
К ЮЖНОМУ ПОЛЮСУ
А .  Г .  Д р а л к и н

Южный полюс. —  одна из наиболее труднодоступных точек Земли. В  декаб­
ре 1959 г. Полюса достигли участники Советской Антарктической экспедиции, 
пересекшие безлюдные ледяные пространства Восточной Антарктиды. О том, 
как был совершен этот подвиг, рассказывает руководитель экспедиции, возгла­
вивший поход к Полюсу. В  этом номере публикуется первая часть записок,

продолжение —  в следующем номере.

Огромный материк, расположенный в 
южнополярной области нашей планеты, по­
крыт гигантской ледяной глыбой. По по­
следним подсчетам, центральные районы Ант­
арктиды испытывают давление льда, рав­
ное более 3 млрд. т  на 1 км2. Под этой тя­
жестью поверхность коренных пород как бы 
вдавлена и на огромной площади в глубин­
ных и центральных районах располагается 
либо ниже уровня Мирового океана, либо на 
его уровне.

К началу Международного геофизиче­

ского года наши знания о природе шестого 
материка были весьма отрывочны и ограни­
чивались главным образом некоторыми при­
брежными районами. А в глубине Антаркти­
ды побывали лишь немногие смельчаки. 
Первым — 14 декабря 1911 г .— удалось 
пробиться к Южному полюсу норвежцу 
Р. Амундсену. Вслед за ним 12 января 1912 г. 
на Южном полюсе побывал англичанин 
Р. Скотт, трагически погибший вместе со 
своими спутниками на обратном пути. Не­
сколько ранее, в январе 1909 г., немного не
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дошел до Южного полюса Э. Шеклтон. Зна­
чительно позднее, в 1929 г., над полюсом 
летал американский исследователь Р. Берд. 
В 1956 г. в районе полюса совершил посад­
ку американский самолет, а перед началом 
Международного геофизического года на 
Южном полюсе при помощи авиации была 
создана американская научная станция. Все 
эти исследования принесли людям первые 
общие географические сведения о централь­
ных районах Антарктиды, прилегающих к 
кратчайшему маршруту от берега моря Рос­
са к Южному полюсу. Но все же глубинные 
и центральные районы шестого материка 
все еще продолжали оставаться загадкой для 
человека.

Подлинное наступление науки на шестой 
материк началось в период Международно­
го геофизического года, когда двенадцать 
стран, включая и Советский Союз, начали 
изучать его по единой комплексной програм­
ме. Сетью научных станций и обсерваторий 
были охвачены глубинные и центральные 
районы, включая Южный географический и 
южный геомагнитный полюсы, а также по­
люс относительной недоступности Антарк­
тиды. Советские полярники на санно-гусе­
ничных поездах проникли в районы южного 
геомагнитного полюса и полюса относитель­
ной недоступности Антарктиды, американ­
ские полярники выполнили ряд научных 
маршрутов в глубинных районах западной 
части материка и на шельфовом леднике 
Росса, англо-новозеландская антарктиче­
ская экспедиция Фукса —Хиллари пересек­
ла Антарктиду по кратчайшему расстоянию 
из моря Уэдделла через Южный полюс в 
море Росса.

В 1958 г. Третья Советская антарктиче­
ская экспедиция осуществила полет из Мир­
ного через Южный полюс с посадкой в Мак- 
М урдо1. Но со стороны восточного берега 
достигнуть полюса не удалось никому, и 
еще оставались обширные, особенно труд­
нодоступные районы, в которых еще никогда 
не бывал человек.

СМЕЛЫЙ ПЛАН

На втором заседании Специального коми­
тета советская делегация выступила с про­
граммой работ Комплексной антарктической 
экспедиции, в которой предусматривались 
исследования в глубинных и центральных

1 См, «Природа», 1960, № 3, стр, 69—79.

районах Антарктиды. Программа намечала 
научный поход из южнополярной обсервато­
рии Мирный на Южный географический по­
люс; длина этого самого большого маршрута 
—2700 км в один конец. Пройти такое расстоя­
ние по неизведанной ледяной пустыне край­
не трудно. Для осуществления похода были 
сконструированы специальные машины — 
снегоходы «Харьковчанка», с большим ра­
диусом действия и высокой проходимостью, 
способные буксировать тяжело нагружен­
ные сани в условиях разреженного воздуха 
и низких температур. На снегоходах — утеп­
ленные кабины для восьми человек, снего­
таялка, сушилка, электрокамбуз, санитар­
ный узел, радио- и навигационные средства.

По мере подготовки Четвертой Советской 
антарктической экспедиции уточнялся план 
основного научного похода из южнополяр­
ной обсерватории Мирный на Южный гео­
графический полюс. Для осуществления это­
го плана предстояло выполнить гигантскую 
подготовительную работу, разработать де­
тали обеспечения, без которого немыслим 
был такой сложный и трудный поход с боль­
шим отрывом и по расстоянию и по времени 
от основных стационарных баз. Намечалось 
еще до наступления полярной ночи перегнать 
«Харьковчанки» с тремя гружеными при­
цепами из Мирного на внутриконтиненталь
ную станцию Восток или Комсомольскую, 
где их законсервировать до следующей ант­
арктической весны, затем продолжить дви­
жение дальше, в центральные районы мате­
рика. Комплексные научные работы преду­
сматривались со станции Комсомольская, 
так как от Мирного до этой станции такие 
работы были выполнены предыдущими со­
ветскими антарктическими экспедициями.

«ХАРЬКОВЧАНКИ* СЛЕДУЮТ В АНТАРКТИКУ

Первая трудность, с которой мы столк­
нулись еще на родине, была связана с до­
ставкой снегоходов «Харьковчанка» в К а­
лининград, где они должны были быть по­
гружены на борт д/э «Обь». Большие габа­
риты и вес машин не позволяли перевезти 
их по железной дороге. Перегонять своим 
ходом было нельзя, нужно было беречь глав­
ные двигатели и ходовую часть. Снегоходы 
удалось доставить в Калининград на специ­
альных площадках.

23 ноября 1958 г. д/э «Обь» с основным 
составом участников Четвертой Советской 
антарктической экспедиции и с погруженны-
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ми на борту снегоходами вышел из Кали­
нинградского порта к шестому материку и 
29 декабря подошел к кромке морского при­
пая, отстоящей более чем на 20 км от бе­
рега. Начать выгрузку на лед и затем дви­
гаться в объезд приливных трещин — это 
значило бы потерять часть груза. Мы реши­
ли пробиваться как можно ближе к берегу, 
к последней приливной трещине, располо­
женной примерно в трех километрах от 
берега. Лед был еще прочным, и его толщина 
достигала от полутора до двух метров. По­
верхность льда была сильно заснежена, и 
это служило значительной помехой для ус­
пешного продвижения судна.

29 декабря капитан «Оби» А. И. Дубинин 
начал форсирование припая, чтобы пробиться 
к последней приливной трещине, где бы­
ло намечено стать на ледовые якоря и 
начать выгрузку. Прочный ледяной покров 
сильно замедлял наше продвижение. В те­
чение суток 30—31 декабря мы прошли 
всего около 2 км и лишь в конце суток 
3 января 1959 г. подошли к последней при­
ливной трещине. Это было для всех радост­
ным днем. Палубная команда уже всё при­
готовила для снятия с борта на припай тя­
желых снегоходов. Механики-водители жда­
ли той минуты, когда можно будет запустить 
главный двигатель снегоходов и включить 
передачу,чтобы они своим ходом проследо­
вали по морскому припаю в поселок Мирный.

ПЕРВ Ы Е КИЛОМЕТРЫ ПО ШЕСТОМУ 
МАТЕРИКУ

Выгрузка длилась всего лишь четыре с 
половиной дня. И сразу же транспортники 
экспедиции во главе с начальником отряда
В. Ф. Чистяковым приступили к подготов­
ке снегоходов и прицепов к перегону. Пре­
жде чем направить снегоходы из Мирного в 
глубь материка, в январе 1959 г. провели 
испытательный пробег в район 75-го кило­
метра от Мирного. При этом туда же отбук­
сировали трое груженых саней с топливом, 
чтобы впоследствии облегчить подъем в го­
ру при движении от Мирного в глубь мате­
рика. Это было началом большого похода из 
Мирного на Южный полюс. Снегоходы воз­
вратились в Мирный. Шла дальнейшая под­
готовка поезда к длительному переходу.

Наступил февраль. В это время в глубин­
ных и внутриконтинентальных районах Ант­
арктиды установилась уже настоящая зима 
с температурой до —60°. Посылать санно­

гусеничный поезд «Харьковчанок» до стан­
ции Восток на расстояние 1410 км от Мир­
ного было уже поздно. Участники перегона 
в этом случае вынуждены были остаться на 
зимовку на станции Восток, так как вывез­
ти их обратно в Мирный в марте самолетом 
из-за низких температур было бы нельзя. 
Мы решили довезти поезд «Харьковчанок» 
только до станции Комсомольская на рас­
стоянии 870 км от Мирного, чтобы затем 
весной начать оттуда поход с комплексными 
научными исследованиями к Южному по­
люсу.

НА СТАНЦИЮ КОМСОМОЛЬСКАЯ

10 февраля три снегохода «Харьковчан­
ка» с тремя санями на буксире вышли из 
южнополярной обсерватории на станцию 
Комсомольская.

Накануне в Мирном пронесся ураган. 
Поселок, аэродромы и примыкающие к ним 
пространства материка сильно занесло сне­
гом. Пришлось много потрудиться, чтобы 
очистить снегоходы и прицепы от снежных 
заносов. Но зато в день выхода поезда «Харь­
ковчанок» погода была для Мирного хо­
рошая. С купола в сторону моря как бы ска­
тывался холодный ветер со скоростью до 
10—15 м/сек, увлекая с собой мягкий, пу­
шистый снег и образуя низкий поземок. Ма­
шины с прицепами выстроились за поселком 
около передающей радиостанции. Все «ми­
ряне», свободные от вахт, пришли прово­
дить участников перегона «Харьковчанок» 
на станцию Комсомольская. Щелкают за­
творы фотоаппаратов. Последние минуты при­
готовления, слова напутствия, прощание, и 
поезд «Харьковчанок», нарушая ревом сво­
их моторов безмолвие шестого материка, 
трогается в далекий путь. Уже через не­
сколько минут поезд скрывается в снежной 
пыли.

Этот перегон был для «Харьковчанок» 
хорошим испытанием. Участникам перегона 
пришлось пройти через зоны плотных снеж­
ных застругов высотой до 1 ,5—2 м, преодо­
левать рыхлый и сыпучий снег при частых 
снежных буранах, когда видимость падала 
до нуля. Температура воздуха непрерывно 
понижалась, приближаясь к —60°, и даже в 
кабинах снегоходов временами было —15 
— 20°. Выручали спальные мешки с пуховы­
ми вкладышами. Но, когда ломались сталь­
ные пальцы, соединяющие траки гусениц, 
механикам-водителям на морозе в 50°,
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при метелях приходилось вооружаться ку­
валдами. При такой большой высоте над 
уровнем моря и постоянном кислородном го­
лоде достаточно было сделать два — три 
удара кувалдой и дышать становилось тру­
дно, требовался отдых. Тогда на смену устав­
шему приходили другие участники перего­
на. Нужно было несмотря ни на что быстрее 
восстанавливать повреждения и двигаться 
дальше, чтобы успеть до наступления поляр­
ной ночи дойти до станции Комсомольская, 
а участникам перегона на самолете вернуть­
ся обратно в Мирный.

Холод, пронизывающий ветер делали 
свое дело. Перед подходом к станции Ком­
сомольская заболел механик-водитель голов­
ной машины № 21 М. С. Кулешов. Боль в 
пояснице приковала его к постели. На вах­
те его пришлось заменить, а с приходом по­
езда на станцию Комсомольская сразу же 
самолетом вывезти в Мирный.

И все же люди победили суровую и ковар­
ную природу Антарктиды. 26 февраля, поз­
дней осенью, снегоходы прибыли на станцию

Комсомольская, доставив шесть саней-при­
цепов с топливом и запасными частями, око­
ло 125 т полезного груза. Участники пере­
гона приобрели богатый опыт, машины по­
казали хорошую проходимость в зонах с 
рыхлым и сыпучим снегом. Удалось выявить 
наиболее слабые узлы. Поезд был законсер­
вирован на период полярной ночи, а участ­
ники перехода вернулись в Мирный на са­
молетах.

КРОПОТЛИВАЯ ПОДГОТОВКА

Тем временем уточнялся общий план ос­
новного похода уже в деталях. Рабочая груп­
па, в которую вошли представители тран­
спортного, гляциологического и авиацион­
ного отрядов, на основе инженерных рас­
четов разрабатывает график движения ос­
новного поезда «Харьковчанок». Предусмат­
ривается, что вспомогательный санно-гусеничный

 поезд из мощных тягачей (поезд обе­
спечения) должен доставить на станцию Ком­
сомольская необходимые запасы топлива,

51



продовольствия, запасных частей и другие 
грузы. Кроме того, на вспомогательном по­
езде нужно доставить более 20 т грузов (топ­
лива и долгохранящегося продовольствия) 
для внутриконтинентальной станции Восток. 
По прибытии вспомогательного поезда снего­
ходы «Харьковчанка» должны выйти в основ­
ной поход от станции Комсомольская через 
станцию Восток в районе южного геомагни­
тного полюса до Южного географического 
полюса. С этого момента все работы гляцио­
логического и транспортного отрядов, меха­
нической мастерской были подчинены од­
ной цели — выполнению плана похода.

Потянулись долгие зимние дни напря­
женнейшей работы. В полевых экспедицион­
ных условиях почти при постоянных штор­
мовых ветрах и пурге нужно было подгото­
вить пять тягачей для вспомогательного 
поезда. Гараж, где по очереди ремонтирова­
лись тягачи, постоянно заносило снегом. 
Всякий раз, когда очередной, готовый для 
похода тягач нужно было выводить из га­
ража, входные двери, засыпанные до крыши, 
откапывались бульдозером. В гараж сразу 
же заводился следующий тягач. Двери плот­
но закрывались, и первой же пургой они 
опять заносились до крыши. Д ля механиков-водителей

, ремонтировавших тягачи, при­
шлось сделать в крыше пристройки к гара­
жу специальный люк.

Наконец все работы по подготовке вспо­
могательного санно-гусеничного поезда из 
пяти мощных тягачей были закончены. Ут­
ром 27 сентября в Мирном продолжалась 
еще поземка. Небо было совершенно ясное. 
Дул сточный, с купола, холодный ветер. 
Температура воздуха удерживалась около 
—25°. В 14 час. 30 мин. московского време­
ни в небо взвилась зеленая ракета и машины 
тронулись в долгий и трудный путь. Вскоре 
все машины со своими прицепами скрылись 
в лощине за взлетно-посадочной площадкой 
на материковом льду. Из Мирного на бук­
сире поезд потащил пять саней-прицепов, на 
которых находилось более 90 т полезного 
груза. Н а 82-м километре на буксир допол­
нительно было взято еще трое груженых са­
ней, и общая загрузка с прицепами состави­
ла около 200 т.

Путь вспомогательного поезда из Мир­
ного на станцию Комсомольская был нелег­
ким. Н а первых 25-и километрах пришлось 
преодолеть зону глубоких трещин в мате­
риковом льду. Н а коротком расстоянии вы­
сота над уровнем моря изменяется от 19 до

1015 м — здесь подъем на плато ледяного 
континента особенно крут. Н а этом участке 
подняться на купол можно только искус­
но лавируя среди лабиринта трещин. Т я­
гачи работают с большим напряжением. 
Затем на сотни километров протянулась зона 
сплошных снежных застругов высотою до 
1 ,5—2 м. Под действием постоянных сточных 
ветров и ветров, возникающих от приближе­
ния циклонов к побережью Антарктиды, они 
настолько уплотняются, что становятся весь­
ма опасными для гусениц тягачей. Их нель­
зя объехать, а при соприкосновении с ними 
часто рвутся гусеницы. Н а плотных застру­
гах при низких температурах не выдержи­
вал даже металл. Во время перехода вспо­
могательного поезда из Мирного до станции 
Комсомольская пришлось заменить 220 сталь­
ных пальцев и 20 траков. А восстановле­
ние разорванных гусениц при морозе около 
50° да еще при постоянных поземках, ме­
телях и кислородном голодании требовало от 
всех участников похода большого напряже­
ния сил.

Тяжел был путь от Мирного до станции 
Комсомольская для вспомогательного поез­
да. Движение поезда продолжалось 21 день. 
Интересно отметить, что в пути инженер по 
бурению Н . И. Казарин, врач В. В. Гаври­
лов и гляциолог А. П. Капица подменяли 
водителей тягачей, неплохо овладев этой 
второй специальностью.

К ЮЖНОМУ МАГНИТНОМУ ПОЛЮСУ

19 октября вспомогательный поезд при­
был на станцию Комсомольская и после пе­
рерыва в течение полярной ночи она вновь 
ожила. Интересно отметить, что оставлен­
ный на станции минимальный термометр 
9 марта 1959 г. показывал —84°. Это был 
абсолютный минимум на станции Комсомоль­
ская зимой 1959 г. «Харьковчанки» были 
почти полностью занесены снегом. Несмо­
тря на тепловую изоляцию, все помещения, 
внутри снегоходов были покрыты толстым 
слоем льда. В октябре на станции Комсомоль­
ская участники похода готовили снегохо­
ды при морозах до 62°, а на снегу и до 68°. 
Свирепствовала сильная метель, необычная 
для районов, расположенных внутри мате­
рика. Не всем участникам похода удалось 
акклиматизироваться. Особенно это тяжело 
сказалось на научных сотрудниках, которые 
были доставлены на станцию Комсомольская 
из Мирного самолетом. Вскоре тяжело за­
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болели магнитолог Н .Д . Медведев, младший 
научный сотрудник А. В. Краснушкин. Их 
пришлось срочно отправить обратно в Мир­
ный. Медведеву врачи так и не разрешили 
принимать участие в дальнейшем походе.

К 6 ноября санно-гусеничный поезд (три 
снегохода «Харьковчанка» и два тягача) был 
полностью подготовлен к движению в цен­
тральные районы материка. В 15 час. 10 мин. 
по московскому времени он вышел со 
станции Комсомольская, имея на буксире
11 саней-прицепов с общим грузом (вместе с 
санями) около 250 т.  Только одного топлива 
было около 110 т.  Н а участке от станции 
Комсомольская до станции Восток поход 
возглавил начальник гляциологического от­
ряда Б . А. Савельев.

19 ноября, когда поезд отошел от станции 
Комсомольская 84 км, пришлось снегоход 
№ 23 и тягач № 18 вернуть обратно. Заболел 
младший научный сотрудник Ю. Ф. Дуры
нин и его срочно нужно было доставить са­
молетом со станции Комсомольская в Мир­
ный. Врачи и ему не разрешили дальше уча­
ствовать в походе.

От станции Комсомольская и до станции

Восток, в районе южного геомагнитного по­
люса, санно-гусеничный поезд «Харьковча­
нок» попал в рыхлые и сыпучие снега, силь­
но замедлявшие движение. На этом пере­
гоне в 540 км участники похода провели три 
комплексные станции: определили толщину 
ледяного щита, уровень залегания коренных 
пород, силу тяжести, осуществлены были и 
другие научные наблюдения, главным об­
разом гляциологические.

В сыпучих и рыхлых снегах часто рва­
лись гусеницы. Машины со своими прице­
пами глубоко проваливались в снег; сани- 
прицепы тащили перед собой огромные снеж­
ные валы, которые сильно тормозили дви­
жение. 9 ноября на снегоходе № 22 резко 
упало давление масла. Все участники осно­
вательно устали на авральных работах по 
переформированию саней, но чувствовали себя 
хорошо.

14 ноября поезд остановился. Н а снего­
ходе № 23 вышла из строя коробка перемены 
передач. Весит она более 600 кг. Но это не 
испугало опытных водителей. В течение пя­
ти дней в нечеловеческих условиях велись 
работы по установке новой коробки. Она
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была установлена, и снегоход снова введен 
в строй. Поезд продолжал маршрут.

Движение по рыхлому и сыпучему сне­
гу становилось все труднее. Поезд не мог 
идти одновременно всем своим составом с 11-ю 
прицепами. На некоторых участках пришлось 
двигаться челночным способом, каждый раз 
возвращаясь за оставленными санями. Хотя 
это замедляло движение и увеличивало рас­
ход топлива, но другого выхода не было.

На середине пути между станциями Ком­
сомольская и Восток для ускорения движе­
ния всего поезда было оставлено двое саней 
с грузом авиационного бензина и топлива 
для новой смены станции Восток. За ними 
должны были вернуться тягачи, которые по 
плану исключались из похода на Южный 
полюс.

Движение поезда в рыхлых и сыпучих 
снегах убедило в необходимости укоротить 
уширители вместо одного метра до 75 см. 
Метровые уширители в рыхлом снегу сильно 
изгибались, создавалось перенапряжение на 
внешних концах гусеницы, что, в свою оче­
редь, приводило к быстрому износу пальцев, 
они чаще ломались, рвались и траки. На 
пути от Комсомольской до Востока было за­
менено 490 пальцев и 56 траков.

Ценой большого напряжения сил, волей 
советского человека все трудности были 
преодолены. 29 ноября в 07 час. утра по­
езд «Харьковчанок» прибыл на станцию Во­
сток. Двадцать два с половиной дня длился

этот поход по рыхлому и 
сыпучему снегу. В отдель­
ные дни скорость движе­
ния поезда не превышала 
10 км. Средняя скорость 
движения 24 км в сутки— 
почти в два раза меньше, 
чем у вспомогательного 
поезда на участке между 
Мирным и станцией Ком­
сомольская.

НА СТАНЦИЮ ВОСТОК

Решено, что дальше к 
Южному полюсу пойдет 
поезд в составе трех ма­
шин — два снегохода 
«Харьковчанка» (№ 21 и 
23) и один тягач (№ 25) 
с оборудованным в кузове 
электрокамбузом. Все ма­
шины нуждались в профи­

лактике, следовало переформировать при­
цепы, укоротить уширители и на гусе­
ницах. Д ля этого с первой летной погодой 
надо было доставить из Мирного на станцию 
Восток баллоны с кислородом и ацетиленом 
для газорезки.

Опыт двух этапов основного похода по­
казал, что дальнейшее успешное движение 
поезда от Востока на Южный полюс и его 
возврат на станцию Восток будет зависеть, 
главным образом, от запаса стальных паль­
цев. Поэтому и в Мирном, и на станции Во­
сток были собраны со старых тягачей эти, 
на первый взгляд простые запасные детали, 
от которых зависел успех завершения по­
хода в совершенно неизведанных просторах.

1 декабря 1959 г. в Мирном и по марш­
руту к станции Восток установилась хоро­
ш ая погода и я смог на самолете ЛИ-2 пе­
ребраться из Мирного на станцию Восток, 
где теперь решалась судьба похода на Юж­
ный полюс — кульминационного пункта всех 
работ нашей экспедиции. В это время в рай­
оне станции Восток, на полюсе холода на­
шей планеты, температура воздуха удер­
живалась еще в пределах от —35° до —50°, 
хотя по антарктическому календарю был са­
мый разгар лета.

Водительскому составу трудно было на 
открытом воздухе готовить технику к по­
ходу. Сильно сказывался и кислородный 
голод, особенно при физических работах. 
Ведь станция Восток расположена на высо­
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те 3416 м над уровнем моря. К вечеру после 
напряженной дневной работы люди буква­
льно падали от усталости. Все забирались в 
спальные мешки, чтобы немного отдохнуть, 
а  утром — снова за дело. Врачи И. И. Ти­
хомиров (станция Восток) и В. В. Гаврилов 
(участник похода) внимательно следили за 
всеми участниками похода. Перед походом 
должен был пройти период акклиматиза­
ции и я.

Врачи учинили мне первый осмотр. 
Как начальник экспедиции я был 
освобожден от полной нормы приседаний, 
обязательно входивших в программу меди­
цинских освидетельствований. Но на станции 
Восток и сниженную норму приседаний не 
так-то просто выполнить. Уже на десятом 
приседании сердце бьется как после длитель­
ного и быстрого бега. Результат осмотра был 
положительный, и я, помня советы врачей, 
приступил к своим обязанностям.

Н а следующий день встал я с невероят­
ной головной болью. И хотя я знал,что этой 
участи не может избегнуть ни один человек, 
который сразу попадает на большую высоту 
в условия разреженного воздуха с сильно 
пониженным атмосферным давлением, но 
от этого мне нисколько не было лучше. Врач 
Тихомиров принес целую кучу всяких таб­
леток и объяснил мне последовательность 
их приема. В последующие дни голова 
уже не болела, но кислородный голод, по­

ниженное атмосферное давление резко ощу­
щались. Ночью я  часто просыпался, жадно 
вдыхая воздух. Впечатление очень сильное 
граничащее уже со страхом, потому что ес­
ли сон мгновенно не прервется и человек 
не проснется, чтобы увеличить учащенным 
дыханием кислородный обмен, он может 
умереть. Всякий раз во время таких непри­
ятных пробуждений я наблюдал за своими 
соседями по домику — врачом Тихомировым 
и механиком-электриком Семочкиным. По 
ночам они не просыпались, но дыхание у них 
было глубокое. За зимовку их организм при­
способился к местным условиям, и все же 
пониженное давление и кислородный голод 
сказывались.

Проснувшись, не так скоро удается вновь 
уснуть. В голове бродили всякие м ы с л и .  
Беспокоила большая сухость воздуха. На седь­
мые сутки стало заметно легче. Организм 
в борьбе с необычными и тяжелыми услови­
ями уверенно побеждал. Потребовалось боль­
шое напряжение воли, чтобы успешно пе­
решагнуть рубеж самых трудных, и, скажем 
прямо, самых страшных минут процесса 
акклиматизации.

Пока транспортники готовили технику 
к завершающему этапу похода, гляциологи 
провели исследования и определили толщи­
ну ледяного щита, а также уровень залегания 
коренных пород на станции Восток.

(Окончание следует.)



К ЮЖНОМУ ПОЛЮСУ
А. Т. Д  р  а л к и н

Окончание. Начало см. «Природа», 1960, № 9, 
стр. 48 -55 .

НА ЮГ ПО СТО ШЕСТОМУ МЕРИДИАНУ

5 декабря был окончательно уточнен план 
похода на Южный полюс, определен со­
став его участников. Вот они: А. С. Борода
чев — инженер-механик-водитель; В. В. Гав­
рилов — врач и водитель тягача № 25;
A. Г. Дралкин — начальник Четвертой Со­
ветской антарктической экспедиции и на­
чальник похода; Н . И. Казарин — инженер 
по бурению; А. П. Капица — гляциолог 
и сейсмолог; А. В. Краснушкин — физик; 
М. С. Кулешов — инженер-механик-води­
тель; А. А. Максимов — старший радиотех- 
ник-оператор-метеоролог; Д. А. Низяев— 
магнитолог; профессор Б . А. Савельев — 
начальник гляциологического отряда; Ю. К. 
Самсонов — повар; Н . Д . Серокуров— инже­
нер-механик-водитель; С. Б . Ухов — спе­
циалист по механике льда; Л . И. Хрущев — 
инженер-геодезист, штурман-гравиметрист;
B. М. Цветков — механик-водитель; В. Ф. 
Чистяков — начальник транспортного от­
ряда.

Два снегохода «Харьковчанка» и тягач 
должны буксировать четыре прицепа—сталь­
ные сани с двумя цистернами топлива, 
бочками с маслом для машин и авиагорючим; 
стальные сани с буровым станком «УРБ-1» 
и гляциологической походной лаборато­
рией; дюралюминиевые сани с второпласто­
вой обшивкой на полозьях, загруженные 
бочками с различным топливом, запасными 
частями и баллонами с кислородом и ацети­
леном для газорезки. В ес всех грузов на че­
тырех прицепах достигал 95 т . Впереди, 
прокладывая колею для остальных машин, 
должна была все время идти «Харьковчан­
ка» № 21.

8 декабря в 6 час. 50 мин. по московско­
му времени головной снегоход «Харьков­
чанка» № 21 со своим прицепом на буксире 
тронулся со станции Восток, взяв курс на 
Южный полюс по меридиану 106° в. д. Спустя 
шесть часов, после выхода головной маши­
ны со станции Восток, вышли снегоход № 23 
и тягач № 25.

Путь к Южному полюсу — 1286 км в один 
конец — пролегал по совершенно неизвест­
ным местам центральных районов Антарк­
тиды. Что нас ожидало впереди? Есть ли 
трещины на пути — самый опасный и скры­
тый враг, в любую минуту способный по­
глотить сразу весь поезд? Какой рельеф? Ка­
кая проходимость? Все эти вопросы постоян­
но волновали всех участников похода и, 
конечно, мы не находили даже приближен­
ных ответов. По этому пути никогда еще не 
проходил человек. Не было и разведок с во­
здуха на самолетах. Мы шли в неизвестность, 
все дальше и дальше отдаляясь от своих баз.

Сразу же попали в рыхлый и сыпучий 
снег. За гусеницами оставались глубокие 
борозды, кругом, насколько хватало види­
мости, поверхность снега была преимущест­
венно ровная. Погода стояла хорошая — 
совершенно безоблачное небо, тихо и не­
большой мороз ( —25°,3). Наладили радио­
связь со станциями Восток и Мирный. Нам 
сообщили, что через два часа после нашего 
выхода из Мирного на станцию Восток при­
летел Б . С. Осипов на самолете ИЛ-12, по­
ставленном на лыжные шасси. Это была пер­
вая посадка самолета на высотном аэродро­
ме станции Восток. С этого момента самолет 
ИЛ-12, оснащенный лыжами, совершал регу­
лярные рейсы.

К 19 час. остальные две машины со сво­
ими прицепами присоединились к нам, и мы 
уже всем составом поезда двинулись даль­
ше, в глубь континента на юг. Снег стано­
вился все мягче, машины проваливались глу­
бже и могли тащить свои прицепы только на 
первой передаче.

Вот наша головная машина резко дерну­
ла вперед и остановилась. Все прикреплен­
ные к этой машине находились в салоне, вел 
машину М. С. Кулешов. Каждый из нас почув­
ствовал что-то недоброе. Л . И. Хрущев вско­
чил с места и быстро выбежал из салона в 
водительскую кабину. Через несколько се­
кунд он с грустью произнес:
— Кажется, что-то случилось с коробкой 
перемены передач.

Кулешов пытался сдвинуть с места сне­
гоход, периодически включая рычаг скоро-
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стей. Его попытки были безуспешны. Задний 
ход тоже не включался. Подошли остальные 
машины. Оказалось, что вышли из строя 
первая передача и переключение заднего 
хода. Все понурили голову, как в минуты 
большой скорби. Было ясно, что произошел 
серьезный и непоправимый в полевых ус­
ловиях случай, так как запасной коробки 
перемены передач у нас не было.

Приняли решение переформировать поезд 
и облегчить прицеп снегохода № 21 с таким 
расчетом, чтобы он мог идти на второй ско­
рости. С отсутствием заднего хода, в конце 
концов, можно было смириться, хотя это и 
создавало известные неудобства. Стальные 
сани с цистернами были переданы для бук­
сировки снегоходу № 23. Головная машина — 
снегоход № 21 взял на буксир облегченные

дюралюминиевые сани, загруженные топли­
вом. Мягкий снег сильно затруднял движе­
ние, и мы снова вынуждены были прибегнуть 
к челночной операции по буксировке саней.

В ста километрах от станции Восток по­
верхность снега стала несколько тверже. 
Правда, появилось больше застругов и пе- 
редувов, но они были не очень плотны, и сне­
гоходы их легко преодолевали.

На 200-ом километре от станции Восток 
провели очередной комплекс наблюдений. 
Дальше, в целях экономии горючего, мы 
решили не применять челночной операции, 
тем более, что она не давала выигрыша в 
скорости.

Сильно задерживали движение стальные, 
очень тяжелые сани с гляциологическими 
балками — ни одна машина не могла долго 
буксировать их на второй скорости, а нам 
нужно было делать переходы между сейсми­
ческими станциями как можно быстрее. Во­
дители начали одолевать меня просьбами 
разрешить переставить гляциологическое 
оборудование на дюралюминиевые сани, а 
самый тяжелый большой балок, где разме­
щался буровой станок, оставить совсем. Но 
тогда не было бы уверенности в том, что мы 
сможем бурить скважины до 50—60 м , а 
это было крайне необходимо для производ­
ства сейсмических работ.

За первые пять дней нашего движения 
мы в среднем в сутки со всеми остановками 
(для еды, осмотра машин, не считая оста­
новок для работы) проходили от 52 до 90 км. 
Погода сопутствовала нашему путешествию. 
Стояли солнечные тихие дни, температура 
до —30°. Поверхность центральных районов 
материка очень плавно понижалась на юг 
по направлению к Южному полюсу.

Жизнь участников похода протекала до­
вольно однообразно. Регулярно, два раза 
в сутки, весь состав поезда останавливался, 
готовили пищу, обедали, ужинали.

Труднее всего приходилось механикам- 
водителям. Двенадцатичасовая вахта их силь­
но утомляла. Хороший, сытный обед, а за­
тем отдых в какой-то степени компенсирова­
ли тяжелый и продолжительный труд. Час­
то на кратковременных остановках для ос­
мотра ходовой части саней наш повар Ю. К. 
Самсонов, помогая механику-водителю, брал 
кувалду, чтобы забить вышедшие из своих 
гнезд стальные пальцы гусениц. Над ним 
подшучивали:

— Пальцы забиваешь с большим искус­
ством, чем готовишь обед!
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Но это, понятно, была шутка. Самсонов— 
прекрасный кулинар и художник своего 
дела. Повар высшего класса, со специаль­
ным образованием, он в годы Великой Оте­
чественной войны не одну сотню километров 
прошел с походным электрокамбузом, кор­
мил бойцов и командный состав Советской 
армии. Привыкнув к трудностям фронтовой 
обстановки, он легче, чем другие участники 
санно-гусеничного поезда, переносил тяготы 
похода через центральные районы Шестого 
материка.

В обстановке постоянного кислородного 
голода, необычно низкого атмосферного 
давления (почти в два раза меньше нормаль­
ного) люди часто страдали отсутствием ап­
петита. Самсонов старался готовить повку­
снее и страшно переживал, когда механики- 
водители, сменившиеся с вахты, плохо ели. 
Чай, соки, консервированная капуста и по­
мидоры всегда пользовались большим спро­
сом. Расспрашивал их, что готовить к сле­
дующему разу. Особенно, конечно, нужно 
было угодить механикам, заступающим на 
вахту. Впереди у них двенадцатичасовая 
тяжелая вахта, предстоит зорко следить за 
рельефом, чтобы не попасть в трещину и не 
погубить и людей, и все дело, приходится 
постоянно иметь дело с кувалдой, подбивая 
пальцы гусениц.

Через каждые двести километров санно- 
гусеничный поезд останавливался для про­

ведения комплексных научных исследова­
ний. Сани с гляциологическим оборудованием 
отбуксировывались в сторону на неболь­
шое расстояние от остальных машин. Инже­
нер по бурению Н . И. Казарин с помощью 
А. П. Капицы и А. В. Краснушкина готовил 
скважину глубиною до 50—60 м. В скважи­
ну на всю ее глубину опускалась «коса» с 
серией термометров для замеров температу­
ры по слоям. Затем в этой же скважине из­
мерялась плотность с помощью гамма- и 
нейтроно-кароттажной установки, не на­
рушая естественной структуры. Эта же сква­
жина уже использовалась для сейсмических 
работ, чтобы определить мощность ледяного 
покрова и глубину залегания коренных по­
род материка. Д ля исследования структуры и 
физико-механических свойств снега и фир­
на вырывался шурф до трех и более метров 
глубиной. Н а таких научных станциях во­
дительский состав занимался профилакти­
кой машин.

13 декабря мы вступили в область глад­
кой снежной поверхности с очень мелкими 
передувами. Т акая поверхность наблюда­
лась по курсу движения нашего поезда, по 
меридиану 106° в. д., между 322 и 402 ки­
лометрами от станции Восток. Снег здесь 
был более плотный и борозды за снегохода­
ми не превышали 15 см глубины. В этот же 
день недалеко от нашего поезда пролетел 
американский самолет, возвращавшийся со
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станции Амундсен-Скотт на Южном полюсе, 
куда он из базы Мак-Мурдо доставлял на 
сброс грузы.

Д ля облегчения движения в некоторых 
местах мы создавали базы с топливом для 
обратного возвращения санно-гусеничного 
поезда с Южного полюса. Первую базу со­
здали на 81° 58'5 ю.  ш. Здесь мы оставили 
стальные сани с одной уже опорожненной 
к этому времени цистерной, около 4500 л 
топлива, 11 бочек авиабензина, 3 бочки 
с маслом, часть продовольствия и другой 
груз. Теперь каждая машина должна была 
буксировать только по одному прицепу, и 
движение всего поезда пошло заметно бы­
стрее.

Вторую базу создали на широте 83°50', 
в 600 км от станции Восток. Далее к югу 
все чаще на поверхности снега стали встре­
чаться заструги средней плотности, покры­
вающие почти сплошь видимую поверхность. 
Плотность снегового покрова не превышала 
0,35 кг/см3. Почти постоянно начали встре­
чаться снежные заструги высотой 50—100 см, 
большие снежные надувы, на которых все 
машины испытывали постоянную килевую 
и бортовую качку. Заструги и надувы по­
крывали всю видимую поверхность.

Работая на второй скоро­
сти, главные двигатели сильно 
перегревались и нам приходи­
лось периодически делать крат­
ковременные остановки для их 
охлаждения. Иногда за смену 
мы на это тратили по 3 часа.

Читателям, очевидно, часто 
приходилось встречаться с та­
кими фразами: «Однообразная 
белая пустыня», «безмолвный 
ледяной континент» и т. д. 
Правильно ли будет по одно­
му белому цвету судить об од­
нообразии такого огромного 
материка? Правда, кроме еди­
ничных зимовок, расположен­
ных главным образом по побе­
режью, он не заселен. В глу­
бинных и центральных райо­
нах, кроме случайно забред­
ших одиноких пингвинов, ни­
каких представителей живот­
ного мира пет. Но во время по­
хода мы убедились, что этот 
материк отнюдь не однообра­
зен. Известное разнообразие 
создается погодными особен­

ностями, климатом, присущими только 
этому району. На протяжении всего пути 
от станции Восток к Южному полюсу нам 
пришлось проходить различные зоны 
снежной поверхности, отличающиеся тон­
костью рисунка снежных надувов, за­
стругов или отдельно стоящих снежных 
глыб самых причудливых форм, плот­
ность их значительно отличается от плот­
ности окружающей поверхности. При­
ходится только удивляться большому ма­
стерству природы, создавшей такое бо­
гатство форм из одного материала.

Н а подступах к Южному полюсу, между 
параллелями 87° 50' и 88°30', мы прошли по 
ровному снежному покрову с редкими передувами

 и мелкими застругами. Поверх­
ность была покрыта сплошными снежными 
барханами. Здесь все напоминало пустыню. 
И только холод и ослепительная белизна вно­
сили свои поправки.

Не доходя 125 км до Южного полюса, мы 
встретили удивительно спокойную и ровную 
снежную поверхность. И кажется, что здесь 
никакие посторонние силы — ни ветер, ни 
резкое изменение атмосферного давления — 
никогда не нарушали сурового спокой­
ствия. Такая поверхность очень сильно при­
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влекает человеческий взор — хочется оста­
новить машину и выйти из нее на снег. Но 
это обманчивое впечатление. Стоит только 
ступить на такую удивительно спокойную 
и привлекательную поверхность, как наши 
ноги глубоко погружаются в сыпучий и рых­
лый снег.

НА ПОДСТУПАХ К  ПОЛЮСУ

25 декабря мы пересекли последнюю, 
89-ю параллель. Сутками раньше радиотех­
ник А. А. Максимов связался по радио 
с американской станцией Амудсен-Скотт. На­
учный руководитель этой станции Э. Флау­
эрс в своей телеграмме приветство­
вал наше посещение станции Амундсен- 
Скотт.

На широте 87°07', в 90 км от Южного 
полюса, мы остановились на десятичасовую 
сейсмическую станцию. Это уже предпо­
следняя на маршруте остановка для науч­
ных исследований. Завершение научной 
программы похода планировали осуществить 
на самом Южном полюсе.

... М ы  снова попали в зону мягкого и 
сыпучего снега с застругами. По мере того 
как приближаемся к Южному полюсу, все 
чаще начали появляться 
на небе высокие слоистые обла­
ка. Но по-прежнему ярко све­
тило летнее антарктическое 
солнце. Во все стороны хорошо 
просматривалась линия гори­
зонта, сливающаяся со светло- 
голубым небом. Температура 
воздуха сохранялась в преде­
лах —21°, —27°, на снегу она 
доходила до —30°.

В 50 км от Южного полюса 
мы оставили третьи сани с топ­
ливом и налегке, с одними 
стальными| санями, на кото­
рых находилось все гляциоло­
гическое оборудование, про­
должали движение. Наш поезд 
вошел в область почти сплош­
ных снежных застругов, они 
резко отличались от всего, что 
приходилось наблюдать рань­
ше. 'Это были преимущест­
венно отдельные круглые об­
разования, в хаотическом по­
рядке разбросанные по поверх­
ности снега. Когда смотришь 
вдаль, эти единичные снежные

бугры создают впечатление пеньков от спилен­
ных деревьев. Обходить их на машинах невоз­
можно, так как они густо покрывают всю 
поверхность, а движение по ним вызывает 
сильную качку снегоходов. Создается пол­
ная иллюзия, что вы на небольшом судне, 
идущем по взволнованному морю. Внутри 
машин приходится все закреплять по мор
скому.

На подходах к Южному полюсу наш 
поезд дважды взбирался в гору и спускался 
вниз. В 8 час. московского времени, 26 де­
кабря, в точке 89°44' ю. ш. на меридиане 
111°30' в. д. мы делаем небольшую оста­
новку. Штурман похода Л . И. Хрущев ре­
шил выполнить последнее, перед приходом 
на Южный полюс, определение координат, 
чтобы еще лишний раз проверить правиль­
ность нашего курса. На всем переходе от 
Мирного до подступов к Южному полюсу 
Л . И. Хрущев точно выводил санно-гусе­
ничный поезд в заданные пункты. По не­
скольку часов он простаивал около своего 
теодолита, наблюдая за Солнцем, звёздами, 
а затем, обложившись таблицами, графи­
ками, картами, вычислял координаты, про­
кладывал курсы, постоянно проверяя во­
дителя, внося поправки. Его расчеты курса
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всегда точны. Водители это хорошо знают 
и полностью доверяют J1. И. Хрущеву, 
всегда выполняя его требования. Сейчас, 
наводя трубу теодолита на Солнце, он 
немного волнуется. Это волнение понятно 
всем. Штурман должен точно сказать, 
сколько осталось еще километров до Юж­
ного полюса. По спидометру мы уже дол­
жны быть на Южном полюсе, а станции 
Амундсен-Скотт пока не видно. Отсчитав 
углы на Солнце и некоторые звезды, 
Л . И . Хрущев садится за таблицы, чтобы 
вычислить наши точные координаты. Че­
рез несколько минут он сообщает, что до гео­
графической точки Южного полюса оста­
лось еще 11 км.

Сменившаяся ночная вахта механиков-водителей
 не ложится спать. Южный полюс 

теперь совсем рядом. Все всматриваются 
вперед, чтобы среди безбрежной белизны 
центральных районов материка уви­
деть строения станции Амундсен-Скотт. 
У всех приподнятое настроение. Цель 
близка.

Горизонт резко уменьшается. Снегоходы 
и тягач пош лина подъем. К ак только голов­

ная машина начала приближаться к послед­
нему перевалу, отделяющему нас от Южного 
полюса, в водительской кабине раздается 
возглас Чистякова:

— Вижу станцию!
Остановили машину, открыли двери, 

верхний запасной люк. Кто-то забрался уже 
на крышу снегохода, откуда видимый гори­
зонт был еще больше. Да, это действительно 
станция Амундсен-Скотт, расположенная 
примерно в тысяче метрах правее от геогра­
фической точки Южного полюса. Наш го­
ловной снегоход № 21 держал курс прямо 
на эту точку и поэтому постройки станции 
были правее.

— Молодец Леонид Иванович! — крикнул
 кто-то в адрес штурмана Х рущ ева.— 

Точно вывел поезд на полюс!
Вскоре наш поезд поднялся на самую 

вершину перевала, и внизу в лощине, по 
нашему курсу перед нами уже вся пано­
рама станции Амундсен-Скотт. Станция рас­
положилась на большой площади. Основ­
ные постройки не видны. Они, как мы 
узнали немного позднее, были под снегом. 
Американцы, чтобы использовать простран­
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ство между домиками под склады и сделать 
продолжительной и холодной зимой более 
удобным общение между домиками, закры­
ли их общей металлической сеткой и поверх 
еще положили брезент, преграждающий сво­
бодный доступ снегу.

НА СТАНЦИИ АМУНДСЕН-СКОТТ

26 декабря в 12 час. 15 мин. московского 
времени наш поезд подошел к станции Амунд­
сен-Скотт. Внимательно рассматриваем тер­
риторию станции и никого не замечаем. Где 
же люди? Въезд на территорию станции 
представлял известную трудность, так как 
мы знали, что здесь вырыт глубокий (до 
28 м) шурф в снегу, а где он расположен, 
это нам не было известно. Наехать на этот 
шурф с нашими «Харьковчанками» было 
равносильно катастрофе. Головная машина 
остановилась. На водительское кресло сел 
опытный механик-водитель М. С. Кулешов. 
Мы продолжали движение короткими от­
резками, останавливаясь и рассматривая 
местность — нет ли наезженной дороги. 
Остальные две машины идут по нашему следу.

Через некоторое время М. С. Кулешов 
увидел старые следы от гусеницы трактора, 
и мы по этим следам въезжаем на террито­
рию станции.

Никого из персонала станции мы, по­
прежнему, не видим. Приходится остановить 
машины и пойти искать. Быстро обнаружив 
въезд под общую крышу, все мы шестнад­
цать участников похода спустились под нее. 
Проходим помещение электростанции, ме­
ханической мастерской. Всех привлекает 
большой плакат, прикрепленный к невы­
сокому заборчику, на котором предупреж­
дается, что здесь вход в шурф, и рекомендует­
ся всем, кому доведется побывать на стан­
ции Амундсен-Скотт, обязательно спустить­
ся в этот шурф — главную достопримеча­
тельность станции. Но где же люди? Мы 
продолжаем ходить между домами, заходим

в эти дома, а людей все нет. Оказывается, 
все они в кают-компании.

Как выяснилось, зимовщики станции 
Амундсен-Скотт живут по новозеландскому 
времени и у них был уже вечер, нас не жда­
ли и смотрели кинофильм. Как только мы 
появились, сразу же включили свет. Пре­
кращается демонстрация кинофильма. Мы 
знакомимся с зимовщиками. Их 20 человек, 
из них половина — военные, которые обес­
печивают выполнение научной программы. 
Поэтому на станции и два руководителя — 
один научный и второй военный началь­
ник.

На станции Амундсен-Скотт мы пробыли 
до второй половины дня 29 декабря. На Юж­
ном полюсе была выполнена последняя на­
учная станция. В отведенном военным на­
чальником Дюмейсом месте при помощи 
бурового станка, была подготовлена сква­
жина глубиной около 50 м, в которой мы 
произвели полный комплекс наблюдений. 
Результаты нашего сейсмического зонди­
рования показали, что глубина залегания 
коренных пород на Южном полюсе нахо­
дится точно на уровне моря; мощность ле­
дяного покрова составила 2810 м. Эти дан­
ные, как мы позднее установили, хорошо 
совпадают с данными сейсмических работ, 
выполненных американцами. На все дни, 
пока мы находились на Южном полюсе, 
Д. А. Низяевым была запущена магнитно­
вариационная станция, которая непрерыв­
но записывала элементы земного магне­
тизма.

На Южном географическом полюсе мне 
выпала честь впервые поднять флаг нашей 
Родины, который развевался все дни пока 
мы там находились.

28 декабря участники санно-гусеничного 
поезда на снегоходах «Харьковчанка» со­
вершили на станции Амундсен-Скотт кру­
госветное путешествие. За 15 минут мы на 
своих машинах прошли по кругу, обозна­
ченному пустыми бочками, и пересекли все 
180 меридианов! Как известно, в центре
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этого круга находится точка Южного геогра­
фического полюса. В честь этого путеше­
ствия вокруг мира нам всем были выданы спе­
циальные дипломы.

Наше пребывание на Южном полюсе про­
ходило в теплой обстановке, между совет­
скими и американскими полярниками завя­
зались дружественные отношения. Эта встре­
ча навсегда сохранится в нашей памяти. 
Пусть сохранятся навсегда глубокие борозды 
в снегу, проделанные нашим санно-гусенич­
ным поездом «Харьковчанок» и соединившие 
южный геомагнитный полюс, где располо­
жена советская станция Восток, с Южным 
географическим полюсом, где находится аме­
риканская станция Амундсен-Скотт, как 
путь к творческому содружеству двух 
народов.

29 декабря зимовщики станции Амунд
сен-Скотт с теплыми пожеланиями прово­
дили нас в обратный путь. Научный руко­
водитель станции Амундсен-Скотт Э. Флауэрс 
написал в газету «Правда»:

«... Мы надолго запомнили их визит от 
удивительного приветствия «Хелло» до за­
ключительного грустного «до свидания». Они 
были частью нашей жизни всего три дня, 
но они будут помниться всю остальную нашу 
жизнь. Мы все были сильно поражены их 
далеким путешествием и замечательными 
машинами».

НАУЧНЫЕ ИТОГИ

Основной научный поход из южнополяр­
ной обсерватории Мирный на Южный полюс 
был успешно завершен. Он продолжался 
98 дней, с 27 сентября 1959 г. до 8 января 
1960 г., когда поезд вернулся на станцию 
Восток. Здесь снегоходы и тягач, про­
делавшие путь около 4000 км, были закон­
сервированы, а всех участников похода до­
ставили на самолетах в Мирный.

Научные результаты похода на Южный 
полюс огромны. Мы теперь знаем высоту 
и характер поверхности ледяного покрова 
от станции Комсомольская до самого Юж­
ного полюса (1826 км), высоту коренных по­
род на этом участке над уровнем моря и ха­
рактер поверхности подледного ложа, рас­
пределение элементов земного магнетизма, 
силы тяжести, распределение плотности на 
различных горизонтах в толще от поверх­
ности до 50 м и т. д.

Общий характер подледного ложа по 
маршруту Комсомольская — Восток — Юж­-

ный полюс довольно ровный, с незначитель­
ными колебаниями высот (см. график). Наи­
более низкий участок подледного ложа рас­
полагается в районе станции Восток — на 
290 м ниже уровня моря. В Центральной 
части материка, между станцией Восток 
и подступами к Южному полюсу (не доходя 
до полюса 232 км) коренные породы распо­
лагаются ниже уровня моря или па его 
уровне. Примерно на 60% всей длины про­
филя коренные породы располагаются ниже 
уровня моря.

Средняя мощность ледяного щита на 
участке между 200—900 км от Комсомоль­
ской равна 3290 м, что значительно превы­
шает ранее предполагаемые данные.

Все значения аномалий силы тяжести, 
приведенные к уровню моря, имеют отри­
цательный знак (от —180 до —107 милли­
галл), что указывает на изостатическое 
опускание материка. В центральных райо­
нах Антарктиды один квадратный километр 
подледного ложа испытывает давление льда, 
равное примерно 3 млрд. т .

Горизонтальная составляющая земного 
магнетизма увеличивается от южного гео­
магнитного полюса (12 600 гамм) к Южному 
географическому полюсу (15 860 гамм); уве­
личивается также и склонение от —117°45' 
до —134°10', сохраняя все время отрица­
тельный знак. Наоборот, вертикальная 
составляющая уменьшается от 61 435 
гамм (на Востоке) до 57 155 гамм — на Юж­
ном полюсе.

Тщательные наблюдения за характером 
снегового покрова показали, что в централь­
ных районах материка преобладает юго­
юго-западный ветер, постепенно перехо­
дящий на юго-западный.

* * *

Поход на Южный полюс из наиболее 
отдаленной точки побережья Антарктиды 
закончился. Усталые, но довольные, верну­
лись мы в Мирный. Мы были горды тем, что 
сумели выполнить поручение своей великой 
Родины, внеся свой значительный вклад 
в Международное геофизическое сотруд­
ничество.

Если же говорить о своей радости, то 
я должен сказать, что испытывал ее вдвойне. 
Я счастлив был, что Родина доверила мне 
такое важное задание, которое удалось ус­
пешно завершить. К тому же мне, одному 
из всех наших полярников, довелось побы­
вать на двух полюсах нашей планеты.
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