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Аннотация. Тема оценки помощи СССР в годы Великой Отечественной войны от госу-

дарств, входящих в антигитлеровскую коалицию, является актуальной научной задачей. 

В статье анализируется значение Каспийского транспортного коридора в 1941–1945 гг. 

как одного из маршрутов, по которым осуществлялась доставка ленд-лизовских грузов 

в СССР. Каспийский транспортный коридор являлся частью персидского (трансиранского, 

южного) маршрута, соединявшего иранские порты с советскими портами – Астраханью, Гурь-

евым, Махачкалой. Особое значение маршрут приобрел летом 1942 г., когда железные дороги, 

связывавшие Кавказ с европейской частью России, были перерезаны врагом. Морской путь 

по Каспию стал важнейшей водной артерией, по которой доставлялись не только грузы 

от союзников, но и осуществлялась перевозка нефти, вооружения, продовольствия, медика-

ментов, эвакуация населения. Правительство СССР приняло активные меры по защите каспий-

ских коммуникаций. Силы Каспийской военной флотилии обеспечивали безопасность морских 

перевозок, в том числе защиту Астраханского морского рейда, где грузы перемещались с мор-

ских судов на речные. Транспортная блокада Каспия врагом парализовала бы снабжение 

фронта и тыла, что могло привести к катастрофе, так как нефть и ленд-лизовские поставки, 

поступавшие через Каспийский коридор, были жизненно необходимы для военной промыш-

ленности страны. 
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Abstract. The topic of assessing the assistance provided to the USSR during the Great Patriotic 

War by the countries of the anti-Hitler coalition is an urgent scientific task. The article analyzes the 

role of the Caspian Transport Corridor in 1941–1945. This was one of the routes along which lend-
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lease cargo was delivered to the USSR. The Caspian Transport Corridor was part of the Persian 

(Trans-Iranian, Southern) route connecting Iranian ports with the Soviet ports of Astrakhan, Guryev, 

and Makhachkala. This route acquired particular importance in the summer of 1942 when the 

railways connecting the Caucasus with the European part of Russia were cut by the enemy. The 

Caspian Sea route became the most important waterway through which not only cargo from the allies 

was delivered but also oil, weapons, food, medicine, and the evacuation of people were carried out. 

The USSR government took active measures to protect Caspian communications. The forces of the 

Caspian military flotilla ensured the safety of maritime transport including the protection of the 

Astrakhan sea roadstead where cargo was transferred from sea vessels to river vessels. A transport 

blockade of the Caspian by the enemy would have paralyzed the supply of the front and rear which 

would have led to a catastrophe since oil and lend-lease supplies coming through the Caspian corridor 

were vital for the country's military industry.  

Keywords: Caspian route, Caspian transport corridor, lend-lease, Persian transport route, Great 

Patriotic War, Iran, allies, Caspian military flotilla, Trans-Iranian transport route, World War II, 
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Введение 

Исследование отдельных событий Второй мировой войны является актуальной 

научной задачей. Одна из тем, которая часто привлекает исследователей, – изучение 

вклада советского народа в разгром фашисткой Германии, оценка значения помощи 

союзников Советского Союза по антигитлеровской коалиции. Актуальность темы 

подтверждает и тот факт, что не только историки, но и экономисты, и филологи, 

и политологи обращают пристальное внимание на ее изучение.  

Встречаются диаметрально противоположные мнения о вкладе союзников 

в экономику СССР и общую победу. Основные вопросы, которые исследуются, – 

это видовая структура грузов и объем поставок в СССР [11; 13; 28; 33; 43]. И даже 

рассекречивание документов, в том числе переписки глав государств, не привело 

к единому мнению [30]. 

В мемуарах, воспоминаниях руководителей и военачальников Советского госу-

дарства содержится много положительных оценок помощи союзников. Так, 

А. И. Микоян считал, что «осенью 1941 г. мы все потеряли; если бы не ленд-лиз, 

не оружие, продовольствие, теплые вещи для армии и другое снабжение, еще вопрос, 

как обернулось бы дело…» [3, с. 337]; «Без ленд-лиза мы бы наверняка еще год-

полтора лишних провоевали» [17, с. 38]. И. В. Сталин, говоря об укреплении анти-

гитлеровской коалиции и развале фашистского блока, отмечал, что «если ко всему 

этому добавить тот факт, что союзники регулярно снабжают нас разным вооружени-

ем и сырьем, то можно сказать без преувеличения, что всем этим они значительно 

облегчили успехи нашей летней кампании» [38, с. 53]. 

Ряд исследователей считают, что вклад союзников был масштабен, что помощь 

в рамках ленд-лиза позволила ускорить победу над фашизмом, а «данные о доле 

ленд-лиза в советском военном производстве, скорее всего, занижены за счет завы-

шения объемов производства отдельных видов вооружения и боевой техники 

в СССР» [36; 39]. Отмечается, как выиграли США от помощи государствам, воюю-

щим против Германии: «Огромное значение имела она и для США, так как, укрепляя 

военную мощь СССР и других стран, Соединенные Штаты, в свою очередь, сумели 

создать в годы войны одну из мощнейших экономик мира» [41, с. 31]. 

В работах, посвященных вопросу изучения помощи союзников, анализируются 

объемы ввозимой техники, вооружения, боеприпасов, продовольствия, указывается 
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на значение этой помощи, как для армии, так и для населения «Перед нами не стоит 

цель преувеличивать роль помощи союзников, но поставки в 1942 г. и в последую-

щее время вооружения, горюче-смазочных материалов и другого боевого обеспече-

ния стали вкладом в нашу Победу в 1945 г.» [21, с. 44].  

Н. В. Бутенина, автор монографии «Лендлиз: сделка века», отмечает, что «по-

ставки 1941–1942 гг. отчасти помогли спасти положение в производстве в самый 

критический период, когда большинство отечественных заводов не работали, переба-

зируясь на Урал и в Сибирь» [5, с. 117]. И. В. Быстрова в исследовании «Ленд-лиз 

для СССР: Экономика, техника, люди (1941–1945 гг.)», посвященном процессу орга-

низации и осуществления программы поставок по ленд-лизу в СССР в годы Второй 

мировой войны, делает вывод, что «позитивный эффект поставок по ленд-лизу за-

ключался в том, что они способствовали не только победе СССР и его союзников 

по антигитлеровской коалиции во Второй мировой войне, но и восстановлению 

и модернизации советской экономики с помощью американских материалов и пере-

довой техники» [6, с. 199]. 

Но существует и другое мнение в изучении вопроса о значении ленд-лиза: «По-

ставки в СССР в рамках ленд-лиза, налаженные только в начале 1942 г., не покрыва-

ли и малой доли тех безмерных затрат человеческих и материальных ресурсов, кото-

рые ежедневно и ежечасно приносил в жертву народ СССР во имя общей победы над 

фашизмом. …Одновременно изыскивались “моральные предлоги” для проволочек 

и оттяжек в деле оказания помощи Советскому Союзу по программе ленд-лиза... 

Трудно сказать, какой была бы эта помощь и была бы она вообще, не окажись дело 

столь прибыльным» [20, с. 393; 35, с. 49–57]. 

Мнение иностранных исследователей также расходится. Приведем слова быв-

шего Госсекретаря США Э. Стеттиниуса, в годы войны возглавлявшего Админи-

страцию ленд-лиза: «Эту помощь невозможно измерить в цифрах. Не существует 

стандартных оценок, с помощью которых, например, можно было бы сопоставить 

тысячу погибших русских солдат и тысячу истребителей» [6, с. 434].  

Наряду с изучением самих поставок, рассматриваются логистические маршру-

ты, по которым осуществлялись поставки союзников [1; 5; 34; 40], в частности роль 

Каспийского транспортного коридора в поставках союзной помощи [14; 19; 22; 23; 

27; 42]. Эта проблема пересекается с другими важными для исторической науки во-

просами, например с ролью Каспийской военной флотилии в исследуемый период 

[44–46]. Много внимания уделено проблеме перевозок бакинской нефти по Каспий-

скому транспортному коридору в промышленные районы СССР [4; 8; 47]. В 2025 г. 

был выпущен сборник «Великая Отечественная война. Юбилейный статистический 

сборник “Цифры Победы”», в котором проделана большая обобщающая работа, со-

браны сведения о поставках по группам товаров (в ценах тех лет), в том числе с раз-

бивкой по странам [7, с. 190]. 

Цель исследования – изучение роли Каспийского транспортного коридора в пе-

риод Великой Отечественной войны (1941–1945 гг.). 

Источниковая база исследования представлена комплексом опубликованных за-

конодательных и нормативно-правовых документов, международных договоров, 

а также приказов и распоряжений центральных органов власти советского прави-

тельства – СНК СССР, Государственного комитета обороны, наркомата иностранных 

дел и др., опубликованных в тематических сборниках материалов 

Основная часть  

В целях защиты от агрессии фашисткой Германии 25 августа 1941 г. началась 

совместная англо-советская операция «Согласие». На территорию Ирана были вве-

дены войска СССР и Великобритании. В Ноте советского правительства правитель-

ству Ирана от 25 августа 1941 г. подчеркивалось, что ввод войск не преследует цели 

захвата территории Ирана, нанесения вреда иранскому народу. Предпринятые Совет-

ским Союзом действия были вызваны угрозой, возникшей из-за активности фашисткой 
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Германии на иранской территории. В документе подчеркивалось, что после устране-

нии угрозы для СССР войска будут выведены с территории Ирана [25]. 

29 января 1942 г. был подписан Договор о союзе между Союзом Советских Со-

циалистических Республик, Великобританией и Ираном. Согласно документу, 

Москва и Лондон взяли на себя обязательство «Уважать территориальную целост-

ность, суверенитет и политическую независимость Ирана и защищать его всеми 

имеющимися в их распоряжении средствами против всякой агрессии со стороны 

Германии и любой другой державы... Не занимать позиции, наносящей ущерб терри-

ториальной целостности, суверенитету или политической независимости Ирана, 

не заключать договоров, идущих в разрез с постановлениями данного договора 

и консультироваться с Ираном по всем вопросам, затрагивающим его прямые инте-

ресы» [12, с. 217–221]. Договор разрешал союзным государствам расположить на 

иранской территории военные силы. Согласно 3-й статье договора, Иран обязался 

«обеспечить за союзными государствами неограниченное право использования всех 

средств коммуникаций по всему Ирану» [12, с. 217–221]. В соответствии с условиями 

договора, союзные войска «должны быть выведены с иранской территории не позд-

нее шести месяцев после прекращения всех военных действий между союзными гос-

ударствами и Германией с ее соучастниками» [12, с. 217–221]. 

Правительство Великобритании с самого начала Великой Отечественной войны 

указывало на желательность общей с СССР политической линии в отношении Ирана 

и поднимало вопрос о возможности использования Персидского залива в качестве 

возможного пути для поставок экономической и военной помощи Советскому Сою-

зу. У. Черчилль писал И. В. Сталину: «По поводу Персии. Наши интересы там за-

ключаются лишь в следующем: во-первых, создание барьера против германского 

проникновения на Восток; и, во-вторых, устройство сквозного пути для поставок 

к Каспийскому бассейну» [29, с. 40]. 

В результате ввода войск территория Ирана стала основной частью персидского 

коридора (трансиранского) для доставки союзнической помощи (ленд-лиза1) в СССР. 

Поставки в Советский Союз вооружения и других материалов по ленд-лизу осу-

ществлялись на основе протоколов, подписанных правительствами СССР, США 

и Великобритании. 

Ассортимент поставляемой продукции был масштабен. Фактически поставки 

затрагивали все отрасли советской экономики. Номенклатура поставок делилась 

на несколько основных категорий. Первая включала в себя вооружение и военную 

технику. Вторая группа состояла из металлов и других материалов. Третья группа 

охватывала промышленное оборудование: станки, электропечи, кабель, оборудова-

ние для горной промышленности, режущие инструменты, измерительные приборы 

и т. д. Четвертая группа включала товары для нужд армии. Пятая группа состояла 

из продуктов питания, а также медикаментов [6, с. 199]. Всего с июня 1941 по сен-

тябрь 1945 г. в СССР было направлено «17,5 млн т грузов, при этом доставлено 

к месту назначения 16,2 млн т (1,3 млн т составили потери при потоплении судов). 

Общая сумма всех поставок по ленд-лизу в СССР составила 13,2 млрд долл.: США – 

11,3 млрд долл. (85,7 %), Великобритания – 1,7 млрд долл. (12,8 %), Канада – 

200 млн долл. (1,5 %)» [7, с. 191]. 

После решения об оказании помощи, встал вопрос о маршрутах, по которым 

возможны доставки ленд-лизовских грузов. Существовали пять основных маршрутов 

доставки грузов по ленд-лизу в СССР, которые являлись крупными инженерными 

проектами, требовавшими координации действий множества специалистов и привле-

чения значительных материальных ресурсов: 

                                           
1 Ленд-лиз – это военно-экономическая помощь союзников антигитлеровской коалиции 

странам, которые пострадали от фашисткой Германии. Идея помощи была предложена прези-

дентом США Ф. Рузвельтом. Закон о ленд-лизе был принят Конгрессом США 11 марта 1941 г.  
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1. Тихоокеанский маршрут: из Калифорнии в порты Дальнего Востока обеспе-

чил доставку 47 % всех импортных грузов в СССР. 

2. Воздушный коридор Аляска – Чукотка (Алсиб): по этому маршруту в СССР 

было доставлено около 8 тыс. самолетов. 

3. Арктический маршрут шел через Норвежское и Баренцево моря в советские 

порты Архангельск и Мурманск. Это направление сыграло значимую роль в доставке 

помощи союзников и обеспечило 23 % доставленных грузов. 

4. Черноморский маршрут обеспечил 4 % полученной помощи. 

5. Трансиранский маршрут (персидский, южный) обеспечил 23,8 % доставлен-

ных грузов. Грузы из США, через Тихий и Индийский океаны и Персидский залив 

следовали до портов Басра (Ирак), Абадан, Бушир, Хоррем-шехр, Бендер-Шахпур 

(Иран) и далее через Иран в СССР. На доставку грузов по этому «безопасному чер-

ному ходу» [26, с. 92] в СССР через Иран уходило 75 дней. Это был самый длитель-

ный маршрут. Координировал данный маршрут заместитель председателя СНК 

СССР А. И. Микоян. 

Доставка грузов из Ирана в СССР осуществлялось как по суше, так и по Кас-

пийскому морю. Каспийский транспортный коридор соединил иранские морские 

порты с советскими портами Астрахань, Гурьев, Махачкала. В начале войны инфра-

структура каспийских портов, проходимость железнодорожных путей, состояние 

морского и речного транспорта исключало функционирование в полном масштабе 

транспортного коридора.  

На всех маршрутах доставки союзнических грузов функционирование системы 

ленд-лиза требовало огромных усилий от советских и союзных специалистов, обес-

печивавших координацию поставок, организацию транспортировки и эффективное 

распределение грузов. Особое внимание уделялось маскировке портовых сооруже-

ний и судов, чтобы затруднить их обнаружение вражеской авиацией. Транспортиров-

ка грузов осуществлялась в круглосуточном режиме. Рабочие и инженеры трудились, 

не зная отдыха, чтобы обеспечить своевременную отправку и прием судов. В портах 

были развернуты ремонтные базы, где оперативно устранялись повреждения судов 

и оборудования. 

Совместная работа союзников по антигитлеровской коалиции была важным 

фактором в борьбе против общего врага. Была проведена реконструкция многих ин-

фраструктурных объектов, в том числе железных дорог, морских портов, строитель-

ство автодорог и т. д. В модернизации портовой инфраструктуры и обеспечении без-

опасности перевозок участвовали общими силами. В частности, на трансиранском 

маршруте были задействованы силы советских военнослужащих и рабочих, предста-

вителей военно-транспортной службы Британской Индийской армии. По результатам 

выполненных работ несколько индийских военнослужащих были награждены совет-

скими орденами [15, с. 9–10]. Силами США были построены новые шоссе и железная 

дорога в Иране для доставки грузов к границам СССР, а также сборочные авиацион-

ные и автомобильные заводы и аэродромы.  

Для организации и обеспечения перевозок 7 июня 1942 г. было утверждено Со-

ветское транспортное управление в Иране [31, с. 563]. Управление стало частью 

Народного комиссариата обороны. Начальник управления являлся представителем 

Советско-Англо-Иранской комиссии по транспортным вопросам Ирана [31, с. 565]. 

В его обязанности входила коммуникация с английскими и иранскими транспортны-

ми военными властями. Начальником Советского транспортного управления в Иране 

был назначен генерал-майор технических войск А. Н. Королев [32].  

Управление включало в себя ряд отделов, в том числе отдел железных дорог, 

шоссейных дорог и автотранспорта, морского отдела, отдел воздушных путей сооб-

щения. Основными задачами нового ведомства стало строительство и контроль дви-

жения на железных и шоссейных дорогах, контроль деятельности северных участков 

Трансиранской железной дороги, воздушных путей и аэродромов Тегерана, Пехлеви, 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D1%80%D0%B8%D1%82%D0%B0%D0%BD%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%98%D0%BD%D0%B4%D0%B8%D0%B9%D1%81%D0%BA%D0%B0%D1%8F_%D0%B0%D1%80%D0%BC%D0%B8%D1%8F
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Казвина, координирование работы иранских каспийских портов и техническое об-

служивание советских судов в портах Персидского залива [31, с. 564].  

Советские специалисты столкнулись с необходимостью не только улучшить 

существующие портовые сооружения на Каспийском море, но и фактически созда-

вать новые, учитывая специфику иранской части береговой линии каспийского побе-

режья и требования к обработке больших объемов грузов. Модернизация портов 

на Каспии представляла собой масштабный проект, осуществленный силами специ-

ально созданного строительного управления Народного комиссариата флота СССР 

(Наркомфлота) и других советских организаций. Так, с марта по ноябрь 1942 г. были 

проведены масштабные работы в иранских портах Бендер-Шах, Пехлеви, Ноушехре. 

Решением Совнаркома 12 ноября 1943 г. Наркомморфлот создал Управление морско-

го порта в Бендер-Шахе, подчиненное «Каспфлоту». Были проведены также рекон-

струкция и расширение советских портов, в том числе в Баку, Астрахани, Гурьеве. 

Важную роль в снабжении фронта и тыла горючим, доставке грузов союзников, 

в перевозке войск, эвакуации и реэвакуации населения и оборудования сыграли мо-

ряки трех каспийских пароходств: Каспийского государственного сухогрузного мор-

ского пароходства («Каспфлот»); Каспийского государственного нефтеналивного 

морского пароходства («Касптанкер»); Каспийского рейдового государственного 

нефтеналивного пароходства («Рейдтанкер»). Имелся также технический флот, под-

ведомственный «Рейдтехфлоту» и «Касптехфлоту», а также многочисленный рыбо-

ловецкий флот [9, с. 7]. В составе «Каспара», «Касптанкера» и «Рейдтанкера» в нача-

ле войны было 36 сухогрузных пароходов и теплоходов, 58 морских танкеров, 

64 буксирных судна и 120 наливных и сухогрузных барж общей грузоподъемностью 

432 тыс. т. [24].  

Транзит союзнической помощи из Ирана затруднил судоходство в бассейне 

Каспийского моря. В середине осени 1941 г. из иранских портов стали поступать гру-

зы, которые необходимо было транспортировать в порты Красноводск и Баку. Из-за 

катастрофичной нехватки тоннажа ГКО СССР дал разрешение «Каспфлоту» брать 

в аренду малотоннажные суда, и в октябре 1941 г. в советские порты Красноводск 

и Баку прибыли «туркменки» вместимостью не более 70 т [44, с. 287]. 

Основной перечень транзитных грузов на Каспийском море в первой половине 

1942 г. – каучук, цветные металлы, консервы, сахар, шерсть, мешковина, сизаль, 

джут, во второй половине 1942 г. – каучук, цветные металлы, сталь, боеприпасы, 

танки, БТР, артиллерийские тягачи, трубы, станки, машинное оборудование, запча-

сти, химикаты, рельсы, железнодорожное оборудование [42, с. 92]. По состоянию 

на август 1942 г. внутренние и внешние перевозки на Каспийском море обеспечива-

лись 238 судами общей грузоподъемностью 500 000 т. [18, с. 50].  

Особое значение Каспийский путь приобрел летом 1942 г., так как железные до-

роги, связывавшие Кавказ с европейской частью России, были перерезаны врагом. 

Основной поток союзной помощи до августа 1942 г. шел из иранских портов в Баку; 

после начала битвы за Сталинград грузы пошли в порты Красноводск, Гурьев, Ма-

хачкалу. Стремительное продвижение врага к Каспию несло в себе угрозу блокиро-

вания Баку как центра советской нефтяной промышленности. Захват Ростова перере-

зал традиционный железнодорожный маршрут к нефтяным источникам Азербайджа-

на. Пока возводились обходные железнодорожные магистрали в 1942 г., морской 

путь по Каспию оставался единственной артерией, питавшей юг страны нефтью 

и грузами ленд-лиза.  

В соответствии с Указом Президиума Верховного совета СССР от 14 июля 

1941 г., гражданские суда, порты, причалы и прочие объекты водного транспорта 

подлежали передаче в распоряжение наркоматов Обороны и ВМФ. Речной и морской 

флот стал частью Военно-морских сил страны. После переоборудования суда были 

переданы в распоряжение ВМФ, преимущественно пополнив военные флотилии вме-

сте с экипажами. Для транспортировки грузов и людей зачастую был задействован 

и внутригородской речной транспорт.  
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Из-за нехватки кораблей, суда, принадлежавшие каспийским пароходствам 

и рыболовецким предприятиям, были переданы в распоряжение Каспийской военной 

флотилии (КВФ) [21, с. 127]. 8 августа 1942 г. Каспийская военная флотилия была 

объявлена действующей. 10 августа 1942 г. Ставка Верховного Главнокомандующего 

приказала привлечь суда Каспийской флотилии для перевозки войск по Каспийскому 

морю на участках Астрахань – Махачкала и Красноводск – Баку [44, с. 320]. Флоти-

лия несла ответственность за безопасную транспортировку грузов по морю, а также 

участвовала в обороне западного побережья Каспийского моря и района астрахан-

ского порта. К 1943 г. флот насчитывал 175 кораблей, включая три иранских сторо-

жевых катера [18, с. 50]. Каспийская военная флотилия за 1941–1945 гг. обеспечила 

транспортировку 25 % от общего объема импортных грузов, которые были перевезе-

ны через Персидский залив [10].  

Транспортная блокада Каспия означала бы для Советского Союза катастрофу, 

парализовавшую снабжение фронта и тыла. Нефть, ленд-лизовские поставки были 

жизненно необходимы для военной промышленности страны, для поддержки бое-

способности Советской армии, для обеспечения населения продовольствием. Поэто-

му правительство приняло активные меры по защите каспийских коммуникаций. Бы-

ла усилена противовоздушная оборона портов и судов, организовано конвоирование 

транспортных судов, проводились минные траления. 

Силы Каспийской военной флотилии успешно обеспечивали безопасность мор-

ских грузоперевозок. С целью защиты нефтеналивных караванов и судов с военным 

грузом постановлением Сталинградского городского комитета обороны от 23 апреля 

1942 г. участок р. Волги Камышин – Астрахань был разделен на три зоны: Астра-

хань – Владимировка, Владимировка – Сталинград, Сталинград – Камышин [8, с. 94].  

Особо важные грузы конвоировались канонерскими лодками, бронекатерами 

и другими кораблями, имевшими зенитное вооружение. Для обеспечения противо-

воздушной обороны на каждом участке было организовано патрулирование самоле-

тами-истребителями. На отдельных, наиболее уязвимых участках были установлены 

зенитные батареи. На судах устанавливались пулеметы для защиты от нападения 

вражеской авиации; обслуживание зенитного вооружения было возложено на специ-

ально сформированные бригады из числа обслуживающего персонала судов [8, с. 94].  

Зимой 1941–1942 гг. встала проблема доставки грузов во время зимней навига-

ции Каспия. Перевозка нефтепродуктов, доставка боеприпасов теперь зависела 

от того, как караваны кораблей смогут пройти Волго-Каспийский канал и астрахан-

ский морской рейд, которые были покрыты льдом. Первый ледовый караван, кото-

рый прошел сквозь льды, состоял из 14 буксиров с баржами во главе с ледоколом 

«Каспий».  

Из-за нехватки судов инженеры «Каспфлота» разрабатывали и внедряли новые 

способы увеличения грузоперевозок. Так, в начале войны крупнотоннажные шалан-

ды брали танки только на палубу, но со временем люки шаланд были расширены, 

и танки стали грузить в трюмы – по настилам машины своим ходом шли к перебор-

кам. Стволы танковых пушек мешали полностью использовать трюмные помещения. 

Моряки прорубали окна в цепные ящики, вводили в них стволы танковых пушек, 

и танки вставали вплотную к переборкам. Каждая шаланда могла брать в один рейс 

59 танков. Перевозились танки и в трюмах теплоходов «Казахстан», «Микоян», «Бак-

совет», которые имели большие люки [45, с. 75]. 

Министр иностранных дел фашистской Германии фон Риббентроп заявлял: 

«Как только будет установлено наше господство над главной коммуникационной 

артерией – над Волгой, нашему противнику будет нанесен такой удар, от которого он 

больше не оправится» [16, с. 80]. Понимая стратегическую важность Каспийского 

моря, немецкое командование предприняло меры для блокады советского судоход-

ства. Немецкая авиация систематически наносила удары по советским транспортным 

судам и портам на Каспийском побережье. С 20 июня 1942 г. началась бомбардиров-

ка дельты Волги и северной части Каспия.  
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Астраханский морской рейд являлся перевалочным пунктом для товаров ленд-

лиза, здесь они перегружались с морских судов на речные. В период с августа по но-

ябрь 1942 г. он стал центром борьбы с немецкими воздушными силами: «На него 

обрушилось более 200 налетов. Только в июне 1942 г. немецкая авиация совершила 

74 воздушных налета на морской рейд [46, с. 221–222], 46 судов каспийского торго-

вого флота были атакованы самолётами противника, 14 из них погибли. Каспийцы 

отразили 212 воздушных атак, сбив 6 самолетов врага» [21, с. 131].  

За навигацию 1942 г. корабли флотилии провели в конвоях 1 200 судов и барж, 

доставили 18,5 тыс. лошадей, более 8 тыс. орудий, 4 тыс. автомашин, более 1 тыс. 

танков и бронемашин, 200 самолетов и другую технику. Через Каспийское море было 

транспортировано 6,2 тыс. т нефтепродуктов [14, с. 35].  

Всего по суше и по морю через трансиранский коридор в период с ноября 1941– 

1945 г. было перевезено 4 160 000 т (23,8 %) от всего объема ленд-лизовских грузов 

[18, с. 50]. Судами Каспийской военной флотилии в 1941–1945 гг. было доставлено 

около 25 % от общего импорта товаров, поставленных союзниками через Персидский 

залив [10]. 

Выводы 

Транспортные коридоры сыграли важную роль в Великой Отечественной войне, 

обеспечивая доставку стратегических резервов, эвакуацию материальных ценностей 

и людей, снабжение промышленных предприятий и населения.  

Каспийский транспортный коридор являлся частью персидского маршрута, 

по которому шли союзнические грузы через Иран в СССР. Организация Каспийского 

транспортного коридора, по которому из Ирана грузы по морю доставлялись на тер-

риторию СССР, требовала координации многих советских служб. Это строительство 

и модернизация портовой инфраструктуры, обеспечение безопасности. На этих 

маршрутах была создана сложная логистическая система приема и распределения 

союзнических грузов, которая должна была наращивать масштабы поставок от союз-

ников и обеспечивать бесперебойную доставку грузов на территорию СССР.  

Каспийский транспортный маршрут доставки грузов по ленд-лизу в годы войны 

имел важное военно-экономическое значение. По Каспию доставлялись не только 

грузы от союзников, но и осуществлялась перевозка нефти. Это была жизненно важ-

ная артерия снабжения страны вооружением, продовольствием, медикаментами, тех-

никой в годы войны. Доставленные по Каспийскому коридору грузы и нефтепродук-

ты обеспечивали, в первую очередь, нужды Северо-Кавказского и Сталинградского 

фронтов. Каспийский транспортный маршрут сыграл значимую роль в годы войны 

в обеспечении победы над нацизмом.  
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