеспечению непотопляемости при затоплении двух крайних носовых или кормовых отсеков.
Судно разделялось на шесть водонепроницаемых отсеков и имело короткий полубак, переходящий в надстройку.
Комплектация личного состава: для судов Минморфлота — 39 человек, для судов ВМФ — 45 человек.
Механическая установка включала три главных дизель-генератора типа ЗД100 мощностью 1800 л. с. каждый с двухъякорными генераторами и три гребных электродвигателя.
Вспомогательная установка состояла из трёх дизель-генераторов по 200 кВт, одного стояночного на 100 кВт и одного аварийного на 25 кВт.
В системе электродвижения предусматривалась возможность переброски всей мощности на кормовые винты.
Ледоколы пр. 97 (всех модификаций) строились на ленинградском заводе им. А. Марти (ныне государственное предприятие «Адмиралтейские верфи»), В 1959–1962 гг. по заказу ВМФ были построены три ледокола пр. 97 (головной — «Добрыня Никитич»).
В 1961–1971 гг. по заказу Министерства морского флота построили 14 ледоколов пр. 97А (головной — «Василий Прончищев»). Их главным отличием от первоначального проекта стало разделение судна на восемь непотопляемых отсеков с помощью водонепроницаемых переборок, обеспечивающих непотопляемость при затоплении любого главного отсека.
Команда ледокола пр. 97А размещалась в двухместных каютах на верхней палубе, а комсостав (13 человек) — в одноместных каютах на полубаке и первом мостике. Каюты капитана и старшего помощника состояли из кабинета, спальни и санузла.
Кают-компания и помещения старшего комсостава отделаны фанерой твердых пород дерева (бук, дуб), а помещения остального комсостава — декоративной фанерой ДОФ или слоистым пластиком.
Для теплоизоляции помещений ледокола вместо ранее применявшегося экспанзита (пробковой прокладки) использован штапельный стекловойлок (стекловата).
Скорость хода на чистой воде составляла 13,5–14 узлов. Запас топлива обеспечивал 17-суточную работу главных и вспомогательных дизель-генераторов на полную мощность. Дальность плавания судна при 13,5-узловой скорости достигала 5600 миль. При работе двух дизель-генераторов на два кормовых винта скорость хода составляла около 13 уз., а дальность плавания увеличивается до 7800 миль.

Тактико-технические данные ледокола проекта 97
Длина наибольшая, м — 67,7;
Ширина наибольшая, м — 18,06;
Водоизмещение порожнего, т — 2055;
Водоизмещение с полными запасами, т — 2935;
Осадка порожнего носом/кормой/средняя, м — 4,75/4,41/4,58;
Осадка в полном грузу, м — 6,15/5,3;
Мощность энергетической установки, л. с. — 5400;
Скорость свободного хода, уз. — 15;
Дальность плавания при скорости 13 уз., миль — 5700;
Полный запас дизельного топлива, т — 512,5;
Суточный расход топлива на стоянке/на ходу, т — 4/25;
Автономность плавания, суток — 17;
Экипаж, чел. — 42.

На первых трёх ледоколах пр. 97, строившихся по заказу ВМФ, устанавливалось артиллерийское вооружение — одна 57-мм двухорудийная артиллерийская установка ЗИФ–31–Б и одна 25-мм двухорудийная установка 2М-ЗМ. Позже вооружение было демонтировано.
Первый опыт эксплуатации ледоколов пр. 97 показал, что они не только оправдывают свое назначение, но и выходят за «портовые» рамки. Ледокол «Добрыня Никитич» успешно работал на Белом море как в зимний сезон, так и в период вскрытия Северной Двины, когда принимались всевозможные меры по борьбе с ледяными заторами и предотвращению наводнения в районе Архангельска. Ледокол участвовал в проводке судов из Северной Двины до кромки льда, которая временами проходила в северной части Белого моря между мысами Городецкий и Терско-Орловский. Средняя протяжённость пути составляла 200 миль.
На основе ледокола пр. 97 был создан проект гидрографического судна (пр. 97Д). Такие суда предназначались для изучения трассы Северного морского пути. Они были дооборудованы научными лабораториями площадью 50 кв. м, рассчитанными на размещение 14 сотрудников, а также специальными средствами для проведения исследований, в том числе комплексом электрорадионавигационных приборов и специальной аппаратурой для промера морских глубин в высоких широтах Арктики. На ледоколе «Пётр Пахтусов», построенном в 1967–1968 гг., был установлен комплекс механизмов и оборудования гидроомывающего устройства, предназначенного для увеличения лёдопроходимости.
В 1992 г. «Пахтусова» передали Архангельскому морскому торговому порту, а в середине 1990-х гг. продали на металлолом. На разделочную базу в Индию корабль пришёл своим ходом, ведя на буксире один из списанных кораблей Северного флота, также предназначенный на слом.
В ходе проводки неоднократно приходилось прибегать к околке судов. Зачастую проводка осуществлялась по узкому каналу шириной 80–100 м в условиях подвижки льда, когда особенно важно безостановочное движение вперёд.
При работе на безопасных глубинах задержка движения ледокола не влекла за собой опасных последствий. Удавалось, используя носовой винт, креновую систему и периодические набеги, преодолевать льды, по своим характеристикам значительно превосходящие те, что указаны в формуляре ледокола. Работа носового винта оказывала положительное влияние на скорость непрерывного движения ледокола во льдах. Так, в опреснённом сплошном льду Балтийского моря толщиной 55 см со снеговым покровом около 20 см ледокол, работая силовой установкой на три винта при полной мощности, продвигался со скоростью около 1 узла, в то же время при передаче всей мощности только на два кормовые винта он оказался не способен двигаться непрерывным ходом.
В условиях Белого моря, в отличие от арктических морей, подтвердились достоинства ледокола с носовым винтом. Например, «Добрыне Никитичу» приходилось даже неоднократно окалывать гораздо более мощный ледокол «Ермак».
Поздней осенью, в октябре, «Добрыня Никитич» действовал в арктических льдах у 80-й параллели, когда дрейфующий крупнобитый лёд над водой превышал толщину 50 см, а его общая толщина достигала 3 м. Рулевое устройство в тяжёлом льду показало себя вполне надежным. Правда, при даче полной мощности на задний ход имелись случаи, когда перо руля от упора в лёд перекладывалось, но ограничители выдерживали кратковременные нагрузки[84].
Однотипное судно «Георгий Седов» принадлежало Провиденской базе Гидрографического предприятия Министерства морского флота. В 1992 г. его передали в состав Дальневосточного морского пароходства и в том же году списали.
В 1969 г. для Гидрографической службы военно-морского флота на базе ледокола пр. 97 было построено гидрографическое судно «Владимир Каврайский». От прототипа оно отличалось увеличенными размерами (водоизмещение 3450 т; длина 70,1 м; осадка 6,4 м), а также дальностью и продолжительностью автономного плавания — 13 100 миль и 60 суток соответственно. На судне оборудована вертолётная площадка. Экипаж судна увеличен до 63 человек, научный состав — 17 человек.
В связи с необходимостью защиты прибрежных вод и противодействия проникновения военных ледоколов США и Канады в наши арктические воды была построена серия сторожевых кораблей ледокольного типа пр. 97П.
Ледоколы проектов 97П имели следующие отличия от ледоколов проекта 97:
1. Была установлена площадка для вертолёта Ка–25ПС. В итоге водоизмещение возросло на 800 т и более (на разных кораблях пр. 97П).
2. Для снижения бортовой качки установили две успокоительные цистерны, но это проблемы полностью не устранило. Качка на открытой воде изматывала личный состав и затрудняла использование вертолёта. Из-за этого суда пр. 97П моряки наградили прозвищем «бабуины».
В 1973–1981 гг. заказчикам сдавалось по одному кораблю в год. «Иван Сусанин» и «Руслан» построили в качестве патрульных ледоколов для ВМФ (вооружение с них впоследствии сняли), остальные корабли — как ПСКР для морских частей пограничных войск КГБ СССР. Оба варианта проекта 97П практически не отличались друг от друга.
Вооружение кораблей пр. 97П составляли: спаренная 76-мм артустановка АК–726 с системой управления «Турель»; два шестиствольных автомата АК–630М с системой управления «Вымпел» и один вертолёт Ка–25ПС, позже Ка–25ПГ.
Ледокол «Иван Сусанин» назван в честь легендарного героя — костромского крестьянина Ивана Осиповича Сусанина, отличившегося во времена Русской Смуты начала XVII века. Заводской № 02650. Заложен 31 июля 1972 г. Спущен на воду 28 февраля 1973 г. Сдан флоту 31 декабря 1973 г. Патрульный ледокол. Вошёл в состав Камчатской флотилии Тихоокеанского флота.
В 1979 г. «Иван Сусанин» участвовал во встрече атомной подводной лодки К–320, совершившей переход с Северного на Тихоокеанский флот. Также он обеспечивал первый в истории Тихоокеанского флота поход атомной подводной лодки К–212 пр. 670 подо льдом в Чукотском море до 76° с. ш.
Первым пограничным ледоколом стал «Айсберг». Он заложен 17 октября 1973 г. Спущен на воду 27 апреля 1974 г. Сдан флоту 26 декабря 1974 г.
6 февраля 1975 г. на корабле был поднят военно-морской флаг кораблей и судов Морских частей Пограничных войск КГБ СССР.
В «Айсберг» 1975 г. совместно с ПСКР «Сахалин» (пр. 745) перешёл на Дальний Восток по маршруту Лиепая — Балтийская проливная зона — мыс Нордкин — Кувшинская Салма — Северный морской путь — Петропавловск-Камчатский. Входил в состав бригады пограничных сторожевых кораблей и базировался в Петропавловске-Камчатском.
20 июня 2006 г. «Айсберг» исключен из состава морчастей погранвойск.
Патрульный ледокол «Руслан» заложен 26 декабря 1973 г. Спущен на воду 28 мая 1974 г. Сдан флоту 25 сентября 1975 г. Входит в состав Краснознаменного Северного флота (Беломорская военно-морская база). В 2003 г. прошёл капитальный ремонт на заводе «Красная кузница» в Архангельске.
Патрульный ледокол «Днепр», с 1976 г. — «Имени XXV съезда КПСС», с 11 апреля 1992 г. — «Анадырь». Заводской № 02653. Заложен 16 июля 1975 г. Спущен на воду 14 февраля 1976 г. Сдан флоту 30 сентября 1976 г.
10 октября 1976 г. на ледоколе поднят военно-морской флаг кораблей и судов Морских частей Пограничных войск КГБ СССР. В 1977 г. перешёл на Дальний Восток по маршруту Лиепая — Балтийская проливная зона — мыс Нордкин — Кувшинская Салма — Северный морской путь — Петропавловск-Камчатский.
Вошёл в состав бригады пограничных сторожевых кораблей с базированием в Петропавловске-Камчатском. В 1997–2001 гг. входил в состав Отдельного дивизиона пограничных сторожевых кораблей, базировавшегося в Магадане.
19 июля 1983 г. ПСКР вытеснил из территориальных вод судно «Рейнбоу Уорриор», принадлежащее «Гринпису», которое мешало жителям Чукотки вести китобойный промысел. Однако в том же месяце «Рейнбоу Уорриор» снова зашёл в советские воды, спустил катер и высадил в районе чукотского поселка Урелики несколько человек. Факт высадки был обнаружен, и вертолёт с ПСКР начал погоню за катером, на котором находился один из иностранцев. Катер не смог справиться с потоками воздуха, поднимаемого лопастями машины, перевернулся, а находившийся на нем человек оказался в воде и был поднят на вертолёт.
7 августа 1986 г. ПСКР попытался сблизиться с американским судном «Кейдикей», промышлявшим краба. Но «Кейдикею», побросав снасти, удалось уйти в экономическую зону США, откуда через некоторое время он вернулся в сопровождении корабля береговой охраны «Миджетт» и поднял на борт выставленные крабовые ловушки.
Пограничный ледокол «Дунай» заложен 24 декабря 1976 г. Спущен на воду 5 августа 1977 г. Сдан флоту 30 декабря 1977 г.
26 февраля 1978 г. на корабле был поднят военно-морской флаг кораблей и судов Морских частей Пограничных войск КГБ СССР. В 1978 г. совместно с ПСКР «Брест» перешёл на Дальний Восток по маршруту Лиепая — Балтийская проливная зона — мыс Нордкин — Кувшинская Салма — Северный морской путь — Петропавловск-Камчатский.
Входит в состав бригады пограничных сторожевых кораблей с базированием в Петропавловске-Камчатском.
26 октября 1978 г. совместно с траулером «Мыс Сенявин» участвовал в спасении лётчиков с американского самолёта-разведчика «Орион», упавшего в Берингов пролив.
С 1978 по 2008 г. прошёл свыше 20 тысяч миль. Экипажами корабля в различные годы осмотрено в общей сложности более 1200 судов.
Пограничный ледокол «Нева» заложен 23 ноября 1977 г. Спущен на воду 28 июля 1978 г. Сдан флоту 29 декабря 1978 г.
В начале марта 1979 г. на корабле был поднят военно-морской флаг кораблей и судов Морских частей Пограничных войск КГБ СССР.
Первая попытка перехода на Дальний Восток, совершенная в 1979 г., оказалась неудачной. В ожидании очередного сезона таяния льдов ледокол нес службу в западном секторе Арктики. В 1980 г. совместно с ПСКР «Забайкалье» и «Приморье» (пр. 745) перешёл на Дальний Восток по маршруту Кувшинская Салма — Северный морской путь — Петропавловск-Камчатский — Невельск — Находка, обеспечивая переход атомных подводных лодок К–223 пр. 667БДРМ и К–43 пр. 670.
Входит в состав бригады пограничных сторожевых кораблей с базированием в Петропавловске-Камчатском. В 2000–2002 гг. входил в состав Отдельного дивизиона пограничных сторожевых кораблей, базировавшегося в Магадане.
В декабре 1994 г. экипаж «Невы» принял участие в ликвидации последствий землетрясения на островах Шикотан и Кунашир, осуществлял проводку японских лихтеровозов, доставлявших грузы населению пострадавших от стихии районов.
В 1993 г. ледокол совершил поход к острову Врангеля.
На начало 2000 г. с «Невы» была произведена 3251 высадка досмотровых групп, конфисковано несколько сот тонн морепродуктов. Корабль прошёл около 80 000 миль.
С июня 1997 г. по январь 2000 г. ПСКР находился в ремонте в Петропавловске-Камчатском.
В апреле 2003 г. ледокол принял участие в совместных учениях с силами 17-го района Береговой охраны США на Аляске.
«Нева» — единственный из ПСКР, к корме которого приварено специальное устройство, помогающее обеспечивать буксировку судов во льдах, так называемая «ласточка». Таким образом, при переходе Севморпутём он обеспечивал проводку атомных подводных лодок.
Пограничный ледокол «Волга» заложен 27 февраля 1979 г. Спущен на воду 19 апреля 1980 г. Сдан флоту 26 декабря 1980 г.
24 января 1981 г. на корабле был поднят военно-морской флаг кораблей и судов Морских частей Пограничных войск КГБ СССР.
В 1981 г. перешёл на Дальний Восток по маршруту Лиепая — мыс Нордкин — Кувшинская Салма — Северный морской путь — Петропавловск-Камчатский.
В мае 1989 г. ПСКР после 12-часового преследования задержал тайваньскую браконьерскую шхуну «Фонг Мин».
В 1989 г. экипаж «Волги» спас 28 жителей Северо— Курильска с потерпевшей бедствие самоходной баржи, которую взял на буксир.
В мае 1990 г. ПСКР «Волга» под флагом начальника Морского управления ГУПВ вице-адмирала А.С. Шиндяева находился с дружественным визитом в порту Сан-Франциско по поводу празднования 200-летия Береговой охраны США. Он стал первым советским кораблем, побывавшим на Тихоокеанском побережье США после Второй мировой войны.
В сентябре — декабре 2008 г. «Волга» ходила в Восточный сектор Арктики к берегам Чукотки.
Пограничный ледокол «Имени XXVI съезда КПСС» (с 11 апреля 1992 г. — «Иртыш»; с 26 декабря 1996 г. (по другим данным, с 9 февраля 2001 г.) — «Мурманск») заложен 22 апреля 1980 г. Спущен на воду 3 июля 1981 г. Сдан флоту 25 декабря 1981 г.
9 февраля 1982 г. на корабле был поднят военно-морской флаг кораблей и судов Морских частей Пограничных войск КГБ СССР.
В 1982 г. совершил переход по маршруту Лиепая — мыс Нордкин — Кувшинская Салма. Входит в состав 1-й Краснознаменной бригады пограничных сторожевых кораблей Пограничного управления ФСБ России по Мурманской области.
Впервые в истории Морских частей Пограничных войск с 23 августа по 4 сентября 1995 г. совершил поход на архипелаг Земля Франца-Иосифа, где на мысе Брайса (остров Циглера) был установлен российский пограничный столб.
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Пограничный ледокол «Имени XXVI съезда КПСС»

В 1997 г. впервые в морпогранохране в течение 45 суток выполнял в Баренцевом море задачи пограничной боевой службы совместно с судном рыбоохраны «Мурена». Компьютерная система судна позволяла с помощью спутника принимать информацию об обстановке почти на всей акватории Баренцева моря.
В сентябре 2000 г. ледокол успешно совершил высокоширотный поход к Земле Франца-Иосифа.
На базе ледоколов пр. 97 был создан первый в мире и пока единственный научно-исследовательский ледокол проекта 97Н «Отто Шмидт».
На корабле изменили форму надводной части носовой оконечности, расширили площадь верхней палубы в корме (для установки океанографического оборудования) и надстроек (для размещения лабораторий и жилых помещений), сняли носовой винт. Помещение носового гребного электродвигателя было использовано для устройства дополнительной электростанции.
Всего в 1959–1979 гг. построено 32 судна: 3 ледокола проекта 97, 14 — проекта 97А, 1 — проекта 97Е, 2 — проекта 97АП, 2 — проекта 97Д, 1 — проекта 97Б, 8 — проекта 97П, 1 — проекта 97Н.
Затем почти на 40 лет наступает пауза в строительстве российских военных ледоколов. Лишь в апреле 2014 г. нижегородское конструкторское бюро «Вымпел» заключило с «Адмиралтейскими верфями» договор на разработку технического проекта дизель-электрического ледокола мощностью около 7 МВт. Проект получил номер 21180 и название «Илья Муромец».
Его водоизмещение — 6000 брт; длина — 85 м; наибольшая ширина — 20 м (расчётная — 19,2 м); высота борта — 9,2 м; минимальная осадка — 5,9 м; наибольшая — 6,8 м; полная скорость хода — 15 узлов, экономическая — 11 узлов. По классификации Российского морского регистра судоходства «Илья Муромец» относится к ледовому классу Icebreaker6, то есть способен выполнять ледокольные операции в неарктических морях при толщине льда до 1,5 м и непрерывно продвигаться в сплошном льду толщиной до 1 м.
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Ледокол-снабженец пр. 21180 «Илья Муромец»

На «Илье Муромце» установлены четыре дизель-генератора общей мощностью 10 600 кВт (каждый генератор имеет мощность в 2600 кВт). От них будут питаться два гребных электродвигателя мощностью 3500 кВт каждый, установленные в отдельных винто-рулевых колонках. Именно они и делают «Илью Муромца» уникальным судном: вынесенные вовне корпуса электродвигатели с винтами на их валах вращаются на 360 градусов, позволяя судну двигаться в любом направлении.
На борту нового ледокола находятся: грузовой кран (длина — 21 м, грузоподъёмность — 21 т) и кран-манипулятор (длина — 21 м, грузоподъёмность — 2 т), многофункциональный рабочий катер с надувным бортом БЛ–820, два лафетных водопенных ствола и пожарный насос. И, кроме того, 400 метров боновых заграждений и катер-постановщик для них: это часть оборудования для сбора разлившейся нефти. К этому нужно прибавить грузоподъёмность, равную 500 т, 380 квадратных метров грузовой палубы на юте ледокола и 500 кубометров грузового трюма. Плюс вертолётная площадка на баке, которая может принимать вертолёты типа Ка–32 или более распространенные в военном флоте Ка–27.
Строительство головного ледокола серии «Илья Муромец» (зав. № 02470) начато в 2014 г. в АО «Адмиралтейские верфи». Закладка состоялась 23 апреля 2015 г. Торжественная церемония спуска судна состоялась 10 июня 2016 г.
Передача ледокола «Илья Муромец» ВМФ России состоялась 30 ноября 2017 г. Ледокол перешёл с Балтийского моря в Кольский залив, куда прибыл 2 января 2018 г. 24 апреля 2018 г. в рамках продолжения ледовых испытаний «Илья Муромец» прибыл в район пролива Карские ворота.
На основе проекта 21180 был создан проект 21180М. Главная цель модернизации — превращение ледокола в судно «река — море» с уменьшением осадки до 4,6 м.
Водоизмещение ледокола пр. 21180М составило 4080 т, длина 82 м. Ледокол обслуживает экипаж из 28 человек.
Ледокол пр. 21180М оснащён дизель-электрической силовой установкой с двумя дизель-генераторами 3–10D49 и одним 4–10D49 «Коломна», каждый мощностью 3,5 мегаватта (4700 л. с.), которые обеспечивают электроэнергией как силовые двигатели, так и вспомогательные системы.
Ледокол приводится в движение тремя моноблочными гребными винтами из нержавеющей стали, два приводятся в движение рулевыми азимутальными двигателями, а третий — неподвижным валопроводом. Кроме того, судно оснащено носовым подруливающим устройством мощностью 700 кВт (940 л. с.).
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Церемония спуска на воду ледокола «Илья Муромец».
(Фото: Пресс-служба Министерства обороны)

Судно может преодолевать 1 метр носом и 0,64 метра при движении кормой вперёд. На открытой воде ледокол пр. 21180М развивает скорость 14 узлов. Дальность плавания 7600 морских миль.
Ледокол «Евпатий Коловрат» — головной пр. 21180М — заложен 12 декабря 2018 г. на верфи Санкт-Петербургской судостроительной компании «Алмаз» и спущен на воду 24 ноября 2020 г. В августе 2022 г. недостроенное судно отбуксировали на Балтийский завод для установки мачты перед ходовыми испытаниями в Финском заливе в декабре.
В январе 2023 г. судно отправилось в порт приписки в Петропавловске-Камчатском на буксире российского буксира «Сармат». Шестимесячный рейс был завершён в середине июля.
В конце 2023 г. и начале 2024 г. ледокол подвергался испытаниям для проверки функциональности систем и оборудования. Авиационные средства были испытаны с использованием вертолёта Ка–27ПС «Камов» морской авиации Тихоокеанского флота.
Корабль был передан Военно-морскому флоту России 1 июля 2024 г. и вошёл в состав Тихоокеанского флота 26 июля.
Второй ледокол пр. 21180М — «Святогор» был заложен на верфи «Алмаз» 1 сентября 2023 г. Он предназначен для Северного флота.
Универсальные патрульные корабли проекта 23550 — серия российских многоцелевых патрульных кораблей (шифр «Арктика») и пограничных сторожевых кораблей (шифр «Ермак») ледового класса для Арктики. В российских изданиях их обычно именуют ледоколами. Так будем называть их и мы.
По классификации кораблей ВМФ России пр. 23550 относится к кораблям 2-го ранга, по классификации кораблей Береговой охраны ПС ФСБ России — к кораблям 1-го ранга.
Ледоколы этого проекта могут эксплуатироваться в любых зонах мореплавания от тропических до арктических, преодолевая лёд толщиной до 1,7 метра.
Полное водоизмещение корабля по проекту — 8500 тонн.
Длина наибольшая — 114,5 метра.
Ширина наибольшая — 19,5 метра.
Осадка наибольшая — 6,5 метра.
Экипаж составляет 60 человек, также на кораблях может разместиться дополнительный экипаж из 50 человек.
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Ледокол «Евпатий Коловрат». 2023 г.
(Фото: Минобороны РФ, https://function.mil.ru/)

Ледовый класс РС — Arc7. Конструкция корпуса позволяет преодолевать лёд толщиной до 1,7 метра.
На борту судна будут базироваться два скоростных патрульных катера проекта 03160 «Раптор», которые рассчитаны для преследования и задержания нарушителей морских рубежей государственной границы и абордажных действий, вертолёт типа Ка–27 или Ка–226 и БПЛА в палубном ангаре. Также в составе этого корабля будет базироваться один десантный катер на воздушной подушке проекта 23321 «Манул».
На этом проекте реализована концепция единой электроэнергетической системы (ЕЭЭС) с системой электродвижения (СЭД). Гребная установка с электрическим приводом и гребными винтами фиксированного шага обеспечивает собственный ход судна во всех режимах эксплуатации.
Для кораблей постройки АО «Адмиралтейские верфи» (шифр «Арктика»), специалистами ЦНИИ «СЭТ» (филиал ФГУП «Крыловский государственный научный центр») разработаны, изготовлены и поставлены комплекты СЭД, в составе комплектных распределительных устройств, главных распределительных щитов, трансформаторов, как общекорабельных, так и для питания преобразователей частоты, гребные электродвигатели мощностью по 6,3 МВт, преобразователи частоты, а также система управления ЕЭЭС и дополнительное сопутствующее оборудование: устройства мягкого пуска, щиты заземления нейтрали и щиты питания дополнительных потребителей. Концерном «Русэлпром» разработаны, изготовлены и поставлены судовые комплекты главных и вспомогательных дизель-генераторов, системы управления возбуждением. Главная энергетическая установка (ГЭУ) кораблей построена на основе четырёх дизель-генераторов 28–9ДГ (на базе дизельных двигателей 10Д49 производства АО «Коломенский завод») мощностью по 3,5 МВт.
Главная энергетическая установка корабля четырёх дизель-генератора 28–9ДГ (на базе дизелей 10Д49) мощностью по 3,5 МВт.
Вооружение:
«Арктика»:
1 × 76,2-мм артиллерийская установка АК–176МА;
8 ПЗРК «Игла» или «Верба».
Предположительно:
2–4 × 12,7-мм пулемётные установки 6П59 «Корд»;
2 контейнерные пусковые установки ракетного комплекса «Калибр-К» (40-футовые или 20-футовые ISO-контейнеры), в каждой из которых соответственно:
4 крылатые ракеты типа 3М–14 или 3М–54 «Калибр», или 4 противокорабельные ракеты типа Х–35 «Уран».
«Ермак»:
1 × 76,2-мм артиллерийская установка АК–176МА;
2 × 30-мм артиллерийские установки АК–630М;
4 × 12,7-мм пулемётные установки 6П59 «Корд»;
8 ПЗРК «Игла» или «Верба».
Специальное оборудование представлено буксирной лебёдкой тягой около 80 тонн и двумя грузовыми электрогидравлическими крановыми установками грузоподъёмностью 28 тонн каждая.
Контракт на постройку до 2020 г. первых двух кораблей пр. 23550 (шифр «Арктика») был заключён между Минобороны России и АО «Адмиралтейские верфи» 4 мая 2016 г. Корабли строятся в интересах ВМФ РФ.
Первый корабль, получивший название «Иван Папанин» в честь И.Д. Папанина, был заложен 19 апреля 2017 г., передача флоту первоначально запланирована на конец 2023 г.
25 октября 2019 г. «Иван Папанин» был спущен на воду и достраивался на плаву.
Впервые в море на заводские ходовые испытания «Иван Папанин» вышел из Санкт-Петербурга 28 июня 2024 г.
Второй корабль, получивший название «Николай Зубов» в честь Н.Н. Зубова, заложен 27 ноября 2019 г. Спуск на воду был запланирован на III квартал 2024 г.
25 июля 2020 г. Выборгским судостроительным заводом получен заказ на строительство двух кораблей пр. 23550 (уже под шифром «Ермак»). Они обладают такими же характеристиками, что и корабли под шифром «Арктика», основные отличия заключаются в наборе вооружений. Заказчиком кораблей стала Пограничная служба ФСБ России (а не ВМФ России, как на первые два корабля проекта). Стоимость контракта на строительство головного пограничного сторожевого корабля (ПСКР) проекта 23550 «Ермак» составила около 18 млрд рублей.
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Ледокол «Иван Папанин». (Фото: Paluba Media)

27 июля 2020 г. заложен первый ПСКР — «Пурга», на воду он спущен 7 октября 2022 г., ориентировочный срок сдачи корабля — конец 2025 г. «Пурга» станет первым крупнотоннажным судном ледового класса в составе Береговой охраны Погранслужбы ФСБ России.
Второй ПСКР 1-го ранга проекта 23550, заложенный на ВСЗ 22 декабря 2023 г., получил имя «Дзержинский», которое до этого носили несколько Краснознамённых пограничных сторожевых кораблей.
Первоначально планировалась постройка четырёх военных ледоколов пр. 21180. Однако 10 июня 2016 г. было заявлено, что ледокол «Илья Муромец» станет единственным построенным кораблем данного проекта, а усилия будут направлены на строительство кораблей проектов 23550 и 03183.
Речь идет об СКР ледового класса пр. 23550. Его проектное водоизмещение 6960 т. Вооружение: одна 100-мм универсальная артустановка А–190 и крылатые ракеты типа «Калибр». Контракт на строительство головного корабля подписан 4 мая 2016 г. По плану головной корабль вступит в строй в 2018 г. Увы, с учётом времени строительства наших кораблей он вряд ли поднимет флаг раньше, чем в 2020 г.
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Пограничный сторожевой корабль «Полярная звезда».
(Фото: Серей Ещенко. РИА Новости)

Корабль пр. 03183 — суда обеспечения ледового класса с проектным водоизмещением 8500 т. Постройка двух таких судов запланирована на 2018–2019 гг.
Для замены пограничных СКР ледового типа пр. 97П был спроектирован новый ПСКР пр. 22100 «Океан». Он может преодолевать ледовый покров толщиной до 80 см.
Первый корабль пр. 22100 «Полярная звезда» (стапельный № 111) заложен 30 мая 2012 г. в Зеленодольске. На воду он спущен 21 мая 2014 г., а введение в строй ожидается в конце 2016 г.
Еще два корабля со стапельными номерами 112 и 113 заложены в Зеленодольске 15 июня 2015 г. Оба по плану должны войти в строй в декабре 2019 г. Судя по всему, на № 112 и № 113 в связи с санкциями германский дизель МТU будет заменен на российский аналог.
Водоизмещение «Полярной звезды» около 2700 т. Вооружение состоит из 76-мм универсальной артустановки АК–176М и двух 14,5-мм пулемётов. Замечу, что такое вооружение вполне достаточно для борьбы с браконьерами, но действовать против самолётов, надводных кораблей и подводных лодок «Полярной звезде» нечем.
На корабле имеются вертолётная площадка и ангар для вертолёта Ка–27. Рассматривается и вариант базирования беспилотного вертолёта «Горизонт Эйр S–100». Этот вертолёт создан австрийской фирмой и по лицензии выпускается ОАО «Горизонт» (Ростов-на-Дону).
В ходе Сочинской олимпиады один вертолёт S–100 патрулировал в районе Адлера. Вертолёт S–100 имеет максимальный взлётный вес 200 кг, вес полезной нагрузки 50 кг. Вертолёт снабжен двигателем мощностью 55 л. с., позволяющим ему развивать максимальную скорость 220 км/ч и крейсерскую 100 км/ч. S–100 может работать на расстоянии до 150 км от точки управления.
Надо ли доказывать, что оснащение беспилотными вертолётами судов ледового класса существенно увеличит их возможности как в мирное, так и в военное время.

Глава 29
Станции Сп–41 и Сп–42 на самодвижущейся платформе «Северный полюс»

Необходимость полярных станций типа «Северный полюс» более чем очевидна. Размещение их на дрейфующих льдинах создавало множество проблем. А почему бы не создать стационарную дрейфующую станцию?
Идею создания платформы Арктический и антарктический научно-исследовательский институт (ААНИИ) начал реализовывать ещё в 2008 г. — тогда появились первые характеристики нового судна. Затем проект неоднократно менялся, но реализации пришлось ждать ещё почти 10 лет.
Только в 2017 г. правительство РФ приняло решение о строительстве нового типа научно-исследовательского судна — ЛСП «Северный полюс». Финансирование проекта должно было идти в рамках государственной программы «Охрана окружающей среды». Заказчиком выступала Федеральная служба по гидрометеорологии и мониторингу окружающей среды (Росгидромет), а оператором судна — ААНИИ.
По планам платформа должна заменить одноимённые дрейфующие научно-исследовательские станции, которые ещё с 1937 г. базировались на дрейфующих льдинах Северного Ледовитого океана. Новый тип судна позволил бы повысить эффективность научной работы за счёт расширения исследовательских программ, применения более современного оборудования, улучшения условий работы и жизни полярников.
В результате получился вариант самоходной платформы для долговременного базирования научно-исследовательских обсерваторий, который имеет максимальную эффективность при минимальной строительной и эксплуатационной стоимости.
Проект ледостойкой платформы разрабатывался в сотрудничестве Росгидромета, КБ «Вымпел», инженерного центра «Адмиралтейских верфей» и специалистов ААНИИ. В 2018 г. был готов аванпроект, а в апреле того же года «Адмиралтейские верфи» и Росгидромет подписали контракт на разработку технического проекта ледостойкой самодвижущейся платформы 00903 с последующим строительством судна. Стоимость работ тогда оценили почти в 7 млрд рублей.
Корпусу судна придана яйцевидная форма, что позволяет выдерживать давление льда. Для корпуса использован специальный сорт стали. На борту платформы оборудовано 15 научных лабораторий, в которых учёные смогут круглогодично выполнять комплексные исследования Арктики.
На верхней палубе судна оборудована вертолётная площадка для приёма вертолётов типа Ми–8 и Ми–38.
Согласно изменениям, внесённым в проект к июлю 2021 г., длина платформы составляет 67,8 метра, ширина — 22,5 метра, осадка — 8,6 метра, водоизмещение — около 7,5 тыс. тонн, мощность главного двигателя — 4200 кВт, скорость — не менее 10 узлов; экипаж — 14 человек, научный персонал — 34 человека, ледовый класс — Arc5, срок службы — не менее 25 лет, автономность по запасам топлива — около 2 лет. Планировалось, что «Северный полюс» будет два года без перерыва дрейфовать в Северном Ледовитом океане.
Станция может проводить геологические, акустические, геофизические и океанографические наблюдения, двигаться во льдах без применения ледокола, вмерзать в лёд и дрейфовать до двух лет.
Зимовка в комфортных и безопасных условиях возможна при температуре окружающей среды до минус 50 °C.
19 апреля 2018 г. был подписан контракт на проектирование и строительство ледостойкой самодвижущейся платформы. 20 декабря 2018 г. на предприятии «Адмиралтейские верфи» в Санкт-Петербурге прошла церемония начала резки металла на ледовую платформу «Северный полюс», заводской номер 02404. Официальная закладка платформы прошла 10 апреля 2019 г. в рамках проведения V Международного арктического форума.
18 декабря 2020 г. состоялся торжественный спуск судна на воду.
По состоянию на 19 июля 2021 г. готовность судна составляла 82 %. Для завершения строительства платформы премьер-министр РФ Михаил Мишустин распорядился выделить дополнительно 1,1 млрд рублей — стоимость судна возросла с изначальных 6,9 млрд рублей до 9,0 млрд рублей.
21 мая 2022 г., в День полярника, платформа вышла на ходовые испытания в Финский залив, а 24 мая они были успешно завершены.
25 августа 2022 г. платформа была передана в эксплуатацию. От достроечной набережной предприятия «Адмиралтейские верфи» платформа отправилась в Большой порт Санкт-Петербурга, а оттуда 2 сентября вышла в первый рейс в Мурманск.
17 сентября 2022 г. судно вышло из Мурманска в первую экспедицию «Северный полюс–41» в направлении Новосибирских островов, где была выбрана льдина, подходящая для развёртывания дрейфующей станции.
Дрейфующая станция «Северный полюс–41» была открыта 2 октября 2022 г. в точке с координатами 82°37′ с. ш. 155°31′ в. д.
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Ледостойкая самодвижущаяся платформа «Северный полюс» — судно проекта 00903. 24 июля 2022 г. (Википедия. Собственная работа. Автор: Alekc2m)

Ледостойкая платформа «Северный полюс» была пришвартована к кромке ледового поля площадью около 42 кв. км, на лёд выгружено научное оборудование, транспорт и техника. Учёные развернули полевые научные лаборатории, и со льда ушла первая метеосводка. В апреле 2023 г. состоялась первая ротация экспедиционного состава станции. Смена полярников состоялась на льду в 200 км от Северного полюса.
Для доставки полярников использовался аэродром на Научно-исследовательском стационаре «Ледовая база Мыс Баранова» на Северной Земле и ледовый лагерь «Барнео».
В августе 2023 г. к дрейфующей станции отправилось научно-экспедиционное судно «Академик Трёшников», доставившее продукты, научное оборудование и смену судового состава. В этот же период ЛСП «Северный полюс» перешвартовалась к новому, более устойчивому к разрушению ледовому полю. Перед Новым годом авиацией на станцию доставили необходимые грузы, подарки и письма от родных и близких.
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ЛСП «Северный полюс» на ходовых испытаниях.
(Фото: «Адмиралтейские верфи»)

28 апреля 2024 г., после 574 дней работы, деятельность станции «СП–41» была завершена, и ЛСП «Северный полюс» легла на курс в порт базирования. 17 мая прибыла в Мурманск, а 31 мая ЛСП отправилась в переход из Мурманска в Санкт-Петербург.
15 сентября 2024 г. экспедиция СП–42 на платформе «Северный полюс» направилась из Мурманска к Новосибирским островам.
30 сентября состоялось официально открытие станции СП–42. Полярники начали сгружать с платформы на лёд контейнеры с оборудованием, смонтировали метеокомплекс — домик метеорологов, метеомачту и метеоплощадку.
После выгрузки научно-исследовательское судно «Академик Фёдоров», сопровождавшее самодвижущуюся платформу, ушло в Мурманск.
К январю 2025 г. персонал СП–42 планирует построить ледовый аэродром.

Глава 30
Российские военные базы на Севморпути

В 1950-х гг. на Земле Франца-Иосифа (ЗФИ) был построен ледовый аэродром на острове Греэм-Белл.
Земля Франца-Иосифа является крайним северо-западным форпостом Российской Федерации. Дальше — только Северный полюс, до которого всего 896 км. А до США, как и до Москвы — от ЗФИ лететь 2970 км, до Чукотки — 140 км, до Аляски — 430 км.
Кроме аэродрома на ЗФИ была погранзастава Нагурская и 30-я отдельная радиолокационная рота «Греэм-Белл».
На аэродром Греэм-Белл в советское время неоднократно садились бомбардировщики Ту–95. В начале 1980-х гг. на аэродром сели два истребителя-перехватчика МиГ–25ПДС. Ну а 18 марта 1988 г. на Греэм-Белл села группа истребителей Су–27. В 1993 г. военные ушли с ЗФИ.
Восстановление военной базы на Земле Александры начало обсуждаться ещё в 2004 г. Строительство объекта велось с 2007 г., однако лишь в 2015 г. информация об «Арктическом трилистнике» стала доступна прессе.
В состав базы входит самое северное в мире капитальное здание — административно-жилой комплекс.
Он состоит из четырёх блоков основного пятиэтажного здания и трёх отдельно стоящих «эллипсов», соединённых с ним отапливаемыми крытыми галереями. Общая площадь комплекса — 14 тыс. кв. м. Здания комплекса окрашены в цвета российского флага. Административно-жилой комплекс рассчитан на автономное проживание и выполнение служебных задач гарнизоном численностью 150 человек в течение 18 месяцев, что обеспечивается хранилищами продовольствия и горючего.
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Арктические военные базы Минобороны РФ. (Автор: Черкасов С. / infosurfi ng.ru)

Основное здание административно-жилого комплекса имеет в плане форму трёхлучевой звезды, отчего и произошло название базы. Оно стоит на сваях, заглублённых в вечную мерзлоту, и продувается снизу, поэтому не заметается снегом даже во время сильных бурь.
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Российская военная база «Арктический трилистник». (Фото: © ТАСС/Пресс-служба Минобороны РФ)

Отапливаемый нижний этаж — технический, предназначен для коммуникаций. В центре здания (блок Г), на пересечении лучей, находится атриум, над центральной опорой которого (одновременно являющейся флагштоком) размещена застеклённая смотровая площадка, с которой контролируется вся территория базы.
В «эллипсах», находящихся между «лучами» центрального здания и соединённых с ним галереями, находятся:
в одном — лазарет, тренажёрный и актовый залы;
во втором — столовая с кухней и складом продовольствия;
в третьем — кабинеты командования и учебные классы, именно здесь расположен основной вход в помещения военной базы (хотя технические выходы на улицу есть в каждом здании).
Помимо основного здания административно-жилого комплекса, в состав базы входят:
дизельная электростанция из четырёх блоков общей мощностью 4 тысячи киловатт;
водоочистительная станция на 700 тонн воды, получаемой путём обеззараживания снега в снегоплавильных установках СПУ–15;
береговая насосная станция для пополнения запасов топлива — получения горюче-смазочных материалов от танкера и перекачки на склад;
канализационно-очистные сооружения с блоком приёма и накопления сточных вод;
комплекс термического обезвреживания отходов;
отапливаемые гаражи для военной техники.
Технические здания соединены с административно-жилым комплексом системой крытых галерей, что позволяет личному составу военной базы не выходить на улицу в неблагоприятную погоду. Есть на базе и деревянная православная часовня.
В 2014 г. на острове Александры развернули ЗРПК «Панцирь-СА». В качестве базы этого ЗРПК выбран двухзвенчатый гусеничный снегоболотоход «Витязь».
Кроме того, на острове Александры дислоцировался дивизион противокорабельного комплекса «Бастион» с ракетами «Оникс».
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Зенитный комплекс «Панцирь-СА» — арктическая модификация.
9 мая 2017 г. (Фото А. Широкорада)

Аэродром Греэм-Белл к 2018 г. был полностью заброшен. Вместо него к 2016 г. построили новый аэродром на базе погранвойск Нагурское. Поначалу он имел грунтовое покрытие длиной 1500 м. А к декабрю 2020 г. ВПП стала бетонной и удлинена до 3,5 км.
С 2018 г. на базе дислоцирована 71-я тактическая группа (арктическая) Северного флота. В её состав входят радиолокационная рота, противокорабельные ракетные комплексы «Бастион», зенитные ракетно-пушечные комплексы «Панцирь-С1» и авиационная комендатура.
По данным СМИ, российские боевые самолёты используют аэродромы подскока на арктических островах, но постоянно там не базируются. На островных аэродромах находятся лишь так называемые «авиационные комендатуры», то есть группы авиационного обслуживания.
Ещё одна военная база РФ расположена в Рогачёво на архипелаге Новая Земля.
31 июля 1954 г. вышло постановление Совмина СССР № 1559–699 о создании полигона на Новой Земле. Вновь организуемое строительство получило название «Спецстрой–700». В течение года объект–700 подчинялся командующему Беломорской флотилией. Затем приказом Главкома ВМФ № 00451 от 12 августа 1955 г. этот объект был выведен из подчинения флотилии и подчинен начальнику 6-го Управления ВМФ.
Первый ядерный взрыв на Новоземельном полигоне был произведён утром 21 сентября 1955 г. в губе Чёрная. Это был первый советский подводный ядерный взрыв. Всего на Новой Земле было взорвано 132 ядерных устройства. Их общая мощность составила 94 % от всех взрывов, произведённых в СССР.
С 1 января 1963 г. вступил в силу мораторий о запрещении испытаний в трёх средах — в атмосфере, в космосе и под водой, а в марте 1963 г. было подписано международное соглашение о прекращении таких испытаний.
Ядерные взрывы 25 декабря 1962 г. стали последними советскими испытаниями в атмосфере.
Далее проводились лишь только подземные взрывы. Последний подземный взрыв произведён 24 октября 1990 г.
К 2024 г. Новоземельный полигон продолжал функционировать. Там проводились гидродинамические (подкритичные) эксперименты, в ходе которых использовались реальные макеты ядерных взрывных устройств.
К 2024 г. Новоземельный полигон был готов к возобновлению ядерных испытаний.
В 1939 г. в 9 км западнее Белушьей губы был построен аэродром, периодически называемый то Амдерма–2, то Рогачёво. Название Амдерма–2 было дано для конспирации, а сама Амдерма находится на 400 км южнее.
В 1956 г. в Рогачёво построили бетонную ВПП длиной 2490 м и шириной 38 м.
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БТР–80 в арктическом исполнении. 9 мая 2017 г. (Фото А. Широкорада)

С 28 августа 1956 г. по 25 октября 1993 г. на аэродроме Амдерма–2 базировался 72-й истребительный авиаполк (иап). В 1956–1969 гг. на его вооружении состояли истребители МиГ–19, с 1956 г. по 1971 г. — Як–25М, с 1969 г. — Ту–128, с 1986 по 2009 г. — МиГ–31 (к 1993 г. — 31 МиГ–31), с 1987 г. по 2009 г. — МиГ–25ПУ.
25 октября 1993 г. полк перебазировался на аэродром Савватия (г. Котлас), где был объединён с 445-м иап ПВО. Объединённый полк получил наименование 458-го гвардейского истребительного авиаполка. 1 декабря 2009 г. объединённый полк был расформирован.
В сентябре 1972 г. на аэродром Амдерма–2 был переброшен 641-й иап, вооружённый перехватчиками Як–28П (с 1964 по 1987 г.). В 1987 г. полк перешёл на Су–27. К 1993 г. в полку имелось 32 самолёта Су–27.
В 1993 г. 641-й иап был перебазирован на аэродром Африканда, где объединился с 431-м иап. Оба полка 1 сентября 1993 г. были слиты в 470-й гвардейский иап. В 2001 г. объединённый полк был расформирован.
После ухода в 1993 г. истребительных полков в аэропорт Амдерма–2 эпизодически прибывают военные транспортные самолёты. Аэропорт способен принимать борта: Ил–76, Ту–134, Ил–18 и др.
На 2012 г. компания «Нордавиа» дважды в неделю выполняла пассажирский рейс Архангельск — Амдерма–2. Кстати, до сих пор для въезда на Новую Землю нужен особый пропуск.
С 2020 г. в Рогачёво периодически прилетают истребители МиГ–31 и Су–33. Развёрнута «авиационная комендатура».
В конце 1950-х гг. на Новую Землю в район Белушьей Губы прибыл зенитный дивизион в составе трёх батарей 100-мм пушек КС–19.
С началом навигации 1961 г. на Новую Землю доставили 406-й ракетный зенитный полк. Дивизионы этого полка имели позиции: 1-й и 2-й — севернее Белушьей Губы (примерно в 15 км и 30 км соответственно), 3-й и 4-й — южнее Белушьей Губы, на таком же расстоянии. В 1975 г. ЗРК С–75 ранней модификации были заменены в полку комплексами в модификации «Волхов».
Кроме четырёх зенитных дивизионов ЗРК типа С–75, других зенитных комплексов полк, предназначенный для решения задач самообороны острова, не имел — «завеса» из полков ЗРК С–200 была создана южнее, на континентальной территории СССР. Сведения о дислокации на Новой Земле зенитной ракетной бригады связаны, возможно, с тем, что дивизионы полка имели ложных «дублёров», позиции которых поддерживались в «боевом» состоянии. В начале 1990-х гг. имели место планы переоснащения 406-го зенитного ракетного полка комплексами С–300ПТ (из числа бывших в эксплуатации), но в 1993 г. полк был расформирован.
В 2015 г. был сформирован 33-й полк со штабом в посёлке Рогачёво. К началу 2024 г. в состав полка входили два дивизиона по 12 пусковых установок С–300ПМ и один дивизион на 12 пусковых С–400.
На архипелаге Северная Земля в 1970-е гг. на острове Средний был построен аэродром. По крайней мере с 1979 г. там находилась авиационная воинская часть и базировались 2 истребителя Ту–128.
Летом длина ВПП свыше 2000 м и ширина 100 м. Основание ВПП — вечная мерзлота. Ну а зимой длина ВПП возрастает до 3500 м — теперь уже полоса создана из укатанного льда.
Аэродром на острове Средний был построен для подскока бомбардировщиков Ту–95 и Ту–16.
К 2013 г. на острове Средний находится погранзастава (20–30 человек). Аэродром острова принадлежит ФСБ и используется эпизодически.
После 2015 г. началось возвращение военных на остров Средний. К началу 2023 г. там уже служило около 150 человек и разместили зенитный комплекс «Панцирь-СА».
Восточнее базы на острове Среднем расположена военная база Тикси. Строительство порта Тикси началось в сентябре 1933 г. В 1934 г. в Тикси доставили 7,4 тыс. т. грузов, однако суда до 1938 г. разгружались на рейде. Полноценный порт построен в 1938 г.
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Зенитный комплекс для Арктики «Тор-М2ДТ». 9 мая 2017 г.
(Фото А. Широкорада)

Аэродром Тикси находится в 7 км севернее посёлка Тикси. Посёлок Тикси создан в 1933 г. в качестве портового пункта Севморпути к востоку от устья реки Лена. В 1939 г. Тикси получил статус посёлка городского типа (пгт).
В советское время Тикси использовался как аэродром подскока для стратегической авиации в составе Оперативной группы в Арктике (ОГА) 61-й Воздушной армии Верховного Главного командования. На аэродроме дислоцировались самолёты Ту–95МС.
Помимо основного аэродрома, в 1970–1980-х гг. в зимнее время (начиная с момента образования устойчивого снежного покрытия, то есть начала октября) силами «тундровой роты» (из состава Тиксинского ОБАТО ОГА) производилась укатка запасного снежного «тундрового» аэродрома «Тикси-Западный». К декабрю эта взлётно-посадочная полоса могла принимать стратегические бомбардировщики.
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Порт Тикси сегодня. (Фото: https://www.drive2.ru)
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Тренировка экспедиционного отряда в Мурманской области.
(Фото: Пресс-служба Северного флота)

Аэродром Тикси 1-го класса, способен принимать большинство типов воздушных судов (с максимальным взлётным весом до 260 т). Длина ВПП 3000 м, ширина 60 м, покрытие железобетонное, толщиной 24–44 см, армированное армокаркасами с ячейками 30 × 30 см. Размеры монолитных железобетонных плит основного покрытия 7 × 7 м. ВПП с искусственным покрытием построена в 1958 г. В 1964 г. построены дополнительные рулежные дорожки, в 1975 г. проведено расширение. В 1986–1995 гг. была проведена реконструкция аэродрома, значительно затянувшаяся в результате недофинансирования.
В Тикси был расположен один из 12 пеленгаторов системы «Круг», созданной в 1951–1953 гг. для радиоразведки и отслеживания перемещений самолётов-носителей ядерного оружия и самолётов-разведчиков США и стран НАТО. Кроме того, с помощью «Круга» проводили геопозиционирование и прослушку переговоров высших чиновников наших западных «партнёров».
К 1989 г. гражданское население посёлка Тикси достигло 11 649 человек, а через три года, в 2002 г., сократилось до 5873 человек. Десятки многоэтажных домов были брошены, сейчас их восстановить невозможно, и строится новое жильё.
В начале 2020 г. в посёлке Тикси–3 заступили на боевое дежурство два дивизиона ЗРК С–300П 414-го полка, 3-й дивизион ПВО. В 2019 г. поступили ЗРК С–400. Построен военный городок на 300 военнослужащих.
В 1949 г. был основан аэродром «Темп» на острове Котельный, самом большом из Новосибирских островов. Связь с материком в аэропорту Тикси поддерживалась самолётами Ли–2. Аэропорт состоял из двух бревенчатых бараков, гаража и палаток.
Работы по восстановлению военной базы на острове Котельный начались 29 октября 2013 г.
В ночь на 14 марта 2014 г. десантно-штурмовой батальон Ивановской 98-й воздушно-десантной дивизии численностью 350 солдат высадился на острове недалеко от аэродрома в рамках учений по боевой готовности. Личный состав приземлился с использованием управляемых парашютных систем. После приземления солдаты «захватили» аэродром на 40 минут. Это был первый случай проведения подобных учений в российской Арктике.
В сентябре 2014 г. 99-я тактическая арктическая группа основала базу на постоянной основе, начав строительство взлётно-посадочной полосы, пирса и жилых помещений для военнослужащих и их семей. Теперь аэродром мог принимать самолёты Ил–76 круглый год.
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Российская военная база «Северный клевер». (Фото: Минобороны РФ)

База на острове Котельный получила прозвище «Северный клевер». С высоты птичьего полёта комплекс зданий напоминал трёхлистник клевера. Отсюда и неофициальное название — «Северный клевер».
В состав базы входит комплекс объектов:
— здание административно-жилого комплекса (административные помещения, учебные помещения, узел связи, медицинский модуль, гостиница, санитарно-бытовой блок с сауной, помещение для активного отдыха, актовый зал, оранжерея, склады имущества и продовольствия, столовая);
— парковая зона;
— энергоблок;
— склад ГСМ;
— сооружения водоснабжения (вододобычи) и канализации;
— очистные сооружения и утилизации отходов.
База имеет замкнутый цикл жизнеобеспечения, что позволяет личному составу не выходить во внешнюю среду без особой необходимости. Все системы связаны между собой закрытыми переходами, что позволяет максимально обезопасить военнослужащих от воздействия неблагоприятных погодных условий. Перемещения между зданиями и сооружениями комплекса могут осуществляться по надземным отапливаемым переходам.
Комплекс рассчитан на одновременное проживание более 250 человек. На базе размещается 99-я тактическая группа Северного флота. В её состав входят радиотехнические подразделения, противокорабельные ракетные комплексы «Бастион», зенитные ракетно-пушечные комплексы «Панцирь-С1», подразделения материально-технического обеспечения.
Аэропорт Мыс Шмидта находится в 3 км к юго-востоку от посёлка Мыс Шмидта Чукотского автономного округа.
Бывший военный аэродром, войсковая часть 45177. ВПП с искусственным покрытием построена в 1954 г. В советское время использовался как аэродром подскока для стратегической авиации в составе Оперативной группы в Арктике ВВС СССР.
Длина ВПП 2500 м, ширина 60 м, покрытие армированное железобетонное. Планировалось увеличить длину ВПП до 3000 м, было сделано гравийное покрытие, но с уходом военных всё обветшало, и половина ВПП уже забракована.
В 2013 г. с декабря по май аэропорт мог принимать самолёты Ан–74, Ан–24 и Ан–26, а также тяжёлые транспортные Ил–76. В остальное время года воздушное сообщение с Певеком и Анадырем осуществлялось с помощью вертолётов. Максимальный взлётный вес воздушных судов: 100 т летом, 190 т зимой. Сертификат аэропорта был продлён до 2014 г.
16 мая 2014 г. решением ФКП «Аэропорты Чукотки» мыс Шмидта был исключён из государственного реестра аэропортов РФ.
В августе 2014 г. главком ВВС Виктор Бондарев назвал аэродром в числе объектов арктической зоны, которые будут восстановлены для базирования военной авиации. На проведение работ по развитию инфраструктуры было выделено более 1,5 млрд рублей. В октябре 2014 г. на мысе Шмидта заступили на опытно-боевое дежурство подразделения Восточного военного округа по охране воздушных границ РФ. В ноябре того же года в эксплуатацию был введён модульный жилой блок для военнослужащих.
У базы на острове Врангеля такая же печальная история, как и у многих военных северных объектов. Радиолокационные части, объекты ПВО и аэродром до 1992 г., и полностью брошенная инфраструктура с покинутым людьми посёлком Ушаковское после этого.
В 2014 г. база на острове Врангеля была воссоздана и получила название «Полярная звезда». На острове развёрнуты радиолокационные посты ПВО и пункты наведения авиации. В 20 метрах от военного городка построена часовня. Она установлена на сваях и возвышается на 1,5 м над поверхностью земли (конструкция фундамента выбрана в связи с особенностями строительства в зоне вечной мерзлоты).
Самым восточным форпостом России является Чукотка. Самый восточный российский аэродром Уэлен расположен на самом берегу Берингова пролива. Длина ВПП около 2 км. ВПП была пригодна лишь для базирования истребителей и военно-транспортных машин среднего класса.
Военные, кроме пограничников, покинули район аэродрома в начале 1990-х гг. Брошена была и материальная часть зенитного ракетного дивизиона.
В 1941–1942 гг. на берегу Берингова пролива были построены две береговые батареи: № 221 в бухте Провидения и № 222 в Уэлене. Обе имели по три 130-мм пушки.
В 1942–1943 гг. на противоположном берегу бухты Провидения посёлка Урелики был построен аэродром «Бухта Провидения». Первоначально он служил запасным для аэродрома Уэлен при перелёте американских самолётов по ленд-лизу. С 1947 г. здесь базировалась авиаэскадрилья Чукотского погранотряда в составе шести По–2, а с 1959 г. базировались один Ли–2, два Ан–2 и два По–2.
С августа 1960 г. по 1968 г. на аэродроме бухты Провидения базировался 529-й иап 25-й дивизии ПВО. В 1960–1967 гг. в полку состояли истребители МиГ–17ПФ, а с 1967 г. — МиГ–19. В 1968 г. 529-й иап перебазировался на аэродром Угольные Копи (Анадырь).
Взлётно-посадочная полоса — гравий с песком, размером 2000 × 52 м. В XXI веке аэродром используется в качестве пассажирского, а также ФСБ.
Аэродром Анадырь (Угольный) построен в 1958–1959 гг. на восточном берегу Анадырского лимана в 10 км восточнее города Анадырь — административного центра Чукотского автономного округа. ВПП бетонная, размеры 3500 × 80 м.
Аэродром изначально был объектом совместного использования Министерства обороны и Министерства гражданской авиации СССР.
Основным эксплуатантом от ВВС предполагалась «оперативная группа дальней авиации “Арктика”», в задачу которой входили преодоление зональной и объектовой ПВО Северной Америки и нанесение ядерного удара по территории США со стороны Североканадского архипелага и северо-западного участка тихоокеанского побережья США и Канады.
Аэродром Анадырь должен был использоваться как передовой аэродром («подскока») для стратегических бомбардировщиков Ту–16 и Ту–95. Перед ударом по США они должны были перелететь с аэродрома в Энгельсе, произвести дозаправку и подвеску «спецбоеприпасов».
Дозаправку бомбардировщиков предполагалось проводить силами 455-го отдельного батальона аэродромного обслуживания (ОБАТО), оперативно подчинённого командованию Дальней авиации, подготовку к повторному вылету — силами техсостава передовых команд бомбардировочных полков.
Для хранения, обслуживания и подготовки к применению спецбоеприпасов в 1961 г. была создана специализированная в/ч 62902, носившая стандартное для подобных структур наименование — «ремонтно-техническая база» (РТБ) «Анадырь–1» (в других источниках — «Магадан–11»). За этим «псевдонимом» скрывался арсенал ядерных боеприпасов, для размещения которого в 1958–1961 гг. силами Главтоннельметростроя СССР в монолитном скальном массиве в 8 км к северо-востоку от аэродрома был построен объект «Портал».
Он представлял собой глухое туннельное подземное хранилище высшего класса противоатомной защиты, способное выдержать прямое попадание ядерного боезаряда в 100 килотонн.
Жилой городок персонала РТБ имел обиходное название «посёлок Гудым» — по фамилии полковника, строившего объект.
В нескольких источниках утверждается, что в состав инфраструктуры авиабазы «Анадырь» входил также дивизион (три мобильные пусковые установки) баллистических ракет средней дальности РСД–10 «Пионер» (15П653), целями которых являлись американская РЛС раннего предупреждения о ракетном нападении в Клир (Clear) на Аляске, ВМБ Бремертон и пункт базирования ПЛАРБ Бангор на Тихоокеанском побережье США близ Сиэтла.
Однако в официальном документа «Вестник Министерства иностранных дел СССР» № 10 от 25 декабря 1987 г., где помещён полный текст договора по РСМД, упоминание о ракетах «Пионер» отсутствует.
Теоретически можно предположить, что кто-то пустил «дезу», или имелся только план размещения в Анадыре ракет «Пионер».
До середины 1980-х гг. аэродром Анадырь регулярно использовался в качестве оперативного в процессе боевой подготовки Дальней авиации. Кроме того, аэродром Анадырь был местом базирования авиации ПВО: до 1982 г. там базировался 529-й иап (самолёты Як–28П), а с 1982 по 1992-й — 171-й Тульский Краснознаменный иап (самолёты Су–15ТМ).
Объект «Портал» до середины 1990-х гг. использовался как хранилище Анадырского гарнизона, а с 2002 г. окончательно брошен.
Полк истребителей-перехватчиков расформирован в 1992 г., объекты военной инфраструктуры аэродрома — здание ТЭЧ, КДП, боксы спецтехники и другие — частично разрушены.
С 2002 г. проводилась реконструкция аэродрома Анадырь. Восстановлена бетонная ВПП размером 3500 × 60 м.
С 2007 г. аэродром использовался бомбардировщиками Ту–95, Ту–22М и Ту–160.
На аэродроме на ротационной основе с 2015 г. базируется звено (две пары) перехватчиков МиГ–31БМ.
Истребители прилетели в Анадырь с Камчатки из 317-го смешанного авиаполка Тихоокеанского флота.
В Анадыре даже базировались БПЛА «Орлан» и «Форпост».
В сентябре 2019 г. с территории Чукотки был произведён первый пуск противокорабельной ракеты «Оникс». Комплекс «Бастион» был доставлен в ходе учений на БДК Северного флота.
А к началу 2022 г. на Чукотке был развёрнут дивизион комплекса «Бастион».
В 1946 г. американская армия регулярно проводила манёвры на Аляске. На другом берегу Берингова пролива ожидали развития событий наши солдаты.
Вот что сообщала газета «Известия»: «Корреспондент “Нью-Йорк Таймс” сообщает из Лэддфилда (Аляска), что одно из армейских арктических соединений (…) закончило манёвры, целью которых было испытать различные виды оружия при температуре ниже 40 градусов (…) и при самой низкой температуре 60 градусов. Были испытаны танки М–24, орудия калибра 75 мм, стрелковое оружие и арктическое обмундирование.
По заявлению офицера, низкая температура не влияет на точность стрельбы из стрелкового оружия, но образующийся иней мешает видимости при стрельбе из танков. Башенные стрелки танков испытали новую маску, но нашли, что при минус 50 через несколько минут замерзают отверстия для глаз, носа и рта».
Учения, о которых писали «Известия», естественно, были не единственными.
В ответ Сталин решил развернуть на Чукотке 14-ю десантную армию. Основой её стал 126-й лёгкий горнострелковый Краснознамёный ордена Богдана Хмельницкого корпус, который дислоцировался во Владивостоке.
Постановлением Совнаркома СССР № 2358 от 14 сентября 1945 г. корпусу ставилась задача: «Создать на полуострове Чукотка оборонительные форпосты, прикрыть основные морские базы на побережье Анадырского залива и бухты Провидения, обеспечить с суши их противодесантную оборону».
На 3 сентября 1945 г. в составе 126-го лёгкого горнострелкового корпуса находились (лгск): 31, 32 и 72-я горнострелковые бригады; 901-й вьючный горнострелковый полк; 38-й сапёрный батальон и другие части.
В 1946 г. и позже на Чукотку прибыли и другие части.
В 1947–1949 гг. личный состав армии проживал в палатках. Лес для казарм и прочий строительный материал стали завозить пароходами только в 1948 г. На их разгрузку бросали личный состав армии. Нужно было спешить, так как навигация в тех условиях продолжалась только два месяца (в августе — сентябре). С 1949 г. личный состав жил уже в казармах, построенных собственными руками.
В 1948 г. на базе 126-го лгск началось формирование 14-й армии. Её командующим был назначен Герой Советского Союза генерал-лейтенант Н.Н. Олешев.
Согласно директиве штаба Дальневосточного военного округа в посёлке Урелики дислоцировались полевое управление армии с частями обслуживания, 117-я стрелковая дивизия в составе 216-го, 272-го, 308-го стрелковых полков (сп) и 405-го артиллерийского полка, а также 1221-й и 1222-й пушечные артполки, 305-й и 465-й отдельные зенитные артдивизионы, инженерные части армии, 187-й отдельный батальон связи. В посёлке Анадырь — 116-я сд (209, 227, 270-й сп и 403-й артполк); в посёлке Провидения — 121-я сд (220, 305, 364-й сп и 412-й артполк) и 622-й отдельный зенитный артдивизион.
К 1 июля 1950 г. была проведена передислокация частей. 116-я стрелковая дивизия переведена в посёлок Угольный — на противоположную сторону Анадырского лимана для защиты единственных угольных копей Чукотки. 121-я стрелковая дивизия — в посёлок Урелики, с западной в восточную часть бухты Провидения. Вместе со 117-й сд она оказалась на ближайших подступах к Берингову проливу.
Штатом 1948 г. в составе армии предусматривалось по одному танковому батальону в каждой дивизии. В 116-ю стрелковую дивизию (сд) должен был входить 76-й отдельный танковый батальон (отб), в 117-ю сд — 86-й отб, в 121-ю сд — 88-й отб. Планировалось их прибытие по распоряжению главного командования войск Дальнего Востока. Но прибыл лишь один в 1952 г. — 86-й отб в состав 117-й сд. Местом его дислокации стал посёлок Урелики.
Постепенно части 14-й армии были выведены с Чукотки. В 1984 г. на Чукотку была передислоцирована 99-я мотострелковая дивизия. Дивизия была неполного состава — около 1800 человек. На её вооружении были 40 танков Т–55 (по другим источникам — Т–54), 120 гусеничных тягачей МТ-ЛБ, 18 пушек М–46 калибра 130 мм и т. д.
В конце 1990-х гг. 99-я дивизия была расформирована, а её техника передана на 3840-ю базу хранения военной техники. 1 декабря 2001 г. была расформирована и 3840-я база.

Глава 31
Арктика как аргумент в споре об Украине

Постановка такого вопроса в 2022 г. удивила бы одних, а другие бы усомнились в психическом здоровье автора. Однако избрание 5 ноября 2024 г. президентом США Дональда Трампа меняет политическую реальность, как в калейдоскопе.
В декабре 2024 — январе 2025 г. в США появились бредовые для 2022 г. статьи. Лайл Гольдштейн, директор-основатель Института морских исследований Китая при Военно-морском колледже США и автор десятков статей о политике безопасности Китая, специалист по подводным возможностям Пекина, написал в издании «Responsible Statecraft» (RS) статью «Трамп может воспользоваться Арктикой как рычагом, чтобы положить конец украинскому конфликту»:
«Россия и Китай хотят использовать для торговли Северный морской путь, но для развития этого заполярного коридора нужна поддержка Запада. Поэтому сотрудничество в Арктике может стать козырем Трампа и помочь в урегулировании украинского конфликта.
Трудно даже представить себе, как новое оружие для Украины и дополнительные санкции против России помогут достичь мира. Российская армия медленно, но неуклонно продвигается вперёд, поэтому не исключено, что Путин пришёл к выводу о том, что его страна должна добиваться полной военной победы, игнорируя все краткосрочные мирные инициативы Запада.
Однако у новой администрации есть возможность сломить статус-кво и убедить Россию свернуть боевые действия. Для этого потребуются стимулы в Арктике — этот вопрос непременно привлечёт внимание президента Владимира Путина. Такой вариант может оказаться привлекательным и для Трампа, ведь он привык смотреть на мир глазами бизнесмена в поисках выгодной сделки.
<..>
Для российского лидера, который столкнулся как с политическими, так и с экономическими трудностями, Арктика всегда находилась в приоритетах, поскольку на нее приходится до 10 % российского ВВП и 20 % российского экспорта. Российские аналитики в области энергетики планируют увеличить экспорт полезных ископаемых по СМП в течение следующих пяти лет в шесть или семь раз до 200 миллионов тонн. Доклад от середины 2024 г. отмечает, что у России, “безусловно, есть арктические ресурсы для обеспечения столь значительного расширения экспорта”.
Однако арктические планы Кремля не ограничиваются нефтью и газом. Все российские лидеры отдают себе отчёт в том, что экономический рост страны всегда сдерживался тем элементарным фактом, что большинство гигантских рек России — в частности Обь, Енисей и Лена — текут в меридиональном направлении на север, в Арктику. Таким образом, рабочий СМП с круглогодичной навигацией — естественный ключ к масштабному развитию обширных, богатых ресурсами внутренних районов страны и, в частности, Сибири — и эта цель почти так же стара, как и само государство российское.
<..>
Китай также оценил СМП: он не только включил его в свой “Полярный шёлковый путь”, но и стремится к тесному партнерству с Кремлём в Арктике. В китайском аналитическом обзоре от 2024 г. утверждается, что Пекин должен обеспечить прибыльность инвестиций китайских и российских корпорации в арктический транзитный коридор.
Однако несмотря на постепенный прогресс, китайские и российские аналитики сознают, что заполярный коридор не достигнет своего подлинного потенциала без поддержки Запада. Вот почему усиленное внимание на Арктике может оказать серьёзное влияние на прекращение украинского конфликта. Долгожданный судоходный путь через Крайний Север — один из тех немногих геоэкономических трофеев, которые Кремль ценит наравне с самой Украиной.
<..>
Западные страны за столом переговоров по СМП наверняка смогут продавить более надежные экологические стандарты.
Чтобы эта сделка принесла весомые результаты, США придётся снять санкции с проектов СМП. Ещё будет неплохо заручиться одобрением маршрута со стороны крупнейших судоходных компаний Европы — таких как Hapag Lloyd и Maersk. Уже этих шагов может оказаться достаточно, но в качестве дополнительного подсластителя США и Европа могли бы стимулировать западные инвестиции в Севморпуть.
На первом сроке Трампа президент сделал несколько смелых жестов во внешней политике и даже пошёл ради мира на политические риски, что весьма похвально. Разумеется, сложные вопросы о разведении сил, правах граждан на востоке Украины и будущей архитектуре безопасности Восточной Европы останутся первостепенными в любом урегулировании.
Однако прибавив к мирным предложениям пряник в лице заполярного измерения, которое гарантированно привлечёт внимание Путина, переговоры получат дополнительный шанс заинтересовать Трампа и добиться успеха. А если Трамп всерьёз проникнется этой масштабной сделкой и примется её продавливать, это поможет не только вернуть мир в Восточную Европу, но и оживить перспективы Старого света в целом»[85].
Столь большая цитата приведена недаром. Лайл коснулся очень серьёзной проблемы. Начну с того, как понимать его статью. Использовать СМП как пряник, чтобы нажать на Россию в вопросе территориальных уступок на Украине?
Или наоборот, использовать украинский вопрос как пряник, чтобы добиться от России уступок в вопросе эксплуатации СМП?
Поскольку монография касается только Арктики, рассмотрим лишь второе толкование статьи Лайла.
С 2025 как минимум по 2030 г. США не будет технических средств для вторжения в Русскую Арктику. Да и потом подобная акция может привести к началу термоядерной войны.
А тут Лайл предлагает тихий план захвата СМП. Первая стадия — снятие санкций с СМП. Вторая стадия — большие инвестиции США и ЕС в структуры СМП, а далее «продавить более надёжные экологические стандарты».
Таким образом, США смогут контролировать российские арктические порты, ледоколы, танкеры и т. д. Уже сейчас, в январе 2025 г., северные страны НАТО угрожают начать досмотр российских судов на предмет экологии в Финском заливе и в Датских проливах — кого пропускать, кого нет.
Такие действия на Балтике станут грубейшим нарушением морского права, и автор надеется, что ВС РФ дадут пиратам достойный отпор. А тут Лайл хочет прельстить Россию уступками по Украине и инвестициями в СМП, а затем заключить договор, заключить экологический контроль США и НАТО над СМП.
Между тем, прекратить войну на Украине можно за 24 часа, причём не теоретически, как хвастался Трамп, а вполне реально, развалив Киевскую плотину, благо, она уже 20 лет на ладан дышит. В итоге смоет все мосты, а Днепровские водохранилища превратятся в огромное непроходимое болото длиной 700 км и перепадом высот 103 метра. Война прекратится сама собой в течение недели. Надеюсь, из гуманных соображений ВСУ разрешат переправиться на лодках на правый берег, бросив всю тяжёлую технику на левобережье.
А вдруг американцы попрутся на СМП в 2025–2026 гг.? Без захвата структур СМП трасса Северного морского пути для торговых судов США абсолютно бесполезна. Это всё равно, что требовать от России свободу торговых путей между двумя кратерами лунной поверхности.
А можно ли без стрельбы отвадить попытки американских судов самовольно заходить на СМП? Таких способов множество. Так, например, американцы уже года два жалуются на работу наших РЭБ на Камчатке и трассе СМП.
Вспомним, как ещё 24 апреля 2014 г. на Чёрном море на американском эсминце «Дональд Кук», шедшем в направлении Крыма, после облёта российским Су–24 внезапно вырубились все РЛС и системы управления ракетами.
А осенью 2023 г. шедшая в российском секторе Арктики американская атомная подводная лодка «Коннектикут» была вынуждена всплыть из-за отказа «жизненно важных» электронных бортовых устройств.
Командование ВМФ США обвинило в этом русских, использовавших какие-то неизвестные подводные системы РЭБ. Даже простое глушение гидролокаторов подводной лодки супостата может заставить его налететь на подводную скалу.
Кроме того, можно использовать и старые добрые способы. Так, 29 ноября 1939 г. структуры СМП внезапно прекратили передачу сводок погоды открытым текстом, то есть перешли на шифр. Советские суда на Севморпути получали метеосводки с помощью одного шифра, а дружественные на тот момент государства — другого шифра.
Таким образом, российские суда в Арктике будут получать метеосводки одним шифром. На борт же иностранных судов, проходящих СМП на законном основании, то есть уплативших сбор, доставить по паре наших шифровальщиков, и метеосводки они будут получать другим шифром и только по району движения иностранного судна.
Негуманно? Так США уже много лет в Беринговом проливе выключает свои радионавигационные системы «Лоран-С» при подходе российских судов и подводных лодок в надводном положении. Пущай налетают на скалы и мели.
У России есть и весьма эффективный способ воздействовать на Трампа. Это — резкое расширение военно-технического сотрудничества с Китаем. Трамп считает КНР врагом номер один Америки. Не в последнюю очередь Трамп «наезжает» на Канаду и Панаму из-за их возрастающего экономического сотрудничества с Китаем. Так, два порта на обоих концах Панамского канала принадлежат Китаю.
Бедой Китая является непропорционально слабая по сравнению с экономической мощью ядерная триада. Так, единственный китайский стратегический бомбардировщик Н–6 — это всего лишь копия советского Ту–16, выпускавшегося с 1954 по 1994 г.
Поэтому после 1991 г. китайцы попытались закупить на Украине 19 современных бомбардировщиков Ту–160. Ему даже присвоили китайское обозначение Н–8. Но последовало указание «вашингтонского обкома», и сделка была расторгнута.
Примерно с 2010 г. в КНР создаётся стратегический бомбардировщик «Хиан» Н–20, изготовленный по технологии «Стелс». На Западе считают, что он будет принят на вооружение в 2025 г. Моя оценка — не ранее 2027 г.
Подводный элемент триады — 6 атомных подводных лодок «тип 094» и «тип 094А». «Тип 094» оснащена 12 ракетами JL–2 с дальностью 7200 км, а «тип 094А» — 16 ракетами JL–3.
Кроме того, строятся секции новой подводной лодки «тип 096». По моей оценке, она войдёт в строй не ранее 2026 г.
Серьёзным недостатком подводного элемента триады КНР является отсутствие реального «защищённого района боевых действий» (ЗРБД), что связано с географическим расположением Китая.
База действующих китайских ракетных АПЛ Юйлинь расположена на острове Хайнань. Китайцы уже лет 20 пытаются создать хоть какое-то подобие ЗРБД в Южно-Китайском море. Там они построили несколько искусственных островов, имеющих аэродромы, и не менее пяти больших пассивных гидроакустических станций.
К поиску и при необходимости к уничтожению в этом районе надводных кораблей и подводных лодок США привлечены боевые корабли НОАК, а также подводные и надводные дроны.
ЗРБД в Южно-Китайском море в КНР получила название «Великая подводная стена». Увы, эта «стена» с трёх сторон окружена открытым морем, где шляются надводные корабли, подводные лодки и самолёты США. Американские противолодочные самолёты базируются на острове Окинава, а при необходимости — на Филиппинах и Тайване.
В районе «стены» постоянно ходят эсминцы и даже авианосцы США, умышленно вторгаясь в территориальные воды искусственных островов. По мнению американцев, эти воды не имеют статуса территориальных. Кроме того, США периодически направляют туда подводные дроны.
Но вот 17 мая 2019 г. в газете НВО вышла статья Александра Широкорада «Борьба за Арктику нарастает. Зачем Китаю необходимы новые районы боевого патрулирования подводных ракетоносцев». В ней говорилось:
«Выйдя в Арктику, китайцы “убивают сразу двух зайцев”: резко уменьшается уязвимость их лодок и в разы сокращается дистанция до потенциальных целей. Так, расстояние от китайского побережья в районе Шанхая до Нью-Йорка 11,8 тыс. км, а от Северного полюса до Нью-Йорка — 3,4 тыс. км, то есть в 3,5 (!) раза меньше.
<..>
Возникает естественный вопрос: а могут ли китайские ракетоносцы в Арктике или системы ПВО и ПРО создать угрозу для России? Однозначно нет. Россия и Китай имеют многотысячекилометровую общую границу, и переносить ядерные ракеты из пограничной полосы в далекую Арктику — полный маразм. А совместная система ПВО и ПРО в Арктике физически не может нанести какой-либо ущерб ни России, ни Китаю»[86].
Последовал немедленный ответ американских СМИ. Так, 3 июня 2019 г. тот же профессор Института по изучению морского потенциала Китая при Военно-морском колледже США в Ньюпорте Лайл Гольдштейн в журнале «The National Interest» написал:
«Как пишет российский аналитик, Помпео “разразился гневной тирадой в адрес Поднебесной”. Широкорад объяснил, что Помпео обвинил Пекин в попытках превратить Арктику в Южно-Китайское море. Отметив странность очевидной зацикленности ведущего американского дипломата на Северном морском пути, Широкорад язвительно добавил: “С учётом географии американских торговых путей судовладельцев из Соединённых Штатов Севморпуть волнует не больше, чем полёты на Марс”.
Затем Широкорад, который отлично разбирается в подводных операциях и особенностях арктического региона, бросает Помпео спасательный круг, отмечая, что, возможно, госсекретарь просто комментировал идею, озвученную в новом докладе Министерства обороны США, посвящённом китайской военной мощи: “[Военные планы Пекина на Арктику] могут включать в себя развертывание в этом регионе подводных лодок в качестве сдерживающего средства против ядерного удара”.
<..>
Существует небольшая вероятность того, что в ближайшие несколько десятилетий такое видение будущего вполне может воплотиться в реальность, если нынешнее движение к новой холодной войне не будет остановлено. Москва получит полноценную инфраструктуру в Арктике (как военную, так и коммерческую), которая будет создана благодаря существенным вливаниям китайского капитала. В свою очередь Пекин получит возможность наносить удары по США и расширить свой ядерный арсенал сдерживания»[87].
Что можно добавить к сказанному Голдстейном 5 лет назад? Необходимость появления китайских АПЛ в Арктике резко возросла. Представим на секунду, что весной 2025 г. российские и китайские АПЛ проведут совместные учения в Чукотском море и море Бофорта. Гарантирую не только истерику, но и несколько инфарктов в Белом доме и Пентагоне.
У Китая есть деньги и опыт строительства «подводной стены». Почему бы РФ и КНР не построить более совершенную и масштабную «подводную стену» в Арктике против американских подводных лодок? Почему бы не создать совместную систему ПВО в Восточной Арктике, на Чукотке и Камчатке? И, наконец, почему бы РФ полномасштабно не поделиться с КНР технологией строительства и эксплуатации ракетных АПЛ?
Чисто теоретически можно предположить, что передача технологий Китаю в области авиации или танкостроения может обернуться против России и гарантированно увеличит конкурентоспособность китайских самолётов и танков по сравнению с российскими на мировом рынке оружия. С подводными лодками и то и другое полностью исключено.
А может, стоит предложить Трампу по-тихому договориться с Россией? Вернуться, например, к секторальному разделу Арктики, как это было в 1927–1991 гг. Конвенция по морскому праву 1982 г. для Арктики — бред по определению. Ежегодно там открывается и закрывается по несколько островов. А ежели действительно будет потепление, конфигурация островов и материков может существенно измениться.
Нужна ли двум ядерным сверхдержавам «плавающая» граница в Арктике? При неопределённых границах ядерная война может начаться в любой момент вопреки воле правительств обеих стран.
Что Донни получит при возвращении к секторальному разделу Арктики? Аляска даст 29 градусов, Гренландия — 50 градусов, Канада — 81 градус. Итого аж 160 градусов! РФ ничего нового не получит, а лишь старые советские 136,5 градуса. А на весь остальной мир — англичан, французов, китайцев, японцев, датчан и прочих разных шведов — всего 63,5 градуса. Неужели Донни не умеет считать до ста? Ударили по рукам с Россией — и в кармане у Донни 44,5 % площади Арктики — о-го-го!
Естественно, потребуется договор о чётком разграничении границ в Арктике и ограничении военной деятельности сторон. Вопросы экологии в арктических секторах должны стать прерогативой исключительно страны — владельца сектора.
США должны отказаться от претензий на СМП, а РФ — отказаться от претензий на Северо-Западный проход и признать над ним суверенитет США.
Милости просим торговые суда США на Севморпуть, правда, на общих основаниях с другими странами.
А вот инвестиции в Русскую Арктику следует принимать дифференцированно. От Китая, Индии, Швейцарии и других стран — с удовольствием, а вот от США и стран НАТО — категорический отказ. Уж больно они подпортили себе репутацию в ХХ и XXI веках.
Хотите сотрудничать — пожалуйста, инвестируйте в железные дороги Европейской части РФ, в автомобилестроение, лёгкую промышленность России и т. д.
Ну а к Арктике, повторяю, персонажи с запятнанной репутацией близко не подпускать!

Заключение

История Русской Арктики в течение последних 700 лет — это непрерывная борьба против европейских, а затем американских захватчиков. В свою очередь ни Россия, ни СССР никогда не использовали Арктику в качестве плацдарма для нападения на какие-либо другие страны.
Судя по всему, в период с 2025 по 2027 г. произойдут кардинальные политические и военные изменения в Арктике, да и во всём мире.
Потеря российского сектора Арктики и Севморпути нанесёт России не только огромный экономический ущерб, но и поставит под угрозу само существование РФ. Морские границы от Мурманска до мыса Дежнёва защитить погранзаставами физически невозможно.
Не будем забывать о том, что в Северный Ледовитый океан впадает около двадцати крупных рек, истоки которых находятся в глубине России. А Иртыш вообще начинается на монголо-китайской границе. Ряд рек судоходны на расстоянии до тысячи и более километров от устья. Глубины нескольких рек позволяют подниматься морским судам вверх по течению на 100–150 км.
Нетрудно догадаться, как будут американцами использованы сибирские реки в случае, если Россия потеряет контроль над Севморпутём.
Меры, принимаемые руководством РФ для укрепления обороны Русского Севера, не имеют альтернативы. Но главное условие безопасности Арктики, равно как и всей России, — твёрдая воля её руководства в случае нападения извне применить все виды оружия, имеющиеся в России, включая тактическое и стратегическое ядерное оружие.
На наш взгляд, на первом этапе серьёзного конфликта целесообразно применение только тактического ядерного оружия. В связи с войной на Украине многие военные эксперты и политики говорили о применении демонстрационного ядерного удара тактическими боеприпасами. Оптимальным местом демонстрационного ядерного удара будет космос и море, включая арктические воды.
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