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Почему я назвал эту книгу «Моя путёвка
в жизнь»? Кто (или что) даёт нам путёвку в
жизнь? Её дают нам наши поступки, наша
учёба, работа. Получается, что родители и
близкие люди помогают нам найти свою до�
рогу в жизни, а наши старания и усилия эту
дорогу прокладывают. Выходит, что вся
жизнь � это дорога, по которой мы идём к на�
шей цели день за днём!

Почему я решил написать эту книгу?
Я хочу, чтобы наши дети, внуки и последую�
щие поколения, кому будет интересно, мог�
ли узнать имена своих предков, историю на�
шей семьи, историю нашей Родины. Каждое
поколение должно передавать следующему
свой опыт и информацию о предыдущих по�
колениях, что я и пытаюсь сделать. 

Ещё до выхода на пенсию я начал соби�
рать фотографии и материал, а после побы�
вал на родине моих родителей в Омской и
Архангельской областях и в 2010 г. начал
писать эту книгу. Иногда я уделял этому за�
нятию пару часов в день. Иногда, занятый
другими делами, не прикасался к книге ме�
сяц или два. Так, постепенно работа шла к
завершению, и летом 2011 г. электронный
вариант книги был практически готов. К то�
му времени было уже написано 325 стр., и
тут произошёл сбой моего домашнего ком�

пьютера в результате вирусной атаки или
проблемы с техникой. Весь материал, запи�
си и фотографии, пропал с компьютерного
диска. Я пригласил компьютерного мастера,
он забрал диск и несколько дней работал с
ним. Как он потом сказал, проблема была в
матрице компьютера. Жёсткий диск при�
шлось заменить.

Значит, книга требовала переработки.
Именно так, философски, я принял этот
факт. Воспринял это спокойно, посидел, по�
думал немного, очистил душу от плохих
мыслей и начал всё с самого начала. Я не за�
канчивал факультетов журналистики, а ме�
хаников не учат писать книги, поэтому на
бестселлер эта книга не претендует. Здесь
просто собрана семейная информация, а так�
же личные ощущения � ничего больше.

В этой книге, я надеюсь, вы прочитаете о
наших родителях и родственниках. То, что я
видел и слышал от них, а также мои личные
ощущения от прожитых лет и моих поступ�
ков.

Как я понимаю, никто из нас, смертных,
не должен присваивать себе право судить о
поступках других людей, и я не пытаюсь это
делать. Я пишу здесь только о том, что видел
или чувствовал в этой жизни. Таким обра�
зом, вы сможете окунуться в тему и почувст�
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вовать обстановку и условия жизни теперь
уже прошлого века.

О чём будет эта книга? Эта книга о наших
корнях: отцах и матерях, дедушках и ба�
бушках, о наших родственниках. То, что я
знаю о них, будете знать и вы. Большая
часть книги представляет отчёт о моей собст�
венной жизни: учёбе, работе, воспитании де�
тей. Это естественно, так как в этой теме я
разбираюсь, как никто другой. 

Кроме моего изложения, в этой книге пред�
ставлены сохранившиеся семейные фотогра�
фии и письма � это сделает чтение более жи�
вым, особенно для тех, кто понимает почерк
людей, их слово и может читать между строк.

Эта книга поможет моим родственникам,
для которых в основном и пишется данная
история, окунуться в прошедшую эпоху, поз�
волит легче понять облик описанных людей.
По понятным причинам я не могу гарантиро�
вать абсолютную точность некоторых дат,
упомянутых в этой книге, к примеру, дату
рождения моей мамы, которую она сама точ�
но не знала. Она говорила, что в деревенской
церкви вели книгу записей новорождённых,
паспортов у деревенских жителей не было.
В 1922 г. церкви начали рушить, церковные
архивы не сохранились. Когда мама начала
работать трактористкой (тогда ей было
15 лет, пришлось прибавить себе возраст,
чтобы её приняли на работу), ей выдали доку�

мент о рождении и записали дату рождения с
её слов. Позже она и сама не знала точную да�
ту своего рождения, спрашивала старших се�
стёр, но они отвечали ей примерно так: «Ты
родилась, когда пошёл первый снег». Я спра�
шивал отца, кто из них с мамой старше по
возрасту. Отец твёрдо ответил мне, что он ро�
дился 14 мая 1912 г., а мама почти на два го�
да моложе, она родилась 28 ноября 1914 г.
Именно так я это и запомнил. Почему�то от�
цовские слова я запоминал раз и навсегда.
Наверное, потому, что отец никогда не бросал
слова походя. Он говорил всегда чётко, твёр�
до, повернувшись лицом к собеседнику, и его
слова запоминались на всю жизнь.

Эта книга предназначена моим детям,
внукам, ближайшим родственникам. Чи�
тайте, кто захочет, и пишите потом свои
книги. Надеюсь, что вам будет интересен
мой жизненный опыт, и вам тоже будет, что
сказать своим детям.

Название этой книги я взял из старого
кинофильма, который увидел в своём далё�
ком детстве, и который повлиял на моё ми�
роощущение, на мой жизненный путь.

Я люблю эту суровую землю, на которой
живу � Россию. Я люблю свой город Владиво�
сток, который дал мне столько фантазии и
определил мою жизнь. Люблю свою Родину,
которая имеет богатую историю и своих на�
циональных героев!
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ГЛАВА 1. 

Владивосток ! это моя родина! 

Я не могу одним словом выразить, за что
люблю свой город. Родина � это как мама,
она самая дорогая сердцу. Владивосток
очень красивый морской город, тут я родил�
ся, учился, работал, тут я прожил всю
жизнь, тут могилы моих предков. Я полю�
бил его ещё и потому, что это моя родина.
Я видел много городов за время морской ра�
боты и, конечно, в кино и по телевидению.
В мире много красивых мест: горы, реки, ле�
са. Там красиво, и пускай жители тех райо�
нов будут счастливы, но я не смогу быть сча�
стливым без моего города Владивостока. Как
можно быть счастливым, если ты не видишь
море из окна своего дома?

Квартира, где я родился, располагалась в
центре города, на ул. Колхозной, 26, 5 (сей�
час этой улице вернули её первое название �
Семёновская). Наш дом располагался в цент�
ре города и был в десяти минутах ходьбы от
городского пляжа! В этом доме, в котором ро�
дились мы с сестрой, наша семья жила до
1976 г. Теперь здесь, после ремонта дома и его
реконструкции, расположился Альфа�банк.

Во времена моего детства этот двор и дома
выглядели совершенно иначе. Центр города
и наш двор значительно реконструировали в
1970�х гг. Мы жили в крепком кирпичном
двухэтажном доме с толстыми стенами и вы�
сокими потолками, но он был с печным отоп�
лением и без водопровода и канализации.
Все эти услуги находились во дворе. В насто�
ящее время это современное здание.

На морском берегу рядом со стадионом
«Динамо» мы, подростки, проводили всё ле�
то, и это было всего в двух сотнях метров от
дома! Вид моря навевал романтические мыс�
ли о дальних странах. Когда смотришь на
море с берега и видишь эту бескрайнюю мор�
скую поверхность, невольно приходит
мысль, � а что там, за горизонтом?

Где бы я ни находился в городе, я всегда
чувствовал, что море совсем рядом. Запах
морского ветра стал необходимостью для ме�
ня, было трудно понять, как люди живут в
городах, где нет моря. Я и сейчас не верю,
что смог бы жить где�то в другом месте, где
нет моря и морского бриза (ветра).

Когда я окончил мореходное училище и
начал работать на судах морского флота, я

побывал во многих портах и морских пунк�
тах Дальнего Востока, Приморского края,
Хабаровского края, Магаданской области,
Камчатской области, Чукотки и Колымы.
Наш Дальний Восток показался мне безгра�
ничным, а наша страна просто огромной,
прекрасной, но крайне слабо обустроенной.

Владивосток � это молодой город. Летом
в 1860 г. из Николаевска�на�Амуре сюда при�
шло небольшое транспортное судно «Мань�
чжур». На дикий берег высадились 20 солдат
во главе с прапорщиком Н.В. Комаровым,
они выгрузили продовольствие и амуницию.
С этого дня началось строительство Владиво�
стока. На месте той высадки на причале Ко�
рабельной набережной сейчас стоит памят�
ник. Это на берегу бухты Золотой рог, напро�
тив здания штаба Военно�морского флота.
Сообщение между европейской частью Рос�
сии и Дальним Востоком поддерживалось с
помощью морских судов, которые преодоле�
вали этот морской путь от Санкт�Петербурга
за несколько месяцев. Сколько угля кочега�
ры перекидали в топки котлов на этих длин�
ных морских переходах, сколько пролили по�
та в жарких тропических районах?

Реальное развитие Дальний Восток полу�
чил только с завершением строительства
Транссибирской железной дороги.
29 (17) марта 1891 г. император Всероссий�
ский Александр III подписал указ о строи�
тельстве железной дороги. Была определена
стоимость строительства � 360 млн руб. золо�
том, срок строительства � 10 лет. Дорогу
строили одновременно с двух концов, а так�
же на внутренних участках. Российские им�
ператоры проводили мудрую политику в от�
ношении укрепления границ государства.

Англия была в панике от этого проекта,
так как, будучи морской державой, теряла
контроль над перевозками грузов из Европы
в Азию!

К Владивостоку и всему Приморскому
краю всегда неравнодушно относились Ки�
тай и Япония. После войны с Японией в
1905 г., Владивосток превратили в Россий�
скую военную базу. Въезд в город для граж�
дан СССР без владивостокской прописки
был закрыт, тем более для иностранцев. На
господствующих высотах были построены
крепости, установлены пушки. Весь город
был изрыт подземными ходами. Сейчас эти
укрепления превращены в музеи.
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До революции 1917 г. царское правитель�
ство способствовало развитию Дальнего Вос�
тока и Приморского края, работала програм�
ма переселения жителей из Центральной
России в Приморье. Переселенцам давали
землю, брёвна для постройки дома и деньги,
на которые можно было купить корову, ло�
шадь, плуг, а также припасы на один�два го�
да жизни.

После революции советская власть при�
шла сюда только в 1922 г., и борцам против
революции, белогвардейцам, пришлось эми�
грировать. В это же время Владивосток по�
кинули военные контингенты Японии, США
и некоторых других стран, которые занима�
лись откровенным грабежом и вывозили до�
ступные ресурсы нашего края.

Местных кулаков раскулачили. Из Вла�
дивостока и Приморского края эмигрирова�
ло много семей. Это были как простые граж�
дане, так и известные предприниматели, ко�
торые вложили в развитие города и Примор�
ского края много сил и средств.

Владивосток фактически стал военно�
морской базой России и был таковой до сере�
дины 1990�х гг., когда было решено сделать
его открытым городом�портом. К 2012 г. из
города вывели все воинские части, вывезли
военные склады и передали земли воинских
частей городу под гражданское строительст�
во. За 150 лет со дня основания города тут
произошли грандиозные изменения, особен�
но заметные в 2009�2012 гг., связанные со
строительством дорог, мостов и современ�
ных жилых и офисных зданий.

Новым этапом развития Владивостока и
Приморского края, по�видимому, нужно

считать 2012 год, когда состоялся саммит
Азиатско�Тихоокеанского региона. К мо�
менту проведения саммита было построено
много новых объектов, город полностью из�
менился. В основном это касалось морского
фасада. Политика президента В.В. Путина
придала мощный импульс развитию города.

Из своего детства я запомнил совсем дру�
гие центральные улицы города. Тогда ещё не
было асфальта, и улицы были выложенные
камнем. Океанский проспект (в моём детст�
ве � ул. Пекинская) был выложен тёсанным
гранитным камнем одинаковой прямоуголь�
ной формы, размером примерно 30х20х20 см,
весом около 30 кг. Примерно такую же брус�
чатку я видел на Красной площади в Москве.

Центральная улица � Светланская (во
времена моего детства � ул. Ленинская) � бы�
ла выложена натуральным камнем овальной
формы оранжевого цвета. Формой каждый
напоминал крупное яйцо размером пример�
но 80х150 мм. Эти камни собирали на при�
брежных линиях морских островов возле
Владивостока. Таких красивых улиц сейчас
не делают � всё закатывают асфальтом.

Во дворе нашего дома на ул. Колхоз�
ной, 26, прямо посредине двора, стоял боль�
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Вид нашего дома со стороны двора, после
реконструкции в 1976�1980 гг. 

Весна 1960 г., во дворе дома 
на ул. Колхозной, 26



шой армейский склад, он был объектом по�
стоянного интереса местных мальчишек.
В нём хранилось армейское оружие и аму�
ниция. В 1955 г. его освободили от содержи�
мого и разобрали, а на его месте построили
сарайчики для дров и угля, так как цент�
рального отопления в наших старинных до�
мах тогда не было, и квартиры отаплива�
лись углём.

Наш двор в центре Владивостока был ого�
рожен домами, которые стояли по ул. Кол�
хозной, Пекинской и Китайской. Теперь эти
улицы вернули себе старые названия: ул. Се�
мёновская, Океанский пр�т, ул. Адмирала
Фокина.

В нашем дворе было много укромных
мест в подъездах, на чердаках, и было инте�

ресно играть в «войнушки». Одна группа ре�
бят была немцами, вторая � русскими, одни
прятались, другие их искали, а потом меня�
лись ролями. Так мы изучили все потайные
места в нашем районе. Мы знали каждый за�
коулок на чердаках, в подвалах. Знали скры�
тые проходы с одного двора в другой, с одной
улицы на другую. У нас была дворовая фут�
больная команда, и мы успешно играли с
другими командами в соседних дворах.

Мои детские воспоминания заканчивают�
ся в 1960 г. В этом году я окончил семь клас�
сов, уехал в Петропавловск�Камчатский, по�
ступил в мореходное училище � детство за�
кончилось. Во Владивосток я вернулся через
пять лет. Теперь всё было по�взрослому, при�
шло время серьёзной морской работы.

8

Ребята нашего двора по ул. Колхозной, 26. Слева направо: Гена Падалкин, Федя Феоктистов,
Виталий Якутов (я), Женя Четвериков, Саша Феоктистов. 1956 г.



ГЛАВА 24.

История Дальневосточного морского 
пароходства

Освоение и развитие Дальнего Востока, а
также строительство Владивостока было бы
невозможно без морского флота. В 1860 г.
грузы из портов Одессы и Санкт�Петербурга
направлялись южным морским путём. Это
был длинный, долгий путь: пароходы шли
до Владивостока два�три месяца.

Также грузы из России доставлялись по
реке Амур до Хабаровска и Комсомольска�
на�Амуре, а оттуда морским путём до Влади�
востока. Железную дорогу во Владивосток
стали строить позднее, в 1890 г.

Морской и рыбный флоты составляли ос�
нову экономики Владивостока, соответствен�
но, для многих родившихся здесь мужчин
жизненный путь был предрешён � так или
иначе свою жизнь они связывали с морем.
Часть людей работала на флоте, другая часть
обеспечивала работу флота: люди трудились
в портах, на судоремонтных предприятиях.

Датой основания пароходства считается
25 апреля 1860 г., когда впервые из Одессы
во Владивосток прибыл пароход Доброволь�
ного флота «Москва», положивший начало
регулярному русскому торговому морепла�
ванию между портами Европейской России
и Дальнего Востока. Прибывший на парохо�
де агент общества Добровольного флота, Ва�
силий Есипов, создал местное агентство,
впоследствии превратившееся в Дальневос�
точное морское пароходство.

Со времени образования Доброфлота �
прямого предшественника Дальневосточно�
го морского пароходства � прошло полтора
века. После приватизации пароходства в
1992 г., оно сменило название и теперь назы�
вается FESCO.

В истории ДВМП можно отметить четыре
основные даты, каждая из которых � это но�
вый этап в развитии предприятия:

1. В 1860 г., когда из Одессы во Владиво�
сток прибыл пароход Добровольного флота
«Москва», началось регулярное русское тор�
говое мореплавание между портами Евро�
пейской России и Дальнего Востока.

2. В 1924 г. на базе Добровольного флота
было создано Дальневосточное отделение Со�
вторгфлота. Открывались новые товаро�пас�
сажирские линии в зарубежные страны, на�

чались каботажные перевозки во все порты
побережья Японского, Охотского и Беринго�
ва морей.

3. В 1934 г. Дальневосточное отделение
Совторгфлота было преобразовано в Дальне�
восточное морское пароходство.

4. В 1992 г. Дальневосточное морское па�
роходство было преобразовано в открытое
акционерное общество ФЕСКО (FESCO).

Наибольшее развитие ДВМП пришлось
на 1960�е гг. В пароходство большими сери�
ями поступали суда новой постройки. Суда
старого флота, отслужившие свой срок, спи�
сывались и отправлялись на металлолом.
Количество работающих судов пароходства
достигло 300 единиц. В основном суда для
нас строили Финляндия, Польша, Германия
(ГДР). Также были суда, построенные в Япо�
нии, Нидерландах, США. В составе ДВМП
находились и суда отечественного производ�
ства, но их были единицы.

На момент моего поступления в Дальне�
восточное морское пароходство в 1965 г., в
составе ДВМП оставалось ещё четыре�пять
судов типа «Либерти», постройки США
1941�1945 гг. Я считаю их легендарными.
Про эти суда военной постройки я, будучи
ребёнком, слышал от отца и родственников,
которые имели отношение к флоту. Отец
рассказывал, что американцы выпускали
эти суда почти как автомобили на конвейе�
ре. Срок строительства судна типа «Либер�
ти» составлял всего одну неделю, и строи�
лись эти суда на один рейс, как упаковка для
доставки груза в одну сторону.

Всего в США было построено 2710 паро�
ходов этой серии. По ленд�лизу 200 судов
было передано Англии и 38 судов Советско�
му Союзу. Первый такой пароход, «Патрик
Генри», сошёл со стапеля американской вер�
фи Бетлехем�Фэрфиелд в Балтиморе 27 сен�
тября 1941 г. Последнее судно, «Альберт
М. Бое», сдали 30 октября 1945 г.

Работая в ДВМП, я специально посетил
одно из судов этого типа в 1966 или 1967 го�
ду в порту Владивосток. Эти суда были пост�
роены по самой простой схеме. Корпус дела�
ли из тонкой стали, внутренний набор корпу�
са � шпангоуты, бимсы, стрингеры � тоже вы�
глядели недостаточно прочными. По причи�
не недостаточной первоначальной прочности
были случаи, когда эти суда ломались на вол�
не. Паровая машина на этих судах была

168



мощностью всего 2 тыс. л.с. и обеспечивала
судну скорость хода до 10 узлов при хорошей
погоде. Судно могло взять на борт 10 тыс.
тонн груза. Паровые котлы этих судов рабо�
тали на угле. Самое удивительное, что эти су�
да, построенные всего на 1 рейс, прослужили
в ДВМП более 30 лет! Правда и то, что после
войны все они прошли капитальный ремонт,
переоборудование и подкрепление конструк�
ции в Китае � это дало им вторую жизнь.

ГЛАВА 25

Северные морские конвои и другие мар�
шруты ленд�лиза, в которых участвова�
ли моряки ДВМП

Союзные морские конвои на севере сыг�
рали огромную роль в судьбах Великой Оте�

чественной и Второй мировой войн. Никогда
не померкнет в народной памяти выдаю�
щийся подвиг, совершённый на северных
морских и океанских маршрутах ленд�лиза
моряками, лётчиками и представителями
других военных и гражданских профессий
из Советского Союза, Великобритании,
США и некоторых других стран. Нельзя за�
быть и жертвы, понесённые союзниками на
этих маршрутах: из 800 торгово�транспорт�
ных судов, участвовавших в 42�х шедших к
нам и 37�ми уходивших от нас северных кон�
воях, наши западные союзники потеряли
примерно 90 судов. Также ими были потеря�
ны 2 крейсера, 16 эскортных кораблей, под�
водная лодка. В морской пучине нашли своё
последнее пристанище около 5600 моряков�
союзников. СССР потерял здесь более
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30 тыс. советских людей, 2 эсминца, 20 под�
водных лодок, 9 транспортов, большое коли�
чество самолётов.

Союзные морские северные конвои доста�
вили в ближайшие к советско�германскому
фронту районы 3 млн 964 тыс. тонн военных
грузов из 17 млн 500 тыс. тонн, то есть
22,7% всех грузов, поступивших в СССР в
годы войны из�за рубежа. Следует также
сказать, что эти конвои были далеко не
единственным средством доставки союзной
помощи по ленд�лизу.

Если в первые полгода Великой Отечест�
венной войны (с июля по декабрь 1941 г.)
свыше 40% поставок в СССР из�за рубежа
(154 000 из 360 778 тонн) шло именно через
северные порты, то в дальнейшем их доля в
общем объёме поставок сократилась. С фев�
раля по ноябрь 1943 г. конвои через север�
ные моря по некоторым причинам вообще не
проводились, и союзники предпочитали с
весны 1943 г. доставлять оружие и имущест�
во в Россию через Иран.

В общей сложности через Персидский
залив, Иран, Каспий поступило в СССР
4 млн 159 тыс. тонн грузов или 23,8% все�
го объёма ленд�лиза. Это был более протя�
жённый маршрут (вокруг Африки), доста�
точно сложный по организации доставки
грузов, но всё же не менее опасный. Его ис�
пользование стало возможным в результа�
те совместной советско�британской акции
по вводу 25 августа 1941 г. войск двух
стран в Иран. «При всей важности защиты
нефтяных источников целью нашего вступ�
ления в Персию, � писал 29 августа в посла�
нии И.В. Сталину британский премьер�ми�
нистр У. Черчилль, � было в ещё большей
степени стремление установить ещё один

сквозной путь к Вам, который не может
быть перерезан».

Уинстон Черчилль сообщал советскому
руководству о стремлении провести реконст�
рукцию железной дороги от Персидского за�
лива до Каспийского моря, о строительстве в
Басре хорошо оборудованного тепловодного
порта и крупного базисного склада для при�
ёма грузов из Америки, которые таким пу�
тём наверняка достигнут районов Каспий�
ского моря и Волги. В двух сентябрьских по�
сланиях У. Черчилль конкретизировал под�
ходы Великобритании и США к развёртыва�
нию персидского маршрута ленд�лиза и, в
частности, сообщал о намерении довести к
весне 1942 г. пропускную способность же�
лезной дороги до 12 поездов в сутки в каж�
дую сторону и построить с привлечением
американцев автомобильную магистраль.
В последующем эти сухопутные магистрали
так же, как и трассы переброски грузов по
Каспийскому морю, работали весьма напря�
жённо. К августу 1942 г. на Каспии находи�
лось 238 судов общей грузоподъемностью
500 тыс. тонн, в 1942�1943 гг. ими было пе�
ревезено около 21 млн тонн нефтепродуктов
и почти 3 млн тонн других грузов, значи�
тельную часть которых составляли поставки
по ленд�лизу. Ежемесячный объём этих по�
ставок через трансиранские магистрали на
рубеже 1942�1943 гг. составлял около
100 тыс. тонн, не учитывая грузовиков и са�
молётов. Безопасность перевозок по Каспию
обеспечивали корабли Каспийской военной
флотилии, число которых в 1943 г., состав�
ляло 175 судов, включая три иранских сто�
рожевых катера. Главной помехой судоход�
ству была немецкая авиация, которая толь�
ко в октябре и ноябре 1942 г. потопила и по�
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вредила 32 судна в основном на Астрахан�
ском рейде, сделав минные постановки.

Путь конвоя от Нью�Йорка до берегов
Ирана вокруг мыса Доброй Надежды зани�
мал примерно 75 дней. Кроме того, значи�
тельное время требовалось для перегрузки и
транспортировки поставок по сухопутным
магистралям и по Каспию. Только после ка�
питуляции Италии и восстановления сво�
бодного судоходства по Средиземному морю
в 1943 г. этот путь значительно сократился,
а в 1945 г. стали возможны поставки по
ленд�лизу через порты Чёрного моря (их
объём составил 681 тыс. тонн � 3,9% всех по�
ставок в счёт займа�аренды).

Наиболее безопасными
(хотя далеко не полно�
стью) стали маршруты до�
ставки в СССР грузов из�за
рубежа через Тихий оке�
ан. Почти половина
(47,1%) всех поступавших
в годы войны в Советский
Союз грузов шла через
дальневосточные порты, в
первую очередь через Вла�
дивосток, Петропавловск�
Камчатский и Никола�
евск�на�Амуре. Общий их
объём составил 8 млн
243 тыс. тонн, ещё
452 тыс. тонн (2,5% всего
объёма ленд�лиза) было
доставлено через северные
районы Тихого океана в
порты советской Арктики,

включая Мурманск и Архангельск. Морская
часть пути от портов западного побережья
США до дальневосточных советских портов
занимала 18�20 суток.

С начала войны между Японией и США
(7 декабря 1941 г.) тихоокеанские маршруты
ленд�лиза могли обеспечиваться лишь совет�
скими моряками, а торгово�транспортные
суда ходили только под советским флагом.

Как ни странно, до недавнего времени об
этих маршрутах почти ничего не было изве�
стно, да и сейчас в научном обороте находит�
ся лишь общая информация. Очевидно, что
связано это с тем, что морские транспорты
шли через Тихий океан, как правило, по од�

ному, без какой�либо ох�
раны и под покровом стро�
жайшей тайны. Судовые
огни ночью им разреша�
лось нести только в терри�
ториальных водах Японии
и при подходе к ним на
расстояние 150 миль.
В караваны они собира�
лись лишь для лоцман�
ской или ледовой провод�
ки. Военно�лоцманские
пункты находились у Пет�
ропавловска�Камчатского
в бухте Ахомтен (ныне
бухта Русская), у Совет�
ской Гавани в бухте Ва�
лентина и у Владивостока.

Для ледовой проводки
через полярную зону ка�
раваны собирались в бух�

171

Тактико�технические характеристики транспорта типа «Liberty». Водоизмещение: 14 450 тонн. Габаритные разме�
ры: длина � 134,57 м, ширина � 17,3 м, осадка � 8,5 м. Энергетическая установка: одна паровая машина, два котла, мощ�
ность � 2500 л.с. Скорость хода: 11�11,5 узлов (20,4�21,3 км/ч). Дальность плавания: 20 000 морских миль. Экипаж:
38�62 человека (моряки торгового флота), 21�40 человек (военные моряки). Вооружение: 127�мм (или 102�мм) орудие на
корме для защиты от подлодок противника, 76�мм орудие на баке, до 8х20�мм зенитных автоматов «Эрликон»

Паровая машина транспорта
«Либерти» перед отправкой на верфь



те Провидения. На Дальний Восток и в Арк�
тику шли через Тихий океан, доставляли и
вооружение, и мирные грузы, но преимуще�
ственно продукты питания, нефтепродукты,
машины и оборудование. Через Сибирь в Ев�
ропу грузы шли железной дорогой, почти
две трети подвижного состава которых (па�
ровозы с тендерами и вагонами) поступило
по ленд�лизу во Владивосток из американ�
ского города Портленда, на специально для
этого оборудованных лесовозах.

С февраля 1943 г. перевозки морем, наря�
ду с судами Дальневосточного морского па�
роходства, стали осуществляться поступав�
шими по ленд�лизу крупнотоннажными су�
хогрузами типа «Либерти», массовое произ�
водство которых было налажено в Сан�Фран�
циско. Всего в ДВМП за годы войны посту�
пило 38 сухогрузов типа «Либерти», 8 тан�
керов и около 100 старых отремонтирован�
ных судов.

Использование тихоокеанских маршру�
тов ленд�лиза было сопряжено с огромным
риском. Несмотря на существование совет�
ско�японского пакта о нейтралитете, верная
союзница нацистской Германии, Япония,
закрыла для прохода советских судов неза�
мерзающий Сангарский пролив. Другой не�
замерзающий пролив, Корейский, был под
контролем японских ВМС. Первый Куриль�
ский пролив контролировался японскими
военными с острова Шумшу, пролив Лапе�
руза полностью просматривался береговой
охраной Японии. Оба эти пролива зимой за�
мерзали. Наиболее важные с военно�страте�

гической точки зрения грузы приходилось
пропускать через так же замерзающий мел�
ководный Татарский пролив. Это вынужда�
ло частично разгружать крупнотоннажные
суда в Петропавловске�Камчатском.

Шедшие под советским флагом суда под�
вергались досмотрам со стороны японских
береговых служб, задерживались ими и ко�
раблями ВМС Японии, а некоторые потопля�
лись. Так в 1941�1944 гг. 178 советских су�
дов было задержано, причём некоторые из
них (транспорты «Каменец�Подольский»,
«Ингул» и «Ногин») на два и более месяцев,
8 судов � транспорты «Кречет», «Свирь�
строй», «Майкоп», «Перекоп», «Ангарст�
рой», «Белоруссия», «Павлин Виноградов»
и «Обь» � были потоплены японцами. Транс�
порты «Ашхабад», «Колхозник», «Киев»
были потоплены неопознанными подводны�
ми лодками.

Я подробно остановился на этой теме, по�
тому что мои родственники принимали уча�
стие в этих конвоях на Дальнем Востоке. Это
были мой дядя Иван Трякин и мой двоюрод�
ный брат Владимир Дмитриевич Гоенко.

Если посчитать, сколько помощи было
предоставлено нашей стране в годы войны,
то получается немаленькая цифра! Но все
должны знать, что эти материальные ресур�
сы были оплачены страной с помощью наше�
го золотого запаса, а также поставками на�
ших природных ресурсов. США и Англия
хорошо заработали на той войне и вырва�
лись вперёд! СССР же был истощён войной и
долгами, долго жил впроголодь.
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ГЛАВА 27

Паротурбоход «Советский Союз»  

21 апреля 1965 г. в отделе кадров ДВМП
я получил своё первое направление машини�
стом на пассажирское судно, громадный па�
ротурбоход «Советский Союз». Это судно
мне было знакомо � на нём я шёл пассажи�
ром в Петропавловск�Камчатский в 1960 г.
для поступления в мореходку. На этом судне
я каждый год приезжал домой во Владивос�
ток в отпуск и уезжал обратно. Теперь я при�
шёл сюда работать машинистом � это факти�
чески первая ступенька в карьере механика.

Когда после окончания училища я при�
шёл работать в Дальневосточное морское па�
роходство, у меня было достаточно плавцен�
за (12 месяцев), чтобы получить первый ра�
бочий диплом механика, но это был опыт ра�
боты на теплоходах, а я хотел получить дип�
лом механика�универсала, и мне нужно бы�
ло три месяца практической работы на паро�
вых судах. Так что всё совпало.

Размеры этого судна, его конструкция,
мощность силовой установки � всё это сильно
впечатляло тогда и до сих пор мне трудно
представить, что такую технику немцы мог�
ли создать в 1929 году! Просто невероятно,
как сильно у них было развито судостроение
ещё 30�40 лет назад.

Работа на пассажирском судне сильно от�
личается от работы на грузовом. Грузовое
судно возит груз, кроме экипажа на борту
нет посторонних. На пассажирском судне
экипаж чувствует себя не хозяином, а скорее
прислугой. Здесь всё сделано для пассажи�
ров � они платят, они и хозяйничают, в рей�
се � всё для них. Экипаж живёт в своих
скромных помещениях, передвигается по

судну по отдельным коридорам, питается в
своих столовых. Для пассажиров всё намно�
го шикарные: и каюты, и рестораны, и бары.

В работе на пассажирских судах есть свои
особенности: те моряки, которые начинают
свою карьеру на пассажирских судах, при�
выкают к этой работе, к большому экипажу,
общению с пассажирами, и в дальнейшем
становятся заядлыми «пассажирщиками».
Что им нравится в этой работе? Пассажир�
ское судно стоит на определённой линии, ра�
ботает по расписанию, всегда известен, до
часа и до минуты, его приход в конкретный
порт и отход из порта. На судне много лю�
дей: штат пассажирского судна гораздо
больше за счёт обслуживающего персонала,
также много пассажиров � среда для челове�
ческого общения как на берегу. На судне ра�
ботают бары и рестораны и, как на берегу,
моряк может зайти, например, в бар попить
пива после вахты, пообщаться с пассажира�
ми. Мне работа на пассажирском судне каза�
лась нервной, суетливой. Грузовые суда под�
ходили мне больше: там небольшой экипаж,
напоминающий семью, все почти всё знают
друг о друге, а длительные рейсы сближают
моряков, посторонних на судне нет, поэтому
двери кают всегда открыты, их никто не за�
пирал в то время.

Я отработал на турбоходе «Советский Со�
юз» три месяца, взял справку о плавании и
сдал капитану порта Владивосток документы
на получение рабочего диплома механика.

Это первое моё судно я вспоминаю с опре�
делёнными чувствами. В экипаже было мно�
го необычных людей со всей нашей необъят�
ной страны. У каждого были свои привыч�
ки, свой характер, каждый чем�то отличал�
ся от других. На корабле был спортзал и
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многие моряки занимались спортом.
В спортзале были гири, штанги, турники.
Там я встретил спортсменов, с которыми по�
дружился и участвовал вместе с ними в со�
ревнованиях.

Через две�три недели после подачи доку�
ментов в контору капитана порта Владивос�
ток я получил свой первый рабочий диплом
механика третьего разряда, списался с суд�
на, прошёл аттестацию в технической
службе ДВМП на должность механика и по�
лучил в отделе кадров ДВМП направление
механиком.

Паротурбоход «Советский Союз» был ве�
ликолепным судном. По своим техническим
параметрам он намного опережал всё то, что
имелось у нас на Дальнем Востоке в то вре�
мя. Это судно было немецкой постройки, ка�
жется, 1925 года! Я просто не мог поверить,
что такую технику создавали ещё 40�50 лет
назад! Судно имело два турбоагрегата по

17 тыс. л.с. каждый! Два гребных вала и, со�
ответственно, два гребных винта. На полной
мощности оно могло ходить со скоростью
27 узлов! Работало судно на линии Владиво�
сток � Петропавловск�Камчатский, и экс�
плуатировалось в экономном режиме на од�
ном турбоагрегате. При неполной мощности
одного турбоагрегата, около 65% от постро�
ечной мощности, судно показывало сред�
нюю скорость на переходе 16,5 узлов! Ста�
рые моряки на этом судне рассказывали, что
был случай, когда нужно было увеличить
скорость и в работу включили второй турбо�
агрегат. Что это был за случай, я не припом�
ню, то ли больного нужно было быстрее до�
ставить в больницу, то ли были другие при�
чины, но главное, результат � судно показа�
ло скорость 22 узла. Это скорость военных
кораблей того времени.

Что представляла собой паросиловая ус�
тановка этого судна: паровые котлы (котлов
было несколько) вырабатывали пар, пар шёл
на турбину (было два турбоагрегата), турби�
ны через редуктор крутили гребные валы, на
валу за кормой судна крутился винт и дви�
гал судно. Котлы там стояли водотрубные,
они вырабатывали перегретый пар высокого
давления � такие котлы обычно изготавлива�
ют для военных кораблей. Да, по�видимому,
вся силовая установка была полностью ско�
пирована с военного эсминца или крейсера,
на наших гражданских судах за всё время
работы в Дальневосточном морском паро�
ходстве я ничего подобного не видел.

177

Тарифы на первозку по маршруту Владивосток � Петропавловск�Камчатский



ГЛАВА 51.

Пенсия. Жизнь вне работы 

Много ли нужно человеку для того, что�
бы быть счастливым? Я не думаю, что для
человеческого счастья нужно очень много.
Деньги и богатство не делают человека сча�
стливым. Как выяснили специалисты, для
реального счастья нужно три компонента:
первое � любимая работа, второе � любимая
семья, третье � родители, живые и здоровые.

А что говорят про деньги? Деньги � это
кровь нашей жизни, они циркулируют, пе�
реходят из рук в руки и своим постоянным
движением обеспечивают движение жизни.
Деньги � это не цель, это средство достиже�
ния цели.

Сколько я себя помню, в молодости рабо�
та занимала всё моё внимание � это было
главным. Это действительно так, без всякого
преувеличения. Я постоянно учился и одно�
временно работал, поднимался по служеб�
ной лестнице.

Моя детская мечта сбылась: я окончил
мореходку, поступил на работу в Дальневос�
точное морское пароходство, заработал хо�
рошую характеристику, получил визу,
оформил паспорт моряка и работал на судах
загранплавания. Я увидел мир, который
был за границами нашего государства! Это
была моя мечта ещё с детских лет.

Я знал, что с моим средним образовани�
ем, которое я получил, окончив ПКМУ, я

могу работать в ДВМП только номерным ме�
хаником, но не старшим. Остановиться на
среднем образовании � это было не для меня.
Впереди была целая жизнь, и у меня хватало
сил и желания постоянно не только учиться,
а и работать в две смены.

Я поступил в ДВВИМУ на заочный фа�
культет � я должен был и хотел учиться.
Я работал и учился, а также почти ежегодно
проходил аттестацию в ДВМП, так как еже�
годно поднимался по служебной лестнице
вверх. Я был постоянно занят, постоянно в
движении. Движение к моей мечте давало
мне ощущение счастья. С этим ощущением и
с улыбкой на лице я двигался по жизни.

Я не прыгал через ступеньки, я прошёл
их одну за другой, с самого низа до самого
верха в моей профессии. Вершина в профес�
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сии моряка и механика � это стать старшим
механиком на большом океанском судне.
Эта вершина покорилась мне в 28 лет.

Шаг за шагом я выполнял свою програм�
му. Молодость, образование и моя энергия
помогали в осуществлении моих планов. Сле�
дующим серьёзным шагом была женитьба,
которая состоялась в 1970 г. Родились дети.

Быстро и незаметно прошли годы упор�
ной учёбы: очной, заочной, вечерней, а так�
же и годы морской и береговой работы. Вы�
росли дети.

Пришло время выхода на пенсию. Можно
было бы ещё работать и работать, как рабо�
тают некоторые мои коллеги, которые до
сих пор не хотят и боятся увольняться. Я бы
тоже продолжал работать и работать, но в
жизни есть и другие дела, кроме работы.

Несмотря на то, что сейчас у меня много
свободного времени, я постоянно занят. Я на�
хожу увлечения, которых не мог позволить
себе в моей предыдущей жизни: тренировки в
спортивном клубе, на тренажёрах, в бассей�
не, в парной бане. Я хожу с внучкой в конный
клуб, езжу на лошадях, общаюсь с природой.
У меня есть стая голубей на Спортивной набе�
режной, они ждут меня каждый день. Если
на душе у меня спокойно, значит, я всё или
почти всё в жизни сделал правильно.

Есть определённые циклы в жизни чело�
века, о которых мы не думаем, но мы долж�
ны о них помнить, знать и вписываться в
них. Во�первых, это период взросления, по�

лучения образования и приобретения жиз�
ненного и производственного опыта. Вто�
рой период в нашей жизни � это активная
работа на основе полученных знаний и опы�
та. Длительность каждой фазы 20�30 лет.
Завершающая фаза нашей жизни � это вы�
ход из активной работы, переход к отдыху,
к обычной жизни пенсионера. Что бы мы о
себе не думали, и как бы мы себе не пред�
ставляли свои возможности, человек, про�
шедший первые две фазы своей жизни, дол�
жен уходить на пенсию и не путаться под
ногами у более активной и молодой части
коллектива.
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После приватизации 1990 г. ДВМП, где я
трудился, несколько раз меняло хозяина, по�
стоянно менялся руководящий состав, много
командиров приехало к нам работать из Моск�
вы. Смотреть на этих постоянно меняющихся
руководителей, постоянно подстраивать под
них свой шаг мне стало не интересно.

Мир сильно изменился. До 1990 г. мы
жили в СССР, мы работали за небольшие
деньги, но мы работали для нашей страны!
Теперь мы работали уже на хозяина пред�
приятия и новые хозяева, как положено, вы�
жимали из нас все соки, а прибыль клали в
свой карман.

В какой�то момент мне пришла мысль,
что пора уходить. Теперь, по прошествии де�
сяти лет, я понимаю, что сделал это вовремя.
Решение было принято. Я взял расчёт и вы�
шел на пенсию.

Трудно себе представить, что после мно�
голетней напряжённой работы можно про�
сто отдыхать и ничего не делать! Действи�
тельно, это трудно себе представить, имея
пока ещё приличное здоровье.

Что такое приличное здоровье? Каждый
год в ДВМП я проходил морскую медицин�
скую комиссию: сдавал анализ крови, кар�
диограмму, рентген, артериальное давле�
ние � всё было в норме. Я поддерживал свою
физическую форму. В 60 лет я мог без про�
блем отжаться от пола руками 50 раз, подтя�
нуться на перекладине 10 раз. Работа меха�
ником повлияла на мой слух � тонкость слу�
ха была мне теперь недоступна. Зрение тоже
снизилось из�за работы с документами в пло�
хо освещённом помещении технического уп�
равления. Для чтения документов, после
50 лет, я использовал очки +2,5.

Когда я поступил в ДВМП в 1965 г. в воз�
расте 18 лет, мой вес был 81 кг. Этот вес был
со мной все последующие 40 лет жизни, я
вышел на пенсию с весом 84 кг. В 60 лет я не
чувствовал ещё своего возраста � это я и на�
зываю приличным здоровьем.

Прежде чем уйти из ДВМП на пенсию, я
получил несколько приличных предложе�
ний по работе. В каждой из этих новых ком�
паний мне предлагали зарплату в два�три ра�
за более высокую, чем была моя зарплата в
ДВМП. И эти предложения можно было бы
ещё поднять, но большие деньги не платят
просто так, их нужно отрабатывать, и более
серьёзная зарплата предполагает большую
личную отдачу. Работать с большой отдачей
после оформления пенсии � это не кажется
мне правильным. Я больше не хотел выкла�
дываться по полной, как это было на протя�
жении моей предыдущей жизни. Сколько
можно выкладываться, и для чего это нуж�
но? К моменту увольнения из ДВМП у меня
был производственный стаж более 40 лет ра�
боты. Хотелось спокойной, профессиональ�
ной, уважительной работы. Хотелось пере�
дать накопленный огромный опыт работы на
морском флоте молодым коллегам.

Я подумал и не стал ввязываться в серь�
ёзную работу за большие деньги. Деньги яв�
ляются важным фактором, но, во�первых, у
меня уже был накоплен «пенсионный
фонд», который, как подушка безопасности,
позволял мне чувствовать себя более или ме�
нее спокойно. Более значимую роль в выборе
дальнейшей работы играла бы работа для ду�
ши. Я имею в виду работу, где я бы мог без
перенапряжения отдавать свой опыт и зна�
ния за умеренную зарплату и мог бы удовле�
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творить своё желание работать, работать и
работать на радость себе и окружающим.

Я выбрал судоходную компанию «Азия
Шиппинг», которая располагалась практи�
чески в моём новом доме на ул. Посьет�
ской, 29�Б, куда я переехал перед самым вы�
ходом на пенсию. Это сыграло главную роль
в моём выборе.

Владелец этой компании давно предла�
гал мне работу, и в 2004 г. время настало.
В этой компании было десятка два неболь�
ших старых судов, на которых работали та�
кие же моряки, которым путь в крупные
компании был закрыт по разным причинам.
Это были профессионалы второго и третьего
сорта. У одних медкомиссия ограничивала,
у других образование, незнание английско�
го, у третьих была любовь к алкоголю и т.д.
Компания расширялась, были планы покуп�
ки крупнотоннажных судов. Директор серь�
ёзно рассчитывал на мою высокую квалифи�
кацию и высокую работоспособность.

Руководство компании было не из быв�
ших моряков, директор и его ближайшие

помощники ранее имели только косвенное
отношение к морскому флоту, их интересо�
вала коммерческая работа, в основе которой
лежала прибыль. Чувствовалась большая
разница в стиле работы ДВМП и этой ма�
ленькой частной компании. В чём была ос�
новная разница? Во�первых, в Дальневос�
точном морском пароходстве работали
классные специалисты, а тут о классе разго�
воров быть не могло. Во�вторых, суда этой
компании и их экипажи напоминали о давно
минувших днях, но эти суда работали, дава�
ли прибыль, компания жила, пенсионеры
имели работу, жизнь продолжалась.

16 апреля 2004 г. я приступил к новой ра�
боте, начал потихоньку втягиваться в про�
цесс, знакомиться с людьми, судами. Прак�
тически на другой день я отправился в ко�
мандировку в Индию, порт Бомбей (Мум�
баи), с целью осмотреть судно, которое ком�
пания планировала купить. Судно оказалось
очень старое и в таком состоянии, что без ре�
монта оно не смогло бы сделать переход во
Владивосток, сделка не состоялась.
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Владимир Иванович Шастин, директор
«Азия Шиппинг», спросил меня, какую зар�
плату я хочу получать. Я просто умножил
свою прежнюю зарплату на два и сказал, что
рассчитываю на 1500 долл./месяц. Он со�
гласно кивнул головой, и я вышел на работу.

Здесь мне дали должность технического
директора и платили в два раза больше, чем
в ДВМП. Флот тут был небольшой, работы
было немного и, что немаловажно, не прихо�
дилось каждый день ходить или ездить дале�
ко, на другой конец города � работа была ря�
дом, в соседнем подъезде.

Работа в этой компании оказалась нелёг�
кой. Каждый год я проводил в командиров�
ках по 5�6 месяцев, и жена Людмила стала
доставать меня вопросами о том, зачем мне
это нужно? Действительно, это было уже
лишним, и через два года я уволился.

Если ты работаешь в системе морского
флота, отвечаешь за надёжную работу судов,
то моряки (капитаны и стармехи) звонят те�
бе и днём и ночью. Суда работают в разных
районах мира, в разных часовых поясах, и
эти звонки также приходятся на ночное вре�
мя. После этих звонков частенько просто не
можешь уснуть, лежишь и ждешь новых
звонков.

Мы с женой спланировали путешествие и
проехали на автомобиле через всю Россию.
В 2006 г. мы проехали от Владивостока до
Архангельской области и вернулись назад
по этой же дороге, всего проехали 25 тыс. км
за 40 дней, проведали родственников, увиде�
ли те места, о которых слышали от родите�
лей � их родину. В 2008 г. совершили ещё од�
но подобное автомобильное путешествие.

В 2011 г. в доме, где у меня была коммер�
ческая квартира, уволился управляющий, и
дом некоторое время был без присмотра,
плохо работала система отопления, водо�
снабжения, фильтры никто не чистил и т.д.
Я был вынужден выполнить кое�какие про�
филактические работы на системах, и когда
тепло и вода пошли по трубам, председатель
ТСЖ предложил мне временно поработать
управляющим дома по Инженерному пере�
улку, 13�А. Я согласился и проработал поч�
ти два года. Моя трудовая деятельность, я
надеюсь уже окончательно, закончилась в
сентябре 2013 г.

Теперь я просто закончу эту семейную
книгу. Кроме писательских упражнений у

меня есть ещё тренировки в спортивном клу�
бе три раза в неделю и прогулки по набереж�
ной, кормление птиц, кошек и собак, а так�
же работа по дому, телевизор.

Однажды утром я проснулся, сварил ко�
фе, включил телевизор и подумал: как хоро�
шо никуда не спешить. Все задачи, которые
стоят перед человеком, мне кажется, я вы�
полнил за прошедшие годы. Наконец насту�
пило время просто почувствовать себя сво�
бодным и счастливым от проделанной боль�
шой работы. Как хорошо самому распоря�
жаться своим временем, свободно без напря�
жения планировать свои дни и времяпрепро�
вождение!

Сейчас я загружен не так, как это было
раньше, но к этому уже почти привык и сей�
час понял, что если отработал 40 лет (факти�
чески в две смены, часто без выходных и от�
пусков), то этого достаточно и нужно просто
поменять образ жизни и образ мыслей.

Когда я учился в ПКМУ, я выбрал спор�
тивный образ жизни и всегда старался сле�
довать ему. Другое дело, что последующая
работа, постоянная учёба, дети, а потом и
командировки не оставляли времени для се�
бя. Я знал, что придёт время, я уйду на пен�
сию и буду сам планировать свою жизнь.
Утром не надо будет спешить на работу,
можно будет спокойно попить чай, почитать
газеты, потом взять тапочки, футболку,
шорты и пойти в спортзал. Теперь это сбы�
лось! Как тут не понять в очередной раз, что
наши мысли имеют материальное продол�
жение.

Некоторые мои коллеги и друзья просто
не дожили до 60 лет, а те, кто дожил до пен�
сии, вынуждены продолжать работать, что�
бы просто жить дальше. Всё надо делать во�
время: учиться � пока ты юный и твои мозги
все впитывают, как губка. Работать надо в
полную силу, когда ты молодой и любая, да�
же самая трудная работа, воспринимается
просто как игра и приносит не только день�
ги, но и удовольствие.

Меня никто этому не учил, просто у меня
не было других вариантов, я чувствовал, что
мне нужно быстро двигаться вперед, чтобы
не отстать от моих сверстников, а хотелось
быть впереди всех. Мои усилия не пропали
даром: у меня всё получалось, с Божьей по�
мощью. Я прошёл испытания жизни, зара�
ботал немного денег, вовремя оставил рабо�
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ту и теперь пытаюсь жить по собственным
планам.

Что я делаю теперь? У меня есть время
читать книги, газеты, смотреть передачи по
телевизору. Я горжусь своими предками и
уважаю близких и родных мне людей. Я хо�
жу в спортзал, прогуливаю собаку, кормлю
птиц и бездомных животных. Путешествую.

Так, незаметно и как�то быстро, я про�
жил до 2017 г. Что�то случилось со мной в
августе того года. Я стал быстро терять си�
лы, просто не по дням, а по часам. С чем это
было связано, для меня осталось неясным.
Накануне я принял сильное индийское ле�
карство, чтобы для профилактики протра�
вить паразитов. Может быть, это и стало
причиной, но если подумать, то можно
вспомнить и другие обстоятельства, которые
запускают определённые процессы в орга�
низме. Я имею ввиду наши мысли!

Что я подумал? Мне впервые тогда при�
шла мысль, что я всё сделал в этой жизни,
всё то, что я должен был сделать. Я выпол�
нил все свои планы и обязанности, и прихо�
дит время уходить в мир иной, где меня ждут
любимые люди: мои родители, сестра, мои
тёти и дяди, все те, кто меня вырастил, кто
помог мне пройти гордо по этой жизни. Как

только я реально представил этот путь, я сра�
зу почувствовал, что ухожу. Время пришло.

Я расписал своё имущество, деньги, и
время пошло ещё быстрее. В начале 2018 г. я
сказал Людмиле, чтобы она мои останки не
хоронила, а просто кремировала. Присмат�
ривать за могилкой, как мне показалось, ни�
кто не будет, это просто некому будет делать.

Когда я все это рассказал жене � она испу�
галась, что останется одна.

Я думал, что она будет только рада, что
ей не нужно будет готовить завтраки и обеды
для меня, она будет сама себе хозяйкой, но
оказалось, что это не так. Короче, мне при�
шлось вернуться в реальность, на дорогу
жизни.

Врачи госпиталя на Русском острове, ку�
да мы приехали, обследовали меня, не на�
шли ни одной болячки и несколько дней всё
опрашивали, что случилось со мной, кто по�
портил мою кровь? Они влили в меня не�
сколько пакетов крови и выписали через не�
делю.

Можно предположить, что если ты хо�
чешь жить и у тебя есть цель, то ты будешь
продолжать жить. Если цели нет, и ты не
знаешь, для чего живёшь, то ты идешь по
короткому пути в мир иной.
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