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Аннотация. В статье анализируется положение волжских переправ в годы Великой Отечественной войны как важнейшего вида транс-
портного сообщения. Обобщены, систематизированы и дополнены сведения о работе переправ в довоенный период и во время Ста-
линградской битвы. Прослежены изменения в их количестве, дислокации и функционировании в период боевых действий. Показаны
результаты работы волжских переправ. Сделан вывод об исключительности перевозок по Волге речным транспортом, в том числе
в организации эвакуации.
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Речные переправы в условиях военных дей-
ствий имеют важнейшее значение в транспорт-
ном сообщении, как это было в годы Великой
Отечественной войны. Переправы бывают раз-
ные, в том числе паромные, мостовые, вброд,

лежневые (по льду) и другие. Они представляют
собой участок водной преграды, оборудованный
для ее преодоления.

Исследованию деятельности волжских пе-
реправ в годы войны посвящены единичные
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научные работы. Несомненный интерес пред-
ставляет самый объемный по этой теме труд
коллектива авторов «В огне Сталинградских
переправ» [1]. В издании подробно рассмат-
ривается функционирование волжских переправ
в период Сталинградской битвы. В контексте
сражения приводятся отдельные данные и в кол-
лективной публикации «Подвиг Сталинграда»
[2], а также в книге «Советский речной транспорт
в Великой Отечественной войне» [3]. Сведения
о переправах Нижней Волги как в довоенный
период, так и в годы Великой Отечественной
войны, представлены в трудах О. А. Гома-
ненко [4, 5, 6]. Однако на сегодняшний день
отсутствует обобщенная и систематизированная
научная работа по данной проблеме. Допол-
нить имеющиеся материалы позволили также
опубликованные и неиздававшиеся документы
из федерального и региональных архивов РФ.
Так, сборник документов и материалов «Ста-
линградский городской комитет обороны в годы
Великой Отечественной войны» позволил рас-
смотреть вопрос о деятельности волжских пе-
реправ в начале войны [7]. Неопубликованные
архивные источники помогли раскрыть инфор-
мацию о переправах накануне войны, показать
итоги их работы в начальный период военных
действий и в дни Сталинградского сражения.
Использование всех имеющихся материалов поз-
волило обобщить информацию и сделать выводы
о функционировании переправ как особого вида
транспортного сообщения в годы Великой Отече-
ственной войны.

В довоенный период действовало три па-
ромные переправы через Нижнюю Волгу у при-
станей Сталинград, Камышин, Дубовка. Они
находились в ведении Нижневолжского речного
пароходства (НВРП), границы которого прости-
рались от Астрахани до Камышина. В Астрахани
переправа также функционировала, но была под-
ведомственна Городскому Совету [8, л. 3 об.].
Волжские переправы были паромными, то есть
паромы буксировались баркасами или катерами.

С началом Великой Отечественной войны
резко возросли как воинские, так и народнохо-
зяйственные (особенно нефтяные) речные пере-
возки. Важность и помощь в транспортировке
грузов Нижневолжским пароходством, особен-
но в навигацию 1942 г., отмечались на самом
высшем уровне руководства страны [5, с. 397].
Массовая эвакуация населения вызвала необхо-
димость формирования речных переправ через
Волгу. При отсутствии мостов переброска боль-
шого количества людей, воинских и гражданских
грузов стала возможна благодаря паромам и су-
дам со значительным тоннажем. В первый пери-
од Великой Отечественной войны от Астрахани
до Саратова были наведены 42 переправы (ри-
сунок). Многочисленные участки Волги около
Сталинграда превратились в основные подъ-

ездные пути к железной дороге и причалам,
по которым осуществлялась эвакуация [6, с. 56].

С 25 октября 1941 г. и до конца навигации
в Сталинграде организовали 9 переправ с право-
го на левый берег Волги, которые действовали
во время ледохода и ледостава [7, с. 61–62]. На-
вигация заканчивается обычно в середине ноября
с наступлением ледохода. Осенний ледоход про-
исходит в период замерзания реки и завершается
ледоставом с образованием неподвижного льда.
В Сталинграде начало ледохода было отмечено
15 ноября 1941 г., а 16 ноября он распро-
странился ниже пристани Никольское. Ледоход
сопровождался низкими температурами и силь-
ными снегопадами.

На организованных в октябре 1941 г. 9 пере-
правах происходила переброска населения, раз-
личных грузов, заводского оборудования и тех-
ники. Понтонная переправа № 1 с грузоподъем-
ностью 12 т и пропускной способностью 6000 ав-
томашин в сутки была наведена между районом
«Пионерка» и Горпеском. Плотовая деревянная
переправа № 2 являлась пешеходной и соединя-
ла район «Банный» и о. Крит. Ежедневно по ней
проходило до 50,0 тыс. чел. Переправа № 3 была
пешеходной с такой же пропускной способно-
стью, как и вторая, и объединяла Ельшанскую
гряду с о. Голодный. Паромная переправа№ 4 со-
единяла существовавшую и в довоенное время
Городскую переправу с о. Крит, ежесуточно она
пропускала 1000 автоединиц весом до 50 т. Па-
ромная переправа № 5 была возведена между
районом Рыбные садки и о. Крит с ежеднев-
ной пропускной способностью 1000 автоединиц.
Аналогичная переправа № 6 соединяла район
завода «Красный Октябрь» с верхом о. Крит.
На переправе № 7 курсировали пассажирские
речные трамваи между Сталинградским трактор-
ным заводом (СТЗ) и Скудрами и перевозили
10,0 тыс. чел. в сутки. Паромная переправа
№ 8 действовала в районе Винновка – Шад-
ринский ерик и переправляла 1000 автоединиц
в сутки. Баржевая переправа № 9 с такой же
пропускной способностью соединяла Мачтопро-
питочный завод с о. Спорный.

Возведением переправ занималось Нижне-
волжское пароходство вместе с Главным Управ-
лением шоссейными дорогами Управления Нар-
комата внутренних дел (НКВД) и инженерными
войсками. В ноябре 1941 г. от Камышина и ни-
же по р. Дон были созданы мосты и новые
паромные переправы для перегона скота [7,
с. 65]. С 10 декабря 1941 г. организовывались
зимние переправы (по льду) для пропуска тя-
желой нагрузки. Лежневую переправу возводили
по створу Киевского взвоза до Красной Слобо-
ды на левом берегу. Ледяная переправа между
Рыбными садками и Горводопроводом предна-
значалась для пешеходов, гужевого транспорта
и автомашин весом до 1500 т [7, с. 168].
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Карта-схема реки Волги от Саратова до Астрахани.
Волжские переправы, действовавшие в период Сталинградской битвы

В работе волжских переправ можно выде-
лить четыре периода: 1) с 1941 г. по июль
1942 г.; 2) с 17 июля по 25 августа 1942 г.;

3) с 25 августа по ноябрь 1942 г.; 4) с нояб-
ря 1942 г. до начала 1943 г. В первый период
строились новые пристани, причалы, участки, ре-
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монта подъездных путей к ним. Работа переправ
в это время заключалась в переброске эвакуиру-
емого населения, промышленных предприятий,
народнохозяйственных грузов, техники, перевоз-
ке нефти.

Второй период работы переправ начался
с переходом Сталинградской области на военное
положение и продолжался до введения осадно-
го положения в городе. В это время параллельно
осуществлялись снабжение фронта и эвакуация
из Сталинграда как населения, так и материаль-
ных грузов. Для этого в июле и августе 1942 г.
на 17 пристанях НВРП были созданы специ-
альные переправы [6, с. 65]. В этих пунктах
использовалось приписанные к этим пристаням
суда и подвижной состав Астраханской и Ста-
линградской местных пристаней. Помимо этого,
привлекался и транзитный флот Нижневолжско-
го пароходства (91 баржа, 43 катера и букси-
ра). Например, на участке Дубовка – Камышин
на переправах, обеспечивавших войска Донского
фронта, работали 15 самоходных и 26 несамоход-
ных судов НВРП [9, л. 18].

30 августа 1942 г. через Волгу в Сталинград
было создано 5 основных переправ [1, с. 94–
95]: № 1 – «Красный Октябрь»; № 2 – Красная
Слобода; № 3 – Бекетовка; № 4 – Сарепта;
№ 5 – Культбаза (о. Большой Сарпинский). От-
ветственность за работу переправ № 2 и № 5
возлагалась на Волжскую военную флотилию
(ВВФ), № 1 – на 62-ю армию, № 3 – на 64-ю
армию, № 4 – на 57-ю армию. Однако вскоре
все переправы стали подчиняться начальнику ин-
женерных войск фронта. Наряду с основными
действовали и переправы, организованные ко-
мандованиями армий и местным флотом НВРП.
Они занимались перевозками войск и воинских
грузов, населения и гражданских грузов. Так,
57-я армия, кроме переправы№4, имела и другие
переправы: с 26 августа в Райгороде, с 28 авгу-
ста в Светлом Яре, с 30 августа в Бекетовке и на
Шпалозаводе (юг города). У 62-й армии, помимо
переправы № 1, были еще переправы Скудры –
Рынок и Скудры – о. Денежный. 64-я армия, кро-
ме переправы № 3, имела переправы: Сталгрэс –
о. Большой Сарпинский, Тумак – Щучий про-
ран, наплавной мост через р. Куропатку в районе
Культбазы.

Третий период работы переправ был наи-
более трудным. Из-за постоянно изменяющейся
военной обстановки их количество и местопо-
ложение менялись. Переправы не всегда справ-
лялись с возраставшим потоком грузов. В это
время появлялось множество самодеятельных
переправ. Главная задача в работе переправ этого
периода заключалась в обеспечении боеприпа-
сами, воинским пополнением, продовольствием,
медикаментами армий, сражавшихся в Сталин-
граде. С августа по октябрь 1942 г. между
Астраханью и Саратовом было возведено 49 па-
ромных переправ. На них работали 134 парома,

а также 2 наплавных и один эстакадно-наплавной
мост [2, с. 268].

Четвертый период функционирования волж-
ских переправ совпал с началом ледохода на Вол-
ге и длился до окончания Сталинградской битвы.
Переправы продолжали работать и с наступлени-
ем ледостава. Лежневые переправы сокращались
с увеличением морозов. Транспортировка грузов
и людей осуществлялась прямо по льду.

В центральной части Сталинграда функци-
онировали переправы у СТЗ и завода «Крас-
ный Октябрь». Они связывали город с затоном
Сталинградского судоремонтного завода Ниж-
неволжского пароходства, а также поселками
Красная Слобода и Бобыли. Даже после 23 ав-
густа 1942 г. работа местных переправ между
Сталинградом, заводом «Красный Октябрь», Ту-
маком и левым берегом Волги не прекращалась
[6, с. 66]. Переправы (кроме лежневых) пе-
рестали работать в основном 17–18 декабря,
некоторые – 21 и 27 декабря 1942 г. Ледоход
начался еще в середине ноября, но на помощь
приходили саперы и понтонеры [1, с. 227–230].

На 30 ноября 1942 г. в Сталинграде дей-
ствовало 9 переправ (2 лодочные, паромная через
о. Денежный и около его южной оконечности,
а также 2 паромные в районе Тумак – о. Большой
Сарпинский – Красноармейск). С наступлением
ледостава 17 и 23 декабря около с. Татьянка ин-
женерами 64-й армии были наведены 2 моста:
свайно-понтонный и свайный по льду [1, с. 229].
По Волге в это время проходило несколько
видов переправ. Вначале это были пешеход-
ные ледовые, потом по деревянным настилам
и наращенному льду гужевые и автомобильные.
Такие лежневые переправы находились у заводов
«КрасныйОктябрь», «Баррикады», СТЗ – с одной
стороны, а около Скудры – с другой. Количество
лежневых переправ сокращалось по мере замер-
зания реки. В январе и феврале 1943 г. толщина
льда позволяла безопасно пересекать Волгу.

Таким образом, волжские переправы явля-
лись важнейшими звеньями в переброске на Ста-
линградский фронт войск, снабжения, а также
эвакуации. Переправы действовали под руковод-
ством военного командования. На них работали
в основном приписанные суда Сталинградской
транзитной и местной пристаней Нижневолжско-
го речного пароходства.

До середины декабря 1942 г. функциони-
ровала также специальная переправа, созданная
по инициативе Управления Наркомата внутрен-
них дел по Сталинградской области. Она предна-
значалась для отправки агентуры разведки через
Волгу, а также работников Управления НКВД
и милиции, находившихся на заданиях. Специ-
альная переправа совершила свыше 80 рейсов
(в том числе в условиях ледохода) и переправила
более 1000 раненых военнослужащих [10, л. 12–
13].
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Сталинградские переправы располагались
с севера на юг города.

Латошинка – Шадрино. Паромная перепра-
ва (с баржей-паромом) от пристани Латошинка
(правый берег Волги в районе нынешней Спар-
тановки) до пристани Шадрино (левый берег)
в Шадринском затоне (ныне затоплен). Здесь па-
ром буксировал пароход «Труддисциплина». Ис-
пользовалась переправа для отправки раненых,
эвакуированного населения, имущества, обору-
дования и материалов с предприятий города.
Также данная паромная переправа осуществляла
переброску железнодорожных вагонов. Она дей-
ствовала с июля до 24 августа 1942 г. (до захвата
Латошинки противником). В октябре переправа
была практически разрушена в ходе Латошин-
ской операции. Были потоплены и суда, обес-
печивавшие ее работу. 3 ноября от пристани
Латошинки отправились последние бронекатера
и тогда переправа окончательно перестала функ-
ционировать [1, с. 75–76].

Станция Латошинка (Причальная) – стан-
ция Паромная (железнодорожная паромная пе-
реправа). Здесь правый берег с левым (станция
Паромная) соединяла переправа с двумя само-
ходными железнодорожными паромами («Вто-
рая пятилетка» и «Иосиф Сталин»). Ежедневно
переправа доставляла до 600 вагонов грузов
и проработала с 1941 г. до 24 августа 1942 г.
(до момента занятия противником станции и по-
селка Латошинки) [1, с. 58].

Сталинградский тракторный завод (СТЗ) –
Скудры. Это была паромная переправа Сталин-
градского местного флота НВРП, которая ходила
от пристани тракторного завода до причала Скуд-
ры. Ее обеспечивали как собственные заводские
катера, так и суда Нижневолжского пароходства
(катер «Комсомолец», баркас «Киров») [10, л. 9].
На пароме переправляли и раненых, и местное
население, а также воинское пополнение.

Наплавной мост СТЗ – Скудры. Наплавной
мост через Волгу был наведен 15–20 августа
1942 г. от Сталинградского тракторного завода
через о. Денежный (Зайцевский) на левый берег
в районеСкудры. С левого на правый берег посту-
пали основные воинские грузы Юго-Восточного
и Сталинградского фронтов. С правого на левый
берег эвакуировались раненые. Мост возводили
понтонеры 107-го отдельного моторизованного
понтонно-мостового батальона, сталинградские
рабочие и речники НВРП (в том числе речные су-
да «Абхазец», «Ласточка», «Капитан Иванищев»,
«Чкалов»). 23 августа 1942 г. мост был разо-
бран, чтобы не допустить форсирования Волги
немецкими войсками, вышедшими к реке север-
нее тракторного завода [1, с. 58].

Завод «Баррикады» – Скудры. Паромная
переправа Сталинградского местного флота со-
единяла завод «Баррикады» и причал Скудры
и обеспечивала местное сообщение. В период

Сталинградской битвы здесь работал катер «Пя-
тый». На переправе осуществлялась перевозка
раненых и воинских грузов.

«Красный Октябрь» – Скудры (переправа
№ 62). Паромная переправа Сталинградского
местного флота связывала завод «Красный Ок-
тябрь» на правом берегу Волги (начальный
пункт) со Скудрами, располагавшимся на левом
берегу реки, в Заволжье (конечный пункт). Эту
переправу организовали на базе бывшей пере-
правы № 1 («Красный Октябрь») и центральной,
которая перестала действовать 27 сентября 1942 г.
[6, с. 66]. На правом берегу Волги основные при-
чалы находились в районе заводов «Баррикады»
и «Красный Октябрь», на левом – в Красной Сло-
боде и Скудрах. Обеспечивал первоначально пе-
реправу катер «Сталь». Позже стали курсировать
пароходы «Дубовка», «Совхозница», «Надеж-
ный», баркасы «Абхазец», «Донбасс», «Пожар-
ский», «Капитан Иванищев», катера «Второй»,
паром № 3 и несколько барж-паромов. Во вре-
мя ледостава переправу обеспечивали пароходы
«Колхозник», «Кузнец», «Узбек». Переправа ис-
пользовалась для нужд населения, в том числе
обслуживала 62-ю армию, став для нее глав-
ной, и перевозила в течение июля и августа как
воинские, так и народнохозяйственные грузы, ра-
неных и войска. Переправа 3 раза меняла пункты
базирования флота, погрузки и выгрузки в связи
с меняющейся боевой обстановкой и условиями
плавания. С 28 сентября после прекращения ра-
боты центральной переправы основная тяжесть
по обеспечению защитников Сталинграда легла
на переправу№ 62. В это время через Волгу были
проложены дополнительные речные маршруты
с тремя новыми пристанями [1, с. 120]. Одно со-
общение организовали в районе Верхней Ахтубы.
Другую речную коммуникацию возвели в районе
Скудры. Третий маршрут создали в районе Тумак.
С новых пристаней преимущественно в ночное
время на кораблях Волжской военной флотилии
и гражданских речных судах различные грузы до-
ставлялись к заводу «Красный Октябрь» и пос.
Спартановка. Кроме того, от завода «Баррика-
ды» на о. Зайцевский был наведен наплавной
мост на железных бочках. Функционировали так-
же и временные мосты (пешеходные мостики),
соединявшие правый берег реки с левым. В на-
чале октября 1942 г. были сооружены 3 таких
пешеходных мостика, связывавших правый берег
Волги с о. Зайцевским [1, с. 143–144].

26 октября 1942 г. была организована ло-
дочная переправа, подчинявшаяся штабу инже-
нерных войск 62-й армии. Лодочная переправа
осуществляла перевозки раненых, пополнения,
боеприпасов и других грузов в тех случаях, когда
суда не были на ходу или не обеспечивали данное
сообщение. Фактически лодочная переправа по-
могала центральной. В этот период действовало
5 отрядов лодочных расчетов. Основной их пункт
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располагался на правом берегу Волги около са-
нитарного причала (южнее Банного оврага) [1,
с. 165, 173]. На 31 октября в черте Спартановка –
завод «Красный Октябрь» работало 5 лодочных
переправ.

Первая Центральная переправа (Киевский
взвоз – Бобыли). Первая Центральная паром-
ная переправа Сталинградского местного флота
НВРП располагалась от дебаркадера Киевско-
го взвоза (правый берег) до дебаркадера № 104
в хуторе Бобыли (левый берег, южная окраина
Красной Слободы). С июля 1942 г. перепра-
ва осуществляла крупные воинские перевозки
(войск, раненых, техники). Переправу обеспечи-
вали баркасы «Абхазец» и «Пожарский», пароход
«Надежный» [1, с. 59].

Вторая Центральная переправа (Сталин-
градский транзитный вокзал (речной вокзал) –
Красная Слобода). Вторая Центральная пере-
права Сталинградского местного флота НВРП
связывала речной вокзал (правый берег, в 700 м
от центра г. Сталинграда) и причалы в Красной
Слободе на левом берегу Волги. Здесь до вой-
ны функционировала Городская переправа. Она
располагалась на одной территории с пристанью
Сталинградского местного флота Нижневолж-
ского пароходства [4, с. 233–234]. В частности,
переправа находилась между вторым хлебосоля-
ным и третьим городским участкамиСталинград-
ского порта. Протяженность местной пристани
Сталинград доходила до 500 м. Еще накануне
войны она имела в своем составе грузовой
участок, пассажирский вокзал и причал (дебар-
кадер). К грузовому участку были проложены
грунтовые подъездные пути, а также железно-
дорожная линия для перевалки грузов с судов
в вагоны и обратно [8, л. 37]. В июне – авгу-
сте 1942 г. Городская переправа осуществляла
перевозки в основном для фронта. Через нее
в сутки проходило до 15,0 тыс. чел. (воины,
раненые, гражданское население). Обслуживали
переправу катера трамвайного типа: «Первый»,
«Второй», «Четвертый», «Тринадцатый», «Вто-
рая пятилетка». Также здесь работали волжские
суда: «Надежный», «Совхозник», «Кузнец», «Аб-
хазец», «Донбасс». Поскольку в августе – сен-
тябре переправа имела доминирующее значение,
со стороны военных ее обслуживал 88-й от-
дельный дорожно-эксплуатационный батальон.
23 августа порт подвергся сильной бомбардиров-
ке, за период Сталинградской битвы до 90% его
было разрушено [4, с. 233]. 24 августа дополни-
тельно были созданы еще причалы центральной
переправы [1, с. 80]. Один причал располагался
в районе Соляного участка и обслуживался кате-
рами «Четвертый» и «Тринадцатый», ходившими
в Красную Слободу. Второй причал находился
в районе памятника Хользунову. Курсировавшие
от него катера «Вторая пятилетка» и «Лейте-
нант Здоровцев» ходили в Красную Слободу,

«Второй» и «Павлик Морозов» – до хутора Бо-
лыли. Третий причал располагался в районе
пристани Камлесосплава на правом берегу Волги.
С выходом противника к Волге в центре горо-
да 27 сентября центральная переправа перестала
функционировать. После этого работа речных
судов сосредоточилась на двух участках: в рай-
оне завода «Красный Октябрь» (62-я армия) и в
районе Бекетовки (64-я армия). Организованная
30–31 августа (на базе центральной) переправа
№ 2 соединяла Красную Слободу с центральной
пристанью города. Здесь проходил поток войск
и тяжелой техники для 62-й, 64-й и 57-й армий.

Воинская переправа № 1 (Киевский взвоз –
Бобыли). Воинская паромная переправа № 1 со-
единяла свайный причал у Киевского взвоза
(правый берег) со свайным причалом в Бобылях
на левом берегу Волги. Переправу обслужи-
вал баркас «Лена». Ежедневно переправлялось
до 1000 т грузов и до 5000 воинов. Переправа
функционировала с 15 августа до 17 сентября
1942 г. [1, с. 59]. После этого немецкие войска вы-
шли к Центральной пристани и устью р. Царицы.
Дебаркадер Киевского взвоза сгорел в результате
авиабомбежки.

Воинская переправа № 2 (Базарный взвоз –
Бобыли).Воинская переправа№2 соединяла при-
чалы у Базарного взвоза (у городской водокачки)
с причалами в Бобылях. Она начала функци-
онировать с 16 августа 1942 г. и прекратила
свою работу 17 сентября (с выходом противника
к Центральной пристани). Здесь работали пере-
правочные средства 160-го отдельного понтонно-
мостового батальона (4 парома парка СП-19 (тя-
желый паром специального парка), катера БМК
(буксирный моторный катер) и С-25 (буксирный
катер) и другие, в частности «близнецы» – спа-
ренные и счетверенные понтоны парка СП-19.
С 8 по 19 августа в районе Сталинграда и Горно-
го Балыклея «близнецы» перевезли через Волгу
18136 военнослужащих, более 43000 тонн грузов,
6812 автомашин и другое имущество [1, с. 59].
Эта переправа вновь заработала 30 августа.

Сталинградский транзитный вокзал – Ту-
мак. Местная паромная переправа для нужд
населения города от речного вокзала до Тумака
(на левом берегу воложки Куропатки напротив
острова Сарпинский). Переправа работала и в
довоенное время, а с июля – августа 1942 г. зани-
малась и воинскими перевозками. Тумак являлся
стратегическим пунктом перевозки грузов и пас-
сажиров. До 23 августа, пока вражеская авиация
не заминировала фарватер Волги выше и ниже
Сталинграда, осуществлялись постоянные рейсы
на линии Саратов – Астрахань, которые позво-
ляли эффективно подвозить необходимые грузы
и эвакуировать людей, скот, технику.

Тумак – остров Большой Сарпинский
(Культбаза). Паромная переправа от Тумака
до острова Большой Сарпинский (район Щучье-
го прорана). Пристань Большого Сарпинского
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находилась на северной оконечности острова
на правом берегу Щучьего прорана, отделяв-
шего остров Сарпинский от острова Голодный
[12, л. 23]. Переправа стала одной из пере-
прав 64-й армии и осуществляла перевозки в ее
интересах. Здесь шел основной поток грузов,
населения, войск и раненых с острова Большой
Сарпинский на левый берег р. Куропатки (Ста-
рая Волга) и обратно. Обеспечивал переправу
колесный пароход «Механик Власов» с паро-
мом. За 25–28 августа 1942 г. 107-й отдельный
моторизованный понтонно-мостовой батальон
навел понтонный мост (длиной 580 м) через Ку-
ропатку в районе Культбазы. Через мост пошел
большой поток войск, грузов, раненых и насе-
ления, поступавших на Большой Сарпинский.
На 31 октября переправа находилась севернее
Тумака, связываясь с ближайшей оконечностью
Сарпинского наплавным мостом. За октябрь
на левый берег в районе Красноармейск – Ту-
мак было перевезено около 23,0 тыс. человек [3,
с. 212]. На 16 ноября Тумак не был напрямую
связан с Большим Сарпинским, но оставался
важным центром грузопассажирских перевозок,
связанным с Сарептой, Бекетовкой и Сталгрэс.
В это время действовал также свайный мост
от левого берега воложки Куропатки до Ку-
ропаткинского острова, а от него к острову
Большой Сарпинский. К 30 ноября перевозки
осуществлялись от Тумака и Щучьего прорана
до Главной дамбы и Красноармейска, а также
существовало несколько понтонныхмостов через
Куропаткинский остров и ниже. Концом работы
переправы можно считать 28 декабря 1942 г., ко-
гда, перевозив мины из Тумака в Красноармейск,
посередине реки напротив Татьянки вмерз в лед
пароход «Механик Власов» [1, с. 200, 221, 228].

Бекетовка – остров Большой Сарпинский.
Паромная переправа местного флота от Бекетов-
ки (правый берег Волги, недалеко от водона-
порной башни) до острова Большой Сарпинский
(левый берег, в конце Бекетовского переката).
Переправа существовала еще до войны и обес-
печивала нужды местного населения. Переправа
№ 3 (Бекетовская), объединяла ранее суще-
ствовавшие две переправы: Бекетовка – остров
Большой Сарпинский и Бекетовка – Тумак. Здесь
работал небольшой баркас «Чайка», который во-
дил на буксире спаренные дощаники с помостом.
С конца июля 1942 г. переправа начала исполь-
зоваться для воинских перевозок 64-й армии
и была усилена более мощными судами. На пере-
праве стали работать суда «Генерал Панфилов»,
«Комсомолец» и другие, которые осуществляли
перевозки в интересах 64-й и 57-й армий [1, с. 97].

Сталгрэс – остров Большой Сарпинский.
Воинская паромная переправа от Сталинград-
ской электростанции до острова Большой Сар-
пинский. Переправа начала действовать с августа
1942 г. и осуществляла перевозки воинских
грузов, войск и раненых 64-й армии. Здесь

работали переправочные средства инженерных
войск легкие парки НЛП (новый легковой парк –
6-весельная лодка на 24–30 чел.), буксируемые
катерами БМК и С-25 [1, с. 61]. Переправа функ-
ционировала примерно до 16 ноября 1942 г.

Красноармейский затон – остров Большой
Сарпинский. Паромная переправа от Красноар-
мейского затона до острова БольшойСарпинский
осуществляла перевозки для 57-й армии. Со сто-
роны Красноармейского района переправа была
на другом конце от выхода из затона, который
представлял собой узкий участок воды между
двумя грядами земли, что осложняло перевозку
пассажиров и грузов. Переправа была орга-
низована в августе 1942 г. и обеспечивалась
речными судами Сталинградского местного фло-
та [1, с. 61].

В период подготовки контрнаступления важ-
ную роль сыграли переправы, расположенные
южнее г. Сталинграда вниз по течению Волги
(Татьянка, Каменный Яр, Светлый Яр, Райго-
род). Так, 64-ю армию обслуживала переправа
в районе с. Татьянка. Здесь работали речные
суда «Варлен», «Механик Власов», «Пугачев»,
«Спартак», «Фронтовик», «Эрик», «Дочь Вино-
градова», баркас № 2. В с. Каменный Яр на
переправе работали «Сократ», «Дзержинский»,
«Гурьев», «На вахте», «Реконструкция», «Ва-
ряг», «Орджоникидзе», баркас № 31. Переправа
в с. СветлыйЯр (около 40 кмюжнее Сталинграда)
обеспечивала 57-ю армию. Здесь курсировали па-
роходы «Краснофлотец», «Громобой», «Самара»,
«Спартаковей», «Кочегар Гетман».

Итак, после 23 августа 1942 г. количество
и местоположение переправ в черте г. Сталингра-
да постоянно менялось. Наибольшее количество
переправ в период Сталинградского сражения –
18, до начала битвы – 9. Наряду с имевшими-
ся переправами действовало большое количество
самостоятельных (на весельных лодках и дере-
вянных плотах). В навигацию 1942 г. на волж-
ских переправах рейдовый Сталинградский флот
Нижневолжского пароходства работал совмест-
но с Волжской военной флотилией (ВВФ). Из-
за того, что понтонные переправы не смогли
обеспечить подачу подкреплений, необходимых
фронту, а также сбоев в эвакуации раненых
и гражданского населения, на помощь речным
судам пришла ВВФ. Флотилия была создана
27 октября 1941 г. для охраны волжского пути
и состояла из двух бригад кораблей и отдель-
ной бригады траления [13, с. 56]. Первая бригада
подчинялась 57-й армии, вторая – 64-й армии,
бригада траления – 62-й армии. ВВФ обеспечи-
вала переправы через Волгу в черте города и в
полосе 64-й и 57-й армий.

Таким образом, с 23 августа 1942 г. тран-
зитное судоходство по Волге в районе поселков
Ерзовка и Рынок приостановилось. Противник
вышел на правый берег реки. В сложившейся
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обстановке переправы стали единственной ар-
терией, снабжавшей фронт и обеспечивавшей
эвакуацию. За время оборонительного периода
Сталинградской битвы удалось эвакуировать че-
рез Волгу свыше 330 тыс. чел., при этом на долю
речных судов Нижневолжского пароходства при-
шлось 84% [3, с. 219]. За навигацию 1942 г.
на участке Астрахань – Камышин на волжских
переправах было переброшено свыше 330,0 тыс.
крупного и более 1200,0 тыс. мелкого скота,
6700 повозок и около 1000 тракторов [9, л. 18 об.].
Сталинградские переправы доказали свое исклю-
чительное значение в боевых условиях военного
времени.
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