
 
 

МАТИЯСЕВИЧ АЛЕКСЕЙ МИХАЙЛОВИЧ 
 

Герой России, капитан дальнего плавания, капитан 1 ранга, 
действительный член Географического общества СССР, выпускник 
судоводительского отделения Ленинградского морского техникума. 

В годы Великой Отечественной войны командовал на Балтике 
подводной лодкой «Лембит». 

 
 
 

О МОРСКИХ КАЧЕСТВАХ1 
 
Во время плавания на разных судах по водам Мирового океана, когда я стал уже 

штурманом, а затем и капитаном, меня не раз спрашивали: «Как вы, уроженец Смо-
ленска'— города, далекого от морских берегов,— стали моряком? Знакома ли вам 
морская болезнь? Как вы освоились с морской стихией?» 

Особенно этим интересовались курсанты, впервые проходившие практику в 
дальнем плавании. Я всегда старался найти время и ответить на эти далеко не праздные 
вопросы. 

Смоленск, один из древнейших городов Русской земли, не такой уж «сухопутный» 
город. Он возник на великом пути «из варяг в греки». Здесь, на берегу Днепра, древние 
путешественники смолили свои лодки после перетаскивания их волоком по суше от 
одной малой речки до другой. Отсюда произошло и название города— Смоленск. От его 
стен начиналось свободное плавание по Днепру и далее — в Черное море. Наверняка, у 
многих коренных смоленских жителей кто-нибудь из предков был мореплавателем. 

С детства я увлекался книгами о морских путешествиях, и в особенности об 
исследованиях в Арктике. Русские первопроходцы Семен Дежнев, Дмитрий и Ха- 
ритон Лаптевы, супруги Прончищевы, Семен Челюскин и многие другие 
исследователи Арктики прошлых веков, а также начала двадцатого века — Г. Седов, В. 
Русанов, Г. Брусилов стали для меня образцом мужества и беззаветного служения 
Родине. 

Знаменитые норвежцы Фритьоф Нансен, Роальд Амундсен, Отто Свердруп, 
англичанин Роберт Фальконе Скотт были такими волевыми людьми, на которых хоте-
лось хоть чуточку быть похожим. 

Случилось так, что в начале 1921 года наша семья распрощалась с родным 
Смоленском и переехала в далекий сибирский город Красноярск, поближе к. отцу, ко-
торый в то время командовал 5-й Краснознаменной армией и Восточно - Сибирским 
военным округом. В Красноярске после небольшого собеседования меня приняли на 
подготовительный курс политехникума. Учиться было чертовски трудно. Вскоре я 
убедился, что с моим четырехклассным образованием, тем более после трехлетнего 
перерыва в учебе, ходить на занятия в политехникум бесполезно, надо все начинать с 
азов. Отец хотел подготовить меня для поступления в военное училище, мне же 
хотелось стать моряком. Осуществить мечту помог случай. 

                                                           
1 1 Отрывки из книги: Матиясевич А. М. По морским дорогам. 2-е изд., доп. - Л.: Лениздат, 1987. – 271 с., ил.  
 



Однажды в апреле, проходя мимо Управления Енисейского пароходства, я увидел 
объявление о наборе команды для судов экспедиционного плавания. Не задумываясь, я 
тотчас подал заявление, прибавив ceбе более полутора лет: мне еще не исполнилось 
шестнадцати, а я написал, что идет уже восемнадцатый год. Роста я был высокого, а 
паспортов тогда не было. 

Через несколько дней, к моей радости, в списке зачисленных в команду для 
отправки в Архангельск значилась и моя фамилия. 

Родители, узнав о моем самостоятельном решении, сначала протестовали, мама 
даже всплакнула, но моя настойчивость взяла верх. 

Начальником транспортного отдела Енисейского пароходства был капитан 
Константин Александрович Мецайк. 

С 1909 года он плавал по Енисею и мечтал о создании большого флота на великой 
сибирской году Мецайк, будучи капитаном парохода, получил задание встретить в 
Енисейском заливе норвежский пароход «Коррект», шедший с грузом для 
Транссибирской железнодорожной магистрали. Почетным ледовым лоцманом на 
«Корректе» шел, норвежец Фритьоф Нансен. Встреча произошла у острова 
Насоновский. Удачный рейс «Корректа» вернувшегося в Норвегию с грузом сибирского 
леса вселил уверенность в необходимости развития транспортного судоходства по 
Северной морской трассе. Но этому помешала начавшаяся вскоре война. 

В декабре 1920 года К. А. Мецайк  стал хлопотать о пополнении Енисейского 
флота новыми судами. Хлопоты увенчались успехом: в Москве приняла передать на 
Енисей из состава беломорских судов три буксирных парохода и несколько 
металлических барж.  Однако беломорцы не могли выделить для них команду, и ее 
пришлось срочно набирать в Красноярске. Трудно было подыскать командный состав. 
Но все же костяк экипажа каждого судна капитану Мецайку удалось подобрать из 
знакомых ему опытных моряков. 

Команду разместили в двух вагонах и отправили в Архангельск по железной 
дороге. До омска добрались без приключений. Здесь располагалось Главное управление 
Сибирского округа путей сообщения -  «СИБОПС». 

К. А. Мецайк оформил необходимые документы иполучил удостоверение, в 
котором говорилось, что команда направляется в Архангельск для выполнения 
специального задания Совета Труда и Обороны и всем советским властям на пути 
следования надлежит оказывать всяческое содействие для быстрейшего прибытия 
команды в Архангельск. 

В то время Омск был одним из немногих «сытых» городов и единственным 
поставщиком соли во всей Западной Сибири. Зная, что на западе нашей страны голодно 
и нет соли, каждый из нас купил на базаре по мешку крупной серой соли. От такой 
нагрузки рессоры стареньких вагонов здорово просели, но эта покупка, как показало 
будущее, спасла нас от жизни впроголодь как в пути, так и в Архангельске. 

От Омска до Екатеринбурга мы мчались со сказочной быстротой: наши вагоны 
прицепили к хвосту скорого поезда, и их так болтало, что, казалось вот – вот мы  
свалимся под откос. 

В Екатеринбурге вагоны отцепили, поскольку перегружать состав при перевале 
через Уральские горы не разрешалось. Пришлось ждать следующей оказии. 

Одеты мы были в ту пору кто во что горазд, но некоторые из нас имели настоящую 
флотскую форму, а у двух демобилизованных военных моряков сохранилось даже 
оружие — карабины. Внушительный мандат К. А. Мецайка и наши грозные на вид 



вооруженные моряки сделали свое дело, и вагоны прицепили к товарному порожняку, 
отправлявшемуся в Пермь. 

Переваливали через Урал по старой горнозаводской дороге. Временами скорость 
движения была такой, что мы успевали соскочить с подножки вагона, собрать на склоне 
насыпи горсть земляники или букет цветов и догнать поезд. Так, двигаясь по этапам от 
одной узловой станции до другой, упрашивая, ругаясь и угрожая, но все же неуклонно 
приближаясь к своей цели, мы в конце концов благополучно добрались до 
Архангельска. 

Здесь нас никто не ждал. Два дня прожили в вагонах, а затем нам предложили 
поселиться в Соломбале, в пустующем деревянном бараке военного времени. Окна его 
были на уровне земли, вместо потолка — крутая двускатная крыша. Дощатые парные 
нары, длинные скамьи и столы — вот и вся обстановка барака. Затхлый, сырой воздух, 
сильный запах карболки, окна и стропила затянуты паутиной, на дощатом полу слой за-
сохшей грязи. Картина была довольно неприглядной. 

На стоявших поблизости судах достали необходимый инвентарь и учинили 
морской аврал. Мыли и скребли со всей тщательностью. Погода стояла теплая, через 
открытые настежь окна и двери вливался свежий воздух. К ночи, когда мы разместились 
по нарам, барак показался нам уже довольно уютным. Усталые и голодные, завалились 
спать. 

К. А. Мецайк и наш комиссар Маркел Иванович Сидельников с ног сбились в 
хлопотах. Прошло несколько дней, прежде чем нашу команду признали законной и 
поставили на довольствие. Черный, плохо пропеченный хлеб и крепко просоленная 
треска многолетнего хранения составляли наш паек. Вот теперь пошли в ход остатки 
наших запасов соли, сделанных в Омске. По дороге в Архангельск мы выменивали на 
соль молоко, творог, масло, овощи, рыбу — каждый выбирал то, что ему хотелось в 
дополнение к пайку хлеба, получаемого на станциях. Теперь индивидуальные запасы 
соли объединили, выбрали артельщика из машинной команды; все звали его дядя Вася, а 
вот фамилию я забыл; не нашел ее и в своих записях. 

По утрам, прихватив с собой одного или двух человек для подмоги, дядя Вася 
отправлялся на базар. На соль он выменивал свежую и копченую рыбу, молоко, овощи и 
грибы. Однажды откуда-то достали сахарного песку и на пять дней стали выдавать по 
200 граммов на человека. Запомнились сахарные кулечки. Кто-то из команды нашел в 
заброшенном бараке ящик с деньгами, выпущенными белогвардейцами. Узкая длинная 
50- рублевая бумажка бледно-зеленого цвета с черной подписью — Чайковский. В 
такую бумажку, свернутую конусом, артельщик, не взвешивая, безошибочно отсыпал 
200 граммов песку. 

Наконец решился вопрос с судами. Для перегона на Енисей выделили два 
буксирных парохода, построенных еще накануне первой мировой войны в Голландии: 
«Амстердам» с машиной мощностью 450 лошадиных сил и «Вильгельмина»— в 300 
лошадиных сил. Несамоходных судов передавали нам пять; три металлические плоско-
донные баржи, бывшие плавучие артиллерийские батареи Северо-Двинской военной 
флотилии, и два небольших лихтера «Анна» и «Рево», построенные за границей. Все 
суда были в запущенном состоянии. Баржи — артиллерийские батареи — стояли у 
причала Моисеева острова, орудия с них уже были сняты, но на палубах и в трюмах 
оставались еще орудийные фундаменты, которые теперь следовало убрать. Работы было 
по горло. На всех несамоходных судах надо было подготовить из стальных тросов браги 
для буксировки их морем. На баржах люковые закрытия не соответствовали требова-
ниям морского перехода, и их надо было надежно загерметизировать. На буксирных 



судах требовалась переборка главных двигателей и вспомогательных механизмов. Надо 
было перезалить подшипники и выполнить другие крупные работы. Вместе с 
заводскими рабочими экипаж принялся за работу. 

В это же время в Архангельске готовились морские транспортные суда к походу в 
устье Оби и Енисея за сибирским хлебом. Мы должны были подготовить все свои суда 
ко времени выхода хлебной экспедиции: каждому транспорту поручалось взять на 
буксир наши баржу или лихтер, а буксирные пароходы должны были следовать за ними 
самостоятельно. 

Казалось, все шло хорошо. Но пока мы продолжали жить в бараке, нас одолевали 
клопы: никакие меры не помогали. Все сходились во мнении, что уничтожить их можно 
только поджогом барака. К этой напасти прибавилась иная: больше десятка наших 
людей заболели дизентерией. Не миновала и меня эта хворь. Но в госпиталь никто не 
пошел. Здоровые переселились на суда, а мы, больные, остались в бараке. Работы не 
бросали, болезнь переносили на ногах, принимая медицинские снадобья и лечась 
народными средствами. Наш замечательный артельщик дядя Вася ежедневно приносил с 
базара свежую чернику, выменивая ее на соль. Все больные были посажены на 
черничную диету. Ели ее свежей, пили сок, варили черничный кисель. Принятая на 
должность кока на буксирный пароход «Амстердам» уже немолодая женщина тетя Шура 
приготовляла из свежей картошки крахмал, кисель получался густой, душистый и 
вкусный. Так с помощью нашей «родни»— «дяди» и «тети»— мы побороли болезнь и 
выжили. 

Все подготовительные ремонтные работы закончили в срок. Три баржи надежно 
законвертовали — герметично закрыли трюмы и заварили иллюминаторы. Их должны 
были буксировать (без груза и людей) транспортные суда. На лихтеры погрузили 
полученные от «Беломортрана» для Енисейского пароходства несколько бухт стального 
и манильского тросов, трюмные брезенты, запасные тросы (на случай замены браг) и 
другое имущество. На каждом лихтере был шкипер и три матроса. До Обской губы их 
также должны были буксировать транспорты, а дальше предполагалась буксировка 
нашими буксирными судами. 

Мы уже несколько дней жили на своих посудинах. Ходовые испытания буксирных 
пароходов показали хорошее качество ремонта. Получив настоящий морской паек, все 
повеселели и с нетерпением ждали выхода в море. На буксирном пароходе «Амстердам» 
пошел архангельский капитан Александров, помощником — красноярец Леонид 
Морозов, боцманом — Николай Юферов, матросами были я и еще два человека; на 
буксирном пароходе «Вильгельмина» команда состояла из красноярцев, капитаном был 
Август Робертович Ванаг. (К сожалению, дневник, который я вел в те дни, во время 
блокады Ленинграда так отсырел, что восстановить фамилии всех участников 
экспедиции было невозможно, а в памяти они тоже не сохранились.) 

В погожий августовский день архангельцы проводили в море пароходы хлебной 
экспедиции «Г. Седов», «А. Сибиряков», «Канин», «Обь» и «Енисей», которые повели 
на буксирах наши несамоходные суда. «Амстердам» и «Вильгельмина» шли в 
кильватер. 

Вначале мы не отставали от всего каравана, но когда повернули на северо-восток и 
пошли против встречной волны, наши пароходики стали зарываться и терять ход. 
Вскоре транспорты с баржами на буксире маячили уже где-то на горизонте. С 
«Вильгельмины» передали семафором, что помпа не успевает откачивать воду из 
форпика, который заполнился водой, и поэтому они против волны идти не могут. 



Подойдя к «Вильгельмине», мы увидели, что нос судна осел почти до привального 
бруса. Оказалось, что пробки, которыми были закрыты клюзы якорных канатов, выбило 
волной. Вода попала в цепной ящик, а затем и в форпик. Водяную магистраль чем-то 
забило, и вода не поддавалась откачке. Посоветовавшись, капитаны решили вернуться в 
Архангельск. В это время мы находились примерно на траверзе Верхней Золотицы, 
Пока на «Вильгельмине» не откачали всю воду из форпика, идти полным ходом не 
могли. Только через сутки добрались до Архангельска. На «Амстердаме» тоже 
оказалось много воды в носовых помещениях и было выбито стекло в рулевой рубке. 

Подготавливая суда к новому выходу в море, мы тщательно проверили все 
забортные отверстия, водоотливные системы, горловины угольных ям, вставили вы-
битые в рубках стекла и зашили их досками, оставив лишь смотровые щели. Мы 
превратили наши пароходики в герметически закупоренные «бочки», теперь вода могла 
попасть внутрь судна только через дымовую трубу. 

К. А. Мецайк и М. И. Сидельников выхлопотали для нашего сопровождения 
ледокол № 8 под командованием капитана Сухорукова. Еще раз все внимательно 
проверив и пополнив запасы, вторично вышли в море. Погода сначала была хорошая, 
шли полным ходом, но у мыса Канин Нос нас все же прихватил свежий ветер. 

«Амстердам», сильно перегруженный дополнительными запасами, с трудом 
взбирался на гребень волны и затем стремительно летел вниз. Винт в это время бешено 
вращался в воздухе. Суденышко вновь поднималось на волну и почему-то в каждую 
третью или четвертую волну зарывалось носом. Огромный вал перекатывался через все 
судно, и в такой момент из воды выступали только мачта, труба и верхняя часть рулевой 
рубки. 

Широко расставив ноги, я с огромным усилием справлялся со штурвалом, стараясь 
удержать судно на курсе. Путевой компас, как на многих судах голландской постройки, 
был вделан в подволок рубки. Чтобы следить за курсовой чертой, приходилось держать 
голову почти непрерывно запрокинутой назад, поэтому с непривычки шея затекала, 
кровь приливала к затылку, и казалось, что его колют тысячи иголок. 

Когда пароход зарывался носом, думалось, что волна снесет всю рубку, а в лучшем 
случае, выдавит стекла, несмотря на то, что они зашиты досками. Весь корпус скрипел, 
дрожали и перекашивались палубные надстройки. В такие моменты я невольно 
зажмуривал глаза. Но масса воды проносилась мимо, в рубке светлело, и пароходик 
вновь был на гребне. 

Так продолжалось уже третий час. Меня давно должен был сменить первый 
рулевой. Но попасть из кубрика в рубку было невозможно. Все люки надежно задраены. 
Открыть люк — значит затопить помещение. Меня страшно тошнило. Мое лицо 
приобрело желто-зеленый цвет недозрелого лимона. Иногда думалось, что вот сейчас 
упаду и не смогу больше пошевелить ни рукой, ни ногой. Борясь со слабостью, я 
продолжал цепко держаться за штурвал. Искоса посматривал на капитана и его 
помощника, которые внимательно следили за моими движениями и показаниями 
компаса. Пошел четвертый час испытания моих сил. Море не стихало. Но волна стала 
более пологой, и пароходик реже зарывался косом. Мне не было легче от этого. Темнело 
в глазах. Курсовая черта компаса расплывалась в широкую черную ленту. Запрокинутый 
назад затылок уже не покалывало, он просто одеревенел. Мое оцепенение нарушил го-
лос капитана. 

— Что же, видно, смена и сейчас не сможет прийти. Становись-ка, Леонид 
Дмитриевич, на руль,— сказал он помощнику.— Надо дать отдохнуть парню. Две 



рулевые смены выстоял в этакую погоду. Зеленый моряк, и лицом-то позеленел, рвет 
его, а дело не бросил, хорошо! 

Капитан, здоровенный мужчина, потомственный помор - беломорец, был 
неразговорчивым человеком. У меня после его слов даже сил прибавилось, и я заявил, 
что смогу простоять еще несколько вахт. Но помощник капитана настойчиво и твердо 
отобрал у меня штурвал. 

В продолжение двадцати часов мы с помощником капитана стояли на руле. 
Менялись через каждые два часа. В свободное время я ложился на палубу в углу рубки. 
Тошнота продолжала мучить. Желудок давно был пуст, и казалось, что он вывернется 
наизнанку. Наконец, улучив удобный момент, из кубрика выбрался боцман Николай 
Юферов. Пока он добежал до рубки, его чуть не смыло волной. 

Капитан снова нарушил молчание. 
— Ты бы, Алексей, поел чего. Сухарь со свиными консервами хорошо, а лучше, 

конечно, трещочки,— в шкафу все есть. 
Сам он уже плотно закусил, съев огромный кусок вареной трески. Одна мысль о 

еде подгоняла к горлу новую порцию желчи. Но, подчиняясь уверенному, спокойному 
голосу капитана, я пересилил себя. Сначала пожевал сухарь и немного 
консервированного гороха со свининой, а потом, расхрабрившись, съел и кусок трески. 

Сразу почувствовал себя бодрее. Но недолго продолжалось приятное состояние 
сытости. Часа через полтора новый приступ тошноты заставил меня снова отдать дань 
морю. И снова стал свет не мил. 

На третьи сутки ветер стал стихать. Пароходик, по-прежнему, стремительно летал 
вверх и вниз по валам мертвой зыби, но воду на себя не принимал. К этому времени я 
значительно повеселел: не только стоял на руле, но и помогал кочегарам убирать с 
палубы в бункера уцелевшие остатки угля, взятого в запас для дальнего перехода. 
Несмотря на отвращение, заставлял себя есть. Приступы тошноты становились все реже. 
А когда мы пришли в Черную губу на Новой Земле, я окончательно пересилил морскую 
болезнь. 

В течение всего перехода капитан продолжал молча наблюдать за мной. Мы стали 
на якорь под берегом, на спокойной воде. Было время ужина. Меня, как самого молодого 
матроса, боцман послал на камбуз. На палубе я встретил капитана. 

— Так вот, Алексей, не ошибся я, когда брал тебя в море. Переборол ты себя. 
Главное — выдержка, смекалка, стойкость — в тебе есть, словом, самые нужные мор-
ские качества. Теперь и чарку выпьешь. А то все боцману твоя доля доставалась. 

В кубрике все были поражены, когда я залпом выпил стакан водки. 
— Ну, здорово хватил Лешка! Значит, совсем оморячился,— засмеялись 

бывалые моряки. 
А я, сразу захмелев и от выпитой водки и от нахлынувшего счастья — ведь все, и 

главное капитан, признали меня настоящим моряком,— забрался на койку и заснул 
мертвецким сном... С тех пор прошло много лет. При плавании в Арктике давно 
отменили выдачу чарки водки, но свое морское крещение я запомнил на всю жизнь. 

В тот год наши буксирные пароходики, несмотря на помощь ледокола № 8, смогли 
добраться лишь до Оби. На Енисей они пришли только следующим летом. Все 
свободное время отдавая учебе, я осенью 1922 года поступил в Водный техникум на 
судоводительское отделение... 

За многие годы плавания на различных судах мне не раз приходилось наблюдать за 
действием качки на людей, впервые попавших в море. Не следует верить моряку, 
который хвастливо утверждает, что ему никакая качка нипочем. В той или иной степени 



качка действует на каждого человека. Ведь совершенно не свойственно человеческому 
организму находиться в состоянии постоянной качки. 

Медики установили, что морская болезнь происходит от переливания жидкости в 
улитке среднего уха. Это действует раздражающим образом на соответствующие нервы, 
что и вызывает морскую болезнь. Организм подавляющего большинства людей 
постепенно осваивается с новой для него обстановкой, но происходит это не без воли 
человека. Лишь очень незначительное число людей не может привыкнуть к качке; 
немного и таких, на которых качка не действует даже в первый день пребывания в море. 

Великий советский физиолог академик И. П. Павлов, возвращаясь на теплоходе из 
Лондона в Ленинград, попал в качку. Впоследствии, делясь своими впечатлениями о 
путешествии, он рассказал, что сначала сильно страдал от морской болезни. Но, 
сосредоточив свою волю, он стал смотреть на блестящий никелированный шарик 
кровати и вскоре почувствовал облегчение. Такое явление Павлов объяснил связью 
глазных нервов с другими нервами, раздражение которых вызывает морскую болезнь. В 
этом случае значительна роль воли человека в преодолении морской болезни. 

Бывает и так, что моряк, проплававший уже несколько лет на одном судне, попадая 
на другое, вновь поддается морской болезни. Товарищи начинают над ним 
посмеиваться: говорил — моряк, а сам «в Ригу едет». 

В данном случае насмешки неуместны. Человек, привыкший к качке на одном 
судне, начинает укачиваться на другом, потому что период качки у каждого судна свой, 
и организм, привыкший к какому-то одному ритму качки, не сразу приспосабливается к 
новому. 

Однажды я наблюдал за двумя молодыми матросами, впервые попавшими в море. 
Один, стоя на руле, жестоко страдал от морской болезни. Он бледнел, зеленел, но 
штурвал из рук не выпускал и удерживал судно точно на курсе. Пересиливая себя, 
матрос приходил к столу вместе со всеми. Через полмесяца плавания он так привык к 
морю, что отлично чувствовал себя в любую качку. Выдержка и упорство взяли верх. 

Другой же матрос, который при качке начинал ослаблять волю, ложился 
«отдохнуть» и ничего не брал в рот по целым суткам, привык к качке много позже и с 
большим трудом. 

Следовательно, к качке может привыкнуть любой человек. Нужна только 
выдержка, а главное — упорное желание победить морскую болезнь. 

Я рассказал об одном морском качестве — об умении переносить качку. Но 
понятие «морские качества» значительно шире. Оно включает в себя многие свойства 
характера: терпение, самообладание, настойчивость, решительность, умение 
приспосабливаться к любым обстоятельствам, любовь к своему судну и другие. 

С этими качествами люди не рождаются, они вырабатываются с течением времени. 
И чем человек настойчивее, чем больше любит свое дело, свою морскую профессию, тем 
скорее приобретает он качества, необходимые для каждого моряка. 

 
СТАНОВЛЮСЬ ПОДВОДНИКОМ 

 
Мне шел тридцать шестой год, за спиной почти двадцать лет плавания на торговых 

судах — матросом, штурманом, капитаном. Вождение кораблей по океанам и морям 
земного шара было любимой профессией. 

Неожиданно мне предложили пройти медкомиссию. Здоровье оказалось 
отменным. Так в конце сорокового года я очутился за партой Высших специальных 



классов командиров подводных лодок. Признаюсь, это не очень радовало. Но, однако, к 
моей любимой профессии прибавлялась новая — командира подводного корабля. 

Пришлось много и упорно учиться. После 22 июня 1941 года интенсивность 
занятий резко возросла — учились по тринадцать часов в сутки, не считая самостоя-
тельной подготовки. Мы готовились к сдаче экзаменов. 

Как всегда некстати подобралась болезнь. У меня на лице появился огромный 
фурункул, поднялась температура, пришлось лечь в лазарет. Через несколько дней, еще 
как следует не поправившись, я досрочно выписался из лазарета, чтобы сдать последние 
зачеты. Через все лицо проходила белая марлевая повязка. Было жарко, повязка мешала 
говорить, но врач категорически запретил ее снимать. 

24 июля, в конце дня, меня вызвал начальник классов капитан 1-го ранга В. К. 
Волоздько: 

— Вам сегодня же надо отправиться в Кронштадт. Вы назначены помощником 
командира подводной лодки «Лембит». Немедленно отправляйтесь в канцелярию для 
оформления документов. 

Через три часа я был уже в Ораниенбауме. Оказалось, что прибытие поездов из 
Ленинграда не совпадает с отходом пароходов на Кронштадт. Последний пароходик 
отошел, когда я, запыхавшись, прибежал на пристань. Только около часа ночи попутный 
штабной катер доставил меня в Кронштадт. 

С ночным пропуском в кармане я зашагал к базе подводных лодок. Не отошел и 
ста шагов от пристани, как был остановлен военным патрулем. Проверка документов. 
«Все в порядке, можете идти, товарищ старший лейтенант». На противоположной 
стороне улицы группа женщин с нарукавными повязками МПВО о чем-то с жаром 
шепталась. Я быстро шел по тротуару. Внезапный окрик: «Стойте! Остановитесь!» 
Оборачиваюсь и вижу спешащий ко мне патруль и женский пикет МПВО. Пикетчицы, 
оживленно жестикулируя, что-то говорили военным. Все подошли ко мне и еще раз 
потребовали документы. Женщины осматривали меня с ног до головы и буквально 
сверлили меня глазами. Действительно мой вид мог показаться подозрительным: форма 
флотская, немного запылившаяся, в руках небольшой чемоданчик явно заграничного 
происхождения, а через во лицо белый бинт, из-под которого торчат кончики рыжих 
усов. Вторичная проверка показала, что пропуск другие документы в порядке, и патруль 
склонен был от пустить меня. Но женщины стали бурно протестовали, требуя, чтобы 
меня отправили в комендантское упpaвление. Вопрос был решен окончательно, когда я 
набил трубку: запах ароматного дыма показался особенно подозрительным. Протесты и 
объяснения ни к чему не привели. Остаток тихой, светлой июльской ночи пришлось мне 
провести в кронштадтской комендатуре. 

Утром явился в часть, и вскоре командир лодки капитан-лейтенант В. А. Полещук 
представил меня  команде. 

Лодка недавно вышла из дока, ремонт заканчивался, корабль готовили к выходу в 
море. 

Год назад я и представить не мог, что придется с. жить на подводной лодке. А 
теперь надо было как можно быстрее освоить всю сложную технику совершенно нового 
для меня подводного корабля. Ведь в классах и на практике мы изучали лодки 
отечественной постройки, а эта подводная лодка была особенной… 

В конце декабря 1918 года миноносцы Балтийского флота «Спартак» и «Автроил» 
были посланы в разведку, в Финский залив и в районе острова Нарген вынуждены были 
вступить в бой с кораблями английской эскадры. Силы были слишком неравными. 
«Спартак», маневрируя при отрыве от противника, с полного хода вылетел на банку. 



«Автроил» от попаданий неприятельских снарядов также потерял ход. Оба миноносца 
были захвачены и приведены в Ревель, здесь английское командование передало их 
белоэстонцам. 

Экипажи миноносцев (около 200 человек) были интернированы и отправлены в 
концентрационный лагерь на острове Найссар, где их истязали и морили голодом. 

36 из них, в том числе несколько эстонцев, были зверски убиты эстонскими 
белогвардейцами (3 и 5 февраля 1919 года). Смертные приговоры палачи оформляли 
задним числом. Эти 36 моряков были стойкими коммунистами. Одной группе моряков 
удалось бежать и добраться до Петрограда в 1919 году. Оставшаяся большая группа 
моряков вернулась на Родину только в 1920 году. 

Эстонское буржуазное правительство дало русским миноносцам новые названия 
— «Леннук» и «Вамбола» и включило их в состав ВМФ Эстонии. Спустя несколько лет 
правительство, осуществляя свою милитаристскую политику, решило заменить 
устаревшие миноносцы подводными лодками. Миноносцы продали государству в 
Южной Америке. На вырученные деньги стали строить две подводные лодки. Заказ дали 
английской фирме. Вскоре выяснилось, что суммы, полученной от продажи миноносцев, 
на постройку двух современных лодок не хватает. Тогда буржуазное правительство 
выделило из госбюджета необходимые средства, а чтобы компенсировать расходы, 
обложило трудящихся дополнительным налогом. Деньги были найдены, и наконец 
английская фирма «Виккерс — Амстронг» построила две подводные лодки. 

Одну из них назвали_«Калев» — в честь героя эстонского народного эпоса, 
богатыря-исполина, совершавшего небывалые подвиги для счастья своего народа..Вто-
рая лодка получила имя «Лембит» — в честь народного героя Эстонии Лембиту, 
который в тринадцатом веке возглавил восстание эстов против немецких феодалов, 
пытавшихся поработить Прибалтику. 

Эти лодки в 1937 году образовали подводный флот Эстонии. После 
восстановления Советской власти в Прибалтике и принятия Эстонии в семью советских 
социалистических республик «Калев» и «Лембит» вошли в состав Краснознаменного 
Балтийского флота. Названия лодок напоминали о далеком прошлом и были дороги 
эстонскому народу. Поэтому они были сохранены и после того, как 19 августа 1940 года 
на лодках был поднят советский Военно-морской флаг. 

Из личного состава эстонского флота остались служить на лодке сверхсрочники — 
старшины групп: боцман Пере Леопольд Денисович, старшина группы торпедистов 
Аартее Эдуард Михайлович, старшина группы мотористов Сикемяэ Альфред Яковлевич, 
старшина группы электриков Сумера Тойво Бернгардович и старшина группы трюмных 
Кирикмаа Роланд Мартынович. 

Всем им присвоили мичманское звание, а в феврале 1941 года они были приведены 
к присяге. 

Познакомившись с документацией «Лембита», я убедился, что по своему 
техническому оснащению и вооружению лодка значительно отличается от подводных 
лодок отечественной постройки. Глубина погружения (всего 90 метров) и автономность 
плавания значительно меньше, чем у наших лодок. А это существенный тактический 
недостаток. При тщательном сравнении по всем данным я пришел к выводу, что 
некоторые технические узлы лодки весьма совершенны, большое количество 
гидравлических устройств улучшало управление различными механизмами корабля. 
Кроме того, для плавания в надводном положении во льду был предусмотрен 
специальный ледовый пояс обшивки, а форштевень выполнен из литой стальной 
конструкции. 



По вооружению «Лембит» относился к минно-торпедным подводным лодкам. В 
носу — четыре торпедных аппарата и четыре запасные торпеды в первом отсеке лодки. 
В булях  по бортам — минные шахты, в каждой из которых помещалось по две морские 
якорные мины, всего 20 мин. Постановка мин возможна в подводном и надводном 
положениях лодки. Автоматическая 40-миллиметровая зенитная пушка системы 
«Бофорс» установлена на подъемной платформе в специальной герметической шахте. 
Чтобы приготовить пушку к стрельбе, требовалось не более полутора минут. Кроме 
пушки, имелся один пулемет системы «Льюис». 

Прочный корпус лодки разделялся герметическими переборками на пять отсеков. 
Размещение экипажа хорошо продумано. Первый отсек — торпедный и одновременно 
жилой. Во втором отсеке в герметической яме первая группа аккумуляторных батарей, 
над ней офицерская кают-компания и койки офицеров, отгороженные от общего 
помещения шторами; в отдельной выгородке — каюта командира. В третьем отсеке — 
центральный пост управления лодкой. В кормовой части отсека в герметической яме 
вторая группа аккумуляторных батарей, над ней в специальной выгородке радиорубка и 
гидроакустическая аппаратура. В этом же отсеке камбуз и несколько коек для команды. 
В четвертом отсеке два дизеля и электромоторы, обеспечивающие движение лодки. В 
пятом отсеке механизмы управления рулями и другие мелкие агрегаты, а также жилое 
помещение старшин групп. В первом и пятом отсеках имеются люки, снабженные 
тубусами на аварийный случай выхода из лодки людей. В соответствии с размерами и 
вооружением подводная лодка «Лембит» была отнесена к кораблям второго ранга. Она 
вошла в состав 2-й бригады подводных лодок Краснознаменного Балтийского флота. 

Уже девять месяцев лодкой командовал капитан- лейтенант В. А. Полещук. За это 
время он сумел подобрать грамотных командиров отделений, имеющих опыт службы на 
подводных лодках отечественной постройки, и краснофлотцев из учебного отряда 
подводного плавания. Заместитель командира по политической части старший политрук 
Н. Н. Собколов, командир БЧ-5 инженер-капитан-лейтенант С. А. Моисеев и командир 
минно-торпедной боевой части лейтенант А. П. Столов под руководством Полещука 
наладили организацию службы в соответствии с нашими уставами, составили табель 
боевых постов и командных пунктов, написали боевые подводные и надводные 
расписания, выработали инструкции по обязанностям на боевых постах, составили 
расписания повседневной службы. Они энергично проводили боевые учения. 

Личный состав, используя опыт и знания старшин групп — эстонцев, служивших 
на лодке с ее постройки, уже достаточно хорошо изучил технику своих боевых постов. 

Накануне войны «Лембит» стоял в Либаве, подготовленный к самостоятельному 
плаванию. Экипаж готовился к выполнению учебных боевых задач. Нападение 
гитлеровской Германии заставило круто изменить все планы. 

События в те дни разворачивались очень быстро. 
4 июля 1941 года лодка перебазировалась в Кронштадт и сразу же была поставлена 

в док для корпусных работ. Стремясь как можно быстрее подготовить лодку к выходу в 
море, личный состав работал днем и ночью. Лодка вышла из дока на два дня раньше 
срока. В Минной гавани провели прострелку торпедных аппаратов и приняли торпеды. 

Когда я пришел на лодку, она стояла в Купеческой гавани. 
У помощника командира подводной лодки многочисленные и ответственные 

обязанности. Но мне одновременно с выполнением обычных повседневных строевых 
обязанностей и подготовкой корабля к выходу в море требовалось изучить всю сложную 
технику лодки. Когда личный состав уходил на береговую базу и на лодке оставались 
одни вахтенные, я принимался за изучение очередной магистрали или механизма. 



Старшины командиры отделений и краснофлотцы охотно помогали, я, не стесняясь, 
задавал вопросы, — ведь они уже знали эту технику, а мне необходимо было знать 
лучше. 

Ежедневно по утрам вместе с командиром БЧ-5 С. А. Моисеевым мы обходили 
всю лодку и npoверяли выполнение инструкций по проворачиванию и oсмотру 
механизмов. Эти обходы и осмотры были для меня отличной школой. Уже через неделю 
я довольно уверенно разбирался в сложной паутине трубопроводов, системах и 
механизмах. 

Провели несколько общелодочных учений. Кол лодки капитан-лейтенант 
Полещук, убедившись в том, что команда четко выполняет все задачи и техника 
работает исправно, доложил командованию о готовности лодки к выходу в море. 

 
ОСЕННИЕ ВАХТЫ 1941 ГОДА 
 
Приказ готовиться к боевому походу воодушевил всех. Значит, можно еще и на 

лодке повоевать. 
1 октября на лодку на должность помощника командира прибыл старший 

лейтенант В. А. Силин. 
Я еще не был официально утвержден в должности командира лодки, но 14 октября 

капитан-лейтенант В. А. Полещук лодку мне сдал. Той же ночью мы ушли в Кронштадт. 
Когда проходили под мостом Лейтенанта Шмидта, стайка мальчишек кричала нам 

сверху: «Желаем успеха! Счастливого плавания! Бейте крепче фашистских гадов!» 
Вездесущие ленинградские мальчишки, они ни при каких обстоятельствах не 

унывали и все знали. Раз лодка идет вниз по Неве — значит, уходит в море, а в море 
враг, которого надо бить. 

18 октября вышли из Кронштадта в Нарвский залив. До Лавенсари шли в составе 
эскорта из тральщиков и катеров — «морских охотников». Главная наша задача - не 
допускать корабли противника в Усть-Нарву разведать, работают ли железнодорожная 
станция Валасте и цементный завод в Ассери, расположенный на берегу моря. 

За десять дней, проведенных в заливе, обнаружили лишь одно небольшое судно, 
прошедшее по самым малым глубинам в сторону Усть-Нарвы. Атаковать его  из-за 
малых глубин было невозможно. По дымам и паровозным свисткам установили, что 
завод в Ассери и станция Валасте работают полным ходом. 06идно было возвращаться 
на базу без боевого успеха, но разведку мы провели толково. Получив наше донесение, 
командование решило послать в Нарвский залив лодку с мощным артиллерийским 
вооружением. 

Подводная лодка С-7 под командованием капитан-лейтенанта С. П. Лисина огнем 
100-миллиметрового орудия разрушила железнодорожные пути и вызвала пожары на 
станции Валасте, а завод в Acceри вывела из строя. В этом боевом успехе был вклад и 
наше экипажа. 

Значение похода в Нарвский залив для нашей лодки было очень велико. Молодые 
старшины групп поработали самостоятельно с новой для них техникой. Никаких 
недочетов с ее эксплуатацией не было. В это огромная заслуга инженера-механика 
лодки Сергея  Алексеевича Моисеева. 

Для меня это был первый самостоятельный выход в море в качестве командира 
подводного корабля. Обычно первые выходы новых командиров опекает опытный  
командир дивизиона подводных лодок. Но шла война, и заниматься этим было некогда. 



Командование положилось на мой капитанский опыт плавания на кораблях и навыки, 
полученные в первом боевом походе на «Лембите». 

Придя в Кронштадт, все чувствовали себя немножко именинниками и энергично 
стали приводить лодку в полный боевой порядок. Здесь я узнал, что 24 октября 
подписан приказ о моем назначении командиром лодки.  

В Кронштадте мы провели несколько общелодочных учений. Я все больше 
убеждался, что на «Лембите» замечательный личный состав. Лодка была готова к 
походу. И как раз в это время меня и комиссара Иванова вызвали в штаб: нас ждало 
новое боевое задание. 

 Необходимо было срочно заминировать фарватер в проливе Бьёрке-Зунд. 
Пользуясь этим фарватером, противник мог выходить из шхер в непосредственной 
близости к нашим коммуникациям на островные базы и Кронштадту. Приказ встретили 
с радостью: ведь уже больше двух месяцев мы хранили мины в шахтах лодки, теперь 
каждую мину нужно было поднять из шахты, убедиться в исправности взрывных 
устройств. 

Каждый час был дорог. Кронштадт обстреливался фашистской артиллерией. С 
воем проносились снаряды над пирсами базы подводных лодок, над Морским заводом. 

С наступлением темноты мы начали работы. Не хватаало некоторых специальных 
приспособлений для подъема мин из шахт. Завод брался изготовить необходимые детали 
лишь через двое суток. Выручили свои умельцы. Командир боевой части старший 
лейтенант Анатолий Столов не забыл профессию слесаря, а краснофлотец Петр 
Корешков — навыки подручного кузнеца. В кузнице береговой базы развели огонь, 
застучали молоты. Через несколько часов приспособления были готовы. 

Работать с минами ночью, при свете переносных фонариков, под обстрелом было 
делом непростым. Снаряды рвались вблизи пирса и подводной лодки. Старшина минно-
торпедной группы Ченский, командир отделения Царев, краснофлотец Нестерчук под 
руководством и при участии старшего лейтенанта Столова, не обращая внимания на 
обстрел, готовили мины и спокойно опускали их в шахты. «Поставим гостинцы 
фашистам к нашему празднику!»— шутили моряки. 

Комиссар лодки Петр Петрович Иванов поспевал всюду: он был и в кузнице, и на 
складе боезапаса, и на продовольственном складе; он не давал никаких распоряжений и 
ничего не приказывал — просто разговаривал с людьми, и приход комиссара сразу 
вносил в дело бодрую струю, любая работа спорилась. 

Лодка была готова к выходу в море точно в назначенный срок. 
Все маяки в Финском заливе были погашены, а местоположение лодки должно 

быть всегда известно с максимальной точностью. Только тщательное ведение 
штурманской прокладки, математические расчеты и определения по различным 
приметным ориентирам могли обеспечить плавание по известным нам безопасным 
фарватерам. Эту кропотливую, жизненно важную работу должен выполнять человек, 
освобожденный от всех прочих дел,— штурман лодки. Но штурман «Лембита» 
неожиданно заболел. По моей просьбе на лодку прибыл флагманский штурман 
соединения В. П. Чалов — грамотный моряк, очень спокойный человек. Теперь я 6ыл 
уверен — штурманская часть в этом ответственном ходе не подведет. 

Шел мокрый липкий снег. Кронштадтские гавани и  рейды покрылись молодым 
льдом. Буксирных судов и тральщиков на базе не оказалось, вывести лодку в море было 
некому. Ломая лед своим прочным форштевнем, «Лембит» вышел за ряжи Большого 
Кронштадтского рейда. Дальше была чистая вода. К месту минной постановки часть 
пути прошли в темное время суток и под водой. 



С рассветом, идя на перископной глубине, вошли в пролив. Глубины здесь 
небольшие, едва доступные для постановки мин из подводного положения лодки. Вот 
поползли вниз первая, вторая мины. Старшины групп Ченский и Посвалюк отлично 
обеспечили минную постановку, все мины безотказно вышли из шахт. Боцман 
Дмитриев удерживал лодку точно на заданной глубине, а рулевой Корниенко четко 
выполнял приказания об изменении курса лодки. 

Трудно было маневрировать на узком фарватере, но теперь корабли врага 
безнаказанно здесь не пройдут. Двадцать грозных «гостинцев» затаились в глубине. Это 
наша помощь осажденному Ленинграду. 

Я осмотрел в перископ водную поверхность и убедился, что всплывших мин нет. 
Взяв пеленги на хор видимые береговые ориентиры, уточнил место постановки мин. 
Противник нас не обнаружил. Постановка прошла скрытно, что было особенно важно. 
Пора возвращаться на базу. 

Флагштур Чалов отлично справился со своей задачей. Вскоре на траверзе лодки 
показался Толбухин маяк. О форштевень лодки со звоном ударились крепкие льдины 
гладкого, как стекло, льда. Мороз усиливался, кромка льда быстро перемещалась на 
запад. Во льду движение лодки замедлилось, но к полуночи мы были в Кронштадте. 

Встречавший нас начальник штаба бригады капитан 1 ранга Л. А. Курников 
поздравил экипаж с благополучным возвращением, отличным выполнением боевого 
задания и передал приказание через сутки приготовить лодку к перебазированию в 
Ленинград. 

К этому времени вся Невская губа была уже затянута льдом. В таких условиях 
проводка лодки должна была осуществляться мощным буксиром или ледоколом, но все 
ледоколы и буксиры были заняты другими операциями. Пришлось пробиваться в 
Ленинград своими силами. Морской канал, как и кронштадтские гавани, находился под 
наблюдением противника. Едва наши суда начинали движение, фашистская артиллерия 
открывала огонь. Форты и артиллерия кораблей, стоявших в Кронштадте, отвечали 
огнем не меньшей интенсивности. И вот под такой дуэлью приходилось совершать 
переход. 

Отойдя от пирса, лодка медленно разворачивалась в битом льду. Под форштевень 
попала особенно крепкая льдина, которая не раскалывалась и не отжималась в сторону. 
В это время разорвался снаряд у правого борта лодки, за ним второй — у кормы, а мы 
никак не могли сдвинуться с места. Третий снаряд упал впереди лодки и разрушил 
мешавшую нам льдину. «Лембит» рванулся вперед, и четвертый снаряд угодил как раз 
туда, где мы только что стояли. Но лодка уже успела подойти под прикрытие каменной 
стенки гавани. На полном ходу миновали Малый рейд и наконец, вошли в Морской 
канал. 

Подвижка льда сбивала лодку с курса. Штурманский электрик Панов докладывал 
на мостик: «Эхолот показывает: под килем один метр, полметра...» С большим трудом 
удавалось вывести лодку на фарватер, дизели работали с полной нагрузкой. 

Занятый фашистами южный берег по-прежнему громыхал орудийными раскатами, 
над руинами Петергофа взлетали яркие белые ракеты. Они освещали не только берег, но 
и весь Морской канал. Снаряды часто рвались близ лодки, забрасывая нас ледяными 
осколками. Чтобы не попасть в артиллерийскую вилку, приходилось идти переменными 
ходами. Внезапно дизели стали глохнуть. Движение лодки замедлилось, и, зажатая со 
всех сторон плотной ледяной кашей, она совсем остановилась. Кингстоны, через 
которые подается вода для охлаждения дизелей, забило ледяной шугой. Неужели здесь, 



у своих родных берегов, у входа в закрытую часть Морского канала, суждено погибнуть 
лодке? 

Инженер-механик Сергей Алексеевич Моисеев не растерялся. Под его 
руководством старшина группы мотористов Грачев, моторист Шеханин и трюмный 
Расторгуев стали продувать кингстоны и очищать их ото льда. А между тем стоявшая во 
льду лодка представляла отличную мишень для вражеских артиллеристов. 

Чтобы вырваться из ледового плена и предотвратить неминуемую катастрофу, 
дали полный форсированный ход под электромоторами. Лодка как бы нехотя, скрипя 
бортами по сжимавшим ее ледяным торосам, двинулась вперед и постепенно набрала 
скорость. Снаряды рвались за кормой. Все ближе спасительные дамбы Морского 
канала. На мостик доложили, что дизели готовы к работе. Моторная группа Грачева в 
считанные возвратила их к жизни. 

«Стоп моторы! Дизелям полный вперед!» 
От быстрого хода лед стал вползать на були и даже на палубу лодки. Очередная 

ракета врага ярко осветила нам вход в канал между дамбами. 
На рассвете 7 ноября 1941 года, преодолев тяжелый лед, «Лембит» вошел в Неву. 
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