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Аннотация
Сборник рассказов и воспоминаний Евгения Александровича Морозова — корабельного инженера, яхтенного капитана, выдающегося аса аварийно-спасательного дела — о буднях работы в Экспедиционном отряде аварийно-спасательных, судоподъемных и подводно-технических работ Балтийского морского пароходства (ЭО АСПТР БМП), и не только в нем. 
Евгений Александрович до сих пор, несмотря на солидный возраст, остается на вахте, продолжает нести нелегкую и порой опасную службу спасания на море. Его именем названо одно из судов морской спасательной службы. 
Версия вторая, исправленная и дополненная. 



Евгений Морозов
МЫ — МОЖЕМ!




МОРЯКАМ-СПАСАТЕЛЯМ 
ГРЕШНЫМ И БЕЗЗАВЕТНЫМ 
ПОСВЯЩАЕТСЯ ЭТА КНИГА 
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ПОВСЕДНЕВНАЯ ДВУХЧАСОВАЯ 
(2002)


… Значит снова нам пахать
По пяти заходов на день, 
Грешным телом рисковать, 
Душу вечную беречь, 
Жизнь на море утверждать, 
Не считая ран и ссадин, 
И платить тоской разлук 
За хмельную радость встреч … 



На прощанье

Обшитым железною кожей
Им вечно стремиться вперед.
В конструкции мирные вложен
На грузы и грозы расчет.
Сквозит в очертаньях упрямых
Вся гордость и сила земли.
Нужней и прекраснее храмов,
Надежней дворцов — корабли.
Вадим Шефнер 


Меня зовут «Гермес».
СС «Гермес»
СС — сокращенное название моей профессии — спасатель.  Полностью расшифровывается еще длиннее: спасательное судно.
Специалисты называют кораблями только боевые единицы, а остальные плавучие сооружения — судами. Но я прожил довольно боевую жизнь, и мне приятнее, когда меня зовут кораблем.
Я — корабль, а не машина и не самолет. Не хочу сказать ничего плохого о машинах и самолетах, но ведь давно известно, что из всех неживых существ только корабль имеет душу и имя.
Когда я начинал свою жизнь, спасателям давали имена мифических богов и героев.  Мне досталось имя древнеримского бога — покровителя ремесел и торговли. Легкий на ногу, он при необходимости исполнял также обязанности посланца богов. Его изображали в виде кудрявого молодца с крылышками на сандалиях. У древних греков он звался Меркурием. В русском флоте корабли с этим именем славились своей отвагой и удачливостью.
Смею надеяться, что и я не посрамил славное имя.
Имя у меня еще осталось. Но я уже вычеркнут из списков действующих судов. Меня продают на металлолом. Сегодня, когда миром правит экономика, корабли, отслужившие свой век, обдирают и режут на части, которые пойдут в переплавку. Но куда деваться душе корабля? В экономике нет такого понятия.
На лобовой стенке моей рубки в оранжевом круге стоит число 43. Это мой личный боевой счет. Я принимал участие в сорока трех аварийно-спасательных операциях. Тот, кто сам участвовал хотя бы раз в спасательных работах на море, знает, что это такое.
Я знаю, как подойти к аварийному судну на волне, чтобы аварийная партия могла безопасно высадиться на него и эффективно работать. Из моих пор никогда не выветрится горький дым пожаров.
Я слышал, как на АС рвались танки и баллоны. Видел, как плавится стекло иллюминаторов. На моих бортах обгорала и пузырилась краска, истлевали от жара сердечники стальных тросов. Но мои ребята, широко расставив ноги в стоптанных кирзачах, со спокойным бешенством крутили маховики лафетных стволов. Мой корпус мелко дрожал от напряжения и от напора мощных насосов. Струи били в огонь, и огонь отступал. Языки пламени и черный жирный дым уступали место серому дыму и пару. Жар спадал, и вот уже тугие кишки шлангов тянулись за моими ребятами  вглубь АС. Там во тьме и в дыму моряки-спасатели добивали остатки пожара.
Потом мы брали АС на буксир и тащили в порт. На моей надстройке некрасиво болтались шланги, развешанные на просушку. Моряки сдирали обгоревшую краску, подкрашивали места ожогов, скатывали шланги и наводили порядок на палубах. Что бы ни случилось, порядочный корабль должен смотреть за своей внешностью. 
Я помню, как меня чуть не разбило вдребезги об оледеневший борт лесовоза где-то за Борнхольмом.
В сильный шторм, сопровождавшийся интенсивным оледенением, на лесовозе сместился палубный караван леса. Крен достигал уже сорока градусов. Размахи качки еще более усиливали погружение правого борта. Вода, выдавив иллюминаторы юта, заливала кормовые помещения. Экипаж покинул судно и был благополучно подобран. Судну оставалось жить минуты. Еще немного, и оно ляжет на борт, заваливаясь все быстрее и оседая кормой в черные волны. Потом с тяжелым вздохом вырвутся пузыри воздуха, и белые гребни встанут на месте, где только что был лесовоз. Не дай вам Бог, ребята, видеть, как тонут корабли!
Я поймал момент, когда волны стали чуть меньше, и перебросил на АС двух спасателей. Вовремя отскочил на безопасное расстояние, выждал следующий подходящий момент, и высадил еще четверых. На этот раз я не успел своевременно отойти от АС, и меня хорошо приложило к его корме. Острая боль пронзила шпангоуты бака в месте удара. Заныли помятые леера. Но пробоин не было, и я уже удерживался на безопасной дистанции, готовый принять своих моряков на борт в случае необходимости.
Мои ребятишки, карабкаясь по льду, осторожно, но быстро, сбили крепление каравана. Груда леса и льда рухнула в море. Крен заметно уменьшился. Я взял лесовоз на буксир. Оттащил под прикрытие острова. Там мы откачали воду из кормовых отсеков, заглушили иллюминаторы, окончательно спрямили судно. Короче говоря, вернули к жизни.
А мне ушиб залечили при очередном доковом ремонте. Но еще долго ныло это место в сырую погоду. 
Рядом со мной у девяносто четвертого причала стоит СС «Ясный», здоровенный, как вся нынешняя молодежь. Он уже принял боевое крещение и неплохо провел несколько спасательных операций. Если  ему повезет с капитаном, он может стать лучшим спасателем отряда.
Мне везло с капитанами. На моем мостике стояли Питк, Папаев, Федин — как на подбор лихие и удачливые капитаны. Их судьбы тесно переплелись с моей. Такое не забудешь. Я повидал весь мир. Мерз в Арктике и одуревал от жары в тропиках. Много раз пересекал экватор и линию перемены дат. Океанские буксировки требуют  дьявольского терпения. День за днем, месяцами, идешь со скоростью не более пяти узлов, а за корму тебя мерно подергивает плавучий док, плавкран или понтон с промышленным оборудованием. От этого можно свихнуться.
«Ясный» пока еще не ходил далеко. Он любит слушать мои рассказы о дальних рейсах. И откровенно завидует мне.
А я завидую ему. У него еще все впереди. Я же никогда более не выскочу по тревоге во тьму штормовой ночи, где только гребни с шипением вспыхивают и гаснут, а чайки в луче поискового прожектора — как метель. Я больше не увижу, как раздавленной клюквой в молоке тумана расплывается красная ракета, как неестественно заваливается на борт АС, и волны перекатываются через надстройку. Я уже больше никого не спасу и цифры на моей рубке не будут перекрашивать.
При жизни я не был обделен известностью и славой. Обо мне сочиняли матросские песни: 
— устал СС «Гермес», устали мы, 
пришедшие из холода и тьмы …  


Обо мне писали в газетах и журналах. Есть очень неплохой, по-моему, фильм  «Гермес» и другие».
И вот я уже стал не нужен.
Я знаю, что многие старые спасатели хотели бы как следует проститься со мной. Настоящие моряки умеют провожать корабли, честно отслужившие свой недолгий век. Но сейчас отрядом руководят чужие равнодушные люди. Для них я — только списанное железо, которое нужно как можно скорее отправить по назначению. Церемонии прощания не будет.
А вернее, возникшая стихийно, она растянулась. Друзья приходят по одному, по двое. Бродят по палубам и отсекам, гладят поручни, берут на память какую-нибудь безделушку.  Прощаются. Уходят. Приходят другие. Опять прощаются. Какое сердце выдержит такие муки?
С меня снимают все, что может пригодиться моим собратьям, остающимся в строю. Меня перестали чистить и подкрашивать. Чешуйки краски, как короста, шелушатся с рубки и капа. Я еще живой, но уже не действующий спасатель. 
Завтра «Эпрон» возьмет меня на буксир и потащит в последний путь. В последний раз я отдам швартовы с девяносто четвертого причала, неухоженного, но такого родного, где знакома каждая выбоинка. Больше я уже никогда не увижу Питер и всех вас.
Прощайте, ребята! Я, как мог, берег и согревал вас. А если порой  не хватало тепла или провизии, или кончалась пресная вода — так это не по моей вине.
Мы все делили поровну — запасы, риск и славу. Сейчас вы остаетесь, а я ухожу.  Каждый должен уйти в свое время. Это грустно, но это так. 
Прощайте, товарищи!  Удачи вам в вашей нелегкой судьбе! 
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Знамение 

На ленточках золотом, золотом славы
Написана наша судьба … 
Матросская песня 


До войны погода была хорошая, как это обычно бывает в раннем детстве, когда все впечатления остры, а восприятие мира отличается безграничным оптимизмом.
Шел мне, молодцу, третий год. И стояло изумительное лето тысяча девятьсот сорокового. 
Родители надумали сводить ребенка в Зоологический музей. Не помню, кто тогда со мной ходил — отец или матушка, но скорее все же отец.
Помню, как оробел я от вида стерильных костей, образующих скелеты чудовищ в первом зале у широкой светлой лестницы. Но потом увидел разноцветные крылья бабочек и сомлел от красоты.
А дальше — чем дальше, тем интереснее -  в такой последовательности стали нам являться витрины главного зала, где, как живые, в обрамлении естественной среды обитания предстали перед нами рыбы, звери и птицы. Эти иллюстрации прекрасного мира, выполненные искусными мастерами, завораживали и возбуждали неосознанное восхищение могучей благостью Творца.   
Мы вышли из музея.
Все тот же чудесный мир окружал нас.  Сияло солнышко. Текла Нева. У гранитной стенки, туго обтянув швартовы, пахнувшие смолой, стоял плавучий дебаркадер. К торцу его была причалена зеленая лодка с решетчатыми люками и обшивкой внакрой. В лодку спрыгнул человек, отвязал фалинь, оттолкнулся, проплыл немного по течению стоя, сел на банку и начал грести.
И погиб мальчик!
Забыл пылающие узоры  на бархатных крыльях бабочек, пушистый мех песцов и хищные плавники акул.
Лодка и человек в ней  потрясли и перевернули детское воображение. Эту лодку потом я много раз видел во сне. Она отличалась от блестящих автомашин грубоватой фактурой, образуя форму, суть которой наиболее точно передается словом «обводы». Словом, которое я впервые услышал через двенадцать лет, но суть которого почувствовал уже тогда. Тугая напряженность досок обшивки, непередаваемый изгиб ширстрека, развал невысоких бортов — все говорило о целесообразной красоте и пригодности к преодолению расстояний, штормов, полосы прибоя.
И непринужденная грация человека, стать настоящего моряка, с какой он мягко коснулся пайол и балансировал стоя, совершенно не думая о равновесии, но соблюдая его. Никакой гениальный актер не сыграет правдоподобно эту сцену, если он с юных лет не привык прыгать с борта в шлюпку, думая о своем, в любую погоду, в любом настроении и при любом состоянии здоровья.
Таким человеком стоило быть.
И я понял, что не будет для меня другого счастья, кроме счастья жить в волшебном мире, где умелые люди садятся в мореходные лодки и плывут неведомо куда, но обязательно туда, куда нужно.
Это было знамение свыше.
Сейчас, на склоне лет моих, я благодарю судьбу за него. 


Играем «Гамму»

Угольная гавань еще была забита льдом, но апрельское солнышко уже основательно проело снежный ковер на 94-м причале.  Диспетчер отряда принял сообщение СКЦ Санкт-Петербург о том, что в районе Соммерса тонет т/х «Гамма».  Морспецподразделение приказали перевести в немедленную готовность.
Мы шустро вытащили на причал комплект спасательного имущества, обычный для подобной ситуации. Группа первого броска облачилась в рабочее снаряжение. Доложили немедленную готовность, и бурная деятельность сменилась тихим ожиданием вертолета. Вертолет сел на причал в 14.30. Кроме экипажа на нем находились начальник СКЦ,  начальник морского отдела регионального центра МЧС и несколько корреспондентов с большими сумками, набитыми современными средствами переработки жизни в информацию. Чтобы не превысить грузоподъемность Ми-8, группу первого броска и АСИ — так сокращенно зовут наше аварийно-спасательное имущество — пришлось располовинить на два рейса. Но и этого оказалось недостаточно. С первой попытки машина слегка зависла, неуверенно поводила задом и снова плюхнулась на бетон причала. Тогда командир обратился к корреспондентам с просьбой подразгрузить воздушный корабль. Надо сказать к чести этих ребят, что они быстро сориентировались в ситуации и покинули кабину все, кроме одного или двух.  После этого небо приняло нас, и мы, набирая высоту,  поплыли к месту работ. По дороге Леонид Николаевич Белов — начальник СКЦ — сообщил мне немногое, что было известно об АС.
Теплоход «Гамма», девичья фамилия «Шексналес»,  следуя в балласте, получил тяжелые ледовые повреждения. Сразу были затоплены трюма номер 2 и 3, забортная вода интенсивно поступает  в трюм номер 1. Судовые средства с откачкой воды не справляются. Экипаж покинул судно. В танках АС осталось 80 тонн тяжелого топлива, 26 тонн — дизельного и около 3 тонн масла. 
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— Вам приходилось высаживаться  с лебедки? — спросил на подходе бортмеханик.
— Мне приходилось, а ребятам пока нет. Но я их проинструктирую, а вы, если нужно, дополните.
Однако, слава Богу, с лебедки высаживаться не понадобилось.  Рядом с АС оказалось хорошее ледовое поле. В это поле закололся «Юрий Лисянский», с ночи дежуривший около АС, и мы сели у борта ледокола. Быстро перегрузили на «Лисянский» АСИ, вертолет пошел на второй заход, а мы двинулись к «Гамме». Экипаж «Лисянского» на две трети состоял из старых соратников. Поэтому короткий переход к борту АС прошел во взаимных приветствиях и дружеских излияниях.
Состояние АС не внушало оптимизма. Вода с крошевом льда плескалась на главной палубе. Под баком ее кромка уже подступала к диаметральной плоскости. 
Ах эта кромка воды, наискось по палубе тонущего судна!  Стрелка, неумолимо отмеряющая  отпущенный ему срок. Весело журчали струи, заливая помещения бака. 
На опытный глаз оставалось 10-20 минут до того момента, когда судно все быстрее пойдет заваливаться на левый борт и погружаться носом в море. В целом, ситуация смахивала на стандартный американский боевик и требовала срочного вмешательства.
Наша первая тройка — механик Саша Князев, шкипер Артем и я, грешный, была дополнена  электриком с «Лисянского». В таком составе, имея на руках в качестве козырей два комплекта  переносных погружных электронасосов, мы начали игру.
Знаете ли вы, что такое аварийная партия?
Нет, вы не знаете этого.
Если я называю члена аварийной партии механиком или боцманом, это означает всего лишь его должность по штатному расписанию. На деле же это еще и сварщик, и электрик, и такелажник, и токарь. Или водолаз-взрывник-газорезчик — опять же сварщик. Почти каждый из них может профессионально приготовить из подручных средств обед на 15 персон, развести спирт по широте, засолить рыбу или связать теплые носки. Вот что такое аварийная партия морской спасательной службы!
Конечно, и у нас попадаются разные люди. Но тех, кто не соответствует духу аварийной партии, как говорил Владимир Семенович Высоцкий, в группу первого броска «не берут» и тут «о таких не поют».
Сашу мы взяли еще и потому, что он работал механиком на однотипных судах. На пару с электриком  они обеспечили питание насосов от вспомогача, а мы с Темой собрали две отливные линии, опустили насосы через лаз в трюм номер 1 и включили пускатели.
Началось самое интересное.
В судьбе каждой спасательной операции наступает решающий момент. Иногда он приходит через несколько суток или вообще в конце операции. Здесь же было ясно, что если производительности насосов не хватит, придется без паники, но быстро, снимать людей и технику с АС.
Шланги вспухли, и струи ударили вдоль фальшборта. Мы уставились в кромку воды на верхней палубе.  Она стопорнулась в крайнем положении и неохотно, сначала очень медленно, поползла назад, к левому борту. И хотя вода еще продолжала вливаться в помещения бака, мы поняли, что победим и в этот раз.
Когда прибыла вторая тройка -  водолазы  Саша, Миша и Серега — кромка воды отошла уже к фальшборту. Водолазы шустро развернули третью водоотливную линию. Мы подключили лебедки люковых закрытий, открыли крышку первого трюма и смайнали третий насос через грузовой люк. Всплытие носовой оконечности пошло веселей. Когда воды в трюме осталось где-то по колено на правом борту и по грудь — на левом, водолазы в гидрокомбинезонах занялись поиском и устранением мест водотечности. Вскоре их труды дали ощутимый результат: с осушением трюма стал спокойно справляться один насос, работающий по полчаса через полчаса.
Борьба с водой шла успешно. И хотя контрольная откачка из второго и третьего трюмов не дала ни малейшего эффекта, было ясно, что АС с осушенным первым трюмом и баком имеет вполне приличную плавучесть и остойчивость. 
Начальником экспедиции на «Лисянском» оказался Вадим Павлович Абрамов. С ним мы сделали немало успешных спасательных операций в бытность его капитаном порта Выборг. Полное взаимопонимание и на этот раз способствовало четкой работе.
Пришло время запустить главный двигатель АС.
Сделать это было непросто, так как двигатель был заглушен на тяжелом топливе при аварийном покидании судна и при отрицательной температуре наружного воздуха. Однако Саша Князев с помощью второго механика ледокола сумел раскрутить заглушенный двигатель и запустил второй дизель-генератор. Больше ничего на месте мы не могли сделать. Посоветовались и решили вести «Гамму» в Выборг.
Вадим Павлович перешел к нам, прихватив с собой второго штурмана и одного матроса. Остальной экипаж составила аварийная партия. Сам Абрамов в одном лице осуществлял функции капитана и лоцмана. Помаленьку ввели в работу электрорадионавигационное оборудование.  Судно было изрядно выстужено. Все двери в надстройках были распахнуты настежь, меж тем как солнечный морозный день клонился к закату.  Столбик термометра съезжал к отметке минус четырнадцать. Котел отопления был основательно выведен из работы. Воочию вставала проблема размораживания судовых систем, не говоря уже о проблеме замерзания сборного экипажа.  Мы позадраивали все двери, притащили в каюту капитана несколько матрасов и электрогрелку.  Котлом заниматься было некогда. Нужно было вести судно и удерживать его на плаву.
Попробовали провернуть гребной винт. Получилось. Руль также работал нормально.
И «Гамма», как миленькая, пошла вслед за ледоколом. Сначала по разводью, а потом и в битом льду. И хотя водоворот воды со льдом в третьем трюме недвусмысленно говорил об огромных размерах пробоины, творение корабелов демонстрировало чудеса живучести.
Восход солнца мы встретили на Транзундском рейде.
Миновали причалы Высоцка. Впереди лежал залив и башни Выборга. Ослепительным сахаром сверкал чистый лед. На нем по кромкам канала, как мухи на сахаре, чернели многочисленные точки рыболовов — день был выходной для нормальных людей.
Мы привели «Гамму» в Выборг, поставили к причалу. Ввели в действие систему отопления. Поступление воды в первый трюм было сведено к незначительной фильтрации. Через день мы сдали АС судовладельцу.
Я считаю, что мы сыграли неплохо.
Сильно поврежденное судно, брошенное экипажем, в последний момент было спасено от затопления на сорокаметровой глубине, реанимировано и своим ходом приведено в порт.  При этом была ликвидирована угроза загрязнения моря более чем сотней тонн нефтепродуктов.

И последнее.
Околоспасательная пресса любит щеголять классической формулой ллойдовского спасательного контракта — «без спасения нет вознаграждения».
Фраза привлекает своей решительной краткостью и неумолимой справедливостью. Но мало кто, кроме профессиональных спасателей, знает, что нередко бывают спасения без вознаграждения.
За «Гамму» нам так ничего и не заплатили.


Вечная память

...затем, чтоб вдали 
От крымской земли 
О ней мы забыть не могли.
Матросская песня 


Старым русским незачем объяснять, чем прославился бриг «Меркурий». Широко известно также, что после того, как героический бриг отплавал назначенный ему срок, было постановлено: в составе русского Черноморского флота иметь корабль, именуемый «Меркурий» или «Память Меркурия». С той поры так и повелось. 
Последним кораблем, носившим имя «Память Меркурия», было ГиСу Черноморского флота. Превратности смутного времени вывели его из-под сени Андреевского флага и сделали коммерческим трампом обалденно независимой Украины. Бывший гидрограф начал возить финики и сало, проституток и «челноков». В январе 2001 года при невыясненных обстоятельствах судно затонуло. 
В качестве причины аварии рассматривался ряд версий: превышение допустимой грузоподъемности, потеря остойчивости и прочая. Специалисту смешно и грустно слушать этот бред. Дело гораздо проще. Подлинная элита кораблей и людей имеет предназначение хранить непреходящие ценности — доблесть и славу, честь, веру и верность. 
«Меркурий» не сдался превосходящим силам врага. Бился до последнего и сумел с боем прорваться в родной Севастополь. 
Кораблю-гидрографу не повезло. Он не смог прорваться к своим и предпочел позору гибель. Корабль с таким именем не мог поступить иначе. 
Помолчим минуту, моряки… 
Вечная память кораблю «Память Меркурия»!


Штучная работа

Среди вещей, предназначенных хранить дух морской спасательной службы, у меня есть красивый вымпел — «Амдерминскому морскому порту 40 лет». К вымпелу приколоты два значка. Один из них посвящен тому же событию.  На другом изображен комплект земных полюсов и золотой кораблик с надписью «НЭС «Михаил Сомов».
Я не плавал на «Сомове» и не имею чести быть ветераном порта Амдерма, но эти сувениры напоминают мне два дня в сентябре девяносто четвертого года, насыщенные событиями и волнениями, два дня в Амдерме на борту «Сомова».
«Михаил Сомов» шел Северным морским путем со снабжением для полузабытых арктических поселков и с зарплатой, которую уже более полугода не могли выплатить северянам. В Амдерме по вине помощника капитана «Сомов» сел на мель.
После попыток сняться самостоятельно вызвали атомный ледокол. Неделя интенсивных аварийных работ  кончилась обрывом стального буксирного троса толщиной с голень юной балерины.
Стремительно утекало время короткой северной навигации, а «Сомов» прочно сидел на грунте. Питерское начальство создало штаб руководства операцией. Через Леонида Николаевича Белова, бывшего тогда заместителем начальника Отряда, обратились ко мне с просьбой помочь консультацией. За свою жизнь я ни разу не видел пользы от дистанционного управления спасательной операцией, если только не считать пользой получение спасательного вознаграждения за соучастие. Тем более, что на месте работали тоже не мальчики, а два грамотных капитана и еще не один десяток толковых моряков.   Короче, в первый раз я решительно отказался. Через неделю предложение было повторено. Я понял, что случай оказался сложным, и что придется вмешаться.
— Только учтите: штабным онанизмом я заниматься не буду. Если хотите снять «Сомова» с мели — посылайте на место.
Вскоре я пожалел о словах, сказанных сгоряча, так как не прошло и получаса, и я оказался в служебной автомашине, мчавшейся в аэропорт. В кармане лежало командировочное предписание, деньги и письмо на бланке НИИ Арктики и Антарктики с просьбой оказать содействие имя-рек в приобретении билета на самолет до Архангельска.
В то время старая дурь уже перемешалась с новой, но советская еще преобладала. Если бы не эта грамотка, то билета на сегодня мне бы точно было не видать.
Пошел к дежурной.  Симпатичная, но порядком утомленная дама, которой я представил высокое ходатайство, сначала слегка усомнилась.
— Неужели один человек может помочь снять с мели пароход?
— Мадам, — сказал я, с удовольствием созерцая ее ладную фигурку, — жизнь так устроена, что один человек может сделать что-то, чего не могут другие. Вот Вы, например, можете мне посодействовать в приобретении билета, а без Вас я не могу купить его.
Довод оказался убедительным, и билет я получил.
Конечно же, самолет вовремя не вылетел. В результате мы совершили посадку в аэропорту Архангельска за несколько минут до полуночи. Пассажиры убыли в город последним автобусом, а я и молодая пара транзитников начали скрестись в закрытую дверь гостиницы аэропорта. На улице было очень холодно.  Сам аэропорт тоже был уже закрыт.
Не сразу, но наши мольбы увенчались успехом. Я зарегистрировался у дежурной и пошел в номер. Дверь номера была заперта изнутри.  Я постучал.  Один из соседей прошлепал к двери, открыл мне и вернулся на свое место. Двое других только подняли головы. Все они были в верхней одежде.
— Наверное, пьяные, — подумал я и начал раздеваться.
— Наверное, пьяный, — подумали они.
Легкомыслие своего поступка я понял очень скоро, но не по причине большой сметливости, а из-за адского холода, который сразу дал себя знать. Окно было занавешено шторой, но наличие в нем стекол проверить было трудно, да и не хотелось. Я снова оделся, подумал, добавил пару водолазного белья, лег и накрылся одеялом. Так спать было еще можно.
Утром произошла назначенная встреча с представителем фирмы, который вручил мне билет до Амдермы.
Прилетели в Амдерму.
Еще при заходе на посадку я приметил на рейде «морковку» «Сомова» и ядовитые надстройки атомного ледокола.
Встречающие быстро вычислили меня среди знакомых лиц и отвезли на джипе в контору капитана порта. Там буксирчиком перебросили на «Сомов» и представили капитану Калошину. Я ожидал увидеть задерганного человека с красными от недосыпа глазами и с ушами, опухшими от беспрерывных указаний начальства. Но меня встретил уравновешенный и дружелюбный хозяин судна, Мастер хорошей морской выделки.
Мне предоставили каюту, из которой выселили на время кого-то из старших помощников, и кратко, но емко ввели в курс дела.
В нашей работе приходится встречать разные экипажи и разных капитанов. Здесь я попал в атмосферу исключительной благожелательности и доверия. Меня ждали и на меня надеялись. Такое отношение не просто помогает работе — оно порождает вдохновение.
К моменту моего прибытия  с судна сняли около 500 тонн груза и восстановили буксирную линию к атомному ледоколу. Но этого было мало.
Любая серьезная посадка на мель является нарушением закона Архимеда, а нарушение законов до добра не доводит. Вес воды, вытесненной судном, становится меньше его водоизмещения. Разница определяет силу, с которой корпус судна давит на грунт. В нашем случае величина этой силы превышала 800 тонн. Чтобы поставить судно на плав, нужно вернуть его в подчинение закону Архимеда. Для этого существует много способов, начиная с разгрузки АС, и кончая простым стягиванием на глубину.  Однако весьма трудоемкая в этих условиях временная разгрузка судна не могла обеспечить полную компенсацию потери водоизмещения, а чем закончилась попытка стягивания, я уже упоминал. 
При посадке на грунт, подобный здешнему, применяется еще один эффективный метод снятия с мели — размыв грунта гребными винтами спасателей. Здесь требовался буксир или ледокол с осадкой 5-6 метров. К сожалению поблизости такого судна не оказалось.
Способ, которым мы снимали с мели «Сомова», называется «стягивание АС с размывом грунта собственным винтом».
Технологию этого способа мне довелось досконально отработать при снятии с мели сначала яхты водоизмещением четыре тонны со вспомогательным дизелем, а затем морского тральщика водоизмещением под 600 тонн. Здесь же пришлось иметь дело с транспортным судном арктического плавания с водоизмещением около десяти тысяч тонн.
Я связался с капитаном атомного ледокола. Попросил подбирать буксирный трос по нашей команде, но ни в коем случае не превышать силу тяги 50 тонн. Потом мы уточнили промеры глубин вдоль бортов и поставили под носом АС буй-отметчик.
Наступила темнота. Следовало еще перекатать балласт и выполнить некоторые другие работы. Аварийная ситуация рождает массу сопутствующих проблем, начиная с проблемы обеспечения водой системы охлаждения двигателей, поскольку кингстоны прижаты к грунту, и кончая подушками, которые защищают полубрагу на острых углах конструкций. И еще многое другое, о чем скучно писать, но без чего в реальной жизни не обойтись.
С рассветом продолжили работы. Приходилось учитывать каждую мелочь, так  как наши возможности были очень ограничены. 
Это была штучная работа ювелирной тонкости. Я стоял в рубке у левого борта, следя по намеченному на берегу створу за моментом страгивания. Капитан и экипаж действовали четко и спокойно. За работой силовой установки следил стармех, в просторечии — Дед. Он предупреждал меня, когда температура двигателей приближалась к допустимому пределу.
И вот ближний створный знак — угол барака — очень медленно пошел в сторону носа. А затем мои ступни ощутили едва заметное, но хорошо знакомое опытным спасателям подрагивание палубы,  когда судно еще нерешительно и мучительно тяжело страгивается с мели и проползает первые сантиметры на пути к чистой воде.
Я поделился результатами наблюдений с командирами «Сомова». Они сначала не поверили мне. Слишком долго они маялись на мели, чтобы поверить в столь быстрый результат.
Но тут как раз по радиотелефону запросили атомный ледокол, как у них дела с буксирным тросом.
— Все в порядке — последовал ответ, — мы выбрали уже 87 метров.
Сомовцы переглянулись и радостно заржали.
Более двух кабельтовых пришлось проползти на брюхе, работая винтом и рулем. Я чувствовал себя так, будто сам весил десять тысяч тонн. Но на душе было легко. Все получалось.
Только когда «Сомов» закачался на тихой воде, я понял, каким усилием воли  Мастер сдерживал себя и других всю эту неделю, обеспечивая спокойную работу. Мы отдали буксир ледокола, своим ходом вышли на рейд и отдали якорь.
Дело было сделано.
На другой день заштормило, но «Сомову» шторм уже был не страшен.
Меня высадили на берег, где капитан порта Амдерма Валера Колесник подарил мне этот вымпел и поставил свой автограф на обороте.
Я стоял в аэропорту в теплой компании провожающих, когда объявили регистрацию пассажиров и досмотр багажа. Я, естественно, дернулся.
— Куда? — сурово спросили меня собеседники.
— Так ведь регистрацию объявили, —  пояснил я.
— Не торопись. Без тебя самолет не улетит. Вот же командир корабля. — Валера ткнул пальцем в колоритного мужчину, несомненно, принадлежащего к нашей компании. Незадолго до этого мужчина попенял мне, зачем мы сняли «Сомова» с мели без него.
Мне случалось жить и работать на Севере и на Дальнем Востоке. И было приятно снова окунуться в обстановку, где все друг друга знают, и где человек — не песчинка.
Но время шло, и пора было возвращаться к своим делам, заброшенным ради этой штучной работы.
Значок -  НЭС «Михаил Сомов» — мне вручили уже в Питере. 
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Заколдованный берег

Вышел и на поле — место точь-в-точь вчерашнее; вон и голубятня торчит; но гумна не видно.
Нет, это не то место. То, стало быть подалее… 
Н. В. Гоголь 


Холодным летом восемьдесят седьмого года мы, наконец, выбрались в Онего.
Ходили на старой деревянной яхте, вооруженной гафельным кечем. Из Питера вышли четверо: старпом Юрий Иванович, Иван Иванович Орлов с сыном-недорослем Сережей, и я, грешный. Пятым был пес механика Петровича по кличке Янгар — огромный кобель чепрачного окраса, бестолковый, но обаятельный.
Сережа страдал возрастной пироманией. На биваке, не довольствуясь пламенем общего костерка, он начинал поджигать что-то свое, а потом, когда масштабы бедствия превосходили его замыслы, в панике тушил свое опасное зачинание, чтобы через десять минут снова раздуть огонек. В остальном он не доставлял нам хлопот и постепенно усваивал  высокое искусство парусного мореплавания.
В Петрозаводске мы расстались с Иваном, и уже втроем, или если угодно — вчетвером, пошли через Большое Онего в Великую губу.
Вышли в утреннем тумане, когда паруса еще не шевелились, и яхта скользила как призрак.
К вечеру с умеренным бризом вошли в Кижские шхеры. На ночлег решили встать к острову Букольниковскому, что и сделали засветло. Июльские ночи в этих местах были еще коротки.
Серегу оставили готовить ужин, а мы с Юрием Ивановичем пошли погулять по бережку и поискать грибков.  Пес носился кругами, оставаясь в пределах видимости. Солнышко клонилось к закату, крыло красным золотом стволы сосен и гранитные лбы, уходящие в темную воду.
Прогулка затянулась. Мысли об ужине в уюте кают-компании сделали неактуальными прочие темы беседы, и было решено возвращаться на яхту. По прикидкам  мы уже обогнули где-то половину острова. Получалось так, что кратчайшим путем к цели мы направимся, если повернемся спиной к воде и двинемся напрямую через невысокий хребет острова.
Сказано — сделано.
Пошли сначала наверх, потом вниз. Вот уже между осинками заблестела вода. И тут у меня закружилась голова. Что-то явно было не так. Ощущение мира, вывернутого наизнанку, сковало разум. Я почувствовал себя букашкой, ползущей по ленте Мебиуса.
Мы вернулись  к берегу, с которого начали прогулку. Напротив лежал соседний остров, отделенный нешироким проливом.  Справа за мысом нашего острова на нем виднелись дома и церквушка селения Сенная губа. Все бы ничего, если бы это селение было видно слева.
Но оно находилось далеко справа. Еще долее странным представлялся ракурс, под которым смотрелась Сенная губа. Так она должна быть видна с противоположного берега, который мы только что покинули. Тогда все было бы нормально. Но тут что-то в корне было не так. Я застыл в шоке. Тридцатилетний опыт судоводителя бился в тихой истерике. Юра просто понял, что мы попали не туда. Псу, похоже, было все равно.
Последние лучи солнца подкрашивали стога на том берегу. Вечерняя тишина легла над водой. И рассказ великого русского писателя про заколдованное место остро вспомнился мне, поскольку убедительнее всего объяснял ситуацию.
— Пошли назад! — скомандовал я.
Пошли назад. Снова вверх по камням, уже не обращая внимания на грибы. Потом вниз.  Вышли опять к дальнему берегу.  Тут, вроде, все было по-старому. От греха пошли назад вдоль бережка, думая вернуться тем же путем, как пришли. Но тут стали сгущаться сумерки, напоминая о том, что этот путь займет не менее часа. Решили еще раз попробовать пересечь остров.
И снова — вверх и вниз. Снова спустились к воде.
Здесь набрели на свои старые следы — срезанные грибы, характерные камни, тропинка. А вот и заливчик, где должна стоять наша яхта. Уже завиднелись мачты и огонек в иллюминаторах кают-компании. Пес рванул вперед.
На берегу стоял Сережа с ведром в руках над мокрым бугорком. Значит, он не успел спалить остров за время нашего отсутствия.
Что может быть уютнее кают-компании деревянного парусника с инкрустированной столешницей и натуральным самоваром, прихваченным к пиллерсу! 
Но до того, как глотнуть крепкого ароматного чаю, я развернул карту и все понял. Наши стандартные логические построения форму острова в плане принимают где-то яйцеобразной. И все выводы потом базируются на этой посылке.
А остров Букольниковский имеет форму погнутого трехлопастного винта, или примятого трехлепесткового цветка, или, если угодно, небрежно брошенных брюк, обе штанины которых расходятся под углом в сторону Сенной губы.
Яхта стояла в заливчике правой штанины, в нижней ее части. Мы обогнули остров вдоль этой штанины и пояса и уже начали обходить левую штанину. Именно ее мы и пересекли в первый раз. Потом мы вернулись за мотню и пересекли уже остров целиком. Все встало на свои места.

        С тех пор перед тем как сойти на берег в незнакомом месте, я внимательно разглядываю карту. Оказывается, она полезна не только на переходе.


Последний шанс

Гнал на рифы нас шторм ночной, 
Не уйти от смертного часа… 
Вадим Шефнер 


Эти суда начали поступать в наш флот из Польши где-то с 1980 года.
Назывались они ТБС — транспортно-буксирные суда. Имели мощную буксирную лебедку, на двух барабанах которой было намотано по километру стального троса толщиной в руку,  свободную кормовую палубу, способную принять 600 тонн груза, машины силой 7200 лошадей, два ВРШ в насадках и носовой подруль.
В 1986 году мы получили судно этого типа «Ясный». Он был, и до сих пор остается, лучшим спасателем Отряда, хотя в Отряде уже почти не осталось спасателей. С хорошим капитаном он может творить чудеса.
А тогда мы могли только мечтать о таком судне и спасать принадлежащие другим.

Восемьдесят третий год мы встретили на операции по снятию со скалы буксира «Плутон». Потом были «Клин», «Невская-2» и разная мелочь. В конце августа подняли затонувший на Неве РМС «Комсомолец Татарии». А сейчас ревели декабрьские шторма, и в 11 милях от Балтийска выпоролся на мель  «Нефтегаз-25».  Он еще не отплавал и года — новехонький пароход. Капитан у него был хороший, из старых рыбаков. Но система комплектации кадров предписывала подстраховку опытного капитана наставником, имеющим все необходимые допуски и права, и это послужило причиной аварии.
ТБС «Нефтегаз-25» шел в Калиниград с пополнением для портофлота.  На грузовой палубе его стоял нефтемусоросборщик, а на хвосте болтался водолей.
Штормило изрядно. Буксирный ус оборвался. Водолей понесло к берегу. «Двадцать пятый» ринулся за объектом. Настал момент отдачи якорей. Тут вмешался капитан-наставник, и якоря переложили — то есть перехлестнули цепями.
Отмель, на которую вынесло «Нефтегаз-25», была песчаной, но со вкраплениями камней. Волны били судно о грунт. Вскоре, несмотря на наличие двойного дна, все отсеки были затоплены.
Началась спасательная операция, в которой приняли участие военные братья и наши спасатели — «Геракл» и «Гермес». Спасатели ДКБФ обследовали со своей амфибии «Водолей-3», выброшенный к этому времени на пляж, и завели на «двадцать пятый» с берега канатную дорогу, которая при длине два кабельтова имела скорее учебно-психологическое значение, поскольку в соответствии с законами физики в основном пролегала в воде.
Тем не менее по этой дороге нам прислали с берега канистры с пресной водой и пирожки от жены капитана в герметичном контейнере для трупов — у военных водятся такие полезные вещи. Пресной воды на АС было много, но системы и устройства судна после затопления вышли из строя. Только аварийный дизель-генератор на главной палубе перед буксирной лебедкой молотил без передышки, давая ток в осветительную сеть.
В самом начале операции в промежутке между двумя штормами мотоботом сняли с АС экипаж за исключением пяти добровольцев. Меня тоже высаживали мотоботом. «Геракл» встал на якорь в двух милях мористее.
С «двадцать пятого» сначала говорили, что к ним не подойти по условиям волнения. Потом сказали, что можно рискнуть, и что им нужно хотя бы пару бидонов питьевой воды. 
Еще они усиленно намекали, что на судне очень холодно, люди продрогли и болеют, но избегали называть лекарство, которое могло бы им помочь. В то время было строго-настрого запрещено говорить о таких вещах по радио. Тем не менее наши поняли правильно. Мне было передано — от Мастера СС капитан-наставнику — бутылка Смирновской, а от Чифа — бутылка голландского спирта для особ рангом пониже (правда, потом пили все равно все вместе). На АС мы кроме пресной воды и спиртного привезли еще полшлюпки холодной морской воды, и сами были в дупель мокрыми — такая наша судьба.
На «двадцать пятом» нас переодели в сухое, выдали новехонькие рыбацкие штормкомплекты, резиновые сапоги и махровые полотенца в статусе портянок.
Когда очередь дошла до старпома Димы Калениченко, Мастер АС засомневался, глядя снизу на двухметрового Чифа:
— А Вам, наверное, сорок пятый номер нужен?
— Сорок седьмой, — потупившись, ответил Дима.
Ребята подсушились и пошли назад, а мы остались вшестером. Впрочем, седьмым был корабельный пес Баркасик. В его тщедушном тельце жила мужественная душа морского волка. Видели бы вы, с каким презрением этот рыжий малыш смотрел на валы, перехлестывающие через палубу!
Ни помыть руки, ни согреться. В опустевших каютах держалась температура плюс четыре-шесть градусов по Цельсию, как в хорошо отрегулированном кухонном холодильнике. Кончался короткий зимний день. Мы собрались в столовой экипажа. Подлечились от простуды, подкрепились хлебцем с колбасой. Потом пошли спать. Мне предоставили чью-то каюту и два одеяла. Раздеваться не имело смысла. 
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С утра начало стихать. Мы обновили промеры глубин вокруг судна. Я запросил с «Геракла» погружные водоотливные  электронасосы. Аварийная партия притащила их на небольшом мореходном буксирчике по имени «Кембрий». Два насоса мы смайнали в МО. Один -  в отсек сыпучих грузов. Запитали их от АДГ, и работа пошла.
Обычная работа, если вода идет на откачку.
Уровень ее постепенно снижается. Насосы опускаем глубже и сами идем за ними, закрывая все вентили и клинкеты, попадающиеся на пути. А потом становятся видны места, где бьет вода под напором. Туда забиваем клинья и чопы.
Это общая схема, которая на деле выглядит не так просто. Под плитами МО открываются сплошные переплетения трубопроводов, между которыми даже руку трудно просунуть. Места водотечности, как правило, оказываются где-нибудь под агрегатами. Добраться до них кажется порой безнадежным делом. Причем все это происходит в темноте, при тусклом свете ручных фонариков и редких переносок, в железных джунглях МО. Но, как всегда, побеждает упорство. И вот АС уже зашевелилось на зыби.
Под берегом тоже шла работа. Военные братья завели буксир с «Гермеса» на «Водолей». Они всеми силами способствовали съемке этого суденышка с пляжа. «Водолей» пошел. Сначала туго, потом все быстрее. К нам подошел на два кабельтова «Нефтегаз-27», отличные сахалинские ребята. Вряд ли кто-нибудь в этих условиях смог бы подойти ближе. Мы завели при помощи того же «Кембрия» буксирную линию с «двадцать седьмого». На АС закрепили ее усами из стального троса диаметром полста шесть миллиметров. «Двадцать седьмой» вышел на тягу и легко стащил с мели подсушенный «двадцать пятый».
Моя аварийная  партия вернулась на «Геракл». Трое добровольцев с АС тоже убыли, но взамен подбросили четырнадцать человек из штатного экипажа.
К этому времени все остальные суда, участвовавшие в операции, покинули место событий, торопясь в Балтийск, так как передали штормовое предупреждение. Да и сама фактическая погода недвусмысленно предупреждала о том же. Пошел и «двадцать седьмой» с мертвым АС на буксире. Начало темнеть. И тут оперативный дежурный Балтийска огорошил нас.
— «Нефтегаз-25», вы якоря выбрали?
Мы объяснили ему, что якоря наверняка оборваны, так как признаков волочения их по грунту нет.  Однако ОД тупо стоял на своем:
— Отдайте полностью якорные цепи, или обрежьте. Иначе я не разрешу вам вход в Балтийск!
И вот вместо того, чтобы вслед за всеми благополучно укрыться в Балтийске, мы взяли курс в открытое море навстречу растущей волне. Наши попытки стравить якорь-цепи до жвако-галсов, точнее до устройства отдачи коренных концов, чтобы затем сбросить их полностью, не увенчались успехом.  Куски цепей, висящие на якорных клюзах, не могли своим весом вытянуть цепи из палубных клюзов. Оставалось одно — произвести обрезание.
На баке, щедро обдаваемом соленой водой, собралась веселая мужская компания. Один пилил толстенную цепь ножовкой по металлу. Другой придерживал его, чтобы не сломалось на качке полотно. Третий освещал ручным фонариком место реза. Четвертый прикрывал эту живописную группу от волны ватником, растянутым на руках, и своей богатырской спиной.
Тем, кому не доводилось пилить цепи второй категории прочности в таких условиях, могу сказать, что это очень нудный и трудоемкий процесс.
Наконец, звено лопнуло, и хвост обрезанной цепи шмыгнул в клюз. Громкое «ура» взлетело над баком и затерялось в реве нарастающего шторма. Но пока мы все еще уходили от спасительных ворот Балтийска навстречу этому шторму.
Тут по радиотелефону с «двадцать седьмого» нам подсказали, что в аварийном запасе должен быть комплект газовой резки с заряженными баллонами. И мы действительно нашли эти чудесные вещи! Вторая цепь была обрезана намного быстрее и легче. Только после этого мы получили «добро» на вход в Балтийск.
«Двадцать седьмой», выбрав подходящий момент, произвел разворот  на обратный курс — маневр опасный для мертвого судна с остатками воды в трех отсеках, но в пределах допустимого. Мы побежали в Балтийск.
А волна все росла и росла. Четвертые сутки работал без передышки аварийный дизель-генератор. Сейчас нельзя было даже ненадолго остановить его, поскольку АС удерживалось на плаву откачкой воды из трех отсеков: из двух — периодической, из одного — непрерывной …
Я поднялся в рубку. Мастер АС, относившийся ко мне с трогательным пиететом, уступил свое высокое кресло, стоявшее перед лобовым стеклом по левому борту.
С тех пор прошло много лет, но и сегодня, закрыв глаза, я отчетливо вижу перед собой, как заваливается в ложбину между валами «двадцать седьмой», весь в огнях, как вылетает из воды буксирный трос и обтягивается струной. Вижу темный бак нашего бедолаги, капли, вспыхивающие на стекле в луче прожектора буксировщика…
Из волн взлетели в небо огни Балтийска и снова нырнули в воду. Как известно, вход в Балтийск не самый плохой на Балтике. Самый плохой — это вход в Клайпеду, а Балтийский стоит уже на втором месте. На мертвом израненном судне мы были лишены возможности управлять им, хотя бы в какой-то степени способствовать проходу ворот.
Мы вызвали по радио Балтийск и попросили выслать вспомогательный буксировщик для содействия заводке АС в порт. Однако к этому времени «Геракл» и «Гермес» ушли в Калининград, а военные буксиры отказались высунуться за ворота:
— Нас на такой волне опрокинет. Заводите скорее АС в порт, а тут мы вам поможем.
Все ясно. Приходилось рассчитывать только на себя.  Ну что ж, не впервой!
Самое плохое было в том, что без вспомогательного буксировщика, чтобы ввести АС в ворота порта, «двадцать седьмой» вынужден был значительно укоротить буксирную линию. До сих пор ее длина составляла метров четыреста, и тяжелый буксирный трос хорошо гасил рывки на волне. Для управляемого прохода ворот требовалось укоротить ее до 50-60 метров.
«Двадцать седьмой» начал целиться в ворота и подбирать буксир. Вот он уже триста метров, двести, сто пятьдесят, сто. Рывки становились все жестче. Когда длина буксира сократилась до 80 метров, начал рваться ус. На одном особенно сильном рывке лопнула сначала прядь или две.
Пошла волна поменьше, как это обычно бывает. Потом волна снова выросла и оборвался весь ус, выбросив сноп искр. 
Страха не было.  Была злоба.
Сколько труда вложили мы в спасение «Нефтегаза-25»! Многие на берегу уже не верили, что его можно спасти. Но мы сняли его с мели, поставили на плав и привели к Балтийску.
И вот из-за бестолочи и трусости отдельных участников процесса АС должно вылететь на камни у самого входа в порт, где шторм быстро прекратит его затянувшиеся страдания.
Тут что-то снова натянуло оборванную буксирную линию. Мы ахнули и приникли к стеклам.
— Свистов!
Тонкий стальной трос, предназначенный для выборки на палубу буксирной линии, до сих пор висевший, как ему и полагалось, со слабиной, вступил в работу, принимая на себя непосильную роль буксирного уса. 
Его хватило секунд на сорок. Но когда он в свою очередь лопнул, нос АС уже вкатывался в ворота порта.
Тут к нам подбежал расторопный «Кембрий», а за ним лебедями подплыли военные буксиры.
Мастер АС облегченно перевел дух.
— Ох, Евгений Александрович! И часто Вам приходится попадать в такие переделки?
— Да нет, слава Богу, редко!

С тех пор все же довелось не раз и не два быть на краю возможного. И я твердо верю, что умелым и упорным даже в самой тяжелой обстановке Господь милостиво предоставляет последний шанс.
А наше дело — не упустить его.


Повседневная двухчасовая

Нас из дома зовут по тревоге,
А вокруг — непогода и тьма, 
И тяжелые наши дороги
Заметают снега и шторма.
Огона уползают с бетона,
Мы поспешно уходим в моря,
Где сидят на камнях, или тонут,
Или, может быть даже, горят… 
«Девяносто четвертый причал» 


Мы живем в состоянии повседневной двухчасовой готовности.
Это значит, что с получением сигнала аварийной тревоги мы должны не более, чем через два часа отдать концы и выйти на спасение.
Кроме повседневной двухчасовой для спасателей придуманы еще два вида готовности — повышенная и немедленная. Последняя любому понятна: получил сигнал бедствия — и сразу форсированным ходом беги спасать. 
Повышенная готовность вводится в предвкушении тревожных событий или для дежурных спасателей. Обычно это получасовая готовность для буксиров-спасателей и десяти-пятнадцатиминутная — для спасательных катеров и водолазных ботов. Она определяется временем, необходимым для прогрева главных двигателей и вояжа гонцов в Автово «на уголок» прикупить свежего хлеба и водки — продуктов, которые, как известно, не могут храниться долго.
Аварийные тревоги могут позвать нас в любое время дня и ночи, летом и зимой, в непогоду и в прекрасный день. Часто тревоги выдергивают нас из круга близких в праздничный день или накануне.
Было время — так сложились обстоятельства — что три новогодних праздника подряд мы встречали на спасательных операциях, причем все три года практически в одном и том же составе. В последний раз мы решили, что это становится уже хреновой традицией, которую надо ломать.
Сказано — сделано. Если потом случалось встретить Новый год на спасении, это были разовые проколы.
Вообще-то я думаю, что каждому неленивому и любопытному человеку стоит разок встретить Новый год в море. Увидеть, как дышит и топорщится ежом наряженная елка на крутой декабрьской волне. На суше такую живую елку можно видеть разве только при хорошем землетрясении.
Много праздников не было отгуляно как следует.
В марте восемьдесят первого года большой компанией мы завершили лыжный пробег из Царского Села в Лигово. Предвкушая добрую застолицу, с гомоном и стуком лыжного снаряжения мы уже поднимались по лестнице. На шум выглянули домашние и сообщили, что звонил отрядный диспетчер. У Мощного вылетел на банку «Пионер Москвы». Спасатель  у 94-го причала ждет только меня.
Не хватает сил и красок, чтобы описать всю благодать, ожидавшую нас на белой скатерти. Но я успел только невпопад хватить кружку горячего компота — ужасная мерзость после двадцатисемикилометрового пробега — и полетел на причал.
Не забуду и Святки, проведенные на «Гермесе», когда мы надолго застряли во льдах, буксируя спасенное немецкое судно.
Крещенским вечерком в каюте водолазов мы уже приняли по чарке и готовились приступить к чаю.  Чайник закипел.
Легендарный Заборщиков в недобрый миг решил глянуть время. Браслет неожиданно расстегнулся. Часы упали на крышку чайника.  Подлая крышка перевернулась, не сходя с места, и часы транзитом проследовали в кипяток.
Воцарилась могильная тишина. Быстро выудили часы из чайника, обтерли, присмотрелись  — идут!
И тут запоздалый шквал хохота качнул «Гермес».
Помню Пасху девяносто девятого года на танкере «Эктурус» среди басурман. Аварийная партия собралась в отведенной ей каюте вокруг дареной бутылки водки и банки маринованных огурчиков. Бог послал!  А могло и ничего не быть — не дома.
Сколько дней рождения было встречено с боевыми друзьями на операциях!
В 1984 году «Нефтегаз-11» выскочил на камни у Сескара из-за бестолочи блатного перегонного экипажа. Штормовой ветер и трехметровая волна затрудняли работу, а камни, щедро рассыпанные вокруг АС, не прощали малейшей неосторожности спасателям.
Мы получили пять пробоин в днище. Из донных танков море выдавливало солярку в жилые помещения нижней палубы. Экипаж спасателя разделился пополам: одна часть его  боролась за собственную живучесть, другая продолжала попытки завести буксирную линию на АС.
Тут получил пробоину спасатель ДКБФ «Нептун». У него вода поперла в МО, и «Плутон» срочно потащил его от греха в базу. Мы остались одни около АС. Часам к пяти утра наши отчаянные попытки увенчались заслуженным успехом. Мы сняли беднягу с камней, завели в укрытие за остров. Потом высадили на него аварийную партию, которой, как обычно, командовал я, грешный. Откачали воду из затопленных отсеков, заделали шестнадцать мест водотечности.
Подошел «Эпрон», взял АС на буксир. А я взял в долг у Мастера бутылку водки.
В отведенной мне каюте аварийная партия отметила мой день рождения. Характерная подробность: народ настолько вымотался, что шестеро здоровенных отборных мужиков захмелели с одной литровой бутылки «столичной»
Моя любимая понимает специфику жанра и многое прощает мне. Но я сам не могу простить себе, что в ее юбилей не был рядом с ней по все той же причине.
Сколько встреч не состоялось!
Сколько пропущено гонок, походов, концертов, вечеров при свечах и других, не менее лирических,  мероприятий!
Но я надеюсь за все взять реванш, когда, задержавшись на очередной спасательной операции, опоздаю на собственные похороны.


ВСЯКОЕ БЫВАЕТ 
(2004)


Пусть в карманах нет ни рубля, 
Жить на свете — большое диво… 
Вадим Шефнер 


Как самые разные материалы — дуб и клен, сосна и пенька, железо, медь, деготь — соединились, чтобы составить корабль, так и самые разные люди — трусы и храбрецы, святые и безумцы, преступники, романтики и скупердяи — сплавились воедино, чтобы, объединенные могучей волей обреченного Ахава, безудержно стремиться к недостижимой цели. 
Герман Мелвилл, «Моби Дик» 


Задержались мы опять. 
В море всякое бывает… 
«Песня любимой» 


Похороны капитана

Иван Васильевич Бучака скончался от второго обширного инфаркта.  Не выдержало капитанское сердце нагрузок этой нелегкой жизни, а рубцы старых обид послужили концентраторами напряжений.
Иван Васильевич основную часть своей жизни провел под флагом ВМС, под которым и лежал сейчас. Он дослужился до командира подводной лодки, потом командовал Либавской бригадой подплава, был представлен к званию контр-адмирала, но, как всякий честный и совестливый человек, в критический момент сделал выбор — принял на себя вину, защищая своего незадачливого подчиненного. И гнусная система выдвижения кадров, укоренившаяся в России где-то с незабываемого 1917 года, перекрыла Ивану Васильевичу путь к творческому росту. Полагаю, что флот пострадал от этого больше, чем Иван Васильевич.  Но кого это волнует?
В отставку он вышел капитаном первого ранга, однако количеству и качеству военморов, пришедших разделить с нами горечь утраты, мог бы позавидовать любой адмирал, если бы конечно в этом состоянии у него сохранилась способность завидовать.
К нам в отряд Иван Васильевич был приглашен на должность капитана спасательного катера. Ему было уже под шестьдесят. Тем не менее, он быстро освоился  и в новом коллективе и на новом судне. Быстро проникся здоровым духом морской спасательной службы и по спасательной хватке стал значительно опережать некоторых старых пингвинов, поросших ракушкой в спасательном флоте.
В то время отряд боролся за выживание. Терял старые привычные работы, искал новые. Срочно потребовалось ставить и убирать боны, обеспечивая защиту акватории при перегрузке нефтепродуктов. Иван Васильевич был одним из тех, кто начинал эту работу, и, несомненно, лучшим из всех.
Он управлял катером не так блестяще, как Виктор Морозов, но очень уверенно, стабильно и спокойно. Люди любили с ним работать. Он был прирожденным воспитателем, «батей». 
Как-то к нему попал сменным помощником ленивый и бестолковый судоводитель, на которого я, грешный, давно махнул рукой.  Он, конечно, не стал толковее, но Иван Васильевич сумел пробудить в нем жажду деятельности и профессиональную гордость. Человек этот здорово изменился. А мне стало стыдно за себя и хорошо за него.
Приемы работы спасательных катеров-бонопостановщиков типа «Арнеб» Иван Васильевич искал творчески, шлифовал и внедрял в массы. Сегодня уже мало кто помнит, что вытягивать боны и некоторые другие объекты катерами этого типа задним ходом начал капитан Бучака.
Когда малопьющие бездельники, безрукие любимчики начальства в очередной раз заваливали какое-нибудь дело, вызывали Ивана Васильевича. Долго и нудно объясняли, что требуется сделать. Иван Васильевич дожидался перерыва в ненужном инструктаже, чтобы тихо сказать: «Ладно, мы попробуем».
И уходил, и делал все, как надо.
До последнего своего дня, совестливый потомок русских крестьян, он не приемлил дарового куска хлеба.  Пахал, как вол.  Уже после первого инфаркта, когда здоровьишка у него заметно поубавилось, и с капитанства его сняли, он продолжал вести занятия по ВМП с судоводителями и всегда был готов при нужде подменить кого-то из капитанов.
Негромкая доблесть в нем терялась за подлинной интеллигентностью и душевной мягкостью. Его чудесная улыбка всегда несла оттенок извинения. Иван Васильевич — настоящий моряк и человек, созданный по образу и подобию Божьему,  скромностью прикрывал свою удаль и лихость.
А сейчас, в гробу, Господь принял от него излишек скромности. Он лежал, слегка откинув кудрявую голову, полный достоинства и задорной отваги, знающий себе цену боевой моряк.
Это выражение непостижимым образом сочеталось с видом обретения покоя после страшной усталости. Как любой русский мужик, он тащил на своих плечах непомерный груз забот и тревог. Тащил безропотно и честно. И теперь на его усатом лице высветилась сладкая гримаса отдыха:
— Все, ребята. Я свой долг выполнил и отдыхаю. Давайте дальше без меня!
Сухо треснули залпы салюта. Тягучие рыдания оркестра поплыли под низкими черными облаками. Мы засыпали могилу.
Народу было очень много. И когда каждый бросил по комку, зарывать почти не пришлось.
По контрасту вспомнились похороны другого человека — одной из центральных фигур нашей конторы. Начальство наверху пило дорогую водку и высказывалось в смысле незаменимой потери. А во дворе капитан водолазного бота Сашка Томилов сказал окружавшим его водолазам:
— Ну вот, доворовался!
Это был самый короткий реквием, какой мне приходилось слышать. Приговор народа. Здесь было по-другому.
Я очень жалею, что не смог составить компанию военным морякам, но наши из отряда многие пошли с ними.
Тоска, тяжелая и вязкая, как кладбищенская глина, долго держала меня.
Я не мог успокоиться, пока не написал этот рассказ.
Прости нас, Иван Васильевич!
Ты жил смело и нешумно.
Но я хочу, чтобы память о тебе долго звучала в наших сердцах, как долго гудит глубина колокола после хорошего удара.


Собачья жизнь

Хочешь, пес, я тебя поцелую 
За пробуженный в сердце май? 
Сергей Есенин 


Кто позавидует собаке? 
Как всем известно, собачья жизнь — не сахар. Даже при хорошем хозяине. 
Флинт считал, что с Хозяином ему повезло. 
Единственным серьезным недостатком Хозяина было то, что он часто пропадал. Иногда надолго. Когда он возвращался, от него пахло сложным запахом, вызывавшим у пса щемящее чувство бескрайних просторов. 
Флинт родился в Карелии, где пахло еловыми далями и озерными глубинами. Его мать звали Лайкой. Она и была лайкой и принадлежала сторожу пионерского лагеря. В тот год, когда дети Хозяина отдыхали в этом лагере, у Лайки родилось семеро щенят. Пятеро были рыжими, один — совсем белым, и один белым с черными пятнами. Хозяин выбрал последнего. 
Через месяц он пришел к сторожу с сумкой и бутылкой водки. Водку выпили вместе за беседой, причем пили только сторож и Хозяин. Флинт блаженно дремал на стуле, не подозревая об ожидающих его переменах. 
Потом Флинта положили в сумку, и сторож проводил Хозяина. Лайку пришлось привязать, но до самых ворот за ними шли два толстых лагерных кота, живших в полном согласии с собачьим семейством. 
Флинт это время помнил очень смутно. Тогда внешностью и размерами он походил на меховую рукавичку. Ушки его обтекаемо висели, треугольник хвоста напоминал запятую. Мать Флинта работала по ночам. И хотя он по малолетству спал много, но главным образом днем. Ночью часто просыпался и хныкал в поисках матери. Ее не было. Зато находился Хозяин. Он брал щенка твердыми добрыми ладонями, нянчил, поил, кормил. К счастью, у него тогда еще не кончился отпуск. 
К тому времени, когда отпуск все-таки кончился, Флинт вошел в режим. Внешность щенка вызывала всеобщее восхищение и симпатию. Природа сделала то, то не под силу лучшим мастерам мягкой игрушки. На белоснежной шелковистой шерстке угольно чернели пятна — одно на боку, другое у основания хвоста.  На морде — такая же черная полумаска, из которой озорным блеском светились шальные карие глаза. Когда он неуклюже ковылял на толстых лапах, мало кто мог удержаться, чтобы не погладить псину. 
Кончилось лето. Повеяло осенними холодами. Щенок быстро рос и крепчал. Они с Хозяином много гуляли. Сразу у дома начинался пустырь, ведущий к долине небольшой речки. Вся эта местность поросла березками, осинками и кустарником. Флинту было где побегать. 
Много хлопот доставляли зубы. Белые, ровные и страшно острые, они все время зудели. Хотелось грызть, грызть и грызть. Хозяин не одобрял, когда щенок пробовал на зуб книги или башмаки. Флинт это быстро понял. Зато специально для разминки зубов ему приносили забавные деревянные калабашки и умопомрачительные мозговые косточки. Небо у щенка было сплошь черным, и по всем приметам из него должен был получиться злющий пес, вроде его матери. Но детство в атмосфере исключительного дружелюбия, окружавшей щенка, наложило свой отпечаток. Злобностью он не отличался. Рос большим компанейцем, но при этом умел отличать своих от чужих. 
Становилось все холоднее. 
Однажды Флинт проснулся от непонятного беспокойства. По времени было еще рано, но странный свет разливался из-за штор, отражаясь на стенах и потолке. Встал Хозяин, оделся, надел Флинту ошейник, взял поводок.  Вышли из дому.  Вся земля, деревья и кусты были покрыты чем-то белым, излучавшим мягкое сияние.  Остро пахло свежим и пресным. Неведомая сила подхватила пса и понесла над белой землей.  Хотелось бежать далеко — далеко, прыгать и кувыркаться без устали. 
Так он впервые познал опьянение от первого снега, которому особенно подвержены лайки. 
В декабре по округе прошла эпидемия чумки. Не миновала она и Флинта. Молодой пес тяжело заболел. С каждым днем хвороба проникала все глубже в организм. Нос стал сухим, горячим и шершавым. Тело ломило. Дыхание получалось тяжелым и хриплым. Скрутило желудок. Днем и ночью он лежал, свернувшись в клубок. Вокруг него суетились люди. Поили водой, совали лекарства. Очень помог пенициллин. 
Прошел месяц. Много собак в округе погибло от эпидемии. Флинт выжил. Здоровый организм и неусыпная забота сделали свое дело. Пес начал подниматься, повеселел, окреп. Но еще долго оставался у него нервный тик. Подергивалось ухо и глаз, особенно когда он волновался. 
В остальном все стало на  места. Снова закурчавилась мохнатая шуба, влажной шагренью заблестел холодный нос. Уши встали над лобастой головой как черные треугольники парусов. Мохнатый хвост бубликом завернулся над спиной. Он был лучшим индикатором настроения. Когда Флинт шел по следу красивым крупным наметом, хвост развевался гордо, как победный флаг. Бывали минуты робости и смущения.  Тогда хвост на глазах становился тоньше и незаметнее, поджимался между задних лап. Он мог уныло висеть, мог радостно хлестать по сторонам, чуть не сбивая с ног. Так бывало, когда возвращался из очередной отлучки Хозяин. 
Образование Флинт получил среднее, но вполне приличное. Он научился четко выполнять нехитрые команды, ходить в упряжке и нести дозорную службу. В походах обеспечивал надежную охрану и чужих не подпускал. Есть собаки, которые охраняют только палатку или место хозяина, остальных держа за чужих. Флинт быстро знакомился с составом всей группы и своих пропускал беспрепятственно. Дома он знал свое место, и, хотя очень любил посидеть в компании, без разрешения в общество не лез. Он понятия не имел, как можно взять что-нибудь со стола, даже с голоду. Не был приучен забираться на кресла и кровати. Его царство было на полу. Хозяин любил его, но не баловал, а чувство такта было развито у пса, как у испанского гранда.
Походы он любил до безумия.
Когда дома собирались люди в лыжных ботинках или в высоких ботфортах, появлялись спальные мешки, рюкзаки, палатки и паруса, псом овладевало беспокойство. Волнующие запахи шли от снаряжения. Скрипели ремни, бренчали кружки и струны, звенели возбужденные голоса. Флинт тенью ходил за Хозяином, изредка мягко хватая его зубами за штаны. Больше всего он боялся, что забудут взять его. Но его ни разу не забыли.
В походах ему приходилось нелегко. Там, где люди проходили двадцать километров, он отмерял все шестьдесят. Проваливался в глубоком снегу, выбиваясь из сил. В дождь чувство долга не позволяло ему укрыться в палатке. Даже если Хозяин пытался взять его под кров, через пять минут Флинт вылетал под дождь, и, конечно, вымокал до костей. А его густой мех высыхал нескоро. И частенько в майских походах, когда вода в котелке за ночь превращалась в лед, он жестоко мерз, не позволяя себе оставить пост.
Летом сильно досаждали комары. Они находили места, где шерсть была короткой — на животе, на морде, — и десятками впивались в тело. Флинт приспособился бороться с ними: ложился в мох или в мягкую траву, плотно прижимаясь животом, морда между передними лапами, которыми он изредка стряхивал особенно наглых насекомых.
Однажды в шлюпочном походе он попал в страшную грозу. Хуже всего было то, что он в это время был в шлюпке один. Буксир тянул вверх по течению полноводной реки две баржи. За концевой баржой шла на фалине шестерка с провизией и снаряжением на десять человек. Хозяин с самого начала перебрался на баржу, как требовали правила, а Флинт не захотел. Он считал, что шлюпку нельзя оставлять без охраны.
До полудня небо дышало зноем.
Потом засвежело, побежали черные тучи, по реке пошла короткая злая рябь.
Вдали уже глухо ворчало. С каждой минутой становилось все темнее, будто ночь пришла среди дня. И вот в сгущающейся тьме сверкнул грозовой разряд. Ливень включился сразу на всю мощность. Не было отдельных струй. Небо водой падало наземь. Пес заметался по шлюпке, спотыкаясь о шпангоуты и тюки. Мокрый мех облепил тело. Флинт сразу стал тоньше, будто осунулся. Ему было противно и страшно. Вокруг грохотало. Вспышки молний били по глазам, залитым водой. Шлюпка качалась и подпрыгивала. В этом зыбком, распадающемся на части мире, было очень неуютно.
На корме баржи, еле видимый за пеленой дождя, показался Хозяин.
От звуков его голоса пес опомнился и успокоился. Он даже сумел найти удобное место — расклинился между двумя спальными мешками, спрятав голову под загребную банку. Теперь струи не слепили и не стучали по черепу. Стало немного легче.
Шесть часов подряд, то стихая, то снова зверея, бушевала гроза. Хозяин не мог подтянуть шлюпку, чтобы перепрыгнуть на нее. Он только подбадривал Флинта и в порогах направлял шлюпку в обход препятствий, из последних сил подтягивая фалинь то к одному борту, то к другому. Часа через три после полуночи под стихающим дождем они отдали буксир и пошли на соединение с основной группой.
Флинт долго не мог забыть страшное чувство одиночества и беззащитности, овладевшее им под грозой. После этого он и к шлюпке относился неприязненно. Первое время он даже отказывался садиться в нее. Хозяину приходилось на руках заносить его в шлюпку.  Спустя время он снова стал по команде занимать свое место, но делал это уже без прежней охоты, только из чувства долга, которое было у него сильно развито. 
Много пеших, лыжных и шлюпочных походов прошел Флинт с Хозяином и его друзьями. Он видел низкое красное солнце над сверкающими белыми полями, вязкие туманы и крутые шторма. Ловил ноздрями запахи весенней земли, хвои и морских водорослей. Слышал пение лесных птиц и грохот прибоя. Иногда мерз, порой голодал. Вместе со всеми и не меньше всех. Что ж поделаешь, такова собачья жизнь даже при хорошем хозяине.
Флинт одного не мог понять: почему Хозяин постоянно живет в большом городе?
Хозяин был, по мнению Флинта, неглупым человеком, но здесь явно чего-то недопонимал. В деревне лучше пахло, свободней и проще жилось. В городе люди и собаки строго разделялись по породам. Нарушение касты приводило к большому скандалу.  Флинт это однажды почувствовал на себе, начав крутить любовь с одной очаровательной овчаркой.
За городом, как правило, никто не интересовался твоей родословной. Смотрели, что ты можешь сам, а потом соответственно принимали тебя.  Щенки от Флинта, все без родословной, но крепкие, сообразительные, преданные и отважные остались в сельской местности.
С годами пес стал менее подвижным. Седые волосы белыми полукружиями легли на черную полумаску у глаз. Зато еще больше вырос интеллект и интуиция. Флинт отлично разбирается в настроениях Хозяина. По неприметным изменениям дыхания, голоса, движений пес безошибочно узнает, кого Хозяин любит, а кого — не очень. И, если пришедший Хозяину не мил, его встречают без лишней вежливости.
Зато к настоящим друзьям Хозяина — самое теплое отношение. Что может быть в жизни важнее, чем настоящий друг?
Иногда приходит одна женщина. Флинт,  встречая  ее, улыбается и отчаянно крутит хвостом. В комнате он ложится к ее ногам, закрывая теплым мехом стройные лодыжки. На Хозяина смотрит с понимающей, дьявольски хитрой улыбкой.
Он отлично знает, что в этот момент Хозяин завидует ему.


Navis sapiens

Ах, как я бы бегал в табуне, 
Но не под седлом и без узды! 
Владимир Высоцкий 


Мы штормуем четвертые сутки. Сейчас мы идем по волне. Умница «Ясный» сам встает на попутный ход и бежит по пятиметровым волнам так, что в помещениях шторм практически не ощущается. Его начинает водить и побалтывать только когда в дело вмешивается капитан, пытается подправить свободный бег судна. Этот капитан не может жить в гармонии с судном. Ему не дано. А жаль!   Суда способны на такую трогательную взаимность, какой одарена далеко не каждая женщина.
Удачливые и невезучие, озорные и степенные, робкие и отчаянные — они умеют любить преданно и самозабвенно. Нужно только уметь понимать их. Грамотные береговые люди умом постигают наличие души у корабля и взаимность между кораблем и моряком.  Но только моряк на интуитивном уровне может постичь и ощутить счастье такой любви.
И мы не сомневаемся в способности судов к самостоятельным разумным действиям. Особенно когда на них находит желание пошутить или напротив, в горькие минуты тяжелых испытаний. 
Где-то в начале шестидесятых на Балтийском заводе готовили к спуску новый лесовоз. Уже раздали пригласительные билеты на торжество. Приготовили  плакаты, столы и речи, шампанское для судна, коньяк для госкомиссии и спирт для работяг. Оркестранты надраили медь, продули дырочки духовых инструментов.
А лесовоз тихим солнечным вечером накануне торжества вдруг тронулся и пошел, все быстрее, на спуск.  Потрескивали носовые копылья. Дымилась разогретая трением насалка.
Женщина-охранница подняла тревогу. Ей сначала не поверили. А когда все же сподобились глянуть на Неву, лесовоз мирно покачивался у противоположного берега, всем видом своим выражая покорность и послушание. Буксиры переполошившихся соседей побежали ловить его. 
При этом самостоятельном спуске судно слегка повредило два стапельных крана. Однако все затраты с учетом ремонта вышеупомянутых кранов оказались значительно меньше тех, которые планировались при нормальном спуске. Таким образом, лесовоз и пошутил, и сэкономил народные денежки. 
Тщательное расследование выяснило, что это был уже не первый случай самоспуска. В пятидесятые годы произошло подобное событие. Но поскольку тогда еще секретность была на должном уровне, событие не получило широкой огласки. Более того, посвященные в тайну дали подписку о неразглашении и обещание забыть указанное событие, как можно скорее. Боюсь, что кто-то из них все же нарушил принятые обязательства, поскольку сам факт стал достоянием гласности.
Как встречаются женщины с мужским характером и наоборот, так и у судов бывает, что по странной прихоти судьбы они получают душу, которая была бы уместна у совсем другого плавсредства.
В морских кругах прославился теплоход «Инженер Нечипоренко», которому по ошибке досталась агрессивная душа лихого боевого корабля. Поскольку в силу своих конструктивных особенностей он не нес никакого вооружения, свою воинственность «Инженер» проявлял единственно доступным ему способом: он таранил все суда, имевшие неосторожность приблизиться к нему. Причем, как правило, с летальным исходом.
Он утопил на Даугаве СРТМ «Лаймдота», в Ирбенском проливе — германский сухогруз «Фальке» с целлюлозой. Имя третьей жертвы я запамятовал, но не в нем суть. Подозреваю, что за «Нечипоренкой» числились и другие подвиги…
Иногда шутки судов балансируют на грани приличия.
В верховьях наших рек, куда с трудом добираются суда речного флота, трудятся плавсредства самого малого и самого мелководного флота — лесосплавного. Особенно горячее время у них приходится на конец апреля — начало мая. Две, редко три недели разлива рек, когда выводятся плоты зимней сплотки.
К несчастью,  именно на это время приходится пора вскапывания личных огородов, без которых в тех местах не прожить. Чтобы совместить личные интересы с государственными, сплавные мужики трудятся в это время до упаду, подменяя друг друга по-очереди на работе. А это значит, что там, где обычно работают два человека, в эту пору вкалывает один.
Дело было на верхней Каме.
Героиней этой истории стала маленькая самоходочка для перевозки сплавного такелажа — двадцатитонная такелажница, взыгравшая по весне.  На этих судах имеется гальюн, но в силу своего технического несовершенства он не использовался по прямому назначению. Прошу прощения за физиологические подробности, но без них, к сожалению, не обойтись.
Экипаж обычно удовлетворял свои естественные потребности прямо с борта. И вот единственный представитель экипажа почувствовал необходимость справить большую нужду. Он прошел на корму, расстегнул штаны и присел, ухватившись за флагшток. Крепление оказалось хилым, и здоровенный сплавщик упал в воду, как был — с поднятым флагом и приспущенными штанами.
Холодная вода способствует быстроте соображения.
Сплавщик бросил временно ненужный флагшток, подтянул штаны и поплыл к берегу. Пулей вылетел из воды, дрожа и отфыркиваясь, и рванул в сторону ближайшего жилья. Пока смог связаться с конторой рейда, пока там разобрались, поняли в чем дело, прошло немало времени. 
Что будет с судном, если поставить прямо руль и пустить его по извилистой реке?
Казалось бы судно пойдет прямо и упрется в берег на первом же изгибе. Я и сам когда-то так думал. 
Но не тут-то было!
Такелажница уверенно побежала вверх по реке, следуя всем ее изгибам. Когда подошли катера, посланные на перехват,  она прошла уже 17 километров с места преступления. Озорница вела себя так, будто на ней есть судоводитель.
Ясным мартовским днем восемьдесят пятого года взрывная волна повышибала окна, витрины и двери многих строений Вентспилса. В нефтегавани взорвался новехонький танкер-продуктовоз «Людвик Свобода». Погибли четыре члена экипажа, находившиеся на верхней палубе. Палубу взрывом завернуло на лобовую часть надстройки, и это спасло людей, находившихся там. А там, кроме членов экипажа были их родные, прибывшие повидаться с моряками.
Судно загорелось. Людей с танкера удалось спасти, несмотря на сложность эвакуации.
«Эпрон», «Марс» и береговые пожарные потушили огонь. Пятиярусная надстройка сильно выгорела. Внутри пахло дымом обгоревшей изоляции, зашивки и моряцкого скарба. Этот запах беды сопровождал нас везде, даже в собственных каютах. Он крепко впитывается в робу и волосы и долго держится. 
Потом начались многотрудные работы по деблокированию нефтепорта. Нашли и подняли с грунта разбросанные взрывом куски корпуса, оторванную носовую часть. Срезали и удалили завернутую на надстройку палубу.
Подошла очередь демонтажа надстройки, или правильнее сказать, рубки, так как рез проходил над палубой юта.  Мощный плавкран взял на гак стропа, захваченные за конструкцию. Газорезчики отделили стенки рубки и ее выгородок по всему периметру. Была дана команда на подъем.  Но ничего не получилось: где-то держал недорез. Его отыскали и дорезали.
Снова подъем, и снова не пошло.
Только с третьего раза рубка отделилась от юта и закачалась на стропах. 
И тут все вздрогнули от мощного рева.
На палубе юта метрах в трех за рубкой высилась фальштруба. На ней размещался тифон. Тросик привода из рубки проходил к трубе на высоте второго яруса. Плавкран, снимая рубку, натянул этот тросик, и тифон взревел. 
Страшный вопль смертельно раненного зверя разнесся над нефтепортом. В нем была нестерпимая боль и предсмертная тоска. 
Это длилось может с минуту. Потом оборвался тросик и оборвался звук. Но долго еще стояли потрясенные люди и не смели вымолвить ни слова. 
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Два ледокола

На пасхальной неделе девяносто девятого года мы возвращались домой с очередной операции. Дело было сделано, и неплохо. Механик морспецподразделения Володя Давыдов и водолазы вернулись на «Гермесе», а наша четверка сопровождала АС до Муга-Лахт, после чего пересела на ледокол «Иван Крузенштерн», также принимавший участие в операции. На «Крузенштерне» нас приняли по-братски, обеспечили баньку, добрый ужин и отдых. Но, к сожалению, на другой день они получили приказ на проводку каравана и где-то в районе острова Мощный передали мою аварийную партию на ледокол «Мудьюг», который шел в Питер. С нами пересел пятый член компании — Виктор Егорович Соловьев из МАПа, старый моряк и хороший человек.
Должен заметить, что как это часто бывает при спасании, мы все, кроме Егорыча, были в робе, не очень грязной, но и не свежей. Наша цивильная одежда осталась на «Гермесе» и уже плыла домой, отдельно от тел.
Над футбольным полем «Мудьюга» громоздилась шестиэтажная надстройка.
В ее кормовой части слева от входа в продольный коридор находилась маленькая каютка с жесткими диванами и пустым столом. В таких каютках обычно переодеваются грузчики или ремонтники. Что-то неуловимое роднит их с приемниками опорных пунктов правопорядка. И нет в них ничего общего с человеческим уютом. Нас попросили посидеть в этой каюте.
— Ладно, ребятки, — сказал я своим — сейчас разойдемся, и нас определят куда-нибудь.
— Ох, Саныч, боюсь, что нас продержат здесь до Питера, — возразил мой боцман Володя Суздальцев.
— Ну что они, не моряки, что-ли!  Тем более — коллеги.
Стыдно сказать, но прав оказался Володя. В этом КПЗ мы просидели все одиннадцать часов до Питера. 
Где-то в полдень нас пригласили к обеду. В столовой экипажа, внимательно изучив наши наряды, хозяева поняли, что погорячились. Назад выставлять было уже поздно. Был найден компромисс: нам подложили под седалища подшивки общественной прессы. Чувствуя себя грязными отщепенцами, мы наскоро похлебали какой-то пересоленной бодяги и, недолго подавившись скользким картофелем с синтетической колбасой, вернулись в свой загончик.
Егорыч был в цивильном, но как истинный моряк, он не счел возможным оставить нас, и мы промаялись всю дорогу впятером. На полдник и ужин мы отказались выйти.
Несмотря на это, где-то ближе к концу вояжа нас посетил помощник капитана — бледный дылда в куцем мундирчике. Он попросил меня подписать ведомость на питание аварийной партии за эти сутки. От него несло какой-то кислятиной и тоской.
— Да, — сказал он, — кому горе, а кому удача!
Имелась в виду спасательная операция, в которой мы предотвратили затопление танкера с грузом мазута 22 тысячи тонн и заработали для России почти два миллиона долларов.
Никто не поддержал его бред. Он побулькал еще немного и слинял. 
Гадкое впечатление осталось от перехода на «Мудьюге». 
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Видно, недаром великий Заборщиков, сам происходящий из поморов Зимнего берега, называет архангелосов «одесситы в валенках».  Как известно,  к северу от пятидесятой параллели слово «одессит» является ругательством, синонимом словам «барыга» и «пустозвон». Я понимаю, что это несправедливо по отношению ко многим чудесным парням из Одессы, но не я установил этот порядок, и не в моих силах отменить его.
Ну, хватит о плохом.
Совсем другие чувства охватывают меня, когда я вспоминаю ледокол «Капитан Измайлов».
С «Измайловым» мы отработали не один десяток спасательных операций. Шли годы, менялись капитаны. Но неизменным оставался дух этого славного кораблика — дух подлинного морского братства и заботливого русского гостеприимства. 
В восемьдесят третьем нас дернули по тревоге 31 декабря, где-то заполдень. Аварийную партию со снаряжением доставили в Выборг.  В Сайменском канале пропорол днище и сел на камни т/х «Балтика» — германское судно-автомат смешанного плавания.  МО было затоплено. Судно лишилось энергии и хода. «Капитан Измайлов» уже стоял рядом. Нас закинули на АС буксирчиком из Выборга спустя несколько минут после наступления Нового Года.
Захваченные врасплох от праздничного стола мы даже не взяли с собой ничего достойного упоминания. 
На ледоколе шумел новогодний бал. Нас приняли как своих. Посадили за праздничный стол, заставили принять участие во всеобщем разгуле, который не помешал параллельно и довольно плотно вести аварийно-спасательные работы.
Нас поселили в уютных каютах и окружили братской заботой.  Капитаном был тогда Анатолий Михайлович Кондратьев, вечная ему память!  Предыдущий Новый год мы также встретили с ним, только на «Геракле».  На этот раз мы оказались его гостями и не имели повода пожалеть об этом.
Случалось весь день провести в напряженных трудах на АС. Даже пообедать было некогда. На «Измайлов» возвращались поздно вечером, когда камбузной команде самое время отдыхать.  Однако они безропотно принимались за кормление голодной аварийной партии. Сидели рядом, подперши голову рукой, любовались как водолазы опустошают тазик с вареными сухофруктами — базовый компонент компота.  Восхищенно ахали: «Вот это — мужики! Как едят!» Мы старались оправдать их доверие.
Годы уже не шли, а летели.
В марте две тысячи второго  состоялись совместные учения с финнами — разлив нефти в ледовых условиях. Меня, грешного, с нашим механиком и со специальным устройством для очистки льда от мазута  забросили на «Измайлов». Работали мы там недолго — два-три часа.
Но тут как раз подошло время обеда.
Измайловцы пригласили нас к столу, не слушая никаких отговорок. Проследили, чтобы мы пришли в столовую и поели-попили. Все это ненавязчиво, но неуклонно. И я почувствовал в этом душевном приеме стойкий дух измайловского гостеприимства. 
Прими мою братскую любовь, ледокол «Капитан Измайлов»! Счастливого плавания тебе и твоему экипажу!  Пусть минуют вас беды, и не оставит удача! Мы еще встретимся. 
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Зимняя сказка

Сказки пишут для храбрых. 
К чему равнодушному сказка? 
Что чудес не бывает,
Он знает со школьной скамьи.  
А. Коваленков 


Руководства по изготовлению ленивого огона я не встречал ни в одном пособии по такелажному делу.  Однако в практике спасательных работ ленивый огон употребляется часто. 
И, конечно, не из-за лени спасателей. Просто его изготовление экономит много времени, а правильно выполненный ленивый огон по  прочности не уступает классическому ливерпульскому.
Это вам так, для общего развития.
Темным февральским утром мы выехали из Питера на двух грузовиках.
Мы — это водолазная станция Валеры Котельникова, упокой Господь его душу.  Все, как на подбор, отличные ребята -  сам «Батяня», Витя Рубанов и Леша Васильев.  Четвертым был я, грешный.  В кузовах грузовиков тряслось водолазное оборудование и водоотливные мотопомпы. Остальное АСИ нам должен был поставить заказчик — рыбколхоз в Усть-Нарве. 
Мы собирались снять с камней и поставить на плав МРТК 3208.
МРТК означает малый рыболовный траулер с кормовым тралением.  Довольно удачная посудина тонн на 170 в полном грузу. В неуютной обстановке нарастающего шторма МРТК 3208 бежал в бухту Сууркюлян-Лахти —  единственное убежище для малых судов на острове Гогланд. Снежные заряды сбили с курса штурмана, и суденышко вылезло на валуны севернее входа в бухту. Днище было пробито. Вода затопила все отсеки и половину ходовой рубки. Через сутки образовался толстый слой льда. Все, что торчало из воды, тоже покрылось льдом.
В Усть-Нарву прибыли уже засветло. Пока ребята разгружали технику, я прошел в отдел снабжения и быстренько составил «Перечень такелажного имущества и материалов, необходимых для выполнения спасательных работ».
Главный снабженец собрал своих агентов и приступил к оснащению спасательной экспедиции.
Он дошел до позиции 24: спирт-ректификат — 3 литра, и остановился.
— Евгений Александрович, а вы не могли бы обойтись двумя литрами, как-нибудь сэкономить?
— Мы не привыкли экономить на здоровье водолазов, — сухо ответил я.
— Но что же делать?  У нас на складе сейчас в наличии только два литра спирта-ректификата.
— Ладно!  Давайте пока два. Литр довезете потом. Не задерживать же работы по этому поводу!
Он проводил меня до двора, не переставая почтительно благодарить.
Самой серьезной проблемой оказалось вырубить кусок стального тридцатишестимиллиметрового троса для браги. Кузнечного зубила не оказалось ни у нас, ни у заказчика.
Простого зубила тоже не нашлось. Летом, возможно, мы отыскали бы подходящий камень и на нем умудрились бы перебить трос. Но стояла зима во всем ее великолепии, и мягкий снег выстилал берег.  Газорезки тоже не было. Отрезных машинок тогда просто не существовало.
Мы взяли грех на душу и сперли с пожарного щита топор. При помощи этого топора и кувалды мы долго мочалили трос в месте желаемого реза. Красное солнце уже падало в береговые кусты, когда мы, наконец, отделили свою брагу от катушки.
Топор, вернее то, что осталось от него, возвращать было неприлично.
Нас решили забросить на Гогланд двумя МРТ, принадлежащими заказчику.  Начальство дало соответствующее распоряжение.
Дальнейшее сильно напоминало сцену из советского фильма о гражданской войне.
Члены экипажей озадаченных МРТ, их коллеги и все, кому нечего было делать на закате зимнего дня, а таких оказалось немало, собрались на митинг. Основная мысль, которая мощно пульсировала в сознании митингующих, сводилась к следующей концепции: раз нас посылают обеспечивать спасательную операцию, пусть нам тоже предусмотрят спасательное вознаграждение!  Мысль эта выражалась колоритным языком и подкреплялась множеством поучительных примеров. Каждый очередной оратор картинно вскакивал на барабан с тросом и, возвышаясь над аудиторией, забрасывал ее аргументами.  Мы, как люди посторонние, только наблюдали за развитием событий. Но ничего особенного не произошло. Закончив митинг, рыбаки погрузили АСИ на суда, сбегали в магазин за бормотухой и начали оформлять отход.
Ночью через битый лед мы пошли к Гогланду.
Аварийной партии придали моториста Сережу и ЯЛ-6 с подвесным мотором. Сережа оказался славным парнем и хорошим мотористом. Я никогда не любил подвесных моторов, но под Сережиным присмотром этот агрегат являл чудеса надежности, а что еще нужно для нашей работы?
На Гогланд высаживались ранним утром, во тьме. Нас приютили в казарме местного погранотряда.  Командир отряда — бравый мичман с окладистой бородой — принял нас по— братски, и совсем полюбил, когда узнал, что в наших запасах булькают два литра спирта, чистого, как девичья слеза.
Командир мигнул своим парням.  Те взяли автоматы на ремень и вышли. А мы двинули на работу.  Светало.
От причала вышли на систер-шипе АС — таком же МРТК, только действующем. Шестерку тащили на коротком буксире. Шли недолго. Не доходя опасных глубин, МРТК встал на якорь, а мы пересели в ял и под мотором пошли на высадку.
Объект представлял собой ледяную глыбу, торчащую из воды. Мы осторожно вскарабкались на нее и начали обследование.
Утешительного было мало. Во всех отсеках — вода и лед по действующую ватерлинию. Под корпусом — валуны.  Однако мы привыкли к таким картинкам и особенно не устрашились.  Достали из шлюпки брагу, растащили ее по судну. Потом на концах троса закрутили ленивые огона и стали основывать. За работой незаметно угас короткий зимний день.
Мы спустились в шлюпку и проделали утренний путь в обратном порядке: объект — МРТК — причал. В казарме нас пригласил на ужин командир погранотряда.
На столе, покрытом белой скатертью, шипела вместительная сковорода с жареной бараниной. Командир рассказал, что на острове пасется стадо давно одичавших баранов.  Когда становится невыносимым желание свежатинки или поступает соответствующий приказ командира, погранцы отрабатывают задержание нарушителя. Отсекают одного барашка от стада, прижимают его к морю и, после предложения сдаться добровольно, на которое баран, конечно, не реагирует адекватно, открывают огонь на поражение. Ребята обучены хорошо, лишних патронов не тратят.
Баранина была свежа и приготовлена умело. Застольная беседа текла неторопливо, как положено бывалым мужчинам. Но вот кончился спирт и время для разговоров. Нам нужно было отдохнуть до утра, чтобы продолжить праведные труды с новыми силами. Да и хозяин не мог надолго отвлечься от службы.
Ночью выяснилось, что у нашего моториста все же есть один недостаток, и довольно серьезный.  Он храпел во сне так, что остальным уснуть не представлялось возможным. А где-то за полночь к нему присоединился Батяня и сразу стал лидером. Вдвоем они окончательно лишили сна и нас, и ни в чем неповинных погранцов. Я слышал, как бедные ребята утром в умывалке делились впечатлениями: «Вот осенью у нас тоже жили водолазы, так те не храпели!»
Кроме солистов никто из нашей компании и из погранотряда не смог уснуть. Если бы об этом узнали иностранные шпионы, они в этот день могли воспользоваться усталостью моряков-пограничников. Но к счастью, до них эта новость своевременно не дошла.
Ночью пришел СС «Гермес» и встал на якорь на безопасной глубине.  Мы на МРТК подошли к ним, поздоровались и взяли для усиления аварийной партии еще трех водолазов. Потом МРТК встал  на якорь на вчерашнем месте, а мы на шлюпке пошли к АС.
Теперь экспедиция выглядела совсем солидно. Вдалеке стоял «Гермес», ближе к нам МРТК. Восемь здоровенных парней ползали по обледеневшему  АС с тросами и фонариками. ЯЛ-6 покачивался у подветренного борта.
Работа пошла веселей, и мы уже готовились заводить буксирную линию на стягивание, когда на связь вышел «Гермес». Мне приказали срочно свертывать работы. На нас с хорошей скоростью надвигалось ледовое поле.
Мы оставили брагу на месте, быстро собрали остальное имущество и побежали к МРТК.
Он прогрел уже главный двигатель, и как только мы выгрузились, поспешил к «Гермесу».
Ветер крепчал. Последние сомнения относительно правильности прогноза развеялись.   Обидно было бросать начатую работу, но со стихиями не шутят.
МРТК высадил нас на «Гермес», выгрузил АСИ и пошел своим путем.  Теперь мы встретимся только в мае.
Обиженно взвыл брашпиль «Гермеса», выбирая якорь. Загрохотала цепь в клюзе. Дед приказал затопить баньку для аварийной партии и сочувствующих. Мы пошли в Таллин. Там нас четверых списали с судна. Поездом отправили домой.
Поезд был сидячий, с самолетными креслами для пассажиров.
Чтобы путь был легче и приятнее, мы взяли на дорожку хорошего вина и копченой салаки, которую эстонцы умеют готовить по высшему классу. Мы устроились уютно. Поезд слегка покачивало. Неторопливо текли вино, беседа и время.
Мы знали то, чего еще не знал покалеченный МРТК. Мы знали, что после ледовой вернемся и снимем его с камней.


Подснежник

В одном детективе я прочел, что работники следственных органов называют подснежниками трупы, появляющиеся после таяния снегов.
У спасателей есть аналог этому невеселому явлению.  Когда приходит пора таяния льда, суда, зимовавшие без присмотра или с чисто формальным наблюдением, начинают тонуть или опрокидываться. Причина этому простая — сначала промерзают системы и трубопроводы. Поскольку лед занимает объем больше, чем исходная вода, он рвет трубы,  корпуса клапанов, холодильников и фильтров. Когда лед тает, через разрывы внутрь судна устремляется забортная вода.
Банановоз «NAFPLIO» за какие-то проказы был арестован портовыми властями. Сначала он стоял со своим штатным экипажем. Но тяжба затянулась, и судовладельцу стало накладно держать на судне даже уменьшенный экипаж. Он снял своих людей и передал судно под охрану порта.
Не нужно большого воображения, чтобы представить, как охранялось судно всю зиму следующего года. Конечно, его системы были разморожены.  А тут подошел теплый ласковый апрель.  «NAFPLIO» начал крениться на правый борт. Сначала понемногу, а потом все быстрее. Портовики вызвали нас. Мы откатали воду, спрямили судно, перевели его из Морского канала в глухой угол третьего района и рекомендовали срочно перекрыть снаружи пластырями все кингстонные отверстия, которых на рефрижераторах обычно много.
Но с заказом водолазных работ порт не спешил, а южный ветер делал свое дело. Становилось все теплее.  Весна пришла в порт Санкт-Петербург.
Наблюдательные люди давно приметили, что все затяжные пакости начинаются обычно в пятницу к концу рабочего дня.  Этот случай не стал исключением. К этому времени ледяные пробки окончательно растаяли, и банановоз пошел валиться на ни в чем не повинный причал. Когда меня забросили к месту работ, в машинном отделении АС тужились два погружных водоотливных насоса — сотки, то-есть откачивающие по сто тонн воды в час каждый.
Водолазы готовили третий комплект. Крен достигал порядка 21 градуса.
Представьте себе внутренний двор семиэтажного доходного дома. Ночью, практически без освещения, вы с пятого этажа спускаетесь по пожарной лестнице в этот двор. Лестница скользкая от смеси воды с мазутом. То и дело вы колотитесь головой об разные выступающие части. Внизу клокочет врывающаяся в машину вода и натужно гудят насосы. А дом ко всему еще перекошен, как падающая пизанская башня, и крен растет.  Время от времени бочки, запасные части дизелей и другие плохо закрепленные предметы срываются с места и летят под уклон, сбивая леера и грозя переломать кости. Одним словом, темно и очень неуютно. 
Внизу Артем и Леша-маленький проверяли закрытие клапанов и клинкетов. Воды в машине было уже много. Ребята не могли ходить по плитам, а лазали, как мартышки, по агрегатам, островками выступающим из воды. Тусклые пятна света ручных фонариков метались вокруг них. 
Я вылез на причал. Крен достигал уже 23 градусов и продолжал расти, несмотря на то, что в работу запустили третью сотку. Сливные шпигаты правого борта вошли в воду. Забортная вода пока еще медленно, но верно хлынула в кормовые рефтрюма. Стемнело. Усталые водолазы в промокшей робе растаскивали шланги и кабели. Забортный трап несколько раз подбирали, но он снова с увеличением крена начинал упираться в причал.
Я приказал аварийной партии покинуть судно, а сам пошел выгонять Артема и Леху из машины. Еще сверху проорал вниз: «Мальчики, выходите!»  Но в МО было шумно, и надеяться на то, что расслышат и поймут не приходилось.
Цепляясь за трубы и увертываясь от падающих предметов, я спустился вниз. Артем залез в левый дальний угол, где просвет между уровнем воды и платформой был уже очень скромный. Леша страховал его, приплясывая на блоке вспомогача.
— Мальчики, — повторил я, — срочно выходим. Он сейчас кувырнется. Ну ее, эту железину!
— Сейчас, Евгений Александрович, — ответил Тема.
Вдруг стало тихо. Только стонали насосы, выгоняя воду из машины. Рев водопада прекратился. В последний момент Тема все же нашел нужный клапан и успел перекрыть его. 
Когда я вылез на причал, крен был уже 20 градусов и продолжал уменьшаться. Один насос мы перебросили в кормовые трюма. С откачкой воды из МО легко справлялись остальные два комплекта. Дышать стало легче, и предчувствие беды уже не сутулило усталых спасателей.
Когда из воды вышел разорванный фильтр — толстостенная стальная бочка высотой мне по грудь -  стало ясно, что никаких насосов не хватило бы, если б Артем не перекрыл этот кингстон. Общая площадь разрыва была больше квадратного метра.  Ледяную пробку размыло полностью. Еще пять-десять минут, и банановоз завалился бы на правый борт и притонул.
И хотя левый борт в этом месте торчал бы из воды, поднять опрокинутое судно водоизмещением более пяти тысяч тонн было бы очень тяжело.
Вот что такое в спасательном деле своевременное выполнение нужного действия. Минуты, а то и секунды решают судьбу операции.
Я шел домой вымотанный, но счастливый. Как всегда, после удачной операции, от усталости и хмеля тяжелой победы немного кружилась голова. Прошел шквал с дождем, потом выкатилось солнце. Почки на деревьях и кустах набухли. И на каждой почке висела тяжелая хрустальная капля. Солнышко зажгло хрусталь разноцветными переливающимися огнями. Деревья стояли, как жирандоли, в своей невыносимой красоте.
Позже АС было осушено полностью и зачищено. Водолазы снаружи заглушили добрую дюжину кингстонов и с полтора десятка донно-забортных отверстий в подводной части судна. «NAFPLIO» спокойно простоял в порту еще год. Потом его конвертовали и отбуксировали к месту назначения. 
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Затянувшаяся буксировка

В каких морях нас только не носило!
Мы к дьяволу заглядывали в пасть.
Но высшая божественная сила
Не попустила попусту пропасть.
То здесь, то там
Мелькнем и растворимся.
Нас видит око, но не бьет радар.
И все никак мы не договоримся,
Чтоб разорвать заклятье этих чар .  
Песня Летучего Голландца 


В девяносто третьем году, в самый разгар смутного времени, нам предложили отбуксировать из Николаева на Северный флот два плавучих причала для авианосцев.
ЦРУ приложило свои умелые ручонки к уничтожению наших полуготовых авианосцев «Варяг» и «Ульяновск».  Недалекие, но патологически жадные деляги самостийной Украины легко клюнули на удочку профессиональных обманщиков и безо всякой выгоды для несчастной страны загробили недостроенные авианосцы.
Такая же судьба ожидала и плавпричалы специальной постройки, предназначенные для действующих авианосцев. Промедление с выводом из Николаева грозило потерей их для Северного флота. А потерь у нас тогда хватало и без этого.
Исходя вот из такого расклада, лично я постарался, чтобы Отряд взялся за эту работу.
И хотя потом за это было выпито много моей крови, и я вернулся с буксировки совсем седым, дело было сделано, и буксировщик — Балтийский отряд — в накладе не остался.
В июле «Капитан Беклемишев» — не самый мощный, но самый любимый буксир-спасатель, трехтысячник ярославской постройки — получил приказ идти в Николаев за объектами. Меня, грешного, направили туда поездом через Москву, с заходом к заказчику. От Москвы по летнему времени тогда купейный билет было не достать. Я ехал в плацкартном вагоне, переполненном ревущими детишками, скандалящими мамашами и озабоченными папашами. Толком поспать за двое суток так и не сподобился.
В Николаеве до подхода «Беклемишева» меня поселили на плавказарме, в чистенькой офицерской каюте. Я подкрепился хлебом насущным, открыл настежь портик и рухнул на койку. Проспал часов шестнадцать, до следующего утра. Утром проснулся — личность страшно опухла и саднит. Переборки усеяны, как алыми ягодками, лопающимися от моей крови комарами. Напротив плавказармы располагался кусочек плавней — гнездо этих ненасытных вампиров, а гостиница обеспечивала их свежей кровью.
Только через две недели мое лицо вернулось в исходное состояние.
Объекты еще не прошли полной конвертовки — так называется подготовка к перегону морем. Самая трудоемкая часть ее — носовые обтекатели — была спроектирована так неразумно, как будто у наших корабелов не было опыта изготовления обтекателей для тех же плавдоков. В целях сокращения сроков подготовки к буксировке я рекомендовал отказаться от этой глупости, что было охотно принято заказчиком. Тем не менее работы затянулись недели на две.
А тут еще потребовался текущий ремонт машинам «Беклемишева». Коломенские двигатели сами по себе не подарок, да еще со вторым механиком в этом рейсе нам не повезло. Им оказался тупой и шкодливый БК.  Для непосвященных — это его партийная кличка по первым буквам имени и отчества. После этого рейса его выперли из Отряда, но зато в пути мы досыта наелись дерьма. Дед у нас был слабый и не мог поставить второго на место.
В Николаеве сменялась основная часть экипажа. Новая смена была неудачно скомплектована. Не хватало матросов. Зато  радистов прислали аж двоих, что при сокращенном экипаже было явным излишеством. По идее одного из них следовало отправить назад. Мы покумекали и сделали внутреннюю рокировку. Радист Тимофеич согласился на этот переход поработать буфетчиком. А присланный на должность буфетчика Вадим Новицкий давно и страстно мечтал стать матросом. Тут его желание осуществилось. Зато матрос-водолаз Сережа Емелин был вынужден остаться в Николаеве.  К нему приехала жена и тут же попала в больницу с острым животом. Оставить ее одну в чужом городе он не мог. Начальству пришлось согласиться на мое участие в буксировке. Но даже со мной палубная команда была немногочисленной — два штурмана, я грешный, боцман, калабаха (так в русском морском флоте кличут старшего матроса) и упомянутый Вадим.  Вадим очень старался, работал честно, но хорошей матросской хватки у него не было. Для буксировщика, который берет два объекта без людей на борту, такой состав палубы был слишком мал. Поэтому мы здорово наломались за рейс.
Как ни тянулись всяческие доделки, все же ко дню Военно-Морского Флота мы отдали концы и вышли на рейд завода. Заводские буксиры подтащили объекты. Мы соединили приготовленные заранее буксирные линии и двинулись вниз по Бугу. Несмотря на относительно небольшие размеры и водоизмещение чуть более тысячи тонн, плавпричалы имели огромное сопротивление, так как их подводная часть представляла собой беспорядочное нагромождение различных объемов, часть из которых ко всему прочему была проницаемой. 
Черное море пересекли при умеренных метеоусловиях. 
Когда вошли в Босфор, потребовалось подобрать буксир до минимума. Буксирная лебедка забастовала. Мы умудрились развернуться на обратный курс, вышли на внешний рейд и там при помощи кормового шпиля и стального свистова выбрали излишек буксира. Намотать на барабан выбранный трос лебедка все же согласилась. Мы развернулись опять на вход и со второй попытки прошли Босфор. Красота легендарного пролива, как и акварельные виды  Мраморного моря, даны нам, недостойным, в утешение и назидание, чтобы славили милость Божию и премудрость Создателя.
В Дарданеллах опять возникли трудности с регулировкой длины буксирного троса, поскольку лебедка упорно отказывалась выполнять свои обязанности. Но мы вырвались на простор Средиземного моря и пошли на Гибралтар. Однако было совершенно очевидно, что с неисправной лебедкой нельзя выходить в Атлантику. Да и главные двигатели барахлили так, что тяга составляла не более половины паспортной.  Было решено в Гибралтаре вызвать фирмача по поводу лебедки. А чтобы компенсировать слабосилие машин, начальство решило выслать нам на помощь еще один буксир.
На подходах к Гибралтару мы трижды меняли курс. Начальство посылало нас то к левому, то к правому Геркулесову столбу. В последний раз мы уже входили в Сеуту, когда окончательный приказ послал нас в Альхесирас.
Когда мы ошвартовались, на календаре в рубке было 28 августа. Судовые часы показывали 17.10. Чистенькие домики прятались в тени апельсиновых деревьев. Под ногами шуршали прошлогодние пальмовые листья. Над головой бриз шумел в свежей пальмовой листве. Южная Испания тепло встретила русских моряков.
У причала простояли недолго. После приемки топлива, воды и провизии вышли на рейд Гибралтара. Почти месяц простояли в виду знаменитой гибралтарской скалы, созерцая также другой Геркулесов столб, поскольку до африканского берега здесь всего 11 миль. Меньше, чем от Стрельны до Лахты. 
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Пока прибыл представитель лебедочной фирмы, пока под его присмотром раскидали лебедку, заменили поврежденный гидромотор и заправили систему свежим маслом, прошло 26 дней. Мы стали местной достопримечательностью.  Нас регулярно показывали по местному телевидению в компании с популярным испанским зрелищем, известным как бой быков, или коррида.
22 сентября пришел «Капитан Федотов» с письмами из дома. Жена прислала с ним солнечные очки, плавки, теплую куртку и зимние сапоги. Последние предметы здорово пригодились в декабре. Мы поделили объекты с «Федоткой» и, наконец, снова продолжили путь.
К этому времени всем окончательно надоел БК. В кают-компании он с тупым упорством острил по поводу буфетчика из радистов, хотя Тимофеич хорошо исполнял свои обязанности, и народ был доволен им. БК острил тупо и довольно долго, пока однажды мы не узрели на его наглой ряхе обширный лиловый бланш. Эта отметина положила конец шуткам по поводу камбузного персонала. К сожалению, чтобы продолжить воспитание скотины, таких меток требовалось много, а у нас и без того хватало забот.
Когда мы огибали Португалию, начало раздувать. Тридцатого сентября шторм разыгрался не на шутку. Пошли в укрытие. Волна росла, зашкаливая за пять метров. Буксир принимал мощные рывки. На другой день зашли в бухту Виго и встали на якоря за островом Монте-Агудо. Штормило неделю. Дважды якоря начинали ползти, и мы вынуждены были менять место стоянки. В октябре немного притихло, так что позволило продолжить путь. К этому времени у нас был уже довольно боевой вид — помятые и оборванные леера, вывернутая с мясом тумба правого прожектора, жеванный привальник.
Объектам тоже доставалось. Но самое главное — постепенно обтрепывались и перетирались элементы буксирных линий. Мы делали все возможное, чтобы защитить их. Но буксировка, рассчитанная на два с половиной месяца, сильно затягивалась. А время, да еще в штормовых условиях, любую прочную связь постепенно превращает в неприглядные лохмотья.
11 октября на пятиметровой волне оборвался левый буксирный ус, выполненный из толстого стального троса. Его основательно потерло в клюзе объекта, где он уже прорезал толстый резиновый протектор. Дальше потащили объект на одном правом усе, так как по метеоусловиям высадка была невозможна. Бискай оправдывал свою репутацию. Однако Господь был милостив к нам, и 15 октября мы без потерь пришли в Фалмут.
В Фалмуте палубной команде не довелось отдохнуть. Кроме приемки воды и провизии следовало в аварийном порядке подновить буксирную линию. Мы спешили при первой возможности выйти в море. Ла-Манш встретил нас штормами. Потом немного стихло.
Нам приказали  идти к Скагену и сдать объекты «Ясному».  29 октября  в Северном море скромно отметили мой день рождения. По плану мы должны были уже к этому времени быть дома. Погода тоже сделала свой подарок — это был самый тихий день за весь рейс.
Через два дня встали на якоря за Скагеном в ожидании «Ясного». Ожидали его десять дней. Наконец встреча состоялась. На «Ясном» пришел Мастером покойный Борис Алексеевич, морские качества которого, несмотря на большой жизненный опыт, всегда оставались менее, чем скромными. Он взял на буксир кормовой понтон и попробовал его тащить.  Потом изложил свои впечатления в паническом ключе нашему руководству, которое, не понимая истинных причин затяжной буксировки, давно уже не выходило из состояния истерики. Ужасы, внушенные нашему командованию Борисом Алексеевичем, убедили последнее, что «Ясный» один не справится с двумя объектами. Посему он взял у «Федотки» более легкий объект, а доблестный «Беклемишев» повел дальше более тяжелый.
Справедливости ради следует отметить, что позже, немного привыкнув, он осознал, что 7400 лошадей — это больше, чем 3000, и, когда позволяла погода, предоставлял нам возможность уцепиться ему за хвост. И хотя ловля полипропиленового конца толщиной с сытую анаконду вблизи от вращающегося винта на зыби отнимала много сил и нервов, мы охотно шли на это, поскольку в таких случаях скорость ордера возрастала. 
На процесс подготовки с учетом погоды ушло четверо суток.
В Каттегате штормило. Стараясь подтянуть к себе объект для выполнения необходимых работ на нем, мы порвали стальной свистов. Лопнувшим тросом сбило с ног боцмана Ильдиса, но обошлось без травмы. До носовой понтон-проставки плавпричала оставалось метров тридцать, которые нам нечем было выбрать — это были две пружины из толстого капронового троса. Вадим, душа которого давно жаждала подвига, вызвался перелезть по пружине на объект. Ошалевший от усталости Мастер дал добро на подвиг.  Вадим довольно бодро дополз до середины, но на восходящем участке линии потерял силы. Метрах в трех от объекта он отпустил сначала ноги, а потом руки, и беспомощно повис на страховочном поясе. Пояс съехал подмышки, оголив поясницу. Дело пахло керосином. По условиям волнения спустить мотобот не представлялось возможным. В аварийном режиме спустили двухвесельный ял. Мы с калабахой Гришкой пошли брать Вадима. Сняли беднягу с троса, благополучно высадили на буксир, а сами пошли на объект.
Двумя связанными между собой выбросками мы с Гришей вытянули на объект четырехпудовые газовые баллоны для сигнальных огней. Установили их на надстройке, раскрепили. Редукторы соединили шлангами с фонарями. Уже собирались зажигать огни, когда пришло срочное указание сниматься с якорей и бежать в укрытие. Погода стала еще хуже. Выгрести против ветра и волны не было возможности. Поэтому мы обнесли выброску вокруг левого борта на корму, где была привязана наша шлюпка, спустили ее на воду и дали команду тащить выброску. Я веслами помогал ходу шлюпки. Гриша сидел на кормовой банке.
Высокий борт объекта закрыл нас от ребят. Вытяжной конец подрезался под корпус плавпричала, взлетающего на волнах. Создалась драматическая ситуация: народ со всех сил выбирал слабину конца. Конец уходил на три метра под воду. Когда шлюпка взлетала на волне, она туго обтягивала конец. Когда нас опускало, ребята тянули его. Нос шлюпки начал опускаться вниз, под объект.  Кричать было бесполезно — рев шторма заглушал слабый человеческий голос. Еще пара рывков, и шлюпку затопит, а нас унесет кипящая вода. Выскочить наверх невозможно — высоко и не за что ухватиться. Мой последний поясной нож утонул на рейде Фалмута. Но я взял с собой на высадку небольшой нож-косяк, и он спас нам жизнь. Я отсек вытяжной конец, схватил весла и загнал ял за корму объекта. Гриша ловко ухватился за леер катерной площадки. Мы выскочили из шлюпки и подтянули ее на площадку.  Потом вскарабкались на палубу понтона. 
Наши ребятишки на «Беклемишеве» уже вытащили обрезанный конец и, терзаемые мрачными предчувствиями, гадали о нашей судьбе. Увидев нас, они с облегчением вздохнули. Подать повторно конец по ветру было делом техники. На этот раз мы особенно тщательно провели его по борту и без приключений вернулись на родной корабль.
Уже в укрытии в Копервике мы с Вадимом снова высадились на объект, зажгли огни и усилили защиту буксирной линии. Только 20 ноября погода позволила продолжить движение. Через двое суток вышли в Норвежское море. Еще через двое пересекли северный полярный круг. 
Как хорошо идти из северной зимы к экватору, навстречу солнцу и теплу! И как плохо двигаться навстречу зиме на север!
Дни становятся все короче, шторма — все злее. В каюте давно задраенный наглухо иллюминатор обрастает толстым слоем льда. Уже не верится, что когда-то под этим распахнутым настежь иллюминатором я лежал на диване, изнемогая от жары.  По главной палубе приходится ходить с оглядкой. Зазеваешься — смоет волной. В лучшем случае вымокнешь. Плохо в декабре за полярным кругом!
Невдалеке от Лофотенских островов перетерлась на скобе и оборвалась левая капроновая пружина. Зашли за прикрытие острова и весь следующий день переосновывали буксирную линию. Вытащили  кусок якорной цепи калибром 82 мм, метр которой весит полтораста килограмм. Метров восемь цепи выпустили за клюз. Толстым стальным тросом хвост цепи закрепили на кнехте. Уцелевшую пружину правого уса вытащили на понтон. Тут мы сделали две ошибки: выпустили слишком много тяжелой цепи за клюз и убрали второй ус. Но на то была воля Мастера.
Результаты не заставили себя ждать. Ночью нас подняли по тревоге. Объект оторвался. 
В бредовой красоте полярной ночи под бездушным фейерверком полярного сияния усталый экипаж пошел ловить объект. Высота волны была не менее пяти метров, что затрудняло подход к понтону. Аварийный вытяжной конец, который обычно выпускали с кормы плавпричала, висел на леерах и катерной площадке. Попытки зацепить его кошкой не увенчались успехом. После семи часов напрасных подвигов мы повесили все кранцы по правому борту и приготовились к высадке. Со второго захода Чиф Саша Юршин сумел перепрыгнуть на объект. Вслед ему мы перебросили мешок с теплой одеждой, провизией и питьем. Саша выкинул аварийный буксирный конец с кормы. Пытаясь подобрать его, мы упустили две кошки с дректовами и короткий отпорник, но в конце концов подхватили толстенный трос и соединили его с нашим буксиром. Потом пошли во фьорд налаживать рабочую буксирную линию. Всю ночь без отдыха возились с ней. Огромную якорную цепь подвытащили на палубу, наложили ею две восьмерки на кнехт, застопорили стальными тросами, закусками и сваркой. Этого уса хватило до конца.
Но даже он передернулся и съехал. Сварка стопоров лопнула. Закуска — четырехсантиметровый лом — согнулась.  Норвежская береговая охрана следила, чтобы сразу после окончания аварийных работ мы покинули их терводы. Поэтому после обеда мы снялись с якоря и вышли в море. Штормило по-прежнему.  При попытке сцепиться с «Ясным» намотали на винт толстый полипропиленовый конец. К счастью, после обрезания его перемолотило, и куски соскочили с винта. Дальше до конца мы шли отдельно.
Палубная команда валилась от усталости. Наши руки были в ужасном состоянии — в кровавых трещинах, язвах, цыпках и черных пятнах. У Гриши на правой кисти возобновился старый перелом. Моя Наташка заплакала, когда она увидела мои руки при встрече дома.
Последнюю неделю ветер со скоростью порядка 30 метров в секунду дул с берега. Мы шли по кромке норвежских тервод. Сзади нас догоняла пятиметровая океанская зыбь, которая складывалась с ветровой волной. Выстуженный «Беклемишев», израсходовавший почти до конца воду и топливо, сидел высоко, сильно парусил, и его сносило под ветер. Руль был переложен право на борт.  Мы из последних сил упрямо ползли к цели. Досталось всем.  Меня эту последнюю неделю сводил с ума стопорный штырь рола кормового буксирного клюза.  Под рывками буксирного троса он постепенно выползал из гнезда, грозя выпустить буксирный трос. Дважды в сутки я ловил момент, перебегал на корму, ложился на спину на банкетке и забивал штырь кувалдой до упора. Потом прихватывал его в этом положении тонким кончиком и бежал назад. С утра все повторялось заново.
Первого декабря обогнули Нордкап, черный силуэт которого был отчеканен на фоне красной полоски южного неба. Вечером второго подошли к Вардё. Сорок миль от Вардё до Рыбачьего нужно было пройти открытым с наветра плесом. Ветер не стихал. 
В ночь на третье декабря, несмотря на то, что руль был до упора переложен на ветер, нас понесло к Северному полюсу. С трудом мы вывернулись через фордевинд и до восьми утра снова подтягивались под Вардё. На второй заход Господь явил нам свою милость, и мы доскребли до Рыбачьего. Дальше стало легче. 
Четвертого декабря мы ошвартовались в Ура-губе. Рейс, рассчитанный на два с половиной месяца, с учетом ожидания в Николаеве растянулся на полгода. Но мы  сделали то, за что взялись. За кормой осталось 5955 миль. Северный флот получил плавпричалы для авианосцев.


Разлива не будет

Мне снился хороший сон, но я ничего не запомнил, как это обычно бывает при резком пробуждении.
Зашелся телефон. Начальник отряда объявил аварийную тревогу и сбор аварийной партии.
Время было три сорок семь. Где-то через полчаса за мной подошла отрядная «Тойота». В ней уже сидели два Володи: Давыдов — механик морспецподразделения и электромеханик Шихин. По пути в отряд мы подхватили третьего Володю — боцмана Суздальцева. Тёма сам добрался до причала. «Гермес» готовился к аварийному выходу.
К этому времени оставшиеся в отряде буксиры-спасатели работали где-то вдалеке. Могучая колесница перестройки уже сокрушила хребет российскому флоту. Торжества по поводу его трехсотлетия, больше похожие на одесские похороны, уже отгремели. Водка была выпита, закуска докушана, и даже пустая посуда была уже сдана.
Посему мы не имели возможности выйти по тревоге в море на чем-нибудь лучшем, чем престарелый немецкий буксирчик постройки пятидесятых годов, купленный по случаю на барахолке. Правда, он получил в наследство от старого спасателя доблестное имя, но кроме имени, да еще, пожалуй, экипажа, ничего доблестного в нем не было. Спасибо ему хотя бы за то, что он не рассыпался на этой операции.
А дело было нешуточное. Танкер «ЭКТУРУС» с грузом 22 тысячи тонн топливного мазута по пути из Питера в Роттердам с ходу сел на банку у острова Большой Тютерс. Он сумел поймать хороший валун и проехать по нему от форпика до пера руля. Через разрывы в днищевые балластные танки хлынули тысячи тонн холодной балтийской воды. Танкер садился все глубже, продолжая рвать обшивку днища, пока не сел полностью на грунт.
Мы оперативно загрузили свое АСИ и водолазное имущество на «Гермес». Ледокол «Иван Крузенштерн» взял нас на буксир и повел через лед. На исходе дня мы достигли цели.
АС сидело глубоко в воде. Его пас здоровенный ледокол «Капитан Сорокин» мощностью 23 тысячи лошадей. Мы подошли к «Сорокину». Капитан ледокола Морской администрацией порта был назначен руководителем операции. Поэтому совещание спасательного штаба  прошло в рубке ледокола. Я высказал свои соображения по сути дела, а поскольку Леонид Николаевич Белов уже успел по радио создать мне непререкаемый авторитет, существенных возражений не последовало. Мы, прихватив с собой двух помощников капитана ледокола, пошли на АС. Нужно было подписать спасательный контракт и оперативно произвести первичное обследование судна.
Подходили с левого подветренного борта АС уже в темноте. И хотя погода заметно подстихла, покойный Борис Алексеевич не упустил случая изрядно помять леера танкера.
Вернувшись к ледоколу, мы дали токарю заказ на заглушки воздушных труб балластных танков, а сами занялись подбором продувочных шлангов и соединений к ним.
Утром мы снова высадились на АС и начали глушить воздушники с носа в корму. С веста опять раздувало. Волны периодически вкатывались к нам на рабочее место. Головки правого борта можно было глушить только в гидрокомбинезонах, и то Колю Демченко — по кличке «Шериф» — едва не смыло за борт. Но мы успели его поймать. Где-то в 15.30 мы смогли начать продувку первых трех танков. Нос танкера пошел на всплытие.
Я был у кормовой надстройки, когда Мастер АС с возбужденным лицом схватил меня за рукав и попросил срочно пройти в машину. На юте палубная команда АС готовила к спуску спасательные плоты и шлюпки. Случилось что-то нехорошее, пока мы в носовой части наслаждались видимым эффектом наших трудов.
В машине верещала аварийная сигнализация.
Вместе с грохотом вспомогачей она создавала тревожный шумовой фон, на котором терялись слабые голоса людей. Мастер повел меня вниз, два марша от главной палубы в чрево МО. Тут я узрел причину суматохи.
Из трехдюймовой трубы, видимо через сорванную старую заглушку, лупила забортная вода под напором двенадцать с лишним метров. Судовые системы осушения МО не справлялись с откачкой. Вот он, критический момент операции!
До сих пор, несмотря на полученные повреждения и посадку на грунт, судно было живо. Все механизмы, устройства, системы и электрооборудование действовали. В помещениях было тепло и светло. Даже продувку балластных танков мы вели от воздушной системы АС. Наметился перелом в ситуации. Нос шел на всплытие. И вдруг этот подлый удар в спину!
Если залитая машина выйдет из строя, первый же небольшой шторм легко добьет танкер, и мазут пойдет в море.
«Быстро сюда водолазов!» — крикнул я Володе и спрыгнул под площадку, где била вода.
Нужно было наощупь определить место заделки и подобрать подходящую затычку. Вылетающая из дыры вода отражалась от соседних конструкций, разбиваясь на струи, рикошетила. Само место выхода воды не было видно.
Я был без комбеза, и поэтому промок сразу. Удалось нащупать срез трубы. Как это бывает в реальной жизни, он находился в самом неудобном месте. О том, чтобы забить в него чоп, не могло быть и речи.
Мы очень любим учебные плакаты по спасательному делу. Там пробоины нарисованы в удобных открытых местах, а поврежденные трубопроводы не стеснены соседними. По высоте пробоины располагаются где-то на уровне груди спасателя, а в палубах и платформах их можно обступить без помех со всех сторон. В таких условиях работать одно удовольствие. В жизни я не встречал таких повреждений.  Мне не удавалось удержать свою ладонь над срезом трубы.  Будто ледяная дубина била по ней, сбрасывая с отверстия.
Тут подоспели мои мальчики. Они притащили доски, чопы и клинья. Двое были в гидрокомбинезонах. Мы зажали между дальними трубами конец дюймовой доски, подсунули под второй конец мою рукавку и с третьей попытки забили упор с клином, прижимающим доску к резу трубы.
Водотечность заткнулась. Теперь судовые средства спокойно справлялись с откачкой. Нам удалось своевременно переломить ситуацию в свою пользу. Угроза миновала. Всплытие носа продолжалось. Мы пошли переодеваться в сухое.
Из Питера прибыл порожний танкер «Волгонефть-261». Мы завели кранцы с подветренного борта и поставили его под разгрузку АС. На другой день донкерманы успели отгрузить около четырех тысяч тонн мазута.  Нагруженный танкерок ушел, а мы продолжали герметизацию и продувку балластных танков. Надводный борт АС стал очень высоким. Не верилось, что еще вчера утром волны свободно вкатывались на главную палубу.
Но тут возникла новая проблема. Воздушные трубы второго балластного танка диаметром в четверть метра были заглушены мощными деревянными пробками, поскольку в тех условиях мы не могли поставить ничего другого. На каждую заглушку воздух давил силой более полутонны. По мокрому торцу пробки бегали пузырьки воздуха, просачивающегося между волокнами дерева. Вид этих пузырей не успокаивал. Более того, он требовал мер по укреплению заделки. Однако при попытке осадить пробку поплотнее, она развалилась на части, которые ушли в серое апрельское небо, сопровождаемые звуком удара и ревом вырывающегося из трубы воздуха.
Поскольку к этому времени кроме второго продувалось еще три танка, большой беды не было. Мы перекрыли подачу воздуха на второй танк и стали ждать, когда давление выровняется. Чтобы приблизить этот момент, я решил выбить пробку второй трубы. Попросил ребят отойти подальше в укрытие, а сам встал сбоку и вдарил кувалдой.
Раздался звук пушечного выстрела. Огромный чоп взмыл вверх метров на сорок, покачался в космосе и рухнул на палубу танкера прямо к ногам изумленного Темы, который не вовремя вышел на палубу. Тема был очень недоволен, и его легко понять. Но кто думал, что проклятый чурбан улетит так далеко?
Когда давление сравнялось, мы приварили на воздушники второго танка стальные заглушки и снова дали воздух.
Танкер всплыл уже весь и удерживался только в одной точке валуном, послужившим орудием повреждений. Теперь этот валун был прижат к вмятине на правой скуле в районе лобовой стенки надстройки. Слева поставили под разгрузку второй малый танкер и начали качать в него мазут. Продолжение разгрузки вкупе с отжатием воды из балластных танков привело к долгожданному эффекту — подвсплывший танкер оторвался от валуна и начал дрейфовать в сторону глубокой воды. Но «Крузенштерн», заблаговременно основавший буксирную линию за корму страдальца, не дал ему плыть по воле волн, а отвел в укрытие за остров.
На следующий день мы произвели водолазное обследование днища АС с подкильного конца. Теперь палуба танкера была уже на уровне топа мачты «Гермеса». Сообщение с ним усложнилось. В полдень из-за увеличения волны водолаза пришлось поднять. Однако к этому времени картина повреждений корпуса была ясна и позволила оперативно оформить результаты обследования. Страховщик и Мастер АС, ожидавшие с нетерпением этой информации, приняли решение буксировать танкер в эстонский порт Мугу. Своим ходом танкер идти не мог, так как при затоплении МО  вода попала в топливную систему главного двигателя. В остальном судно оставалось в порядке. Его состояние опасений не вызывало. При этом ни капли мазута в море не попало.
Эстонское радио, которое трудно заподозрить в горячей любви к нам, тем не менее, передало в этот день срочное сообщение:
— Русские предотвратили глобальную катастрофу.    Угроза загрязнения Балтики ликвидирована.


ЛЕГЕНДЫ И МИФЫ БАЛТИЙСКОГО ОТРЯДА 
(2007)



Врать надо умеючи. 
Я это не к тому, что предлагаю вам продукты вымысла. Напротив, пусть название «Легенды и мифы» не обманывает вас, поскольку все нижеизложенное основано на фактах. И хотя эти истории изустно передаются через поколения моряков-спасателей, еще живы многие участники этих легендарных событий.
Я также считаю несправедливым  обвинение моряков в пристрастии к хвастовству. Конечно, моряки не менее почтенных сухопутных деятелей любят покрасоваться. Но примитивная похвальба в наших кругах никогда не ценилась высоко. Здоровый юмор, умение посмеяться над собой, любимым, попавшим в забавную переделку, а главное — мастерство рассказчика — вот что действительно ценится у нас.
Так получилось  по жизни, что мои ближайшие друзья — это водолазы и боцмана.
Не то чтобы у меня нет друзей среди капитанов, механиков и электроменов. Просто боцмана и водолазы мне ближе всех. От них и слышал я часть историй, собранных в этой книжке. Некоторым историям был свидетелем сам.
Если вы сами не из нашего отряда, но интересуетесь его легендами, докладываю, что в числе моих друзей такие знаменитые водолазы, как Михаил Никитич Заборщиков, Саша Василенин, Витя Шалев, Володя Рябов, Саша Дадукин, Володя Бундос, Леша Васильев и другие корифеи, боцмана — Валера Жук, Володя Суздальцев, Ваня Ивах, Давид Барцба, не говоря о молодежи.
Чтобы прочувствовать обстановку, в которой озвучены наши легенды и мифы, представьте себе погожий денек в длительном рейсе, когда все ладится, и моряцкая размеренная жизнь течет своим чередом. Хорошая мужская компания собралась в водолазке на десятичасовое чаепитие. Кружки наполнены душистым чаем.
Кто-то угощает печеньем, кто-то балуется пирожком, оставшимся от ужина. Судно плавно вздымается на пологой океанской зыби, отчего солнечный луч из иллюминатора елозит по крутому боку барокамеры.
И течет незатейливая речь рассказчика, именуемая  в быту травлей … 
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Как Вася Васецкий ножки мыл

Специально для тех немногих, кто не знает Васю Васецкого, сообщаю, что это видный мужчина в полном расцвете сил, ростом 197 сантиметров и весьма при теле. Усы — пышные, черты лица — крупные. Хороший человек и хороший моряк. Внешне — типичный хохол, взращенный на сале и горьких думах Тараса Шевченко, по сути — более сложное явление.
На ледоколе «Юрий Лисянский» он тогда работал третьим помощником капитана. После ледовой навигации «Лисянский» обычно занимался океанскими буксировками, нередко ходил дорогами своего знаменитого тезки. И когда недогадливые иностранцы спрашивали: «что делает русский айсбрейкер в водах Южной Африки?», наши ребята резонно отвечали: «ломает лед холодной войны».
Все было как всегда. «Лисянский» пятиузловым ходом тащил объект через Атлантику. Уже давали сухое вино, что позволяет говорить о тропическом плавании. Томительная жара вызывала горячее желание освежиться. Кондишен на ледоколах этого типа не был предусмотрен. 
Вася сменился с вахты, и ему до боли захотелось погрузить свои натруженные ступни сорок седьмого размера в прохладу забортной воды. Как известно, у ледоколов борт высокий, и с палубы до воды ногами не достать. Но Вася ко всему прочему был догадливым парнем.  Он надежно закрепил в кормовом портике шторм-трап и вывалил его за борт. Потом спустился к воде, сел на нижнюю балясину и осуществил свою мечту. Блаженство расслабило Василия.
Еще одной особенностью ледоколов, кстати, очень неприятной, является их довольно резкая качка с увеличенной амплитудой. На пологой океанской зыби шторм-трап с Васей отошел от борта, а затем с ускорением пошел к борту и ударился об него. Васина рука, которой он держался за трап, была ушиблена.  Вася ее непроизвольно отдернул и на следующем размахе сорвался в воду. Высокий борт ледокола прошел мимо Васи. Он попытался крикнуть, но от неожиданности получилось неубедительно. Самое страшное, что никто не видел Васиных упражнений, и поднять тревогу было некому. Рулевой и штурман в рубке смотрели, как им положено, вперед. На палубе, если кто и был,  за борт тоже не смотрели. Простой моряк не способен плыть со скоростью 5 узлов. Вася неумолимо отставал от судна. Ему грозила опасность потеряться в океане — случай, в общем, не такой уж редкий, но от этого не менее печальный.
Однако милость Господня к нам недостойным безгранична.
На Васино счастье именно в это время мотобот с палубной рабочей бригадой, ходившей проверить объект, возвращался назад, на «Лисянский», то есть медленно догонял его. Толпа на мотоботе по случаю хорошей погоды не тяготилась жизнью. Лежали вповалку, загорали, лениво переговаривались. На руле сидел боцман Валера Жук. 
Как хорошо! Солнышко светит. Летучие рыбки порхают. Вот Вася Васецкий плывет. А куда же он плывет?
Вася, уже простившийся с надеждой, тоже увидел шлюпку. Он рванул к ней. От волнения пересохло в горле, и вместо крика из него исходил слабый сип. Но ребята уже узрели его и подвернули навстречу. Дали стоп. С выпученными глазами, обламывая ногти, Вася перевалил свое большое тело через борт. Дружеские руки подхватили его.
Никто из действующих лиц не вымолвил ни слова. Только Валера нетактично спросил: «Вася, а у тебя ноги чистые?»
Специально для тех немногих, кто не знает Васю Васецкого, сообщаю, что это видный мужчина в полном расцвете сил, ростом 197 сантиметров и весьма при теле. Усы — пышные, черты лица — крупные. Хороший человек и хороший моряк. Внешне — типичный хохол, взращенный на сале и горьких думах Тараса Шевченко, по сути — более сложное явление.
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Слева от автора — Василий Васецкий. 


Полет Кисилева

СС «Капитан Федотов», в просторечии «Федотка», стоял на рейде Лас-Пальмаса. Отпущенных на берег членов экипажа доставлял на судно рейдовый катер от пристани Санта-Катарина. В те времена  на капиталистический берег советских моряков отпускали группами по три человека. Старшим группы назначался член комсостава или коммунист из баковой аристократии. Старший отвечал за моральное состояние и поведение вверенной ему группы. Группа, о которой пойдет речь, состояла из боцмана Суздальцева, точилы (читай токаря-моториста) Толи Кисилева и водолазного старшины Коли Доманицкого из рижской группы. Коля был старшим.
Погуляв по берегу, сделав кой-какие покупки и выпив по кирпичу сухого вина, которое испанцы творят очень душевно и качественно, наши люди возвращались на борт родного спасателя. Первым поднялся Толик Кисилев, за ним следовал старшой. Замыкал шествие, как всегда, невысокий крепыш Володя Суздальцев с сетками, полными бутылок и пакетов.
Все моряки-спасатели знают, что на судах этого типа вход в коридор левого борта ведет мимо мастерской. В тесной мастерской Дед (для непосвященных — стармех) Юра Иванов стоял у токарного станка и что-то точил. Толя Кисилев возмутился вторжением в его заведование. Толя был мальчик непростой. Несмотря на заикание — вещь редкая среди моряков, — он закончил Кораблестроительный институт, был хорошим точилой и высоко оценивал свой статус.  В обычном состоянии он просто сказал бы Деду какую-нибудь гадость, но литр вина, бродивший в его пищеводе, спровоцировал Анатолия на оскорбление действием.  Без лишних слов, можно сказать мимоходом, Толя ударил Юру коротким в лицо. Дед отлетел к переборке и сполз спиной по ней.
Дальнейшее происходило стремительно. Старший группы, узрев прямо перед собой такое нарушение субординации и дисциплины в целом, схватил Кисилева за ворот джинсовой рубахи, приподнял и мощным пинком послал его тело вдоль по коридору в нос.  Толя пролетел стремительно по всей длине коридора, махая крыльями и высекая искры в попытках задержаться за что-нибудь.
Трудно сказать, почему он не просвистел в «зиндан», как моряки зовут помещения нижней палубы. Скорее всего, ему помог изгиб коридора в этом месте. Тем не менее, в свою каюту он зашел очень быстро, но уже шагом.

На другое утро Толя Кисилев вышел на палубу тихий и задумчивый. Он что-то долго обмозговывал, потом сказал, заикаясь больше, чем всегда:
— Я ннниккогдда нне бббеггал ттак бббысттро!


Небываемое бывает

Покойный наш Государь Петр Алексеевич, более известный под именем Петр Великий, он же — Петр Первый, изволил наградить участников взятия на абордаж кораблей шведского разведотряда в устье Невы памятными медалями. На тех медалях монаршим повелением были выбиты слова — «небываемое бывает».
Сказано красиво, но не совсем справедливо, ибо русские морпехи, как бы они в разные времена ни назывались, и задолго до этого, и многократно после этого брали с лодок на абордаж вражеские корабли и не считали такой результат ратных трудов своих чем-то небывалым.
Лично я считаю, что Петр Алексеевич поторопился со своим текстом лет этак на двести восемьдесят, поскольку события, достойные его формулировки, произошли в наше, тогда еще советское время.
Доблестный ледокол «Юрий Лисянский» уходил в дальний рейс на полгода. 
Потребовалось срочно погрузить на него новый двенадцатитонный агрегат, а старый снять для капитального ремонта. Наше крановое судно «Витязь» работало где-то в другом углу Балтики. Легендарный 94-й причал не был оборудован кранами. Поблизости не оказалось подходящего плавкрана. На «Лисянском», как на всех ледоколах проекта 97А, не было предусмотрено грузовое устройство, способное выполнить эту работу. У соседей в рыбном порту работали хорошие портальные краны, для которых эта работа была игрой. Но крановые пути метров на шестьдесят не доходили до забора, тогда еще чисто символически разделявшего наши причалы. Поставить ледокол к причалу рыбного порта было нереально. Ржавые громады рыбацких плавбаз и БМРТ стояли там даже не в два, а в три корпуса. Чужака никто не пустит, все спешили обстряпать свои делишки.  Короче говоря, капитану ледокола, и без того измотанному подготовкой к отходу, ситуация казалась безвыходной. Не более оптимистично оценивало ее и руководство отряда.
Капитан созвал всех людей, которые по разным причинам числились в отряде умными, и проникновенно просил у них совета. Но и тут никто не смог помочь ему.
Когда совещание кончилось, в капитанскую дверь постучал боцман Жук. Он сказал, что есть надежда сделать дело. Для обеспечения операции требуется  три литра питьевого спирта.  Капитан посветлел лицом и приказал снабдить боцмана указанным продуктом.  В те времена спирт — наша жидкая валюта — была самой твердой из всех валют. Обеспечив себя козырной картой, боцман пошел к соседям и объяснил задачу бригадиру грузового узла рыбного порта. Бригадир почесал репу и поинтересовался, что они будут иметь с нас, если перегрузят агрегаты. Валера выдержал паузу и весомо произнес: «Два литра чистого»
— Идет! — сказал бригадир.
Надобно отметить, что рыбаки, избалованные изобилием хорошей закуски, были особыми почитателями упомянутого напитка.
Дальнейшее надо было видеть.
«Лисянский» ошвартовался у самого забора в конце нашего причала, упершись штанами в рыжий нос «Петрокрепости». Бригада грузчиков с помощью автопогрузчика  накидала шпалы от конца своих путей до нашего забора. На шпалы уложили рельсы. Все это заняло не более двух часов.  Потом подъехал портальный кран и красиво сделал все, что требовалось. Кран отогнали на место. Временные пути демонтировали. Все стало, как было. Боцман Жук вручил заслуженный гонорар бригадиру, и тот удалился, сопровождаемый двумя дюжими ассистентами. Свидетели этой блестящей импровизации с уважением глядели им вслед.  Такое увидишь не каждый день!
Потом мы пошли в водолазку и распили оставшийся литр спирта за здоровье всех талантливых людей. Полагаю, мы честно заслужили свою долю, потому что умственная работа часто бывает не легче физической. К тому же, как выяснилось, не все к ней способны.


Мастерский бросок

Наше любимое крановое судно «Судоподъем-1» зимой обычно работал в Прибалтике, где у нас имелись группы АСПТР от Таллина до Калининграда, а ледовая обстановка была мягче, чем в Питере.
В том году «Судоподъем» работал сначала в Балтийске, в мае перешел в Либаву и там принял участие в подъеме ракетной подводной лодки. Потом «Светломор-1» взял его на буксир и повел в Питер. По пути у острова Осмусаар мы за два дня подняли с пятнадцатиметровой глубины МРТК, в зубах оттащили в Таллин и поставили на слип судоремонтного завода.
Радостные, с двумя победами, спустя еще два дня, мы поздно вечером входили в родную гавань. Но родная гавань не ждала нас. У родного 94-го причала стоял одесский буксир «Пантера» и всякая мелочь, типа рыбацких буксиров. Это еще полбеды. Но вторым корпусом у одессита стоял трехсоттонный плавкран «Богатырь» и неторопливо переставлял с буксира на причал автомашины, купленные одесситами за бугром.  Машин было много, а времени мало. Дежурный диспетчер отряда  ничего вразумительного нам сказать не смог, равно как и обеспечить нам место у причала. Этот, когда-то боевой моряк, в то время был уже законченным импотентом и маразматиком. 
Доблестный «Судоподъем» пришли встречать близкие моряков и красивые женщины с цветами.  Однако желанная стыковка затягивалась. Одесситы сказали, что действующая дислокация сохранится еще не менее двух часов.  Между тем дело шло к полуночи.
Нам дали добро  встать у противоположного берега гавани, где в то время был судоразделочный цех Вторчермета, попросту «судоразделка». Мы с помощью громкоговорящей связи оповестили об этом своих любимых и пошли на швартовку.  Встреча произошла в темноте среди груд резаного металла.
На другое утро «Судоподъем» все же сподобился перейти к собственному причалу, по которому лихо раскатывали счастливые одесситы на своих новых бывших в употреблении автомобилях.  Выброску с носа подавал молодой, но талантливый боцман Леша Белуха. Он резким взмахом послал конец на причал. В это время капитан «Пантеры» как раз проезжал мимо на своем лимузине. Молодецким ударом легость вышибла ему лобовое стекло. Швартовная команда приняла концы. «Судоподъем» ошвартовался и застыл. 
Осыпанный, как Дед Мороз, стеклянной крошкой, одесский жлоб с толпой сочувствующих раздолбаев взошел на палубу плавкрана.
— Я ничиво ни хачю — сказал он с ужасным одесским акцентом — но я хачю только похлядеть в хляза тому, кто это сдэлал!
— Пожалуйста!
Его глаза встретились с чистым взглядом Лехи.
Вопросы отпали сами собой. Кто-то из холуев одесского Мастера попытался сделать из Лехи виноватого. Но ребята разъяснили ему разницу между автосалоном и рабочим причалом. Пришельцы слиняли.
С тех пор народ очень полюбил Лешу Белуху.


Последний попугай

Ледокол «Юрий Лисянский» успешно выполнил океанскую буксировку плавдока и возвращался домой с Дальнего Востока. В Африке нам дали заход, то ли в Луанду, то ли в Дакар, теперь уже помнится плохо. Суть в том, что в порту захода среди прочих заманчивых вещей продавались маленькие попугайчики изумительной красоты и веселого нрава. Стоили эти птички баснословно дешево, и каждый второй член экипажа приобрел попугайчика в подарок детишкам, своим или чужим.
Потом совершенно неожиданно, как это часто бывает, наше руководство решило, что после интересного валютного рейса ледоколу не грех поработать в каботаже, на обеспечении навигации по Главсевморпути. На подходах к Англии капитан получил соответствующее распоряжение и вместо датских проливов повернул ледокол в Арктику.
Все бы ничего, но теплолюбивые птички восприняли резкую перемену климата очень болезненно. Их веселье как рукой сняло. Пропал аппетит. Они сидели неподвижно, нахохлившись, где-нибудь в теплом уголке каюты.  То один, то другой владелец попугая находил вместо своего любимца комочек из перьев и пуха. Все попугаи передохли.
Все, кроме одного.
Не только  выжил, но и благополучно прибыл в Питер попугай второго механика. На его попугайское счастье у второго была буйная шевелюра, в самом центре которой светилась маленькая, четко обозначенная плешь, как полянка в джунглях.
Попугай облюбовал это место. Он почти все время проводил в этом теплом гнезде, даже когда второй стоял вахту в машине.
В этом же гнездышке последний попугай привычно сидел и в тот день, когда «Лисянский» наконец ошвартовался у девяносто четвертого причала.


Беззащитная голова

Опытным путем установлено, что чем дальше от бдительных глаз начальства выполнялись спасательные операции, тем более им сопутствовал успех, и легче было работать. Но, к сожалению, случались работы прямо под окнами конторы, и тут только самый ленивый чиновник не выходил на берег, чтобы обозначить свое участие и дать ценный совет или строгое указание.
Долгое время нашим ближайшим соседом был судоразделочный цех базы Вторчермет.
У них регулярно тонули разделываемые корабли и суда, а мы их поднимали. Это был хороший практический тренажер, к тому же совсем рядом.
Где-то в начале восьмидесятых у нашего берега затонула УТС-3, оборудованная на базе германской подводной лодки XXI серии. Она была уже хорошо порезана: срезали большую часть надстройки с насыщением, ограждение рубки, рубку. В прочном корпусе был сделан ряд хороших вырезов. А потом она затонула на глубине 4-5 метров.
Как назло, на место, где она легла, понадобилось поставить гидроперегружатель, обеспечивающий работу другого нашего соседа. Работа, таким образом, стала срочной.
Мы подогнали к объекту крановое судно «Витязь» и начали подъем. Вокруг легкого корпуса завели два мощных судоподъемных стропа, вынесли верхнюю часть изуродованного корпуса из воды и начали осушение многочисленных  отсеков и цистерн. Работу на объекте обеспечивала аварийная партия, состоявшая в основном из водолазов. Из конторы к месту событий пришла даже бухгалтерия. И, конечно, подошел инженер по производственной безопасности Георгий Александрович Маликов. Эта колоритная личность, хорошо памятная всем старожилам отряда, начинала свой творческий путь в органах госбезопасности. В семидесятые годы за какую-то оплошность Георгий Александрович был переброшен из государственной безопасности в производственную.  По долгу службы он внимательно обозрел членов аварийной партии. Сразу обнаружились нарушения: водолазы работали как всегда — то есть без спасательных жилетов и касок. С трудом удалось доказать, что наличие спасательного жилета может привести к заклиниванию в узких лазах аварийной лодки. Но насчет касок Георгий Александрович был неумолим, и, я думаю, совершенно прав.  Он дал указание членам аварийной партии срочно надеть каски. Работу приостановили. Все водолазы защитили головы касками. Кроме Толи Трущалова. Когда минут через сорок инженер по ТБ пришел проверить выполнение своих требований, среди мужественных лиц, выглядывавших из-под касок, блестела на солнышке вызывающе голая лысина Анатолия.
Такого стерпеть было нельзя. Маликов встал на береговом обрыве и громко крикнул:
— Трущалов, тебе отдельная команда нужна? 
Ответа не последовало.
— Трущалов, сейчас же  надеть каску!
Анатолий повернулся к берегу и обиженно взревел: «А ты мне подбери каску!»
Оказалось, что самый большой размер каски, из имевшихся в наличии, был 58, а голова Анатолия нуждалась в 64-м.
Маликов был не из тех, кто привык отступать. 
Он срочно связался с базой снабжения БМП и затребовал оттуда каску 64-го размера.
К сожалению, такой каски не оказалось и у них. Более того, опытные снабженцы высказали большие сомнения в существовании каски такого размера. Они сказали, что люди с такой головой должны носить не каски, а шляпы.
Трущалов так и закончил судоподъемную операцию с беззащитной головой.
Кстати, я и позже не видел его в каске. Наверное, опытные снабженцы оказались правы.


Господа водолазы!

На Ладожском озере в районе Питкяранты мы поднимали затонувший плавкран.
Работы велись на глубинах свыше 30 метров. При таких условиях самочувствие водолазов является объектом особого внимания водолазного врача, водолазного специалиста и руководителя работ. Спуски производились с ВРД, принадлежавшего заказчику.
И вот однажды водолаз почувствовал себя плохо сразу при погружении.  Его срочно подняли. Работу прервали.
Потребовалось сделать анализ дыхательного воздуха.
В тех условиях проблемы с анализом не было, поскольку мы работали у бумажно-целлюлозного комбината. На комбинате в силу характера производства имелась хорошая лаборатория с солидным штатом, состоявшим в основном из очаровательных девушек.
Две такие прелестницы прибыли на водолазный бот с необходимыми причиндалами. Их визит вызвал здоровое оживление среди участников судоподъемной операции. Все, кому надо и не надо, собрались на корме.
Дальнейшее  пошло буквально по тексту популярного анекдота.
Милая блондиночка с ямочками на розовых щеках достала из сумки две трубочки  для анализа воздуха и с улыбкой Наташи Ростовой спросила: «А куда их совать?»
Восторг вспыхнул в глазах моих товарищей. Более удачного вопроса не могло быть задано. Один орел, явно духовный потомок поручика Ржевского, уже начал раскрывать рот.
И, спеша предотвратить непристойность, я резко выкрикнул:
-  Господа водолазы, молчать! 


Пропавшее судно

Штормовой осенью теплоход смешанного плавания «Лотос» по пути из Германии в Питер с грузом медицинских контейнеров  с хода въехал на камни острова Родшер.
Экипаж сняли вертолетами. Судном занялись мы.
Аварийная партия работала  с арендованного нами буксира «Борей» и с водолазного бота ВМ-6. Второй арендованный буксир «ТАК-8» периодически подвозил из Питера в район работ дополнительное АСИ и сменные экипажи судов. Аварийная партия работала бессменно.
И вот «ТАК-8» в очередной раз привез смену на «Борей» и кое-что из аварийных материалов. Но тут подошел очередной шторм от зюйд-веста. Мы были вынуждены прервать работы и перейти штормовать на подветренную сторону острова.
Встали на якорь. С учетом погоды хорошо потравили якорь-цепь.  Бойцы аварийной партии сушились и отдыхали. Ночью меня поднял сменный помощник «Борея».
— Саныч, неладное дело! АС исчез!
На ходу застегивая штаны, я взлетел на мостик. Лучи прожекторов «Борея» плясали по острову, где с грохотом взлетали и рушились гребни волн. В правой части светового пятна неколебимо торчала башня маяка и прилепленное к ней здание с пустыми глазницами выбитых окон. Слева от него должно было виднеться АС, но там было видно только камни и волны. Это был явный вздор.
Первая мысль — я еще сплю и вижу кошмар. Усилием усталой воли стряхнул остатки сна.
— Ветер?
— Заходит к югу.
В голове обозначился просвет.  Я понял, что нас развернуло на якоре, и корпус АС спрятался за возвышенной частью острова с маяком и зданием. Он в обрез, но поместился за этой ширмой. 
Утром открылись некоторые предпосылки, способствовавшие возникновению паники.
Наш главный инженер Марат Михайлович, заботясь о здравии аварийной партии, послал мне со сменой пакет, в котором были завернуты две бутылки хорошей водки. Орлы, которым было поручено передать лекарство, по наитию опознали содержимое и еще по пути оприходовали одну бутылку, а с приходом на место — вторую. Потом они повинились мне во всем. Что мне оставалось делать?
Пришлось даровать им прощение. 


О вреде галстуков

Водолазный специалист Павел Степанович Литвин был очень интересным человеком. Недаром его имя носит новый водолазный бот. Его трудолюбие и старательность не знали границ. При этом Павел Степанович ревностно относился к своему внешнему виду. Его не видели без костюма и галстука. Но однажды этот необходимый аксессуар сильно подвел Литвина.
В 2010 году водолазы балтийского отряда работали на комплексе защитных сооружений Санкт-Петербурга, попросту на дамбе. Потребовалось подвезти 50-литровый бидон с питьевой водой на водолазную площадку, стоявшую под водопропускным сооружением. Павел Степанович с крановщиком Андреем Периковым подъехали к месту работ в сумерках, когда на площадке уже никого не было. Но двое нехилых мужчин решили, что они перегрузят бидон на площадку и без водолазов. Через ограждение завели спусковой конец, добавив один шлаг для одерживания. К ходовому концу прикрепили бидон. Вдвоем перевалили его через ограждение. И Андрей побежал вниз на площадку принимать груз. 
Дорога к площадке там была заковыристой и длинной. Достигнув цели, Андрей глянул вверх. Пашу он видеть не мог, но бидон качался высоко над головой. Андрей крикнул: «Травите, Пал Степаныч!»
Бидон пошел вниз. Но прошел немного и остановился. Андрей окликнул напарника. Ответа не было.
Что-то было явно не так.
Выждав пару минут без видимого результата, Андрей рысью помчался наверх. Там он узрел Павла Степановича, скорчившегося у ограждения. Оказалось, что когда он нагнулся над бидоном, галстук попал под конец и был концом прижат к поручню ограждения. Когда Литвин начал травить конец, галстук пошел вместе с ним. Однако запас длины у галстука был намного меньше, чем у спускового конца. В результате шея Павла Степановича оказалась крепко притянутой к поручню. Он не мог ни вздохнуть, ни крикнуть, ни выпустить конец из рук, ни выбрать его. Медленно задыхался.
Андрей перегнулся через ограждение. Изо всех сил потянул конец, набирая слабину. Паша смог героическим усилием вырвать галстук из-под конца. Он выпрямился и сделал глубокий вдох.
Все кончилось благополучно.
Для тех, кто справедливо считает, что басни без морали быть не должно, привожу одно из основных правил безопасности труда на море:
— рабочая одежда должна быть застегнута и не иметь свисающих концов и шнуров.
Кстати, легкий комбинезон — overall, надетый поверх всего, позволяет работать даже в галстуке без риска быть задушенным.


Опасная птица

Может ли курица выбить зуб моряку? Не торопитесь с ответом, если вы не знаете истории Балтийского отряда. 
Дело было на СС «Ясный». Главными действующими лицами, разумеется, кроме курицы, были  калабаха (старший матрос) Юра Казаков и Толя Сурков.
Покойный Юра Казаков по причине небольших размеров тела носил кличку «Казачок». Но и при малых размерах он был крупным специалистом и вообще хорошим моряком-спасателем. Всю свою сознательную жизнь он отработал на спасательных судах нашего отряда. Имел широкую известность в узких кругах. На момент описываемых событий он кроме всего прочего исполнял обязанности артельщика. А Толя Сурков, дай Бог ему здоровья, тянул старпомовскую лямку. Как известно, старпом является лицом, ответственным за питание команды. Артельщик входит в число его подчиненных по этой линии. Нужно также отметить, что оба этих героя в быту были хорошими товарищами.
Но за Юрой водился грешок — он порой злоупотреблял крепкими спиртными напитками. Покуда это хобби не отражалось на ведении артельных дел, старпом не считал нужным применять репрессии.
Но в очередной загул, когда Казачок, пренебрегая своим долгом, не выполнил своевременно учетную операцию, именуемую на казенном языке «снятием остатков», у Толи кончилось терпение.
Он в жесткой форме потребовал от Юры срочно выполнить необходимое действие. Тот под влиянием винных паров ответил грубо и нетактично. Рассвирепевший Чиф схватил мороженую курицу и шагнул в сторону взбунтовавшегося артельщика. Казачок понял, что переборщил и решил спасаться бегством. Толя побежал вслед. Началась классическая погоня. Когда старпом понял, что расстояние между ними не сокращается, он в порыве праведного гнева со страшным криком метнул вслед беглецу курицу.
Если бы Юра продолжал бежать, дело в худшем случае обошлось бы небольшим ушибом. Но Казачок, услышав вопль старпома, резко остановился и повернулся лицом к опасности. Летящая птица ударила его в лицо и вышибла зуб.
Вот что случается, когда моряк начинает пренебрегать своими обязанностями. 


ОГОНЬ, ВОДА И МЕДНЫЕ ТРУБЫ 
(2009)


Морская служба, друг мой, — это великолепное будущее!
А. Дюма, «Виконт де Бражелон»


In speaking of methods and equipment, it would seem the most important element in salvage has been overlooked  —  man. A pump and a method are only as effective, as the man who uses them.
Edward M. Brady, «Marine salvage operations»


Выплевывая выбитые зубы,
Они берут судьбу на абордаж.
Огонь, вода и всяческие трубы
Определяют путь нелегкий наш.
Песня «Я славлю …»


Огонь

Мы — саперы столетья. 
Слышишь взрыв на заре? 
Это кто-то из наших ошибся.
Михаил Анчаров


Утром я бежал через двор к колодцу.  Нырял в тень орешника, скрывавшего сарай и баньку, выскакивал на дымящийся луг. Солнце уже всплывало над лесом. Хрусталем горела роса на ромашках. Прохладный воздух был густо настоен на травах и смутных воспоминаниях детства. Тропинка в глухом углу упиралась в дощатую крышку. В темной воде колодца плавал ранний рябиновый лист.
Я наполнял ведра и умиротворенно пускался в обратный путь. За спиной на весь мир звучали мерные щелчки капель. Вода с колодезного ведра капала на лопухи. Я в жизни ничего не слыхал приятнее этих звуков. От них веяло безмятежным покоем и счастьем.
Совсем не так стучат капли, которые падают с частей АС, выходящих из воды, на ее поверхность, неохотно отступающую вниз. Холодные и грязные, они норовят попасть за шиворот или на лицо. Как всегда, у нас нет лишних гидрокомбинезонов. Работаем в ха-бе.
И, конечно, быстро промокаем. Но вода все же отступает, и мы тесним ее. Переносим все дальше вниз заборные шланги НОБов и кабаньи туши ВПЭНов.
Вода — это еще ничего.
Много хуже огонь.

Начнем с того, что добрая половина нашего состава — водолазы. Вода для них — родная стихия.  Остальные тоже в воду идут без восторга, но решительно. Даже если, не дай Бог, АС сыграет на дно, у хладнокровного человека, не страдающего избытком мрачного воображения, очень много шансов выбраться на поверхность и после просушки продолжить работу. В огне, даже в специальном термокостюме, которых у нас тоже негусто, больше пятнадцати минут работать нельзя. Границы пожара, если они есть, неустойчивы. Только что этот коридор слегка дымился, и был вполне  проходим, а через десять минут он уже напоминает внутренность топки.
Суда горят слишком хорошо.
Тридцать лет тому назад случилась страшная беда. Дизель-электроход «Оленек», несущий юбилейную 25-ю антарктическую экспедицию, столкнулся с танкером «Генерал Шкодунович». Удар пришелся  в правый борт у миделя. Двойной борт из толстой стали, рассчитанный на арктические льды, был прорезан и смят, как корка пирога, от скулы до фальштрубы.
Дизель-электроход — это такая штука, где главные дизеля крутят генераторы, вырабатывая электрический ток.  От генераторов расползаются змеи кабелей. В кормовом отсеке они подсоединены к гребному электродвигателю. В двойном борту этого дизель-электрохода хранилось дизельное топливо. Вещь, как известно, специально предназначенная для горения. После тарана топливо хлынуло на коротко замкнутые тем же ударом кабели и вспыхнуло. Оно горело и текло, текло и горело. Горело в танках, на клочьях разорванных палуб, в выгородках МО и на воде. Пожар охватил всю среднюю часть судна.  Противостоять ему было нечем: вышли из строя все главные и вспомогательные механизмы, системы, электрооборудование.
За какие-то секунды большое современное судно, предназначенное для океанского плавания в суровых условиях, превратилось в беспомощную баржу. Экипаж был вынужден самым срочным образом покинуть судно. Трех моряков завернуло рваным железом в их каютах, как в консервных банках. Там они и сгорели в нестерпимом жару. И еще один моторист не успел выскочить из машинного отделения, мгновенно затопленного через пробоину, в которую мог въехать трамвай. 

Когда спасатели подошли к АС, пожар полыхал вовсю. Горели бочки с авиационным бензином и керосином в первом твиндеке. Обугливались контейнера с полярным снаряжением во втором. Надстройка была скрыта ревущим пламенем. Огонь плясал под вертолетами и самолетами, раскрепленными на крышках грузовых люков. С пушечными выстрелами взрывались баллоны кислорода и ацетилена. Их раскаленные донца пролетали над головами спасателей и шипели, погружаясь в холодную воду Бельта.
Каждый год на учениях мы изображаем тушение пожара. На корме судна-имитатора в бочке горит ветошь и дымовая шашка. Спасатели бросаются на пожар, как лев на сдобную булочку. Вода под форштевнями отваливается пластами. На баке перебрасывается шутками звено разведки пожара в серебристой сбруе. На мостиках и марсах спасательных судов краснеют лафетные стволы, похожие на пушки времен первой мировой. Они могут подавать на приличное расстояние воду или пену.  Пену на учениях мы включаем буквально на момент. Дело в том, что она скверно пахнет и плохо отмывается. Да и запас пенообразователя хочется поберечь. Зато воды не жалеем.  Корреспонденты, участвующие в учениях, охотно снимают убедительные кадры торжества воды над огнем…
В боевых условиях симпатии меняются. Пена на пожаре обычно эффективнее воды. Поэтому, как только «Геракл» сблизился с АС, его стволы изрыгнули пахучую пену. И пошла работа.
АС дышало паром. Огонь не хотел отступать. Однако наши ребята тоже кое-что могут. И когда опустели двадцатитонные танки пенообразователя, на палубу АС уже можно было высаживаться.  Тут подоспел «Гермес». У него пенообразователя было на порядок меньше. Но других вариантов не было, и «Гермес» честно выложил все, что имел. Затем в ход пошла вода.
На АС воняло горелым — изоляцией и мясом. Этот запах беды нам запомнился надолго. Покоробившаяся надстройка мрачно дыбилась над палубой четырехэтажной громадой. Из некоторых иллюминаторов свисали языки оплавленных стекол. Остальные чернели пустыми глазницами. Разорванные баллоны, как распустившиеся бутоны железных цветов и детали обгоревшего крепления грузов валялись на палубе в угрюмом беспорядке.
Группа разведки еще откашливалась от горького дыма под баком, а ребята с «Гермеса» двумя стволами уже пошли загонять огонь в глубину коробки. За ними тянулись тугие кишки шлангов.
Из дыма вынырнула фигура, сорвала с потного лица намордник КИПа и оказалась Юрой Трифоновым.
— В трюме номер один вода!
— Привет, ребята!  — сказал Кузьмин, командовавший аварийной партией.
От сильного жара и быстрого охлаждения треснула бортовая обшивка в двух местах, и забортная вода затопила первый трюм.  Два затопленных отсека — это предел для судов данного типа. А тут еще недобитый пожар и пробоина во весь борт по высоте.  Между тем прогноз погоды оставлял желать лучшего. До родных берегов было не близко. В этом безвыходном положении нам оставалось только победить.
Последним героическим усилием забили огонь. Водолазы заделали трещины в трюме номер один. Оттуда отхватили водичку. Взяли беднягу под уздцы и помаленьку двинулись восвояси.
У огня есть еще одно скверное свойство. Что-то от Змея-Горыныча с его регенерирующимися головами. Вот он весь погашен, залит. Вроде бы все.  Ан нет!
Через час, через день, внимательный глаз обнаружит где-то увеличение выхода дыма, а там и пламя покажется. Даже с побежденным пожаром нельзя быть беспечным.
Трижды за три дня аварийная партия выходила на ликвидацию вторичных очагов пожара. Приходилось ломом отжимать заклиненные двери, водить стволом в тесных и темных загашниках этого погорелища, дышать золой и паром.
Как всегда победила настойчивость. АС перестало гореть.
Еще через неделю «Геракл» в сопровождении «Гермеса» привел погорельца в порт, откуда не так давно и так торжественно его провожали в дальний путь. Всю эту неделю на мертвом судне аварийная партия Кузьмина питалась подогретыми консервами, следила за буксирным концом, водой и огнем. Помыться было негде и нечем. Над палубой свистел неуютный ноябрьский шторм. Подвахтенные спали в румпельном отделении на матрасах , переброшенных с «Геракла». На пепелище нашлось несколько бутылок спиртного, которое помогло сохранить здоровье. Но лучше бы мы их не трогали. Нам потом вспомнили их в строку.

В родном порту судно ожидали работники института, отправившего экспедицию. В первую очередь они бросились смотреть, уцелели ли уникальные приборы  для наблюдения за силой земного притяжения, сделанные по особому заказу в Японии.
Приборы уцелели. Более того, при внимательном осмотре оказалось, что, несмотря на плачевное состояние судна, спасено более 80 % грузов экспедиции. Из особо ценного сгорело несколько контейнеров с полярным снаряжением и коробка с самолетными крыльями. Сами аппараты уцелели, лишь у вертолетов слегка подгорели хвосты.
И все же бурное ликование постепенно сменялось недовольством. Как ни странно, это недовольство разделяли сизоносые представители нашего московского начальства. Мы узнали, что и пожар тушили не так, и пьянству предавались несвоевременно, и отчитываться правильно не умеем.
Последнее верно.
Наше командование не может показать товар лицом. Если бы эту операцию провели одесситы, наверняка не один из них был бы награжден орденом, а саму операцию изучали бы несколько лет как пример профессионального мастерства и героизма. Мы удовольствовались спасательным вознаграждением и некоторыми моральными ушибами. Я не плачусь, но, к сожалению, спасатели нередко попадают из огня в полымя на берегу после удачно проведенной операции. К этому начинаешь привыкать, также как к буйству морской стихии и слабости нашей техники…

…Новая операция была необычной.
Это звучит тавтологией. Двух похожих операций не бывает. Каждая новая аварийно-спасательная операция существенно отличается от выполненных ранее.  Нередко нам приходится заниматься вообще не своим делом. По традиции нам подсовывают все необычные дела. Наше начальство пробует их резонно отфутболить на том основании, что это, мол, не наша вахта.  Тогда просители бьют челом более высокому начальству. Высокое начальство мудро решает: вахта, конечно, не ваша, но у других вообще нет опыта действий в нетривиальных условиях. Посему будете главным ответственным исполнителем, а что нужно вам в помощь — обеспечим. 
Начальству нельзя отказать в логике.
Да и вообще отказывать начальству не принято.
Так было и в этот раз.
Но не только в нетипичности работы заключалась необычность этой операции.
За два года до того большое греческое судно вылезло с ходу на камни у острова Сааремаа. Эту историю нужно рассказывать отдельно. Тогда в неравной борьбе с декабрьскими штормами нам  удалось только снять экипаж. Судно осталось на камнях. Место, где этот грек нашел себе последний приют, открыто с трех сторон моря. Именно с тех сторон, откуда приходят чаще всего злые шторма. В отсеках судна было около трехсот тонн мазута и примерно столько же — дизельного топлива и масел. Часть нефтепродуктов в затопленном машинном отделении толстым слоем плавала на поверхности воды, часть оставалась в танках. Никто не мог сказать, каким штормом корпус будет разломан, когда разольется топливо. Но было ясно, что когда-нибудь такой момент настанет.
А прибрежные воды Моонзундского архипелага представляют собой заповедник. Здесь в прозрачной воде пролетают серебряные стрелы редких рыбин. У берегов пасутся стаи диких гусей. Семьями плавают лебеди. Царственно белые — он и она, и несколько серых комочков — детеныши.  Пройдет время и, как уверяет старик Андерсен,  эти серые нескладеныши тоже станут величавыми белыми птицами.
Но, если пойдет мазут, не станут.
Никогда.
Много птицы и рыбы погибнет в бухтах, и прибой отрыгнет на прибрежные пески липкую вонючую черноту.
Чтобы этого не случилось, угрозу надо ликвидировать. Снять с грека топливо и замазученную воду. Для этого нужен танкер, мореходный, но с очень умеренной осадкой. В лабиринте каменных банок работать неуютно и даже опасно.  В случае шторма до ближайшего укрытия бежать далековато.
Были и другие проблемы. Уйма проблем. Однако дело надо было сделать.
Начали помаленьку.  Подобрали танкер, который по своим техническим данным подходил для этой работы. Подготовили аварийную партию и технику. Жить предполагалось на острове. Эстонский рыболовецкий колхоз брался обеспечить нас заботами, кровом и мотоботом для сообщения с аварийным судном. 
План операции был простой.
Аварийное судно и спецтехника готовится к откачке.  По готовности и только в хорошую погоду подходит танкер. Все, что можно откачать, откачиваем. Что не удастся откачать — сжечь в отсеках. В этой операции мы выбирали огонь себе в союзники.
Нас поселили на береговом хуторе, спрятанном в буйной зелени. Шел июль — вершина лета. Солнечный приветливый июль. Все вокруг цвело и радовалось.  Теплый ветер гнал пахучие волны эфира. Запах нагретой березовой листвы сменялся сладким ароматом медуницы. Потом подходила терпкая можжевеловая волна. 
У дороги  пахло зверобоем и валерианой, а с моря веяло свежей солью и водорослями.         В таких условиях мы еще не работали. Привычные к зимней стуже и слепому бешенству осенних штормов, не избалованные теплом и покоем, мы потеряли чувство реальности происходящего. Жили, как во сне, в этом зеленом раю.
Утренние купания в море, обеды во дворе под раскидистым дубом, и, вершина  блаженства — деревенская баня! Веники на любой вкус произрастали рядом. На всю страну славилось (и недаром) местное островное пиво. Рыба ловилась неправдоподобно удачливо. Правда, нас сразу предупредили, чтобы мы не ходили по траве босиком. На острове в изобилии водились гадюки. Редкий день обходился без встречи с ними. Но, как известно, змеи были и в раю. 
После завтрака мы отправлялись на аварийное судно. На пирсе уже сидел меднолицый моторист из местных рыбаков. Он внимательно выслушивал задание, энергично кивая головой, затем заводил мотор и отдавал концы. Вскоре выяснилось, что по-русски он почти ничего не понимает. Из озорства я попробовал объясняться с ним по-английски. Результат был тот же самый. Невозмутимый островитянин внимательно выслушивал инструктаж, кивая и сдержанно улыбаясь. Никто не был виноват в том, что я не владел эстонским языком. Тем не менее, наше сотрудничество было плодотворным, так как при работающем двигателе можно было с одинаковым результатом говорить на любом языке. Оставался понятный всем язык жестов, и все становилось на свои места.
Ближний мыс побежал к левому борту мотобота, потом зашел за спину. Слегка покачивало. Утреннее море горело под солнцем. Я лежал на носовой банке и думал о хорошем. Ребята тоже не тяготились жизнью: кто переобувался к высадке, кто загорал, кто смотрел в воду. Впереди вырастал голубой борт грека. В правом борту метрах в двух от воды было вырезано отверстие. Кто-то из местных снял с брошенного судна часть обстройки, сепараторы и еще кое-что. Сделано это было неаккуратно. Отсоединенные трубопроводы не заглушили, и топливо вытекало из них по всем законам физики. Настилы и трапы, переборки и оборудование в машинном отделении на высоту человеческого роста были густо заляпаны мазутом. 
На огромном судне царили запустение и тишина. Мы поднимались по трапам без поручней, шли по коридорам с ободранной зашивкой. Двери некоторых кают были сорваны, у других — приоткрыты и заклинены обломками обстройки. Пятна солнца через иллюминаторы и люки падали в гущу этого живописного разгрома.
Пацанами мы любили лазать по подвалам, чердакам или развалинам. Эти таинственные места чем-то неуловимым привлекали ребячьи души. Кто знает, что нас вело туда: ненасытная жажда открытий или колдовство островков необитаемого мира в океане обитаемого и обыденного?   Не могу с уверенностью сказать, что это настроение полностью покинуло меня с годами. Более того, у многих моих соратников, весьма солидных и бывалых мужчин, я частенько замечал подозрительный блеск в глазах и мальчишеский азарт при обходе аварийных судов. Брошенное судно — это целая страна.  Ничего, что в ней уже похозяйничали многие.  Сейчас мы были одни на этом стальном острове размером полтораста на двадцать два метра, с пятиэтажным зданием надстройки в конце его. На третьем ярусе надстройки мы обнаружили гнездо ласточек, прилепленное к бимсу. Из него настороженно поблескивали черные бусинки глаз.

Из документов операции по ликвидации угрозы разлива нефтепродуктов с греческого  т/х «VOLARE»:

1. Характеристика района работ.
Бухта Лыу-Лахт открыта ветрам всех направлений и волнению от западной половины горизонта. Грунт — булыжник и валуны по глине. Глубины в районе АС — менее 5 метров, лабиринт валунов и каменных банок. Навигационной обстановки кроме створа Лыу нет. Грунт плохо держит якоря. Низкий берег плохо отмечается на экране РЛС. Наиболее благоприятная погода приходится на июнь-август месяцы.


2. ЦНИИ Морского Флота.
Начальнику лаборатории тов. …………
По вопросу сжигания обводненных нефтепродуктов.
В ноябре  1981 года около о. Сааремаа сел на камни греческий т/х «VOLARE». Затоплено МО и ряд других отсеков. В нескольких отсеках судна, а главным образом в МО, на поверхности воды находится обводненное топливо — дизельное и моторное, а также масла — всего около 600 т. Длина судна 150 м, ширина 22 м, высота борта — 13 м.
В порядке консультации прошу ответить на следующие вопросы:
1. Возможно ли сжигание обводненного топлива на поверхности воды в МО и в других отсеках?
2. Какое количество инициатора горения потребуется для этого?
3. Какая часть нефтепродуктов останется после сгорания?
4. Возможны ли взрывы в отсеках при сжигании нефтепродуктов?
Начальник ЭО АСПТР БМП
Г.И. Волобуев.


Начальнику ЭО АСПТР БМП 
т. Волобуеву Г.И.
О сжигании нефтепродуктов
В ЦНИИМФ в настоящее время проводятся НИР по разработке технологии сжигания нефтяного загрязнения на поверхности моря и, в частности, в ледовых условиях.  Данных по возможности сжигания значительных количеств нефтепродуктов непосредственно в отсеках судов в нашем распоряжении не имеется.
Что касается конкретного случая, приведенного в Вашем письме,  то сжигание следует, по-видимому, рассматривать как крайний случай.
Во-первых, затруднено будет само поджигание сильно обводненного нефтепродукта, и вероятнее всего, что для этого потребуется  использование инициатора горения. Имеющегося в наличии количества разработанного нашим институтом инициатора МИГ-3 в данном случае может оказаться недостаточно, т.к. его рекомендуемый расход составляет 10-20% от количества сжигаемого нефтепродукта.
Во-вторых, даже применение инициатора не решит полностью проблему, т.к. выгорание нефти обычно не происходит больше, чем на 70-90% (в благоприятных условиях), а самого инициатора — больше, чем на 20-40%.
В-третьих,  в связи с большими объемами находящихся на судне нефтепродуктов, следует ожидать интенсивного и длительного горения, что может повлечь  сильный разогрев и растрескивание корпуса  с соответствующими последствиями. 
В-четвертых, в пустых отсеках судна могут быть пары нефтепродуктов во взрывоопасных концентрациях, что в присутствии источника огня или высоких температур может послужить причиной взрыва. Для исключения взрыва необходимо, очевидно, заполнение отсеков инертными газами или водой.
Если все же будет принято решение сжигать нефтепродукт в танках, операция должна быть тщательно подготовлена, согласована с органами пожарной охраны и вестись под их контролем.
Заместитель директора
по научной работе,   к.т.н. 
(подпись)


 Перечень мероприятий по подготовке АС к откачке нефтепродуктов и выжиганию их остатков
дата .......   
бухта Лыу-Лахт
1. Оборудовать трапы для доступа на АС.
2. Обеспечить аварийное освещение в МО АС.
3. Разогреть паром при помощи б/п «Тапа» мазут в запасных диптанках.
4. Подвесить над вырезом в борту канифас-блок г/п 3 тс для обеспечения перегрузки техники и материалов на АС.
5. До подхода танкера перекрыть все клинкеты топливных танков.
6. Открыть все светлые люки МО, двери, люки и иллюминаторы надстройки.
7. Заглушить чопами с паклей палубные шпигаты.
8. Перед выжиганием выселить ласточек — гнездо в жилых помещениях ботдека.
Начальник Рижской группы АСПТР
Г.К. Николаев
Ст. инженер АСР
Е.А. Морозов


Ласточек выселять не пришлось. Они сами покинули гнездо за два дня до прихода танкера. То ли почувствовали неладное, то ли просто время пришло.
Танкер встал на рейде, в почтительном удалении от банки. Мы выскочили к нему на своем мотоботе. У пирса было еще жарко, но пока добрались до танкера, день начал клониться к вечеру. Хватаясь за нагретые солнцем леерные стойки, мы с Кузьмичом — начальником Рижской группы — вскарабкались на борт танкера. Нас провели в каюту капитана.  Их фирма серьезно отнеслась к предстоящей операции, и кроме капитана судна нас встречал умудренный опытом капитан-наставник.
Представились друг другу. Разложили на столе карты и планшет глубин в районе АС. Данные промеров не вызывали энтузиазма у наших хозяев. Получалось, что после принятия груза запас глубины под килем танкера не превысит метра. Капитан явно колебался. Между тем хорошая погода не могла длиться вечно в центре Балтики. На карту были поставлены результаты наших трудов и сам успех операции.
У капитана танкера все же не было оснований отказаться от предложения сходить на АС и осмотреть все на месте. Попрыгали в мотобот, махнули нашему мотористу в сторону грека. Моторист кивнул, улыбнулся и дал ход. Мы обогнули корпус грека, изредка бросая ручной лот. Приткнулись под дырой, через которую забрались на АС. Вышли на верхнюю палубу. Обошли все судно. Потом вернулись на танкер.
Я остался в мотоботе, а Кузьмич, прихватив портфель, в котором что-то нежно булькало, скрылся в надстройке танкера. Он тонко учел успокоительное влияние тихого летнего вечера и так умело провел работу с капитанами, что провожая нас, они уже были полны решимости назавтра подойти к АС.
Георгий Кузьмич Николаев даже среди спасателей — фигура незаурядная. 
Когда  Экспедиция  особого назначения  в Читтагонге ликвидировала тяжелые последствия локальной войны, он принимал в ней участие в качестве капитан-кранмейстера кранового судна «Судоподъем-1». За эту экспедицию Николаев заработал болезнь сердца и орден Трудового Красного Знамени.  Вернувшись домой, служил заместителем начальника Камчатского отряда АСПТР — одного из самых результативных отрядов страны. Потом перешел к нам. Вдумчивый и аккуратный человек, опытный моряк-спасатель, хороший товарищ — он пришелся ко двору в наших рядах.
Учитывая характер и место проведения данной операции, ему поручили руководить ею.
Что значит руководить спасательной операцией?
Это значит:
— уметь доверять специалистам, заслужившим доверие, и принимать  единственно верное решение в обстановке весьма неполной информации,
— учитывать постоянно меняющуюся обстановку, трезво оценивая свои возможности и степень риска,
— беречь время и силы людей, умело организуя смену работы и отдыха, чтобы в решающий момент отдать все силы для победы над стихиями,
— взаимодействуя с представителями других организаций, порой очень далеких от специфики аварийно-спасательной службы, уметь подчинить их общим целям и заставить вовремя сделать необходимый шаг.
Далеко не все назначенные руководители операции действительно руководят ими. В английском языке есть хорошее слово figure-head.  Буквально оно означает — носовая фигура корабля, а в переносном смысле — номинальный начальник, марионетка. Нередки случаи, когда руководитель операции являет пример типичного «фигэхеда». Фактически операцией руководит кто-нибудь из опытных и волевых специалистов, а «фигэхед» поддерживает его, и, если он при этом человек неглупый, особенно в детали не суется, не мешает работе. Самым жалким и бестолковым типом номинального руководителя операции является такой деятель, который, не осознавая своей неполноценности, пытается вмешиваться в дело и командовать. Такой «фигэхед» приносит большой вред, нервируя спасателей и нарушая естественный ход работ. Георгий Кузьмич ничего общего с этими типами не имеет. Он полностью владеет перечисленными выше талантами, и еще раз доказал это на деле.

Наступил решающий день.
Над морем, как назло, лег густой туман. Исчезли дальние мысы, грек, суда на рейде. Восходящее солнце едва выделялось светлым пятном в безликой белой невесомости. Но нас уже было невозможно остановить. Двоих оставили готовить обед, остальные погрузились в мотобот. Проверили переносную радиотелефонную станцию. В таком тумане заблудиться легче, чем выпить стопку водки перед обедом. При помощи радиосвязи и локатора штурман с «Эпрона» навел нас на АС. Затем таким же способом подошел танкер. Видимость порой не превышала ста метров, но вчерашний настрой не покинул капитана танкера. Он действовал четко и решительно. Капроновыми швартовами подтянулся к борту АС, так, что горловины танков пришлись как раз против выреза в борту АС. Наши ребятишки начали развертывание техники. В машине подвесили две переносные люстры, запустили мотор электростанции. Сразу стало светло и удобно. Водолазы оснастили примитивное грузовое устройство и, покрякивая на оттяжках, втащили в дыру два специальных насоса, которые могут перекачивать любую гадость, вплоть до мазута, что и требовалось в нашем случае.
Раскатали шланги, подсоединили, концы заправили в горловины танков. Потом взревел дизель блока питания, и мазут с чавканьем поплыл в танки. Мы тем временем открывали клинкеты,  сливали все, что могло течь, под откачку и готовили судно к выжиганию.
Мотобот сбегал на хутор, вернулся с обедом. Перекусили по очереди, чтобы не прерывать работу.  Туман к этому времени рассеялся полностью. Солнце жарило вовсю, и кружка при бидоне с молоком была постоянно в действии.
В машинном отделении мы набросали досок и реек, оставшихся от разбитой обстройки помещений. Они должны были послужить растопкой. Кроме того через дыру в сепараторную затащили две бочки напалма и бочку бензина.
К вечеру танкер осел глубоко в воду, приняв  добрых триста тонн мазута. Больше он не мог взять. Начали демонтаж техники. Отсоединили шланги. Вытащили насосы. Все это хозяйство пропарили, промыли, оттерли и уложили по-походному на палубе танкера. Уже темнело.
При свете переносных люстр затащили бочки с напалмом и бензином в машинное отделение АС. Аккуратно открыли пробки и перевернули бочки. Напалм жирными шлепками лениво падал в тень настила на черную поверхность жидкости. Аварийная партия разбрасывала остатки ветоши и обломки дерева по настилу сепараторной. Время уже поджимало. Сняли люстры, такелаж и дали танкеру команду на отход. 
На борту АС осталось пятеро надежных парней из аварийной партии. Остальные спустились в мотобот, ошвартованный под дырой.  Мы еще раз проверили все судно. Потом два молодца вылили бензин из бочки в темную бездну машины и тоже покинули АС. Все это делалось уже при свете ручных фонариков. В последнюю очередь по настилу сепараторной разлили соляр. Вывалили туда же ведро напалма. Открыли кран из цистерны дизельного топлива, и соляр зажурчал, стекая в машину.
Пришел черед и нам  с Володей Давыдовым — начальником морспецформирования — прыгать в мотобот. Ребята уже торопили нас. Володя прыгнул. Я хотел поджигать из сепараторной, но Кузьмич заорал на меня, и мне пришлось тоже спуститься в мотобот. 
Отдали швартовы, удерживаясь ходом. Стоя на носовой банке, я рванул фальшфейер, и, когда из него брызнуло красным огнем, метнул в черный провал сепараторной.  Мотобот относило, но я успел зажечь и швырнуть в дыру еще один фальшфейер. Из дыры потянуло дымом. На воду легли красные отблески. Мы медленно двигались к носу АС, где стоял бонопостановщик «Аэгна». 
День пролетел как один миг. Близилась полночь. Ребята ликовали. Всем до чертиков надоел этот грек. Наконец-то мы его подпалили! На «Аэгне» тоже радовались. Мы объяснили им, что от них требовалось. Ветер дул с берега. Боны имело смысл ставить только с подветренной стороны. Потом следовало отойти в сторонку и, стоя на якоре, наблюдать за горением. 
Из дыры в борту вдруг перестал выходить дым. Ребята встревожились.
— Плохо дело, Женя, — сказал Володя Давыдов, и почесал свою плешь рукой, запачканной мазутом. На загорелой коже остались черные полоски.
— Плохо дело, сгорели твои фальшфейера в сепараторной, а до машины огонь не дошел. Придется снова зажигать!
Но не успели мы отвалить от «Аэгны», как из трубы грека густо повалил черный дым, а затем вырвалось пламя. Мы развернулись и пошли к дыре.  Из нее снова потянуло дымом, а когда мотобот поравнялся со срезом надстройки, фукнуло жирное пламя — вспыхнул напалм. Корму АС мы уже обходили, соблюдая приличную дистанцию. Дым и огонь мощно били из трубы и из светлых люков МО.  Мы легли на курс к причалу, но все, кроме моториста, не отрываясь, смотрели за корму, на горящее судно.  Пламя плясало в дверях надстройки, вырывалось из иллюминаторов и люков. Когда мы отошли от грека на добрую милю, над его надстройкой встал огненный столб высотой метров двадцать.
С рассветом пламя стало уменьшаться, потом совсем пропало, и только легкий серый дым вился над трубой. Мы подошли к АС. Корпус дышал жаром, который чувствовался на расстоянии до 50 метров. Мелкая волна вскипала с шипением, омывая корму. В дыре виднелись раскаленные докрасна выгородки МО. Только мы отошли от дыры, раздался взрыв, сопровождавшийся  выбросом пламени. Снова повалил густой черный дым. Процесс продолжался. После этого мы уже избегали подходить так близко к дыре.
Две недели очистительный огонь гулял по кормовым отсекам. Если бы у нас была возможность вырезать еще пару отверстий в нижней части борта для притока свежего воздуха, все кончилось бы гораздо раньше. Но такой возможности не было. Резка в среде, насыщенной парами топлива, обычно кончается плохо.
Топливо горело бурно, со вспышками и взрывами. Постепенно отсеки наполнялись дымом, и горение прекращалось.  Затем в дыру балтийские ветра загоняли новые порции свежего воздуха, а дым уходил через верхние отверстия, предусмотрительно раскрытые нами до предела. Топливо снова вспыхивало от жара, излучаемого раскаленной сталью. И снова огненный смерч взлетал над кормой грека.
Что ж, мы неплохо знали повадки огня, и это знание помогло нам успешно закончить эту необычную операцию. Когда корпус грека остыл и стал доступным для осмотра, вопреки предсказаниям науки, только пепел и зола остались на поверхности воды в отсеках. Угроза загрязнения моря была ликвидирована.

Вскоре отряд получил Почетную грамоту. Правительство маленькой гордой, и тогда еще братской, Эстонии благодарило всех участников операции, в которой с помощью огня мы отстояли чистоту заповедных вод. Мы стали кем-то вроде почетных эстонцев.


Вода

Горячая пища улучшает самочувствие личного состава при охлаждении.
Справочник специалиста АСС ВМФ, часть I, стр. 49


Однажды в золотые годы, когда я работал в Сахалинрыбпроме, мне предложили перейти в морскую аварийно-спасательную службу. Как честный наемник, я вынужден был отказаться  от весьма привлекательного для меня предложения. Я был связан договором с фирмой, от которой видел только хорошее. Поэтому в тот раз я сказал «нет» без долгих колебаний.
Потом я часто вспоминал этот несвершившийся поворот судьбы. Но, наверное, было необходимо пройти сложный путь, чтобы снова встретиться с возможностью найти себя. Случилось это уже дома, в Питере,  тринадцать лет спустя после первого соблазна.
Помните в «Золотом теленке» бессмертное учреждение «Геркулес»? Так вот, меня занесло в контору, с которой, несомненно, Ильф и Петров списали эту лавочку. Наш маленький творческий коллектив — там я работал с настоящими друзьями — клюнул на интересную самостоятельную работу. Такой она и была в действительности, пока не начали вырисовываться ее плоды. А когда этот момент настал, стали расти в численности и активности наши соавторы. Они были несколько нетерпеливы, и им досталась вещь, не доведенная до кондиции. Потом они ее окончательно загробили. А мы, хлебнув неприкрашенной геркулесовской атмосферы, почувствовали горячее желание сменить место работы. И тут я узнал, что Балтийскому отряду АСПТР требуется корабельный инженер.
Моя судьба нашла меня.
В первый же день я вернулся с работы к полуночи.
В проливе Свенборг-Сунн сел на бровку теплоход «Кингисепп». В пароходстве был организован штаб аварии. По неопытности я тогда очень серьезно отнесся к этому делу. Со временем у меня выработалось свое мнение о пользе береговых штабов, и о том, чем они должны заниматься. Но главный вывод, сделанный в тот день, выдержал испытания временем. Я понял с первого дня, что в этой службе не соскучишься.
Быстро пролетел медовый месяц. Я жадно вникал в дело, ставил себе задачи и сроки по освоению разных аспектов АСР. Стал замечать за собой пионерскую поговорку : «А вот у нас в отряде …»  Весь отряд казался мне тогда единым организмом.
А потом была моя первая спасательная операция.
Собственно говоря, я пришел в отряд, не будучи совершенно невинным в аварийно-спасательном деле. К этому времени за моими плечами было уже несколько операций по снятию с мели и два пожара. Но в качестве профессионала пришлось выступать впервые.
— Слушай сюда! — сказал мне мрачный Бучин. Он исполнял тогда обязанности зама по АСС. — У Кривой дамбы тонет дизельная шаланда «Луга». Пробоина в машине. «Витязь» уже вышел туда. От нас руководить операцией будет Кузьмин. А ты бери машину и срочно поезжай на полста первый причал. Там тебя перебросят катером на «Витязь».
Носовая оконечность АС, беспомощно задранная к небу, еще плавала. Корма сползала по склону прибрежной отмели. По левому борту  радужная портовая вода уже омывала шлюпочную палубу. «Витязь» нависал форшпигелем над левым бортом АС. Между ними наискось встал водолазный бот. Наши ребята заканчивали заводку проводников из девятнадцатимиллиметрового стального троса.  Носовой проводник хлопот не доставил, а вот загнать на место кормовой оказалось непросто. В затопленную корму в резиновых сапогах далеко не зайдешь, а водолаза спускать нельзя до тех пор, пока положение судна не стабилизируется окончательно. И аварийная партия с легендарным Заборщиковым во главе из последних сил тянула концы в корму.
На «Витязе» в просторной голубятне, именуемой по традиции ходовой рубкой, за их трудами не без интереса наблюдали капитан-кранмейстер и Кузьмин. Рядом топтался  зам главного конструктора этого уникального сооружения, и вообще там было тесно.
Тем временем за проводниками протащили под днищем  АС мощные кольца судоподъемных стропов. Смайнали подвески до палубы, и аварийная партия с помощью «обезьянок» начала надевать на гаки огона правого борта. Впечатляли своими размерами и стропа-удавы, и многотонные качели гаков, на которые для удобства работы вылезали по два человека. Мне дали чертежи пациента, и я произвел первые расчеты. Подъемный вес составлял около трехсот тонн, прочности стропов и корпуса хватало, но меня беспокоило положение кормового стропа. Я бы не возражал, если бы он лег поближе к корме. Это было нашим общим желанием, но строп упорно сопротивлялся. В конце концов, решили оставить его там, куда удалось загнать, наложив хорошие найтовы за кормовые кнехты.
Набивать стропа начали уже в сумерках. Гаки медленно поплыли к холодеющему небу. Затрещали, обтягиваясь, сплесни. Начала расти нагрузка на электронных табло в голубятне. Прибавляли понемногу, плавно, как и полагается делать в таких случаях. 
И вот АС зашевелилось. Медленно полезло из воды. Нос поднимался легче, а нас заботила корма. Пришлось остановить подъем носа. Зато нагрузка на правом  подъеме продолжала нарастать.
Как только удалось открыть люк аварийного выхода из МО, туда смайнали два ВПЭНа и эжектор. Вспухли отливные шланги, пошла вода.
Стемнело совсем. Работали при свете прожекторов и палубных светильников. Через открытый люк можно было разглядеть дальний угол машинного отделения, куда пробиралась аварийная партия. Там, далеко внизу, плясали пятна света, вырывая из мрака агрегаты, выгородки, трубопроводы. Порой черный силуэт человека вырисовывался на фоне светового пятна. Черная вода клокотала в центре этой путаницы.
Предчувствие постижения охватило меня.
Огромная стрела и гини кранового судна, его корпус величиной с хорошее футбольное поле, башня с прожекторами, паутина толстых стальных тросов, дизеля, басовито урчащие под палубой, электронные табло и пульты с разноцветными лампочками, десятки людей, застывших на своих местах — все это работало на тех, пятерых в машинном отделении АС. Там метались тени, била в лицо холодная вода, смешанная с топливом и маслом, пульсировали в напряжении шланги и вены. Там решалась судьба операции.
Пятеро мужчин в промокшей робе умело делали то, что нужно было сделать. И никакие расчеты, никакие решения штабов и работа могучей техники не могли завершиться успехом без их грязной и тяжелой работы.  И я понял, что мое место — там, среди них. Иначе нечего мне здесь делать.
Специалист, если он не может быть полноценным членом аварийной партии, — излишняя роскошь для морской спасательной службы. Нас слишком мало, а работа наша слишком тяжела, чтобы мы могли себе позволить держать мозговую элиту.  Не менее важен и другой аспект проблемы: только непосредственное личное проникновение во все детали аварийной работы в постоянно изменяющейся обстановке операции дает специалисту необходимые данные для расчета и принятия решения.
Операция закончилась успешно.
Через трое суток мы вернулись домой бриться и отмываться. Пока я восстанавливал свою природную красоту, дочка рассказала мне об интересной беседе с соседом.
— Что вашего папы не видно?  Где он?
— На работе.
— А когда придет с работы?
— Наверное, дня через три.
Сосед остался в глубокой задумчивости.
Дочь сказала, что в этой задумчивости было много от зависти. Устраиваются же люди на работу, с которой могут приходить денька через три! Вот ведь шара выпала!

Как всегда перед крупной аварией, ничто ее не предвещало.
Стояла теплая ясная погода. По ночам регулярно разводили мосты на Неве, но созерцателей этого зрелища было уже немного. Белые ночи давно кончились, и теперь рельсы разводной части упирались в звездное небо августа. Шли суда в мосты сверху, из Ладоги.
С мостика рыбоморозильного судна «Комсомолец Татарии» увидели: идущий впереди танкер сбавляет ход.
Капитан своевременно отреагировал — стоп! Задний ход!
Но заднего хода не получилось — схема рассыпалась. Силы инерции и течения продолжали двигать вперед все девятьсот шестьдесят тонн «Комсомольца». Танкер впереди уходил очень медленно. Расстояние между судами сокращалось очень быстро.  Чтобы избежать тарана, капитан «Комсомольца» попытался пройти между танкером и правым устоем пролета. Вроде бы в обрез, но места должно было хватить. Однако под водой опора устоя была шире. Судно пробороздило правой скулой по кромке этого выступа. Через рванину невская вода хлынула в три пробитых отсека.  Этими отсеками были отделения главных и вспомогательных дизель-генераторов и носовое отделение банно-прачечного комплекса. Потерявший ход и управляемость, тонущий «Комсомолец» прошел по инерции и течению мост Александра Невского. Подоспевшие буксиры сняли людей с тонущего судна. Кто-то в суматохе отдал якорь, хотя на этом участке пути отдача якорей запрещена. Судно развернулось носом против течения и легло на грунт правым бортом посредине Невы, как раз напротив проходной Ливиза.  Глубина Невы в этом месте — около 15 м, скорость течения — до 1,5 м/с. На судне было тонн сто пятьдесят обработанной и замороженной рыбы. Поскольку  с затоплением судна рефрижераторная установка прекратила работу, а температура невской воды в августе была вполне пригодна для купания, не было сомнений в том, что вскоре рыбная продукция основательно протухнет. А, между тем, чуть ниже по течению располагались водозаборники главной водопроводной станции. Хорошего в этой ситуации было мало.
Из объяснительной записки лоцмана Волго-Балтийского водного пути, сопровождавшего РМС «Комсомолец Татарии»:
…нас сняли буксиры Невского участка. Судно затонуло между мостами Александра Невского и Петра Великого (Охтенским) на глубине 15 м.  Случившееся так потрясло меня, что я был вынужден взять такси, заехать домой, выпить стакан коньяку и только после этого вернуться к месту аварии… 

Простая справедливость требует тут отметить, что кроме здорового чувства юмора, большинство невских лоцманов обладают высокими профессиональными качествами. Нам неоднократно приходилось взаимодействовать  с ними, и я хотел бы засвидетельствовать наше глубокое уважение к их  мастерству.
В те годы Советская власть была еще крепка, и Смольный сразу взял ситуацию под контроль. Все силы, которые способны были принять участие в подъеме «Комсомольца», были привлечены к операции. Руководство операцией, как обычно, поручили нам — Балтийскому отряду морской спасательной службы. Начальником штаба операции назначили капитана Ленинградского морского торгового порта Федора Ивановича Поданева. Мне не раз доводилось работать с ним в сложных случаях, и я могу уверенно сказать, что на моей памяти не было более компетентного и достойного капитана во главе нашего многострадального порта.  Настоящий Harbour Master высшего уровня, но вдобавок обладавший удалью русского моряка, которая на этом посту даже у соотечественников встречается редко. В дополнение к нашим водолазам нам придали две станции Первого отряда Подводречстроя. Научно-конструкторское обеспечение осуществляли специалисты 40-го НИИ МО и ЛЦПКБ ММФ. К этой работе были также привлечены специалисты некоторых городских служб, Управления Волго-Балтийского водного пути и гидрографии ЛенВМБ. Поскольку крановое судно «Витязь» находилось на переоборудовании в Риге, а «Демаг» не мог быть проведен к месту аварии по габаритным ограничениям, нам были приданы три плавкрана: «Богатырь-4» грузоподъемностью 300 тс, 175-тонный плавкран Адмиралтейского завода и военный  плавкран ПК 4/160 номинальной грузоподъемностью 160 тонн. Об этом плавкране, ныне не существующем, как и о его доблестном экипаже, в наших сердцах остались самые светлые воспоминания. Капитан-кранмейстером на нем долгие годы служил Иван Васильевич Рязанов (прошу не путать с героем мыльной рок-оперы). Экипаж он подобрал по образу и подобию своему. Обладая номинальной грузоподъемностью 160 тонн, этот плавкран при нужде легко выдавал  180 тонн, а если Иван Васильевич знал, с кем работает, то и все 200 тонн.  В отличие от него, капитан-кранмейстер «Богатыря» Сергей Иванович Плаксин  при нагрузке 270-280 тонн кричал, что у него уже предел грузоподъемности. К счастью, на решающий момент подъема на мостике «Богатыря» оказался его старпом, который без проблем переносил полную нагрузку. 
Для плавкрана Адмиралтейского завода судоподъемные работы вообще были в новинку. С этим плавкраном к месту событий прибыла когорта спецов-кураторов. Они меня долго пытали о планах подъема и о предполагаемом участии их крана. Когда дошли до обсуждения коэффициента запаса по нагрузке, я сказал им, что сей коэффициент будет в пределах 2,5 — 3, то есть обычный для судоподъема. Они заявили, что не могут согласиться с таким авантюрным подходом, и что по их нормативам коэффициент запаса должен быть не менее 6.  Я не стал с ними спорить, но представителю горкома КПСС товарищу Михайлову, который был назначен Смольным курировать эту операцию, сказал, что при таком отношении к делу трудно рассчитывать на успех. Больше я этих ученых не видел, а все вопросы участия плавкрана в операции решал с капитан-кранмейстером, который оказался нормальным мужиком.
Сложность операции была еще и в том, что по данным городских служб на этом участке Невы ее пересекают 30 подводных переходов — разные трубопроводы и кабели. Отдавать якоря здесь категорически запрещено. А для того, чтобы поднять затонувшее судно, требовалось выставить над ним на глубине 15 м при скорости течения около 3 узлов три плавкрана и два водолазных бота. При подъеме к ним добавлялось еще аварийное судно. Чтобы удерживать эту армаду требовался не один хороший якорь. Мы решили установить на якорях-массивах рейдовые бочки, которые использовались ЛенВМБ на парадах кораблей. Массивы тоже нельзя было класть непосредственно на трубы и кабели. Установка рейдового оборудования выполнялась при участии гидрографов, городских коммунальных служб, капитанов плавкранов и представителей Волго-Балтийского водного пути. Работали в аварийном режиме, но эта часть операции заняла целую неделю. Нужно сказать, правда, что несмотря на интенсивное ведение аварийных работ на самой середине реки, движение по Неве не прерывалось ни на сутки.
Как только закончилась расстановка плавкранов, водолазы пошли обследовать объект.    АС лежало довольно ровно на правом борту. Вдоль палубы и над левым бортом, как дирижабли, висели пневматические кранцы. Полипропиленовые швартовы змеились вверх и по течению. Стальные концы свисали прямо к грунту. Работать было трудно, но ребята были профессионалами и дело сделали как надо. По результатам обследования можно было составить план подъема. Я уже принял решение в уме, но его нужно было обсудить с капитанами плавкранов и спецами.  У Калашниковского спуска поставили штабное судно Волго-Балтийского водного пути.  Его салон был предоставлен в распоряжение штаба аварии. Я работал с водолазами, когда начальство приказало мне принять участие в курултае. На переодевание не было времени. От середины Невы к спуску меня перебросил срочно РБТ, и я успел пристроиться к хвосту колонны, марширующей по коридору штабного судна. На фоне людей в чистых костюмах и при галстуках я выглядел омерзительным отщепенцем. Второй помощник был прав, когда остановил меня, чтобы я грязным сапогом не ступил на мягкий штабной ковер. С легкой душой я отправился восвояси. Однако из салона выскочил, как ошпаренный, гонец, и поволок меня к центру событий. Оказалось, что весь штаб уже сидит за длинным столом, но говорить им не о чем. Срочно послали за мной.
Я прошел в салон, стараясь не касаться ногами земли, и сел между двумя приличными людьми. Как всегда после доклада специалиста, практически без обсуждения генерального плана операции дискуссия  углубилась в многочисленные несущественные подробности.
Общий план подъема предусматривал спрямить судно двумя плавкранами — то есть поставить его на днище, затем перестропить, заделать пробоины, вынести палубу из воды усилиями трех плавкранов и осушить отсеки с одновременной разгрузкой трюма.
Спрямление выполнили быстро и четко. Теперь посредине реки из воды торчали мачты и антенны утопленника. Не спущенный красный флаг гордо развевался на гафеле грот-мачты. Однако за неделю выдержки на грунте фалы, антенны и некоторые элементы мачт успели обрасти свежей тиной, и  эти ярко-зеленые веночки вносили в картину элемент кладбищенской грусти. Стрелы плавучих кранов, склоненные над этими веночками, добавляли правдоподобия картине прощания с безвременно ушедшим товарищем. Но мы не собирались с ним прощаться, а совсем наоборот. Не теряя даром времени, водолазы заделали пробоины машинных отсеков. Мы перестропили АС на подъем. Якорные цепи у стопоров обрезали подводной электрокислородной резкой, через якорные клюзы пропустили мощные стропа и повесили их на главный подъем «Богатыря». На подъем кормовой оконечности поставили «адмиралтейца» и доблестный ПК 4/160. К вечеру 29 августа все было готово. Штаб операции собрался на мостике. Кранмейстеры засели в своих высоких гнездах. Остальные участники операции сосредоточились в местах, откуда при полном соблюдении правил техники безопасности было хорошо видно топы мачт объекта. Проверили обтяжку стропов. Я начал давать команды на увеличение нагрузки. Федор Иванович громким командирским голосом дублировал их, а динамики громкоговорящей связи усиливали. Сумерки сгущались над Невой. Напряжения от нагрузки на подъемах кранов непостижимым образом передавались людям. Как положено, нагрузку увеличивали плавно, поглядывая на стропа и прислушиваясь к трескам и скрипам. Мачты утопленника начали медленно выходить из воды.
Потом показалась рубка. Я напомнил командирам, что подъем следует остановить, как только главная палуба выйдет из воды, и пошел на водолазный бот готовиться к высадке.
Из помещений рубки еще бодро стекала вода, а мы уже прыгали на мокрую палубу «Комсомольца». Усиливающийся запах тухлой рыбы поплыл над Невой и ликерно-водочным заводом. Правила хорошего тона требовали, чтобы мы не замечали этого запаха. В ход пошли насосы, сначала погружные, потом мотопомпы.  Через основные и аварийные люки машинных отделений, через светлые люки и фальштрубу вывели водоотливные шланги, начали интенсивное осушение отсеков.
Мы работали уже на платформе отделения главных двигателей, когда из фальштрубы упал солидный сверток, ударив меня по загривку. Мы не поленились осмотреть это чудо. Оказалось, кто-то подвесил вялиться в теплом канале балычок сига. К сожалению, после недельного пребывания в теплой воде он не только слегка протух, но и основательно пропитался соляркой. С рассветом по левому борту АС поставили открытую баржу и пятитонный плавкран с грейфером. Кран черпал грейфером протухшую продукцию из трюма и высыпал ее в трюм баржи. Говорили, что испорченная рыба будет использоваться в качестве корма каким-то зверосовхозом. Сложность работы состояла в том, что разгрузку трюма приходилось вести параллельно с откачкой забортной воды из него. Вода было хорошо перемешана с размороженной рыбой и раскисшими картонными коробками. Клапана водоотливных насосов постоянно забивались этой адской смесью. В носовом МО обнаружилось большое поступление воды через носовую водонепроницаемую переборку в самом низу ее. Оказалось, что в этом месте догадливые механики пропустили через переборку трубопровод, не заморачиваясь на уплотнение прохода, а просто вырезав дыру, размерами превосходящую диаметр трубы сантиметров на семь. Заделать такое поступление под напором очень непросто. Только к вечеру удалось обеспечить осушение всех затопленных отсеков. Невезучий «Комсомолец Татарии» все же был заделан, осушен и поставлен на плав. Отдали стропа и отпустили плавкраны, участвовавшие в подъеме. Вся армада должна была проследовать в порт ночью, под разводку мостов.
Два мощных речных  буксира подали буксирные троса на объект. Головной работал на тягу, кормовой помогал управляться в мостах. По бортам поднятого судна были ошвартованы наш водолазный бот и военный ПЖК. Аварийные партии и насосы на АС были доверены моему бдительному оку. Ширина счала составила 21 м, но питерские речники в очередной раз показали свое высокое мастерство.
Была дана команда на проход мостов сверху вниз. Наш ордер пошел первым. На почтительном расстоянии за нами двигались остальные — огромное созвездие ходовых огней. В ночь на первое сентября, когда школьники еще корчились в учебных кошмарах, мы прошли центр Питера и благополучно привели «Комсомолец Татарии» в рыбный порт. 

Где-то в конце восьмидесятых годов в Питере при БМП начал действовать тренажер по борьбе за живучесть, оборудованный на транспорте «Каменск», отслужившим свой век по прямому назначению. Начальство послало меня пройти курс на этом тренажере, чтобы потом я дал свои замечания по эффективности подготовки на нем. В программе имелся и курс по борьбе с водой. Я не хочу отрицать пользу таких тренажеров, особенно для начинающих моряков. Они необходимы. Но между обстановкой борьбы с водой на тренажере и фактической операцией такая же разница, как между артистом, изображающим героя, и настоящим героем.  При ярком свете люстр учебного отсека курсанты глушат пробоины и горловины, удобно расположенные на свободных поверхностях. Чистая вода температурой +28 градусов Цельсия брызжет из трещин и пробоин. В таких условиях работать — одно удовольствие. В жизни все гораздо тяжелей. Работа делается в темноте затопленных отсеков при слабеющем свете ручных фонарей. Вода, смешанная с маслом, соляркой и мазутом, бьет в лицо и заливает робу. Чаще всего она очень холодная, порой режет холодом, как ножом. Выйдя из нее победителями, моряки-спасатели вынуждены долго отмываться, согреваться и приходить в себя. Робу практически нужно выбрасывать. Вот с такой водой мы обычно имеем дело.


Медные трубы

Мы расправлялись с бедами 
И счет вели победам, 
И не считали правильным 
Считать свои года...
Из юбилейной оды Виктору Морозову 


Далеко не все трубы, о которых пойдет речь, были медными, но суть не в том. Даже у О’Генри в «Королях и капусте» есть обо всем, кроме капусты и королей. Такова литературная традиция, которой мы будем придерживаться. Тем более, что и в русской поговорке «медные трубы» понимаются не буквально.
Все морские профессии связаны с риском. Профессия морского спасателя связана с повышенным риском. Обстановка аварии, с которой моряки транспортных судов встречаются в исключительных случаях, иногда раз-два в жизни, для спасателей является обычной рабочей обстановкой. 

Осенью 2006 года в результате хорошего подъема воды, сопровождавшегося штормовым ветром от веста, в Лахтинской гавани был оторван от причала несамоходный плавучий кран грузоподъемностью 16 тонн. Его пятисоттонный понтон с высоким крановым строением вынесло на гранитную отсыпку восточного берега. Когда напор шторма спал, большая вода уходила стремительно, как в унитазе после нажатия кнопки. Понтон крана насадило на три куста свай подобно жуку, которого юный натуралист насаживает на булавки. Через пробитое днище мутная забортная вода затопила несколько отсеков. Двойного дна у таких речных плавкранов нет. Поэтому кормовой куст свай прошел внутрь корпуса почти до бимсов палубы. 
Судовладелец обратился за помощью к Балтийскому БАСУ (бассейновому аварийно-спасательному управлению). Это гордое название в смутное время было присвоено Балтийскому отряду АСПТР, то есть нам.
Первичное обследование объекта произвела одна частная контора, отпочковавшаяся в свое время от нас. Стоит упомянуть, что вследствие интенсивных работ по намыву грунта, выполнявшихся в Невской губе, видимость под водой была нулевая. Специалисты упомянутой конторы нашли случай безнадежным. Тогда за дело взялись мы.
Куст свай представляет собой пучок из трех стальных труб диаметром 700 мм и с толщиной стенки 10 мм. Трубы вбиты в грунт вплотную друг к другу. Необходимо обрезать три куста таким образом, чтобы они перестали держать понтон, заделать основные места водотечности и все отверстия в водонепроницаемых переборках между отсеками, путем откачки забортной воды обеспечить необходимую плавучесть судна и стянуть его на глубокую воду.
Даже при хорошей видимости в воде обрезание свай было бы опасной работой. Это типичный вариант рубки сука, на котором сидишь. В данном случае приходилось рубить указанный сук с завязанными глазами. По нынешним меркам это было занятие для экстремалов. Водолазные работы возглавил Саша Василенин.
Сначала обрезали куст свай с береговой стороны. В этом месте понтон крана был приподнят за счет крена и не имел тенденции к просадке. Резка велась почти на сухую, поскольку уровень воды стоял по верху гранитных обломков, которыми был засыпан склон берега. Затем мы произвели заделку непроницаемых переборок и осушение тех залитых водой отсеков, которые обеспечивали плавучесть и остойчивость объекта. И только после этого Саша и Володя Волсев пошли резать два оставшихся куста свай. 
Трубы нужно было обрезать так, чтобы они не отвалились, пока водолаз выбирается из-под днища крана. И в то же время, усилия тяги буксиров должно хватить, чтобы рез доломался и сваи перестали удерживать судно. Отрезанная часть должна выйти без заклинивания. Даже в условиях хорошей подводной видимости эта работа была бы сложной.
Если трубы обломятся до того, как водолаз выйдет, то трудно сказать, что произойдет раньше — рывком корпуса шланг-сигнал сорвет маску с головы водолаза или тяжелый корпус раздавит его на камнях. Как вы понимаете, ни то, ни другое крайне нежелательно. Но сделать эту работу было необходимо.
По линиям намечаемого реза водолаз на ощупь ставил импровизированную направляющую, при помощи которой затем производил рез. Длина недореза определялась также на ощупь, а задавалась чутьем. Пока водолазы делали эту работу, а тут пришлось поработать не час и не два, все мы были в напряжении, готовые к экстренному подъему главного героя. Слава Богу, все получилось. Выполнив эту невозможную работу, и Саша, и Володя благополучно вышли из-под днища, а буксиры по нашей команде легко вывернули понтон плавкрана и стащили на глубокую воду. 
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Стоял солнечный март восемьдесят третьего года. Днем воздух прогревался почти до нуля, но утренники были еще довольно морозными. Теплоход «Клин» готовился к докованию. Рабочие базы техобслуживания флота зачищали танки, расположенные в двойном дне. Три междудонных танка — один топливный и два балластных — оказались под давлением забортной воды и не поддавались осушению. В таком виде док не мог принять судно. Следовало предварительно заделать места водотечности, осушить и зачистить танки.
Техслужба Балтийского пароходства обратилась к нашему отряду с просьбой заделать водотечности на плаву. Мне поручили возглавить работу водолазов Ленинградской группы. Водолазам не удалось найти эти дырочки снаружи. Посылать людей в междудонку, чтобы найти и заделать водотечности изнутри, было опасно.
Для тех, кто не представляет себе, что такое междудонка, я постараюсь объяснить это.
Представьте себе трюма, этакие стальные выстуженные амбары, а под ними тоже стальной и тоже выстуженный погреб, где человеку среднего роста не разогнуться. Этот погреб, разумеется, не имеет освещения и вдобавок разгорожен на клетки флорами и днищевыми стрингерами. Пролезть из клетки в клетку можно только через вырезы в этих балках набора. Вырезы по высоте не превышают полуметра, а размер отверстия для прохода водолаза по правилам должен быть не менее 70 сантиметров. Вся дорога длиной метров двадцать-тридцать требует прохода не менее, чем через восемь таких отверстий. Ну, естественно, в погребе плещется вода, поступающая через дырочки в днище, глубина в одном танке была почти до деки, в двух других, слава Богу, даже ниже нижней кромки вырезов. Доступ в эти танки осуществлялся через горловины в деке. Я не имел права послать в междудонку водолазов, но никто не мог мне запретить сделать эту работу самому. Тем более, что как я упомянул, в водолазном снаряжении там было нельзя работать.
Я не стал посвящать в наши проблемы экипаж судна, а Деду сказал, что водолазы будут позже. Работу начну я сам, в качестве ассистентов прошу приставить ко мне боцмана и калабаху (так в морфлоте зовут старшего матроса). Я облачился в десантный гидрокомбинезон поверх бэушной водолазной шерстянки, вооружился топором, кувалдой и ручным электрофонарем. Ассистенты вскрыли горловину первого танка, где уровень воды под завязку едва сдерживался осушительным насосом «Клина». Но велика милость Божия нам грешным — самая большая дыра оказалась в соседней с горловиной шпации. Не спускаясь в танк,  мы позабивали в нее пару длинных чопов и танк резко пошел на осушку.
Потом мы изготовили жесткий пластырь размером с министерский портфель и с хорошим уплотнением по контуру. Приготовили раздвижной аварийный упор и подкладки. Я спустился в танк в обнимку с пластырем. Мои ассистенты по команде вырвали затычки. 
Я опустил пластырь навстречу возобновившемуся фонтану и сел на него, упираясь ногами во флор. Боцман подал мне раздвижной упор, и я загнал его на место. Потом зажал упором пластырь до поросячьего визга. Поступление воды через главную дыру прекратилось полностью. Однако где-то в носовом конце танка был слышен характерный свист поступающей воды. Посвечивая себе фонариком, держа в охапке кувалду и чопы, я полез на звук. В последней шпации  фонарик осветил струю толщиной со спичку, бьющую вертикально вверх из днища. После первого удара чопом дыра стала диаметром с боцманский палец. Вода поперла через нее веселее, но я забил чоп до конца, и стало тихо.
Настолько тихо, что через пару секунд я услышал работу еще одной струи, ближе к килю и пару шпаций кормовее. Я долез до нее и надежно заглушил. Эта течь оказалась последней в первом танке.
Во втором танке оказалось аж восемь дыр, но все маленькие. В топливный танк, благо там уровень воды при работе осушительного насоса был всего сантиметров двадцать, я полез уже не в комбезе, а в морской штормовке тех лет — черные негнущиеся штаны и такая же куртка. В топливном танке было две дыры, и я их заделал. В черной форме было очень холодно, особенно зябли мокрые руки. И, конечно, немалую толику мазута я вынес из танка на своих боках, локтях и коленях. Но экипаж «Клина» — золотые ребята — помогли мне выбраться в трюм. Там мне оказал первую помощь их чудесный Дед. Я стоял как пингвин — в раскорячку и слегка отведя крылья. Дед ловко влил мне в рот стакан коньячку, а потом заправил туда же пару горячих сосисок. Свидетели этого кормления с рук одобрительно крякнули. Потом мне помогли содрать измаранную штормовку,  и я снова стал человеком.
На палубе за спиной я услыхал обмен мнениями танкочистов, ожидавших результата нашей работы, чтобы сделать свою.
— Это что, смертник?
— Нет, это командир смертников.
Я думаю, ребята немного переоценили опасность.   Небольшой риск был, но заключался он  не столько в малом шансе выбраться из дальнего угла в случае резкого увеличения поступления воды или при отказе осушительной системы, сколько в возможности при этом впасть в панику и заблудиться в ловушке, особенно если бы напасти умножились выходом из строя фонарика. Но мне эта опасность не грозила, поскольку я, грешный, как и мои товарищи, умею в такой обстановке отключать свое богатое воображение и работаю как запрограммированная машина, без эмоций и колебаний.

А еще, совсем недавно мы поднимали у причала Выборгского судостроительного завода буксир, затонувший на глубине метров десять. Работали зимой, с колес. В случае такой тяжелой и сложной судоподъемной операции мы считаем необходимым задействовать в составе экспедиции суденышко. Жизнь неоднократно подтверждала обоснованность такого подхода. Однако в тот раз руководство отряда, в общем-то очень толковые люди, отнеслись к нашему мнению как к капризу. Чтобы взбодрить нас, для выполнения водолазных работ они привлекли ту самую фирму, отпочковавшуюся когда-то от нас, которую я уже упоминал.
Их водолазы в свое время прошли хорошую школу Василенина, но ушли туда, где больше платят. Они многому научились у нас. Профанами их не назовешь. Беда в том, что, оторвавшись от отряда, они перестают расти. Да и духовное начало в таких компаниях, как правило, оставляет желать лучшего.
Буксир МБ-1208 имел очень своеобразную конструкцию. В частности огромная трех-ярусная рубка его  установлена на хитрых амортизаторах на высоте крышки стола от главной палубы. Кроме опор, амортизаторов и стопоров рубки под ней размещались некоторые трубопроводы и прочие вещи, превращавшие это пространство в тесную полость с извилистыми узкими лазами. Там же под рубкой находились горловины балластных и топливных танков. Горловины эти были открыты. Крышки и гайки валялись поблизости.
Все это находилось, естественно, под водой. Чтобы поднять буксир, нам было нужно задраить горловины и обжать их. В свою очередь, чтобы выполнить эту работу, нужно было залезть под рубку.
Мы пригласили двоюродных водолазов и сформулировали задачу. Они наотрез отказались выполнить ее. Формально они были правы, так как по правилам водолазных спусков в такую щель лезть нельзя. Но мы — спасатели. И без разумного риска мы не можем добиться успеха во многих операциях. Эта была одной из характерных.
Тяжесть ситуации была еще и в том, что приглашенные водолазы с подачи нашего руководства были монополистами в области водолазных работ. Они отказались сами сделать это и не давали нам. Но у нас не было другого выхода. Мы заказали комплект снаряжения, который приготовил в Питере Володя Волсев и отправил к нам на автомашине. Саша Василенин облачился в снаряжение и со страхующим Стасом полез под рубку. Дыхательный аппарат пришлось снять и тащить отдельно от тела, стараясь ничем не зацепиться, благо возможностей к этому было вполне достаточно. Саша заранее продумал дорогу к цели, спокойно прошел все препятствия и хладнокровно задраил горловины.  Вся работа заняла 42 минуты. На обсуждение этой проблемы и переговоры с водолазами мы затратили трое суток. 
О чем еще говорить, ребята?

Мы считаем, что моряк, не способный к разумному риску, не пригоден для морской спасательной службы.
В очень интересной книге Э.А. Ковалева «Рыцари глубин»  приведены слова одного из самых лихих и результативных русских подводников Первой мировой войны Василия Александровича Меркушова:
«… от командира корабля требуется умение разбираться в обстановке и тут же принимать соответствующее решение, а не искусство избегать ответственности под видом точного исполнения приказаний и инструкций».

Я бы это требование распространил на всех моряков-спасателей, разумеется, в первую очередь — на командиров и водолазов. 


МЫ — МОЖЕМ! 
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И в мире нет таких вершин, 
Что взять нельзя.
Владимир Высоцкий 
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Самый длинный пароход на Балтике

В те далекие времена, когда на карте еще значились такие страны, как ГДР и СССР,  из советского порта Клайпеда выходил сухогруз «Рудольф Брайтшайд» под флагом ГДР. В его пяти трюмах лежало около 10 тысяч тонн стали в рулонах.
На выходе из порта он неожиданно потерял ход. Погода была свежая — крепко дуло от зюйд-веста. Судно снесло в сторону северного мола и насадило на обломки танкера, потерпевшего крушение лет за восемь до того. Попытки портовых буксиров стащить АС на чистую воду успехом не увенчались, и были прекращены из-за нарастающего шторма.
Волны  били корпус об обломки танкера. Вскоре все помещения под главной палубой заполнились холодной морской водой. Корпус сел на грунт. И вот уже перед надстройкой между третьим трюмом и машинным отделением пошли складки металла по бортам и главной палубе, намечая место перелома.
Ребята из Клайпедской группы АСПТР проложили канатную дорогу на корму страдальца.  Опыт уже был — таким способом снимали экипаж с танкера «GLOBE ASIMI». Как и в тот раз, спасание людей прошло удачно — никто не пострадал. Тем более, что у немцев уже тогда были термогидрокомбинезоны  на всех членов экипажа.
По этой же канатной дороге наша аварийная партия первое время добиралась  на рабочее место.  По  ней же перегружали аварийно-спасательное имущество (для краткости — АСИ) первого броска.
Сначала мы волокли это добро на себе по песку пляжа, прилегавшего к северному молу. Я был назначен руководителем работ на месте и посему командовал высадкой. Начальник Клайпедской группы АСПТР старый товарищ Леонид Яковлевич Волчанский  сказал мне, что заявка на высадку согласована с пограничной службой, и препятствий не будет.
Но, как обычно, оповещение не сработало, или сработало не так. На рубеже охраняемой зоны погранцы остановили нас. Они сказали, что никаких сообщений по поводу нашего прохода не получали.  Мы поставили на песок агрегаты,   побросали шланги, кабели  и прочее хозяйство, и присели рядом в ожидании решения проблемы.
Не прошло и получаса, как из-за кулис вынырнул прапорщик и сообщил, что мы можем идти на АС. Мы стряхнули песок со штанов, надели рукавки, повесили на себя бухты тросов, шлангов и кабелей, взяли агрегаты и потащились к волнолому. Не успели дойти до каменной стенки, как нас догнал пограничник и потребовал, чтобы старший группы подошел к их начальству. Я снял с плеч свою долю ноши, перевесил ее на кого-то из водолазов и снова пошел на выход, увязая в песке. Интересно   — какие еще сюрпризы ждут нас?
Молодой подтянутый дежурный офицер погранслужбы сказал, что ему поручено передать мне, как старшему группы, глубокие извинения его начальства по поводу недоразумения с торможением нашей высадки.
Тут я поневоле вспомнил маму вежливого начальника в сочетании с нецензурным глаголом совершенного вида и снова поволокся к своим орлам.
Беседка канатной дороги немногим лучше вертолетной. Не так носит в трех измерениях, но вокруг вертикальной оси покрутишься изрядно. Тем не менее, высадка прошла быстро и четко. Не терпелось приняться, наконец, за дело. 
Контрольная откачка показала, что поступление воды в трюма и МО превышает возможности нашей мотопомпы. На поверхности воды в машинном отделении плавал толстый слой топлива и масла. Аварийный дизель-генератор, размещенный во втором ярусе надстройки, был в порядке. Мы заправили соляркой расходный бак и запустили агрегат. Теперь у нас было электричество. Потом собрали маленький аппарат для сбора нефтепродуктов с поверхности воды. По-английски он называется «скиммер» — то есть пенкосниматель. 
Однако стало ясно, что без спасательного судна не обойтись. Правда, метеоусловия пока не благоприятствовали подходу к АС. В левый борт его лупила хорошая волна. От брызг мы быстро промокали, а время было не летнее. Дико зябли ноги. Но когда приходилось особенно кисло, ребятишки сушили  мои носки и стельки на выхлопной трубе мотопомпы. Эта трогательная забота помогала не столько в плане согрева ног — мы опять промокали быстро — а чисто как проявление боевого братства спасателей. Не каждый командир удостаивается такой заботы. Я отлично понимаю это и дорого ценю такое отношение.
Вечером, уже в темноте, мы стопорнули агрегаты, прикрыли их чехлами, все, что могли, затащили в помещения надстройки и тем же способом переправились на волнолом. А на утро опять подошел шторм. Ломались сучья прибрежных сосен и летела черепица с крыш.
Следующим вечером мы с Волчанским сидели у капитана порта в ожидании свежего прогноза погоды. На текущий момент в Клайпеде бесчинствовал одиннадцатибальный шторм от зюйд-веста. Харбор-Мастер обхаживал капитана большого сухогруза, что-то вроде «Художник Ромас», уговаривал его сбегать в Ригу за вторым комплектом системы «Фрамо» — самой мощной передвижной автономной системой перекачки жидкости — по воде до 700-800 тонн в час. Система состояла из трех транспортных контейнеров весом от двух до двух с половиной тонн каждый. Мастер «Художника» ничего не имел против груза и похода в Ригу, как такового,  но отказывался сделать это сейчас.
— Вы понимаете, как опасен выход из порта в такую погоду?
Мы понимали.
Вход в Клайпеду — самый тяжелый на всей Балтике. В такую погоду — крайне тяжелый. Мастер по сути был прав — малейший сбой в работе двигателей или рулевого устройства — и он окажется рядом с «Брайтшайдом», но уже без возможности помочь ему.
Капитан отвечает в первую очередь за безопасность вверенного ему судна. Поэтому окончательное решение всегда за ним.
Говорить больше было не о чем. Он вышел.
Тут уже не в первый раз к Харбор-Мастеру сунулся какой-то невзрачный мужичонка.
— Геннадий Александрович, может разрешишь?
— Пошел ты!      
И опечаленный капитан порта выдал мужичку полный адрес. Тот застегнул куртку, глубоко вздохнул и покинул капитанию.
— А это что за проситель?
— Слушайте, надоел уже. Это капитан здешнего рыболовного судна.
— И чего он просил?
— Добро на выход в море. Но я не имею права выпускать его в такую погоду.
— Понятно!
Два капитана. Каждый по-своему прав. И я уважаю пароходского Мастера не менее, чем рыбака. Но в нашу службу я предпочел бы взять последнего.
Потом стало потише, и подошел СС «Ясный», тогда еще совсем юный. Командовал им Женя Сивцов, а старпомом у него был Витя Маштаков. «Ясный» встал к носовой части АС по левому борту. За него ближе к корме загнали плавкран с плашкоутом и начали разгрузку.
Открыть тяжеленные складные крышки грузовых трюмов на мертвом судне можно было только с посторонней помощью. Но наш электромен Костя Цветков решил эту задачу, запитав привод закрытий от «Ясного». Второй проблемой разгрузки стала вода, которой были затоплены все отсеки. Мы развернули две линии мощных водоотливных насосов с гидравлическим приводом и работа пошла. Аварийная партия вела откачку воды с поиском и заделкой мест водотечности, кран выгружал рулоны стали на плашкоут.
Основная масса воды поступала через систему принудительной вентиляции.  Мы заглушили ее короба пластырями, и вода пошла на откачку из форпика и носовых грузовых трюмов. По мере выхода груза из воды плавкран производил разгрузку.
Не вызывало сомнений, что очередной шторм завершит наметившийся перелом корпуса.  Тогда облегченная носовая часть будет выброшена на пляж за северным молом, откуда убрать ее будет очень трудно. Мы сделали все возможное, чтобы предотвратить эту пакость: отсоединили на брашпиле АС звездочку левого якоря, сам четырехтонный якорь примайнали и подвесили за кормой портового буксира. Раздали стопора фрикционный и ленточный. Буксиру дали команду тащить. Он поволок якорь на выход из порта. Якорь-цепь с грохотом летела за ним, высекая искры на колодке стопора. В темноте раннего вечера это выглядело страшновато. Но ничего плохого не случилось. Когда цепь вся высучилась, на буксире обрезали стопора-схватки якоря, и он, как положено тяжелой железине, утонул.
В декабре на Балтике хорошая погода долго не стоит. Снова начало раздувать от зюйд-веста.
Из Питера прибыла корреспондентка Света. Она не первый раз готовила материал о нашей работе для средств массовой дезинформации. Под объективом ее камеры наши парни шустрили еще более лихо, чем обычно. Конечно, прилагали все усилия, чтобы выглядеть орлами. У многих это получалось.
Третьи сутки без передышки работали мощные водоотливные агрегаты, выбрасывая из трюмов «Брайтшайда» по полторы тысячи тонн воды в час. Мы подзаделали переток по кабельной трассе в переборке между первым и вторым трюмами и вылезли на палубу, чтобы перенести отливной шланг. Здесь мы увидели, что шторм уже нагрянул.
Пространство перекосило  шквалом. Серые водяные горы обрушивались через левый борт АС. Белое облако брызг взлетало на половину высоты мачты, тяжелея на лету, зависало на мгновение и обрушивалось на наши плечи. Носовая часть судна ходила из стороны в сторону и сверху вниз.
Мы уже прихватили шланг в проеме люка второго трюма и готовились вырезать дыру в комингсе третьего, когда с мостика спасателя пришла команда: «Аварийной партии покинуть судно! АС ломается».
В два ножа мы освободили разложенные шланги. Их тут же выдернули на «Ясный». Серега перекинул туда же шланги газорезки. СС поджал корму, и мы попрыгали домой. Я, как положено командиру аварийной партии, уходил последним. Но это мы так думали.
Последним с кормы «Рудольфа» прибежал  электромен Костя. Он, как оказалось, был послан остановить аварийный дизель-генератор и задраить дверь его отсека. Прошел туда мимо нас, и не был замечен. Зато его возвращение произошло на глазах у всех. Костя пронесся по правому борту, перепрыгнул через ловушку разлома и перевалился через два фальшборта на палубу «Ясного».  
С мостика «Ясного» долетела команда: «Руби концы!»
Хотя носовая часть АС гуляла все размашистей, я бы с двумя парнями взялся завести последний конец дуплинем, а остальные просто сбросить. Но то ли Мастер боялся рисковать людьми, то ли присутствие корреспондентки требовало красивых действий, но третий помощник Леха Дёма приступил к исполнению команды. Топор с размаху врезался в сочные желтые пряди новехоньких концов. Меньше, чем через минуту шпринг и продольный кормовой были обрублены. Спасатель начал аккуратно отходить от АС.
Леха подошел ко мне, вытирая мокрое от брызг лицо. 
— Ух, Саныч, первый раз в жизни рубил концы!
— Ничего, у тебя еще все впереди.

Шторм бесчинствовал три дня. «Ясный» в ожидании стоял в порту. Мы с Чифом проводили время на втором этаже пивного дворца, что на реке Данге. Ждали погоды, беседовали о хлебе, о море, о погоде, о жизни, о вине и женщинах. Поскольку в те времена мобильники нам и не снились, мы сходили на переговорный пункт, предупредили домашних, чтобы скоро нас не ждали. Пообщались с рыбаками. Обогатили свои запасы эрудиции парой новых хороших анекдотов.
Как только немного притихло, снова вышли к аварийному судну. Его внешний вид существенно изменился. Носовая половина корпуса полностью отделилась от кормовой и развернулась поперек. Если бы не завезли своевременно якорь, она была бы уже на пляже, что за северным молом.
Продолжили выбирать груз из четвертого и пятого трюмов, расположенных в корму от надстройки, оставшейся при кормовой половине.
Поставили под разгрузку плашкоут и плавкран, а сами обеспечивали откачку воды из трюмов. Попутно приходилось герметизировать места водотечности, чтобы откачка давала эффект.
В машинном отделении  до мест водотечности было не добраться, а тупая откачка даже  до тысячи тонн воды в час не давала ни малейшего эффекта. 
В праведных трудах незаметно пролетело два дня. Мы довольно быстро закончили выгрузку кормовых трюмов и начали добирать груз из носовых. Но тут опять прогноз пообещал неприятности. Нам же, кроме спасения груза было очень нужно убрать с бойкого места носовую часть «Брайтшайда», уже привсплывающую и держащуюся только на левом якоре. В связи с отсутствием времени — шторм ожидался уже завтра — было решено прервать разгрузку, максимально уменьшить осадку носовой части и вывести ее в закрытую часть порта. 
Первый и второй трюма, а также форпик были осушены. Поступления воды в них свели к минимуму. Третий трюм из-за отсутствия кормовой поперечной переборки осушать было бесполезно, но благодаря дифференту на корму вода из него уходила самостоятельно. Танки двойного дна были затоплены, так как наружное днище получило многочисленные рванины.
Поскольку дыры были внизу, мы через них отжали воду воздухом. Разумеется, для этого понадобилось герметизировать верхнюю часть днищевых танков, но это дело знакомое. Такая система мероприятий в целом называется «постановка АС на плав комбинированным методом».
В результате носовина «Братшайда» заплавала с небольшим креном на левую, удерживаемая швартовами «Ясного».
Руководителем всей операции был поставлен начальник Клайпедской группы АСПТР Леонид Яковлевич Волчанский.  Но выводом АС в убежище капитан порта почему-то поручил командовать своему самому опытному лоцману.
Упаси Господь подвергать сомнению компетенцию этого авторитета. Однако Харбор-Мастер упустил из виду, что речь идет не об обычной буксировке в порт, а о выводе аварийного объекта, который и судном то назвать не повернется язык, с места аварии. Такую работу разумнее было бы поручить спасателям, что не исключало присутствие опытного лоцмана на борту спасательного судна и его участие в решении всех вопросов, не говоря о лоцманской проводке, которая бесспорно была его прерогативой.
Авторитет обосновался в ходовой рубке «Ясного» и начал командовать. Первые же его действия насторожили нас. В качестве буксирного уса он, в соответствии с академическими рекомендациями, решил использовать якорь-цепь немца, отклепанную от якоря. Ее выпустили через якорный клюз, свистовом вытащили на корму спасателя и там соединили хорошей скобой с его штатным буксирным тросом. До предела зажали стопора — ленточный и фрикционный.
Длину буксира сделали где-то в пределах 60 метров.
Если бы мы сами командовали этим этапом, мы сделали бы все проще, быстрее и надежнее —  соединили бы коротко буксирный трос «Ясного» с тросовыми усами, закрепленными на буксирных кнехтах «Брайтшайда».
Когда спасатель вышел на тягу, объект легко пошел за ним. Однако между входным клайпедским каналом и нашей стартовой позицией лежала банка с глубинами 6,1 — 6,2 метра.
Осадка объекта кормовой частью была порядка семь с небольшим метров, и он закономерно напоролся на мель.
Кончался короткий светлый день. Со стороны города накатывались густые сумерки. Авторитет начал командовать стягиванием с  мели. Но тут его опыта было явно не достаточно, и он все более усугублял ситуацию.  Я сказал Волчанскому, что пора брать командование на себя, но он только вздохнул.
— Пока лоцман не стравит весь пар, Женя, лучше с этим не соваться.
Я со своими ребятишками из аварийной партии укрылся за высоким наветренным комингсом трюма АС. Было темно, сыро и холодно. Раздуло уже прилично, и ветер продолжал усиливаться — явный признак приближающегося шторма. На шее у меня висела отечественная переносная УКВ-радиотелефонная станция «Причал» размерами со стандартный кирпич, но немного тяжелее его. Других в то  время у нас не было.
Смешно, но я с таким же кирпичом лет через десять после описываемых событий утер нос хай-течной Европе. Тогда периодически возникали недолговечные фирмочки, занимавшиеся куплей-продажей и перегонами судов самой разной кондиции и назначения. Одной такой фирме понадобилось перегнать  старое речное пассажирское судно, вдобавок ранее погоревшее, из Питера в Гдыню. Дело было  в октябре, когда на Балтике хозяйничали осенние шторма. Выполнение полной конвертовки объекта — то есть безопасного оборудования его для выхода в море в данных условиях — требовало много времени и денег. Ни того, ни другого у заказчика не было. Но он был готов заплатить мне за проект перегона и сопровождение объекта в качестве командира аварийной партии. Именно такое  условие поставил инспектор Регистра, дававший разрешение на перегон.
Это была дерзкая, но тщательно подготовленная операция. Она была успешно и своевременно выполнена.
При входе в Гдыню на объект поднялся польский лоцман. Он встал рядом со мной на тентовой палубе бывшего пассажира, поздоровался и с презрением глянул на мой «Причал».
— Вот у меня воки-токи — это техника!
И он показал чудесную коробочку с антенкой, удивительно похожей на  писю мальчика из средней группы детсада.
Буксир повел нас в ворота порта, потом повернул направо. Пайлот периодически подавал команды по УКВ. Но недолго. Вдруг станция скисла. Красивый современный аппарат молчал, как партизан на допросе. Я включил свой «Причал» на рабочем канале и предложил пану.
Ему ничего не оставалось, как принять русскую топорную помощь, ибо без связи его присутствие здесь становилось бессмысленным. Так он и проходил, сгибаясь под тяжестью моей техники, пока мы не ошвартовали объект у причала.
Я принял свою станцию от него и неправедно хохотнул, показывая на карман, из которого торчала антенка: «Вот это — техника!» Пан только развел руками.
А тогда я тоже включил рабочий режим и еще раз предложил Волчанскому взять власть в свои руки. Но лоцман уже закусил удила. Он потребовал от «Ясного» развить полную тягу.  
Полная тяга «Ясного» составляла около 76 тонн. Но до нее еще было далеко, когда стопора перестали держать и якорь-цепь с грохотом, высекая искры, пошла высучиваться. 
Дали стоп. Якорь-цепь закрепили усом из стального троса за кнехты, что нужно было сделать с самого начала. В целом результатом этого мощного рывка стало только удлинение буксирной линии. Тогда начались варианты с использованием полной тяги. Но этот обломок длиной 80 метров с остатками груза в носовых трюмах не хотел сползать с мели. Напротив, он садился все плотнее, пока вообще не перестал шевелиться.
Где-то к полуночи у авторитета кончилось терпение. Он приказал быть готовыми к рассвету и убыл с борта спасателя. Наконец то, мы получили возможность работать по своему разумению!
Мы приняли балласт в кормовые танки «Ясного», поставили его прямо под нос объекта на короткие усы и тщательно закрепили буксирную линию. Хмурое небо начинало розоветь на юго-востоке, когда мы приступили к работе винтами спасателя. Буксир тащил носовину и одновременно промывал грунт под ней. Прошло чуть меньше часа. Мы продули грунт под корпусом объекта на всю его длину.  Сначала медленно, потом уверенно и стабильно мы пробирались в канал. На чистой воде пришел уже другой, не такой опытный лоцман, и буксирный ордер пошел в порт. «Ясный» бодро вел немца к указанному причалу. 
Мы еще раз продули междудонку. Крен начал уменьшаться. Я огляделся по сторонам. Слева мимо нас проплывали причалы порта, справа — строения Морского музея. Рядом с моей головой в плафоне бакового светильника плескалась зеленоватая морская вода. После бессонной ночи, проведенной в интенсивных трудах, нас покачивало от усталости.  Звуки в ушах иногда начинали плыть, без связи с текущими событиями, но вскоре возвращались к действительности.
Носовину в тот же день полностью разгрузили, а еще через несколько дней законвертовали и отвели в Котку. 
Груз был спасен полностью. Кормовая часть осталась на месте. Мы могли снять ее и вывести в порт, пока шторма окончательно не добили ее, но нам не поручили эту работу. В начале двухтысячных годов меня привел Господь в Клайпеду. Останки кормовой части все еще были на месте.
Вот и получился, как говорили остряки, самый длинный пароход на Балтике «Рудольф Брайтшайд»  — нос в Котке, а корма в Клайпеде.
Впрочем, на каждом бассейне вам смогут рассказать подобную историю.


Любовь и дружба

Я знаю — будут дважды на день
Меня винить в грехах во всех,
И беззастенчиво украден
Дельцами будет наш успех.
Но я держусь, раз это нужно.
Не будет радости врагам,
Пока в цене любовь и дружба,
И я немыслимо богат. 


В начале двухтысячных годов Балтийский отряд морской спасательной службы в очередной раз медленно вымирал.
Наши барыги продали ледокол, четыре буксира-спасателя и великолепный судоподъемный плавкран. Морспецподразделение по ликвидации аварийных разливов нефти, выращенное в Питере, можно сказать, из рассады, переформировали и проредили. Путных водолазов осталось еле-еле на одну станцию. Платили так, что все более-менее способные и нетерпеливые, поднахватавшись опыта у нас, вскоре уходили туда, где больше платят.
Нам всем платили мало и с задержками. А нужно было жить и кормить семью. В этих условиях любые предложения подработать на стороне, не уходя из отряда, встречали понимание с нашей стороны. 
Один шустрый барыга сколотил в Питере фирму, занявшуюся подводно-техническими и судоподъемными работами. Тогда возникало много подобных компаний. Но он сумел завербовать одного из лучших питерских водолазов, который прежде работал у нас.
Я назову его Антоном. Это не настоящее его имя, но позже вы поймете, почему это пришлось сделать.  Лихой парень Антон был водолазом от Бога. 
Рекомендации Антона были для нас надежными рекомендациями старого друга. Через него я получил предложение от барыги, которого звали Виталий. Фамилию я забыл. Пусть будет, скажем, Шакальчик — ему это подходит. 
Так вот, директор фирмы «Атлантида» Виталий Шакальчик предложил мне техническое руководство судоподъемной операцией на Ладоге.   Там в начале августа в штормовую погоду опрокинулся и затонул невдалеке от буя Стрелковый сухогрузный теплоход с грузом леса. Лес, разумеется, уплыл, а судно легло правым бортом на грунт. Левый немного выступал из воды  и был вскоре весь уделан чайками.
Место это с точки зрения ведения судоподъемных работ нехорошее. Это уже открытая часть южной Ладоги. Вся бухта Петрокрепость с маяками Осиновец и Кареджи лежит к югу от него.
Ветра всех направлений беспрепятственно хозяйничают там, а волна, бегущая с севера и востока,  становится выше и круче. Аварийное судно называлось СТ-1351, в просторечии — «эстеха».
Я согласился участвовать в подъеме эстехи на определенных условиях. 
Речь шла не об условиях оплаты моего труда. Меня заботила возможность выполнить работу средствами и силами, которые реально могли быть использованы в этих условиях. Предстояло не много, ни мало пароход длиной 82 метра и весом более 700 тонн спрямить — то есть поставить днищем вниз, и затем поднять с грунта — это называется поставить на плав.
В качестве подъемной силы можно было рассчитывать на два стальных судоподъемных понтона, арендованных у военных спасателей. Каждый из них мог создать подъемную силу до 200 тонн. Кроме того в операции предполагалось задействовать рейдовый водолазный бот и небольшой плавкран, достаточный для работы с понтонами — и то, и другое было собственностью фирмы. Я забил в качестве обязательного условия состав водолазов и аварийной партии, позволяющий вести непрерывную работу в две смены. Причем не менее двух водолазов должны быть, по уровню профессиональной подготовки, такими как Антон.
Экспедиции требовался также вспомогательный озерный буксир, продувочный комплекс с хорошим компрессором и дизель-генератор для питания погружных электронасосов.
Шакальчик заверил меня, что все это будет обеспечено. Ударили по рукам.
Год назад мы убрали теплоход «Каунас», затонувший на Неве у Литейного моста с грузом металла. В узких кругах, причастных к проблемам подъема затонувших судов, было известно, что фактическим руководителем операции на месте работ был полевой командир Евгений Морозов. Поэтому проект подъема  СТ-1351, оперативно состряпанный мною, был без существенных поправок принят судовладельцем — фирмой «Нева-Хаммер» и благословлен Речным Регистром.
Менее известно даже избранной публике было то, что для меня это была сто восемьдесят четвертая спасательная операция, и что до того из всех предшествовавших  операций только одна была неудачной, причем не по нашей вине. Речь идет о греческом навалочнике «VOLARE», выброшенном на камни в центральной Балтике в семьдесят девятом году, по всей видимости, с целью получения страховки. Я рассказываю об этом для того, чтобы мои читатели поняли, насколько неприемлемой для меня была бы неудача.
Позже, когда все окончилось благополучно, когда откипели страсти и мы обсуждали мое душевное состояние, старшая дочь сказала мне: «Папочка, это гордыня тебя подвела». Нет, малыш, это не так. Друзья знают, что я никогда особенно не страдал гордыней. Но критерий профессиональной пригодности всегда что-то значил для меня. И немало. Это я говорю для того, чтобы вам стало понятно дальнейшее мое состояние.
Пока мы занимались проектом подъема и его согласованием, фирма «Атлантида» приступила к подготовительным работам. Рейдовый водолазный бот встал над АС, и водолазы фирмы добрый месяц безуспешно пытались завести проводники спрямляющих стропов под корпус эстехи. Открытая Ладога — это все-таки не Лебяжья канавка, и результатом праведных трудов атлантов стало утопление водолазного бота, побитого штормом об равнодушный корпус утопленника. Специалисты фирмы с помощью подъемного крана сумели поднять бот, но, ни он сам, ни легководолазное оборудование, размещенное на нем, уже к работе не годилось. Участники этих печальных событий были духовно надломлены, перестали верить в победу. А время текло неумолимо.
10 сентября мы вышли из Шлиссельбурга к месту работ.
В родной конторе от меня потребовали заявление на отпуск за свой счет, что я и подписал. Шакальчик обещал достойно оплатить мои труды на ниве судоподъема, а судовладелец в лице директора фирмы господина Мордашкина и главного инженера Фрица давал гарантии, что если что не так, то они всяко не оставят меня без вознаграждения. Все их заверения оказались лживыми, но самое плохое было не в этом. 
Мы приступили к работе, имея в своем распоряжении полуживой деррик, плохо помнящий о тех временах, когда он поднимал 30 тонн, и водолазную станцию с трехболтовым вентилируемым снаряжением. Людям, не имеющим отношения к подводным работам, это, возможно, мало что говорит, но если вы представите себе, что идете в разведку боем в расположение танкового корпуса в рыцарских доспехах с пищалями, вы получите легкое представление о соответствии наших средств нашим задачам. 
Выяснились и другие неприятные подробности.
Антон попал в лапы сектантам. Они так засуричили ему мозги, что он стал совсем другим человеком. Скорее даже зомби. Эти изменения отразились также на его профессиональных качествах. Причем не в лучшую сторону. Однако, выйти из игры я уже не мог. Я вляпался хорошо и надолго.
Вдобавок стропа для спрямления и подъема эстехи были уже рассчитаны, заказаны, оплачены и сделаны. Строп в спасательном деле — это особая снасть вполне определенной конструкции и длины. Длина заказанных мною стропов была рассчитана так, чтобы с их помощью и с минимальными затратами труда и времени сначала взять судно на спрямление, а затем, посредством минимальных манипуляций, перестропить его на подъем. Поскольку, как я упоминал, водолазам «Атлантиды» так и не удалось протащить проводники под корпусом АС, потребовалось изменить схему остропки на спрямление. Скучно для береговых людей вникать в подробности нашего промысла, но для простоты понимания ситуации я скажу, что, несмотря на все наши ухищрения при исполнении новой схемы, понтоны при спрямлении с трудом впритирку проходили под комингсом левого борта.
Помимо всего сказывалось приближение осени.
После четырех дней работы пришлось на четыре дня уйти в укрытие к Шлиссельбургу. При первой возможности снова пошли на работу, но не прошло и двух дней, как очередной шторм погнал нас в укрытие.
Следующий выход состоялся, где-то, через неделю. 27 сентября к вечеру пришли на место с парой понтонов. Кроме того экспедиция была усилена буксиром и несамоходным базовым судном нашего отряда, поскольку бытовые условия на деррике не превышали уюта партизанской землянки, а питание аварийной партии и водолазов вообще попадало под категорию случайного процесса.
С большими трудами мы затопили понтоны, остропили и занайтовали их. К вечеру 30 сентября после двух дней мороки с продувкой мы все-таки добились первой победы — поставили  эстеху днищем на грунт. Далее следовала перестропка понтонов на подъем и герметизация корпуса АС в процессе контрольной продувки.С момента начала операции прошло два месяца, со дня моего участия в ней — двадцать дней. Становилось ясно, что водолазы и аварийная партия «Атлантиды» исчерпали свои возможности. Они были явно не способны в этих условиях обеспечить герметизацию отсеков корпуса, предназначенных к продувке на всплытие, также как и к надлежащей установке понтонов.
А штормовая осень продолжала наступать по всей Ладоге. Все короче становилось светлое время суток, когда работа идет наиболее эффективно и безопасно. Общая организация операции, режим труда и отдыха, регулируемые Шакальчиком, исполнялись из рук вон плохо. Водолазы работали бестолково и недружно. Антона нельзя было узнать. Орел стал мокрой курицей. Как-то глядя на пузыри водолаза, идущего явно не в ту сторону, куда нужно, я сказал Антону, чтобы он подправил его.
— Что я буду давать указания водолазу первого класса!
Штормило все чаще и злее. Снежные заряды налетали на суда экспедиции.
14 октября за полночь раздуло так, что начали рваться швартовы. Пришлось срочно отдавать уцелевшие и бежать в укрытие — в Шлиссельбург. Понтоны при этом были брошены в частично продутом состоянии, поскольку посылать водолаза, чтобы открыть воздушные клапана, уже было нельзя.
15 октября в Питере меня встретил полномочный представитель судовладельца — главный инженер фирмы Виктор Фриц. Нужно было обсудить ход операции и наши дальнейшие планы. Фриц сообщил мне, что с судов, проходивших по Ладоге, видели понтоны, выброшенные на отмель у Зеленцов. Поскольку других понтонов в южной Ладоге не было, было нетрудно догадаться о происшедшем. Мне стало очень плохо, хотя я старался не показать этого. От имени судовладельца Фриц просил меня не выходить из игры, а сделать все, что можно для успешного решения затянувшейся проблемы. Я объяснил ему, что атланты, работавшие уже два месяца, не способны поднять эстеху.
Необходимо привлечь водолазов нашего отряда. 
— Но у нас уже заключен договор с «Атлантидой». Мы не можем расторгнуть его, пока не достигнут результат. 
— С  этими исполнителями нельзя ожидать нужного результата. 
— Нужно сделать все возможное, Евгений Александрович! Мы придадим экспедиции еще одно судно для прикрытия от волн. Кроме того, у нас есть хорошая идея, как обойтись без проводки стропов под днищем судна. Понтоны сейчас отведут на Невский завод в Шлиссельбурге. Там их приведут в порядок и соединят мостом из труб большого диаметра. Получится что-то вроде катамарана, который мы подведем и затопим так, чтобы понтоны встали по бортам АС, а трубы легли на комингс трюма. Мы прикрепим их к комингсу цепями и продуем. После всплытия откачаем воду из всех отсеков и отбуксируем судно в Шлиссельбург.
Через неделю меня принял с заснеженного причала завода лоцманский бот и доставил к месту работ, где измотанные атланты продолжали бесплодные попытки заделать многочисленные отверстия в бортах и палубах эстехи.
Конец октября в открытой Ладоге — не самое удачное время для судоподъемных работ. Даже специалистам высокого класса тяжело работать в эту пору. Атланты таковыми не были. Поэтому время утекало без видимых результатов. Не имея возможности влиять на ход работ, я тяжело переживал неудачу, которой могло бы не быть. Практически перестал есть, очень ослабел физически. С трудом, задыхаясь, поднимался на палубу. Тревожно спал. 
Когда очередной шторм загнал нас в укрытие, я поехал в Питер и провел переговоры с судовладельцем. На этот раз мне удалось убедить господина Мордашкина привлечь к работам наших водолазов. Я переговорил с нашими ребятами, нарисовал им всю обстановку и сказал, что только они могут поднять эстеху. Если этого не сделать сейчас, весной уже будет нечего поднимать — шторма и льды раскурочат беднягу вдребезги.
Расхлебывать чужое дерьмо охотников мало. Но ребятишки решили выручить меня и сделали это.
Саша Василенин, Володя Волсев, Сережа Софронов и другие боевые друзья собрались на эту тяжелую работу, чтобы выручить товарища и показать, как это делается. С тех пор прошло уже много лет, но благодарность за то, что они пришли тогда мне на выручку, ничуть не ослабела во мне. 

Первого ноября мы на водолазном боте ВМ-6 приготовили все необходимое для работы, в ночь на второе прошли мосты и побежали вверх по Неве. 
Утром третьего ноября подошли к АС. Погода была на пределе, но наши ребята развернули интенсивную работу. Срезали халтурно сделанные заделки, готовили другие, надежные. Собирали разбросанные шланги и концы, перепутанные штормами.
Последующие три дня заделывали разрывы в главной палубе, сифоны и вырезы. Надежно герметизировали бортовые балластные танки, предназначенные для продувки. Шестого ноября уже в темноте пришлось сниматься с рабочего места и срочно уходить в Шлиссельбург из-за шторма от зюйд-веста.
За три дня, пока мы штормовали в базе, были наглухо заделаны все крышки горловин балластных танков. Изготовили 76 стальных пластырей с уплотнением из мягкой резины и более двух десятков чопов. Все это производство было поставлено на поток и хорошо организовано. Я вспоминаю операцию по танкеру «Эктурус», когда заказал 16 заделок такой же конструкции на ледоколе «Капитан Сорокин». На современном морском ледоколе мощностью 23 тысячи лошадей, где имеется сварочная, станочная и прочие хорошие мастерские, а экипаж составляет около полусотни моряков, это задание было воспринято как очень сложная и трудоемкая работа. Тут же, на палубе водолазного бота, где тиски и сварочный пост ужаты по борту тамбучины водолазного отсека, а станков и в помине нет, без всяких всплесков, дружно и слаженно четыре водолаза, моторист и механик сделали дело. Они не считали это подвигом. Это была работа. Но работа профессиональных спасателей.
Десятого ноября рано утром мы вышли из базы. Встали над АС еще в темноте, и сразу приступили к работам. На другой день судно было уже почти готово к подъему носовой оконечности, но снова заштормило, и пришлось уходить в укрытие. 
В Шлиссельбурге судовладелец  потребовал обязательно использовать предложенную его специалистами сцепку из понтонов. 
Обычно судоподъем ведется по проекту. 
Проект может быть выполнен каким-нибудь НИИ или КБ с дюжиной согласующих штампов на первом листе и весом с первое издание Талмуда, а может представлять собой несколько листов в блокноте Селвидж-Мастера, изцарапанных его стремительным пером.
В процессе операции командир на месте действия не гнушается довольно сильно отходить от проекта, если эти маневры дают возможность быстрее и с меньшими затратами труда достигнуть цели. У нас приветствуется инициатива, всякие рационализации и любая экономия силы за счет силы ума. Все предложения, исходящие от судовладельца и третьих лиц, также рассматриваются и могут быть приняты. Критерий один — эффективность. Лично я всегда без сомнений откажусь от своего ранее принятого решения, если кто-то из моих ребятишек или других участников процесса предложит другое, более выгодное действие. Но, если в дальнейшем напросится третье решение, еще более выгодное, мы также без колебаний осуществим замену.
В данном конкретном случае обстановка сложилась так, что надежнее и с меньшими затратами сил и времени мы могли поднять эстеху путем продувки балластных танков, начиная с носа, с последующей откачкой воды из отсеков. Я предложил судовладельцу в лице Фрица оставить пока в покое понтонную сцепку и работать по нашему плану. Для специалистов преимущество было очевидно. Наши  водолазы поддержали меня.
Фриц, а затем и генеральный Мордашкин очень болезненно отнеслись к моему предложению. Они были чужды боевой логике спасателей. Они произвели затраты на сооружение этого угробища, и хотели обязательно оправдать их его применением, несмотря ни на что.
14 ноября мы вели контрольную продувку. Отрыв носовой оконечности от грунта был практически подготовлен. Шла работа по дальнейшей герметизации в сторону кормы объекта. Но с обеда нам пришлось прервать работы. Шакальчик, которому судовладелец, огорченный нашим отношением к его замыслам, вернул право командования операцией, начал выставлять это громоздкое сооружение над АС. Потом часа два они вели затопление понтонов. Система сначала встала раком. Пришлось подправлять и выравнивать. Тем не менее, на корпус она села с хорошим бемцем. Корпус правого понтона получил пробоину.
Когда за дело берутся дилетанты, даже толковая идея может быть загублена неграмотным исполнением.
Специалистам известно, что у судоподъемных понтонов с одной стороны стальной корпус защищен обшивкой, набранной из соснового бруса. Именно этой стороной понтон следует обращать к корпусу объекта. При сборке задуманного судовладельцем сооружения сделали наоборот. Волны, то поменьше, то побольше, постоянно шли над палубой эстехи. Сталь билась о сталь — понтоны о корпус судна. Вопрос получения пробоин был вопросом времени, и это время пришло быстро. Когда, наконец, мы получили возможность продолжить работу, и нос судна начал всплывать, вся система пошла заваливаться на правый борт. Чтобы предотвратить опрокидывание , я приказал открыть клапана срочного затопления на понтонах, начиная с левого.
Пришлось посадить систему и заняться ремонтом понтона.
Короче говоря, на использовании рацпредложения мы потеряли три-четыре дня. Однако все же несчастная эстеха в ночь на 21 ноября была поставлена на плав и утром приведена в Шлиссельбург. Палуба в корме еле выступала из воды, поскольку понтонная сцепка в этом положении уже не давала подъемной силы. Пароход чем-то напоминал верблюда, у которого произошло смещение горбов.
Тем не менее, задача была выполнена. Шакальчик и его орлы поспешили записать победу на свой счет. На самом деле судно подняли наши водолазы. Сделано это было с учетом перехода ВМ-6 к месту работ и обратно за 21 сутки, 12 из которых были штормовыми. «Атлантида» до этого отработала около 80 суток, начиная с погожих дней августа. И никогда не смогла бы добиться полезного результата. Но, слава Богу, все закончилось удачно для аварийного судна. 
Но не для меня. Я крепко занедужил.
Шакальчик перестал выходить на связь. Мои труды остались неоплаченными. Кроме того, он оставил у себя, то бишь украл, пару наших переносных водоотливных насосов.
Я позвонил Мордашкину. Напомнил гарантии, которые фирма давала мне устно. Но от генерального директора, кроме выражений его неудовольствия по поводу моего отношения к рацпредложению судовладельца, я ничего больше не получил. За вознаграждением он посоветовал мне обращаться к Шакальчику. Тем и закончилась моя попытка подзаработать.
В родной конторе я также был на определенное время снят с зарплаты. Так что я оказался в убытке после успешно законченной судоподъемной операции..

А дальше я начал медленно умирать.
Мы и раньше тратили много здоровья на трудных операциях, но обычно через неделю — две, хорошенько отоспавшись и подкормившись дома, мы снова приходили в меридиан.
Неделя усиленного сна не поправила меня. Ел я неохотно, легко задыхался, быстро уставал. Такого со мной раньше никогда не было. Видно, переживания по поводу возможного провала операции довели меня до ручки. Учитывая возраст и перенесенную нервотрепку, я заподозрил инфаркт или что-то из этой оперы. Опыта у меня не было. Слава Богу, нет и до сих пор. Но тогда стало ясно — что-то совсем не в порядке.
В диагностическом центре меня осмотрели и на скорой помощи отправили в дежурную больницу. Есть такая гнусная больничка у Витебского вокзала. Только прошу не путать ее с больницей Военно-медицинской академии, расположенной рядом. Гемоглобин у меня был уже ниже смертельной нормы, и меня положили на отделение сердечно-сосудистых недомоганий. Когда понадобилось взять кровь на анализ, она у меня просто не пошла — видимо уже не было лишней.
Путем взвешивания установили, что моя земная оболочка тянет не более 63 килограмм. До болезни этот показатель держался в пределах 71 — 73 килограмма. При этом жировыми запасами я не обладал. Только кости, жилы, мышцы и кожа.
Сначала меня положили в коридоре, поскольку в палатах мест  не было — ведь это самое популярное отделение в наше время. Я продолжал спать и не ходил на мероприятия по приему пищи. Просто не хотелось.
Это история кончилась бы очень плохо, если бы не моя жена Наташа.  Она приходила каждый день. Приносила еду из дома. Заставляла меня есть, и плакала, когда я отказывался. Мне есть не хотелось — говорят, для освоения пищи тоже требуются силы, а их у меня уже не осталось. Но я не мог видеть плачущей любимую женщину, и начал есть, чтобы не огорчать ее. Сначала это было очень трудно. Потом потихоньку дело пошло. 
Меня перевели в палату на освободившуюся койку у окна. Соседи, настоящие сердечники в отличие от меня, грешного, тоже стимулировали правильное отношение к питанию.
Врачи меня прогнали через все анализы и замеры. Инфаркта и его следов у меня не обнаружили. Превосходства духа над материей наша наука не признает. И я стал загадкой для врачей — с чего бы докатился до такого состояния нехилый мужчина из элитного подразделения. Докторишки прокачали ряд вариантов, но подходящего объяснения не нашли. Тогда они отправили меня на желудочное отделение. Там я долго давился кишкой ихнего исследовательского аппарата. Потом меня отпустили к себе, где трое хороших ребят, настоящие сердечники, ждали, переживали за меня, грешного.
Моя врачиха дала понять, что дела мои очень плохи, а будущее — туманно.
Наташе она сказала, что предполагается рак желудка. Очевидно, что-то дошло и до соседей по палате, так как они стали особенно торжественно и сочувственно относиться ко мне. Врачи предложили операцию с применением холодного оружия.
И тут Наташа развернулась во всю мощь. Она выписала меня из больницы под расписку, отвезла домой. Потом перетряхнула все наши связи и вышла на знакомого врача из Института скорой помощи. Чудесный парень Володя, один из тех людей, благодарность к которым умрет только вместе со мной, обследовал меня повторно желудочным зондом и сказал, что рака желудка у меня нет.
Есть заболевание крови и общая анемия от духовного упадка. Бывший водолазный врач, военный доктор, Володя отлично разобрался в ситуации и очень помог нам. Мне просто нужно было подлечиться уколами, отдыхом и правильным питанием.
Это и было сделано.

Если бы не мои товарищи по отряду, эстеха навсегда осталась бы у буя Стрелковый грязным пятном на моей репутации и помехой судоходству.
Если бы не Наташа и доктор Володя, я бы тихо угас от недостатка желания жить.
Короче говоря, я выжил только благодаря милости Божией, силам дружбы и любви, которые спасли меня, недостойного, и позволили через два месяца вернуться в строй.
Друзья водолазы!
Наташка!
Доктор Володя!
Спасибо вам. Я в неоплатном долгу перед вами.
То, что я до сих пор жив и в форме — это не моя заслуга, а плод вашей дружбы и любви.

Плохих людей, которые довели меня до беды, я больше не вспоминаю. Но на работы по подъему затонувших судов на стороне соглашаюсь только при условии, что водолазы будут наши.


Мой первый корабль

Назывался он МКЛ-12.
МКЛ означает — малая канонерская лодка.
Этот класс кораблей был рожден насущными потребностями войны в шхерах Балтики.
Как все нормальные мальчишки, я с детства любил рассказы о морских боях. Но в этих рассказах фигурировали линкоры, крейсера, эсминцы, подводные лодки и торпедные катера. В крайнем случае — тральщики. О канонерских лодках не упоминалось. И мне было немного жаль, что мой первый корабль не эсминец или подлодка. Это не значит, что я меньше любил его, чем любил бы эсминец. Первая любовь — она всегда первая, без меры и забвения.
Я и сейчас, спустя шестьдесят лет, помню его до мельчайших подробностей. Его строгий прижатый к воде силуэт. Орудийные башни, напоминающие кисти бойца, сжатые в кулаки. Квадраты броневых люков без скругления углов. Лобастую броневую рубку с медным поручнем-антенной вокруг нее. Помню чистую тесноту отсеков, все краски и запахи. Помню огромный деревянный штурвал с двенадцатью шпагами и латунными накладками. Он позволял управлять кораблем не только из рубки, но и высунувшись из нее по грудь через броневой люк рулевого. Справа располагался такой же люк  командира. С этой позиции весь корабль был как на ладони.
Управлять им без привычки было непросто. Для своих размерений — длина 37 метров, ширина — 5,2 метра — он был тяжеловат, и, следовательно, обладал значительной инерцией.
История создания малых канонерских лодок и их боевого использования заслуживает хорошего романа. Но это дело Дюма, Сабатини или Пикуля. Я надеюсь, что в России уже учится читать мальчишка, который, обладая талантом перечисленных корифеев в сочетании с любовью к русскому флоту, напишет этот роман. Я же, грешный, ограничусь краткими сведениями.
В феврале 1942 года контр-адмирал Грен подготовил решение о постройке в блокадном Ленинграде десятка «малых морских мониторов». Флагманский артиллерист Краснознаменного Балтийского флота Иван Иваныч Грен хорошо знал оперативную обстановку на Балтике, возможности голодных судостроителей  Питера и что нужно флоту для победы.
В сентябре головной монитор был заложен на Адмиралтейском заводе. Сам факт постройки новых боевых кораблей в Питере в разгар блокады был подвигом. Кругом проблемы — начиная с материалов и кончая главными двигателями. Рабочие — в основном женщины, подростки и старики — страдали от голода и холода, бомбежек и обстрелов. Но в июне сорок третьего первый «шхерный монитор» вышел на ходовые, а в сентябре вступил в строй.
До конца сорок третьего года флаги были подняты на пяти кораблях. На флот они были приняты под наименованием «морской бронекатер» — сокращенно МБК. С этим названием они прошли от Питера до Борнхольма, от блокады до победы.
В 1944 году были достроены остальные пять кораблей первой десятки и заложена вторая. Эти МБК строились уже с учетом  боевого опыта первых кораблей.
Они великолепно проявили себя в первых же боях. Показали высокие боевые качества и подтвердили талант их создателей. Конечно, огромную роль сыграл и боевой дух моряков, которые шли на них в бой. Это были бесстрашные бойцы ближнего боя.
В боях за остров Нерва — важный стратегический пункт в Выборгском заливе — дивизион немецких миноносцев подошел, чтобы уничтожить отряд наших катеров. С дистанции менее кабельтова МБК-503 атаковал корабль, который по водоизмещению был в десять раз больше его, имел 20 стволов калибром от 105 до 20 мм против двух 76-миллиметровых и двух 45-миллиметровых пушек МБК. Немец лишился хода и запарил. Наш торпедный катер добил его. Второй такой же миноносец бежал в шхеры. Остальные три не проявили желания сблизиться с русскими катерами.
Когда наши десантники высадились на острова Бьеркского архипелага, противник пытался провести контратаку с высадкой своего десанта при огневой поддержке отряда прикрытия и авиации. Один МБК-505 вел бой 35 часов, прикрывая наш десант, пока не подошла помощь. Роль отряда МБК во взятии островов Бьорке — ныне Березовые — исключительно велика.
Очень востребованными эти кораблики оказались и при освобождении Моонзундского архипелага. Работая почти в упор, они подавляли огневые точки и береговые укрепления. Отряд МБК отбил атаку двадцати быстроходных десантных барж — очень неплохих немецких кораблей с сильной артиллерией. Четыре из них были потоплены, остальные отступили. Потом отряд при поддержке береговых батарей вел бой с двумя миноносцами и заставил их отступить. МБК показали удивительную живучесть. За все время боевых действий было потеряно три МБК. Их  брали только мины.
МБК-502 тоже подорвался на мине, но не только остался на плаву, но и продолжил бои после саморемонта в базе. Моряки за сутки смогли восстановить боеспособность корабля.
Семь МБК участвовали в сражениях за косу Фрише-Нерунг. Они всегда шли первыми сквозь огонь врага. Здесь МБК-511 тараном утопил быстроходную десантную баржу с немецкими десантниками.
Корабелы Питера учли замечания моряков, воевавших на МБК, и отработали улучшенный проект. Новый проект был вооружен двумя 85-миллиметровыми универсальными орудиями в башнях, 37-миллиметровым автоматом, установленным перед кормовой орудийной башней и двумя спарками пулеметов ДШК в пулеметных башнях по бортам у рубки. Главные двигатели — дизеля «Дженерал Моторс» по тысяче лошадиных сил. Броня бортов цитадели — 50 мм, палубы — до 30 мм. В рубке был установлен ПУС — прибор управления стрельбой. В июле сорок четвертого года на заводе «Судомех» был заложен головной корабль нового проекта, названного «малая канонерская лодка». Всего флот получил 38 малых канонерских лодок. Но они уже не участвовали в боевых действиях. Такова судьба боевых кораблей — они достигают совершенства уже после войны.    
В пятидесятые годы несколько МКЛ было передано морским клубам ДОСААФ — так назывались организации допризывной военной подготовки молодежи. Я занимался во втором морском клубе шлюпочным делом. Выучился на старшину шлюпки. Потом перешел в первый морской клуб. Тут мы встретились с МКЛ-12.
Первый ленинградский морской клуб ДОСААФ располагался на острове Вольный в устье Малой Невы.
Сегодня этого острова не существует. На месте, где он был, сейчас проходит  дуга Морской набережной и Адмиральский проезд. А в пятидесятые годы проспект Кима выходил к протоке, отделявшей Вольный от острова Декабристов. Справа были лесные-дровяные склады, слева — стадион Кима и пляж местного значения у небольшого заливчика. На Вольный добирались посредством перевоза на дежурном фофане, а в выходные, когда наплыв народа в клуб был велик, в качестве парома работал шестнадцативесельный барказ.
Северо-восточная часть острова была возвышенной. На ней располагались все постройки клуба, причалы и эллинг, больше похожий на сарай. От перевозного причала до конца приподнятой части острова шла красивая аллея, огражденная якорными цепями. Опорами для цепи были поставлены корпуса морских мин образца 1908/30 года, аккуратно покрашенные чернью. Северный склон берега служил набережной, вдоль которой в строгом порядке стояли учебные корабли, шлюпки и яхты.
К западу остров понижался. Сначала понемногу  — пологий склон, где между кустов и тополей размещались домики работников вахтенной службы и паслась корова клубного боцмана Ивана Гаврилыча Плутенко. Далее заливные луга переходили в болотную топь, из которой местами подымались глинистые бугры, поросшие травой и кустарником. В ямах и воронках стояла темная вода. Цвели желтые кувшинки и белые водяные лилии. При сильных западных ветрах уходила под воду большая часть острова. Шлюпка скользила между кустами, а под днищем в прозрачной воде  проплывали тропинки, ромашки и колокольчики.
Со дня Победы прошло меньше десяти лет. Еще был жив дух победителей и общий духовный подъем страны. Нашими преподавателями по военно-морской подготовке были моряки, прошедшие войну. Они были  молодыми и энергичными. Слово «ветеран» тогда еще не употреблялось. Да и дико было бы этих жадных до жизни мужиков так называть. Они прошли огонь и воду, войну знали не по плакатам. Не кичились своими подвигами, а просто радовались, что дожили до победы. Им было что сказать нам, они могли научить многому.  Мы их воспринимали как старших товарищей, но  прошедших суровые испытания, которых нам встретить не довелось по причине малолетства.
Командиром моего первого корабля — моим первым командиром — был отставной капитан-лейтенант Константин Евгеньевич Александринский. Был он ровно на двадцать лет старше меня. Отличный моряк и человек, на редкость красивый мужчина. Последний раз я был у него в гостях, когда ему было уже под семьдесят. Даже тогда женщины с удовольствием поглядывали на него. Что уж говорить о годах, когда ему было тридцать пять — тридцать семь!
Он прошел две тяжелых войны и остался жить. Хлебнул лиха в Великую отечественную. Моряком Черноморского флота с боями отступал от Одессы до Кавказа, а потом наступал от Кавказа до Дуная. В сорок пятом был переброшен на Тихий океан, и  участвовал в войне с Японией. Потом до отставки командовал там корветом.
Наши командиры, начиная с Константина Евгеньевича, никогда не давили на нас, прощали нам неизбежные мелкие ошибки, учили всему, что должен знать и уметь моряк. Самое главное, они сумели передать нам сам дух русского военно-морского флота с его презрением к опасностям и трудностям, с боевым братством высшей пробы. Высокую морскую культуру, непоказной патриотизм, здоровый флотский юмор и умение быть красивыми мы приняли как эстафету от этих простых и в то же время замечательных людей. Плоды, которые сейчас мы пожинаем в виде признания наших успехов на соленой морской ниве,  были в виде доброй рассады взращены этими моряками.
Впрочем, если быть справедливым, нужно признать, что мы были не самым плохим материалом для выделки моряков. Мы рвались к морю и к делу, никогда не жалели сил и времени, чтобы постичь высокое искусство мореплавания и русскую морскую культуру.  Нас приходилось иногда даже удерживать в наших порывах, прогонять домой из клуба, когда хотелось довести до конца начатую утром работу. Но мы упорно тянулись к нашему кораблю, который должен был быть самым чистым, красивым и боеспособным, к своим  командирам, которые делали из поленьев шустрых Буратин.
Мы были еще школьниками. Жили в Смольнинском районе. Летом, когда  начинались каникулы, мы рано утром бежали на трамвай, идущий к Смоленскому кладбищу, ехали до конца, шли по проспекту Кима и свистали перевозной фофан. Домой возвращались к полуночи. Нам это было не в тягость. Более того, мы были счастливы.
Не забуду один из первых выходов.
Мне было поручено отдать швартовы с берега, что я и сделал по команде. А потом я узрел борт моего корабля метрах в пятнадцати от бонов. Тревога быть не на борту  пронизала меня, и я как был, в одежде и обуви прыгнул в воду и поплыл к корме, где надводный борт был ниже. У борта я почувствовал, как тяга винтов тащит меня под скулу. Я успел ухватиться за шпигат, и три пары дружеских рук выдернули меня на палубу.
Когда я мокрый и счастливый предстал перед командиром, он только сказал мне:
«Женя, больше так не делай. Я бы поджал корму, чтобы взять тебя с бонов».
Через год командир посвятил меня в боцмана. Это была великая честь для салаги.
А на шестнадцатом году моей жизни мне пришлось впервые командовать кораблем. Этим кораблем, которым я командовал впервые, стал мой любимый МКЛ-12.
Наш район плавания был невелик — до крепостной зоны Кронштадта. Как-то в разгар лета мы пошли в Петергоф. Тогда не было еще крылатых пассажирских судов. Гавань Петергофа посещалась немногочисленными экскурсионными судами, ходившими от набережной лейтенанта Шмидта, яхтами и мелкими судами местного населения. Кстати, тогда случалось, что и академические восьмерки гребных клубов Питера хаживали в эту гавань. Там же в канале размещалась шлюпочная база «поповичей» — курсантов военно-морского училища имени Попова. Посему на входе в гавань располагался пост СНИС — службы наблюдения и связи.
На подходе по приказу командира я по флажному семафору вызвал пост и запросил разрешение на вход в гавань. Пост дал добро. Мы аккуратно вошли в гавань, отдали левый якорь и встали кормой к каменному пирсу.
Летним чудесным днем в нижнем парке было многолюдно. Старшие с гостями женского пола в нарядной одежде сошли на берег. Мальчишки остались на корабле.
К вечеру компания вернулась. Но если при высадке моряки галантно поддерживали женщин на сходне, то теперь роли переменились. Женщины из последних сил помогали нашим командирам взойти на борт. Моряки с каменными лицами, без слов и жестов погрузились в люк отсека офицерских кают. Стало тихо.
Мы ждали команды на отход, но она не поступала. Оказалось, что наши командиры не рассчитали свои силы и, вернувшись на борт последними усилиями, рухнули без признаков жизни. Разбудить их не смогли. Ни тогда, ни позже у нас не было  попыток осудить их. Я сам, грешный, позже попадал в подобные истории не раз. И потому повторяю слова Христа: «Пусть бросит в них камень тот, кто сам безгрешен». А мы все грешны, земные обычные люди. Возможно, моряки более многих, ибо им досталось хлебнуть шилом патоки.
Время шло. Вечерело. Первым пришел в себя старший механик Юра Зайцев. Он растолкал моториста, освежил его парой ведер забортной воды и приказал прогреть двигатели. Потом сделал еще одну попытку поднять командира или помощника.
Не получилось. Тогда он вышел на палубу, осмотрелся и сказал мне:
— Женя, принимай командование кораблем! Пора идти в базу.
Восторг от оказанного мне доверия с самого начала смешался с боязнью оплошать, не оправдать это доверие. Я был достаточно взрослым, чтобы понять, какую ответственность принимаю на себя. И в первую очередь не в юридическом, а в моральном смысле.
Я начал командовать. Прогрели дизеля. Отдали швартовы. Начали сниматься с якоря. И тут судьба, чтобы доказать мне, что в морском деле легких побед не бывает, преподнесла  первый сюрприз. Якорь вышел не чистым.
Поясню для сухопутных граждан: якорь не чист — это означает, что он вышел не свободно, а поднял на себе какую-нибудь бяку -  кабель, трос или чужую якорь-цепь, что произошло в нашем случае. Если быть точным — нам крупно повезло. На лапах нашего якоря зависло две чужих цепи. Одна была калибром не более 8 миллиметров. Мы сняли ее вручную, вытянув на ней хорошенький яхтенный 15-ти килограммовый адмиралтейский якорь. Со второй цепью было хуже. Это была тяжелая якорь-цепь, калибром по меньшей мере вдвое больше, чем наша. Такую штуку на руках не поднять.
Но все же после нескольких неудачных попыток оттянуть чужую цепь от лап нашего якоря я нашел правильное решение, которое потом применял и много позже. Мы продели под чужую цепь  дуплинем хороший пеньковый трос и обтянули его на кнехте. Потом стравили наш якорь и надрезали схватку. Цепь упала. Якорь в этот раз вышел чистым.
Все эти упражнения потребовали времени. И когда мы, аккуратно развернувшись, пошли на выход, уже со стороны Питера накатывались сумерки. Вдобавок над водой поплыл туман. Продолжалось увеличение сложности перехода. Однако механики и матросы работали четко. Мы пиляли строго по Петровскому фарватеру. Волна из-под нашего форштевня раскачивала буи и вехи, пролетающие мимо. Следующая пара была видна с трудом.
Уже на подходах к юго-западной оконечности Вольного на палубу вышел командир. Чувствовалось, что он еще не совсем пришел в меридиан, но это был моряк высшей пробы.
Константин Евгеньевич осмотрелся, врубился в обстановку. Приказал вытащить наверх помощника и скатить его забортной водой. Мальчишки быстро выполнили приказание. Помощник начал прочухиваться. По команде Александринского встал на руль, сменяя моего товарища Сашу Подозерова. Тут он исполнил неожиданный фортель — прокрутил полную циркуляцию непонятно зачем. Но потом лег на курс и повел корабль как положено.
Командир сказал мне: 
— Спасибо, Женя. Иди, отдохни. Дальше веду корвет я.
На другой день командир уже в полном здравии дал высокую оценку действиям молодежи. Он зачел наши  подвиги как выполнение внеплановой трудной задачи. Выводы по дальнейшему нашему росту были лестными для нас. Учеба продолжалась.
В полста пятом  году я окончил среднюю школу — тогда десятилетку. Получил аттестат зрелости и сдал экзамены в гидрометеорологический институт на специальность «океанология».
После первого семестра в суровом феврале, когда морозы держались хорошо за минус двадцать по Цельсию, мы провели каникулы в лыжных походах по Финскому заливу.
Тогда еще в Питере не было круглогодичной навигации. Финский залив замерзал целиком. На буере или на лыжах можно было от острова Вольный пройти к мысу Лисий нос или к Петергофу без проблем. Мы жили в довольно прохладных каютах МКЛ-12. Но те плюс десять — двенадцать градусов, которые держались там, позволяли нам нормально отдыхать между лыжными марш-бросками. 
Это были последние дни моего пребывания на МКЛ-12. Потом был второй семестр, первые практики. Потом я перевелся на заочный факультет и нанялся матросом первого класса на парусно-моторную шхуну «Профессор Рудовиц» Ленинградского отделения  Государственного института океанографии.
В дальнейшей моей жизни я не встречался с моим первым кораблем.
Где-то в конце пятидесятых годов было приказано  МКЛ-12 и большой охотник проекта 122, бывшие учебными кораблями первого ленинградского морского клуба ДОСААФ, перегнать куда-то на Верхнюю Волгу. Это приказание было выполнено. След моего первого корабля затерялся между Тверью и Костромой.
В семидесятые годы я видел в Костроме в затоне у правого берега Волги корпус малой канонерской лодки без башен и рубки. Идентифицировать его никто не мог на то время. Но сердце защемило. 
Взамен отданных кораблей первый морской клуб получил большой охотник проекта 122-буки. Командиром его был назначен Константин Евгеньевич Александринский.
В этом качестве мы встречались с ним уже в семидесятые годы, когда я вернулся с Сахалина и вел на общественных началах морскую секцию при школе, где учились мои дочки.
Когда корпус десятивесельного катера, на базе которого был построен гафельный кэч «Не грусти», понадобилось перегнать с Вольного в яхт-клуб «Балтиец», мы взяли взаймы на «бобике» 8 весел от шестерки и одно от четверки — больше не было.
Где-то года через три я был последний раз в гостях у Командира. Я работал тогда уже в морской спасательной службе. Константин Евгеньевич знал все мои проблемы и все приключения. Он одобрил мои скромные успехи и благословил на дальнейшие подвиги. Нет слов, чтобы выразить, как дорого для меня было это благословение. 
Отец мой погиб под Смоленском в сорок первом. Мне рано пришлось стать мужчиной, потому что других мужчин в семье не было.
Но было в моей жизни три человека, авторитет которых  был свят для меня, как отцовский. Первым из них был командир моего первого корабля.
Вечная память ему! 
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Сорок пять лет спустя

Ну что тебе сказать про Сахалин?
Песня Пахмутовой, слова Добронравова


Есть на западном побережье южного Сахалина небольшой городок — рыбный порт Невельск. Для меня это вторая родина.
В шестьдесят пятом году я окончил Корабелку, вечерний факультет, и получил диплом инженера-кораблестроителя. А весной у нас родилась вторая дочь, в аккурат на первое апреля, и жена, естественно, не работала.
Я же, грешный, до момента получения диплома был работягой. Квалифицированным работягой пятого разряда (а всего тогда было шесть). Заработок, пусть не слишком большой, позволял содержать семью и планировать плавный прирост ее. Однако совпадение во времени двух хороших событий обернулось трудностями для меня.
По правилам советской эпохи человек, получивший диплом инженера, не имел права оставаться на рабочей должности. Ему полагалось с этого момента работать только инженером. Но свежеиспеченный инженер в любом КБ или НИИ мог рассчитывать на зарплату не более ста пяти рублей, в лучшем случае — сто десять. На эти деньги нам было не прожить. Я решил проблему типовым методом — завербовался в Сахалинрыбпром.
Господь привел меня в Невельск на судоремонтный завод рыболовного флота. Мне предоставили койку в заводском общежитии и неограниченные возможности проявить себя в работе. Я с благодарностью принял и то, и другое. В общаге я бросил свои вещички на койку, выскочил за дверь и полез на сопку.
Коренные питерцы поймут меня. Мы — жители равнинного города — используем каждую возможность залезть на гору, если таковая подвернется. Вид, открывающийся с вершины, потрясает прирожденного равнинника.
А если это вид на Японское море и прибрежную полосу Сахалина, такая картина завораживает надолго.  Морской ветер треплет волосы. Запах водорослей и горькой морской соли смешивается с ароматом буйных сахалинских трав и цветов. Бамбук на Сахалине мало где вырастает до двух — двух с половиной метров. В основной массе он не выше метра. Но недостаток роста с избытком восполняется густотой бамбуковых зарослей. Склоны сопок, там, где нет леса, покрыты бамбуком.
Так состоялось мое знакомство с Сахалином. Возможно это наглость с моей стороны, но мне показалось, что мы понравились друг другу с первого взгляда. Постепенно эта симпатия выросла в большую настоящую любовь.
В те времена в отдаленных краях России, которые назывались «районами крайнего севера и приравненные к ним», сложился определенный уклад жизни. Главным элементом этого уклада был дух исключительно крепкой дружбы и взаимовыручки. Этот дух укоренился и на Сахалине. Мы вместе трудились, отдыхали, благоустраивали дома и город. Старожилы помогали вновь прибывшим обжиться на новом месте. Специалисты, прибывающие с запада (так здесь  называли материк по ту сторону Хабаровска) в свою очередь помогали местным заочникам в учебе. Вместе веселились в праздники. Зимой, когда снежные заносы превращали город в один большой сугроб, мы все вместе выходили откапывать его.
Летом два дня в неделю (суббота тогда еще была рабочим днем) садились в кузов грузовика у проходной завода и ехали в Ловецкий распадок на заготовку силоса для сельского хозяйства острова. Здесь я научился косить. Работа эта тяжелая. Но в обеденный перерыв, после небольшого перекуса мы не отлеживались, а играли в футбол на первой подходящей поляне.
Спортивный дух невельчан был на редкость высоким. Всякие спартакиады, соревнования и просто командные игры никого не оставляли равнодушным. Я никогда не играл в волейбол, а тут стал играть. Кое-что даже начало получаться.
И я тихо горжусь тем, что стал основателем парусного спорта в Невельске. По чертежам любимого журнала «Катера и яхты» с подшефными школьниками построил швертбот класса «Кадет». Второй такой же швертбот за короткое время мы изладили с заводской молодежью.
Никогда не забуду, как в сопровождении толпы болельщиков на руках притащили в Северный ковш завода первый швертбот с поднятыми парусами и спустили на воду. По пути сочувствующие задавали вопросы местному авторитету:
— Дядя Федя, поплывет эта штука или опрокинется?
— Ежели положить на дно пару двухпудовок, то и не опрокинется, — ответствовал пропитым басом дядя Федя.
Я сел на руль и гика-шкот, дружок мой Валентин — на стаксель-шкоты. Ветер в узком ковше был навстречу нам, от выхода. Пару раз мы толкнулись от стенки до стенки без выигрыша высоты. Народ начал разочаровываться. Но тут я обратил внимание на то, что мой друг, еще не постигший искусство парусного плавания, выбрал стаксель в доску. Ветер отбрасывал нос, швертбот уваливался. От волнения я не сразу заметил это. Дальше все пошло как в сказке. Паруса забрали ветер, и мы рванули на выход. Болельщики начали отставать, но их громкое «Ура!» еще долго сопровождало нас.
У меня завелось много хороших друзей. Это были чудесные люди. Но, как часто бывает, один друг — Саша Жданкин — стал самым близким. Он работал в производственном отделе и учился заочно на судового электромеханика. Отлично играл на баяне и на трубе. А голос у него был такого диапазона, что могла позавидовать популярная в те годы Има Сумок. Он пел баритоном, мог и басом дернуть, мог спеть и нежным девичьим голосом, если попадалась женская партия.
Пели мы охотно и много. На праздниках и просто вечерами в занесенных снегами домишках или цветущим летом — во дворе.  Некоторые песни я позже нигде и никогда более не слыхал.
В том числе чудесную песню сибирских стрелков времен Великой отечественной войны.
Замела и заснежила хаты, 
И поля и пути впереди, 
Вьюга плачет и просит солдата: 
«Дай заснуть у тебя на груди». 
Я приму тебя к сердцу, как друга, 
……………………………………., 
Только ты не ворочайся, вьюга, 
Не тревожь сновидений моих. 


Больше я ничего, к сожалению, не помню, кроме последних строк:
«Как солдат нашу русскую вьюгу 
На груди до Берлина донес». 


Тогда я думал, что запомню эти слова навсегда. К сожалению, память человеческая слаба. И я виню себя в том, что не записал слова этой песни.
В те годы по всей стране гуляла еще только набирающая силу волна игры в КВН. Разумеется, она не миновала и Сахалина. Устроили соревнования между командами Невельска и Горнозаводска. Шахтерская команда Горнозаводска противостояла рыбакам Невельска. Меня, грешного, поставили капитаном команды КВН рыбаков. Конечно, мы победили шахтеров, несмотря на то, что значительная часть моей команды была, мягко выражаясь, довольно нетрезва. В честной борьбе мы опередили горнозаводцев за счет морской смекалки и личного обаяния. Среди прочих призов, положенных победителю, нам вручили бутылку хорошего шампанского. Мы откупорили ее в фойе ДК рыбаков у подножия памятника Геннадию Ивановичу Невельскому. При этом пенная струя слегка забрызгала мундир морехода. Но великий человек, в честь которого был назван наш город, снисходительно отнесся к проказам своей команды. Он был опытным капитаном, и знал, что парням иногда нужно расслабиться.
В мае следующего года ко мне прибыло семейство — теща, жена и две малолетние дочери. Дом, где нам полагалось жилье, еще не был готов. Сдача несколько раз откладывалась. Однако нужно было где-то жить до окончательной сдачи нашего дома — недели две. Саша на это время уступил мне свою однокомнатную квартиру, а сам с женой и дочкой перебрался к родителям жены.
Я забрал своих в аэропорту Южно-Сахалинска и привез в Невельск. На невельском вокзале нас встретили Жданкины и проводили в дом, где всех ждал горячий обед с борщом во главе. Моя теща даже прослезилась от такой встречи, хотя для дальневосточников это было вполне естественно.
Вскоре мы переселились в новый дом, в двухкомнатную светлую квартирку на верхнем этаже. Окна -  на закат, где шумит Японское море. Берег видно было только когда подойдешь к окну. Это была первая в моей жизни отдельная квартира. В Питере  я родился и жил в коммуналке. Когда мы с Любой поженились, тоже жили в коммуналке — сначала трое, а потом пять человек в комнате на семнадцать квадратов. А тут — две хороших комнаты, кухня и все удобства — свои. На кухне — дровяная плита и «хрущевский холодильник» — ниша под окном. В большой комнате — балкон и выгородка-кладовка. Девчонки звали ее с подачи взрослых — «тещая комната». В общем — роскошное жилье. Хоромы, которые сегодня называют «пентхаузы», не идут ни в какое сравнение с этой благодатью. 
Такое не забывается!
Мои дети так же  быстро поддались очарованию Сахалина. У них сразу появилось много друзей из местных жителей. И жизнь они стали воспринимать так, как все вокруг. И я не удивлялся, когда младшая, укоряя старшую в какой-то жадности, говорила: «Ты — как собака на сейнере!» Вкусы их также заметно изменились. Вскоре после прибытия в Невельск днем, когда я был на работе, зашел друг из рыбацкого колхоза и презентовал связку свежей морской рыбы с небольшим осьминогом во главе. Никогда не забуду как висел этот подарок на спинке стула, коричневый клюв и печальные глаза осьминога. Мои домашние боялись даже дотронуться до него. Но прошло немного времени, и у детишек реакция на вид осьминога поменялась: страха уже не было, а слюна выделялась активно.                 
Самое обидное, что моя разлука с Сахалином тоже была обусловлена жилищным вопросом. В шестьдесят восьмом году подошла наша очередь на отдельную квартиру в Питере. Естественно, такие проблемы заочно не решались. И я был вынужден взять отпуск за три года с последующим увольнением. 
Любовь — это страшная сила. Два года после убытия из Невельска я каждую ночь видел сон про Сахалин, Невельск и моих друзей. Я дико тосковал по моей второй родине.
Летом семидесятого контора, в которую я устроился в Питере, послала меня в составе небольшой группы специалистов в порт Советская Гавань для участия в приемных испытаниях каботажного морского буксира, спроектированного этой конторой.      
Обратные билеты на самолет были заказаны заблаговременно. В результате после окончания всех работ у меня осталось три свободных дня. Сомнений не было — Господь дает шанс заскочить на мою вторую родину.
Несмотря на сложности с получением пропуска в другую часть пограничной зоны, все получилось хорошо. На теплоходе «Оха» я из Ванино переправился в Холмск. По метеоусловиям «Оха» запоздала к единственному поезду, который утром шел из Холмска в Невельск. Автобусного сообщения между сахалинскими портами в те времена не было. Но меня это не смутило. Я решил преодолеть сорок шесть километров пешком, по возможности используя попутные машины. Получилось неплохо. Чисто пешего хода у меня вышло в общей сложности чуть больше часа. Остальной путь мне трижды помогали добрые люди. Последняя попутка привезла меня в родной Невельск к полудню. Сказать, что я был счастлив — это почти ничего не сказать.
За три дня мы поставили город на уши. Встречи со всеми друзьями, посещение родного завода, почти непрерывные застолицы с песнями и танцами — ведь мы были молоды и неуемны — все это требовало массу здоровья и выносливости.
К утру дня убытия мои силы были исчерпаны. Но меня отпоили сырыми яичками, подкрепили морепродуктами и на машине отвезли к той же «Охе», следовавшей в обратном направлении.    
Эта встреча два года спустя после разлуки исцелила меня от тоски по Сахалину. Тем более, мы активно поддерживали переписку, друзья с семействами приезжали ко мне в Питер, и связь не прерывалась.
Позже текучка жизни задвинула сахалинские воспоминания на дальнюю полку. Они были дороги мне, но как-то утратили яркость и остроту. Слишком много было другого. Да и сам я медленно, но верно, матерел и старел.
Из всех старых друзей переписка сохранилась только со Жданкиными. В восьмидесятые годы старший племянник Саши проходил военную службу в Питере и захаживал в гости к нам. Саша окончил вуз, плавал электромэном на судах рыболовного флота. Дочка Ира подарила им двух хороших внуков. Все было нормально.
Где-то в 2009 или 2010 году в Невельске случилось сильное землетрясение. Землетрясения бывают в тех краях регулярно. Однако сила их обычно невелика. Тут же масштабы бедствия оказались настолько велики, что значительная часть города была разрушена, а глубины в порту сильно уменьшились. Редкие письма от Жданкиных перестали приходить, но я объяснял это аварийной ситуацией.
А спустя два года Москва послала меня на Сахалин в связи с аварией землесоса «Анабар».
Хорошая рабочая лошадка была направлена из устья Лены на Сахалин для участия в очень важных для России работах. Решение использовать «Анабар» на строительстве подводного трубопровода приняли самые высокие инстанции. Однако высокие инстанции не обязаны вникать в тонкости морского перегона. Для этого есть свои компетентные организации и службы. Правда после могучей перестройки вплоть до наших дней эти организации и службы можно считать компетентными только по их назначению.
Люди, руководящие ими, сами руководствуются исключительно мотивами личного обогащения и карьеры. Понятия профессиональной пригодности, ответственности за принятые решения и элементарного желания честно послужить отечеству у них нет. Надо всем преобладает желание сорвать куш и лично отрапортовать, как можно быстрее: «Ваше задание выполнено!»
План перегона и организация его были утверждены именно с таких позиций. «Анабар» прошел Северным морским путем в Берингов пролив, потом вдоль Камчатки и Курил до пролива Лаперуза. Обогнул южную оконечность Сахалина, похожую на рыбий хвост, и пошел на север вдоль западного побережья. Последний участок пути оказался роковым для него. Сработали все недостатки организации перегона и перегонного экипажа.
Землесос встал на якорь у острова Монерон. Почти весь экипаж съехал на берег этого прекрасного островка и там устроил себе отдых. Дальний перегон заканчивался. До цели было уже рукой подать. Внезапно налетевший шторм сорвал «Анабар» с якоря и выбросил на скалистую отмель.  Экипаж в аварийном порядке стал возвращаться на борт. При довольно неясных обстоятельствах один член экипажа погиб. Шторм еще не закончился, а в районе миделя уже наметился перелом корпуса.
Спасательные работы были поручены Сахалинскому отряду морской спасательной службы. Основная база отряда располагалась в Корсакове. Но Невельск был вдвое ближе к месту работ. Поэтому работали с опорой на Невельск. Так судьба привела меня в этот город спустя сорок пять лет после того как я жил и работал там. 
Многое изменилось за это время. Уже  поезда не ходили из Южного через Холмск на Невельск по узкоколейке, построенной еще японцами. Мы ехали на автомашинах через перевал и Ловецкий распадок. Там построили хорошую  автомобильную дорогу, и, как я успел заметить, продолжают улучшать ее. 
Город стал другим. В нем совсем не осталось деревянных фанз и бараков, составлявших в мое время более половины всего жилья. Блочные и кирпичные дома уцелели после землетрясения не все.
Целые кварталы новых домов, построенных в аварийном порядке после землетрясения, перемежались с еще не убранными до конца руинами. Исчез мой любимый судоремонтный завод с могучими цехами и сухим доком. Ушла в небытие База тралфлота. И зачахла за ненадобностью железнодорожная станция Невельск, хотя ржавые пути узкоколейки еще остались.
По улице, тянущейся между сопками и морем, потоком идут автомобили. И совсем нелишними смотрятся светофоры, которых 45 лет назад в Невельске не знали. На склоне сопки над центром города встал православный храм, хорошо просматривающийся с моря. Здания ДК рыбаков уже нет. Памятник Невельскому вышел на улицу, к дороге, ведущей вдоль моря на Южный распадок. В сквере северной части города появился еще один памятник Геннадию Ивановичу, задуманный с претензиями, но фальшивый с точки зрения моряка.
Знаменитый мореход стоит у штурвала и зорко смотрит вперед — туда, где шумит прибой Японского моря. Командиру транспорта не по чину крутить штурвал. Это делает матрос, в свежую погоду — двое, или даже четверо. Но главное даже не в этом. Фигура капитана, его поза, даже складки одежды до боли напоминают бесчисленные памятники Ленину. Чувствуется, что оставшись без работы, специалисты по вождю мирового пролетариата срочно бросились на поиски новых героев, используя старые наработки.
И дрогнуло сердце, когда узрел я сбереженный Богом пятиэтажный блочный дом, в котором мы были так счастливы, а все соседи были нашими друзьями.
Выход в море несколько раз откладывался из-за шторма. У меня появилось время пройтись по городу. Я нашел дом на улице Вакканай, куда я лет тридцать слал письма моему лучшему другу. Нашел нужную квартиру и с трепетом позвонил туда. Дверь открыла седая старушка, в которой угадывалась красавица Алка — Сашина жена. Сам Саша, оказывается, скончался года полтора назад.  Как сказала Алла, этому немало способствовало то, что мой друг в последние годы стал крепко попивать — нередкая вещь у русских талантливых людей нашего поколения.
Мы поговорили о жизни, о старых друзьях, и я вернулся в порт. Больше мне некого было искать в этом городе. Я стал для него чужим. На другой день мы вышли в море.
В молодости мы увлекались фантастикой братьев Стругацких, Рэя Бредбери и других наших кумиров. Нередко в разных вариантах повторялся один мотив — космонавт уходит в дальний космос. Там он странствует лет двадцать, а то и меньше. Потом благополучно возвращается на Землю, где за это время прошло лет двести. Никого из его друзей-современников, разумеется, не осталось. Вокруг возможно очень хорошие, но чужие люди, другая Земля. А он тоскует по своей Земле, на которую ему уже никогда не вернуться.
Кто вернет мне старый уютный Невельск, где мы были так счастливы, где может быть раз в полчаса проходила по улице машина, а люди ходили группами прямо по мостовой? Кто вернет мне мой завод, старый порт и школу, где я шефствовал над будущими моряками и училище, где я преподавал им устройство судов? Где мои хорошие друзья, которых было так много у меня?
Ничего у меня здесь не осталось.
Моего Невельска уже нет. 
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ПЕСНЯ О САХАЛИНЕ
Есть на свете Сочи, Ницца и Майами,
Но осталась, сердце дружбой опаля,
За разгульными восточными морями
Сахалинская неровная земля.

Там как ящерицы сопки греют спины
Под высоким солнцем утренних долгот,
И дома стоят в снегу наполовину,
И каких цветов там только не цветет!

Там с водой и с электричеством непросто,
И ветра ведут себя нехорошо,
Потому что остров — это все же остров,
Даже если он красивый и большой.

Там глядит в морскую даль мой добрый домик,
Где работал, веселился и мечтал.
Я приехал в Невельск просто как наемник,
А отсюда — как от друга улетал.

Не стоять нам больше в тесной рубке вместе,
И с косой не проходить речных долин.
Много солнца. Много ветра. Много чести.
Я таким тебя запомнил, Сахалин!




Мы — можем!

Есть Бог, есть мир.
Они живут вовек,
А жизнь людей мгновенна и убога.
Но все в себя вмещает человек,
Который любит мир и верит в Бога.
Николай Гумилев


Давно и широко известны психо-физиологические последствия длительных плаваний по неспокойным морям. Моряки привыкают крепить все предметы на палубах, столах и полках. При виде вазы, стоящей на столе, в голове возникает беспокойство, а руки тянутся заклинить ее где-нибудь. От этой же причины происходит знаменитая морская походка. Как не ходить в раскорячку, если после долгого рейса земля поддает тебе под ноги добрых три дня.
Но мало кому известны реакции организма на длительную работу в условиях значительного крена аварийного судна. В теории корабля значительным считается крен более 10 градусов. На пассажирских судах крен в 14 градусов называется «креном паники», поскольку непривычным пассажирам кажется, что палуба вздыбилась на все 45 градусов.
Не раз и не два нам приходилось работать на АС, заваленных на 19-25 градусов, а иногда и намного больше. У новичка от длительного пребывания на таком объекте начинается головокружение и тошнота. Опытные спасатели переносят работу в таких условиях нормально, но зато потом пытаются ходить по земле с таким же креном, что со стороны выглядит нелепо, я бы даже сказал — подозрительно.
Рано или поздно в жизни каждого моряка, тем более морского спасателя, наступает момент, когда  он держит экзамен на соответствие своему предназначению. Такие экзамены приходится сдавать не раз.
Обстановка самая неблагоприятная -  штормовая погода, плохая видимость, навигационные опасности, щедро рассыпанные вокруг, безнадежное положение аварийного судна. Свой пароход — уже старенький и немощный — не хочет выворачиваться на ветер, а якорь держит ненадежно — такой здесь грунт. Времени на раздумье не отпущено — АС бьется на камнях, разрывая стальное днище.
Ты не имеешь права на ошибку. 
Действуй или уйди!
Тяжело, дружище.
Но рядом — твои старые соратники, с которыми, с Божьей помощью, ты сотворил уже немало чудес. 
Победим и сегодня.
Только прибавится еще немного седых волос, и ляжет еще один рубчик на горячее моряцкое сердце.
Работаем, мальчики! 


Глава 1. О превосходстве духа

Здесь потребны человеку неослабные усилия разума и жаркое горение души...
Леонид Соловьев, «Повесть о Ходже Насреддине»


Большинство морских спасательных операций начинается с того, что все хреново, и ничего нельзя сделать.
Чтобы снять АС с камней и вывести на глубокую воду, нужно осушить затопленные отсеки.
Однако заделать пробоины, чтобы можно было откачивать воду, не дают камни, вошедшие в них. Надо бы отвести АС от камней, чтобы получить доступ к заделке пробоин. Получается сказка про белого бычка.
И все-таки мы ставим судно на плав и приводим его в убежище, где его окончательно вернут к жизни или спишут на металл. Это уже решать не нам. Мы свое дело сделали.
Мы можем это делать.

Мое поколение со школы до аспирантуры обрабатывали сеятели марксизма-ленинизма. Одним из главных постулатов этой псевдорелигии было сообщение о том, что материя первична, а сознание вторично. Данная истина была рождена в недрах вульгарного материализма.
Правда материализм другим и не может быть. Лишенные в детстве  руководства русской православной церкви, мы только с годами усвоили превосходство духовного начала над слабой плотью. И  в общем неплохой постулат — «в здоровом теле — здоровый дух» — не всегда оправдывал себя. Сколько я видел могучих, здоровых тел с ничтожным духом! Я приемлю этот постулат в том смысле, что поддерживать здоровый дух, исполняя его веления, должно здоровое тело. Мужчина не имеет права быть слабым.
К счастью для тех, кто искал совершенствования, были примеры деятелей сильного духа, как в истории России, так и в обыденной жизни, среди незнаменитых или не очень знаменитых людей. 
Слава им, сохранившим дух русского флота!
Во всяком деле побеждают только сильные духом.
Слабый всегда найдет повод признать задачу неосуществимой. А раз так — зачем мучиться, рисковать, тратить силы? Ведь все равно, ничего не получится! И озвучивается резюме: «Мы не можем!»
Да, слаб человек, и не все способен осуществить, к чему зовет его долг или чего требуют обстоятельства. Но человеческая жизнь осуществляется в преодолении трудностей. Заранее отказываться от успеха в предприятии — значит еще до исхода боя обречь себя на поражение.

Вспоминаю, как где-то в конце девяностых тонула у родного 94-го причала плавучая мастерская. Это стоечное судно водоизмещением более тысячи тонн, длиной более   60 м  с угловатым корпусом из железобетона и двухъярусной надстройкой.
Часть палубы уже ушла в воду. Почти все отсеки были залиты забортной водой. В палубе было много всяких вырезов, больших и малых, через которые вода беспрепятственно вливалась внутрь корпуса. Счет шел на минуты. Шансов почти не оставалось. Сам воздух был пропитан тоской и безнадежностью.
Операцией командовал легендарный Заборщиков. Под его руководством аварийная партия вручную затаскивала в цеха тяжелые стальные листы, закрывала ими большие вырезы,  набивала песком мешки и делала из них плотину на пути вливающейся воды. Если бы народ дрогнул и хоть на момент перестал верить в успех предприятия, мастерская благополучно затонула бы, палуба вся ушла бы под воду. Трудоемкость подъема этого плавучего сооружения с глубины 6 метров была бы на порядок выше, нежели спасательной операции.
Плохо было то, что судовая вахта поздно подняла тревогу, и просто могло не хватить времени на спасение откачкой воды. Только целеустремленная работа на пределе сил спасла положение. Плавмастерская сначала перестала погружаться в воду, а потом медленно пошла на всплытие.

Вспоминается и другая плавучая мастерская, затонувшая в гавани Канонерского судоремонтного завода. Было это в две тысячи десятом году. Весила она со всем оборудованием, станками и расходными материалами около 1400 тонн.
Корпус полностью ушел  в воду. Глубина по носу была около трех метров, а по корме — все двенадцать. Мы могли рассчитывать на плавкран грузоподъемностью не более 300 тонн для выноса кормы. Основную подъемную силу решили обеспечить откачкой воды из отсеков железобетонного корпуса. Судно было затоплено через раскрытые иллюминаторы. Повреждений обшивки корпуса не предполагалось. Поэтому поочередно с носа в корму мы стали герметизировать отсеки и погружными электронасосами (нашими любимыми «сотками») через импровизированные шахты откачивать воду из отсеков.
Таким образом, был благополучно осушен форпик. Палуба в носу вышла из воды. Но уже следующий за форпиком отсек плохо пошел на откачку. Несмотря на тщательную герметизацию палубы и переборки третьего отсека, поступление воды превышало возможности трех насосов.
Мы в помощь «соткам» смайнали насос помощнее и обнаружили фонтан воды, бьющий из днища. Водолазы размыли в этом месте грунт более, чем на половину ширины корпуса. Оказалось, что судно насажено днищем на сваю, как жук на булавку. Водолаз выпилил кусок сваи и вынул из пробоины то, что торчало внутри отсека. Сегодня это пособие украшает наш учебный класс.
На пробоину завели жесткий пластырь, а после осушения отсека поставили бетонную заделку. Пошли дальше. И все пошло, как в сказке — чем дальше, тем страшнее.
По ходу работ нос постепенно все больше задирался. Все больше смещались в корму все незакрепленные грузы в отсеках — а их было немало. Между некоторыми отсеками были устроены в водонепроницаемых переборках двери. Водолазы шли в захламленные отсеки. Задраивали двери, герметизировали их по контуру. Попутно обнаружилось немало технологических отверстий в переборках, не заделанных или заделанных очень легкомысленно. Их тоже пришлось герметизировать. При таком дифференте сооружение, расшевеленное откачкой и переменами уровня воды в гавани, ползло кормой под причал, пока не уперлось в сваю причала.
Теперь прямой подъем кормы был невозможен без повреждения причала и судна. Дифферент достиг 15 метров. Стало трудно ходить по объекту.
Вдобавок в месте контакта корпуса с грунтом сложилась классическая ситуация, описанная в учебниках по судоподъему: плоское днище намертво притерлось к глине склона. Не хочется утомлять техническими подробностями невинных сухопутных читателей, на благосклонное внимание которых я все-таки рассчитываю, но достаточно сказать, что в конкретном случае требовалось приложить к корме судна до двух тысяч тонн, чтобы оторвать ее от грунта. В нашем распоряжении таких сил не было. Да мы и не собирались их прикладывать к железобетону корпуса.
Канонерский завод изготовил по нашим чертежам траверсу и подстропные подушки на скулы корпуса. Водолазы отмыли грунт в местах прилегания подушек, а заодно сделали в грунте несколько дыр, напоминающих ходы червей-древоточцев. Затем мы остропили корму и поставили на подъем ее 175-тонный кран Адмиралтейского завода. Стальными тросами, заведенными с носа объекта, нарушили окончательно сцепление днища с грунтом и вытащили корму из-под причала.
Параллельно продолжалось осушение отсеков судна. Но пока корма сидела на грунте, каждый следующий отсек давался все труднее. И работать было все тяжелее, и по расчетам подошла к допустимому пределу общая прочность сооружения и местная прочность поперечных переборок и палубы. Был момент, когда многим казалось, что мы не сможем поднять мастерскую. Не хватит может совсем немного. Но не хватит.
Однако дух основного состава был достаточно высок. Мы знали, что победим. И, может, поэтому, сомневающиеся не афишировали свои сомнения.
Ахтерпик и два последних отсека мы решили осушать не откачкой, а отжатием воды при помощи сжатого воздуха. Произвели все подготовительные работы. Набили гини плавкрана. Пошел воздух. И корма, наконец, оторвалась от грунта. Крану не понадобилось даже прилагать всю свою силу.
Однако на тот момент корма еще не была выведена полностью из зацепления с причалом. И я приказал остановить вынос кормы. Вечерней смене было дано задание поддерживать переходное состояние объекта, ни в коем случае не стараясь полностью поднять корму.
Тем не менее, хорошие, но малоопытные ребятишки не устояли перед соблазном взять Берлин без Жукова. Они запустили на всю катушку продувку. Корма пошла всплывать. Но зацеп у свай причала еще держал транец. Судно начало набирать крен.
При продолжении этой самодеятельности оно опрокинулось бы и легло на борт, ломая сваю.
Но тут случайно на месте работ оказался полевой командир Сережа Иванцов — спасатель от Бога. Он сразу врубился в обстановку и резко охладил пыл юных экспериментаторов. Ситуация снова оказалась под контролем.
 На другой день мы без шума и пыли подняли полностью плавмастерскую и зачистили отсеки от остатков воды.

 За нашими плечами, на счету нашего отряда много трудных спасательных операций. Мы промокали, мерзли, срывали голоса и жилы, падали от усталости не в переносном, а в самом прямом смысле. Но мы всегда побеждали, потому, что нас вела сила духа. Мы ставили на плав и приводили в порт тонущие суда, уже оставленные своими экипажами. Иногда даже мы приводили их своим ходом.
 Только на моей памяти мы семь-восемь раз сами садились на мель, спасая аварийные суда. Причем, как правило, далеко не на тихой воде.
Это помнят «Гермес», «Витязь», «Ленинградец», «Капитан Федотов», ВМ-6 и мой тезка.
И всякий раз мы не только сами снимались с камней, но и выполняли свою задачу по спасанию объекта. В результате наших праведных трудов обреченные на гибель суда были сняты с камней, спасены от затопления, опрокидывания или пожара. Были подняты с морского дна затонувшие суда, часто еще и опрокинувшиеся, или такое старье, что от друшлага отличалось только размерами дырок. 
Обычно мы всегда побеждаем.
 На моей памяти, хранящей подробности более двухсот операций, только в двух случаях, несмотря на все наши усилия, суда, выброшенные на камни, там и остались. Оба этих случая характерны тем, что по всем признакам, суда были выброшены на камни с целью получения страховки. Причем это было сделано профессионально.
 Вот почему самые главные для нас слова, если хотите — боевой клич Балтийского отряда морской спасательной службы:

Мы — можем!


Глава 2. Надежность

…который построил свой дом на камне; и пошел дождь, и разлились реки, и подули ветры, и устремились на дом тот, и он не упал, потому что основан был на камне.
Евангелие от Матфея


Главным качеством моряка-спасателя мы считаем надежность. Понятие это сложное. Оно включает в себя многое. Например, вошедшая в нашу плоть и кровь привычка без команды не бросать то, что мы держим. Даже если держать не хватает сил.
Где-то в восьмидесятые годы мы занимались очередным судном, выехавшим на каменную банку. Наше спасательное судно по условиям глубин не могло подойти к АС. Тяжелую водоотливную технику мы переправляли на мотоботе «Гермеса». Вот очередной «поросенок» весом около 200 килограмм завис на талях над мотоботом. Снизу четыре моряка, стоя на пайолах и банках, готовились принять груз. Когда дно погружного насоса оказалось примерно на уровне моей макушки, лопнул лопарь талей. Насос в соответствии с законами физики перешел в свободное падение.
Если бы мы шарахнулись от него в стороны, он пробил бы пластиковое днище бота и ушел на морское дно. А пробитый мотобот погрузился бы в холодную воду до планширя. Вышел бы из строя затопленный дизель. При этом в загруженной спасательным имуществом шлюпке любой из нас мог не успеть вывести из зоны падения все  части своего организма. Тогда ко всем неприятностям могли добавиться еще серьезные травмы.
Времени на раздумье не было. Не сговариваясь, мы все, как один, бросились к падающему грузу и приняли его немалый вес. Клубок моряцких тел с насосом в центре мягко опустился на днище мотобота. Пострадавших не было.
Порой такая привычка приводила к забавным результатам.
В начале девяностых начали внедряться тренажеры по борьбе за живучесть судна, где моряков учат бороться с огнем и водой, использовать индивидуальные и коллективные спасательные средства. Сегодня удостоверение о прохождении такого тренажера обязательно для любого моряка. А тогда эта практика только начиналась.
Меня направили инкогнито на наш первый тренажер. Задача — оценить эффективность обучения и дать свои замечания к повышению таковой, а заодно и получить сертификат.
Инкогнито мое было сразу же раскрыто — среди инструкторов оказались люди, хорошо знавшие меня. Но задачу я выполнил.
Курс наук был рассчитан на неделю. Последний день целиком был посвящен покиданию судна на надувном спасательном плоту. В специально оборудованном бассейне плавал заранее надутый десятиместный плот. На платформе, изображающей борт судна, лежал другой плот в контейнере. Еще один полностью надутый плот лежал на другой платформе — с него посуху начиналось знакомство моряков с коллективным спасательным средством. Самая высокая платформа была предназначена для отработки подачи спасательного конца товарищу, плавающему в воде. Требовалось сбросить плот и пусковым линем включить процесс надувания, спрыгнуть в воду в робе и спасательном жилете, подплыть к перевернутому плоту, поставить его днищем вниз и вылезть на него. Отдельно — подать спасательный конец плавающему в стороне моряку. Все эти действия отрабатывались каждым курсантом раздельно, поочередно.
В жизни у меня было немного таких веселых дней. К концу занятия от смеха уже болели межреберные мышцы. Группа, в основном, состояла из членов сменного экипажа какого-то большого ролкера.
Пока упражнения выполняли члены палубной команды, смеяться повода не было. Но вот спасательный конец метнул ихний начальник радиостанции, и народ повалился от смеха.
Под подволоком отсека, в котором размещался бассейн, светили судовые люстры. Лампочки  были защищены решетками из толстой проволоки. Начальник умудрился попасть в одну такую люстру. Причем плавающее кольцо, закрепленное на ходовом конце, пролетело меж проволок и расшибло лампочку. Сомневаюсь, чтобы кто-нибудь смог сделать это специально. Но у него получилось.
Еще не прошел восторг, вызванный этим подвигом, а один из механиков упомянутого экипажа превзошел в мастерстве своего соплавателя.
По большой боковой платформе, где лежал второй надутый плот, прогуливался  врач тренажера. Сухощавый, молодой и очень серьезный. При этом он курил беломорину — доктору можно! На момент броска он был в дальнем конце отсека и продолжал удаляться от нас. 
Кольцо попало ему в аккурат промеж лопаток. Бросок был сильным. Доктор икнул и прогнулся. Папироса вылетела у него изо рта. Очки слетели с носа. Толпа взвыла от смеха.
Доктор с укоризной взглянул на нас, подобрал очки и покинул опасную зону. Смех прервал занятия минут на десять.
В общее веселье я тоже внес свою лепту.
Плот, плавающий кверху днищем, может спрямить один человек. Но этот прием нужно было отработать каждому. А вот обратное переворачивание требовало гораздо больше сил. Поэтому три человека из тех, кто еще не выполнил это упражнение, или уже его выполнил, после каждого спрямления снова переворачивали плот, стоя на платформе у борта бассейна.
И вот в очередной раз я участвовал в этой процедуре с двумя напарниками из сменного экипажа. В момент, когда плот был почти перевернут, усилие вдруг ослабело. Плот пошел назад. Мои подельники не удержали его. А я по нашей привычке — не отпустил хватку. И меня закинуло опрокидывающимся плотом. Я оказался в воде под ним. Сначала стало тихо. Но когда я вынырнул из-под днища плота, наградой мне был дружный смех.

Надежность также подразумевает высокую степень профессионализма.
Это значит, что надежный Мастер сможет подойти к АС на минимально допустимую дистанцию и маневрировать в условиях предельно малых глубин так, как того требует обстановка.
У надежного механика в переломный для операции момент никогда не откажет агрегат. Надежный электромэн сумеет открыть крышки люков на мертвом судне, запитать его брашпиль и реанимировать захлебнувшийся переносный насос.
Все, что ты делаешь, нужно делать надежно, не соблазняясь возможностью ускорить выполнение задачи. Такие соблазны дорого обошлись при подъеме «Булгарии».
После заводки проводников вокруг корпуса судна, лежащего на борту, следовало размыть грунт в местах выхода проводников из-под надстройки. И еще до протягивания стропов нужно было закрепить в этих местах подстропные подушки, защищающие хилую надстройку от прорезания тросами. Этого сделано не было.
Судно нужно было перед подъемом спрямить — то есть поставить днищем на грунт с минимальным креном. Гарантией полного спрямления могло стать удаление грунта грейфером небольшого плавкрана со стороны днища. Пренебрегли этим предложением. А после того, как спрямление остановилось при крене около 30 градусов, все таки  пришлось это сделать, но уже в более неудобных условиях. Экономия времени обернулась потерей его. А при заводке стропов рез надстройки был сделан уже проводниками и основательно разворочан стропами. После этого не удалась полноценная установка защитных подушек.
После того, как «Булгария» была спрямлена, произвели перестропку на подъем. Необходимо было послать водолаза, чтобы проверить, как легли стропа. Этого тоже не было сделано.
В результате носовой строп прошел на 6 метров ближе к центру тяжести объекта, чем ему полагалось. Это сильно затруднило подъем и едва не привело к падению судна на пороге дока.

В своей жизни я не раз имел повод пожалеть о том, что с недостаточным вниманием отнесся к фиксации соединения буксирной линии, подъемных стропов или найтовых. Надежность требует добросовестного контрения скоб и других элементов соединения. При этом  линия на стягивание АС с мели дает гораздо больше возможности сделать это благополучно, если предусмотрена возможность ее быстрой отдачи.

И, разумеется, надежный спасатель всегда на связи.
Было время, когда домашний телефон был единственным средством связи с диспетчерской службой. По нему объявлялась аварийная тревога. Поэтому в родной семье приходилось бороться с любителями долгих разговоров. Убывая из дома надолго, мы предупреждали дежурного диспетчера. Давали ему номер другого телефона, по которому нас следует отлавливать. В гостях с извинениями просили срочно звать нас к телефону, если будет упомянуто наше имя.
Современная техника облегчает этот процесс. Раньше мы и мечтать не могли о мобильниках, которые сейчас имеет каждый школьник. 
Но техника никогда не заменит надежность человека, которому присуще чувство долга. Она может только помочь ему.


Глава 3. Терпение

На дне терпения оседает золото.
Китайская пословица


Такой отрешенный и пристальный взгляд, исполненный смирения перед задачей, непосильной для человека, бывает у моряков и у тех, кто проводит сквозь бури ладью святого Петра.
Гилберт К. Честертон


Нетерпеливым нечего делать в морской спасательной службе. 
Они могут достичь успеха во многих других областях деятельности, но не у нас. Терпение — это в первую очередь умение ждать у моря погоды, чтобы нужный ход сделать своевременно. Не раньше, не позже.
Трудно после стремительных сборов, аварийного выхода и форсированного броска к АС вдруг остановить напряженные работы в ожидании нужного изменения погоды, уровня воды, или даже просто светлого времени.

Где-то в конце восьмидесятых прямо под окнами нашей конторы затонула списанная подводная лодка проекта 611. Ее привели на судоразделку и уже начали резать. Но она была на плаву. Осенью случился большой нагон воды при штормовом ветре от запада. Девяностометровый подводный корабль носом загнало на дорожки судоподъемного слипа.
Потом вода быстро упала до среднего уровня. Подлодка завалилась на правый борт и затонула с креном чуть более 100 градусов. Как я уже упомянул, корабль уже начали резать — появились дополнительные отверстия в цистернах главного балласта и в прочном корпусе. Корабельные системы  также были уже частично демонтированы и порезаны.
Мы решили спрямить лодку при помощи нашего любимого плавкрана «Судоподъем-1», стащить носовую часть с дорожек слипа и откачкой воды поставить на плав. Так мы и сделали. Все получилось.
Но на начальном этапе спрямления недостаток терпения обернулся крупной неудачей. 
Я командовал работами на месте, а официальным руководителем операции был назначен руководитель ленинградской водолазной группы Артем Иванович Марковский. Он же занимался организационными вопросами, включая привлечение сторонних сил для выполнения отдельных работ.
Дело было в июне, в самое благоприятное время для судоподъемных работ. Девушки уже сменили колготки на трогательные следочки. В Питере цвели липы, и нежный аромат их светло-зеленых цветков смешивался с рабочими запахами порта.
Тепло. Ветра умеренные. А главное — продолжительный светлый день. Мы не любим работать в темноте. Все ответственные действия стараемся перенести на светлое время. Это намного лучше как по эффективности работы, так и с точки зрения безопасности труда.
Вечер первого дня операции прошел в интенсивных работах. Мы выставили плавкран над объектом. Подвесили на двух стропах из толстого стального троса закладную болванку, по-нашему — закуску. Саша Василенин искусно завел ее в люк прочной рубки и там зафиксировал. Обтянули стропа. Все было готово к спрямлению.
Но тут стало смеркаться. Даже в июне в Питере приходит на полтора — два часа относительная темнота.  И мы решили отложить спрямление до четырех часов утра. Участники событий, разумеется, за исключением вахтенных, привалились немножко отдохнуть. Я, грешный, тоже прилег.
В самое темное время неожиданно прибыл Артем Иванович. Он пожелал продолжения банкета. Мне стало неудобно, что я нагло отдыхаю в то время, когда начальство рвется поработать. До сих пор я не могу простить себе эту слабость. Следовало начать с рассветом. Но мы дали нагрузку на кран в темноте.
Как обычно, добавляли силу  постепенно. Корабль пошел на спрямление. Сначала довольно бодро, потом медленнее.
С опытом развивается интуиция. Видно было плохо, но характер потрескивания стропов насторожил меня. Я прогнал с носа плавкрана за рубку ребят, наблюдавших спрямление объекта, а сам встал за ногой стрелы— укосины. Сделано это было своевременно. Стропа лопнули.
Лодка снова повалилась на правый борт. Я крикнул ребятишкам: «Ложись!» и сам упал на палубу. Надо мной как две кошачьих лапы с выпущенными когтями прошли оборванные концы стропов.
Они хлестнули по раме укосины, потом снова улетели вперед и так еще пару раз, уменьшая с каждым разом размах и скорость.
В результате мы имели два порванных рабочих стропа. Все вечерние труды пошли прахом. Пришлось все начинать снова. Вот расплата за нетерпеливость Марковского и мою уступчивость.

Иногда дальнейшие действия приходится останавливать по требованию каких-либо компетентных органов: капитании, службы движения, пограничной службы или госкомприроды.
Обидно упускать время, которое очень дорого при спасании. Но, понимая, что тут продолжение действий зависит не от нас, следует хладнокровно ждать и терпеть. Порой это очень нелегко. Но и тут у нетерпеливых нет преимуществ.

Лучше всего работать со своего спасательного судна, желательно неограниченного района плавания. Здесь аварийная партия спит, когда предоставляется такая возможность, в уютных койках с чистым постельным бельем. Полноценное четырехразовое питание вместе с экипажем. Нормальные гигиенические условия, а после возвращения с высадки или просто по пятницам — баня. Компьютеры, принтеры, все мыслимые средства связи и зарядные устройства. Запасы АСИ и такелажного имущества. Все блага, и все — свое! О чем еще может мечтать морской спасатель?
Однако по разным причинам чаще нам приходится работать с малых собственных, а иногда и чужих плавсредств. А то и вообще с берега. Терпеть нужно холод, голод и усталость. 
На Шексне танкер протаранил самоходку с грузом щебня. АС затонуло на склоне судового хода невдалеке от знака «ориентир», который местные речники предпочитают называть «идолом».
Наша аварийная партия прибыла на двух газелях. К одной из них был прицеплен трейлер с шестиместным открытым катером. Ни пристани, ни просто приглубого берега в этом месте не было. Мы остановились у отмели напротив объекта. Спустили на воду катер и пошли на высадку.
Поскольку все жилые помещения АС были затоплены, мы две ночи спали сидя в автомашинах. Не всем удалось нормально протянуть ноги в хорошем смысле этого слова. Стоял холодный октябрь. Периодически включали автомобильную печку. Утром разминали затекшие конечности и входили на сырой холодный берег. Потом пили чай из термоса с остатками бутербродов и шли на АС. 
Местные руководители МЧС в мундирах цвета гусиного дерьма пытались остановить наши спасательные работы. Требовали показать им документы спасателей. Они с чувством превосходства предъявили нам свои удостоверения, которые оказались у всех офицеров при себе. Правда, кроме бумаг, ничто не свидетельствовало об их спасательном умении.
Самый толстый и самый главный из них сыпал номерами статей УК, которые угрожали нам за работу без ихнего разрешения. Я думаю, раньше он служил в милиции. Короче говоря, было нелегко. 
Но терпение победило. Очень постарался наш зам по АСР Сережа Савельев. Где-то на верхнем уровне сработал разум. Через день от загрязнения акватории нефтепродуктами и от деятелей МЧС не осталось следов. Потом более-менее наладился и быт. Мы поставили на плав самоходку и привели ее на буксире в Череповец.
Но и до того, и после этого, нам  не раз приходилось ютиться в автомашинах или на мертвых аварийных судах. И летом, и зимой. В зной и в холод. Или на водолазном боте, где предусмотрено не более десяти спальных мест, «отдыхать» после тяжелой работы группой до 20 человек. Я, как старый спасатель и вообще старый человек, заботами соратников всегда получаю относительно уютное местечко, но молодой рядовой член группы первого броска порой довольствуется клочком свободной палубы в отапливаемом помещении.

Зачастую оснащение нашей морской спасательной службы оставляет желать лучшего. Хотя нельзя отрицать, что в этом деле были и просветы. Так было в конце восьмидесятых, так было и во времена, когда начальником отряда (к сожалению, недолго) был Леонид Михайлович Хасиев. Быстро сменяющееся московское начальство и поставляемые этим начальством очередные вожди балтийского отряда порой запрашивали и запрашивают наши предложения по приобретению спасательной техники, судов и расходных материалов.
На фоне хронической нехватки самого существенного — скажем рабочих перчаток и расходных тросов — эти запросы мы сочли бы издевательством, если бы не твердая уверенность в полном отсутствии чувства юмора у вышестоящих инстанций. Они делали то, что от них требовала еще более высокая инстанция. И мы доставали свои мечты, хранящиеся в бумажном или в электронном виде, освежали титулы и даты и запускали их по новому кругу.
Жизнь научила нас, что эта схема иногда все же срабатывает. В восьмидесятые годы, познакомившись с забугорной водоотливной техникой, которая, к сожалению, была значительно лучше отечественной, я регулярно бомбил заявками на это счастье наше московское руководство и службы Балтийского морского пароходства, к которому принадлежали спасательные суда отряда. Лет семь последствий не отмечалось. 
Но я уже тогда научился терпеть. А всякое терпение вознаграждается Господом Богом. И вот в конце восьмидесятых годов прошлого века экспедиционные отряды морской спасательной службы получили солидную партию импортной техники, в том числе и водоотливной. Балтийский отряд получил вдвое больше всех, поскольку кроме «Совсудоподъема» почти одновременно нас отоварило и Балтийское морское пароходство. Остатки этого мощного пополнения до сих пор, то есть двадцать восемь лет спустя, как говорил Дюма-отец, выручают отряд.

Особого рода терпение требуется при поддержании повседневной двухчасовой готовности в периоды, когда по много месяцев не случается выходов на спасательные или судоподъемные операции.
Для тех, кто по жизни далек от моря и от спасательной деятельности, поясню.
Морская спасательная служба возникла  в девятнадцатом веке. На протяжении многих веков мореплавания гибли люди, суда и грузы. Морская стихия сурова. Но люди не хотели мириться с потерями. Для борьбы с ними и начали создаваться морские спасательные службы.
Однако ни одна спасательная служба в мире не проживет только за счет спасательных и судоподъемных операций. Практика давно уже доказала это. Более того, доходы от спасательной деятельности составляют лишь малую часть того, что нужно для нормальной спасательной фирмы. Содержание спасательных судов, плавкранов, причалов, разнообразной аварийно-спасательной техники обходится дорого. Особенно, если все это качественное.
Хорошего моряка-спасателя за год не подготовишь. Даже очень способные люди должны отработать хотя бы лет пять, чтобы стать хорошими водолазами, механиками, судоводителями, или боцманами. К ним предъявляются очень высокие требования, но и платить им нужно соответственно. На любую операцию тратится много расходных материалов: тросов, скоб, средств заделки пробоин, крепежа и герметиков. В процессе работ частично повреждаются шланги и кабели, переносные агрегаты. Рабочая одежда аварийной партии после операции, как правило, восстановлению не подлежит по причине неумеренного загрязнения нефтепродуктами и многолетней грязью отсеков АС. Как видите, экономической выгоды в спасательной деятельности нет. Но бороться, как мы уже сказали, с потерями на море необходимо.
Можно спасательную службу финансировать из бюджета страны. Но даже в советские времена, когда плановое хозяйство было еще крепким, у нас морская спасательная служба не висела на шее у трудового народа. И это было правильно по множеству причин. Отряд располагал пятью спасательными буксирами, спасательным ледоколом, судоподъемным крановым судном и не менее чем дюжиной малых судов — в основном водолазных ботов. Численность водолазов в пяти группах отряда достигала порядка 140 человек. Буксиры и ледокол зарабатывали денежки для фирмы и Балтийского морского пароходства океанскими и морскими буксировками по всему миру. Один из них летом, а зимой даже двое несли аварийно-спасательную готовность на Балтике. Плавкран и водолазы тоже в отсутствие аварийно-спасательных работ не скучали — трудились на ниве подводно-технических работ, гидростроительства и прочих полезных занятий. Во всех договорных документах с нашей стороны было прописано, что в случае возникновения аварийной ситуации на море силы отряда вправе прервать договорные работы и выйти немедленно на спасение.
Эта практика оправдывала себя. Жили мы тогда хорошо. Уровень подготовки специалистов отряда был очень высоким и постоянно поддерживался участием в перечисленных работах, которое не могут заменить никакие учения. Имена балтийских спасателей-асов — Михаила Никитича Заборщикова, Георгия Кузьмича Николаева — знали не только на Балтике, но и в Москве, Читтагонге и в самых дальних углах морей, омывающих нашу страну. Правда, удостоверений спасателя у нас тогда не было. Легендарный Заборщиков так и не сподобился обзавестись таковым, ибо где-то в 75 лет был торжественно выпровожен на пенсию тем же Марковским. Удостоверения же появились где-то в девяностые годы со вступлением в силу закона о статусе спасателя. Тогда же образовалось и начало пухнуть Министерство чрезвычайных ситуаций.
Мы и ныне в отсутствие спасательных и судоподъемных работ занимаемся договорными подводно-техническими, строительными и другими работами, обеспечиваем охрану чистоты моря от загрязнения нефтепродуктами и вообще всякой химией. Словом, зарабатываем деньги и при этом поддерживаем рабочую форму. Однако нашу службу недавно задумали сделать и сделали федеральным бюджетным управлением. Похоже, это понадобилось кому-то в Москве. Я думаю, что нашего терпения хватит, чтобы дождаться отмены вредной заморочки.

Все же вернемся к ситуации, когда перерыв между спасательными операциями затягивается надолго. Так было во второй половине девяностых годов, потом в двухтысячном и в период с 2004 по 2005 год. Так было с 2014 года по март нынешнего. 
Тяжело долго стоять на низком старте. Мы начинаем разбазаривать по текущим работам свои запасы АСИ и даже пищевой рацион, сахар и чай из личной аварийной укладки. Наши требования и заявки на пополнение расходных материалов становятся вялыми и малоубедительными, поскольку потерян бодрый темп наступления. Более того, должен признаться, что у меня лично возникает суеверное чувство, будто мы вспугнем судьбу, если даже в мелочах будем сидеть на подрыве. Я понимаю, что это глупо, но ничего не могу с собой поделать.
В результате, когда затяжной период мирной жизни все же обрывает аварийная тревога, мы выходим на аварию без некоторых очень нужных вещей, с незаряженной аппаратурой и даже без достаточного количества воды и хлеба. Это нехорошо.
Вот почему я считаю важным хранить терпение в периоды вынужденного затишья и даже в это время постоянно помнить о том, кто мы и для чего существуем. 


Глава 4. Решительность

Но мы еще увидим, что означает слово «осторожный», когда его произносит Стабб или вообще китобой.
Герман Мелвилл, «Моби Дик»


Насчет решимости пойти на разумный риск я уже имел возможность высказать свое мнение в рассказах «Огонь, вода и медные трубы».
Но нередко мы попадаем в ситуацию, когда требуется принять решение и осуществить задуманные действия в густой атмосфере перестраховки и неприкрытого стремления прикрыть собственный транец со стороны руководящих, наблюдающих и разрешающих органов. Нынче их развелось много. Все хотят кушать, а пилить, рубить и ковать могут и хотят далеко не все.
За победу спасателям приходится воевать не только со стихиями, но и с людьми. Причем здесь я не беру в расчет тех, кто заинтересован, чтобы авария состоялась до конца. Приходится бороться и с теми, кто искренне желает победы, но зациклен на своем представлении о том, как нужно побеждать. Как правило, у них меньше, чем у нас, опыта в спасательном деле, но зато больше полномочий.

Большая морская дорога из порта Санкт-Петербург проходит в западном направлении мимо Кронштадта почти по оси Финского залива. От Стирсуддена на северном берегу и Шепелевского маяка на южном залив начинает резко расширяться. Если идти дальше на вест по шестидесятой параллели, вы вылезете на камни южной оконечности острова Сескар. За этим чудесным островком практически по оси Финского залива располагаются другие пригожие острова — Малый, Мощный и, подалее на запад — Гогланд. Вокруг этих островов щедро разбросаны мели и каменные банки. Именно поэтому большая морская дорога перед островом Сескар подворачивает к северу в обход группы островов.
Стоял золотой осенний денек последней недели сентября 2006 года.
Небольшой сухогруз «MARVEL K» под флагом Сан-Винсенто вез стальные заготовки для проката в Голландию. Где-то три тысячи тонн толстых стальных плит — груз тяжелый. Малочисленный экипаж работал по схеме шесть через шесть часов — две вахты. В хлопотах погрузки и выхода из порта парни сильно вымотались. А потом стало тихо. Погода была отличная. Типичный денек золотой осени. Гладь залива лоснилась под лучами солнышка.  
Вахтенный судоводитель невольно расслабился под  ласковым влиянием тихого вечера и усыпляющего бормотания дизеля. Не заметил, как отключился. А очнулся от тряски — «Марвел Кей» поехал по камням.
Когда мы на водолазном боте — легендарной «шестерке» — в сопровождении спасательного буксира «Набат» подошли к АС, оно плотно сидело на каменной гряде средней частью корпуса. Наружная обшивка днища была порвана в носовой части и в районе миделя. Восемь танков в междудонном пространстве были затоплены. Мы решили вытеснить воду из затопленных танков через дыры в днище сжатым воздухом. Это мы могли бы сделать быстро. Заглушить воздушные головки танков, подвести к ним шланги, подать сжатый воздух от продувочных компрессоров.
Однако сразу не получилось: воздух начал весело уходить из продуваемых отсеков через многочисленные трещины и дыры в верхней части этих отсеков. Чтобы найти и обезвредить места утечки воздуха нам понадобилось четверо суток плотной работы. Здесь мы впервые встретились с такими вещами, как постановка на сквозные дыры в проржавевшей палубе крашеных картонок. Потом мы вдоволь насмотрелись на такие заделки, особенно на чахлом «Лотосе». Все же упорство и терпение победили. Мы вытеснили воду из затопленных отсеков.
Завели буксирную линию с кормы бедолаги на «Набат». «Шестерка» встала валетом по правому борту АС. Сам «Марвел Кей» прогрел машину. И мы начали работу на стягивание. «Набат»  разворотами за корму сворачивал АС с гряды. Машина «Марвела» работала на задний ход по моей команде, от малого до полного. Водолазный бот, тоже по команде, давал передний ход до полного.
Работы были в полном разгаре, когда пришло требование капитании порта Санкт-Петербург остановить работы. Продолжение работ допускалось только после снятия с АС топлива и масла, а также частичной разгрузки его.
Я плохо представляю себе капитана танкера, который полез бы добровольно на каменную гряду для отгрузки с АС нефтепродуктов. Капитана транспортного судна для принятия части груза и тем более, кранмейстера крана, который должен был обеспечить перегрузку, я тоже не мог себе представить. Штормовая погода началась уже предыдущей ночью, и в ближайшую неделю ничего хорошего, кроме кратковременных периодов затишья, не ожидалось. Если бы мы выполнили это указание, до подхода воображаемых разгружателей судно было бы разбито на камнях. Все нефтепродукты ушли бы в море. Растерзанное судно со всем грузом осталось бы на мели. А у нас дело уже пошло, и появились первые признаки смещения объекта.
Капитаном «Набата» был Дима Елизаров — отличный молодой моряк. На водолазном боте капитанил Саша Ильин, с которым вместе было одержано много эффектных побед. Он отлично понимал ответственность, возложенную на него, боялся неудач и их последствий, но всегда находил в себе силы сделать рискованный, но необходимый шаг. С этими капитанами можно было побеждать. У Мастера аварийного судна просто не было другого выхода. Он тоже хорошо представлял себе последствия перерыва в спасательной операции. 
Я вышел на связь и сказал, что беру ответственность за продолжение работ на себя, о чем прошу внести соответствующую запись в судовые журналы.
За час до полуночи мы стянули «Марвел Кей» с камней и вывели на глубокую воду. На другой день после водолазного обследования и окончательной герметизации продутых отсеков «Набат» повел его в Питер. Мы тоже пошли в базу. Волна росла на глазах. У нас от вибрации, возникавшей под ударами волн, сломалась мачта. Аварийное судно привели в базу благополучно. Но нетрудно догадаться, что было бы с ним, если бы мы выполнили указание капитании. 
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RMS SAIMAA  сходу сел на мель в Выборгском заливе. Он шел из Иматры на Браке с грузом целлюлозы порядка 2300 т. Дело было в конце января, в ледовых условиях. При посадке два водобалластных танка были пробиты и по неумолимым законам физики заполнились водой, что не прибавило плавучести судну, а напротив — плотнее посадило его на грунт.
Закон Архимеда пока  никому не удалось отменить. Сформулированный еще в IV веке до Рождества Христова, этот закон был опровергнут лишь единожды в XXI веке. Арбитры МАК (Морской Арбитражной Комиссии) летом 2015 года признали возможным создание подъемной силы понтонами, не погруженными в воду. Это решение имело эффектом только отклонение претензий страховщика по поводу неразумных затрат на закупку понтонов и компрессора. На действие закона Архимеда за пределами улицы Ильинки это решение не повлияло. Законы физики — законы мира Божия — не подчиняются человекам.
Портовые буксиры немалой мощности промучились двое суток, но не смогли стащить АС с мели. Тогда обратились за помощью к нам. Мы пришли в составе мощного спасательного судна «Ясный», совсем не мощного, но зато древнего одновинтового спасательного буксира «Выборг» и водолазного бота — легендарной «шестерки».
Сюрвейеры от имени судовладельцев и страховщиков предоставили капитану порта Выборг свой план спасательной операции. Предлагалось снять с АС запас топлива, произвести частичную или полную разгрузку судна и вывести его на глубокую воду. Как говорится — вернуть на путь истинный. В данных условиях это можно было сделать, но не нужно. Слишком много требовалось для этой работы времени и сил. К тому же, достоверность и точность расчетов, выполненных такими сюрвейерами и другими иностранными специалистами, обычно далеки от истины. В этом мы убедились, когда при снятии с мели навалочника MIREIRO BRAVE пришлось перештивать вдвое больше груза, чем рассчитал их сюрвейер.
Тем не менее, этот грандиозный план был принят за основу. Мы просматривали возможность быстро снять с мели судно нашими силами без разгрузки и откачки топлива. Но береговой штаб операции при капитании порта Выборг уже развертывал свою подготовку.
Подошли выходные. Основные работы перенесли на следующую неделю. На понедельник было назначено заседание штаба операции. Мы, как основной исполнитель, были тоже приглашены на это заседание.
Наше предложение выставить на тягу СС «Ясный», продуть воздухом затопленные отсеки, и при помощи СБ «Выборг» стянуть RMS SAIMAA с мели не было принято. Его даже не стали рассматривать.
Тогда я попросил разрешения обследовать АС, сделать промеры глубин и произвести другие подготовительные работы. Разрешение было дано с условием оставить «Ясный» у причала. Смысл был в том, чтобы мы не пытались стянуть судно с мели досрочно.  Мы приняли это условие, поскольку были уверены, что сможем сделать дело даже без участия «Ясного».
К обеду «Выборг» и «Водолаз-6» ошвартовались у правого борта АС. Мы обследовали судно. Выполнили промеры глубин вокруг его корпуса и по корме в сторону стягивания. Заглушили воздушные головки пробитых танков. Присоединили к ним шланги от продувочного компрессора. Воздух пошел в танки.
Но шел недолго. Законы физики и тут усложнили задачу. Из школьного курса, который в зрелом возрасте помнят, к сожалению, не все граждане, известно, что все газы, и наш родной воздух над Выборгским заливом в том числе, нагреваются при сжатии и охлаждаются при расширении. А когда сырой холодный воздух дополнительно охлаждается, в шлангах на входе в отсек образуются ледяные пробки.
Мы попробовали удалять их вручную. Для этого нужно было останавливать подачу воздуха, отдавать шланг и импровизированным шомполом вышибать из него лед. Процесс требовал много трудов и времени. Тогда мы поставили пару полукиловаттных галогенных светильников в упор к шланговым вводам. И дело пошло…
Где-то часам к девятнадцати весело забулькало из-под скулы. Это означало, что поврежденные отсеки продуты полностью. И мы начали работу винтами. Винтами АС и «Выборга». Пошел размыв грунта и медленное смещение судна в сторону глубокой воды. Лоцман, присутствовавший на борту RMS SAIMAA, с интересом наблюдал за нашими упражнениями. Мы очень медленно и торжественно проползли на брюхе чуть больше кабельтова и оказались на фарватере. Тут пайлот полностью врубился в ситуацию и доложил по радиотелефону в капитанию, что судно сошло с мели. На часах в рубке было 23.05.
Вся операция заняла 11 часов. Мы получили добро следовать в порт своим ходом.
В понедельник я очень хотел спросить береговой штаб, нужно ли нам участвовать в совещании, но во время отказался от этой затеи. Это было бы слишком ехидно даже для меня, которого любимая  женщина  часто зовет «Чингачгук Ба-а-альшой Змей». 
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Глава 5. Матросы, женщины и неприятности

Океанов манящие дали,
Уносящая жизни гроза,
Золотое шитье, и медали,
И красоток шальные глаза… 
Ода Назарычу


В конце шестидесятых годов прошлого века югославская песенка с таким названием была популярна у нас. Югославию уже угробили бездарные «борцы за права человека». Но в моей памяти еще жива мелодия этой чудесной песенки. А название ее, как нельзя более, подходит к настроению этой главы моего скромного повествования.
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Что имеется в виду, когда человек говорит (разумеется, не в анекдоте): я люблю море? Имеет ли он в виду определенное количество соленой воды, меняющее свой вид и свойства в зависимости от погоды? Или за этим стоит нечто большее?
Для меня море — рабочее место и поприще, где я оправдываю свое затянувшееся существование. Это чудесный мир люков, иллюминаторов и трапов. Это покорившие навсегда мальчишеское сердце грузовые и судоподъемные устройства, сказочно увеличивающие мою силу.
Это люди, с которыми нет ничего невозможного. 
Чудесный мир, где единица измерения времени — вахта, а срок службы — вся жизнь. Жизнь со своими ценностями, со своими обычаями и традициями.
Ритуальные посещения судовой сауны. Добрый дух кают-компании. Когда к обеду на стол подаются пирожки или булочки, а эти вещи в исполнении судового кока, которого на наших судах обычно именуют Шефом, не имеют достойного эквивалента на твердой земле, обязательно найдется кто-то, кто спросит: «А поскольку можно взять пирожков?».
И обязательно найдется кто-то, кто ответит: «Сколько хочешь, но не больше двух!»
Жизнь со своими приметами и суевериями, от широко известных в миру и до таких экзотических, как ждать, что тебя спишут с судна, если ты покрасил иллюминаторы у себя в каюте.
Множество моряцких покупок и подначек стало достоянием широкой общественности благодаря писателям-маринистам. Но даже этот фольклор не всегда понимается и трактуется правильно. Возьмем простой пример — человека, претендующего на статус моряка, спрашивают: «А ты пил чай на клотике?»  Считается, что человек, знающий, что такое чай, но не знающий, что такое клотик, попадется на удочку, утверждая, что совершал указанный процесс.
Я, грешный, давно знаю, что такое клотик. Довелось самому точить их из дуба, яблони и акации, крепить и крыть лаком для наружных работ. И я не боюсь признаться, что пил чай на клотике.
Жизнь профессионального моряка я начал лет шестьдесят тому назад в должности матроса парусно-моторной шхуны «Профессор Рудовиц». Чтобы стать матросом первого класса, кроме определенных познаний в области такелажного дела и морской практики в целом, умения стоять на руле и впередсмотрящим, требовалось доказать свою ловкость в лазании по мачтам, стеньгам и реям. С этой целью парусные капитаны и придумали упражнение — пить чай на клотике.
Претендент на вакансию матроса первого класса должен был по грота-вантам левого борта с кружкой горячего чая в руке забраться на клотик, сесть на него, выпить весь чай и спуститься по фордунам правого борта.
Пусть не обижаются на меня те, кто знает, что такое клотик, но в интересах широкой публики я все-таки разъясню.
Дерево гниет с торца. Именно поэтому рекомендуется в сырую погоду покрывать лысину шляпой. А верхние рангоутные деревья — мачты, стеньги или флагштоки защищают сверху клотиком. Из твердого плотного дерева точится приплюснутый шар. Снизу по центру выбирается глухое гнездо. Этим гнездом клотик насаживается на шип, которым заканчивается топ дерева.
На гафельных шхунах финской постройки, к коим относилась и наша, на флагштоке стеньги на высоте 32 метра над палубой был насажен дубовый клотик диаметром порядка фута. 
Он возвышался где-то на полметра над штаг-карнаками — стальными тросами, соединявшими между собой топы стеньг. Все остальные снасти стоячего такелажа заканчивались ниже.
На стень-вантах выше топа мачты выбленок (ступенек) не полагалось. Шли голые стальные троса, по которым нужно было лезть, хватаясь за них руками и упираясь голенью и ступней. В конце подъема подтягиваешься к клотику и ложишься на него грудью. Задираешь ноги на штаг-карнак, садишься на клотик и ногами охватываешь его снизу. Потом без эмоций на лице (допускается только выражение удовольствия) выпиваешь кружку горячего чая, берешь ее между пальцами левой руки и спускаешься по фордунам методом скольжения.
Еще немного о моряках. Я не уверен, что у меня будет еще время и возможность вернуться к этой теме.
Здесь я хочу признаться в любви к замечательным людям, с которыми мне посчастливилось работать, мучиться и побеждать. Среди них асы спасательного дела, моряки, удостоенные правительственных и ведомственных наград, люди в честь или в память которых названы спасательные и водолазные суда, имена которых с гордостью вспоминают молодые спасатели и не очень молодые Селвидж-Мастеры — капитаны спасательных судов:
— Я — ученик Заборщикова!
— Я — воспитанник Карева!
А были и не столь масштабные личности, но оставившие о себе добрую память в истории Балтийского отряда. Хранители здорового духа морского братства спасателей.
Словами трудно передать атмосферу этого братства. И дело даже не в крайних проявлениях его, когда, забывая о себе, бросаются на выручку другу, отдают тебе, промокшему до надкостницы, последние сухие носки и тельник, которые через полчаса могут понадобиться им самим.
На самом бытовом уровне это братство придает особое очарование нашей жизни.
В дальних многомесячных рейсах или в затяжных спасательных экспедициях вы имеете дело с ограниченным кругом лиц. «Как Вам не надоели эти одни и те же рожи, да еще в замкнутом пространстве?»  
А вот не только не надоели, но и еще будем скучать друг по другу, когда на следующей работе судьба разведет нас. Мы слыхали о случаях, когда зародившаяся в обстановке длительного рейса вражда приводила к плохим последствиям. У нас такое не поощрялось. В первую очередь самой атмосферой коллектива. Конечно, и у нас попадались уроды, но мы не любим их вспоминать. Общий дух — здоровый дух — всегда брал верх.
Не забуду, как начальник спасательной экспедиции Леонид Белов, забросив все дела, лично готовил кофе для вернувшегося с АС командира аварийной партии Евгения Морозова. А кофе он умеет варить! 
Как согревали аварийную партию, вернувшуюся с мертвого промерзшего судна, в саунах «Геракла», «Капитана Беклемишева» и «Капитана Измайлова». Как камбузная команда, которую будят раньше всех, без приказа выходила заполночь кормить аварийную партию, вернувшуюся после суток непрерывной работы.
В дальних рейсах мы ежедневно в положенное время собирались на чаепитие, не предусмотренное судовым расписанием. Ходили в гости друг к другу, и при этом старались угостить друга чем-нибудь особенным, что было трудно выполнить в таких условиях, но иногда удавалось. Наивная и горячая привязанность сплачивает нас и помогает в тяжелых переделках. А что творится, когда экипажи двух наших спасателей встречаются в каком-нибудь дальнем порту! 
При таких встречах иногда обнаруживались забавные ситуации. В приморском ресторанчике Кейптауна встретились два наших экипажа. Вторые помощники — однокурсники по Макаровке, не видевшие друг друга лет пять, выяснили, что живут на Гражданке в одном доме, только что квартиры в разных парадных. 
Воистину тесен мир, ребята!
Немалая заслуга в том, что грешные моряки-спасатели считаются приличными людьми, принадлежит нашим любимым женщинам. Мы стараемся во всех отношениях быть на высоте, чтобы с нами было не стыдно показаться в любом обществе.
Любимые гордятся нами, обхаживают нас и очень ревниво относятся к знакам внимания, оказываемым нам другими представительницами прекрасного пола. Они выхаживают нас больных и раненых, и порой даже воскрешают из мертвых с Божьей помощью. Следят, чтобы мы не сорвались на очередную спасательную операцию без теплого белья и аварийного запаса питания. Они торжественно встречают нас, возвращающихся с дальних многомесячных буксировок или с очередной победой на море.
Рассуждая о силе женского обаяния и любви, невольно вспоминаю историю, рассказанную мне старым водолазом-спасателем Петром Ильичем Никитенко. Он служил в спасательной службе ВМФ в военные годы и после войны. В 1945 году балтийские военные спасатели подняли много судов, затопленных немцами в портах Германии и Польши. 
На встречу Нового 1946 года в одной из гостиниц Данцига собралась теплая компания, состоявшая из русских специалистов по судоподъему и дружественных представителей местного населения.
Когда пришло время завершать празднование, народ начал понемногу расходиться по своим номерам. Кто ушел сам по себе, кто с подругой. Одна очаровательная польская дама лет тридцати пяти, весь вечер оказывавшая знаки внимания пожилому инженер-капитану третьего ранга, пригласила его к себе. Моряк поблагодарил, но отказался открытым текстом: 
«Простите, пани. Мне уже за шестьдесят, и я уже лет пять не имею возможности оказать женщине должного внимания.»
«О, это не так!  Просто пану попадались не те паненки. Прошу пана!»
Они удалились.
Днем компания снова собралась за праздничным столом. Чуть позже других к столу спустилась дружная пара. Кап три выглядел потрепанным и счастливым, как бывалый боевой котяра. 

Было время, когда родной девяносто четвертый причал был весь наш.
К подходу спасательного судна тут собирались женщины с цветами и детишками — цветами жизни. Спасатель надвигался на причал. Экипаж неподвижно стоял по расписанным местам. Глаза искали в толпе свою любимую, но каменная морда не выражала ничего, кроме готовности к четким действиям. Этого требовал ритуал швартовки.
Взлетали выброски. Швартовщики на берегу ловили их. Мы травили по необходимости концы, стараясь, чтобы они не попали в воду, а потом быстро выбирали их и крепили. Наши женщины любовались нами. Спасатель застывал у стенки. Вот уже подан трап, и подвязана сетка под ним. Но еще нельзя обнять любимую. Между нами — граница.
Граница всегда была для меня загадкой.
Самые яркие детские впечатления — вхождение в лес. Сначала долгий путь через поле, а лес темнеет впереди, стоит стеной, за которой должен открыться неведомый мир. Вот он уже рядом. Можно разглядывать отдельные деревья опушки. Но мы еще не в лесу. Подходим под самую стену леса. Перепрыгиваем через канаву, заросшую сочными травами, ромашками и колокольчиками. Поднимаемся по невысокому и некрутому склону, и незаметно оказываемся уже в лесу. За спиной остались кусты и чернолесье. Впереди между колоннами мачтовых деревьев косо падают горячие лучи утреннего  солнца. Из желто-серого подзола выступают корни сосен, как вены на руках моряка. Душистый вереск рваным ковром подступает к этим корням. Вокруг валяются сухие шишки, напоминая фамилию художника, который умел и любил рисовать лес. Но сам момент проникновения через границу леса мне никогда не удавалось четко отметить.
Или подход к АС в море.
Сначала его засекают где-то на горизонте. Самые глазастые и те, кто вооружен биноклями, уже начинают рассматривать его, уточняя посадку и общее состояние. Потом его видят уже все. Но еще идти и идти. Вода скрадывает расстояние, но видно, что еще порядочно до цели. И вдруг мы оказываемся рядом с ним, и нужно готовить концы и кранцы к швартовке. 
Эту границу между «далеко» и «рядом» мне тоже не удается уловить. Кстати, такая же история получается и с берегом, когда мы идем к нему с моря.
Границы, установленные человеком, не всегда видны и очевидны. Но и в них немало загадочного. Пока комиссия, состоящая из представителей пограничной службы, таможенников, портнадзора, санитарной службы и прочих специалистов, оформляет приход судна, общение с берегом не допускается. Иногда работа комиссии затягивается не на один час. Наши любимые глядят на нас с причала. Мы глядим на них. Перебрасываемся словами, но самые главные бережем до личного контакта. 
Когда счастливый момент все же настает, нам многие могут позавидовать.


Глава 6. Потери и находки

Не прожить нам в мире этом, 
Не прожить нам в мире этом 
Без потерь, без потерь…
Что-то из попсы семидесятых годов


Не удерживай то, что уходит, и не отталкивай то, что приходит.
Китайская пословица


Затмения бывают солнечные, лунные и умственные.
Люди бывают везучие и не очень. Но в жизни и тех, и других бывает много потерь и не очень много находок. Хотя я слыхал о некоторых везунчиках, у которых все было наоборот.
Но среди моих друзей таких не было. А слухи — это только слухи.
Если оставить в стороне наиболее печальные потери, то о прочих поговорить интересно и поучительно.
Несмотря на бережное отношение к инструменту и оборудованию, нашей работе сопутствует большое количество утопленных хороших вещей. Ключи, ломики, кувалды, молотки и пилы бесследно исчезали в глубине. Ветром срывало шапку и уносило по волнам. Тонул соскочивший с ноги сапог или хорошая переносная радиостанция.
В машинном отделении одного банановоза я выронил включенный ручной электрофонарик. Он упал под плиты в воду, и, поскольку был герметичным, издевательски светил мне со дна отсека. Поднять его я не мог, так как от плит до дна было метра полтора пространства, плотно забитого трубопроводами, а у меня длина руки намного меньше. Выудить чем-то проклятый фонарь также было непросто, да и времени не было.
Больше всего я потерял поясных ножей. Мои ножи раскиданы по всему миру — от Гаваны до Аляски, Амдермы, Сахалина и Фалмута. Особенно много их лежит на дне родной Балтики, любимой Невы и в прозрачной воде Ладоги. Они выпадали из ножен или срывались с пояса вместе с ножнами. Их выбивало из руки рывком троса.
А без ножа моряку нельзя. Это самый универсальный и необходимый инструмент. Нож трижды спасал мне жизнь. Некоторые случаи я описал в своих рассказах. 

Забавная и поучительная история случилась на подъеме ГИСУ «Аскольд», затонувшего в гавани Ораниенбаума.
Судно было старое, латанное-перелатанное. Их бывший Дед рассказывал нам, что еще лет за десять до описываемых событий при постановке «Аскольда» в док клетки доковой дорожки прошли сквозь днищевую обшивку внутрь судна.
Мы подняли это угробище, но трудов было затрачено немеряно. И вот еще в начале операции я ночью залезал через нос в надстройку. Туда можно было пройти только снаружи по привальному брусу правого (верхнего) борта. Напротив двери, ведущей в коридор надстройки, я перевалился через высокий фальшборт. При этом лопнул старенький ремень, на котором висели нож, ябедник и ручной фонарик. Было темно. Но плюх упавшего в воду предмета был отчетливо слышен.
Огорченный потерей нужных вещей я вернулся в газель, в которой мы тогда отдыхали, если представлялась такая возможность. Рассказал друзьям о своем горе. Особенно печальной была утеря ябедника, в памяти которого хранились номера телефонов всех, с кем я взаимодействую. А таких немало. Чтобы восстановить эту информацию, требовалось много времени, которого у меня не было.
Рассвело. Работы продолжались непрерывно, как обычно бывает на судоподъеме. Ко мне подошел зам по АСР Сергей Савельев. Протянул руку с ябедником в знакомом чехле.
— Ваш?
— Мой!
Что за чудеса? Оказалось, что мое средство связи при падении сорвалось с лопнувшего ремня в разрыв привального бруса. Там оно надежно зафиксировалось магнитной застежкой чехла.
Так вернулась главная потеря. Но чудеса на этом не закончились. Такой уж был день. Ближе к обеду ребятишки из аварийной партии принесли мой нож в чехле. Он тоже избежал утопления — упал по ту сторону фальшборта и съехал в угол, образованный палубой и бортом рубки.
Я не стал ожидать всплытия фонарика. С моей стороны это была бы уже наглость. И так все было забавно и неправдоподобно.

Что касается находок, то этим мы особенно не избалованы. В основном это кранцы, концы и некоторые полезные вещи, найденные на судах, от которых отказался судовладелец. 
По этой части больше везет водолазам. Хотя они и не ищут кладов, как поется в одной пошлой песенке, но при выполнении заурядной работы порой находят старинные якоря, пушки и дельные вещи. Как-то они подняли и презентовали мне деревянный щит, покрытый латунью. Сперва мы решили, что это доска почета из красного уголка большого парохода. Но после тщательной экспертизы этот щит был признан иконостасом с корабля начала ХХ века.


Глава 7. Спасательное вознаграждение

Международное морское право и Кодекс торгового мореплавания РФ предусматривают материальное вознаграждение для спасателей, добившихся полезного результата.
Спасение человеческой жизни на море — обязанность любого моряка, тем более спасателя. 
Но спасение судов и грузов является коммерческой деятельностью. Эта деятельность может осуществляться только с согласия Мастера АС или по его просьбе. Отношения спасателя и судовладельца (от имени которого ведет дела капитан АС) обычно оформляются Договором о спасании (Спасательным контрактом) той или иной формы. В любом таком документе в верхнем правом углу забита преамбула — NO CURE — NO PAY. В переводе на русский это означает — «без спасения нет вознаграждения».
То есть спасатель рискует всеми затратами операции. Если он не добьется победы, он ничего не получит за тяжелую и опасную работу. Это справедливо, но не всегда выполняется.
В нашей практике не раз бывало, что спасение было, а вознаграждения не было. Настроение владельцев аварийного судна порой значительно меняется в процессе операции. Сначала им кажется, что они отдали бы все, чтобы не видеть и не слышать, как судно бьется на камнях. Волна растет, удары все сильнее, и очень много шансов, что оно будет разбито. Человеку непривычному становится страшно. Даже сидеть, не держась за что-нибудь прочное, невозможно. Удары волн сбрасывают тебя со стула. Грохот ударов, стон и скрежет рвущейся стальной обшивки заглушают вой штормового ветра. Из воздушных головок пробитых днищевых танков со свистом вырывается воздух, смешанный с водой.
Но когда дело сделано, АС на плаву, и ему уже ничего не угрожает, а погода начинает ластиться и близко порт-убежище, настроение кардинально меняется. Его общая тональность сводится к вопросу: а что вы такого сделали? Конечно, так бывает не всегда. Бывали случаи, когда спасенный экипаж и Мастер надолго проникались дружескими чувствами к спасателям, а спасательное вознаграждение выплачивалось быстро и без споров.
Однако в мире много нечистоплотных дельцов. Дело потом рассматривается у Ллойда или в нашей Морской Арбитражной Комиссии, однако результат не всегда отвечает нашим чаяниям. Да и общий уровень МАК после перестроечных катаклизмов заметно понизился.

В советское время спасателей, внесших решающий вклад в победу, награждали правительственными наградами.  Там тоже не всегда было все справедливо и чисто, но, тем не менее, именно тогда получили свои ордена и медали заслуженные спасатели — Михаил Никитич Заборщиков, Михаил Григорьевич Лашко, Алексей Егорович Смагин, Паша Литвин, Витя Шалев и многие другие.
А были и в то время блестящие операции, не удостоенные милости высокого начальства. Мои старшие друзья — участники Великой отечественной войны — говорили мне:
— Женя, мир устроен несправедливо. Но не Богом, а грешными людьми. И поэтому не огорчайся, если тебя не наградят за подвиг. Но когда сподобятся наградить, принимай с чистой совестью любую награду за пустяк или по случаю, даже если она явно превышает твои заслуги в этом деле.
Таким образом Господь компенсирует несовершенство мира. Я принял этот завет, и следую ему в жизни.

У нас в 1917 году отменили традиционные русские награды и придумали новые. В годы Великой отечественной войны стали потихоньку возрождаться старые русские традиции — погоны, гвардия. Слово «офицер» перестало быть ругательством. Оказалось, что Суворов, Ушаков, Кутузов, Нахимов и святой благоверный князь Александр Невский не были таким дерьмом, как изображали их борзые ленинцы. Наше правительство учредило ордена и медали с изображением русских талантливых полководцев. А орден Славы получил даже георгиевскую ленту, которую сегодня так люто ненавидят наши вчерашние побратимы.
Понемногу воскрешаются и старые награды России.
С перестройкой ордена и медали стали вручаться только бизнесменам и шоуменам, спонсорам и дилерам.
Но в последнее время их снова стали давать бойцам, конструкторам, рабочим и врачам. Так что есть шанс дождаться, что и моряков-спасателей снова будут удостаивать правительственных наград России.

Большими традиционалистами являются британцы. Их изобретательность и стремление к совершенству вызывают уважение. Возьмем, к примеру, орден Бани. Британия всегда чтила своих героев и придумала для них много впечатляющих наград. Однако, придя в баню, все человеки, в том числе и герои, раздеваются догола. Исключение составляют только русские православного вероисповедания. Они нательный крест не снимают и в бане.  Но это дикий народ и не пример для англичан.
Разумеется, в бане снимают также мундир или фрак с наградами. А без орденов отличить героя от мелкого обывателя невозможно. Знаки отличия, полученные от природы и родителей, у героев могут быть намного скромнее, чем у какого-нибудь клерка или коммивояжера. Чтобы героя можно было отличить даже в бане, и был учрежден орден Бани — высшая награда королевства. Орденоносец, удостоенный этого знака, после полного оголения прикрепляет орден штатной лентой к щиколотке левой ноги и идет мыться.
Злые языки говорят, что упомянутая схема ношения ордена Бани в бане все же заимствована у русских. Будто бы, они таким образом сохраняли во время мытья номерки от шкафчиков с одеждой. Но нормальный европеец не верит таким басням. Россия много всяких вещей и обычаев заимствовала у Великобритании, а чтобы англичане что-то переняли у русских — это нонсенс.

В советское время у нас было популярно также награждение Почетными грамотами. Существует этот вид поощрения и сегодня, но применяется реже. Невольно вспоминается случай из времен моей молодости. На судостроительном заводе под большой праздник в клубе вручали грамоту одному из лучших рабочих. Он протянул руку поздравляющему парторгу и с улыбкой сказал: «Спасибо. Но лучше бы деньгами».

Распределение спасательного вознаграждения между участниками тоже непростой вопрос.
Обычно раньше размер поощрения командирам определяло высокое начальство. А командиры, в свою очередь, должны были распределить отпущенную сумму между рядовыми участниками.
Иногда они берут дележку на свою совесть, особенно, если участников немного, и все знают, кто что делал. Иногда в многолюдной экспедиции мы собирали всех участников, чтобы обсудить и вывести коэффициенты участия. Здесь сталкивались две точки зрения. Я помню одно такое собрание, произошедшее в начале моей карьеры в отряде. Начальник радиостанции заявил, что все члены экипажа работали без замечаний, и потому спасательное вознаграждение должно быть распределено поровну (имелось в виду — по одинаковой доле должностного оклада).
Мне сначала показалось, что это правильно. Сам я был членом аварийной партии, то есть основного действующего подразделения. В любом случае я проходил по верхней норме. 
Противоположную точку зрения представили водолазы — непременные члены аварийной партии. Они требовали, чтобы доля вознаграждения соответствовала вкладу участника, затратам его времени, сил и здоровья. Эту точку зрения поддержал руководитель операции — Леонид Николаевич Белов, и по здравому размышлению понял ее правду и я, грешный.
С тех пор я не отрекаюсь от этой позиции, и провожу эту идею всегда. А оценку вклада каждого участника предпочитаю обсуждать с активом группы.

Свои медали и почетные знаки, которых я сподобился за многолетнюю службу, я вешаю на подаренного мне другом тряпочного морячка в тельнике с окладистой рыжей бородой. Он считается как бы моим двойником. Но при мундире и других официальных одеждах я всегда ношу самый дорогой для меня знак — Почетный Знак Балтийского отряда Морской спасательной службы.
Для меня,  грешного, очень дорогим вознаграждением служит доброе отношение моих товарищей по отряду и друзей из других отрядов морской спасательной службы, широко известных в узких кругах: Николая Николаевича Колоскова, Юрия Михайловича Куца, Павла Ивановича Гущина, Виктора Ивановича Чернова, Анатолия Романовича Сычевского, Камиля Ибрагимовича  Бахтиярова, Василия Федоровича Беха и Виктора Ивановича Шамина.

И как главную награду я оцениваю возможность продолжать свою деятельность морского спасателя, Сэлвидж-Мастера. Награда эта дана мне от Бога и от родного отряда, как бы он не переименовывался проходными пешками.



МАГИЯ ИМЕНИ


Что в имени тебе моем?
А.С. Пушкин 


Магия имени

Как корабль назовете,
так он и поплывет.
Капитан Врунгель


В прошлом веке Николай Загускин и Виктор Конецкий сделали трогательный фильм «Корабль начинается с имени». Получилось то, что надо.
Сама мысль о значении имени для корабля заслуживает тщательного внимания. 
И не только для корабля. 
Как вообще выбирается имя?
Наитием, желанием успехов на трудном жизненном пути или конъюнктурными соображениями? Божьим промыслом или дьявольскими происками?  Богатым воображением крестителя или убогой фантазией чиновника? 
Одни имена передаются эстафетой поколений, другие забываются и теряются. Одни отождествляются со славой, другие — с позором. Тайные связи имен и событий одних ведут к победам, других — к трагическим поражениям. Магия имени существует, хотя вопрос этот — непростой.
От самого зарождения нашего флота с наречением имен кораблям была связана особая традиция. Имена давались, обыкновенно, в честь верховных вождей флота, в честь его героев, в память былых побед и святых, в дни которых были одержаны эти победы. Когда корабль за старостью кончал свою службу, погибал в бою или при крушении, то его именем назывался какой-либо из вновь строившихся кораблей. 
Таким образом, славные имена не терялись, а переходили из поколения в поколение, и каждый корабль имел свое прошлое, свою историю. Со старым именем в молодой корабль как бы вселялась душа его предшественника; к нему переходили его былые заветы и традиции. Его экипаж гордился делами своих предков и старался в свою очередь поддержать их славу, вплести новые лавры в их венок.  
Кто в России не знает имени героического брига «Меркурий» или корабля «Азов», первым удостоенного Георгиевского кормового флага. Их имена как эстафета передавались новым кораблям, также как «Полтава», «Новик», «Витязь» и другие.
В состав Балтийского флота в декабре 2018 года вступил «Меркурий» —  малый ракетный корабль проекта 22800 «Каракурт». В него в очередной раз переселился доблестный дух корабля, которому добыл славу экипаж Казарского.
Есть также и новые имена, но присвоенные в соответствии с существующей традицией.
Недавно вступил в строй буксир-спасатель, названный «Сергей Балк». Как бы хотелось знать, кто предложил это имя!  Потому что это — выстрел в яблочко. Потому что легендарный Сергей Балк был спасателем от Бога. Полагаю, что спасательное судно «Сергей Балк» свершит немало славных дел. 
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А вот примеры неудачного наименования.
В шестидесятые годы у порта Невельск, что на южном Сахалине, стоял, как памятник, на рифе буксир «Иван Сусанин». Сусанин — достойный национальный герой. Но неразумно называть его именем судно, да еще буксир. 
Насколько я помню, он был взят в аренду из США. Имя, естественно получил у нас. Но работал недолго. В Невельск, кроме законного входа, есть ложный. «Сусанин» зашел в него с груженой баржой и выехал на риф.
В хорошей книге Николая Манвелова «Обычаи и традиции российского императорского флота» приводится очень похожий пример. Купленный в Канаде ледокол «Минто» был превращен во вспомогательный крейсер. Назвали его «Иван Сусанин». Он тоже зашел не туда, только на Северном Ледовитом океане, и затонул.
Есть мнение, что в гибели балкера «Степан Разин» на выходе из Кольского залива роковую роль сыграло имя. Его систершипы были названы именами военачальников и с ними все в порядке.
С древних времен плохой приметой считается смена имени.  Это регулярно подтверждалось горькой судьбой переименованных кораблей. Погибнуть в бою может любой корабль, но гибель может быть героической, а может и нелепой.
Русские дредноуты и эсминцы,  переименованные большевиками в «Маратов», «Володарских», «Урицких» и прочая, не имели удачи и доброй славы. Наш единственный оставшийся в строю авианосец «Адмирал Кузнецов» переименовывался четырежды, и удачливым кораблем его назвать трудно. То же относится к нашим атомным крейсерам, которые сначала назвали именами партийных бонз, а потом имена заменили на более достойные. Но это было уже переименование, со всеми вытекающими последствиями. И судьба этих очень неплохих кораблей оказалась печальной. 
Порой смена имени, сделанная без глубоких размышлений, к беде не приводила, но и чести кораблю не прибавляла. Так в свое время из конъюнктурных соображений крейсер «Молотов» был переименован. Ему дали имя «Слава». В русском флоте это имя достойно пронесли героические, воистину славные корабли.
Но не учли преобразователи, что Молотова звали Вячеслав Михайлович, то есть уменьшительное имя — Слава. И флотские остряки немало порезвились по поводу такой фамильярности. 
Магия имени — очень сложное дело.
Казалось бы, имя «Адмирал Нахимов» вполне подходит для кораблей и судов. Имя человека, который всю жизнь отдал Родине и ее флоту, был великолепным моряком и флотоводцем, вполне должно сопутствовать успехам кораблям, которые несут его. Но по причинам нам неведомым, корабли и суда с этим именем не имели счастливой судьбы. Впрочем, в последнем случае — я имею в виду гибель пассажирского лайнера «Адмирал Нахимов» — опять же могла сыграть свою черную роль смена имени.  
Людям имена даются по святцам, в честь предков и хороших друзей. Нередко в России имена по мужской линии представляют собой череду от деда до внука: скажем Александр Сергеевич, потом Сергей Александрович и снова Александр Сергеевич. Поскольку в те времена ограничиваться одним ребенком было не принято, естественно, следующим сыновьям имена давались по святцам с оглядкой на близких уважаемых людей. Если оставить в стороне нелепый революционный бзик, то в целом и после переворота детей снабжали именами добротно и консервативно. Хотя отдельные всплески случались. В группе студентов-океанологов была у нас симпатичная девушка, которую мы звали Диной, но по паспорту она была Аргентина Ивановна. В России все же подобные имена встречаются редко. Но у некоторых наций широко распространен обычай давать детям имена великих людей всех времен и народов. Так, у армян много имен типа Нельсон, Сократ или Спартак. Любят это дело и литовцы. На Сахалине мне довелось работать с Наполеоном Михайловичем Мочалисом. Он был чудесным человеком и хорошим специалистом, но в быту мы предпочитали звать его Николаем Михайловичем. На Наполеона не замахивался язык. 
Имена городов, опять же оставляя в стороне революционно-патологическую тягу к переименованиям, это дань местным гениям и поэзия пополам с историей. Но и тут встречаются загадки. После войны на Балтике был на слуху эстонский порт  Пальдиски — одна из баз флота. И я долго не догадывался, что это всего лишь имя Балтийский в чухонском произношении. 
Какое имя города чаще всего повторяется на карте мира? Бьюсь об заклад — это Новый порт, Ньюпорт или Ньюхэйвен. Хорошее имя для города, пусть ему уже не одна сотня лет!
Существует добрая традиция — называть именами героев-моряков проспекты, бульвары и улицы приморских городов. Так в Питере появились улицы Нахимова, Кузьмина, Маринеско, Тамбасова, набережные Макарова и Лазарева, Ушаковская набережная и Ушаковский мост.  Но вот в новом районе, именуемом «Балтийская жемчужина», названия ряда улиц вызывают недоумение. Есть улица Адмирала Черокова. Это — хорошее имя. Адмирал Чероков во время войны был командующим Ладожской флотилии и в этом качестве оставил светлую память о себе. А вот имя адмирала Трибуца вряд ли стоило дарить красивой улице с видом на море. Бездарный командующий Балтийским флотом, на совести которого жертвы Таллинского перехода, превосходящие потери в Цусиме, и плотно запертый в Маркизовой луже флот. Да и человек был, по свидетельству современников, очень непорядочный. Можно подумать, что не было на Балтике таких лихих и грамотных адмиралов, как Галлер, Ралль, Владимирский или Грен. Но, видимо, их имена городским чиновникам не ведомы. 
Я долго соображал по поводу улицы Адмирала Коновалова. Ну не было такого адмирала в годы Великой отечественной! При подробной разборке оказалось, что улица названа в честь Владимира Константиновича Коновалова. Во время войны он был старпомом у Грищенко, капитаном третьего ранга. Потом, когда Грищенко в процессе штабных интриг был переведен в штаб, Коновалов стал командиром Л-3. До адмиральского звания он дослужился уже сильно после войны. А в том же районе есть улица Капитана Грищенко. Он вообще не стал адмиралом, хотя по результатам боевой деятельности был одним из  первых, и адмирал Коновалов — его воспитанник. Может быть, стоило назвать «улица подводника Грищенко»? По отношению к военному моряку звание «капитан» неуместно. В данном случае — особенно.
Не ведаю, какие умы занимаются присвоением названий улицам Питера. Но если тот, кто давал имена магистралям Балтийской жемчужины, не заслужил доброго слова, то самые теплые чувства просыпаются в груди, когда читаешь названия улиц и площадей к западу от скоростного диаметра. Бульвары Головнина, Вилькицкого, Александра Грина, площадь Беллинсгаузена, улицы Вадима Шефнера, Лисянского, Чирикова, Гончарова. Добрый дух славных мореплавателей и талантливых писателей-маринистов парит над Морским фасадом Питера. 
И это здорово.


Капитан Беклемишев

Как люди исключительного благородства устанавливают высокий стандарт общественной совести, далеко превышающий уровень честной посредственности, так и профессионалы, мастерство которых переходит в искусство, своим неустанным стремлением к совершенству повышают уровень добросовестной ремесленной работы во всех профессиях на суше и на море.
Следует с величайшей заботливостью создавать надлежащие условия для роста такого высокого и живого искусства, совершенства в труде и в забаве, чтобы они не погибли от незаметно подкрадывающегося внутреннего разложения.
Джозеф Конрад, «Зеркало морей» 


В разгар смутного времени, когда русским кораблям и морякам приходилось бороться за выживание без гарантии благополучного исхода в темном мире барыг, политиканов и откровенных прислужников забугорья, Балтийский отряд был вынужден по команде из порта пяти морей — Москвы — передать черноморцам спасательное судно «Капитан Беклемишев».
Спасатели проекта 1454 серийно строились в Ярославле и перегонялись на понтонах по внутренним водным путям к месту службы. Там их снимали с понтонов, окончательно оборудовали и вводили в строй. СС «Капитан Беклемишев» начал службу в составе Балтийского отряда в 1985 году.
А меня, грешного, в 1989 году спустили с короткого поводка. После десятилетней выдержки по причине участия в секретных разработках я, наконец, прошел процедуру, именовавшуюся визированием, и получил паспорт моряка. До того на все аварийно-спасательные работы за пределами отечественных территориальных вод меня по особому разрешению выпускали без права выхода на берег. 
В конце февраля я вышел в поисково-спасательную готовность на СС «Капитан Беклемишев».

Помнишь, милая, каюту на ботдеке по левому борту, которая стала нашим первым домом на два коротких дня и одну долгую жаркую ночь? 
Как хорошо было нам в ней!
Как уютно грел нас этот добрый кораблик!
В кают-компании с отделанной темным деревом переборки на нас строго смотрел  высоколобый старик со впалыми щеками и густыми бровями, имя которого носило спасательное судно.
Нет, ребята, не этот портрет должен висеть в кают-компании! Здесь перед нами пенсионер Владимир Михайлович Беклемишев последних лет. Он уже не командовал в то время судами и даже не служил в пароходстве. Изредка появлялся в службе безопасности мореплавания по каким-то делам. Именно там мне привелось однажды лицезреть его и даже пожать ему руку. Но есть портрет Беклемишева в расцвете капитанской жизни — великолепный портрет лихого моряка с орлиным взором и статью опытного Мастера.
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Этот портрет мне подарил Леонид Николаевич Белов, которому посчастливилось работать с Беклемишевым. Этот портрет я прилагаю к моему повествованию. И, надеюсь, что именно этот портрет будет висеть в кают-компании нового спасателя, которому старый передаст со временем доблестное имя.

Род Беклемишевых служит России добрых пять веков.
Легендарной личностью был отец капитана — Михаил Николаевич — «русский капитан Немо». Один из создателей первой русской боевой подводной лодки и первый ее командир, а в дальнейшем непременный участник создания и становления отечественных подводных сил, соратник Ивана Григорьевича Бубнова. Он вышел в отставку в звании генерал-майора по адмиралтейству, но продолжал конструкторскую и преподавательскую деятельность. Кабы не октябрьский переворот, он сохранил бы широкую известность и  славу в истории русского флота. Но в советское время его сначала  использовали для воссоздания конструкторского бюро подводного плавания, а затем после неоднократных арестов он был уволен как «социально опасный сотрудник». Позже за то, что он имел неосторожность быть царским генерал-майором, его лишили и пенсии.
Ныне нашлись люди, которые из пыли и мусора коммунистического могильника отрыли и очистили имена славных сынов отечества — «белого генерала» Михаила Дмитриевича Скобелева, царских адмиралов Николая Оттовича Эссена и Эдуарда Николаевича Щенсновича, создателя русского парового флота, Северной верфи,  Обуховского завода и большого порта Санкт-Петербург Николая Ивановича Путилова, творца самых лучших самолетов и вертолетов своего времени Игоря Ивановича Сикорского и каперанга Алексея Михайловича Щастного, спасшего Балтийский флот от уничтожения.  Родина должна быть благодарна тем, кто восстанавливает справедливость в ее непростой истории.
Реквием Михаилу Николаевичу Беклемишеву опубликовал журнал «Вокруг света» в ноябре 1988 года. Автор — Николай Черкашин. Много страниц посвящено ему в захватывающей книжке Эрика Александровича Ковалева «Рыцари глубин».

Владимир Михайлович вырос достойным сыном своего отца и преданным сыном русского флота. Заключительный период жизни отца прошел у него на глазах. Он не ожидал найти справедливость в этом грешном мире, но служил Родине честно. Понятие о чести у тех людей было недоступно (для наших современников) высоким.
Могучая тяга к морю также получена им по наследству. С пятнадцати лет он начал заниматься парусным спортом и в мае 1928 года получил диплом яхтенного капитана малого плавания. Годом раньше Владимир Михайлович поступил в Ленинградский морской техникум. Зимой учился, в навигацию работал матросом: 1929 год — на рыболовецком траулере в Баренцевом море, 1930 год — матросом и штурманским учеником на судах Балтийского морского пароходства. 
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По окончанию техникума он был принят четвертым штурманом на суда этого же пароходства, и до выхода на пенсию служил в БМП. Капитаном стал в тридцать лет — это уже 1938 год. Пароход «Отто Шмидт». Такое не забывается. 
 Потом были «Леваневский» и «Пионер».
 О «Пионере» следует  поговорить особо.
Именно за «пионерские» приключения с лихих девяностых и до сих пор либеральная пресса — от штатного русофоба А.Е. Тараса до почтенного историка эстонского флота Владимира Коппельманна — шельмует капитана Беклемишева.
 Наиболее подробно эта история изложена в статье «Металлист», «Пионер», «Ерш» — провокаторы, корабли и их капитаны (Печальные истории Балтийского моря)».
 Итак, время действия — сентябрь 1939 года. Место — Финский залив. Орфографию и пунктуацию подлинника сохраняю: 
 «… Теперь читателю должно быть понятно, что мечтавший  детства о море… Владимир мог плавать, лишь выполняя (ради отца и своей семьи) требования советских спецслужб, что и делал с усердием.
… можно предположить, что описываемые события происходили так: 
28 сентября 1939 года около 2-х часов ночи, когда теплоход вошел в Нарвский залив, его капитан, согласно полученного инструктажа (так в подлиннике), имитировал посадку «Пионера» на камни Вигрунд и дал заранее подготовленную радиограмму «об атаке судна неизвестной подводной лодкой»…
…Заранее ожидавший сигнала «SOS» мощный спасательный буксир «Сигнал» немедленно вышел к «Пионеру»…
…Якобы снятое с камней судно привели в Невскую губу. В 10:27  30.09.1939 «Сигнал» и «Пионер» стали на Восточном Кронштадтском рейде на якорь».
…Если бы т/х «Пионер» действительно поспешно выбросился на одну из каменных банок возле скалистого островка Вигрунд, он должен был получить повреждение хотя бы одного-двух листов обшивки подводной части корпуса. Имевшее от форпика до машинного отделения один большой трюм судно немедленно наполнилось бы водой и полузатонуло. Спасти его могли только хорошая погода, заведенный пластырь и откачка воды силами спасательного судна.
Поскольку ничего этого не произошло, то понятно, что теплоход не сидел на камнях, а стоял в районе выгрузки с гидрографических судов ацетиленовых баллонов (для светящего навигационного знака).  По прибытии к Кронштадту аварийное судно следовало:
— немедленно вводить в Лесную гавань, где Морской завод и большинство сухих доков (им. тов. Сургина, Памяти трех эсминцев, им. тов. Митрофанова, им. тов. Велищинского, он же линкоровский);
— по готовности одного из доков немедленно ставить в него аварийное судно для замены листов обшивки поврежденного корпуса.
Но вводить теплоход в док не потребовалось, следовательно, и на камнях он был лишь в «Сообщении ТАСС».

Это заключение, полученное, скорее всего, «методом дедукции», не так бесспорно, как может представиться невинному сухопутному читателю и даже деятелю культуры, имеющему отношение к мореплаванию.
Как специалист, посвятивший лучшую часть своей жизни морскому спасательному делу и принимавший участие в снятии с мелей аварийных судов не менее сотни раз, я могу заявить следующее:
Во-первых,  Мастер уровня Беклемишева  вполне способен при нужде посадить судно на камни без серьезных повреждений.
Во-вторых, у теплохода «Пионер», добротно построенного в Финляндии, имелось двойное дно от форпика до ахтерпика высотой 900 мм. А это значит, что даже при наличии разрывов наружной обшивки днища в трюм и в машинное отделение вода не попадает. Нам довелось снимать с банки Шпартенкова т/х «Пионер Москвы». Он выскочил на камни с пятнадцатиузлового хода. Получил две рванины днищевой обшивки: одну длиной 78 м, другую длиной «всего» 45 м, но с раскрытием до трех метров. В трюма, загруженные зерном, не попало ни капли воды. 
У т/х «Гамблер», выехавшего на камни Малого Соммерса, вообще от наружного днища остались лохмотья, но в трюм вода не поступала. Опять же благодаря эффекту двойного дна.
Так что, скорее всего, днищевая обшивка «Пионера» могла иметь некоторые деформации, но необходимости постановки в док не было.
Другая сторона вопроса — было ли все, изложенное в сообщении ТАСС, на самом деле, или же это явная подстава.
Весьма вероятно, что так оно и есть. По свидетельству моряков, близко знавших капитана Беклемишева, он неохотно говорил об ордене, полученном в 1939 году. Владимир Михайлович не прельщался моральным уровнем людей, которые доверяли ему спецзадания. Но служил он не им, а русскому флоту, и не из страха или из желания выслужиться, а потому, что приказы отечества шли через этих людей. Но это грехи системы, а не Беклемишева. В данном случае переплетение государственных и семейных тайн говорит лишь о высоком уровне служения Родине.
Время было сложное, обстановка в мире — тоже. И не стоит рисовать картинки белых и пушистых прибалтийских стран, ставших невинными жертвами СССР. С их стороны также было немало фальши, впрочем, как и сегодня.
И латышские стрелки, и эстонские националисты активно способствовали развалу царской России (в которой им жилось не хуже, чем русским или татарам) и становлению коммунистической системы. Немало русской крови на руках чекистов-ленинцев Я. Петерса, Э. Отто, Э. Берзиня. Немало потрудились на этой ниве Виктор Кингисепп и Ян Фабрициус. А когда  СССР начал обеспечивать безопасность своих западных границ, и зачастую не только рыцарскими методами, он стал врагом «независимых» стран Балтии. Но что посеешь, то и пожнешь. 
Видно хорошо выполнял капитан Беклемишев порученные ему спецзадания, если сумел заслужить такую ненависть соседских историков. В упомянутой статье есть продолжение, и я вынужден привести отрывки из него, касающиеся событий 1941 года.
«…Вскоре его перевели на латвийский пароход «Сигулда»…
…26.08.41 в 20-50 от острова Гогланд курсом на Таллин был направлен конвой: 6 тихоходных тральщиков, …базовый сторожевой корабль «Чапаев», ПС МПО НКВД «Уран» (также в качестве базового сторожевого корабля) и 4 катера «МО» сопровождали ВТ-519 «Сигулда», ВТ-553 «Сауле» и ПМШ «Рейн»…
…Штормовой ночью конвой попал на минное поле… «Чапаев», «Уран» и «Сом» (Тщ № 122) вместе с транспортными судами 27.08.41 вернулись к о. Гогланд, где подверглись атакам 16 немецких бомбардировщиков.
…капитан-орденоносец Владимир Беклемишев при первом же авианалете в 12:10 «преднамеренно сел на камни» (так в документах) вблизи Южного Гогландского маяка.
В действительности, немецкие самолеты бомбили «Сигульду» лишь 29 августа, да и то не попали. Бомбы рвались на камнях у борта, осколками убило лишь одного члена экипажа. Понимая, что придется понести ответственность, В.М. Беклемишев (якобы оценив положение судна как безнадежное) самовольно его взорвал (о чем упоминается в целом ряде секретных документов). После взрыва судно сползло с камней и до настоящего времени находится на малой глубине под водой.
Нового ордена Беклемишеву не дали, но и к ответственности не привлекли … 
…На этом в первоначальной рукописи поставлена точка, но после опубликования статьи в журнале стало известно о появлении в России нового судна «Капитан Беклемишев».
То-то были изумлены латвийские историки мореходства, когда узнали, что «имя автора двух преднамеренных аварий на камнях Финского залива («Пионер» и «Сигулда») присвоено спасательному судну (!?)».

В советских документах Центрального Военно-Морского архива записано так:
«СИГУЛДА» (SIGULDA), ВТ-519, груз.п/х, 1999 брт, ЛГМП (БГМП). Капитан — В.М. Беклемишев.
Дата и место гибели: 29.08.41, Финский зал., у Южного Гогландского маяка, 61 01′ с.ш., 26 59′ 1 в.д.
В составе конвоя шел порожним в Таллин. У о-ва Вайндло тральщики подорвали на минах тралы, конвой возвратился к о-ву Гогланд, где подвергся ударам авиации противника. «Сигулда», получив повреждения, выбросилась на мель. Через сутки полностью затонула. Погиб 1 человек.

Капитан-наставник Николай Яковлевич Брызгин, с которым мне неоднократно доводилось встречаться по работе, в своих воспоминаниях так описывал эти события:  
«Беклемишев вел пароход «Сигулду» впереди. Я шел за ним на «Сауле». Едва мы прошли 100 миль, как близ острова Гогланд караван атаковали «юнкерсы». Наши пароходы практически ничего не могли противопоставить немецким самолетам. Одна или две бомбы попали в трюмы «Сигулды». Пароход стал оседать.
Только находчивость капитана могла спасти экипаж и пароход. Решение нужно было принять немедленно, и оно было принято: Беклемишев выбросил судно на отмель  Гогланда. Весь экипаж был спасен, моряки с «Сигулды» пешком прошли весь остров к нашей базе. Там мы и встретились. Мое покалеченное фашистами судно встало на ремонт. Мы попрощались с Владимиром Михайловичем: он уходил в Ленинград на маленьком корабле «Вайндло». Но … через несколько часов встретились вновь. Фашисты потопили «Вайндло», и экипажу вместе с Беклемишевым пришлось снова вернуться на Гогланд.»

Ничего не могу сказать о «целом ряде секретных документов», в которых сообщалось о неприглядном поведении «капитана-орденоносца». В хаосе разгрома конвоев таллинской эвакуации, бездарно организованной и проведенной комфлотом Трибуцем, даже официальные документы не все заслуживают доверия, а были еще и разного рода доносы и поклепы. Немало людей было наказано вплоть до расстрела по лживым недоказанным обвинениям. Могли поработать и недоброжелатели Беклемишева.
Однако тут они слегка просчитались. Явной ложью выглядит сообщение о подрыве Беклемишевым «Пионера».
Не было и не могло быть у капитана транспорта средств к подрыву судна. Да и преднамеренная посадка неповрежденного судна на мель под бомбежкой (превращающая его в неподвижную мишень) могла быть выполнена только идиотом. А Владимир Михайлович не был таковым. 
Но уж очень хотелось судьям истории войны на Балтике  заклеймить капитана Беклемишева. Приношу свои искренние соболезнования изумлению «латвийских историков мореходства», но мой дальнейший рассказ — доказательство того, что не зря имя капитана дали морскому спасательному судну. Это имя мы с гордостью пронесли по морям и океанам, выполняя сложные буксировочные и спасательные операции. Я думаю, Владимиру Михайловичу в раю для капитанов не будет стыдно за нас.

В блокадном Ленинграде капитан Беклемишев обеспечивал перевозки через Ладогу по Дороге жизни, командовал зенитной батареей, установленной у главных ворот порта.  Единственный уцелевший в таллинском переходе транспорт — пароход «Казахстан» — своим ходом в начале сентября сорок первого года пришел в Ленинград.
Слово «уцелевший» не очень здесь уместно. Пароход получил попадание нескольких авиабомб, начался большой пожар. Судно потеряло ход и управляемость. Его обстреливали с бреющего полета фашистские самолеты. Капитан был взрывом бомбы выброшен за борт. Из 38 членов экипажа в живых осталось только семеро. Но с помощью эвакуируемых бойцов им удалось потушить пожар, восстановить ручное управление и ход. Они пошли дальше, и пришли сначала в Кронштадт, а потом и в Питер. Судну повезло с командой и пассажирами.
Уцелевшие члены команды и далее проявили невероятную волю к победе. По их инициативе выгоревший и истерзанный бомбами пароход начали ремонтировать с сентября  сорок третьего года. Мало кто верил, что в условиях блокады можно восстановить из руин большой пароход. Но они верили и делали свое дело. Через 8 месяцев титанического труда «Казахстан» был восстановлен. В мае 1944 года он пошел на ходовые под командой капитана Беклемишева.
Первые послевоенные годы также были нелегкими для моряков Балтики. Море было нашпиговано минами. Плавали по протраленным фарватерам без гарантии не нарваться на сорванную с якоря мину. Уже в 1957 году мы неоднократно получали минные предупреждения, а однажды в Ирбенах и сами обнаружили плавающую мину и стерегли ее до подхода тральщика. Что же говорить о 1945-1949 годах! Тогда напряженное наблюдение было суровой необходимостью. Расслабляться было нельзя. Капитан Беклемишев в эти годы командовал пароходами «Казахстан», «Владивосток», «Каменец-Подольск», теплоходом «Витязь». Его капитанское мастерство вызывало глубокое уважение соплавателей. Моряки любили его как родного отца. Руководство Балтийского пароходства также оценило уровень квалификации Владимира Михайловича — с начала сорок девятого года он становится капитаном-наставником.
В начале шестидесятых под руководством Владимира Михайловича были выполнены сложные дальние буксировки плавучих доков. Тогда эта работа была новой. Наши капитаны не имели опыта таких буксировок. Но Беклемишев организовал и блестяще провел серию буксировок плавдоков и плавкранов с Черного моря на Балтику и с Балтики на Дальний Восток и на Север.
Легендарный Шейх — Нариман Тахаутдинович Шайхутдинов — считал себя учеником Беклемишева. Вспоминая буксировку огромного плавдока из Севастополя в Калининград, в которой он участвовал в качестве капитана теплохода «Бердянск», Шейх говорил так:
«Операция была очень сложной. Опыта буксировки доков мы не имели, и неудивительно, что некоторые товарищи излишне волновались. Но Беклемишев заразил всех своим оптимизмом, умением проявить творчество в самых сложных ситуациях. 
Мы осуществляли плавание в строгом соответствии с составленным Беклемишевым распорядком. В пути он покорил людей собранностью, что во многом помогало поддерживать здоровую психологическую обстановку на судах экспедиции. Каждое утро Владимир Михайлович не забывал поздравить экипажи с успешным окончанием определенного этапа плавания, и только потом выслушивал доклады капитанов о планах на предстоящий день. Четко отработанная организация совместного плавания не нарушалась даже в штормовых условиях. Именно сплоченность людей, исполнительность каждого предопределила успешное завершение доставки дока в Калининград».

Как одному из самых опытных капитанов-наставников, Беклемишеву было поручено проверить возможность использования лесовозами типа «Советский воин» Беломоро-Балтийского канала. Свидетельствует С. Харлампиев: 
«Я был свидетелем его редкой работоспособности. Руководитель перехода был в делах буквально день и ночь. Нагрузку выдерживал огромную, и никто не мог понять, когда он отдыхает. Да и отдыхал ли вообще? Впечатление у всех создавалось такое, что этот высокий сухопарый человек, который два года назад «распечатал» седьмой десяток, двужильный. Чувство ответственности руководителя за итоги проводки передалось всем. Люди поняли главный смысл своего труда, что им доверено быть пионерами открытия нового водного пути  для морских судов, и потому действовали, не считаясь с затратой сил и времени.
Теплоход проложил дорогу из Невы на Северную Двину. По озерам, рекам, каналам прошел значительно быстрее, чем вокруг Скандинавии.
Заключение, сделанное Беклемишевым, было лаконичным: проход возможен, признается выгодным».              

Нелегкая доля досталась капитану Беклемишеву. Он водил безоружные суда через минные поля, под бомбежками и обстрелами. Трижды тонул в холодной балтийской воде. Но спасался и спасал свой экипаж. Прилично ли эти приключения считать авариями?
В мирное время за сорок пять лет командования судами и экспедициями Владимир Михайлович ни разу не допустил аварии.  
Капитан Беклемишев внес большой вклад в развитие мореплавания. Его печатный труд «Руководство  для плавания балтийскими проливами» выдержал четыре издания.  Со всех бассейнов к нему обращались за консультацией в сложных случаях.
Он был признанным авторитетом в нелегком морском деле. В 1983 году, проработав в Балтийском пароходстве 53 года, он ушел на пенсию, а в восемьдесят четвертом скончался в возрасте 76 лет. 
Хорошо, что  он не видел, как в девяностые барыги растащили в клочья пароходство, которому он отдал всю свою сознательную жизнь.

В заключение хочу, чтобы мой читатель услышал голос самого капитана Беклемишева :
«Мой отец, и дед, и прадед служили на флоте, служили Отечеству. Флотские традиции уходят в далекое прошлое. Когда-то говорили: служить верой и правдой. Сегодня надо сказать: работать не за деньги, а за совесть…
…Веками складывались на флоте традиции морского товарищества: один за всех, все за одного. Это и в любой работе необходимо, а в море совсем без такого товарищества невозможно. Ведь морская служба — ни дня, ни ночи покоя. Всегда все вместе. Без товарищества в море не выдержать…»



Памяти Шейха

Я слушаю плохо, ибо боюсь назвать его «Шейхом», — это подпольная кличка Наримана Тахаутдиновича Шайхутдинова. Я же подпольно влюблен в Шейха, но он, увы, влюблен в Омара Хайяма.      
Виктор Конецкий, «Вчерашние заботы» 


Плотный, но не пухлый, невысокого роста, который казался не таким уж невысоким из-за хорошей выправки, внешне он очень был похож на Наполеона в восточном исполнении. Круглая коротко остриженная голова. Уверенный взгляд командира высокого ранга.
Внутренне он был не менее талантлив и решителен, чем Бонапарт, но без его жестокости и больного самолюбия. Все хорошие моряки любили его, и не зря. Такую любовь не купишь. Ее можно только заслужить всей своей жизнью. 
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Если бы я писал его биографию, я бы начал с того, как еще до официального совершеннолетия он надел военную форму, принял присягу и пошел в наряд. Была война. Она шла к победоносному концу, но победа давалась нелегко. Россия потеряла много зрелых мужчин. И мальчишкам пришлось рано стать мужчинами, чтобы не иссякло наше русское воинство. Это поколение Заборщикова, Грицая и Шайхутдинова — 1927 года рождения — сначала надело военную форму, и только потом взяло в руки бритву. Бледные и недокормленные мальчишки оказались настоящими мужчинами. Они были удостоены высоких наград Родины, но никакие награды не высоки для этих моряков высшей пробы.
Я пишу не биографию. Пора отдать долг памяти этому замечательному человеку. И я хочу рассказать о том, как любили мы его, как работали вместе с ним.
Начну с нашей первой встречи. Тогда Нариман Тахаутдинович был заместителем по безопасности мореплавания начальника Балтийского морского пароходства, самого большого пароходства СССР. По своей должности он был также шефом Экспедиционного отряда аварийно-спасательных, судоподъемных и подводно-технических работ БМП. Так назывался в то время Балтийский отряд морской спасательной службы. А я, грешный, был принят в этот отряд на должность старшего инженера аварийно-спасательных работ. В первые дни семьдесят девятого года в проливе Большой Бельт выскочил на мель теплоход «Кингисепп». В службе безопасности мореплавания был развернут штаб спасательной операции. Меня, начавшего свой первый день на новом месте, отвезли в пароходство и представили Шейху. Состоялась краткая вводная беседа.
И это было как посвящение в рыцари. 
Он высоко ценил статус спасателя и  мастерство специалистов этого дела. Руководитель операций, отвечающий за их успех, он никогда не давил на полевых командиров, всегда уважал их мнение и поддерживал их порой рискованные решения. И мы старались не подвести его. Так сложились отношения Шейха с подшефными спасателями.
И когда я перечитываю Виктора Конецкого, передо мной встает лукавая усмешка Наримана Тахаутдиновича, раскрывающего новую книжку или журнал:
— Ну, что еще написал наш маринист?
Мне почему-то приходит в голову сравнение из военной жизни. Шейха я представляю в роли командующего крупной группировкой войск. Виктор Викторович был для него одним из многих  батальонных командиров. Разумеется лично известный командующему и отмеченный печатью таланта, но все же, батальонный командир.
А спасатели — это рота разведки — личная гвардия командующего. Отсюда особое отношение и особый статус. Наших спецов он знал как свой экипаж. Мы могли позволить себе многое из того, чего не допускалось даже для опытных капитанов крупных пароходов и верных служащих пароходства.
Шейх принимал участие во всех крупных и сложных операциях, выполненных нашим отрядом: «Сага Сворд», «Миноан Чиф», «Балтика», «Оленек» и так далее. Он давал свои соображения и советы, и полную свободу действий тем, кто обеспечивал успех операции.    Операции завершались успешно. И во многом, благодаря его стилю руководства, опыту капитана дальнего плавания, работавшего в Арктике и тропиках, занимавшегося перегонами плавучих доков и сложными океанскими буксировками. 

В начале марта 1981 года потерпел аварию самый мощный плавкран отечественной постройки «Витязь». Он должен был перейти из Риги в Калининград для обеспечения работ на шельфе. Уже пошла полоса мартовских штормов. Балтика кипела. На переход в таких условиях полагалось пятидесятишестиметровую стрелу плавкрана перевести в походное положение. Но тут что-то захандрил электродвигатель, работающий на заваливание стрелы. Капитаном плавкрана был недавно поставленный на это место Сережа Блинчиков, хороший моряк-спасатель. Его поставили на плавкран после того, как он великолепно проявил себя  в сложной операции, командуя паровым спасательным буксиром «Ленинградец». 
По уму следовало произвести необходимый ремонт, завалить стрелу, и только после этого идти в Калининград. Но сработала система выпихивания. Организовали срочный выход с поднятой стрелой. Блинчиков, как исполнительный капитан, выполнил команду руководства отряда. Главный инженер нашего отряда  Иван Иваныч Штеба — в просторечии «дядя Ваня» — пришел в Инспекцию Регистра с заместителем главного конструктора этого уникального сооружения. Они убедили инспекторов, что такому крановому судну незападло  пересечь штормовую Балтику с поднятой стрелой.
Рассказывают, что после аварии Шейх вызвал к себе дядю Ваню и спросил его: «Ты зачем выпустил этого джинна из бутылки?»
Я не знаю, как об этом узнали, потому что Шейх никому не передавал содержание беседы. Еще меньше был заинтересован в этом дядя Ваня.
Но очевидно, таковы свойства нашей атмосферы, что данный разговор стал достоянием гласности. Зама главного конструктора с тех пор у нас звали только Джинном.
На переходе в штормовых условиях начала раскачиваться на опорных шарнирах стрела с гинями. Она взлетала вверх-назад и падала вниз-вперед. Такой размашистый маятник массой более 140 тонн. От этих сумасшедших колебаний рывками выворачивались неподвижные блоки топенантов и разбивались подшипники опоры диаметром около метра.
Подшипники не выдержали, крепление опор рассыпалось. Стрела упала в море. Но поскольку ее еще держали троса топенантов, она не отошла в сторону, а как гигантская рогатина стала бить в грудь «Витязя», разрывая наружную обшивку.
Матрос-сварщик Юра Трифонов обрезал стальные лопари гиней топенанта. Только после этого удары прекратились. «Витязь» без стрелы — главного рабочего органа плавкрана — благополучно дошлепал до Калининграда. Но его уже нельзя было назвать крановым судном.
Как положено в таких случаях, начались суровые разборки с участием прокуратуры.
Неведомым путем пропали документы, предписывающие выход плавкрана с поднятой стрелой. Посему к суду были привлечены начальник отряда Всеволод Георгиевич Смирнов и исполнительный молодой капитан Серега Блинчиков. Я полагаю, что главным виновником аварии был дядя Ваня, но доказать не могу.
Последствия этой истории коснулись и Шейха. Хотя он никоим образом не содействовал выходу плавкрана с поднятой стрелой, но поскольку  отвечал за безопасность мореплавания судов Балтийского морского пароходства, по советским обычаям его полагалось наказать. И Шейха сняли с должности зама, хотя и оставили в службе безопасности мореплавания. При этом в морских кругах его авторитет специалиста по безопасности мореплавания абсолютно не поколебался. Его привлекали к разработке различных нормативов и учебников по морскому делу, живучести судов. На его счету числится более 20 научных трудов, так или иначе связанных с безопасностью мореплавания. В 1982 году он стал одним из основателей Морского тренажерно-исследовательского центра в родном порту. Там он работал старшим капитан-наставником. Трудно переоценить роль этого центра в деле подготовки классных судоводителей.
Переход Наримана Тахаутдиновича в Морскую академию имени адмирала Макарова связан с одной историей, которую я ранее не слыхал. Когда я собрался писать эти воспоминания, мой друг Леонид Николаевич Белов, бывший начальник МСКЦ Санкт-Петербург, ныне ушедший на пенсию, чтобы разводить розы, как небезызвестный Шерлок Холмс, собрал мне в помощь все, что у него было о Шейхе. Среди этих материалов попалась короткая заметочка. К сожалению, при ней не оказалось даже имени автора. Будь герой моих воспоминаний жив сегодня, я бы обязательно расспросил бы его на эту тему. Утверждать и подтверждать не могу, но хочу часть этой справки привести полностью. Прошу прощения у автора, что не могу обозначить его имени, но вся история выглядит правдоподобно.
«…произошел пустячный аварийный случай в порту с иностранцем. А порт был под БМП. И вызвали Шейха на бюро обкома объясняться. Пришел Шейх, все объяснил, последствий почти никаких. Решили поставить на вид, ограничиться замечанием. А до этого продержали в предбаннике часов пять. Шейх, уходя, что-то буркнул — типа, занятого человека зря продержали.  И ГВ (Романов — первый секретарь Обкома КПСС) услышал. И тихим голосом сказал: вернитесь, товарищ Шайхутдинов. Есть еще одно предложение. Исключить Шайхутдинова за халатность из партии и снять с работы. И тут же бюро проголосовало единогласно.
С тех пор Шейх работает в Макаровке, долгое время на пустяковой должности, а как большевики ушли — профессором».

Многие ли сегодня помнят, кто такой был Григорий Васильевич Романов? А из тех, кто помнит, многие ли вспоминают его с пиететом? Боюсь, что нет. Естественным образом сгнила и развалилась партия, из которой Романов исключил товарища Шайхутдинова. А товарищ Шайхутдинов тихо, но неудержимо, делал дело, которому посвятил свою жизнь. Не переживал из-за исключения. И навсегда остался в памяти настоящих моряков образцом чести и твердости. 
Как говорил Борис Шергин, Шейх был русскому мореплаванию родной сын, а не наемный работник.
Профессора академии имени адмирала Макарова Наримана Тахаутдиновича Шайхутдинова последний раз я видел на презентации спасательного катера — моего тезки.
Шелестела опавшим листом осень двенадцатого года. Хотя и с палочкой, но как прежде стройный, подтянутый и строгий, Шейх был воплощенным достоинством. Настоящий морской аристократ, наставник мореплавателей, скромный, но знающий себе и другим цену. А когда принял пару стопок коньячку, то он забыл и про палочку.
Мы осмотрели судно с профессиональной точки зрения, потом посидели в компании боевых спасателей в водолазном классе за дружеским столом, вспомнили старые победы и старых друзей. На этой встрече были также Михаил Никитич Заборщиков и Леонид Николаевич Белов.
Потом были звонки без ответа и грустное известие о том, что Шейха в нашем грешном мире уже нет. Памятником ему будет последняя его книга «Лоцманское дело».
А для меня остался, как дорогая память о нем, знак КДП, врученный Шейхом со словами:
«Я поздравляю капитана Морозова и желаю ему дальнейших успехов в трудном деле морского спасания». 
Спасибо Вам за все, Нариман Тахаутдинович!


Шхуна «Профессор Рудовиц»

...а лунный блеск опять манил 
уйти в моря на черной шхуне...
Алексей Лебедев 


В полста шестом году, будучи студентом Гидромета,  я перешел с дневного отделения на заочное по специальности «океанология» и стал устраиваться матросом на экспедиционное судно. Однако были проблемы со зрением, и натуральным способом я не мог получить нужную справку о годности по состоянию здоровья  для работы в этой должности. Поиски обходных путей заняли немало времени, но, в конце концов, настойчивость победила. Правда, с небольшой помощью жульничества.
Меня взяли матросом первого класса на экспедиционную парусно-моторную шхуну «Профессор Рудовиц», принадлежащую Ленинградскому отделению Государственного океанографического института.
Сразу после войны финны в счет репараций построили нам около сотни трехмачтовых деревянных шхун и баркентин. Баркентины использовались в качестве учебных парусников, а шхуны — как грузовые и промысловые суда каботажного плавания. Но несколько шхун стали экспедиционными судами — начиная с головной «Академик Шокальский», и кончая знаменитой «Зарей». А бермудские шхуны Кодор», «Север», «Юг» и «Восток»  сделали учебными парусниками.
Впрочем, «Кодор» и «Заря»  в девичестве тоже были гафельными шхунами, но  впоследствии их перевооружили в бермудские. Причем «Заре» за бугром заказали фирменный рангоут из легкого сплава, взамен деревянного.
«Заря» и «Кодор» оказались самыми долгожителями этой большой семьи.
Немагнитная научно-исследовательская шхуна «Заря» была последним судном серии. Построена в 1952 году. Занималась изучением магнитного поля Земли. Работала в основном в Южной части Тихого океана. Ее научные заслуги получили высокую оценку специалистов всего мира. О ней много писали в прессе и рассказывали по радио  (телевидения тогда еще практически не было). В 1985 году снималась в кинофильме «В поисках капитана Гранта». В проклятые девяностые тихо умирала от невостребованности.   Я последний раз видел ее в Рамбове где-то в 1997 году. Вскоре ее не стало.
Шхуна «Кодор» была построена на год раньше. Успела немножко поработать у рыбаков Балтики, а потом была передана Ленинградской мореходке в качестве учебно-парусного судна. Ей сменили вооружение — из гафельной шхуны сделали бермудскую. Грузовые трюма переделали под жилые. Добавили спасательных шлюпок. И стал «Кодор» школой для моряков. Мальчишкам из ЛМУ дико повезло. Они попали в ученики к легендарным мореходам России. Начальником практики на «Кодоре» был герой-подводник Николай Александрович Лунин, а капитаном — Александр Александрович Аристов.
Не стоит заморачиваться тем, что Лунин прославился как подводник. Это был моряк высшей пробы. Еще до войны он служил на учебно-парусном судне «Вега» и семь лет командовал этим судном.
Капитан Аристов широко известен среди яхтсменов. Яркая личность, всю свою сознательную жизнь посвятившая парусу. Он участвовал в международных регатах и всесоюзных парусных гонках. Неоднократно был призером соревнований. Мастер спорта СССР. Но его любимым парусником была шхуна «Кодор», которой он отдал много лет.
«Кодор» также неоднократно снимался в кинофильмах: «В поисках капитана Гранта», «Капитан «Пилигрима», «Остров сокровищ».
В Питере уже давно придумали самый интересный памятник писателю-романтику Александру Грину.  В июне здесь проводят праздник выпускников школ — ночные гуляния вдоль Невы под названием «Алые паруса». Парусник с алыми парусами проходит через центр города. Молодежь любуется им и ликует. С 1971 по 1979 год этим парусником была шхуна «Кодор».
В восьмидесятые годы «Кодор» перегнали на Каспий. Там знаменитое судно закончило свою морскую карьеру. Как тогда было принято, из него сделали плавучий кабак. В 1999 году он сгорел.
Парусники финской постройки можно было встретить на всех морях СССР. Больше всего их было на Балтике. В Питере у набережной Лейтенанта Шмидта cобиралось иногда до дюжины этих суденышек — лес мачт на фоне заката. 
Наиболее сложным делом был перегон финских шхун и баркентин на Дальний Восток. Первое такое плавание совершили бермудские шхуны «Коралл» и «Кальмар» в 1947 году. Капитан Борис Шанько написал об этом плавании книгу «Под парусами через два океана». Сей труд не блещет литературными изысками, но берет за душу фактическими подробностями. Для моряков, особенно русских, этой книге нет цены.
Шхуна «Профессор Рудовиц»  имела гафельное вооружение. Площадь парусности составляла 730 квадратных метров. Однако мы не носили топселей и очень редко ставили бизань, так как эти шхуны с бизанью весьма рыскливы на попутных курсах. Тем не менее, парусов было достаточно, чтобы под углом хотя бы 60 градусов вырезаться на ветер, так как мощности вспомогательного дизеля 250 лошадей не хватало для хода против ветра в штормовых условиях. 
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В процессе переоборудования в экспедиционное судно второй трюм был переделан под жилой. Над его капом от бизани до грота сделали легкую навесную палубу, своего рода шканцы, а в средней рубке оборудовали три лаборатории. Первый трюм остался грузовым. В нем хранился такелаж, паруса, многочисленные пустые бутылки для проб воды (хозяйство науки), уголь и кокс — топливо для бани, камбуза и отопительного котелка во втором трюме. Там же располагался большой «холодильник» и бочка с квасом. О «холодильниках» речь еще впереди. Современному моряку, привычному к рефкамерам, интересно будет узнать, как мы в пятидесятые годы хранили свое продовольствие на судах с автономностью 20 суток, нередко превышавшейся по необходимости.
Мясо и вся скоропортящаяся провизия хранилось в ледниках. Ледник — это деревянный ящик, внутрь которого вставлен ящик из оцинкованной жести — такое чудо в серебристых звездочках. Пространство между ними забивается натуральным льдом, который постепенно тает, отбирая тепло у хранилища. Один такой «холодильник» стоял за кормовой переборкой кормовой рубки, а другой — в первом трюме у трапа.
Бывало, лед кончался раньше, чем провизия. Эту проблему решали, исходя из общей обстановки. Помню, однажды, без охлаждения осталась целая телячья туша. Боцман Петр Васильевич сказал: «Что бы вы без меня делали?» и поднял на фале натертую солью тушу под салинг бизани. Туша сохранилась хорошо, но фал быстро перетерся на морской качке. Телятина упала на автора выдумки во время мокрой приборки. Могло убить или сломать позвоночник. Но Господь милостив. Снаряд прошел по касательной к ягодицам склонившегося над шваброй боцмана. Васильевич брыкнулся, растянувшись на палубе, но даже синяков не было.
Для хранения хлеба был предусмотрен хлебный ящик на шканцах.  Экипажу (22 человека) и личному составу экспедиции (до 9 человек) хлеба требовалось много. Мы таскали его с берега в 50-килограммовых ящиках на горбу и укладывали в хлебный ящик — такой деревянный  сарайчик со стеллажами, в стенках которого были насверлены отверстия для циркуляции воздуха.
Хлеб черствел задолго до конца автономного плавания. И тогда, чтобы не пропал  для русских, особенно питерцев, святой продукт — вахтенные резали его на сухари. Резали до кровавых мозолей. Сухари хранились исправно. Кроме того, у нас всегда стояла бочка с самодельным хлебным квасом марки «вырвиглаз», который особенно хорош после бани. 
И уж что-что, а баня на финских парусниках была великолепной. Она размещалась в рубочке за полубаком по правому борту. В левой такой же рубочке была фонарная и малярная — особо огнеопасные кладовки. По носовой переборке рубочек были установлены кофель-планки, на которых крепился такелаж носовых парусов.
В бане одновременно могли мыться комфортно до трех человек. Полки из хорошего дерева и печь-парилка уютно размещались внутри помещения. Печь представляла собой стальную бочку, в которой лежали чугунные ядра, схваченные между собой сваркой. Для поддачи пара на эти ядра плескали ковшиком пресной воды и получали нужный эффект. В качестве топлива применялся каменный уголь.  Поскольку баня была наслаждением, но имела ограничение по вместимости, при численности экипажа с экспедицией до 30 с лишним человек, в часы пик, приходившиеся обычно на день подхода к порту, приходилось эгоистам, забывавшим о соплавателях, напоминать меру простым, хотя и жестким приемом. Если обычные увещевания не давали эффекта, мы завязывали трубу банной печи мокрой тряпкой. Дальнейшее даю возможность представить вам самим.
Под надстройкой полубака, идущей до фок-мачты, располагался форпик, санитарные помещения команды и два кубрика — по правому борту для матросов, по левому — для мотористов. В форпике был устроен цепной ящик. Однако, самоукладка якорной цепи здесь не обеспечивалась. На подъем якоря ставили в форпике матроса с укладочным крюком под названием «абгалдырь». Этой железиной раскидывали по ящику якорную цепь, чтобы она вся поместилась. Работа эта была тяжелой и опасной. 
Брашпиль стоял на полубаке и приводился в действие мотором, работавшим на этилированном розовом бензине. Была еще вьюшка со стальным тросом длиной тысяча метров. На этом тросе опускался глубоководный якорь, благодаря которому мы могли встать в любом месте Балтики. Правда, не в любую погоду.  Якорь выбирался левой турачкой брашпиля. Трос вручную сматывался на вьюшку.
В палубе полубака было сделано два глухих иллюминатора типа «бычий глаз». Правый располагался как раз над моей грудью. Я спал на верхней поперечной койке матросского кубрика. В головах у меня скрипела фок-мачта, а над лицом в бурную погоду порой прокатывалась зеленоватая волна. На переборке — тоже над моей койкой, но ближе к борту — крепился колокол громкого боя. Это устройство предназначалось для подачи сигналов различных тревог. Бой его был действительно громким — мог поднять покойника. Искренне радуюсь за современных моряков, которые незнакомы с этим орудием пытки. 
За переборкой полубака начинался первый трюм. О его содержимом я уже упоминал. Грузовой люк трюма закрывался тяжелыми дубовыми лючинами, поверх которых при закрытии мы натягивали толстый брезент. Края брезента крепились по комингсу стальными шинами на клиньях.
От полубака до полуюта шел высокий фальшборт с кофель-планкой. И планширь и кофель-планка были изготовлены из толстого бруса. В порту всегда, а в море в спокойную погоду, мы бегали по планширю, предпочитая прямую дорогу обходным маневрам. Ведь вдоль бортов было наставлено много всякой всячины. Спасательные шлюпки, откидные беседки для гидрологических работ, кран-балки и лебедки для спуска-подъема приборов. А больше всего места занимали снасти — бегучий такелаж.
Кофель-планка — это прочный дубовый брус, хорошо скрепленный с фальшбортом пониже планширя. В нем просверлены отверстия, в которые вставляются точеные дубовые кофель-нагели. Такие дубинки длиной в аршин. Верхняя часть нагеля сделана в форме ручки и имеет заплечик, ограничивающий погружение его в дыру кофель-бруса. 
На кофель-нагелях крепились снасти бегучего такелажа, сделанные из пенькового троса. Ходовой конец снасти сматывался в бухту и подвешивался на том же нагеле. В море концы намокали. А поскольку морская вода даже в Балтике достаточно соленая, бухту потом приходилось разматывать с усилием.
За вторым (жилым) трюмом располагалось моторное отделение, где стоял большой, но хилый дизель — главный двигатель шхуны. Выхлопная труба его была выведена на шканцы и там расходилась на два борта. По центру стояла перекидная заслонка, при помощи которой мы направляли выхлоп на подветренный борт. Как-то при входе в Ригу вахтенный переключил заслонку в неудачный момент. Мы проходили мимо груженого парохода. Его открытая дверь камбуза оказалась на одной высоте с обрезом выхлопной трубы и довольно близко от нас. Переключенный выхлоп как из пушки ударил по камбузу, где среди блеска нержавейки и сияющих кастрюль колдовал кок в белоснежных одеждах. И пятна сажи основательно испортили это великолепие. Неудобно получилось.
В кормовой рубке в нос от поперечного коридора по центру была кают-компания, а по бортам от нее каюты капитана и радиста. В кормовой части рубки располагался камбуз с угольной плитой. Над всем этим возвышалась ходовая рубка. А за транцем была подвешена рабочая шлюпка.
Кто такой Рудовиц, я узнал много позже. Был такой профессор, доктор географических наук, военинженер 1 ранга (по нынешнему инженер-капитан 1 ранга) Лео Фрицевич Рудовиц. Ученый и педагог, немало способствовавший развитию отечественной гидрометслужбы. Но он был не из тех людей, кто всегда на слуху, как, скажем, Шокальский или Берг, тем паче Менделеев, имена которых также сияли на бортах парусников.

Я пришел на судно в марте, когда велась покраска надводной части еще крепко вмерзшего в лед корпуса. Шхуна стояла в Гутуевском ковше. В те времена еще не было круглогодичной навигации в Питере. Можно было на буере спокойно ходить от мыса Лисий нос до Петергофа. Да и морозы были покрепче, чем нынче. Мы стояли стояночную вахту: штурмана —  сутками, матросы несли восьмичасовую вахту у трапа. Но просто стоять у трапа неинтересно и непродуктивно. Поэтому, имея главную обязанность охранять судно, мы при этом всегда выполняли полезную работу — красили борта со льда, приводили в порядок такелаж и палубные устройства.
Экипаж шхуны был молодым. Только  капитану и радисту было за тридцать. И еще одного матроса по фамилии Погодин мы звали «старой галошей». Ему стукнуло аж 43.
А мы с моим напарником Сережей Клиссаничем еще даже не служили в армии. По щенячьей глупости мы иногда нарушали правила техники безопасности при работе с парусами. Всякое лазание разрешалось только по тросам стоячего такелажа. Категорически запрещалось использовать в этих целях снасти бегучего. Стыдно сказать, но мы не всегда соблюдали это правило, за что нам справедливо попадало. 
Мы с Серегой пришли на судно практически одновременно и были определены в вахту второго помощника, которым была женщина лет двадцати семи — Майя Ивановна.  Кроме нее в экипаже было еще две женщины — кок Мария Ивановна и буфетчица Рая. Мария Ивановна тоже принадлежала к поколению старше тридцати. По рассказам она когда-то была поварихой у Жданова. И очень сердилась, когда мы ее поддразнивали — говорили, что догадываемся, отчего Жданов умер.
А время шло. Корпус снаружи уже был окрашен шаровой краской, рубки — белой. Мы отциклевали и покрыли лаком мачты, гики и гафели. Обтянули стоячий такелаж и основали бегучий. Достали из трюма тяжеленные паруса и привязали их как положено. Судно было изготовлено к мореплаванию. Пришли и члены экспедиции.
Весна в том году припозднилась, и когда мы покидали 7 мая Питер, деревья еще стояли голые. Мы прошли в центральную часть Балтики и неделю поработали там. А потом пошли в Ригу.
Наша вахта называлась «собака» — с нуля до четырех. Мы шли Ирбенами, и теплый ветер доносил с берега аромат молодой листвы. От этого запаха кружилась голова. Пока мы шарахались, весна уже утвердилась на берегах Балтики. Утром мы вошли в порт. Для простых ленинградских мальчишек пятидесятых годов Латвия была чем-то вроде заграницы. Пока мы пополняли запасы, была возможность погулять по этому замечательному городу. В парках цвели каштаны и левкои. Играла музыка, пелись популярные песни того времени: «Пчела и бабочка», «Одесский порт», «Когда мы были молоды».
А мы действительно были молоды и впечатлительны. Шпили готических соборов, узкие кривые улички Старой Риги, Бастионная горка и многочисленные кафе и рестораны с нестандартными названиями пленили нас. «Луна», «Копыто»! С тех пор я люблю Ригу.
А потом снова в море. 
Шхуна занималась исследованиями Балтийского моря. Поперек моря от наших берегов до финских и шведских мы шли по так называемым разрезам. В определенных местах разреза становились на якорь и производили измерения. Это называлось станцией. На разных горизонтах измеряли температуру воды, брали ее пробы для химического анализа, мерили скорость и направление течения. И если наши навигационные приборы были примитивны и немногочисленны, то исследовательское оборудование соответствовало поставленным задачам. За борт вываливались удобные жесткие беседки для наблюдателей с добротным леерным ограждением. Через кран-балки и блок-счетчик, измерявший длину вытравленного троса, шел сам трос, на котором подвешивались приборы. Трос был тонкий и прочный. Назывался «фортепьянная струна». Вахтенный матрос травил его со специальной ручной лебедки, расположенной рядом с кран-балкой. Этой же лебедкой по команде науки он поднимал всю эту музыку. 
Через определенные промежутки на тросике ученый-наблюдатель подвешивал батометры — стальные цилиндры с открытыми по торцам крышками и глубоководными термометрами снаружи корпуса. Глубоководные термометры измеряли температуру воды с точностью до сотой доли градуса Цельсия. А чтобы температура воды была зафиксирована именно на нужной глубине, в момент замера батометр переворачивался на 180 градусов. При этом уровень ртути в термометре фиксировался на той самой отметке и захлопывались крышки, что гарантировало получение пробы воды именно с той самой нужной глубины. Наблюдатель приводил систему в действие следующим образом: одновременно с нажатием кнопки секундомера другой рукой резко пускал вниз по тросу специальный грузик. Когда грузик доходил до самого верхнего батометра, от его удара срабатывал механизм захлопывания крышек и переворачивания прибора. При этом также аналогичный грузик, подвешенный к батометру, освобождался и шел вниз на следующий горизонт. И так до самого нижнего батометра. Подобный метод применялся и к гидрологическим вертушкам, измерявшим параметры течения.  Секундомер должен был обязательно висеть на шнурке на шее наблюдателя. Это правило было введено с того печального дня, когда наблюдатель по запарке одной рукой нажал на грузик, а другой пустил вниз секундомер. 
Полагалось по всем станциям производить наблюдение примерно в одинаковых метеоусловиях. Поэтому однажды на Виндавском разрезе, когда мы получили штормовое предупреждение, пришлось в ускоренном темпе довести наблюдения до конца. В противном случае пришлось бы после шторма начинать все сначала. Мы успели, но и шторм тоже успел разгуляться. В результате продолжительных работ и последующего штормования мы сильно превысили срок автономности. С питанием как-то обошлось. От голода никто не помер. Но наши курящие соплаватели — а их было большинство — начали страдать из-за того, что курево кончилось. Сначала они перестали выбрасывать окурки. Остатки табака они потрошили в пустую консервную банку, прибитую в изголовье койки, и потом сворачивали самокрутки. Когда кончилось и это, сушили листья от веников для бани, крошили их и тоже пытались курить. Глядя на их муки, я решил, что никогда не стану курильщиком.

В середине лета «Рудовиц» на несколько дней зашел в Питер для смены состава экспедиции. Смена прошла нормально, но что-то подпортило нашу удачливость. В день выхода по традиции тех времен экипаж был прилично под градусом. Трезвыми остались только мы с Сережей. Мы вышли из Гутуевского ковша, но не из порта. Предстояло еще забункероваться соляркой в Барочном бассейне. При подходе к плавучей бункер-базе шхуна вант-путенсами бизани повредила пожарный щит бункеровщика. Экипаж базы отказался принимать наши швартовы. Их возмущение можно было понять. Но нам нужно было кровь из носу заправиться соляркой. Подогретый прощальным угощением экипаж пошел на абордаж. Команда бункер-базы, как впоследствии выяснилось, тоже была нетрезвой. По законам морской классики пошел абордажный бой, правда, только рукопашный. Неизвестно, как могли бы дальше развиваться события, но наш механик в партнере по спаррингу вдруг узнал своего старого приятеля. С этого момента бой перешел в мировую, а потом нас забункеровали. Причем время бункеровки не было потрачено даром — пили уже двумя коллективами и братались при этом. Короче говоря, хотя наш отход был объявлен на 8 часов утра, но только в полночь мы прошли Кронштадт. Мы с Серегой и Майей Ивановной заступили на вахту с нуля. Наша вахта прошла нормально, зато все попытки разбудить в четыре часа наших сменщиков — козлиную вахту старпома —  оказались безрезультатными. И мы простояли еще шесть часов, пока наш экипаж не начал возвращаться к жизни. 
В Ирбенском проливе мы обнаружили плавающую мину и караулили ее до подхода тральщика. Но больше всего натерпелись страху неподалеку от шведского острова Готланд. Со стороны Швеции крепко дуло. Потом стало потише. И вдруг раздался панический вопль впередсмотрящего, которым был Старая Галоша: «Справа сорок — взрыв атомной бомбы!» Все, кто был наверху, в ужасе ринулись к правому борту. И облегченно вздохнули. Кабельтовых в двенадцати от нас со стороны шведского берега шел смерч. Каботажный моряк, постаревший в портофлоте, никогда не видел смерчей. Но атомный гриб на картинках видели все. А время было суровое. Америка постоянно поддерживала напряженность. Еще всплывали мины прошедшей войны, а нас уже запугивали будущей.

Культ чистоты на парусниках тогда еще был силен. Я даже не говорю об учебных парусниках, где до сих пор поддерживается эта святая традиция. На простой экспедиционной шхуне мы тоже отдавали должное эстетике. После каждой стоянки в порту и погрузки топлива обязательно делалась мокрая приборка. В море это событие совершалось не реже, чем раз в три дня. Вся команда выходила по авралу. Запускали пожарную помпу и с двумя шлангами в руках и другими средствами ухода за судном мы шли с носа в корму и от наветренного борта к подветренному. Рубки мыли с содой, а для палуб использовалось жидкое земляничное мыло в фанерных бочонках. Для мытья применялись палубные щетки, подобные нынешним. Но тогда синтетики еще не было, и щетина была натуральной. Швабры были тоже классического образца. Последняя операция выполнялась по команде «Скатить и пролопатить!» Вымытая палуба скатывалась из шлангов и остатки воды сгонялись специальным инструментом, названным лопаткой. Представьте себе щетку на древке, но без щетины. Вместо этого к ней прикреплен лист жесткой резины, немного выступающий за края деревянного основания. Кромкой этой резины гнали воду к стоку — лопатили.
Когда процесс заканчивался, начиналась игра. Команда делилась на две партии, каждая при одном шланге. Та партия, которая успевала захватить шканцы, держала оборону, а вторая — со своим шлангом — пыталась прорваться наверх и разоружить противника. В итоге сплетались мокрые тела борцов, и где-то в центре этой кучи кто-нибудь отдавал от шланга ствол. Из голого шланга вода шла уже без мощного напора.
Игра кончалась. Что поделаешь? Да, мы были молодыми и веселыми. 

Лето кончилось. Пришла штормовая осень. Мы работали с периодическими заходами в Ригу, Вентспилс и Либаву. В октябре, выстаивая очередную «собаку», нашли на небе яркую звездочку первого спутника, летящую своим путем. Сбылось то, о чем говорили по радио. И нас охватила гордость за свою многострадальную, но такую талантливую Родину.
А потом меня хорошо продуло, и больной зуб раздул морду флюсом. За свою красоту я не беспокоился, зная, что это преходяще, но зубная боль  сильно портила жизнь. Было решено с первым заходом идти сдаваться в портовую поликлинику. Однако до захода было еще далеко, а нести вахту в штормовом море с такой физиономией было нелегко. Мои старшие товарищи посоветовали прополоскать рот одеколоном. 
Я плеснул в стакан Тройного одеколона, залил в пасть и хорошенько побулькал. Но в тот момент, когда я собрался выплюнуть лекарство, кто-то из сочувствующих крикнул мне: «Ты что! Глотай!» Обалдевший от боли я машинально исполнил команду. Это был первый и последний раз, когда я пил одеколон. После этого я окончательно отплевался только через сутки. 
Но самое интересное в том, что острая боль все же прошла. Зуб мне вылечили в Клайпеде, куда мы зашли для докования. Осень уже хозяйничала и в южной Балтике. Гавань судоремонтного завода была как осенний лес — голые мачты с редкими листами мокрых флагов. Красный флагдух — материя, из которой шьют флаги — в мокром виде смотрится почти черным. «Рудовиц» поставили в док. Когда корпус весь вышел из воды, я поразился, какой брюхатой была наша шхуна. Наплаву она выглядела поджарой и стройной, а сейчас я не узнавал ее. С таким удивлением смотрит молодой муж на свою красавицу-жену, беременную в первый раз. Но удивляться было нечему. Наши парусники были обыкновенными финскими лайбами, не очень быстроходными, но грузоподъемными и мореходными. 
Ремонт шел к концу, когда однажды ранним ноябрьским вечером капитан вызвал меня к себе. Он показал мне радиограмму: «Матроса Морозова срочно отправить в распоряжение Смольнинского райвоенкомата».
— Поедешь на поезде, или пойдешь с нами? Мы через день выходим на Питер.  
— Пойду на шхуне.
— Добро.
В Финском заливе нас прихватил попутный шторм. Под гротом, фоком и передними парусами мы полетели быстрее трамвая. Вот уже показался плавмаяк «Ленинград». Дальше под парусами идти не полагалось по местным правилам плавания. Но команду «паруса долой» оказалось непросто выполнить. Снасти и блоки оледенели. Да и паруса в некоторых местах покрылись корочкой льда. Пришлось крепко поработать молотками и ножами. Еле-еле успели во время перейти под двигатель. Меня списали с судна в связи с призывом в армию.

Шхуна «Профессор Рудовиц» еще в 1964 году числилась в списках Регистра. Потом из нее сделали кафе в Пирите. В восьмидесятых судно пошло на слом. 


ПРИЛОЖЕНИЕ 
ОТ СОСТАВИТЕЛЯ 



Список некоторых аббревиатур, встречающихся в тексте 


АДГ — аварийный дизель-генератор 
АС — аварийное судно 
АСИ — аварийно-спасательное имущество 
ВМ — водолазный бот морской 
ВМП — военно-морская подготовка 
ВПЭН — водопогружной электронасос для откачки воды 
ВРД  — водолазный бот рейдовый 
ГИСУ (ГиСу) — гидрографическое судно 
ЛАРН — ликвидация аварийных разливов нефти
МО — машинное отделение 
МРТ — малый рыболовный траулер
НОБ — непогружной дизельный насос для откачки воды 
НЭС — научно-экспедиционное судно 
ОД — оперативный дежурный 
ПЖК — пожарный катер 
ПК — плавкран 
СКЦ (МСКЦ) — морской спасательно-координационный центр 
RIB (Rigid Inflatable Boat) — полужесткий надувной катер


Краткие характеристики некоторых судов, упомянутых в книге 


Спасательные суда

«СВЕТЛОМОР-1» 
Тип судна: специализированное судно ЛАРН, буксир
Класс Регистра: КМ(*) L1[1] AUT2 supply vessel  
Год постройки: 1987, Сингапур
Валовая вместимость: 1695 рег.т. 
Водоизмещение: 2258 т 
Длина: 61 м 
Ширина: 14 м 
Высота борта: 6 м
Осадка: 4.5 м 
Движитель: 2 ВРШ
Мощность ГД: 2х1800 л.с. (2600 кВт) 
Тяговое усилие: 40 тс 
Буксирная лебедка: 40 тс
Скорость: 12 узлов 
Водолазный пост: до 45 м 
Автономность: 20 сут. 
Район плавания: неограниченный 

«ГЕРМЕС» *
Назначение судна: спасательное судно, буксир
Класс Регистра: 
Год постройки: 1962, Калининград
Валовая вместимость: 920 р.т. 
Водоизмещение: 1128 т 
Длина: 52 м 
Ширина: 11 м 
Высота борта: 5.8 м
Осадка: 4.5 м 
Движитель: 1 ВФШ
Мощность ГД: 2х1100 л.с. (1600 кВт)
Тяговое усилие: 20 тс 
Скорость: 14 узлов 
Водолазный пост: до 45 м
Автономность: 18 сут. 
Район плавания: неограниченный 
* однотипное судно «КАПИТАН ФЕДОТОВ»

«ГЕРАКЛ» 
Назначение судна: спасательное судно, буксир 
Класс Регистра: 
Год постройки: 1974, Киндердайк
Валовая вместимость: 1800 рег.т. 
Длина: 72.5 м 
Ширина: 13.2 м 
Высота борта: 7.2 м
Осадка: 6.4 м 
Одновинтовой ВФШ, мощность ГД: 2х3400 л.с. (5000 кВт) 
Тяговое усилие: 70 тс 
Скорость: 17 узлов 
Водолазный пост: до 45 м
Автономность: 18 сут. 
Район плавания: неограниченный 

«КАПИТАН БЕКЛЕМИШЕВ» * 
Назначение судна: спасательное судно, буксир 
Класс Регистра: KM(*) UL[1] AUT2 EPP tug
Год постройки: 1985, Ярославль
Валовая вместимость: 1183 р.т. 
Водоизмещение: 1650 т 
Дедвейт: 436 т
Длина: 58.5 м 
Ширина: 12.7 м 
Высота борта: 5.9 м
Осадка: 4.7 м 
Движитель: 1 ВФШ в поворот. насадке 
Мощность ГД: 2х1500 л.с (2200 кВт)
Тяговое усилие: 35 тс 
Буксирная лебедка: 23 тс
Скорость: 13 узлов 
Водолазная станция: до 45 м
Автономность: 20 сут. 
Район плавания: неограниченный 
* однотипное судно «ЭПРОН»

«ЯСНЫЙ» 
Назначение судна: судно обеспечения, буксир
Класс Регистра: KM(*) UL [1] AUT2 supply vessel
Год постройки: 1985, Щецин
Валовая вместимость: 2737 р.т. 
Водоизмещение: 4013 т
Дедвейт: 1329 т 
Длина: 81,4 м 
Ширина: 16,3 м 
Высота борта: 
Осадка: 5 м 
Движитель: 2 ВРШ 
Мощность ГД: 2х3600 л.с. (5300 кВт)
Тяговое усилие: 82 тс 
Буксирная лебедка: двухбарабанная, 61 тс
Скорость: 15 узл.
Водолазный пост: до 60 м
Автономность: 30 сут. 
Район плавания: неограниченный 

Ледоколы

«ЮРИЙ ЛИСЯНСКИЙ» 
Назначение судна: портовый ледокол
Класс Регистра: KM(*) Icebreaker6[1] R3
Год постройки: 1965, Ленинград 
Валовая вместимость: 2305 рег. т 
Водоизмещение полное: 2935 т 
Дедвейт: 880 т 
Длина: 67,7 м 
Ширина: 18,1 м 
Высота борта: 8,3 м
Осадка: 5,5 м 
Движитель: 2 ВФШ 
Мощность на гребном валу: 2х2400 л.с. (3530 кВт)
Тяговое усилие: 48 тс 
Буксирная лебедка: 25 тс 
Скорость: 14 узл. 
Автономность: 17 сут. 
Район плавания: неограниченный 
* однотипное судно «ИВАН КРУЗЕНШТЕРН»

«КАПИТАН ИЗМАЙЛОВ»
Назначение судна: портовый ледокол
Класс Регистра: КМ(*) ЛЛ4 [1] I А1 
Год постройки: 1976, Финляндия
Валовая вместимость: 1669 рег.т 
Водоизмещение: 2050 т 
Длина: 56,3 м 
Ширина: 16 м 
Высота борта: 6 м
Осадка: 4,2 м 
Движитель: 2 ВФШ
Мощность ГД: 3920 кВт
Тяговое усилие: 37 тс 
Скорость: 13 узл. 
Автономность: 15 сут. 
Район плавания: неограниченный 

Специализированные суда 

«ВИТЯЗЬ» 
Назначение судна: крановое судоподъемное судно
Год постройки: 1977, Севастополь
Водоизмещение с грузом 1600 т на гаках и талях, с жидким балластом: 7160 т 
Осадка при этом водоизмещении: носом 7,75 м, кормой 2,7 м  
Длина: 80,4 м 
Ширина: 25,5 м 
Грузовое устройство: 
грузовая стрела — склоняющаяся (укосина); 
главный подъем — 1000 тс (2 х 500 тс);
вспомогательный подъем - 250 тс; 
палубные судоподъемные тали - 2 х 400 тс; 
грузоподъемность при совместной работе главного подъема и палубных талей (судоподъем до уровня палубы) — 1600 т  
Движители: 3 поворотные колонки 
Мощность ГД: 4150 кВт
Скорость: 8 узл. 
Район плавания: 200 миль от порта-убежища 

«ВОДОЛАЗ-15» *
Назначение судна: морской водолазный бот
Год постройки: 1960, Ленинград 
Валовая вместимость: 88,3 рег. т 
Водоизмещение: 116 т 
Дедвейт: 23,6 т
Длина: 28,5 м 
Ширина: 5,5 м  
Высота борта: 2,8 м
Осадка: 1,8 м 
Движитель: 1 ВФШ
Мощность ГД: 450 л.с. (330 кВт) 
Водолазный пост: до 60 м  
Скорость: 11 узл. 
Автономность: 10 сут. 
Район плавания: прибрежный
* однотипное судно «ВОДОЛАЗ-6»

«ЕВГЕНИЙ МОРОЗОВ» 
Назначение судна: спасательный катер ЛАРН
Класс Регистра: KM(*) Ice2 R3-RSN AUT3 oil recovery ship(>60°C)
Год постройки: 2011, Рыбинск
Водоизмещение: 46 т 
Дедвейт: 3,7 т 
Длина: 19,9 м 
Ширина: 4,7 м 
Высота борта: 3 м
Осадка: 1,3 м 
Движитель: 2 ВФШ
Мощность ГД: 882 кВт 
Скорость: 20 узл.
Автономность: 3 сут.
Район плавания: прибрежный 


Человек и пароход
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Евгений Александрович Морозов
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Специализированное судно ЛАРН (Oil Spill Recovery Vessel) «Евгений Морозов»
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