ВСТУПЛЕНИЕ

КТО  И  ЧТО  ЗНАЕТ  О  ЛЕНД-ЛИЗЕ  НА  САМОМ  ДЕЛЕ

О всезнании говорят, как правило, журналисты, причем неюного возраста. Таких приходилось встречать и в Москве, в редакциях “Известий”, “Труда”, телевидения,  и особенно часто во Владивостоке. Если допустить, что они правы и все действительно о ленд-лизе знают всё, то почему в юбилейную дату — 11 июня 1992 года исполнилось 50 лет со дня подписания Соглашения о ленд-лизе между СССР и США:
— Не было посланий ни на высшем государственном уровне, ни даже на уровне МИДа, тогда как в третью годовщину этого события, когда Великая Отечественная война уже закончилась, а Японская кампания еще не началась, обменялись посланиями Сталин и Трумэн, Молотов и Бирнс? Не это ли стало одной из главных причин, по которой представителей России “забыли” пригласить в 1994 году на празднование 50-летия со дня открытия второго фронта в Европе?

— Ни одна газета, ни один информационный канал и даже ни один музейный работник, не говоря уже об администраторах Владивостока, города, причастного к ленд-лизу, как ни один другой в нашей стране и, вероятно, в мире, не вспомнили о юбилее?

— Студенты выпускного курса исторического факультета Дальневосточного университета в том же юбилейном 1992 году перед микрофоном утверждали: “После Перл-Харбора путь на Владивосток практически закрылся”?

Почему? Этот вопрос можно поставить рядом со многими другими свидетельствами “знания” нашей истории, связанной с американским словосочетанием “ленд-лиз”.

*   *   *

 “Скажите, я не ослышался, это правда, что половина ленд-лиза прошла через Тихий океан?” — вопрос прозвучал в апреле 1995 года в Москве на конференции в Институте востоковедения после окончания моего сообщения на тему: “Ленд-лиз для СССР и Тихоокеанская транспортная эпопея”. Седой пожилой человек, задавший вопрос, явно испытал потрясение от того, что узнал это.

Не меньшее потрясение от известия о существовании тихоокеанской половины ленд-лиза испытал, судя по всему, и его ровесник американский бизнесмен Джеймс Талбот, с которым мне довелось встретиться летом 1991 года в Петропавловске-Камчатском. Его штаб-квартира — в Сиэтле, отделения — в Москве и Находке, на совещание в том году он собирал в Сиэтле представителей рыбацких организаций со всего нашего Дальнего Востока — бизнесмен не из мелких и бизнес связан с Тихим океаном, вероятно, всю его сознательную жизнь. Более молодые американские бизнесмены лет 40-50-ти, как правило, и вовсе термина “ленд-лиз” не знают.

Ничего не знал о тихоокеанской половине ленд-лиза бывший глава Советской военной миссии в Персидском заливе Леонид Иванович Зорин (1906-1995)*, генерал-майор в отставке, после войны на протяжении многих лет заместитель министра Внешторга СССР. Не знал до 13 января 1992 года, когда в “Известиях” появилась моя публикация “Засекреченная слава” — сокращенный раз в 10 материал о главном строителе морского торгового порта на Камчатке в годы войны. Но уже тогда “Известия” читали немногие. Леонид Иванович прочитал и — не поверил, и не верил долго. Да и сами “Известия” к юбилею ленд-лиза в июне 1992 года предпочли рассказу о работе на Тихом океане публикацию мнений двух приемщиков военной помощи: одного — в Мурманске, другого — в Персидском заливе, каждый из них утверждал, что почти весь ленд-лиз прошел именно там, где работал он (“Известия”, №82 от 6.04.92 и №118 от 21.05.92).

А дело-то, в общем, обычное в нашей истории: вместе с водой выплеснули ребенка — стремясь всячески преуменьшить и принизить военную помощь союзников, оставили в неизвестности свыше 99% работы в большом загранплавании** транспортного флота Советского Союза в годы Второй* мировой войны. “Ребеночек” уж очень велик оказался. Большего по объему работы, скрытой за ним, “белого пятна” нет в истории Второй мировой войны, истории Российского флота, истории отношений на Тихом океане двух крупнейших в мире государств: России (тогда СССР) и США. И, пожалуй, истории всего ХХ века.

 Иностранные суда в перевозках через Тихий океан не участвовали — на Великом работали “ИСКЛЮЧИТЕЛЬНО СОВЕТСКИЕ ПАРОХОДЫ”, КОНВОЕВ** НЕ БЫЛО — ТОЛЬКО ОДИНОЧНОЕ БЕСКОНВОЙНОЕ ПЛАВАНИЕ. А в письмах, полученных мною в ответ на мои предложения, некоторые руководители научных учреждений и высокопоставленные чиновники военного ведомства пишут с великим апломбом о тихоокеанских конвоях. Наша собственная работа была строго, жестоко засекречена. Формулировка “исключительно советские пароходы” — из отчета Внешторга, рассекреченного только в 1990 году, хранится этот отчет в Архиве Внешней Политики, то есть МИДа. Архивы Внешторга в той части, которая касается ленд-лиза, продолжают оставаться закрытыми “до тех пор, пока не будут закончены расчеты по ленд-лизу”, — говорят их хранители.

Насколько опасным было знание о работе на Тихом океане в годы войны, поясню на следующем примере. У молодого человека, отличника выпускного курса истфака ДВГУ, который перед камерой уверенно говорил: "После Перл-Харбора путь на Владивосток практически закрылся", дед, оказалось, был моряком и участником тихоокеанских перевозок военных лет. Ни дед, ни бабушка, которая в том году была еще жива, никогда ничего внуку об этом не рассказывали. Большинство старожилов Дальнего Востока берегли, как от смертельной  опасности, своих малолетних детей и внуков от такого знания. Почему этого не знали в 1992 году преподаватели ДВГУ, другой вопрос.

После Второй мировой усилилась война “холодная”, опустился "железный занавес". Тема ленд-лиза долгие годы оставалась в СССР под цензурным запретом. А за океаном, в США работала Комиссия по расследованию антиамериканской деятельности, о добрых отношениях с русскими в военные годы тоже лучше было не помнить. Заведующая московским Музеем юнг огненных рейсов М.И.Васильева показывала мне письмо из США: человек, работавший в годы войны на руководящей должности в портовом хозяйстве одного из городов западного побережья, удивлялся, что тогда через их порт и другие тихоокеанские порты США шел огромный поток грузов на Дальний Восток России, но об этом в Америке почему-то никогда не вспоминают.

Когда я рассказала об этом письме Генеральному консулу США во Владивостоке госпоже Джейн Миллер Флойд — встреча с нею была в Петропавловске-Камчатском в конце 1996 года, она сказала, что американское правительство тоже не хотело, чтобы его народ знал размеры помощи бывшим союзникам, которые на долгие годы стали наиболее вероятными противниками. По этой же причине, считает она, трудно найти и точную цифру людских потерь американского транспортного флота на доставке “русского ленд-лиза”, а это, по приблизительным моим подсчетам, несколько десятков тысяч человек (см. “Продолжение полемики”).

В “Реквиеме каравану PQ-17” Валентин Пикуль называет первым путем доставки грузов военной помощи путь северных конвоев. Судя по всему, он имел ввиду не только значение этого самого короткого маршрута, но и начало его работы. По отчету президента Рузвельта, первые грузы были отправлены через Тихий океан уже в июне 1941 года, а первый конвой PQ-00 “Дервиш” вышел в августе, и вес помощи, которую он вез, ненамного превышал вес отправок через Тихий  океан в июне (см. Приложение 4). Вторым Пикуль считает путь через Персидский залив и дальше пишет: 

“Существовал еще третий путь — через Владивосток, но было почти невозможно “перекатить” грузы через всю Сибирь до фронта, и сам этот путь вскоре закрылся (Япония вступила в войну с США)”.

Первое издание “Реквиема” вышло в 1970 году, с тех пор книга растиражирована в миллионах экземпляров. Работая над нею, Валентин Пикуль имел доступ к архивам — об этом свидетельствуют сноски в его книге. Как же глубоко были запрятаны в наших архивах сведения о тихоокеанской половине ленд-лиза!

Весной 1992 года в Москве шла подготовка к Международной конференции архивистов, посвященной 50-летию ленд-лиза. Узнав об этом, я позвонила главному ее организатору и тогда главному архивисту Рудольфу Германовичу Пихоя. Странный получился разговор. Похоже, он вообще не понял, о чем я толкую. Юбилейная конференция в Москве состоялась с некоторым опозданием в феврале 1993 года, тема ее была: “Северные конвои”, только о северных союзных конвоях практически и шла на ней речь при том, что на них нашей транспортной работы приходилась всего 1/125 часть.

Американские ученые изучили отчеты американских президентов конгрессу о предоставленной Советскому Союзу военной помощи, множество других материалов, в том числе советскую прессу, написали научные труды, издали их преимущественно в 50-60-е годы и занялись другими темами. Их книги попали в крупные центральные библиотеки СССР, но — в спецхраны. Рассекречивание — процесс трудоемкий. Он начался в 1990 году, однако познакомиться с выпущенными из спецхрана исследованиями американских ученых о ленд-лизе мне удалось только в конце 1991 года. То же было и в архивах. На конференциях историков в 1995 году многие их участники говорили о том, что процесс рассекречивания пошел вспять.

Цензурные запреты на тему ленд-лиза были сняты, по-видимому, после переговоров 1972 года, на которых была установлена окончательная сумма долга правительства СССР правительству США за помощь, оказанную в годы Второй мировой войны. Цензоров об этом известили, а журналистов и прочую публику — нет. Надо было видеть, какое изумление и неверие выразила физиономия моего камчатского, отнюдь не молодого редактора, когда я в конце 1985 года принесла ему свою первую статью о ленд-лизе и он при мне звонил цензору: “Можно ли печатать?”, а в ответ услышал, что запрет давно снят.

На рубеже 1997-98 годов вышло в свет исследование заведующего кафедрой отечественной истории исторического факультета Поморского государственного университета Михаила Николаевича Супруна “Ленд-лиз и северные конвои, 1941-45 гг.”, М., 1997. Эта монография была его докторской диссертацией, которую он успешно защитил в начале 1998 года в Институте Российской истории. Работа у М.Н.Супруна получилась, по-моему, очень хорошая, читается достаточно легко, с нею стоит познакомиться всем, кто интересуется нашей историей. Перевозки на Тихом океане в ней только упомянуты, но это вполне оправдано темой монографии. А вот то, что в этих кратких упоминаниях содержатся факты, не соответствующие действительности, является еще одним подтверждением того, насколько неизвестной остается история периода Второй мировой войны в северной части Тихого океана. Приведу примеры:

“После нападения Японии (на США — А.П.) тихоокеанские перевозки на американских судах были отменены” (с.74). “Из-за вовлечения США в войну с Японией американские суда не могли более беспрепятственно ходить в советские порты. Поэтому потребовалось свыше двух месяцев, чтобы перегнать дополнительно в порты Дальнего Востока советские суда из состава западных пароходств” (с.79).

На самом деле на иностранных судах в дальневосточные порты не прибыло ни тонны, ни грамма грузов военной помощи за весь период войны, американские суда появились там самое раннее в середине сентября 1945 года (см. “Американские радиометеостанции”). В “Истории Северного государственного морского пароходства в период Великой Отечественной войны 1941-45 гг.” (РГАЭ, ф.8045, оп.3, д.1362) названа другая, хорошо известная всем морякам и многим неморякам, живущим в приморских городах бывшего СССР, причина перебазирования советских судов с севера на Дальний Восток в конце 1942-го — начале 1943 года, то есть на год позже времени, указанного М.Н.Супруном, — союзники стали составлять конвоируемые караваны из новых сварных сухогрузов и танкеров и официально отказались ставить в ордер старые советские тихоходы. Поэтому с декабря 1942 года изменилась и аббревиатура, под которой выходили конвои в Мурманск и Архангельск, с PQ на JW.

“...В период действия Второго Протокола основной грузопоток стал смещаться на дальневосточное и южное направления. Из них последнее было выбрано в качестве основного, поскольку тихоокеанским маршрутом из-за войны с Японией можно было осуществлять лишь гражданские перевозки” (с.152). Почему основному маршруту М.Н.Супрун назначил лишь гражданские перевозки, неясно. О том, как везли через Татарский пролив грузы военные и стратегические, рассказано в следующих главах.

И уж совсем поразительная информация, к тому же прямо противоположная тому, что написал М.Н.Супрун, встретилась в статье “Сотрудничество: торговля, помощь, технология”, написанной группой английских историков во главе с Р.Дж.Овери, профессором новой истории Королевского колледжа в Лондоне, для двуязычного сборника “Союзники в войне 1941-1945”: “Что касается Советского Союза, то к нему не существовало ни одного достаточно безопасного морского пути … После декабря 1941 г. почти все перевозки на Тихом океане осуществлялись Соединенными Штатами (?!)” (М., 1995, сс.235-236).

* Л.И.Зорин написал книгу о работе в Персидском заливе. Рукопись в 729 страниц со множеством карт, схем, таблиц и с рекомендацией возглавлявшего в годы войны Внешторг А.И.Микояна была сдана в Политиздат в 1976 г., но вышла в свет только в 1987-м на 175 страницах небольшого формата, без единой карты и схемы, с мало говорящим названием — “Особое задание”. При этом получилось так, что у автора не осталось ни одного экземпляра рукописи. В первозданном виде книга, вероятно, была бы достойна сравнения с исследованием на эту тему американца В.Моттера “Персидский коридор и помощь России” (“The Persian Corridor and Aid to Russia” by T. H. Vail Motter, Washington, D.C., 1952).





** Прибрежное плавание между портами одного государства — каботаж. Между портами одного бассейна — малый, разных бассейнов — большой. Последнее, очевидно, можно отнести и к загранплаванию. В малом загранплавании советские суда доставляли грузы ленд-лиза через Каспийское море из иранских портов на южном его берегу в основном в Астрахань и Красноводск.





* Это — название, а не просто порядковый номер мировой войны, потому считаю необходимым писать это слово с прописной, а не строчной буквы в соответствии с общими нормами русского языка.


** Конвой [гол. konvooi] — …2) военные корабли и самолеты, охраняющие в пути транспортные и торговые суда от нападения противника (“Современный словарь иностранных слов”, М., 1992).


Временное формирование из торговых судов (транспортов) и сил охранения – судов обеспечения, кораблей, самолетов и вертолетов охранения, создаваемое для безопасной перевозки морским путем во время войны (военного конфликта) военной техники, боезапасов и др. грузов (“Морской энциклопедический словарь”, т. II, С-П-г., 1993).
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