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Аннотация. Целью настоящей работы определено выяснение роли и основного содержания геопро-
странственного обеспечения легендарной авиатрассы Аляска – Сибирь времен Великой Отечественной 
войны (ВОВ) 1941–1945 гг., его научно-практических оснований, созданных в ходе предвоенного раз-
вития отечественной геодезии, ее организационных структур, обеспечивших должный уровень топо-
графо-геодезической и картографической изученности территории страны, научно-производственной 
культуры ее развития. Одним из важнейших объектов геопространственного обеспечения в начальный 
период ВОВ стал трансконтинентальный воздушный мост Аляска – Сибирь, ставший результатом  
и символом военного сотрудничества СССР с США, поставившими в период 1942–1945 гг. советским 
ВВС по данному мосту около 10 тысяч истребителей, бомбардировщиков и транспортных самолетов, 
сыгравших огромную роль в достижении победы в ВОВ. Охарактеризованы предвоенные достижения 
советской геодезии и картографии в деле топографо-геодезической изученности страны, минимизация 
«белых пятен» в районах будущей авиатрассы, проблемы и решения в отношении изысканий, проек-
тирования и строительства аэродромов, определивших требуемую сеть узловых пунктов АлСиб. Вы-
явлен ряд фамилий участников создания трассы, в числе которых Сафронов Сергей Николаевич, ин-
женер–геодезист, в последующем известный педагог и ученый, доцент НИИГАиК – СГГА, ныне 
СГУГиТ. 
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Введение 

 
Первая мировая война не привела к уста-

новлению Нового мирового порядка, а лишь 
обострила противоречия основных мировых 
держав, многократно усиленных появлением 
СССР в результате Революции 1917 г. и при-
нятия союзного Договора 30 декабря 1922 г. 
Германия, глубоко разочарованная итогами 
войны, жаждала реванша, ставшего навязчи-
вой идеей с приходом к власти в 1933 г. наци-
онал-фашистов во главе с А. Гитлером. Разво-
рачивалась подготовка Второй мировой 
войны, способной стать войной за мировое 
господство. В победители метили как Герма-
ния в союзе с Италией и Японией, так и блок 
англосаксов во главе с США и Британией. При 
этом Британия и США рассчитывали на уве-
ренную победу, а Германию, возрождающую 
военную мощь, мечтали столкнуть с СССР до 
их полного взаимоуничтожения, что при их 

объединении с верхушкой европейской элиты 
не оставило бы конкурентов и соперников на 
планете. Мощная Россия, ставшая в 1922 г. 
СССР с его коммунистической идеологией, За-
паду была не нужна. И планы тогдашних гло-
балистов, отчетливо проявившиеся в 1930-е гг., 
начали постепенно реализовываться [1].  

В этих условиях руководству СССР, пони-
мающему политику Запада и предполагав-
шему неизбежность смертельной схватки  
с фашистской Германией, пришлось, тем не 
менее, искать союзников, каковыми на дан-
ный период могли стать Франция и те же Ан-
глия с США. Наиболее перспективным пред-
ставлялось сотрудничество с США, уже тогда 
обладавшими мощными промышленным про-
изводством, экспортом, высокими уровнем  
и масштабом использования новейших техно-
логий. На мировых рынках США раздражало 
лишь давление со стороны набиравших силу 
Германии, Японии, Италии. При этом амери-
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канское правительство спокойно взирало на 
агрессивные планы и действия этих стран не 
только против своих соседей, но и других гос-
ударств Европы, Азии и Африки. Подобной 
политики «невмешательства» придержива-
лись и Франция с Англией, исподтишка тол-
кая Гитлера на Восток, в сторону СССР  
и надеясь самим остаться «в стороне» до мо-
мента определения победителей [1, 2]. 

В Москве, осознавая неизбежность войны 
с Германией, рассматривали США как потен-
циального союзника (по-видимому, не забыв-
ших поддержку Россией США в их трудные 
времена, в том числе военную помощь двух 
эскадр Российского флота, прибывших по 
приказу Александра II на помощь Североаме-
риканским штатам 24–27 сентября 1863 г.  
и парализовавшим возможные военные дей-
ствия Британии и Франции [2]), прорабаты-
вали проекты организации транспортных ко-
ридоров, в том числе арктического воздуш-
ного «моста». США, в свою очередь также по-
нимая необходимость укрощения разбуше-
вавшегося «фюрера» сторонней силой, пошли 
на активизацию экономического и военно-
технического сотрудничества с СССР, вклю-
чая высокотехнологичную сферу авиации [3]. 
С середины 1930-х гг. начались сверхдальние 
авиаперелеты из СССР в США, трудные пе-
реговоры, закупка лицензий на отдельные 
виды авиатехники, взаимодействие развива-
лось. По свидетельству некоторых источни-
ков, И. В. Сталин в июне 1937 г. перед первым 
арктическим перелетом в США напутствовал 
В. П. Чкалова: «Долетишь Чкалов, пять лет 
войны не будет!».  

Трансконтинентальные перелеты В. П. Чка-
лова и М. М. Громова одновременно пока-
зали реальную возможность создания высо-
коширотного «воздушного моста» для пере-
гонки самолетов из США в СССР [3]. При 
этом возникла необходимость решения про-
блем геопространственного и навигацион-
ного обеспечения подобных авиамаршрутов 
над малоизученной территорией (Арктика, 
Якутия, Камчатка), требовавших полноцен-
ной координатной основы, топографиче-
ских и навигационных карт [4–7]. Без по-
следних, в частности, проходила большая 
часть полетов, летчикам здесь требовались 
карты масштабов 1 : 500 000 – 1 : 1 000 000, 
созданные на основе инструментальной съем-

ки. Определились и две принципиальные за-
дачи по созданию будущей трансконтинен-
тальной трассы из США в СССР: выбор оп-
тимального маршрута и создание с мини-
мальными затратами времени и средств ли-
нейной сети основных и запасных аэродромов 
на всем ее протяжении. Решение указанных за-
дач не могло быть выполнено без соответству-
ющего топографо-геодезического и картогра-
фического, а в современной трактовке – гео-
пространственного обеспечения [4, 5]. 

В конце 1941 г. – самого тяжелого периода 
войны Президент США Ф. Д. Рузвельт писал 
И. В. Сталину: «Если бы было возможно осу-
ществить поставки самолетов из Соединен-
ных Штатов в Советский Союз через Аляску 
и Сибирь, было бы сэкономлено большое ко-
личество времени…» [2, 3]. Сталин ответил 
Президенту Рузвельту положительно, но мед-
лил с решением, опасаясь негативной реак-
ции Японии в отношении создания американ-
ских авиабаз близ ее территории.  

К зиме 1941 г. сложилось чрезвычайное 
положение с производством боевых самоле-
тов, в СССР из 139 авиазаводов действовали 
лишь 21, остальные находились в процессе 
эвакуации и к весне 1942 г. около трети эва-
куированных в тыл еще не смогли начать ра-
боту. Производство самолетов упало в четыре 
раза, а они требовались фронту ежедневно: за 
каждый месяц войны ВВС Красной Армии те-
ряли более 1,5 тыс. самолетов [3].  

В этих условиях помочь СССР поставками 
авиатехники могли Англия и США, как 
участники антигитлеровской коалиции. Сле-
дует отметить, что Конгресс США еще 
11 марта 1941 г. принял программу «ленд-
лиза» (займа-аренды) по поставке оружия 
своим союзникам, сражающимся с Гитлером. 
С началом ВОВ в эту программу вошла  
и СССР, приняв первые пароходы с амери-
канскими самолетами в октябре 1941 г. 

Поставки авиатехники стали осуществ-
ляться по нескольким морским маршрутам  
в портовые города Мурманск, Архангельск, 
Владивосток. Все они были не безопасны, в том 
числе морской путь к Владивостоку с началом 
войны между США и Японией [3, 8].  

Самым быстрым и опасным был Северо-
атлантический маршрут: морская дорога от 
восточного побережья США до Мурманска 
занимала около двух недель, до Архангель-
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ска чуть дольше, она проходила мимо окку-
пированной Норвегии, и караваны с ору-
жием для СССР несли ощутимые потери из- 
за постоянных атак гитлеровских бомбарди-
ровщиков и подводных лодок. В июле-де-
кабре 1941 г. 40 % всех поставок шло по 
этому маршруту с потерей около 15 % от-
правленных грузов.   

Тихоокеанский маршрут к Владивостоку, 
обеспечивший около половины поставок, был 
относительно безопасным до 7 декабря 1941 г. 
– начала войны США с Японией. После этого 
перевозки по Тихому океану обеспечивались 
только советскими моряками, торгово-транс-
портные суда ходили под советскими флагами. 
Все незамерзающие проливы контролирова-
лись Японией, советские суда подвергались 
принудительному досмотру, реален стал захват 
судов и даже их гибель. Морская часть пути от 
западного побережья США до дальневосточ-
ных портов СССР занимала 18–20 суток. 

Трансиранский маршрут, открытый в авгу-
сте 1941 г., позволял транспортировать около 
10 тысяч тонн грузов в месяц. Для увеличения 
поставок требовалось провести масштабную 
модернизацию транспортной системы Ирана,  
в частности портов в Персидском заливе,  
и трансиранской железной дороги. Морская 
часть пути от восточного побережья США до 
берегов Ирана занимала около 75 дней. 

С учетом указанных обстоятельств воз-
душный мост из США в СССР приобретал 
стратегическое значение[1, 3]. Поэтому  
с началом войны специалистам военной, 
гражданской и полярной авиации, ВТС  
и ГУГК было поручено изучить и предста-
вить сопоставимые по эффективности вари-
анты воздушной трассы Аляска – Сибирь.  
За окончательный был выбран маршрут че-
рез Чукотку, Колыму и Якутию до Красно-
ярска, с функционирующими узловыми 
пунктами снабжения и сравнительно устой-
чивой погодой. Постановлением № 739с от 
9 октября 1941 г. Госкомитет обороны 
(ГКО) страны поручил создание этой трассы 
(рис. 1, 2) Главному управлению Граждан-
ского воздушного флота (ГУ ГВФ). Все ма-
териалы и работы по данному проекту были 
объявлены секретными [4]. 

 

 

Рис. 1. Эмблема трансконтинентальной 
трассы 

 

 
Рис. 2. Схема авиатрассы Аляска – Сибирь 
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Мандат уполномоченного ГКО по созда-
нию трансконтинентальной авиатрассы был 
вручен Герою Советского Союза генерал-
майору авиации В. С. Молокову.  

 
Оценка топографо-геодезического  
и картографического обеспечения  

трассы Аляска – Сибирь 
 

Нарастание угрозы большой войны потре-
бовало форсировать картографо-геодезиче-
ское обеспечение и инженерные изыскания 
огромного числа строительных площадок под 
будущие объекты военного и оборонного 
назначения страны [9]. В этой связи следует 
отметить особую роль военно-топографиче-
ской (ВТС) и гражданской геодезической 
(ГУГК) служб страны, развитие которых от-
ражало традиционно высокий уровень рос-
сийской геодезии и несколько меньшие 
успехи геодезического приборостроения, 
полное понимание первоочередных задач, 
включая аэросъемочные возможности, и мак-
симум усилий по ликвидации «белых пятен» 
в топографо-геодезической изученности ин-
тенсивно осваиваемых территорий и предпо-
лагаемых районов боевых действий [6]. 

Подчеркнем, что опыт подготовки терри-
торий и требуемых специалистов к участию  
в военных действиях утерян не был, а XIX в. 
для отечественных геодезии и картографии 
стал мощным трамплином от «практической 
геометрии» к научной системе топографо-гео-
дезического и картографического обеспечения 
всех основных нужд Российской империи [9, 
10]. Были выполнены значительные объемы 
высокоточных астрономо-геодезических ра-
бот по установлению однозначной системы 
координат и высот, проведена инструменталь-
ная съемка больших территорий в трех- и де-
сятиверстном масштабах, выполнены ориги-
нальные научно и практически значимые гра-
дусные измерения, составлены выдающиеся 
картографические произведения, сформирова-
лась система подготовки кадров и ее научно-
методического обеспечения [10]. В историю 
отечественной и мировой науки вошли имена 
А. П. Болотова, В. Я. Струве, К. И. Теннера,  
В. В. Витковского, А. Н. Савича, Н. Я. Цин-
гера, М. В. Певцова, А. Н. Бика и др. 

Значимыми событиями в деле развития 
советской геодезии и картографии после Ок-
тябрьской революции 1917 г. стало учрежде-
ние в марте 1919 г. Высшего геодезического 
управления (ВГУ), выход декретов об учете  
и распределении геодезических приборов, 
охране геодезических знаков, новый формат 
деятельности ВГУ и его полевых округов, ак-
тивная научно-практическая деятельность 
Технического совета и его руководства:  
М. Д. Бонч-Бруевича, Ф. Н. Красовского и др. 
Успехи в деле развития топографо-геодезиче-
ского и картографического обеспечения страны 
чередовались организационными перестройки 
ВГУ, перемещением и утратой кадров. Нако-
нец, в 1938 г. было создано Главное управление 
геодезии и картографии (ГУГК) при Совете 
Министров СССР, ставшее основным и наибо-
лее эффективным органом управления в дан-
ной сфере [4, 9, 10]. 

К этому времени среди картографических 
произведений на восточную часть страны 
имелись: карта Дальнего Востока (масштаб  
1 : 3 360 000, 1904 г.), Всемирный атлас Маркса 
(1909 г.), неполная карта Приамурья и Забайка-
лья (1 : 420 000, 1907 г.). Этого было явно не-
достаточно и потому определились специаль-
ные меры. К 1934 г. был разработан стандарт-
ный ряд масштабов аэрофототопографиче-
ских съемок, техническая инструкция по 
съемкам масштабов 1 : 1 000, 1 : 2 000,  
1 : 5 000, установлен общий масштабный ряд 
топографических карт до 1 : 1 000 000 вклю-
чительно. Общий объем съемок к 1938 г. пре-
высил 850 тыс. км2. С учетом объемов работ 
и анализа мировых достижений разрабатыва-
ется дифференциальный метод стереосъемки 
(основные разработчики: Г. В. Романовский, 
М. Д. Коншин, А. С. Скиридов, Ф. В. Дробы-
шев, М. М. Русинов, Г. П. Жуков), ставший 
основным для картографирования террито-
рии страны в масштабе 1 : 100 000. Более 
крупные масштабы использовались эпизоди-
чески. С 1938 г. решающую роль приобретает 
аэросъемка, использование стереометров, не-
сколько позднее – мультиплексов. В 1940 г. 
выходит Наставление по съемке в масштабе  
1 : 100 000 в труднодоступных районах, опре-
делившая реальные возможности реализации 
проектов, подобных АлСибу. 
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Следует отметить, что определенный минус 
в планировании и выполнении подобных работ 
определился оптимистической, ранее сформи-
ровавшейся в военной среде стратегией буду-
щей большой войны, стратегии победной, тре-

бующей иного, чем случилось, обеспечения,  
в том числе в отношении транспортной инфра-
структуры восточных районов страны (рис. 3), 
ставших главным источником промышленных 
товаров и продовольствия в годы войны. 
 

 

Рис. 3. Карта предвоенной обеспеченности транспортными путями 
 
 

Поэтому научно-практические задачи 
успешного обеспечения требуемым ком-
плексом работ и их результатов, характери-
зующих топографо-геодезическую и карто-
графическую изученность (ТГиКИ) террито-
рии страны, стали первоочередными [5, 7]. 
Удаленные районы, в том числе будущей 
трассы АлСиба и ее аэродромов, должной 
ТГиКИ не имели. Ее не хватало не только для 
аэродромов межконтинентальной авиатрас-
сы. В то время огромная площадь Якутии 
(3,1 млн. км2) в топографо-геодезическом 
плане была практически не изучена. Развер-
нувшиеся в начале первой пятилетки подоб-
ные работы велись бессистемно, страдали 
параллелизмом, уровень топографо-геодези-

ческой изученности страны рос медленно. 
До образования ГУГК в 1938 г. все производ-
ственные и учебные структуры топографо-
геодезического профиля Постановлением 
СНК СССР были переданы его предшествен-
нику – Главному управлению государствен-
ной съемки и картографии (ГУГК) НКВД 
СССР [5]. Ведомство в короткие сроки 
успешно объединило работы по картографи-
рованию и аэрофототопографической съем-
ке, охватившие с середины 1930-х гг. труд-
нодоступные и малообжитые районы Арк-
тики, Якутии и Восточной Сибири.  

Аэрогеодезические экспедиции [4–7] раз-
вернули крупномасштабные работы. Они за-
сняли такие районы, как дельта р. Лены 
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(1939–1941 гг.), низовья р. Енисея (1940–
1943 гг.), обширный район Верхоянья. 
Сплошная аэрофотосъемка Верхоянья, нача-
тая большой аэрогеодезической экспедицией 
в 1941 г. и затем проводившаяся в годы 
войны, принадлежит к числу важнейших ра-
бот. 

Значительный вклад внес видный иссле-
дователь Северо-Востока страны Д. М. Коло-
сов, он занимался изучением Корякского 
хребта и Западного Верхоянья, постоянно пе-
ревыполняя задания, что явилось материалом 
к составлению стереофотограмметрическим 
методом карт масштаба 1 : 100 000. В отда-
ленных районах Якутии астрономо-геодезист 
В. П. Напалков (начальник изыскательской 
партии, позднее доцент и заведующий кафед-
рой астрономии Новосибирского института 
инженеров геодезии, аэрофотосъемки и кар-
тографии (НИИГАиК)), преодолевая все труд-
ности с большим упорством и настойчиво-
стью, благодаря хорошей организации труда, 
ежегодно добивался перевыполнения заданий 
при отличном качестве работ [4, 5]. 

К 1940 г. была произведена доводка техно-
логии топографической съемки. Основные по-
ложения были изложены в Наставлении по то-
пографической съемке в масштабе 1 : 100 000  
в труднодоступных и малоисследованных рай-
онах. Маленькая заметка в апрельском номере 
газеты «Советская Сибирь» за 1941 г. сооб-
щила, что Новосибирское аэрогеодезическое 
управление развернуло большие работы по со-
ставлению точных географических карт для ис-
пользования в народном хозяйстве Сибири  
и Дальнего Востока. Для выполнения этих ра-
бот подготовился к выезду в Якутию известный 
геодезист-исследователь сибирского региона, 
будущий большой писатель Г. А. Федосеев, ко-
торый уже на протяжении 15 лет занимался 
изучением Сибири. В течение лета 1941 г. 
участники его экспедиции планировали пре-
одолеть свыше тысячи километров: где пеш-
ком, где на лошадях и оленях, пересечь Тун-
кинские Альпы, Витимо-Олекминское нагорье, 
перевалить Становой хребет, отдельные вер-
шины которого достигали 2,5 тыс. метров [4]. 

Сообщалось также о двух больших геоде-
зических экспедиционных партиях под руко-
водством Д. М. Кудрявцева и П. И. Медвед-

чикова, которые выехали в районы Якутска, 
Витима, Бодайбо. Их участникам предстояло 
пересечь высокие снеговые хребты, тайгу  
и множество горных рек. Экспедиции имели 
надежное походное снаряжение, спальные 
мешки, современные инструменты и при-
боры, могли поддерживать постоянную ра-
диосвязь. Придать новые импульсы картогра-
фированию «северов» было призвано созда-
ние 19 февраля 1941 г. по решению прави-
тельства СССР Якутского аэрогеодезиче-
ского предприятия (АГП). Его коллектив сыг-
рал большую роль в прокладке приполярных 
маршрутов. Костяк этого АГП составили вы-
пускники и студенты НИИГАиК [4].  

 
Реализация проекта Аляска – Сибирь,  

основные результаты 
 

В 1933-34 гг. перед советскими строите-
лями аэродромов [10–12] была поставлена за-
дача организовать круглогодичную работу 
авиации, обеспечив устойчивое состояние 
взлетно-посадочных полос в любое время года. 
Ранее с избыточным увлажнением на аэродро-
мах с тяжелыми почвогрунтами борьбу с рас-
путицей вели устройством системы поверх-
ностного дренажа летного поля. В 1928 г. был 
создан и испытан поверхностный дренаж лет-
ного поля нового типа, основные элементы ко-
торого не только стали основой решения по-
ставленной выше задачи, но и явились прототи-
пом современных конструкций данного вида 
дренажа. Причем для лучшего стока воды лет-
ному полю впервые была придана гофрирован-
ная поверхность, показавшая в эксплуатация 
отличные результаты. 

Однако рассмотренные мероприятия по 
осушению не решали полностью проблемы 
бесперебойной круглогодовой эксплуатации 
аэродромов, особенно для самолетов тяже-
лых типов. Поэтому было решено создавать 
на некоторых аэродромах прочные искус-
ственные покрытия (взлетно-посадочные по-
лосы, рулежные дорожки, открытые стоянки 
самолетов) из цементно-бетонных плит, но 
проводилось опытное строительство покры-
тий и из грунтоасфальта. 

Следует отметить, что сам принцип при-
менения искусственных покрытий на аэро-



Геодезия и маркшейдерия 

61 

дромах СССР резко отличался от принципа 
устройства таких же покрытий на аэродромах 
других стран. В США, например, искусствен-
ные покрытия на аэродромах проектирова-
лись и осуществлялись в виде нескольких уз-
ких взлетно-посадочных полос, расположен-
ных под некоторым углом друг к другу.  
В СССР взлетно-посадочные полосы создава-
лись в меньшем количестве, но значительно 
большей ширины. Таким образом поступали 
и на аэродромах АлСиба. 

Одновременно с решением вопросов про-
ектирования аэродромов решались вопросы 
их изысканий. Их теория была детально раз-
работана, были понятны все вопросы по об-
следованию участков (топографические, гид-
рогеологические, почво-грунтовые и т. д.). 
Практический аспект состоял в формирова-
нии аэродромных служб, которые в ВВС 
РККА всегда квалифицированно решали весь 
круг возложенных на нее задач, были спо-
собны самостоятельно определять сложность 
и ответственность своей работы и ее реализа-
ции как в отношении строительства, так  
и эксплуатации аэродродромов [12].  

Аэродромы необходимо было постоянно 
содержать в состоянии, пригодном для ра-
боты авиации на колесном шасси. Особенно 
важны такие требования были для зимнего 
периода, продолжавшегося более 8–9 меся-
цев. Поэтому требовались простые и надеж-
ные технологии уборки и уплотнения значи-
тельных объемов снега на летных полях аэро-
дромов. 

Первая группа специалистов во главе  
Д. Е. Чусовым была сформирована 13 ок-
тября, а 16 октября она уже вылетела в Ир-
кутск. Чусовой был назначен начальником 
строительства советского участка воздуш-
ной трассы. Осуществить эти работы без уча-
стия топографов, геодезистов и картографов 
было невозможно, и деятельное участие  
в них приняли выпускники, студенты и со-
трудники Новосибирского института инже-
неров геодезии, аэрофотосъемки и картогра-
фии – НИИГАиК (ныне – СГУГиТ).  

Работа на трассе, общая протяженность 
которой составила почти десять тысяч кило-
метров – от американского штата Монтана 
через Канаду, Аляску, через Берингов пролив 

и пространства Сибири до Красноярска – за-
кипела. И хотя на этом пути военных угроз не 
было, необходимо было решить немало про-
блем, обеспечить геодезистов, изыскателей, 
строителей и летчиков всем необходимым,  
а строительство аэродромов – подъездными 
путями, нужными материалами, оборудова-
нием, дополнительной рабочей силой. При 
этом был и противник, к которому необходимо 
было приспосабливаться – суровая природа 
Крайнего Севера.  Нужны были промежуточ-
ные и временные аэродромы, где можно было 
заправиться и при необходимости поменять 
экипажи. Их и необходимо было построить  
и запустить в эксплуатацию, предварительно 
проведя инженерные изыскания, выбор пло-
щадок, корректировку проектов с учетом 
условий и координатной привязки известными 
геодезическими способами. Аналогичную ра-
боту должны были провести американские 
специалисты по ту сторону Берингова про-
лива, в Канаде и на Аляске [4]. 

Геодезисты и изыскатели (геологи и гидро-
логи) в процессе поиска требуемых площадок, 
пригодных для строительства аэродромов, 
найти которые в горно-лесистой местности  
и в тундре было не просто, ориентировались 
на следующие основные требования [10]:  

– площадка должна быть достаточных раз-
меров для размещения всех сооружений аэро-
дрома и зон застройки, а ориентировка ее 
главной летной полосы – соответствовать 
господствующему направлению ветров;  

– для безопасности взлетно-посадочных 
операций необходимо иметь рельеф летного 
поля с уклонами, не превышающими 2 %, 
обеспечивающими радиусы вертикальных 
кривых не менее 10 000 м;  

– для быстрого отвода ливневых вод 
уклоны летного поля должны быть не менее 
0,5 %; общий рельеф местности на площадке 
желательно иметь без глубоких балок и овра-
гов, со средними уклонами не более 2–3 %  
и не менее 0,3–0,5 %; при этих условиях объем 
земляных работ при строительстве будет мини-
мальным; площадка должна иметь открытые 
воздушные подходы, особенно в зонах господ-
ствующего направления ветров; 

– грунты площадки должны быть устой-
чивыми с возможно более глубоким залега-
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нием грунтовых вод, площадка не должна 
иметь заболоченных участков, растущих 
оврагов, карстовых и оползневых явлений  
и не должна затопляться паводковыми во-
дами; 

– принципиальными моментами счита-
лись: сложности доставки всего необходи-
мого для выполнения работ, точного срока их 
сдачи «под ключ» и предельно возможная ре-
ализация мер техники безопасности и охраны 
труда в условиях дикой тайги, безлюдной 
тундры, наличия и использования огне-
стрельного оружия, боеприпасов и взрывча-
тых веществ.  

С началом изысканий и последующего 
аэродромного строительства специалистов 
забрасывали к определенным местам само-
летами, к местам работы они добирались на 
оленьих и собачьих упряжках, на лыжах  
и даже пешком. При изысканиях обследова-
лись маршруты от 400 до 700 км. Территория 
района пролегания межконтинентальной 
трассы была малозаселенной с плотностью 
населения 1,0–0,01 человека на 1 км2. Гор-
ный рельеф, множество рек, озер, вечная 
мерзлота, залесенность и заболоченность 
ограничивали выбор площадок для строи-
тельства аэродромов и мест для посадки са-
молетов. 

Для прокладки и эксплуатации трассы 
требовалось улучшить картографическое 
обеспечение [13] лежащей под авиатрассой 
территории. К весне 1941 г. по имеющейся 
информации с использованием аэрофото-
съемки были созданы карты масштаба  
1 : 10 000. Освоенная технология с исполь-
зованием скоростных самолетов и новей-
шей фотоаппаратуры позволяла одномо-
ментно снимать площадь более 100 км2 и со-
здавать топографические карты на неизу-
ченные районы Сибири. В процессе аэрофо-
тосъемки фиксировались время экспозиции 
и высота полета, для обработки материалов 
использовалась лучшая стереофотографи-
ческая аппаратура, обеспечивалась требуе-
мая точность пилотирования Аэрофото-
съемка требовала идеальной видимости, 
безоблачной погоды, поэтому приходилось 
«ловить» светлое время и минимизировать 

подготовительные работы. Так, в Верхоян-
ском районе Якутии за короткий период по-
лярного лета удалось заснять площадь  
в 60 тыс. км2, вдвое превысив плановое за-
дание, и начать создание на районы АлСиба 
государственной геодезической сети и то-
пографических карт масштаба 1 : 100 000. 

Воздушный «мост» представлял собой 
сеть базовых и промежуточных аэродромов  
и пунктов радионавигации [3]. В ноябре 
1941 г. работы на трассе развернулись пол-
ным ходом. 

Первый участок межконтинентальной 
воздушной трассы, от Фербенкса до Уэль-
каля протяженностью 1 493 км был одним 
из самых трудных. На Аляске маршрут про-
легал над дремучим лесом долины реки 
Юкон до города Нома, далее через пасмур-
ный Берингов пролив и над пустынной 
тундрой Восточной Чукотки. Второй уча-
сток от Уэлькаля до Сеймчана в 1 450 км 
проходил над безлюдной Центральной Чу-
коткой и Колымским хребтом. Третий уча-
сток Сеймчан – Якутск был самым тяже-
лым, 1 167 км приходилось преодолевать 
через полюс холода над обширной высоко-
горной местностью с Верхоянским и Чер-
ским хребтами, на больших высотах и в кис-
лородных масках. От Якутска до Киренска – 
1 330 км, стояла глухая тайга. Пятый – по-
следний, в 960 км участок от Киренска до 
Красноярска, проходил над сплошной тай-
гой, частично вдоль реки Лены. 

Для перегонки самолетов из США было 
сформировано специальное авиационное 
соединение – 1-я перегоночная авиадивизия 
Гражданского воздушного флота. Началь-
ником трассы и командиром дивизии назна-
чили полковника И. П. Мазурука, извест-
ного полярного летчика, Героя Советского 
Союза. Ему тогда было 36 лет, он успел по-
воевать – командовал 2-й авиагруппой ВВС 
Северного флота. С фронта откомандиро-
вали опытных боевых летчиков и штурма-
нов, часть авиаторов прибыла с Южной 
трассы, по которой перегоняли американ-
ские боевые самолеты из Ирана в г. Кирово-
бад. Из них сформировали пять перегоноч-
ных авиаполков, летчики которых изучали 
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американские истребители и бомбардиров-
щики, тренировались в полетах. 

Штабом операций на сибирской части Ал-
Сиба стал Якутск [3, 9]. Темпы создания Ал-
Сиба были достаточно высоки. В июле 1942 г. 
по строящейся трассе пролетел на американ-
ском бомбардировщике Б-25 Герой Совет-
ского Союза В. К. Коккинаки, доставивший  
в Москву американскую правительственную 
комиссию для согласования вопросов по 
началу перегонки самолетов. Попутно прове-
рялась готовность аэродромов и оборудова-
ния. Тогда же уполномоченный ГКО генерал 
В. С. Молоков в записке правительству  
и лично Сталину доложил, что трасса практи-
чески готова, осенью можно начинать пере-
гонку. 

Самоотверженный труд коллективов со-
здателей стратегической воздушной трассы 
позволил уже 20 июля 1942 г. ГКО принять 
постановление № 2070 о завершении строи-
тельства трассы и начале перегонки самоле-
тов. В разгар Сталинградской битвы 23 июля 
1942 г. на трассу вылетела комиссия ГВФ по 
обследованию и приемке аэродромов. Она 
возвратилась в Москву 7 ноября 1942 г. В от-
чете комиссии указывалось, что к началу ок-
тября 1942 г. на трассе введено 10 аэродро-
мов: ранее действовавшие Красноярск  
и Якутск и восемь новых. Базовые авиа-
пункты – Киренск, Сеймчан и Уэлькаль, про-
межуточные и запасные – Алдан, Олек-
минск, Оймякон, Берелех и Марково. Строи-
лись также запасные аэродромы с грунто-
выми взлетно-посадочными полосами (ВПП) 
– Бодайбо, Витим, Усть-Мая, Хандыга, Зы-
рянка, Анадырь. Некоторые из них действо-
вали и в зимнее время. 

Благодаря самоотверженному труду гео-
дезистов, изыскателей, картографов и строи-
телей стало возможным обеспечить уже 7 ок-
тября 1942 г. вылет первой группы [14] из 7 
истребителей Р-40 «Киттихаук» из Фербенкса 
в Уэлькаль. На первом этапе ее вел бомбарди-
ровщик Б-25, пилотируемый советским лет-
чиком полковником Мазуруком. Использо-
вался эстафетный способ перегонки самоле-
тов. Каждый авиаполк действовал только на 
своем участке. Перегонка истребителей ве-

лась группами, в строю «клин» их вел лидер-
бомбардировщик, в экипаж которого входили 
штурман и радист. Бомбардировщики  
и транспортные самолеты летели, как пра-
вило, одиночно. 

Таким образом, в разгар Сталинградской 
битвы советские ВВС получили надежный 
источник пополнения авиационных частей 
первоклассной боевой техникой. Ежемесяч-
ные отчеты о работе межконтинентальной 
воздушной трассы направлялись членам ГКО 
Л. П. Берии и А. И. Микояну. За октябрь-де-
кабрь 1942 г. из Фербенкса на советскую тер-
риторию было доставлено 114 самолетов: 
бомбардировщиков А-20 – 54, В-25 – 8, истре-
бителей Р-40 – 41, Р-39 – 11 [3]. В январе 
1943 г. – 128, за первую половину этого года – 
654, за весь 1943 г. – 2 456 самолетов (сдали – 
1930). К июлю 1943 г. трасса была полностью 
освоена.  

Со второй половины 1943 г. развернулась 
активная перегонка американских самолетов. 
За 1944 г. перегнали 3 493 самолета, сдали  
в Красноярске 3 033 машины, потери соста-
вили 14 %. Всего трассе Аляска – Сибирь си-
лами 1-й Краснознаменной перегоночной 
авиадивизии ГВФ с 7 октября 1942 г. по 25 ав-
густа 1945 г. было перегнано из Фербенкса 
(Аляска) в 12 пунктов назначения в СССР 
(Красноярск, Владивосток и др.) 7 756 само-
летов девяти типов, среди которых – истреби-
тели Р-40 «Киттихок», Р-39 «Аэрокобра»,  
Р-63 «Кингкобра», бомбардировщики А-20 
«Бостон», Б-25 «Митчелл», транспортные са-
молеты С-47 «Дуглас».  

В заключение обобщим итоги поставок 
авиатехники в СССР: по ленд-лизу США  
и Англия [3] поставили СССР 18,3 тысяч бое-
вых самолетов. Из них около 14 тысяч при-
шлось на долю США. В СССР с 22 июня 
1941 г. по 1 сентября 1945 г. было выпущено 
свыше 112,1 – тысяч самолетов. Таким обра-
зом, самолеты, полученные по ленд-лизу, со-
ставили около 16 % от общего количества са-
молетов отечественного авиапроизводства. 
Создание АлСиба в стратегическом плане 
равнялось победе в нескольких крупнейших 
авиационных сражениях Второй мировой 
войны (рис. 4).  
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Рис. 4. Фото старой(АлСиба) и послевоенной полосы в поселке Марково  

(Вестник воздушного флота, 1948, № 8) 
 
 

Заключение 
 

Создатели АлСиба внесли значительный 
профессиональный вклад в реализацию меж-
дународного проекта Аляска – Сибирь, став-
шего к настоящему времени символом со-
трудничества России и США – основных со-
юзников по антигитлеровской коалиции –  
и знаковым примером в истории развития от-
ношений между двумя мировыми державами.  

По этой трассе для ведения переговоров 
совершили перелеты сенатор, кандидат в пре-
зиденты США Уилки, вице-президент США 
Уоллис, генерал Бредли, советские дипло-
маты, нарком иностранных дел В. М. Моло-
тов, делегации оборонных ведомств, инжене-
ров и конструкторов. Важно также, что аэро-
дромы АлСиба после завершения своей воен-
ной миссии успешно выполняли свою транс-
портную роль в регионах, содействуя их мир-
ному развитию. 

В создании и обеспечении эксплуатацион-
ного режима трассы АлСиб активное участие 

принимали студенты и выпускники НИИ-
ГАиК 1930-х – первых лет 1940-х гг., в числе 
которых И. А. Белокопытина, С. Н. Сафронов 
(впоследствии доцент кафедры физики НИИ-
ГАиК). Их деятельность и ее результаты – до-
стойный пример развития традиций военного 
поколения представителей высшей геодези-
ческой школы.  

 
Благодарности 

 
Авторы выражают искреннюю благодар-

ность своим коллегам по профессии и много-
летней совместной работе доктору историче-
ских наук В. И. Козодою, профессорам  
Д. В. Лисицкому, Е. И. Авруневу, кандидату 
исторических наук В. Н. Шумилову, обще-
ние и обсуждение исторических проблем  
с которыми способствовали работе авторов, 
включая настоящую статью. Отмечаем 
также огромный вклад в нашу и подобные 
работы замечательных ученых Г. Н. Тете-
рина и М. Н. Колоткина. 



Геодезия и маркшейдерия 

65 

БИБЛИОГРАФИЧЕСКИЙ СПИСОК 

1. Новая российская энциклопедия: в 12 т. / Редкол. : А. Д. Некипелов, В. И. Данилов – Данильян, 
В. М. Карев и др. – М. : Издательсто «Энциклопедия», 2003. – Т. 1: Россия. – 2003. – 960 с. 

2.  Летописный календарь России. – СПб. : Александр Принт, 2004. – 768 с. 
3. Котельников В. Р. Секретная авиатрасса АлСиб – авиационный ленд-лиз в СССР [Электронный 

ресурс]. – Режим доступа: https://ardexpert.ru/uploads/images/825/05-2020/e304dc5623847bfe9eea9c 
732aa70d3c. 

4. Тетерин Г. Н. История геодезии – XX век. – изд. 2-е. – Новосибирск, 2010. – С. 96. 
5. Государственная картографо-геодезическая служба / Под общ. ред. А. В. Бородко. – М. : Карт-

геоцентр, 2004. – 184 с. 
6. Алексеев А. А. Геодезическая служба СССР в Великой Отечественной войне (1941–1945 гг.): 

исторический аспект [Электронный ресурс]. – Режим доступа: https://cyberleninka.ru/viewer_images/ 
14402514/f/1.png. 

7. Баранов А. И. Топографо-геодезические работы в годы Великой Отечественной войны // Сбор-
ник научно-технических и производственных статей по геодезии картографии, топографии, аэро-
съемке и гравиметрии. Вып. XI. – М., 1945. 

8. Небо без границ. Очерки, воспоминания. – Красноярск, 1995. – 307 c. 
9. Беседа с начальником ГУГК при СНК СССР А.В. Барановым // Известия. – 1945, 14 декабря. 
10. Подготовка и поддержание оперативных аэродромов ВВС фронтов в эксплуатационном состоя-

нии в первом периоде Великой Отечественной войны (22 июня 1941 – 19 ноября 1942 г.) [Электронный 
ресурс]. – Режим доступа: http://history.milportal.ru/podgotovka-i-podderzhanie-operativnyx-aerodromov-
vvs-frontov-v-ekspluatacionnom-sostoyanii-v-pervom-periode-velikoj-otechestvennoj-vojny-22-iyunya-1941-
19-noyabrya-1942-g/. 

11. Советская школа аэродромного строительств [Электронный ресурс]. – Режим доступа: 
https://documents.infourok.ru/f136d535-027a-4d88-b256-5c5a125a0490/0/slide_09.j. 

12. Инженерно-аэродромное обеспечение авиации в Великой Отечественной войне 1941–1945 гг. – 
М. : Воениздат, 1952. – 284 c.  

13. Хренов Л. С. Хронология отечественной геодезии с древнейших времен и до наших дней. –  
М. : ГАО АН СССР, 1987. – 291 с. 

14. Котельников В. «Бостоны» в Советском Союзе. – М., 2002. – 22 c. 

Об авторах 

Алексей Григорьевич Осипов – доктор исторических наук, профессор. 
Валерий Борисович Жарников – кандидат технических наук, профессор. 
 

Получено 20.07.2022 
© А. Г. Осипов, В. Б. Жарников, 2022 

 
 

Alaska – Siberia (AlSib) – transcontinental air bridge of World War II 
and its geospatial support by soviet surveyors and cartographers 
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Abstract. The purpose of the article is to find out the determining role and basic content of geospatial support 
of legendary airline Alaska – Siberia in the period of Great Patriotic War (1941–1945), its scientific and prac-
tical foundations, created in the period of pre-war development of domestic geodesy, its organization struc-
tures, ensuring proper level of topographic and geodetic territorial knowledge of the country, and also scientific 
and industrial culture of its development. One of the most important objects of geospatial support in the pre-
war and initial period of the Second World War was the Alaska-Siberia transcontinental air bridge, which 
became the result and symbol of the military cooperation between the USSR and the USA, which delivered in 
the period 1942–1945 to Soviet Air Force about 10 thousand fighters, bombers and transport aircrafts, which 
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played a huge and victorious role in the Second World War. The pre-war achievements of Soviet geodesy and 
cartography in the field of topographic and geodetic knowledge of the country, minimization of "white spots" 
in the areas of the future air route, problems and solutions in relation to surveys, design and construction of 
airfields, which determined the required network of AlSib nodal points, are characterized. A number of names 
of participants in the creation of the route have been identified, among which, in particular, Safronov Sergey 
Nikolaevich, a surveyor engineer, later a well-known teacher and scientist, associate professor of NIIGAiK – 
SSGA, now SSUGT, was named. 

 
Keywords: AlSib air route, geospatial support, airfield, surveys, design, construction 
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