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⁂

	Уг номыг “Болор дуран” шалгуураар шүүсэн болно. 
Программтай танилцах бол сурталчилгаа дээр товшиж холбоос руу орно уу.
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ЭНЭ НОМЫН ТУХАЙ

	1934 оны намар туршин нисгэгч Юлиан Пионтковский бид хоёр Москва дахь Менжинскийн нэрэмжит нисэх онгоцны заводын намын нээлттэй хурлаар цэвэрлэгээнд орж байлаа.

	Хурлыг клуб болгон зассан нэг том ангар1 дотор хийсэн юм. Хүн пиг дүүрсэн байв. Хэдийгээр өдөр бүр заводын цех, аэродром, зохион бүтээгчдийн товчоон дээр дайралддаг, хамт ажилладаг сайн таних нөхөд цугларсан авч нэг л сэтгэл хөдлөөд байлаа.

	Намын гишүүн, орлогч гишүүн — ажилчин, механикч, инженерүүд ээлж дараалан хурлын тэргүүлэгчид рүү тайзан дээр гарч байв?

	Гэнэт танхим дотор их шуугилдаан болж алга ташицгаан хүмүүс хаалга руу харцгаав. Би ч бас эргэн харвал цайвар өнгийн нимгэн пальтотой, өндөр, бөгтөрдүү нуруутай эрээн оройвч малгайтай хүн орж ирлээ. Тэр хүнийг эхний эгнээнд дагуулж ирээд, миний хажууд суулгалаа. Би мөдхөн болох гэж байгаа юманд сэтгэл их хөдөлсөн болохоор хажууд суусан хүн маань чухам хэн болохыг эхлээд ойлгосонгүй. Харин бид анх уулзаж байгаа боловч тэр хүн хэзээний намайг таньдаг юм шиг инээмсэглэн над руу гараа сунгахад нь Алексей Максимович Горький болохыг би сая л мэдлээ. Би яаж гайхсаныг хэлээд яана.

	Алексей Максимович Соррентогоос Москвад буцаж ирээд завод, барилгаар орж ажилчин, эрдэмтэн, пионер, нисгэгчидтэй уулзаж байсан тэр үе байлаа. Горький цех тасгаар орж, хурал дээр очиж, хүмүүстэй уулзан бүхнийг сонирхон мэдэх, газар сайгүй очих, бүхнийг нүдээрээ үзэх гэж хүсэн тэмүүлж байлаа. Тэгээд ч тэр бээр манай нисэх онгоцны заводын намын хурал дээр ийнхүү хэний ч санаандгүй байтал ирсэн ажээ.

	Алексей Максимович хүндээр амьсгалж завсар зайгүй тамхи татаж байв. Татаж байгаа тамхиа дуусаагүй байхад дараагийнхаа папиросыг гаргаж түрүүчийнхээсээ асааж угсруулан татна.

	Тэр бээр танхимд суугчдыг тойруулан харснаа:

	— Та бас өнөөдөр цэвэрлэгээнд орох уу? гэж асуув. Би толгойгоо дохилоо.

	— Сэтгэл хөдөлж байна уу?

	— Алексей Максимович аа, сэтгэл тун их хөдөлж байна гэв.

	Яг энэ үед Юлиан Пионтковский индэр дээр гараад амьдралынхаа тухай, 1917 онд нэгэн нисэх отрядад слесарь-моторчин байхдаа нисгэгч болох гэж үнэн голоосоо тэмүүлээд өөрөө хэрхэн нисэж сурсан, дараа нь нисэх сургуульд орж, фронтод явсан тухай, нисгэгчдийн сургуульд нисгэгч багш болсон, тэгээд эцэст нь туршин нисгэгч болсон тухайгаа ярьж байлаа...

	— Асуудал байна уу? гэж хурлын тэргүүлэгч асуулаа.

	— Танина аа, танина гээд танхимд нижигнэтэл алга ташив.

	— Та энэ хүнийг таних уу? гэж Горький Пионтковскийн зүг харж асуухад нь:

	— Танихаар барах уу, миний сайн найз.

	— Түүнд яаж баяр хүргэж байгааг хар аа биз дээ. Харин та л зүгээр байх юм гэж Алексей Максимович хэлэхдээ бусдын адил мөн л алгаа ташиж байв.

	Алексей Максимович энэ хурал дээр ярьсан миний намтрыг сонирхсондоо ч тэр үү, эсвэл «хал үзсэн хүмүүсээр» ном бичих гэсэндээ ч тэр үү бүү мэд, харин хэдэн хоногийн дараа өөрийнхөө үндэслэн бий болгосон «Арван долоодугаар он» гэдэг уран зохиолын цоморлогтоо зориулж «Зөвлөлтийн инженер болсон нь» гэсэн гарчгаар өөрийн амьдралын тухай найруулал бичиж аль гэсэн юм.

	Номоо бичихэд минь анхны түлхэц болж өгсөн Горькийтой уулзсан тэр тэмдэглэлт уулзалтыг би одоо саяхны юм шиг санаж явдаг юм.

	Би ном бичих гэж хэд хэдэн удаа эхэлсэн авч ялангуяа дайны жилүүдэд, ер нь дайнаас хойших жилүүдэд ч зохион бүтээгчийн ажил даанч нөр их байсан учир бичих боломж огт олдсонгүй. Би аар саар юм тэмдэглэж байсан болохоор бичих номын маань материал хуримтлагдаж байв. Горькийн даалгаврыг олон жил өнгөрсний дараа л зохих ёсоор нь биелүүлж эхэлсэн бөгөөд амрах зуураа буюу ажлын дараа үе үе бичиж байлаа.

	1957 онд уран зохиолч Валентин Катаевын зөвлөснөөр би онгоцны зохион бүтээгчийн анхны алхмын тухай цөөхөн тохиолдлыг «Юность» сэтгүүлд нийтлүүлсэн. Өгүүллэгээ үргэлжлүүлэн бичихийг хүссэн олон захидал уншигчдаас ирдэг байв.

	Тэгээд 1958, 1964 онд идэрчүүдэд зориулан бичсэн «Онгоц зохион бүтээгчийн өгүүлэл» гэдэг жижигхэн номыг минь «Детгиз» хэвлэлийн газраас хэвлэн гаргасан юм. Дахиад л залуучууд, насанд хүрэгчдээс олон тооны санал, сэтгэгдэл ирүүлж билээ. Зөвхөн фронтоор барахгүй бас зохион бүтээх товчоо, завод дээрх манай ялалтыг тусган харуулсан дайны болон дайны дараах үеийн явдлыг бичих, сонин хүмүүстэй уулзаж учирч байснаа ярьж өгөхийг над зөвлөж байлаа.

	Нисэх хүчинд 50 жил ажиллахад намайг харсаар байтал зөвлөлтийн агаарын флот улам улам хөгжсөөр байлаа.

	Бүр 1927 онд нисгэгч Семен Шестаков АНТ-42 гэдэг А. Н. Туполевын бүтээсэн эхний нэг онгоцоор Москвагаас Америкийн Нэгдсэн Улс хүртэл завсрынх нь буултыг оролцуулан бодоход сар гаруй нисэж байсныг дурсан санахгүй байж яаж болох бил ээ! Гэтэл 1937 онд Валерий Чкалов, Михаил Громов нарын жолоодсон АНТ-25 гэдэг онгоц Умард туйлыг давж Москвагаас Америк орохдоо буулгүйгээр ердөө л 63 цаг нисэж билээ. Харин одоо ИЛ-62 гэдэг турбинт тийрэлтэт онгоц Москвагаас АНУ-д зөвхөн 10 цаг нисээд хүрч байна.

	Манай нисгэгчид эх орныхоо агаарын хөлгөөр дэлхийд хамгийн хол тив алгассан замыг нээж ЗХУ-аас Кубын Гаванад буухгүй хүрч байна. Зөвлөлтийн хөнгөн, хүнд тийрэлтэт онгоцнууд, нисдэг тэрэгнүүдээр хурд, өндөр, ачаа даац, алсын нислэгийн талаар олон улсын хэд хэдэн гайхамшигт рекорд амжилт тогтоосон юм. Манай эрдэмтэд, зохион бүтээгчид нисэх ухаан, техникийн салбарт асар их амжилт олоод байна. Энэ нь тус оронд зөвхөн иргэний агаарын тээврээр барахгүй, харин олон улсын байдал нарийн төвөгтэй байгааг харгалзан Цэргийн нисэх хүчнийг байнга төгс боловсронгуй болгон хөгжүүлэх боломжийг олгож байна.

	Зөвлөлтийн сансрын нисгэгчид, дэлхийн хиймэл дагуул, пуужин, сансрын хөлөг бүтээсэн эрдэмтэн, зохион бүтээгч, инженер ажилчдын гавьяа зүтгэл дэлхий дахинд илэрхий билээ. Сансрын нисгэгчид бол манай нисэхийнхний гэр бүлийн дотор хүмүүжсэн юм. Тэдний ихэнх нь сансрын нисгэгчийн сургуульд орохдоо цэргийн нисгэгчийн цэнхэр петлицтэй байж билээ. Тэд ЯК онгоцоор хэрхэн нисэж сурсан тухайгаа ярихыг нь сонсоход над таатай байдаг юм. Тэднийг нисэх хүчин л эрэлхэг зоригтой, хатуужил тэсвэртэй, түргэн самбаатай, нарийн төвөгтэй байдлаас гарах чадвар самбаатай болгосон юм. Нисэхээс зөвхөн сансрын нисгэгчид төрсөн төдийгүй олон тооны инженер, эрдэмтэн пуужинчид төрж гарсан.

	Манай эх орны хувь заяаг шийдвэрлэж байсан Эх орны аугаа их дайн бол нисэх хүчинд хамгийн хүнд хүчир сорилт байлаа. Гэвч дайн эхлэхээс бүр өмнө зохион бүтээх товчооны шугам зургийн ширээн дээр, заводын цех дотор эсрэг этгээдтэйгээ нүднээ үл үзэгдэх агаарын ширүүн дайныг хийж байсан юм. Бүр тэр үед л хэн нь хэнээ дийлэх вэ? Болох гэж байгаа тулалдаанд хэн нь агаарт ноёлох вэ? гэдэг асуудлыг шийдвэрлэж байлаа. Энэ цаг хугацаа мартагдах ёсгүй.

	Илья Эренбург «Хүмүүс, он жил, амьдрал» гэдэг дуртгалдаа «Нүдээр үзэгсэд нь бичихгүй өнгөрвөл домог болдог» гэж бичсэн нь туйлын зөв юм шүү. Эх орныхоо амьдралд тохиолдсон томоохон үйл хэрэгт оролцсон буюу сайн мэдэх хүн хэн боловч үзсэн дуулсныхаа талаар сэтгэгдлээ хуваалцах ёстой гэж би боддог.

	Улсынхаа батлан хамгаалах байгуулалтад олон жилийн турш идэвхтэй оролцох их аз завшаан над тохиолдсон юм. Намын Төв Хороонд, дараа нь дайны үед Улсыг батлан хамгаалах хороо хийгээд Ерөнхий дээд командлалын газар асуудлыг хамгийн дээд хэмжээнд авч хэлэлцэхэд цөөнгүй оролцож байлаа.

	Энэ бүх үйл явдлаас хойш нэгэнт удаан хугацаа өнгөрсөн болохоор цэргийн буюу улсын нууц байхаа больж энэ тухай бичиж болох болжээ.

	Дуртгал маань олон жилээр хуримтлагдаж бас зарим юмыг тухайн үед нь хэрхэн сэтгэснээр шууд бичсэн болохоор зарим хэсэг нь орчин үеийн үүднээс үзэхэд чамлалтай мэт байж болно. Гэвч би бүгдийг анх тэмдэглэсэн хэвээр нь үлдээж, тэр үеийн байдал төлөвийг хадгалах гэж шийдлээ. Эс тэгвэл миний үеийнхэн энэ агуу их эрин үеийн хүмүүс болон үйл хэргийг хэрхэн үзэж байсан нь ойлгомжгүй, тайлбарлан тайлдашгүй болж болох юм.

	Манай нисэх хүчин бүх улс гүрнийхээ хамтаар амжилт ололтын ёстой үлгэр домгийн зам туулсан юм. Гэхдээ энэ зам хялбар, дардан биш байв.

	Ихэнх юмыг оргүй хоосон газар шинээр эхэлж, ахин дахин хийх ёстой болж байлаа. Бид олон юмыг номоос сурч, үүнээсээ бүр ч их юмыг алдаанаасаа сурсан. Их гарз хохирол амссанаараа туршлагажиж байлаа. Яагаад гэвэл манай зохион бүтээгч, нисгэгч, инженер гардан үйлдвэрлэгчид маань цөмөөрөө шинийг нээгч анхны хүмүүс байлаа.

	Эх орныхоо жигүүрийг бүх ард түмний хүнд хүчир хөдөлмөрөөр, оюун ухаан, биеийн хүчин чадлаа дээд зэргээр шавхаж бий болгосон юм. Өнөөдрийн сансрын хөлөг нь шинжлэх ухаан, аж үйлдвэрийн дээд зэргийн ололтын биелэл болж байгаагийн нэгэн адил дайны өмнөх таван жилүүдэд агаарын флотыг бий болгосон нь эх орны аж үйлдвэрийн оргил, зөвлөлтийн шинжлэх ухаан-техникийн сэтгэлгээний ялалт болж байлаа.

	Үе үеийнхэн, тэр ч байтугай хүн тус бүрийн амьдралд тэр эрин үе ямар нэг хэмжээгээр тусгагдсан байдаг. Тэр үеэ тэмдэглэн үлдээх явдал бол зөвхөн утга зохиол, урлагийн агуу их зорилт биш ээ. «Хал үзэж хашир суусан хүмүүс» бид ч гэсэн үзэж өнгөрүүлснээ өгүүлж хувь хандив оруулж чадах юм. Бид Октябрийн хувьсгалыг мандуулж түүний ололтыг иргэний дайнд хамгаалагчдын залгамжлагчид байсан явдал бол миний үеийнхний зол завшаан мөн. Бид аж үйлдвэржүүлэх үед ухамсарт амьдралаа эхлээд урьд хожид хүн төрөлхтний үзэж хараагүй хүнд хүчир дайны хамаг гамшиг зовлонг нэр төр, алдар гавьяатай туулж, тэр дайны шарх сорвийг баатарлаг хөдөлмөрөөрөө эдгээж чадсан билээ.

	Заримдаа ч ийм их шалгалт сорилт, ийм их алдар гавьяа оногдож байсан тийм үеийнхэн урьд өмнө байгаагүй юм шиг санагдана. Зөвхөн нисэхийнхэн «урагшаа, өндөр» өөд тэмүүлж байсан төдийгүй, харин бүх ард түмэн маш өндөрт гарсан юм. Биднийг харсаар байхад улс орон маань өөрчлөгдөж, хүмүүсийн зан төлөв, сэтгэлгээ амьдралынх нь бүтэц өөрчлөгдсөөр байлаа. Үзэж өнгөрөөсөн он жилүүд бол хөдөлмөрийн чин үнэнч хувьсгалт урам зоригийг бадраасан жилүүд байсан нь хэзээ ямагт над дурсагдан үлдэнэ.

	Үнэндээ ч бид хүнд хүчир үеийг өнгөрөөжээ. Манай тэр үеийн хүмүүс эх орныхоо эдийн засаг, цэргийн хүчин чадлыг зузаатгахын тулд хувийнхаа наад захын ая тухаас өгсүүлээд аль болох юмыг ариглаж, нэг идэхээ хоёр идэхэд арга буюу хүрч байлаа.

	Ард түмэн маань үүсгэн байгуулагчийн ирээдүйд хүрэх замыг эхлэн нээгчийн хувьд гарцаагүй тохиолдох хохирлыг амсах ёстой байлаа. Бас тэгээд ард түмэн маань дэмий хохирол бас амссан юм. Гэвч агуу их ард түмний агуу их бүтээлийг атгын чинээхэн алдааны алгын чинээхэн сүүдрээс болж эс харагч хүн бол сохор лугаа адил биз ээ. Үүнийг ялангуяа манай залуучууд сайн ойлгоосой гэж хүсэх юм. Бүтээн байгуулагч эр цэрэг агсан эцгийнхээ хөдөлмөр, гавьяа зүтгэлийг ойлгон үнэлээсэй гэж хүснэм. Яагаад гэвэл одоогийн залуучууд л эцгийнхээ үйл хэргийг гүйцээж дуусгах үүрэг тавилантай юм.

	Би түүхч биш, миний ном бол архивын бичиг баримт сөхөж байгаад зохиосон судалгаа биш, харин зөвлөлтийн нисэх хүчний хөгжлийн амьд гэрчийн тэмдэглэл юм.

	Аливаа дуртгал бол цаг хугацааны тухай, өөрийнхөө тухай өгүүлдэг болохоор нисэхийн зохион бүтээгчийн дуртгалд нисэхийн тухай сэдэв голлох нь зүйн хэрэг.

	Би бол нисэхийн шинэ техник бүтээдэг томоохон хамт олныг удирдаж байдаг хүн. Хэдийгээр манай ЯК-уудыг энэ ном зохиогчийн овгийн эхний хоёр үсгээр нэрлэдэг боловч тэдгээр онгоц нь орчин үеийн аливаа нарийн оньсон машины нэгэн адил олон зохион бүтээгч, инженер, ажилчин хийгээд нисэхийн мэргэжилтнээр барахгүй бас металлчид, химичид, багаж хэрэглэлийнхэн, зэвсгийнхний бүтээлч хөдөлмөрийн үр дүн байдаг юм. Одоо цагийн онгоцнууд дайны жилийн онгоцнуудыг ардаа хол орхисон бөгөөд пуужин зөөгч тийрэлтэт нисэх хүчин зэвсэгт хүчний бусад төрөл цэрэгтэй хамтран төрөлх нутаг ус, төрөлх тэнгэрээ сэргийлэн хамгаалж байна.

	Би бол нисэх хүчинд онгоцны загварч, планерчин, моторчин, спортын онгоц зохион бүтээгч, зохион бүтээх товчооны дарга, гол зохион бүтээгч, Нисэх хүчний аж үйлдвэрийн яамны орлогч сайд, ерөнхий зохион бүтээгчийн замыг туулсан хүн. Энэ замд элдвийн юм их тохиолдож байлаа. Уран бүтээлийн баяр бахдал, бүтэлгүйтэн гонсойх, сүйрлийн гуниг, ялалтын урамшил ч тохиолдож байв. Гэхдээ эх орондоо, намдаа, ард түмэндээ хүчин зүтгэх амьдралын ганц зорилготой байлаа.

	Үүнийхээ тухай номдоо өгүүлнэ.


БАГА НАС

	Сэргэн мандалтын үеийн алт мөнгөн эдлэлийн нарийн дархан, уран барималчин Бенвенуто Челлини ч, манай үеийн генерал Алексей Алексеевич Игнатьев, маршал Георгий Константинович Жуков ч гэсэн ер нь дуртгалаа бичиж байгаа хүмүүс цөмөөрөө хүүхэд ахуй үеэсээ эхэлдэг, тэр ч байтугай зарим хүн, ер нь бараг олонх нь ч байж магад, уг гарлаа уншигч нартаа танилцуулах ёстой гэж үздэг эртний уламжлал байдаг.

	Нэгэнт би дуртгалаа бичиж байгаа болохоор тогтсон энэ уламжлалаас гажих явдалгүй биз ээ.

	Гэвч миний өвөг эцэг ямар хүн байсан, түүний эрхэлдэг ажил төрөл ирээдүйд онгоц зохион бүтээгч болох миний мэргэжилд хэрхэн нөлөөлсөн тухай ярихын наана би цөөн зүйлийг урьтаж хэлье.

	Яаж зохион бүтээгч болох вэ? гэж надаас амаар буюу бичгээр олонтоо асуудаг.

	Нисэх хүчинд янз бүрийн замаар ордог. Үнэхээр Туполев, Ильюшин, Микоян, Поликарпов нарын зэрэг нисэхийн алдар суут зохион бүтээгчид бол өөр өөр намтартай, адилгүй хүмүүс бөгөөд тус бүр өөр замаар нисэхэд ирцгээсэн байдаг.

	Бүтээсэн онгоцнууд нь дэлхий дахинд нэрд гарсан манай эртний нисэх онгоцны зохион бүтээгч Андрей Николаевич Туполевыг жишээ болгоод үзье. Тэр бол хөдөө нутгийн дунд зэргийн сэхээтний гэр бүлээс гаралтай хүн. Москвагийн техникийн дээд сургуулийн бүр ахлах ангид сурч байхдаа «оросын нисэхийн эцэг» гэж алдаршсан оросын нэрт эрдэмтэн профессор Н. Е. Жуковскийн удирдаж байсан агаарын нислэгийн дугуйланд элсэн орсных нь хойно Туполевын авьяастай зохион бүтээгчийн уран билиг оюунтай нь сая илэрсэн юм. Тэгээд асар удаагүй нисэх онгоцны нийтэд алдартай зохион бүтээгч болсон билээ.

	Эсвэл «нисдэг танк» гэж алдаршсан дайран сөнөөгч ИЛ-2, дэлхийд очоогүй газаргүй ИЛ-18, ИЛ-62 гэдэг суудлын хөлгийг бүтээсэн Вологда нутгийн ядуу тариачны хөвгүүн Сергей Владимирович Ильюшин, хүүхэд ахуй насандаа нисдэг онгоцны тухай огт төсөөлөлгүй байжээ. Тэр зэгж хорин нас хүрч, эр цэрэгт татагдсан хойноо Петербургийн аэродром дээр анх удаа нисдэг онгоц харжээ.

	Зөвлөлтийн нэртэй зохион бүтээгч Николай Николаевич Поликарповын эцэг нь санваартан байжээ. Зөвлөлтийн сөнөөгч онгоцны эх үүсвэрийг тавигч эх орны дайны жилүүдэд нийтэд алдаршсан У-2 (ПО-2) онгоцыг бүтээгч Социалист Хөдөлмөрийн баатар Поликарповын хүрэл хөшөөг төрсөн Орел хотод нь босгосон байдаг.

	МиГ гэдэг хамгийн сүрлэг тийрэлтэт сөнөөгч онгоцнуудыг бүтээсэн Артем Иванович Микоян бол тэр үед нисэхийн тухай ямар ч ойлголтгүй байсан Кавказын тэртээх алс бөглүү сууринд хүүхэд, идэр насаа өнгөрөөсөн юм. Микоян Агаарын Цэргийн академид суралцаж 1936 онд төгсгөхдөө бүр 30 эргэм настай байжээ. Одоо түүний нэр дэлхийн бүх нисэх хүчнийхэнд алдаршжээ.

	Зохион бүтээгч мэргэжилтнүүдийн гарал нь тус бүр шал ондоо бөгөөд инженерийн ухааны бүтээлч их амжилтад хүрсэн тэдний зам нь бас тус тусдаа ондоо, төсгүй юмаа гэдгийг харуулахын тулд хамгийн шилдэг хэдтэй нь ийнхүү товч танилцуулбал хангалттай болно байх гэж над санагдана.

	Хүмүүс өөр өөр байхад хувь тавилан нь өөр өөр баймаар санагдавч зорьсондоо хүрэх гэсэн шантаршгүй хатан зориг, уйгагүй оролдлого, олон зохион бүтээгч, судлаач, ажилчнаас бүрдсэн бүтээлч хамт олныг зохион байгуулагчийн асар их авьяас, эх орныхоо өмнө хүлээсэн ажлын өндөр их хариуцлагаа ойлгох ухамсар, дуртай ажилдаа чин зүрхнээс биеэ дайчлах, бэрхшээлийг юман чинээ бодохгүй, насан турш гар хумхилгүй хөдөлмөрлөсөөр л байх ийм нэгдмэл нэг чанар тэр хүмүүсийг нэгтгэж байна. Эцэст нь шинийг бүтээгч хүн бүрд заавал байх ёстой төрөлхийн авьяас билиг тэднийг нэгтгэж байна.

	Одоо өөрийнхөө удам гарлын тухай товчхон дурсъя.

	Би өөрийнхөө уг гарлаас зохион бүтээгчийн авьяасыг өвлөн авах нөхцөлгүй байлаа. Тэд нисдэг онгоц зохион бүтээх ажил эрхэлж байгаагүй, эрхлэх ч нөхцөлгүй байсан. Тэр үед нисдэг онгоц байтугай авто машин ч байсангүй.

	Миний талийгаач эцэг Сергей Васильевич Яковлевын баримт бичгийн дотроос хуучирч бэх нь гандсан, өрөөсөн булан дээрээ том лац тамга дарсан нэг сонирхолтой бичиг олдсон. Үүнд:

	 

	«ГЭРЧИЛГЭЭ

	Ярослав губерний Рыбинск хошууны гүн Дмитриев-Мамоновын Ижил мөрөн дэх өв эдлэн агсан шавь отгийн харьяа Спасск гацааны Полтинина тосгоны тариачин (Яковлев овогтой) Харлампий Николаевынд нэгэн мянган найман зуун арван найман, 1818 оны Апрель сарын 25-ны өдрөө хөвгүүн Афанасий төржээ. Тэгүүн дор загалмай зүүлгэсэн эцэг нь мөн эдлэнгийн мөн тосгоны тариачин Иван Егоров байв. Тэрхүү Афанасий Харлампиев (Яковлев) нэгэн мянган найман зуун гучин долоон, 1837 оны Июнь сарын 9-ний өдрөө Москва хотын борчуудаас гаралтай бүсгүй Александра Филиповатай (Баскаковагийнхны) анх гэрлэхдээ Спасоволгын сүмд ёслол үйлдэж мөргөв. Спасск гацааны тариачин энэ эмэгтэй бол 1817 оны Март сарын 7-ны өдөр Б. Хлебниковын Спасск гацааны тариачин Филипп Кириловын (Баскаковын) гэр бүлд төржээ. Энэ эмэгтэйд загалмай зүүлгэхэд Павел Кириловын гэргий мөн гацааны тариачин авгай Христина Данилова эх баригч нь болжээ. Энэ бүх баримт сэлтийг сүмийн данс бичгээс авав. Үүнийг үнэн хэмээн Ижил мөрөн дэх Спасск гацааны сүмийн хувраг Петр Васильев Разумов гэрчлэн тус сүмийн тамга дарав. 

	1843 оны Август сарын 6».

	 

	Энэ гэрчилгээ миний элэнц эцэг болох хамжлага тариачин Афанасий Харлампиевич Яковлеваас гаралтай удам угсаагаа мадаггүй мэдэх бололцоог над олгоод зогсоогүй, бас миний эцэг дээдэс маань орос нутгийн голт зүрх Ижил мөрөнд байсныг ч мэдэх боломж олгосон билээ.

	Би өвөг эцэг Василий Афанасьевичийг сайн мэдэх бөгөөд түүний хайрт ач хүү нь байлаа. Өвөг эцэг маань залуудаа Москвагийн Ильины дааманы хажууханд лааны мухлагтай байсан бөгөөд Их театрыг гэрэлтүүлэх лааг даасан байв (тэр үед Москвад цахилгаан гэрэл байгаагүй юм).

	Миний эцэг Москва дахь Александровскийн худалдааны сургуулийг төгсгөөд 1918 онд нийгэмчилсний дараа Москвагийн Нефтесиндикатын захиргааны контор болсон «ах дүү Нобелийн нөхөрлөл» гэдэг нефтийн пүүст алба хааж байлаа. Эцэг маань тэр синдикатдаа насан эцэс болтлоо тээврийн хэлтсийн эрхлэгчийн үүрэг гүйцэтгэсэн юм.

	Миний эх Нина Владимировна намайг бага наснаас минь эхлээд инженер болно гэж итгүүлж байлаа. Эх маань юунаас болж тэгдэг байсныг бүү мэд, гэхдээ ээжийнх зөв байсныг ирээдүй харуулав. Би бүр нялх хүүхэд байхдаа элдвийн техникт их сонирхолтой байсныг ээж минь ажсан ч байж мэднэ. Жишээлэхэд би мэс ирлэдэг бүдүүлэг хийцтэй суурь үүрчхээд:

	— Хутга, хайч ирлэнэ, тонгорог билүүднэ! гээд л чанга хашхирч явдаг хүмүүсийн ажиллахыг харж, хэдэн цаг ч зогсдог байж билээ.

	Эсвэл ууган хүү нь галт тэрэг, вагон, трамвай, түлхүүртэй автомашин зэрэг тоглоомуудаа яаж хийснийг задалж үзэх гээд хайр гамгүй хэмхчиж байхыг хараад инженерийн авьяастай гэж ээж маань бодсон ч байж мэдэх юм.

	Би эрэг шургаар оролдох их дуртай байсан. Халив, бахь зэргийг бүр хүүхэд ахуйдаа шохоорхдог байлаа. Гар өрөм эргүүлэх завшаан олдвол бүр сэтгэл тэнийдэг байв.

	Би тавтайдаа анх удаа аэроплан үзсэн, гэвч ирээдүйн зохион бүтээгчийн сэтгэлд тэр аэроплан үзсэнээс болж ямар ч ул мөр үлдээгүй юм даг.

	Есөн нас хүрч сургуульд орох боллоо. Эх эцэг маань намайг Москвагийн улсын арван нэгдүгээр сургуульд оруулахаар шийдсэн юм. Би бэлтгэл ангид нь ороод арифметик, орос хэл, шашны сургаалаар шалгалт өгөх ёстой байлаа.

	Үүнээс хоёрт нь тав, нэгд нь дөрөв авсан боловч цөмд нь тав авах учиртай гээд намайг сургуульд авсангүй. Тайж нар болон төрийн түшмэдийн хүүхдийг дөрөв, тэр ч байтугай гурвын үнэлэлт авахад нь элсүүлдэг байсан юм.

	Дараа нь намайг дээрх шиг тийм хатуу горимгүй хувийн гимназид аваачлаа. Эндхийн шалгалтыг бас л тийм үнэлэлттэй өгсөн авч сургуульд намайг авсан юм.

	Бэлтгэл ангид нь миний орсон П. Н. Страховын эрэгтэйчүүдийн гимнази бол Москва дахь тиймэрхүү сургуулиудын дотроос шилдэг сайны нэг гэгдэж байсан юм. Тэр сургууль Садово-Спасская гудамжинд байлаа. Сургуулийн гурван давхар цайвар шар байшин хорооллын дотогш бага зэрэг цүлхийж орсон байв. Байшингийн өмнөх төмөр хайстай хашаан дотор мэлрэг, далдуу, туулайн бөөр тарьсан нь пиг битүү ургажээ. Цагтаа Москвагийн нэртэй баян хүн гэгдэж бас урлагийг энэрэн тэтгэгч агсан Мамонтовын байшинд тулгаж барьсан болохоор бас хожим манай гимназийн хурлын тасалгаа болсон тэр байшингийн том тасалгаанд оросын агуу их жүжигчин Федор Иванович Шаляпин Мамонтовын хувийн дуурьд анх удаа тоглосон болохоор манай сургуулийн байшин нэг ёсондоо зэгсэн нэртэй содон барилга болж байлаа. Мөн энэ тасалгаанд Врубель зэрэг шинэ залуу олон зураачид тайзны засал зураг туурвиж байсан ажээ.

	Би одоо хагас зуун жил өнгөрсний хойно хуучин гимназийнхаа дэргэдүүр Садово-Спасская гудамжаар олонтоо өнгөрдөг юм. Тэгээд өнгөрөх тутмаа хүүхэд, идэр насаа өнгөрөөсөн цонх руугаа хайрлан энхрийлэх нүдээр харж явдаг юм. Одоо тэнд хэвлэлийн дээд сургууль байгаа бөгөөд хажуугийн өргөн цардмал замаар троллейбус, автомашин эх адаггүй цуварч байна. Харин тэр үед бол манай гимназийн дэргэдүүр хажууханд байдаг Сухаревскийн захаас ирсэн дамчид, панзчид өөд уруугаа сэлгүүцэж чулуун шалтай гудамжаар нь хүнд даачаанууд тачигнаж, хүмүүс арзайтал дүүжилчихсэн трамвайны вагонууд хяхтнан хонх нь жингэнэж явдаг сан.

	Манай сургуульд хичээлийн ангиудаас гадна туршлага хийх хэрэгсэл бүхий хими, физикийн кабинет, шувууны чихмэл, эртний уран баримлуудын гипсэн хуулбар дүр тавьсан зургийн танхим, бас биеийн тамир, хурлын танхимууд байсан. Хурлын танхимын хананд шалнаас дээш будмал царс модоор намхавтар тавиур хийж уг ханаа бүдэг хүрэн өнгөөр будаж, таазаа модоор янзалж ус үл нэвтрэхээр хийсэн нь уг танхимыг баяр баясгалантай гоё үзэмжтэй болгоно. Ханын дагуух царсан тавиур дээр оросын яруу найрагч, уран зохиолчдын хөргийг эргэн тойрон эгнүүлж тавьсан байдаг сан.

	Манай сургууль өглөөний халуун хоол өгдөг гуанзтай байлаа. Бүгдэд нь нэг янзын хоол өгнө (гол төлөв агшаасан будаатай татсан махан хоол), хоолны үнийг сард нэг удаа урьдаж төлнө. Өглөөний зуушны цагаар бүх хоолоо ширээн дээр бэлдэж зэхчихсэн байдаг, багш нар бидэнтэй хамт хооллодог болохоор дүрсгүйтэх арга байхгүй. Халуун зууш идэх хүсэлгүй буюу бололцоогүй хүүхдүүдэд зориулж тавьсан хэдэн ширээ байх бөгөөд тийм хүүхдүүд гэрээсээ авч ирсэн тостой талх зэргээ тэнд идэж аяга халуун цай үнэ төлбөргүй ууж болно.

	Бараг цөмөөрөө дунд зэргийн сэхээтний хүүхэд болохоор гимназийн сурагчдын бүрэлдэхүүнд ялгаа бараг байхгүй. Биднүүс бас дунд зэрэг сурдаг, гойд сайн буюу гойд муу сурлагатан байсангүй. Гэхдээ анги бүрд арын суудал, арын суудлынхан гэж байлаа. Камчатка гэдэг арын суудал дээр арай муу сурлагатай хүүхдүүд суудаг байв. Анги улирагчид манай сургуульд маш ховор, байсан ганц хоёр нь ямагт камчатка дээр сууна.

	Нүүрний партнууд дээр сурлага сахилга сайтай сурагчид суудаг болохоор камчаткийнхан тэднүүст бага зэрэг хүйтэн хөндий хандана.

	Гимназийг зөвлөлтийн болгосны дараа биднийг эмэгтэйчүүдийн сургуультай нийлүүлж билээ.

	Би сургуульд байсан есөн жилийн турш шамдлагатай суралцаж байлаа. Би түүх, газар зүй, утга зохиолд их дуртай, харин миний ирээдүйн мэргэжилд илүү тохирох ёстой математик, физик, химид төдий л дургүй байсандаа би одоо болтол гайхдаг юм. Дээр дурдсан эхний гурван хичээлд ямагт тав авдаг, харин нөгөө хэдэн хичээлд голдуу дөрөв авдаг сан. Би нэг үе сурагчдын утга зохиол-түүхийн сэтгүүлийн редактор, жүжгийн дугуйлангийн гишүүн байсан. Гэхдээ би техникт үнэн голоос сонирхолтой байв. Эхлээд радио дугуйланд, дараа нь онгоцны загварын дугуйланд, дараа нь планерын дугуйланд шамдан хичээллэж байсан.

	Хүмүүжүүлэгч багш нар маань чадамгай залж өгсөн бидний сурагч ахуйн аль нэгэн сонирхдог тал маань бидний ирээдүйн мэргэжлийг бараг урьдаас тодорхойлсон нь тэмдэглүүштэй зүйл юм.

	Техникийн дугуйланд хичээллэж байсан Костя Вульфсон, Юра Протасов, Абрам Ширман зэрэг нөхөд хожим нь бараг цөмөөрөө инженер, эрдэмтэн болсон. Жүжгийн дугуйлангийн Николай Чаплыгин, Анатолий Кторов нар жүжигчин болсон. Ирээдүйн инженер, жүжигчин, эрдэмтэн бид бүхэн төрөлх авьяас билгээ хөгжүүлэхэд сургууль маань тусалсан.

	Миний хамгийн дуртай зүйлийн нэг зургийн хичээлийг манай сургуульд сайн заадаг байв. Ээж миний урмыг ямагт сайшааж урамшуулан зургийн дэвтэр, будаг, харандаа бэлэглэнэ. Зурж сурсан маань миний хожмын ажилд их тус болсон. Жишээлэхэд инженер зохион бүтээгч хүн нэг машин бүтээх гэж бодохдоо уг бүтээлээ санаандаа нэгд нэгэнгүй төсөөлөн сэтгэж, цаасан дээр харандаагаар зурж чаддаг байх ёстой.

	Манай сургуулийн нэгээс эхлээд төгсгөх анги хүртэл математик заасан багш Андрей Кузьмич Голубков санаанд байна. Намхавтар нуруутай, нямбай, тайван, нүдэндээ шилтэй, хижээлхэн хүн юм сан. Өрөөсөн хөлгүй болохоор суга таягтай, маш удаан болгоомжтой явна. Андрей Кузьмич ерөөс уурлаж чанга хашхирч байгаагүй боловч биднүүс түүнийг их хүндэтгэж бас айдаг сан. Самбар дээр дуудаж гаргаад жишээ тоо бодуулна.

	— Хонгор минь яагаад хичээлээ муу бэлтгээв дээ. Эрхэм ээ, муу байна даа. Чи намайг гомдоож байна. Яадаг бил ээ?..

	Тэгээд тэмдэглэлийнхээ дэвтрийг гаргаж ирээд нэг далд утгатай хачин тэмдэг тавина. Тэр багш дүнгээ шууд журнал дээр тавьдаггүй заншилтай, харин улирлын эцэст өнөөх нандин дэвтрээ гаргаж далд утгатай тэмдгүүдээ тайлан нэгтгэж эцсийн дүнг журналд дурайтал тавьдаг байв. Тэр маш их шаардлагатай багш байсан учир хүүхэд биднийг математикийн дэс дараалалд дуртай, бүх тэмдэглэл хийгээд бодлогын тооцоог нарийн зөв бичдэг тийм хатуу горимтой болгосон нь хожим хойно маш их тус болж билээ.

	Газар зүйн багш Виктор Октавианович Блажеевич анхныхаа хичээлийг заахдаа:

	— Урьдаар та нартай танилцахын тулд би Жек Лондоны «Мапугийн байшинг» уншиж өгье гэж эхэлж билээ.

	Энэ бол нутгийн хар арьстны хүнд хүчир хувь тавилангийн тухай, цагаан арьстан колоничлогчдын цадиггүй хатуу хэрцгийллийн тухай өгүүлэл байв.

	Ангийн сурагчид багшийн сонин яриаг амьсгаа даран чив чимээгүй сонсоно. Багш эхний цагийг шувт уншаад хоёр дахь цагтаа завсарлага өнгөртөл уншиж билээ.

	Түүнээс хойш биднүүс газар зүйн хичээл орохыг тэсэж ядан хүлээж байдаг сан.

	Түүхийг Зоя Николаевна заадаг байв. Харин тэр багшийн овгийг мартсандаа их харамсаж явдаг. Тэр эмэгтэй багш бас л бидний анхаарлыг дорхноо татсан юм. Ангид орж ирэхдээ хуучны зэр зэвсэг, сумны зэв, чулуун сүх, балар эртний хүний гэр ахуйн хэрэгсэл авчирч үзүүлдэг байв. Хожим сүүлд ассирийн дуган, грекийн Парфеноны загвар авчирч үзүүлж байв. Биднүүс фараонууд, пирамидын тухай, эртний Грек, Ромын тухай яриаг их сонирхож пирамидын зураасан зураг, саркофаг хэмээх чулуун авсны загварыг урамтай хийдэг, бас түүхийн сэдэвтэй зураг зурж, түүхийн сэтгүүл ч гаргадаг байсан.

	Зоя Николаевна бидний хамт Түүхийн музейд экскурс хийсэн нь биднүүсийг Москва болон түүний өнгөрсөн үед их сонирхолтой болгосныг санаж байна. Биднүүс Стрелецкийн нарийн гудамж, Мясницкийн урт гудам, Лубяны талбай, Никольская гудамжаар явж уг музейд очиж билээ.

	Мясницкая гудамжаар одоогийн Кировская гэж нэрлэж байгаа шигээ цардмал өргөн замаар суудлын олон зуун авто машин жирэлзэж байгаагүй юм. Урьд тэр гудмаар хоёр чиглэлд трамвай явдаг. Трамвай явган хүний довжоо хоёрын дундуур тоо томшгүй ачааны даачаа, хөнгөн морь тэрэг хөврөлдөж байдаг сан.

	Одоо Дзержинскийн талбай гэж байгаа Лубяны талбайн тэг дунд нь ширмэн хашлагатай усан оргилуур байсан юм. Энд усчид цугларан ирж торхондоо ус дүүргэж авдаг байлаа. Талбайн захаар нь Никольскийн дааман хаалга бүхий Китай-городын (Хятад3 хотын) сэрвэгэр ирмэгтэй цагаан хана эмжсэн байлаа.

	Эртний Москвад гурван хот байсан. Тэг дунд нь Кремль түүний гадуур Китай-город үүний гадуур нь Шавар хот гэдэг хамгаалалтын өндөр шороон далангаар хүрээлэгдсэн хот байсан болохоор одоо болтол Шороон далан гэдэг нэр байгаа юм шүү. Өнгөрсөн зууны үед Шороон даланг малтаж булаад оронд нь мод тарьсан учраас одоо Садовое (цэцэрлэгт) тойрог гэж нэрлэдэг юм. Шороон далан, Цэцэрлэгт тойргийн аль нь ч аль эрт үгүй болсон авч нэр нь үлдсэн юм гэж Зоя Николаевна биднүүст тайлбарлаж билээ.

	Никольская гудамжинд одоо болтол сонин хачин хийцтэй сайхан ногоон байшин байгаа тэр газар Москвагийн анхны хэвлэх үйлдвэр байрлаж байсан гэж ярилцах бөгөөд тэнд Иван Федоров Орост анхны ном хэвлэсэн юм. Түүний хөшөөг 1564 онд Театрын гарцад босгосон юм.

	Тэгж явсаар биднүүс Иверскийн дааман хаалганы чигтэй Улаан талбай дээр гарч ирсэн. Улаан талбайг бул чулуугаар шаллаж тэг дундуур нь трамвайн замтай байлаа. Минин, Пожарскийн хөшөө (ГУМ-ын) улсын их дэлгүүрийн гол хаалганы чигт байсныг хожим тээврийн хөдөлгөөнд саадгүй болгох гээд Василий Блаженный сүмийн дэргэд зөөж авчирсан юм.

	Кремлийн цамхгуудын оройд хоёр толгойтой алтан шармал бүргэдүүд гялалзаж байсныг бадмаараг таван хошуугаар сольсон юм.

	Тэр үед Улаан талбайг одоогийн Хувьсгалын талбайгаас Иверскийн дааман хаалгаар тусгаарлаж байв. Хоёр дааман хаалганы хооронд нэг жижигхэн сүм тулгаж барьсан байх бөгөөд уг сүмийн бөмбөгөр цэнхэр дээвэрт мөнгөн одод шигтгэсэн байв. Энэ сүмийн дотор Иверийн дар эхийн «шидэт» бурхан байсан юм. Сүмд орох хаалганы хоёр талаар нь ёстой зүүдэнд ормоор зүс царайтай гуйлгачин, өвгөд, эмгэд, эрэмдэг зэрэмдэг, маанаг зүсэн зүйлийн амьтад зогсож байдаг сан. Сүмийн хаалга ямагт нээлттэй байдаг болохоор сүмийн гүнд асаж байсан лааны гэрэл сүүмэлзэж холоос харагдана. Мөргөлчид сүм рүү зогсоо зайгүй орж гарч, тэр гуйлгачдад сохор зоос хайрлана.

	Бид музейгээс буцахдаа Охотный ряд гудамжаар (хүнсний зах) дайрсан юм. Одоо «Москва» зочид буудал байгаа тэр газарт гудамжных нь хоёр талаар элдэв дээдийн давстай давсгүй загас, шувууны мах зэрэг хүнс наймаалдаг тоо томшгүй мухлаг, өнгө үзэмжгүй муусайн бяцхан байшин шавааралдсан байлаа.

	Биднүүс гэртээ буцах замдаа Неглинная гудмаар орж, Трубная талбайгаар өнгөрсөн юм. Хүүхэд бидэнд «Труба» («Хоолой») их сонирхолтой байв. Энд ням гарагуудад шувууны зах нээгдэнэ. Энд бүх Москвагийн тэр ч байтугай Москвагийн ойр орчны шувууны хорхойтнууд цугларна. Янз бүрийн тагтаа, элдэв төрлийн дууч шувуухай, тэдний идэх хоол сэлтийг энд худалдана. Шилэн саванд алтан загас яралзана. Харин Трубная талбайн хаяанд нь манай гэр байна.

	Манай ам бүл гэвэл эцэг эх, дүү, охин дүү бид гурван хүүхэд нийлээд Сухаревская талбайн ойролцоохон 2-р Мещанская гудамжнаа таван давхар том байшингийн нэг жижигхэн байранд суудаг байлаа. Тэнд Сухаревка гэдэг асар том шуугиур зах байсан юм. Өглөөнөөс эхлээд үдэш болтол Москвагийнхан, хөдөөгөөс ирэгсэд зэрэг мянга түмэн хүн худалдах, авах зэргээр наймаа гүйлгэх тул тэр талбайд гойд их шуугиантай байна.

	Манай гудамж долоо хоногт хоёр удаа зөөвөр зах болж хувирна. Энэ үедээ уг нь анир чимээгүй байдаг 2-р Мещанская гудамж шуугиантай хөл үймээнтэй болно. Москва орчмын ногоочид манай гудамжийг байцаа, лууван, өргөст хэмх, төмс, алимаар дүүргэхэд таримал гоньдын анхилуун үнэр гудамжинд ханхална.

	Манай байшингийн хашаан дотор өмхий, заваан, хөл үймээнтэй худалдааны агуулахууд байдаг байв.

	Одоо Москва ондоо болжээ. Москвагийн гаднах зүс царай нь ч өөрчлөгдөөд москвагийнхны оюуны амьдрал ч өөр болжээ. Хүүхэд ахуй үеэс сэтгэлд үлдсэн хуучин Москвагийн тухай бүдэг бадаг дурсамж ч гэсэн хорь гучаадхан жилийн дотор миний төрсөн хот хэрхэн асар их өөрчлөгдсөнийг үнэлэхэд хангалттай болно.

	Цардмал өргөн гудамжтай, дэлхийд шилдэг сайхан метротой, асар том цэнгэлдэх хүрээлэнгүүдтэй, хачин сайхан гүүрнүүд хөндлөн тавигдсан боржин чулуун хашлагатай гоо сайхан Москва голтой, уран барилгын цогцолбор барилгуудтай, Лениний ууландаа их сургуулийн шинэ барилгатай, Лениний нэрэмжит цэнгэлдэх хүрээлэн зэрэг бахархам олон юмтай Москвад би хайртай.

	Би төрөлхийн Москвагийн хүн, Москвадаа хайртай.

	20-иод онд одоогийн бидний мэдэхээс шал ондоо Москва байлаа.

	Москвад цорын ганц Петровка гудамж л цардмал замтай байснаас эхлэхэд болно байх. Кузнецкийн гүүр, Театрын талбай, Мясницкая гудамжны хагасыг чулуугаар шалласан бусад гудамжинд бул чулуу дэвссэн байлаа. Гудамжны хоёр талын явган зам маш уйтхан бас эрт цагт морьдын уяанд хэрэглэж байсан ширмэн шонгууд ихээхэн зай эзэлж бүр ч уйтхан болгоно.

	Цахилгаан гэрлээр зөвхөн төвөө гэрэлтүүлнэ, бусад газраар гол төлөв ноцдог хий, керосинт дэнлүү асаана. Үдшийн цагт Москвагийн гудмуудаар шат үүрсэн дэнлүүчид явж дэнлүү нэг бүрчлэн асаадаг байлаа.

	Хотын зөвхөн төв хэсэгт ус түгээх хоолойтой, харин Садово тойргоос гадагш гарахлаар усаа хувингаар худалддаг усчид чулуудсан гудамжаар ус цацлан тар нярхийж явна.

	Шөнийн цагт бол «алтныхан» гэж хошигнон нэрлэдэг өтгөн зөөгчдийн ялгадас ачсан морь тэрэг цуварч нил өмхий ханхлуулна.

	Төвөөр ч, хотын захад ч ялгаагүй хуучин новш цуглуулагчид өглөөнөөс аваад үдэш орой болтол өрсөлдөн:

	— Хуучин юм авна, хуучин юм авна гэж орилж байдаг сан. Бас тэднийг дагалдан «Маруся хордоод больниц явлаа...» гэсэн гудамжны хөгжимчдийн баян хуур байдгаараа чарлана.

	1924 онд хөлсний морь тэрэгчдийн халаанд англи хийцтэй «Лейланд» маркийн хорь гучаад автобус Москвад явдаг болсон санагдана. Одоо эх орондоо үйлдвэрлэсэн олон мянган автобус, троллейбус нийслэлийн өдөр тутмын хэрэгцээнд үйлчилж хэвшил болжээ.

	Метроны тухайд гэвэл хэний ч санаанд багтамгүй байлаа. Хотын үндсэн тээвэр гэвэл Москвагийн тэртэй тэргүй нарийхан гудмуудыг бүр ч уйтхан, бүр ч дуу чимээтэй болгодог трамвай байсан юм.

	Тэр үеийн хотын зах хязгаар гээд яривал 6 номерын трамвайн эцсийн хоёр зогсоол нь Сокольники, Петровын цэцэрлэг байснаар жишээ болгон төсөөлөн ойлгож болох юм. Одоо том чулуун барилгуудаар хүрээлэгдсэн «Динамо» цэнгэлдэх хүрээлэн байгаа тэр газарт зуслангийн маягийн жижиг модон байшингууд байлаа. Харин хожим нь агаарын флотын академийн байр болсон Петровын ордон тэнд ганцаараа содон байсан, бас «Стрельна», «Мавритан» гэдэг хотын гаднах хоёр ресторан байсан бөгөөд тэнд шөнийн цагаар Москвагийн найр цэнгэл эрэгч архичин согтуучууд цуглан наргиж цыгануудын хөгжимдөж дуулахыг сонирхдог байлаа.

	Одоогийн Москвад байгаа олон юмны ихэнх нь тэр үед байсангүй. Гэхдээ хуучин Москвагийн зарим дурсгалт сайхан юмнуудыг хадгалаагүй нь харамсалтай. Сухаревын цамхаг, Улаан дааман, Цэцэрлэгт тойргийн олон зуун настай мод бүхий цэцэрлэг зэрэг олон сайхан юмыг тухайн үед яарч хэрэгцээгүй устгасан юм. Хэрэв байсан сан бол одоо ч манай нийслэлд чимэг болох сон биз ээ.

	Бага насныхаа тухай өгүүлж байгаа болохоор номын тухай дуугүй өнгөрч болохгүй.

	Би толгой өндийлгөхгүй уншдаг, ялангуяа хүүхдийн адал явдлын зохиол их уншдаг байлаа. «Морь унасан толгойгүй хүн», «Савхин оймс», «Могиканы шувтарга» зэрэг ном над их сонин байлаа. Би Монтигомогийн Харцагын хумсыг уншсан, вигвам гэж юу болох, «найрамдлын гаанс» гэж юу байдаг, ямар үед түүгээр тамхилдаг байсан зэргийг мэдэж авсан. Испанийн колоничлогчид нутгийн индиан хүмүүсийг хэрхэн хатуу ширүүн харгисалж, тэднүүс тэр тансаг баян нутгийн уугуул хүмүүсийг яахин хайр найргүй хядаж байсныг мэдэж авсан. Яагаад манай дэлхийн шинэ хэсэг - Америкийг анх нээсэн Христофор Колумбын нэрээр биш, харин Испанийн далайчин Америго Веспуччийн нэрээр нэрлэсний учрыг бас олж мэдсэн.

	Романуудынх нь дотор бодит юмыг уран зөгнөл адал явдалтай хослуулсан байдаг Жюль Вернийн зохиолыг би 11 настайдаа уншиж гүйцээсэн. Эдгээр роман намайг техникт улам дур сонирхолтой болгосон юм.

	Би Францын зохиолч Луи Буссенар, Луи Жаколио нарын адал явдалтай романуудыг гойд сонирхон уншдаг байв. Байгаль, хүмүүс, тэдгээрийн ахуй, заншлын тухай уншихдаа маш түргэн өрнөж байгаа үйл явдлыг ажиглахдаа би тэр газар өөрөө очиж баатруудынх нь амьдралд биеэр оролцож байсан юм шиг болдог байлаа.

	Түүхийн холбогдол бүхий ном ч олныг уншиж байлаа. Түүхт үйл явдлууд, гарамгай зүтгэлтэн жанжид Их Петр, Суворов, Кутузов нар Орос орноо хүндэтгэх, ард түмэндээ бахархах сэтгэлийг төрүүлж байв.

	Дараа нь «Алдарт хүмүүсийн амьдрал» гэдэг цувралаас (ийм цуврал хувьсгалын өмнө ч гардаг байлаа) нэлээд ном уншиж үзлээ. Тухайлбал бидний түрүүн үеийн агуу их хүн, Оросын шинжлэх ухааныг үндэслэгч Михаил Васильевич Ломоносовын тухай, радио зохион бүтээгч Попов болон Менделеевын тухай уншиж байв.

	Ном бол шинэ, мэдэгдэж танигдаагүй юманд улайран сонирхдог, мөрөөдөмтгий уран зөгнөж чаддаг болгодог юм. Ном бол тэмцэлд уриалан дууддаг. Учир нь номд гардаг хайрт баатар чинь чин зориг гаргаж, уйгагүй хөдөлмөрлөж саадыг үл хайхран зорьсондоо хүрдэг шүү дээ.

	Манай гимназид шилмэл номуудтай, тун сайхан номын сан байдаг сан. Нэг эмэгтэй багш маань номын сангийн эрхлэгчийн үүргийг давхар гүйцэтгэж хамаг зав чөлөөгөө тэр ажилд дайчилдаг хүн байлаа. Тэр багш, сурагч биднийг номд дуртай болгохдоо хүн бүрийн сонирхол авьяасыг зөв сайн харгалздаг байж билээ.

	Хичээлээ давтчихаад дараа нь номоо уншиж эхэлдэг сэн. Унтах цаг аль хэдийнээ болсон авч номоосоо салж чаддаггүй байв. Үүнээс болоод эвгүй юм олонтоо гардаг байв. Ээж орж ирээд номыг минь хааж: «Хэвтэж унт» гэнэ. Тэгэхлээр нь заль хэрэглэхэд хүрнэ. Унтчихсан юм шиг хэвтэж байгаад гэрийнхнийгээ дуг унтахлаар нь хөл нүцгэн сэм босож гэрлээ асааж өглөөний 3—4 цаг хүртэл уншдаг сан. Харин ээжид баригдвал бүр сүйд болох нь тэр!

	Гимназийн нэлээд уйтгартай нэг янзын байдлаас ном уншиж тайтгардаг байлаа.

	Арван долоон онд гимназийн нэг янзын хэвшил эвдэрч сургуулийг аажим боловч шинэ замд оруулж билээ.

	Хаант ёс түлхэгдэн унахад миний төрөл төрөгсдөд хэчнээн гүн сэтгэгдэл төрүүлснийг санаж байна. Манайхан улс төрийн бодлогоор ярилцах дуртай улс байсан.

	Манайх тэр үед «Русские Ведомости», «Московский листок» гэдэг сонин захиалж уншдаг байлаа.

	1917 оны 2-р сарын 28-нд (хуучин тооллоор) эзэн хааныг түлхэн унагасан өдөр сонинууд гарсангүй. Дараах өдөр нь ч Москвад нэг ч сонин үзэгдсэнгүй. Хотоор дүүрэн цуу яриа тарж юм сонсох гэж горьдсон хүмүүс гудамж талбайд гарч зогсоно.

	Петроградад болсон хэрэг явдлын тухай цуу ярианы улмаас 2-р сарын 28-ны өдөр Воскресенская талбайд (одоо Хувьсгалын талбай) хотын думын өмнө (одоо Лениний музей) цэргүүд оролцсон олон мянган хүн цугларчээ. Цагдаагийн газар цугларагсдыг яаж ч чадаагүй гэнэ гэж ярьцгааж байлаа.

	Маргааш нь бидний хэдэн сурагчид Тверская, Охотный ряд (хүнсний зах)-аар зориуд явлаа. Гудамжинд олон цэрэг харагдана. Алхам бүрд л цуглаан болж байна. Авто машинууд дээр улаан туг хийснэ. Тэр машинуудад сэлмээ сугалж барьсан офицерууд, энгэртээ улаан тууз хадсан цэргүүд сууж явна.

	Страстная талбай дахь Пушкиний хөшөө, Тверская гудамж дахь Скобелевын хөшөөнд улаан туг хатгасан байв. Пушкиний хөшөөний суурийг:

	 

	Эрмэлзлийг бадаргаагч жаргалын од

	Эгнэгт мандана нөхөр минь итгэ

	 

	гэж шохойгоор бичсэн улаан даавуугаар ороожээ.

	3-р сарын 2-нд сонинууд гарлаа. Сониныг худалдагчдын гараас булаацалдан авч, ханан дээр наасныг нь өндөр дуугаар уншина.

	— Хуучин байгуулал нурлаа... Хатан хаан бахардаж байна... Хаан ширээ залгамжлагч өвдсөн...

	3-р сарын 2-ны шөнө II Николай Псковт эзэн хаантны галт тэрэг дотор хаан ширээнээс няцаж дүү Михаилд хаан ширээгээ найр тавьж өгсөн боловч цаадах нь бас татгалзжээ.

	Түр засгийн газар байгуулагдав. Гэрийнхний ярианаас үзвэл энэхүү болж байгаа юмны учир утгыг эхний үед хотын борчууд ер анзаараагүй байсан бололтой. Хоёрдугаар сарын хувьсгалын дараа жигшүүрт горим дэглэмийг түлхэн унагасанд нийтээрээ баяр хөөр болж байлаа.

	Москвад үймээн дэгдэж үйлдвэрийн ажилчид босоцгоож трамвай зогсов. Ханан дээрээс хуулж хаясан хоёр толгойтой алталсан бүргэдүүд явган хүний зам дээр тээр болж «дээд эзэн хаантны ордны бэлтгэгч» гэж будгаар бичсэн хаяг хэвтэж байсныг тодхон санаж байна. Фронтод амь үрэгдэгсдийн гэр бүлд тусламж хуримтлуулж сияан аяга барьж яваа хүмүүсийг гудамжинд үзлээ. Москва дээгүүр улаан даавуу хийсгэсэн аэроплан хэдэн удаа үзэгдэв.

	Сүмд мөргөл хийхдээ эзэн хааны нэр сүрийг хүндэтгэхгүй, зөвхөн хонх дэлдэж байна. Зарим сүмд гурил будаа, тос нөөцөлж нуусан байна гэнэ гэж гэрийнхэн ярилцана.

	3-р сарын шинэдээр винтовтой, энгэртээ улаан тууз хадсан оюутнууд баривчлагдсан цагдаа жандармуудыг Тверская гудамжаар тууж явааг би харж билээ. Энэ цувааг баахан хүүхэд дагалдан исгэрэлдэн хашхирч явсан юм.

	Циркийн жүжигчид заан, тэмээ хөтлөн гудамжинд гарч нэмнээ дээр нь хувьсгалт лоозон бичсэн байдаг байв.

	Гэвч москвагийнхны хөгжөөнтэй урам зориг, бүх нийтийн баяр баясгалан нэг л хачин маш түргэн буурчихсан юм. Хотод хэв журам алдагдаж, гэгээн цагаан өдрөөр энд тэнд гэнэт буудалцах болов. Шөнийн цагт дээрэмчид үймүүлж, энэ бол зүсээ хувиргасан жандарм цагдаа, нууц тагнуулчид айлын гэрт дайран орж нэгжлэг явуулан дээрэмдэж байгаа юм гэж ярилцдаг болж билээ.

	2-р Мещанская гудамжны 1/3 гэдэг хаягтай манай байшингийн харалдаах Перловын байшинд «Депре» гэдэг нэрт пүүсийн дарсны зоорь байсан юм (энэ нь одоо болтол Столешниковын нарийн гудамжинд байсан, одоо ч хэвээр байгаа фирмийн дэлгүүр гэж алдаршсан тансаг гоё дэлгүүр билээ).

	Тэгээд тэр зоориноос бүлэг дээрэмчид царс модон асар том торх өнхрүүлж гаргаад хэмх цохиход цус шиг улаан дарс сад тавин борооны усны гоожуур луу олгойдно. Хүмүүс цадталаа ууж зарим нь тэндээ ухаан алдаад уначихсан хэвтэнэ, тэр ч байтугай хэдэн хүн түлэгдэж үхсэн юм. Гудамжинд дарсны эхүүн үнэр ханхална.

	Сухаревскийн талбай дээрх худалдааны бүх мухлаг, олонх дэлгүүрийг дээрэмдсэн байлаа.

	Хаант засгийн уналт сургуулийн амьдралд ч нөлөөлсөн нь мэдээж. Багш нар ямар нэг хуралд очиж маргалдана. Гимназид эцэг эхийн хороо байгуулагдав. Гуравдугаар сард Москвагийн гимназуудын дэргэдэх эцэг эхийн хороодын хурал хуралдаж эцэг эхийн хороодын зөвлөл байгуулах шийдвэр гаргав. Зөвлөлийн даргаар манай гимназийн эцэг эхийн хорооны тэргүүн, нэг сурагчийн эцэг өмгөөлөгч Малинин гэдэг хүнийг сонгосон юм.

	Багш нар ч, эцэг эхүүд ч, сурагчид ч хурал цуглаан хийнэ. Биднүүс хэсэг хугацаанд ер хичээл хийсэнгүй. Гимназийн байшингийн хана хонгилд иймэрхүү уриалга хадсан. Үүнд:

	«Агуу их үйл явдал боллоо... Хичээл номоо бүү тасал... Хагарал бүү гарга... Даваа гарагаас хичээлдээ орцгоо» гэжээ.

	3-р сарын дундуур Москвагийн сурагчид дунд сургуулийн сурагчдын төлөөлөгчдийн зөвлөл байгуулахаар тогтов. Энэ зөвлөл сурагчдын гүйцэтгэх хороог бас байгуулав.

	3-р сарын 19-ний ням гарагт Старая Божедомка гудамжны Дуровын буланд хүүхдийн цуглаан болсон. Хэдэн зуун хөвгүүд охид цугларч нэг охиныг даргаар сонгов. Хүүхдүүдэд хувьсгалын уг учрыг ёгт яриагаар зүйрлүүлж ойлгуулахын тулд үл таних профессорууд нойрсогч хаант улсын тухай, Илья Муромцын тухай үлгэр домог ярив. Сурагчид үг хэлж, талханд дугаарлан зогсдог болж суралцахад хэцүү болсон тухай ярилцацгаана.

	Энэ цуглааны тогтоолыг 50 жилийн хойно эргэж харахад өөрийн эрхгүй инээд хүргэнэ.

	— Хүүхдүүдийн дунд хэрүүл зодоон зэргийг гаргуулахгүйн тулд хүүхдийн холбоо байгуулсугай.

	— Цэцэрлэгүүдийг цэвэрлэх холбоо байгуулсугай.

	— Дэлгүүрт дугаарлах явдлыг арилгахыг хотын захиргаанд хүснэ.

	— Олон сургууль байгуулахыг шинэ засгийн газарт хүснэ гэжээ.

	Тэр хавар нэл хурал цуглаанаар өнгөрлөө. Зун болоход амьдрал гаднаасаа харахад тогтвортой мэт боллоо. Гэвч хувьсгал зогсоогүй нь мэдэгдэж байв. Улс төрийн амьдралын эргүүлэгт үй түмэн хүн хамрагдан орсны дотор тун саяхан болтол идэвх эрчимгүй мэт байгсад ч бас оржээ. 2-оос 10-р сар хүртэлх хэдхэн сарын хугацаанд бидний гимназийн сурагчид ч их торнилоо.

	Арван долоон оны зун, намрын хэрэг явдлуудын дотроос дайн өлсгөлөн эсэргүүцсэн үймээн, ажил хаялтууд л санаанд сайн хадгалагджээ.

	Эхийн маань нямбайлан хадгалсан бөгөөд одоо бүр цаас нь шарлачихсан 1917 оны 2-оос 10-р саруудад гарсан «Русские Ведомости», «Московский листок» сонинууд тэр үеийн Москвагийн амьдралын зарим нарийн юмыг эргэн санахад их нэмэр боллоо.

	Тэр үед би дөнгөж 12 настай байлаа. Тэгэхлээр түүхт тэр өдрүүдийн тухай миний сэтгэгдэл зөвхөн гэр бүлийнхний яриа хөөрөөн, гудамжны үйл явдал, сургуулийн амьдралыг гаднаас нь харж үзсэн төдийхнөөр хязгаарлагдана. Тиймээс дуртгал маань баахан цэгц муутай авч, намайг хүрээлж байсан орчны байдлыг үзүүлэх биз ээ.

	10-р сарын 25-нд (шинэ тооллоор 11-р сарын 7-нд) Петроградад Октябрийн хувьсгал мандаж байхад, Москвад бүх юм хэвийн байдалтай хэвээр байлаа. Сургуулийн хичээл ч хэвийн байдлаар орж дэлгүүрээс талх бусад хүнс авах гэж урт дугаарлан зогсож байлаа. Тэр үед тийм дугаарыг «сүүл» гэж нэрлэнэ.

	Үдэш болоход сонин зардаг хүүхдүүд гудамжаар гүйлдэж сүүлчийн сониныг чанга хашхичин сонсгоно. Театрууд урьдын байдлаар ажиллаж байв. Талбайн булангуудын зарлал наадаг шовгорууд дээр:

	 

	Их театрт:

	«Баядерка» — X. 25

	«Үхдэггүй Кащей» — X. 26

	«Иоланта» (Нежданова оролцон тоглоно.)

	 

	Бага театрт

	«Алиалагчид» — X. 25 

	«Тэргүүлэгчийнд өглөөний хоол идсэн нь» — X. 26

	 

	Коршын театрт:

	«Манай амьд насны өдрүүд» — X. 26 

	 

	гэж жүжгийн зарлал наасан байна.

	10-р сарын 25-ны «Москвагийн листок» сонины эхний нүүрт доорх зарлал бичсэн. Үүнд:

	 

	«10-Р САРЫН 21-Д ТҮРИЙВЧЭЭ АЛДЛАА.

	Түрийвч авсан нөхөр хулгайч дотор нь байсан бичиг вексель зэрэг баримтыг Косой хэмээх нарийн гудамжны шуудангийн хайрцагт хийнэ үү. Авчирч өгсний шанд 25 рубль өгнө, хулгайчийн нууцыг задруулахгүйг батална.

	(Зарлагч хаягаа бичжээ)»

	 

	Петроградад болсон хувьсгалт үйл явдлын тухай анхны цахилгаан мэдээ сонинуудад гарахдаа: «Зэвсэгт самуун», «Большевикууд зэвсэгт бослого гаргах тухай тушаал өгчээ» гэж мэдээлж байв.

	10-р сарын 26-наас 11-р сарын 8-ыг хүртэл 12 өдрийн турш манай Москвагийн сонинууд дахиад гарсангүй, хотынхон ч зөвхөн дам цуу яриа сонсож хотод юу болж байгааг нүдээр үзэж л сэтгэлээ зогооно.

	11-р сарын 26, 2-ны шөнө буун дуу, пулемёт шүрших чимээ өглөө болтол намжсангүй. Намайг сургуульд явуулсангүй, зэрлэг сумнаас айгаад ээж маань цонхноос хөөж байлаа.

	10-р сарын 27-нд биднүүс их бууны нүргээнд сэрлээ. Трамвай зогсжээ. Цөм гэртээ түгжиж гадаа гарахаас айж сууна. Хотын тал бүрд байгаа танилуудтайгаа зөвхөн утсаар ярилцана. Кремлийг дэлбэлчихсэн... Их бага театруудыг нураачихсан... Пушкиний хөшөөг их бууны сум арччихсан... гэнэ гэх мэтийн ор мөргүй хоосон цуурхлаар бие биеэ айлгана.

	Гудамжны дэнлүү асахаа байж хот пад харанхуй боллоо.

	Бараг бүтэн долоо хоногийн турш өдөр шөнөгүй буудалцав. Зөвхөн эмнэлгийн машин, цэрэг, улаан гвардичууд суулгасан ачааны машинууд л гудамжаар сүнгэнэн өнгөрнө. Үе үе их үймээн гарч хамаг амьтан зугтаж дайралдсан хаалга, орц руу чихэлдэж орно. Хотын энд тэнд түймрийн гал туяарахыг бид шөнийн цагт цонхоороо хардаг сан. Хашаа байшингийн орцуудаар байшингийн харуул шөнө өдөргүй гардаг байлаа.

	Удалгүй телефон утас ажиллахаа байхад манайхан байшингийн орчныхоо цуу ярианаас өөр ямар ч мэдээ сонсохоо болилоо.

	Эцэст нь 11-р сарын 2-нд буудалцаан эхлээд намжсанаа сүүл тийшээ бүр зогсоход хүмүүс гудамжинд багширтлаа гарлаа.

	Би 12—14 эргэм насны хэдэн найзынхаа хамт гэрээс гардаг байна. Биднүүс Сретенка гудамжаар явж Трубная талбайг огтлон Тверскойн цэцэрлэгт гудамжаар Никитийн дааман хаалганд хүрч очлоо. Тэнд зүүн гар талд нь орон сууцны 8 давхар том байшингийн шатсан цонхны нүднүүдээр утаа бургилсаар байлаа. Никитийн дааман хаалганы дэргэд бөөн төмөр, тоосго, трамвай, телефоны тасархай утас хөглөрч харагдана. Энд хамгийн ширүүн тулалдаан болсон байв.

	Тверийн гудамжны Келлерийн дэлгүүрийн дэргэдүүр бараг нэлд нь окоп малтсан байна. Явган зам дээр дэлгүүрийн цонхны яйрчихсан шилний бутархай хөл дор шаржигнана. Ихэнх дэлгүүрийг банз тавьж хадсан байх бөгөөд Скобелевын (одоо Зөвлөлтийн) талбайд их буу зоолгоостой хэвээр хоосон хонгиотой хайрцаг газар сайгүй хэвтэнэ.

	Биднийг Улаан талбай дээр очиход тэнд маш олон хүн байлаа. Тулалдаанд оролцогчдын яриаг хүмүүс ид сонирхон сонсоно. Хэдхэн өдрийн дотор 1500 орчим хүн алагдаж шархадсан гэлцэнэ. 10-р сарын 28-наас эхэлж ажилчид, цэргүүд Кремлийг бүслээд 11-р сарын 3 гэхэд тэнд бүгж байсан юнкер (цэргийн сургуулийн сурагчид), офицеруудаас бүрэн цэвэрлэсэн гэж ярилцаж байв.

	11-р сарын 8-нд олон зуун ажилчин Улаан талбайд ирж 10-р сарын 28-наас 11-р сарын 3-нд амь үрэгдсэн цэрэг улаан гвардийнхныг оршуулах газрыг бүр Кремлийн хананы дэргэд ухаж эхлэв. Москвагийн хувьсгалт цэргийн хорооноос эрхлэн зохиосон гашуудлын ёслолд ажилчид район районоороо жагсаж оролцлоо. Олон арван цагаан, улаан авс дамнаж явав. 1917 оны 11-р сарын 8-нд (хуучин тооллоор) «Московский листок» сонин гарч тэрхүү гудамжны харгис сонинд ингэж бичсэн. Үүнд: «Москва аймшигтай юм үзэж өнгөрөөлөө. Долоо хоног шувт буудалцаж, энгийн номхон хүн ард, хүүхэд багачууд алагдаж, хуучны болон урлагийн дурсгалт зүйлсийг буудаж устгалаа» гэжээ.

	11-р сарын 19—21-нд зохион байгуулах хурлыг сонгохоор товлов. Манай гимназийн харалдаа байдаг Спасскийн хуарангийн хана дээр ер нь Москвагийн бусад хана туурга дээр сонгуульд уриалсан уриалга, зурагт хуудсыг зай завсаргүй наасан байв.

	«Большевикуудын жагсаалтын 5 дугаарт саналаа өгөгтүн!» гэсэн улаан бичигтэй цагаан хуудаснууд байсныг би санаж байв.

	Хотод худалдаа аажимдаа жигдэрсэн бөгөөд 11-р сарын 24-ний «Московский листок»-т дараах зүйлийг картаар олгоно гэж зарласан. Үүнд;

	 

	14-р тасалбараар — 2 өндөг (ширхэг нь 24 коп.)

	26-р тасалбараар — 1 кг май загас (1 руб. 25 коп.)

	6-р тасалбараар — 1/2 фунт тос (фунт нь 4 руб.) 

	 

	гэжээ

	Аажимдаа бүх юм хэвдээ орж сургуулиудын хичээл ч эхлэхэд шинэ дүрмийн дагуу зөв бичлэгийн хичээл орох болсонд сурагч багачууд цөм баярлаж билээ.

	Насанд хүрэгчид зөвлөлтийн албан газар, фабрик заводод ажиллаж, театр, кино нээгдэж, концерт лекц зохиогдох боллоо. Гэлээ ч гэсэн Москвад амьдрал тун хэцүү байсан. Хүйтэн, өлсгөлөн хоёр москвагийнхныг бүр залхааж гүйцлээ. Хэн бүхэн буржуйка хэмээх жижигхэн ширмэн зуух тавьж, янданг нь салхивчаараа гаргаж чийдэнгийн оронд болхи бүдүүлэг керосин буюу өөхөн дэн хэрэглэхэд дасаж, сахрын оронд сахарин хэмээх зүйл хэрэглэж, хүн тутам өдөрт хагас фунт талх авдаг байлаа.

	Манайх гэдэг айл ч бусдын нэгэн адил хөрж даарч, өлсөж цангаж байсан. Гурван тасалгааныхаа зөвхөн ганцад нь чихэлдэж тэндээ буржуйка зуух тавиад юу дайралдсанаараа тэр ч байтугай хуучин мебелийн хэлтэрхийгээр галлана. Үдэш гэрээс гарахгүй байсан нь дээр, хаана ч амгалан тайван бус гэлцэнэ. Шөнө болоход орох гарах бүх сүвийг түгжинэ. Байшингийн үүднүүдийн дэргэд байшингийн зөвлөлийн гишүүд жижүүрлэнэ. Байшингийн зөвлөл бол манай жижигхэн байшин - цайзын захирах газар нь байлаа.

	Олгож байгаа талх нь даанч бага, дэндүү муу болохоор аль байдаг арга сүвэгчлэн байж жаалхан ч гэсэн идэх юм нэмэрлэх хэрэгтэй болно. Манай байшингийнхны цөмийнхний идэх талхыг байшингийн зөвлөлийн олгосон эрхийн дагуу морь тэрэгний тоноглол хийдэг газрын эзэн Федор Николаевич Лабазнов гэдэг үнэнч сайн зантай хүн хүлээн авдаг байлаа. Ханандаа хом, элдвийн хазаар, ногт өлгөчихсөн тэр тоног хийдэг байшинд биднүүс очиж өнөөх үмх талхаа авдаг сан.

	Нефтсиндикатын конторт алба хааж заримдаа тэндээсээ маш хомсхон боловч хоол хүнс авдаг эцэг маань гэрийнхнийгээ ганцаараа тэжээдэг болохоор гэр зуураа ярилцаж байгаад намайг ажилд оруулахаар шийдэж билээ. Эцэг минь танил талын нэг хүнээр дамжуулан намайг тун саяхан байгуулагдаад байсан Главтоп буюу Түлшний ерөнхий захиргаа гэдэг газарт оруулсан нь яаран тэвдэн албан газар болгож зассан Лубяны гарцад байдаг № 3 гэдэг орон сууцны том байшинд байрлаж байлаа.

	Главтоп бол тус оронд нефть, түлээ, нүүрс, хүлэр хуваарилах ажил эрхэлж байлаа. Ийм ч учраас нефть, түлээ, хүлэр, нүүрсний зохих хэлтсүүдэд хуваагдаж байсан бөгөөд миний эцэг намайг нефтийн хэлтэст зарлагаар оруулсан юм.

	Төдхөн миний дарга нар намайг анхаарч үзээд архивд конторын дагалдны тушаалд дэвшүүлэв. Ревекка Соломоновна Соловейчик гэдэг ёстой ууль шиг цагаан үсээ богинохон тайрсан хижээлхэн авгай архивын эрхлэгчээр ажиллаж байв. Тэр авгай архивд гав ганцаараа ажилладаг байсан болохоор дороо туслагчтай болж ялангуяа нефтийн хэлтсийн архивын бүх ажлыг түүнд тохох боломжтой болсондоо маш баярласан юм. Тэр авгай над нүхлэгч, шөвөг, хатуу утас сэлтийг зааж хэлж өгөөд дараа нь өглөөнөөс өдрийн 2 цаг хүртэл би (3 цагаас хоёрдугаар ээлжид хичээллэдэг болохоор хичээлээ таслахгүй гэж тэгж ажиллана) бичиг цаасаа ялгаж зохих хэмжээнд хүргээд нүхэлж ягаан хавтсанд үддэг байлаа.

	Үдийн завсарлагаагаар хүлрийн хэлтэст ажилладаг найз авгай нь Ревекка Соломоновна гуай дээр ирж, биднүүс сахаринтай цай ууж, кофены шаартай эсвэл төмсний хальстай бин иднэ. Ревекка Соломоновна шаазангийн оронд дандаа л консервын лаазанд цай уудаг учраас гараа сүрхий түлж, тэгээд л зөвлөлт засгийг харааж зүхдэг сэн. Тэр авгай хэцүү амьдралаа харамсахын аян шалтаг болгож л тийнхүү консервын лааз хэрэглэдэг байсан байх гэж би боддог.

	Тэр хоёр авгай үдийн завсарлагаагаар аймшигтай юм, гол төлөв ид шидийн тухай ярилцана. Шөнө оройтсон хүнийг дээрэмддэг үсрэгчүүд Арбат хавьцуу гарч гэнэ гэх буюу эсвэл Ваганьковын хүүр оршуулах газрын амилчихсан чөтгөрийн тухай, таван эр хүний цус сорчхоод баригдсан цус сорогч шулмын тухай хөөрөлдөнө. Тэр хоёрын энэ солиотой ярианд 14 настай хүүхэд би ч үнэмшихгүй боловч сонсож суухад зугаатай байдаг сан.

	Төдхөн намайг тушаал ахиулж, хэлтсийн даргын нарийн бичгийн дарга болгодог байна. Эмэгтэй хүнийг нарийн бичгийн дарга болговол өрсөлдөж магад гэж болгоомжилсон учир заавал эрэгтэй хүнийг нарийн бичгийн дарга болгоно гэж манай хэлтсийн даргын нууц танил нэг хүүхэн зүтгэсэн хөгтэй явдлын үрээр би ийнхүү нарийн бичгийн дарга болжээ. Миний цалин ч нэмэгдлээ. Албан хаагчид маань намайг хүндэтгэх, тэр ч байтугай айж төвөгшөөх боллоо.

	Нарийн бичгийн даргын албан тушаал нь Главтопын тоо томшгүй ээдрээтэй хонгилоор чөлөөтэй явж байх бололцоо олгов. Гэхдээ тэр хонгилуудад өнөөх «буржуйка» зуухны төмөр яндан сүлжилдэж, яндангийн залгаасны дор консервын лааз дүүжилсэн авч, хөөтэй тортог дусалдаг болохоор бас л болгоомжтой явахыг шаардана.

	Главтопын кассаас цалинд олгодог олон сая рубль бол юухан ч болохгүй гэхдээ Главтоп бол Москва дахь зөвлөлтийн албан газруудын дотроос хамгийн сайн хоолтой гэж алдартай байлаа. Жишээлэхэд шинэ жилийн баяраар над бүтэн галуу, хагас пүү глюкоз өгсөн. Манайхан үүнийг хараад бөөн баяр болж ээж маань хагас пуд гурил, хугас литр керосин, сийрсэн шаахай авчирсан аавыг тун аягүй харж билээ.

	— Хүүхэд галуу авчирч байхад чи сийрсэн шаахай авчирлаа гэж ээж аавыг ичээнэ. Ээж гэрийн аж ахуйгаа эрхэлнэ. Хүүхэд биднүүс ээждээ чадах ядахаараа туслах боловч сургуулийн талаар хийх юм мундахгүй байна.

	Боловсролын үнэмлэхгүй өнгөрчихөөс айгаад сургуулиа төгсгөхөөс нэг жилийн өмнө Главтопоос гарлаа.

	Сургууль дээр хичээлээс гадна олон нийтийн ажил их өрнөж байсан бөгөөд түүнд би идэвхтэй оролцдог байлаа. Намайг сурагчдын зөвлөлийн даргаар сонгов. Хичээл ном, сурагчдын зөвлөлд бүх цагаа зарцуулна, харин сургууль төгсгөх үеэр миний голчлон шохоорхдог зүйл авиац болов. Гэвч би энэ тухай хожуу ярья.


ЗАМЫН ЭХЭН

	Би 17 настайдаа дунд сургууль төгсгөөд чухам юу болохыгоо ултайхан шийдэх хэрэгтэй болсон бөгөөд нисэхийн зохион бүтээгч болно гэж шийдэв. Гэхдээ юунаас эхлэх, хэнд хандаж гуйх вэ? Нисгэгчдийн дотор танил хүн ер байсангүй.

	11-р сард Крымд планерын анхны тэмцээн болно гэж 1923 оны эхээр сонинд зарласан байв. Би планерын тухай төсөөлдөг байсан болохоор зөвлөлтийн анхны планер бүтээх ажилд гар бие оролцохыг хүсэж байлаа. Тэгээд тэр үеийн нэртэй нисгэгч-зохион бүтээгч, тэмцээнийг зохиож байгаа Арцеуловтай яриад үзэх гэж шийдсэн юм.

	Константин Константинович Арцеулов намайг их нааштай угтан авч миний үгийг анхааралтай сонсоод:

	— Дуртай бол таныг нисгэгч Анощенкод туслагчаар өгье. Тэр одоо өөрийнхөө зохиосон планерыг хийж байгаа юм гэж билээ.

	— Дуртай байлгүй яах вэ гэж би баяртай хариулав.

	Планерчид Агаарын Цэргийн академийн байшинд ажилладаг байсан. Петровын ордны том танхимд гал хөсгүй хүйтэн, барилгын материал, планерын хэсэг сэлтээр пиг дүүргэсэн байдгийг санаж байна. Би шинэ болохоор планерчдыг ид шидтэн шиг ширтэнэ.

	Арцеулов намайг дагуулсаар нэг ганган, гоолиг биетэй хүний дэргэд аваачаад:

	— Николай Дмитриевич ээ, танилц, танд туслагч авчирлаа гэв.

	Анощенко над гараа сунгаж:

	— Сайн уу, их баярлаж байна. Таны нэр хэн бэ? Шура гэнэ ээ? За яах вэ, Шура минь ажилдаа орно доо. Ажил сайн хийвэл Крымд тэмцээнд очно шүү гэж нэмж хэлэв.

	Үнэндээ би энэ үгэнд тэр үед итгээгүй, гэхдээ планер хийх ажлыг их урам зоригтой хийж эхэлсэн билээ.

	Би багадаа мужааны багажаар ажиллаж сурсан болохоор ажил ч муугүй байлаа. Эхний үед Анощенко өөрөө планер дээрээ их ажил хийдэг байлаа. Гэвч түүнд үүнээс нь гадна бас хийх юм мундахгүй байв. Тэр бол тэмцээнийг зохион явуулагчийн нэг нь байсан болохоор бас тэгээд намайг ажлаа хүч хүрч байгааг мэдээд үзэгдэх нь цөөвтөр болж билээ. Орж ирээд үзэж шалгаж зааварлачхаад явдаг сан.

	Хүн над ингэж итгэхэд би ч байдаг хүчээ шавхдаг боллоо. Би ажилдаа гойд сониурхаж бүхэл өдрийг академийн том танхимд өнгөрүүлдэг байлаа. 

	Аав уурлана. Тэр намайг бушуухан шиг олигтой ажилд оруулахыг хүснэ. Харин планер хийхийг хоосон саваагүй зүйл гэж үзнэ.

	Харин ээж бол намайг өмөөрч:

	— Ажиллаж л байг, энэ чинь тийм ч саваагүй юм биш шүү. Нээрээ ч ингэж байгаад үнэхээр нисэхийн инженер болох ч юм билүү гэдэг сэн.

	Би ч энэ тухай үнэнээсээ мөрөөдөж бүтэх байх гэж найдна.

	Планерын тэмцээн эхлэх хугацаа ойртож байсан боловч планер маань бэлэн бус л байлаа. Улам шургуу, улам их хөдөлмөрлөх ёстой болов.

	Гэтэл идэвхтэй ажилласныг харгалзан намайг Крымд тэмцээнд явуулахаар шийдсэнийг сонсоод би их баярлав. Николай Дмитриевич Анощенко бид хоёр планераа газар дээр нь дуусгахаар амлалт авч билээ.

	Крымийн зүүн өмнөд хэсэгт Феодосия хэмээх рашаан сувиллын суурины ойролцоох Коктебелийн районыг планерын тэмцээн явуулах газар болгон сонгож авсан байв. Хожим нь Крымийн энэ булан бүх зөвлөлтийн планерчдын хуран цуглардаг уламжлалт газар болсон юм.

	Тэмцээнд оролцогчдыг планерынх нь хамт нэг цуваагаар явуулахаар шийдвэрлэв. Галт тэрэг маань ачааны хэдэн задгай тэвш, нэг дулаан вагоноор бүрдлээ. Задгай вагон дээр планеруудаа ачиж брезентээр бүтээгээд планерчдыг дулаан вагонд байрлууллаа. Крымд очсон явдал бол миний амьдралд тохиолдсон содон сэтгэгдлүүдийн нэг юм. Би урьд өмнө нь Крымд ер очоогүй, ээжгүйгээр хаашаа ч явж үзээгүй байлаа. Тиймээс анх удаагаа биеэ дааж аялалд гарах болсондоо ер бусаар бахархаж байлаа. Миний халаасанд албан томилолт, зам хоногийн мөнгө байлаа.

	Дулаан вагонд явахдаа хөл газар хүрэхгүй баярлана. Тэр вагонд цөм идэр залуу, нисэхийн санаачлагч идэвхтнүүд планер зохион бүтээгч — Ильюшин, Пышнов, Горощенко зэрэг хүмүүс байсан бөгөөд одоо энэ хүмүүсийг орон даяар мэдэх билээ. Ильюшин нисэхийн нэрт зохион бүтээгч, Пышнов, Горощенко нар эрдэмтэн профессорууд болжээ. Харин тэр үед бол тэднүүс агаарын цэргийн академийн сонсогчид, нисэхийн талаар анхныхаа алхмыг хийж байлаа.

	Галт тэрэг удаан явж, бид зургаа хоноод хүрсэн болохоор замд зав чөлөө их байлаа. Гэвч удаан явлаа гээд уйдаж ядарсангүй.

	Энэ хугацаанд би нисэхийн тухай, техникийн тухай олон сонин сайхан юм сонсож авлаа. Сайхан ааштай нөхөдтэй танилцаж нисэхэд ажиллах урам зориг бадарсан юм.

	Биднийг Москвагаас гарахад намар орой болж, хүйтэн нойтон байлаа. Харин өмнө зүг ахих тусам улам улам дулаарч дулаан вагонд байх аргагүй бүгчим халуун болж планерынхаа дэргэд задгай вагон дээр явдаг ч боллоо. Бид өдөр болоход бөөгнөрч яриа дэлгэж цаг амархан өнгөрнө, харин шөнө нь тус тусынхаа планерын дэргэд очиж брезент доор хэвтэж, таг унтдаг сан.

	Би нэг шөнө ер бусын үл ойлгогдох чимээнээс болж сэрээд түргэн босож, брезентээ сөхөж эргэн тойрон харвал... тэнгис харагдана, би тэнгисийг анх харж байгаа нь энэ бөгөөд бүр дэргэд тэнгис мэлтэлзэнэ.

	Галт тэрэг зогсож байлаа. Тэргэл том сарны гэрэлд тэнгис дээгүүр сарны мөнгөлөг туяа татаж алс тэнгэрийн хаяа хүртэл илхэн харагдаж байв.

	Галт тэрэгний буудал нь тэнгисийн яг эрэг дээр байдаг Феодосид бид оччихсон юм санжээ. Би өглөө болтол тэнгисийг сонирхон давлагааны чимээг сонсож билээ.

	Маргааш өдөр нь планеруудаа буулгаж, Коктебельд зөөж аваачив. Тэнд уулан дээр майхан шааж лагерилсан байв. Бүх планерыг Москвад гүйцээж хийсэн болохоор энд зөвхөн угсарч нисгэх ажил үлдсэн байв. Харин Анощенкогийн планер дутуу, хийх юм нь их байлаа.

	— Та энд тун сайн ажиллана шүү. Би явах хэрэгтэй. Би техникийн комиссын гишүүн болохоор гарааны газар байх ёстой гэж над Анощенко хэлж билээ.

	Үнэхээр ч Анощенко гарааны газар байх ёстой байв. Гэтэл надад болж байгаа юмнаас хөндий, ганцаараа үлдэхэд ямаршуу байх вэ дээ!

	Тэмцээн зэгж эхэлчхээд планерууд нисэж байхад би ганцаараа майхандаа ажилласаар л байлаа.

	Майхан маань гараанаас хоёр километрийн зайтай байсан бөгөөд нислэг харах юм сан гэж би маш их хүсэж байлаа. Тэгээд бүр тэсэлгүй, ажлаа орхиод тэмцээн дээр гүйж очлоо. Николай Дмитриевич намайг тэнд байхыг харчхаад:

	— Яв, яв, ажлаа хий гайгүй дараа нь бүгдийг харна биз гэв.

	Яах ч арга байдаггүй. Би буцаж очлоо. Гэтэл тэсэх арга барагдаж маргааш нь бас л гараан дээр гүйж очоод «эзнийхээ» нүднээс зайлсаар байж нислэгийг маш бахархан харж билээ.

	Одоо зөвлөлтийн үй олон планерууд олон зуун километр нисдэг, өндрийн рекорд тогтоож олуулаа хамтарсан нислэг үйлдэж, уран жолоодлогын онцгой сайхан маяг хийдэг болжээ. Харин тэр үед, анхны тэмцээнд ердөө л 10 машин оролцсон бөгөөд тэдгээр нь яасхийж нисэхийг хэн ч мэдэхгүй байлаа. Бүтээсэн планер маань нисээсэй! гэсэн ганц нууц бодол зохион бүтээгч бүхнийг шаналгана. Яасхийж хаашаагаа нисэх бол гэж хэн ч бодохгүй байв. Ердөө л осол эндэгдэлгүй шиг л буувал болох нь тэр!

	Иймээс нисгэгч Арцеуловын бүтээсэн планер гарааны дээгүүр алгуурхан хөөрч, хэд дахин эргэлдээд осолгүй буухад тэмцээнд оролцогчид их баярлаж Арцеуловт нижигнэтэл алга ташиж баяр хүргээд түүнийг дээш нь шидэж байж билээ.

	Хоёр долоо хоногийн дараа манай планер ч бэлхэн боллоо. Зохион бүтээгч түүнд яагаад ч юм бүү мэд «Макака» гэсэн нэр өгсөн юм. Би тэмцээн дээр бусад машиныг хараад өөрийнхөө «Макакад» бага итгэж байж билээ.

	Бусад бүх планеруудыг яг онгоц шиг хийжээ. Жолоодох хэрэгсэл, далавч, сүүл анги, их бие цөмд нь байна. Харин «Макака» бол маш бүдүүлэг хийцтэй: түүнд далавч, сүүл анги байвч бүхээг, жолоодох хэрэгсэл, дугуй байсангүй. Нисгэгч планераа цээжиндээ углаад, гүйж хурд аваад их биеэрээ тэнцүүлэн агаарт халин нисэх ёстой байлаа.

	Энэ маань өнгөрөгч зуны сүүлчээр германы нэрт планерч эрдэмтэн Лилценталийн бүтээсэнтэй төстэй мэт байв.

	Манай планерыг нисэж чадна гэдэгт олон хүн эргэлзэж байсан болохоор манай гараан дээр тэмцээнд оролцогчид цөм цугларч, юу болохыг тэсэж ядан хүлээнэ. Зоригт зохион бүтээгч өөрөө «Макакаг» шалгах боллоо.

	Планер маань тооцоолсноос нэлээд хүнд болж, тэнцүүр муутай, сүүлэн тал нь дийлж байлаа. Тэгээд Николай Дмитриевич Анощенко өөрийнхөө бүтээлийг өөртөө углаад, хоёр гараа тусгай сэнжинд шургуулаад байхад сүүл нь хэтэрхий дийлж, хөөрөхийн аргагүй байв. Гүйж хурд авахад намайг өнөөх унжаад байсан сүүлийг өргөж байх үүрэг оноосон болохоор би нэг ёсондоо анхны нислэгт «оролцогч» болсон юм.

	Болгоомжлох зорилгоор «Макакад» бусад планерын адил уулын огцом хажуу дээрээс биш, харин бяцхан төвгөрөөс туршиж үзэхээр шийдлээ. Николай Дмитриевич газраа сонгож аваад тохиромжтой огцом салхи хүлээж гүйхээр зэхэж байлаа. Би ч планерын сүүлийг өргөөд маш додигор зогслоо. Гэнэтхэн:

	— Нэг, хоёр, гурав аа бэлтгээд! гэж командлав.

	Анощенко ч:

	— Гүйгээд гэж хашхирав.

	Би сүүлээ өргөөд л хар хурдаараа гүйв. Гэвч Анощенко бол мундаг тэнхээтэй эр, би бол жижигхэн чорчгор хүүхэд шүү дээ. Түүнийг нэг алхахад би гурав алхах тул яагаад ч гүйцэхгүй байв. Би планерынхаа сүүлийг чуу чаа л барьж явлаа. Гэтэл Анощенко:

	— Орхи! гэж хашхирав.

	Би сүүлээ тавьчихлаа. Планер хоёр гурван метр хөөрөөд агаарт эргэлдэж... газарт ойччихлоо.

	Цөм эвдэрхий планер луу гүйлдэв. Бид Анощенкогийн амь нас яагаа бол гэж айна, гэвч тэр маань дажгүй босож ирлээ.

	«Макакаг» сэлбэж сэргээх аргагүй болсон тул би зав чөлөө ихтэй, нислэгийг тайван хардаг боллоо.

	Халин нисэж байгаа планер харна гэдэг тун сайхан шүү. Асар том цагаан шувуу далавчаа хөдөлгөлгүй тэлчээд өндөрт огт чимээгүй эргэлдэнэ.

	Мотор нь чих дөжрөм дуутай онгоцны нислэгт дадсан хүн, планераар халин нисэхийг ер бусын юм шиг бодно. Аливаа механик хөдөлгүүрийн туслалцаагүй гагцхүү уг аппаратын төгс боловсронгуй, нисгэгчийн уран чадварт түшиглэдэг энэ нислэг над гойд өндөр сэтгэгдэл төрүүлж билээ. Би тэгээд ямар ч эргэлт буцалтгүйгээр нисэхийн хүн болж, мэргэжлээ буцалтгүй сонгон авч билээ.

	Өөрөө ёстой планер бүтээж үзье гэсэн бодол Коктебельд байхад төрсөн юм. Би загвар хийдэг, янз бүрийн хийцтэй планерыг мэддэг байсан боловч техникийн боловсролгүй болохоор ганцаараа ийм хүнд зорилтыг хүч хүрэхгүй байх гэж эргэлзэнэ. Ямар нэг хүнтэй зөвлөх хэрэгтэй байлаа. Агаарын Цэргийн академийн сонсогч Сергей Владимирович Ильюшинээс асууя гэж шийдлээ. Тэрээр планерын тэмцээнээс авхуулаад над сайн байгааг би ажсан юм.

	Сергей Владимирович миний хүслийг сайшаасан боловч:

	— Энд ганц хүсэл хангалтгүй. Бас мэдлэгтэй болох хэрэгтэй. Тэгвэл планерыг сая зөв бүтээж чадна. Чиний өмнөөс тооцоолох, зурах зэрэг их юм хийж өгч болно, гэхдээ ингэлээ гээд тус ер болохгүй. Хэрэв чи өөрөө ажиллах юм бол би чамд тусалж зөвлөж, ойлгохгүй зүйлийг чинь тайлбарлаж болно гэж сануулж билээ.

	Ильюшин над зохион бүтээх тухай, онгоцны бэх батыг тооцоолох тухай тэмдэглээ өгч, унших номуудыг хэлж егсөн. Би энэ бүгдийг шуналтай судалж, планер боловсруулах ажилдаа орлоо. Тэгээд ямар нэг зүйл ойлгогдохгүй бол Ильюшинд очдог байв.

	Сергей Владимирович тэр үед Фурманы нарийн гудамжинд Агаарын Цэргийн академийн нийтийн байранд ганц жижигхэн тасалгаанд бяцхан охин Ира, гэргийнхээ хамт суудаг байсан. Намайг тэднийд үдэш очиход Ирагаа унтуулж байх үе нь таардаг учир зав чөлөөг нь таслах нь над эвгүй санагдах боловч намайг очих бүрд их уриалган угтаж авдаг байлаа. Ильюшин академид суралцдаг болохоор заваар муу боловч надад дуртайяа цаг бололцоо гаргаж заримдаа, хэд хэдэн цагаар үргэлжлүүлж шөнө орой болтол суудаг байсан.

	Энэ бол миний анхны техникийн сургууль байлаа.

	Тэгээд Ильюшиний туслалцаатайгаар планерынхаа тооцоо зургийг гүйцээсний дараа түүнийгээ хаана, хэнтэй хийдэг билээ гэсэн асуудал гарч ирлээ. Ингэхлээр тун саяхан төгсгөсөн сургууль маань санаанд орж тэнд планерын дугуйлан нээж планераа хийе гэж бодлоо.

	Би сургууль дээрээ очиж, хамгийн түрүүнд Гуща гэдэг туранхай, аймтгай, ийм хачин овогтой, маш уйгагүй хөдөлмөрч хүүхэдтэй планер хийх тухай ярилцаж билээ.

	Би яах гэж ирснээ түүнд ярихад Гуща сүрхий анхааралтай сонсоод ажилсаг янзтай ингэж асуулаа:

	— Жинхэнэ планер хийх үү, эсвэл зүгээр маазрах юм биш биз?

	— Жинхэнэ байлгүй яах вэ гэж би хэлээд тухайн тэр үед Анощенко над хэлж байсныг санаж: — Ажлаа сайн хийвэл чи Крымд тэмцээнд явах болно шүү гэж нэмж хэлэв.

	Гуща итгэл муутайхан инээмсэглэж:

	— За чи аяд! Хэтрүүлчих шиг байна!

	Хэдийгээр Гуща тэмцээнд явна гэж итгэхгүй байсан боловч ёстой эрэмгий ажиллаж эхэлсэн юм. Гуща, бас сургуулийн өөр нэг найз Саша Гришин нар планер хийх ажлыг урамтай дэмжигчид болж билээ.

	Планерын дугуйланд 15 сурагч элсэж ажил ч урамтай өрнөлөө. Хичээлийнхээ дараа цуглараад харуулдах, наах, хөрөөдөх, хадах ажил оволздог сон.

	Материалаа нисэх заводоос авдаг боловч бүх аар саар зүйлийг биднүүс өөрсдөө хийдэг байлаа.

	Планераа биеийн тамирын танхимд хийж байсан болохоор сурагчид тэндээс ер салдаггүй сэн. Зарим нь бидний бодож сэтгэсэн зүйлийг шоолж бидний бүтээлийг ямар нэгэн олигтой юм болно гэж итгэхгүй байлаа. Гэхдээ олонх нь бидэнд талархдаг, ялангуяа ямар нэгэн аппарат бүтэж байгааг хараад бүр ч талархдаг боллоо. Үнэндээ ч аппарат маань эхлээд бараг хэлбэр маяггүй төмөр утас, элдэв хөндлөвч, хигээс сэлтээр хэрчихсэн юм байж билээ.

	Планераа бөсөөр бүрэх хэрэгтэй болоход биднүүс их бэрхшээлтэй тулгарлаа: бүх юмаа хийж бүтээсэн мөртөө бүрээс хийж чадахгүй байв. Яагаад гэвэл дугуйлангийн хөвгүүд оёж чадахгүй байв.

	— Охидоос гуйхаас даа гэж Гуща хэлэв.

	Охид ч дуртайяа зөвшөөрч тэгээд тэдний уран гараар планераа удалгүй зотонгоор бүрж дуусгалаа.

	Хичээл тараагүй байхад үдшийн цагаар их хөгжилтэй ажилладаг байснаа, харин зуны амралт тавьсны дараа манай дугуйлан унтарч эхлэв. Хүүхдүүд маань лагерь, тосгон, зусланд явчихлаа. Планераа хийж дуусгах үед зөвхөн таван хүн буюу ёстой туйлбартай нисгэгчид л үлдлээ. Тэмцээн эхлэхэд планер маань бэлхэн болоосой гэж биднүүс ихэд хүсэх бөгөөд цаг хугацаа маш бага үлдсэн болохоор шөнөжин ажиллахаас өөр аргагүй байлаа.

	Бүх юм бэлхэн боллоо! Тусгай комисс ирж үзээд манай планерыг болохтой үнэлж тэмцээнд оруулдаг байна.

	Харин би одоо нөхдийнхөө төлөө сэтгэл тавих ёстой боллоо. Учир нь тэд зүй ёсоор Крым явах эрхийг эдлэх ёстой байв. Тэгээд би Гуща, Гришин нарт Коктебельд болох бүх зөвлөлтийн планерын хоёрдугаар тэмцээнд оролцох албан томилолтын үнэмлэх авчирч өгөв. Нэг жилийн өмнө би өөрөө явах болоод хэрхэн баярлан бахдаж байснаа санаж тэдний сэтгэгдлийг ойлгож байв.

	Бид өөрийнхөө нандин эрдэнийг задгай вагонд ачиж, брезентээр нямбайлан хучиж, планерчдыг ачсан галт тэрэг Крым орохоор хөдлөв.

	Узун-Сырт уулын орой дээрх нисэхийн майхнуудын нэгнийх нь дотор хоёр өдөрт багтааж угсарсан бидний планер бусад планерын хамтаар байна.

	Планерын бүрхүүлийг нитролак шингээж царддаг болохоор майхны дотор хумс засдаг газрынх шиг эхүүн үнэр ханхална. Энэ үнэр бидэнд насан турш хоногшин санагдах болсон юм.

	Эхний цэлмэг бөгөөд сэвэлзүүр салхитай нэгэн өдөр планераа гараан дээр гаргалаа. Техникийн комисс бүх юмыг нэгд нэгэнгүй шалгав. Нисгэгч бүхээгт сууж биеэ даруулгаар сандалд бэхлэв. Чавхны резинийг ч оосорлож татлаа. Гарааны шүүгчид байраа эзлэн суулаа.

	Анхаар! Гараа дохигч дарцгаа өргөж байгаад салхи сэвсхиймэгц дарцгаа буулгав. Планер гүйж, сүүлээ өргөөд газраас огцом хөндийрч яльгүй өндөрт гарлаа. Бидний бүтээл агаарт хөөрснийг Гуща, Гришин бид гурав хараад баяр хөөртэй байлаа. Биднүүс планераа дуу шуугүй, уулын бэл рүү халин нисэж байгааг зүрх шимшрэн харж байв.

	Планер агаарт тогтвортой, жолоо нь дуулгавартай болохоор нисгэгчийн сэтгэл ханамжтай байлаа. Үүний дараа бидний планераар бараг өдөр бүр нисэж түүний зохиомж бүтцийг амжилттай гэж үзээд над 200 рубль үнэмлэх шагнаж билээ. Энэ амжилт миний урам зоригийг бадраав.

	Планер дээр ажилласан нь Гущад ч ул мөргүй өнгөрсөнгүй, үүрд нисэхийн хүн болсон юм. Хэдэн жилийн дараа би түүнтэй уулзахад байлдааны нисгэгч болчихсон байв.

	Жилийн дараа би шинэ планер бүтээлээ.

	Коктебельд амжилт олсныхоо дараа би нисэхийн боловсролтой болох тухай бүр ч их мөрөөддөг болов. Гэвч тэр үед тус оронд байсан нисэхийн ганц дээд сургууль Н. Е. Жуковскийн нэрэмжит Агаарын Цэргийн академид орж чадсангүй.

	Над академид ороход чухалчлагдах Улаан армид алба хаасан хугацаа дутагдаж байлаа. Иймээс би нисэхийн ажлыг бүр дороос нь эхлэх, нисэхийн засварын газар ажилчнаар орохоор шийдлээ. Сургуульд хамт сурсан зарим нөхөд миний сонголтыг сайшаахгүй байлаа.

	— Академид орж болдоггүй юм бол өөр дээд сургуулийн шалгалт өг. Гол нь цаг хугацаа алдаж болохгүй, хожим гүйцэхгүй болно шүү гэлцэнэ.

	Гэвч би зорьсноо өөрчилж, үнэхээр дуртай нисэхээ орхиж үл чадна.

	Нэг хүйтэн салхитай өдөр намайг анх удаа төмсөнд явуулсныг санаж байна. Ярославын төмөр зам дээр буудлаас нэлээд хол газар ачааг нь буулгах цуваа зогсож байлаа. Эхлээд бид ажлаа яаж хийхийг мэдэхгүй болохоор ажил маань нэг л урагшгүй байлаа. Вагоноо ачаа буулгах тавцан руу өөрсдөө түрж аваачаад саравчинд төмс дүүргэх учиртай байв. Тэгсхийж байснаа бид ажилдаа дадаж хоорондоо түргэн танилцаад залуучууд хүч хүрэхгүй гэх биш, бас дуу хөгжим, хөгжөөн наргиан ажилд туслаа л биз. Тэндээ гадаа агаарт хальстай халуун төмсөнд амаа түлчих шахаж идэхэд хэчнээн амттай байж билээ. Биднийг ажлаа дуусгахад бүр шөнө болсон байв.

	Би биеийн хүчний хүнд ажилд дадаагүй учраас их ядарсан авч, сэтгэл өөдрөг хөгжөөнтэй байв. Ганц би ч биш ер нь надтай ажилласан залуус цөм сэтгэл тэнүүн байсан.

	Тэгээд 1924 оны гуравдугаар сард Ильюшиний туслалцаатайгаар Агаарын нисэх хүчний академийн сургуулийн засварын газар орох хүртлээ янз бүрийн түр ажил их хийж билээ.

	Миний орж ажилласан мужааны тасгийн ажилчид эхлээд намайг үл итгэх янзтай хялайсхийж хардаг байлаа. Үнэндээ ч «сэхээтнээс гаралтай» дунд боловсролтой залууг дугуй хөрөө, мужааны суурь, том харуулын дэргэд ажиллуулна гэдэг хачин байсан байлгүй. Өглөөнөөс үдэш болтол модны үртэс дүүргэсэн сарампай хайрцаг үүрч зөөнө. Энэ чинь энд юугаа хийх гээ вэ? Тэр үед дунд боловсрол бүх нийтийнх болоогүй сургууль төгсгөгчид бараг толгой дараалан дээд сургууль руу зүтгэдэг үе байсан шүү дээ.

	Ажил ч их байлаа. Хайрцгаа дөнгөж султгаад ирэхэд суурины хажууд дахиад л давирхай ханхалсан үртэс овоорчихсон байна. Энэ ажлыг гол төлөв дөнгөж сая тосгоноос ирсэн, хамгийн мэргэжилгүй ажилчин хийдэг байв.

	Эхэндээ надтай харьцахдаа «чи» гэхгүй, «нөхөр» гэхгүй харин «та» гэх буюу эсвэл «залуу» гэж хачин ханддаг байлаа. Ажилчид, ялангуяа тасаг бүрээс байнга тав зургаан хүн ирчхээд устай ган тойрч мохоорын цэнхэр утааны дунд суудаг тамхины өрөөний хажуугаар гарахад тэднүүс миний хойноос шоолж элэглэдгийг би тааж мэдэж л байлаа. Гэвч энэ нь намайг ичээж зовоосонгүй. Тэгсээр байтал даалгасан ямар ч ажлаас дургүйцэхгүй, хичээнгүй биелүүлдэг болохоор намайг булбарай амьтан биш гэдгийг тэд мэдэж билээ.

	Шүүр бариад цэвэрлэх, эсвэл агуулахаас төмрийн цехэд том гулдмай төмөр зөөж байхыг минь олонтоо хараа биз. Гэхдээ дадаж сураагүй гар хуруу сав л хийвэл зүсэгдэж, даавуугаар ороох нь цөөнгүй байсан боловч тэр маань их ашигтай болсныг би одоо ойлгож байдаг юм.

	Яв явсаар хамт ажилладаг нөхөд маань надтай өөрөөр харилцдаг болж, би хамт олныхоо адилхан нэгэн гишүүн боллоо.

	Би туслах ажилчнаар ажиллаж, «авчир», «барьж бай», «зайлуул» гүүлж байсандаа ер ичиж зовдоггүй байв. Би эргэн тойрноо алдалгүй ажиж, тэвчээр гаргаж багаж ирлэх, токарийн суурины бортогонд бэхэлгээ хийх, гагнуурын аппаратын асаагчийг эзэмших ажилд аажимдаа сурлаа. Би хоёр жилийн дотор үйлдвэрлэлийн үндсэн процессыг таньж их юмыг өөрийн гараар хийж сурсан.

	Засварт жил хагас, ер нь бараг бүтэн хоёр жил ажилласны дараа нисэх отрядын аэродромд шилжиж ажиллах болсон тэр үед би хөдөлмөрийн ач тусыг зэгж мэдэх болсон байлаа.

	1925—1926 оны үест Москвагийн төв аэродром одоогийнхоосоо шал ондоо байсан юм. Ногоон талбай дээр нь онгоц буух, тасрах бетон зам байгаагүй; ер нь тэр үеийн онгоцонд тийм зам хэрэггүй байв.

	Аэродромын захаар нь хэдэн модон ангар4 байсны нэг нь манай нисэх отрядынх, нөгөө нь зөвлөлт-германы «Дерулюфт» нийгэмлэгийнх, дараачийнх нь урьд унадаг дугуй хийж байсан Москвагийн «Дукс» гэдэг заводод үйлдвэрлэсэн Р-1 онгоцнуудыг угсрах ангарууд, түүнээс цаагуур Москвагийн цэргийн нисгэгчдийн сургуулийн ангарууд байлаа.

	Аэродромын зүүн зах нь цэргийн агуулахууд, «Авиаработник» заводоор хязгаарлагдана, би энэ заводоос өөрийнхөө планеруудад хэрэглэгдэх материал, хэрэгсэл гуйдаг байсан. Хойд зах нь Ленинградын засмал замаар, баруун зах нь эвдэрсэн онгоцны сэг хаядаг гуу жалгаар, өмнө зах нь амь осолдсон нисгэгчдийг оршуулах газраар хязгаарлагдаж байлаа.

	Онгоц цөөн, бас тэгээд агаар тун сайхан байвал нисдэг учраас аэродром дээр нислэг үйлдэх нь цөөн байлаа. Харин «Дерулюфтын» рейсийн нисгэгчид бол өөр хэрэг, тэдний дотроос Шибанов, Бобков нар хамгийн шилдэг нисгэгч гэгдэх бөгөөд эднүүс бол Москва — Кенигсбергийн чиглэлээр «Фоккер-3» гэдэг онгоцоор агаар ямар ч байхад, яг цагийн хуваариар нисдэг болохоор цагаа ч тааруулж болмоор ажээ.

	Эхэндээ аэродром дээр тийм нарийн ажил даалгасангүй; би «ангарын эзэн» гэдэг тушаал гүйцэтгэж байв. Цэвэр ариун, цэгцтэй журамтай байлгах, бас ангарыг өглөө эрт нээх, үдэш орой хаах үүрэг над оногдож байв, өөрөөр хэлбэл хамгийн түрүүнд ирж, сүүлд буцах ёстой байлаа. Намайг шууд захирдаг дарга эскадрилийн ахлах инженер Алексей Анисимович Демешкевич гэдэг намхавтар тарган, сайн зантай хүн байв, түүнийг цөмөөрөө «Эцэг гуай», «Эцэг» гэж ил, далд нэрлэнэ. Намайг үүрэгт ажлаа хичээнгүй гүйцэтгэдэг бас тэгээд онгоц гойд сонирхдог болохыг ажаад түдэлгүй бага моторчин гэдэг тушаалд дэвшүүлж билээ.

	Ингээд би зорьсондоо хүрч өөрийнхөө дарга, ахлах моторчин Володя Королькогийн хамт бидний үйлчилдэг «Ансальдо» онгоцныхоо дэргэд өглөөнөөс үдэш болтол энэ тэрээр оролддог сон.

	Манай эскадрилд гурван янзын онгоц байсан. Эх орондоо үйлдвэрлэсэн Р-1 гэдэг давхар далавчтай гурав-дөрвөн онгоц, бас мөн төдий чинээ тооны Италийн давхар далавчтай «Ансальдо», дараа нь английн олзлогдсон «Авро» буюу биднүүс ердөө л «аврушка» гэж нэрлэдэг онгоцыг дуурайлгаж «Улаан нисгэгч» гэдэг Ленинградын заводод хийсэн сургуулийн хэдэн онгоц байлаа. Агаар сайхан байвал биднүүс онгоцоо ангараас түрж гаргаад шугам дээр жагсааж, бензин хийгээд, мотороо шалгачхаад нисгэгчид, академийн сонсогчид ирэхийг хүлээнэ. Эскадрилийг Юлиан Иванович Пионтковский командалж байсан бөгөөд хожим нь миний хувь тавилан намайг энэ хүнтэй удаан хугацаанд холбосон юм.

	Дарга Пионтковский, комиссар Черняев, ахлах инженер Демешкевич нар бол тус эскадрилийн сүнс сүлд байсан, гурвуулаа нисэхэд үнэн голоос хайр дуртай, захирагдагсдаа ч бас тийм үзлээр хүмүүжүүлдэг байв. Пионтковский комиссараа нисэхийн мэргэжилд сургаж Черняев биеэ дааж ганцаараа нисдэг болсон.

	Юлиан Иванович эсвэл зүгээр Юлик гэж нөхөд нь нэрлэдэг манай дарга бол шилдэг нисгэгч, техникт их дуртай, маш уран гартай хүн байж билээ. Түүнийг засварт ороод суурь машины дэргэд ханцуйгаа шамлачхаад ямар ч слесариас дутахааргүй урлаж байхыг олонтоо харж болно. Түүний унадаг дугуй, хожим нь шагнуулсан «Харлей» гэдэг мотоцикл, бүр хожим нь «ГАЗ» автомобиль нь ямагт цэвэрхэн гялалзаж өөрийнх нь сэтгэж хийсэн аливаа төхөөрөмж сайжруулалтаар тоноглогдсон байдаг билээ.

	Би Пионтковскийтай хамт зэгсэн ниссэн. Нэг өдөр нисэж байхдаа над уран нислэгийн маяг хийж үзүүлээд намайг бараг ухаан алдуулчхаж билээ.

	Эхний үед эскадрильд хамт ажиллаж байсан зарим нөхөд маань намайг ердөө л бяцхан хүүхэд гэж баахан шоолсхийх янзтай байлаа. Гэвч би үүрэгт ажлаа маш зүтгэлтэй биелүүлж даалгасан ямар ч зүйлийг цаг хайрлахгүй дуртай хийдэг болохоор нөхөд маань над удалгүй өөрийн хүн шиг дасаж билээ. Сургуулиа төгсгөөд гурван жил өнгөрч манай ангийнхан болзсон газартаа цугларч хэн юу хийж, яаж амьдарч байгаагаа ярилцахаар ирэхэд савхин гуталтай, цэрэг шинельтэй, нисэхийн цэнхэр таван хошуу хадсан шовгор малгайтай, наршсан царайтай улаан цэрэг намайг бараг танихгүй байж билээ.

	Хэдийгээр маш их хөдөлмөрлөж байсан авч аэродром дээрх ажил нь миний хувьд эрмэлзэл мөрөөдөл л байлаа. Тэр үед механикжуулалт огт байгаагүй бүх юм гар ажиллагаатай, манайхны хэлдгээр бол нуруугаараа зүтгэх ёстой байв. «Ансальдо» онгоц 300 морины хүчтэй «Фиат» мотортой байв. Тэр мотор маш бааштай, Володя Королько бид хоёр хэчнээн цаг зарж тэр моторыг сайн ажилладаг болгох гэж оролдовч тэр золиг онгоц буусны дараа унтардаг, бидний ярьдгаар «хахаж» орхидог байлаа. Нисгэгчид бүхээгээс бууж байр луугаа гэлдрэхэд, биднүүст туслуулахаар цэргүүд нэмж өгдөг сөн. «Ансальдо»-гийн сүүл нь маш хүнд, сүүлний тулгуурыг нь машины нумаар хийчихсэн болохоор олон хүн хэрэгтэй болно.

	— Сүүлнээс нь өргөөд! гэж Володяг командлахад намайг оролцуулаад дөрвөн хүн сүүлийг нь өргөж мөр дээрээ тавина. Найман хүн далавчийг нь тулж онгоцоо түрнэ.

	— Хөдлөөд!

	Ингээд л бид онгоцоо сүүлийг нь урагш харуулаад километр гаруй газар түрнэ. Зун цагт бас яах вэ, харин өвөл тун хэцүү шүү. Аэродромоо цэвэрлэдэггүй, онгоцнууд одоогийнх шиг дугуйтай нисэхгүй, цанатай нисдэг, трактор байхгүй болохоор онгоцоо битүү цасан дээгүүр өөрснөө чирнэ дээ. Үүнийг хажуугаас нь харвал Репиний зурсан бурлак хэмээх усан онгоц чирэгч нартай зарим талаар төстэй байна.

	За тэр үеийн онгоцны моторыг асаахад тийм амаргүй, тэгэх тусмаа «Ансальдогийнх» бүр ч хэцүү байлаа. Эхлээд сэнсээ хэдэн удаа гараар эргүүлж клапаны завсраар бензин насосогдоно. Дараа нь би сэнснийхээ нэг үзүүрээс атгаж байгаад:

	— Залгаад! гэж хашхирна.

	Володя контактаа залгаад магнетны бариулыг эргүүлэнгүүт:

	— Залгалаа! гэж бүхээгээс хариулна.

	Би сэнсний үзүүрийг огцом угзрахад миний туслагч намайг нөгөө гараас минь чангааж байх ёстой. Сэнс хагас эргээд зогсоно. Дахиад л «залгаад» бас «залгалаа» гэх зэргээр би туслагчтайгаа гар гараасаа барилцан өнөөх «эмгэн өвгөнөө чангааж, өвгөн манжингаа чангаав» гэгчээр сэнсээ эргүүлсээр байтал мотор маань чис пасхийж цагаан утаа цацаж, бага эргэлт дээр халаасны дараа, утааных нь яндангаар хөх дөл жигдхэн гарч сүнгэнэхэд сэтгэл амарна.

	Бочиктой5 бензинээ морь тэргээр, харин өвөл цагт чаргаар зөөнө. Бид түүнийгээ хувинд юүлээд шатаар өгсөж илгэн шүүртэй гоожуураар онгоцны лаазанд хийдэг байлаа. Лаазанд 150—200 литр бензин орно. Дараа нь халуун устай жижигхэн ганг явган чаргаар чирч ирээд бас л хувингаар зөөж моторт хийнэ. Масло хувинд хийж пийшин дээр халаасны дараа бараг буцламгай авчирч онгоцны моторт хийнэ. Энэ бүгдийг гадаа хүйтэн жавар салхинд цөмийг гүйцэтгэдэг байлаа. Бас жишээ нь маслогаар будагдсан онгоцны сүүлэнд хөлдчихсөн мөсийг арилгахад ямар гэж санана. Хагас хувин бензинд алчуур дүрж базаад л арчиж гарна даа. Хүйтэнд бензин ууршихдаа гар хайрч, бараг мэдээ алдаж монцойсон цагаан болчихно. Гэвч яах вэ орхих арга байхгүй. Володя свечануудаа6 авч түүнийг нь би цэвэр бензинд угаагаагүй цагт, нисгэгчийн хэлсэн дутагдлыг арилгаж засаагүй цагт, ер нь энэ бүхнийг хийгээгүй бол «Эцэг гуай» машин хүлээж авахгүй шүү дээ.

	Онгоцыг ангарт чирч оруулна гэдэг бас л тийм амаргүй. Шал нь бетон учраас цана нь гулгахгүй, тиймээс шал дээр цас цацаж л маргаашийн нислэгт бэлхэн болгож бүтээчихсэн онгоцоо байранд тавьдаг сан.

	Ингэсний хойно сая нэг завсарлагаа болно. «Дулаацах» байранд ороход мөн ч сайхан шүү! Онгоцны бяцхан хайрцаг дотор 10—15 хүн чихэлдэж тамхины утаанд амьсгалах аргагүй, ширэм буржуйка зуух мах шиг улайсна. Гэвч нилхийсэн дулаан, шог яриа, инээд ханиад миний их сонирхдог хашир «хөгшдийн», «агнуурын сонин ярианд» өнөөх 10—15 минутын амралт мэдэгдэхгүй өнгөрч, тамхины өрөөнөөс харамсалтай хагацах болж дахиад гадаа, салхи, хүйтэнд гардаг сан.

	Би тэр үед аэродром дээр мөн ч олон сонин юм үзсэн, яагаад гэвэл энэ бол манай нисэх хүчин үүсэн төрж байсан үе билээ.

	Чухам тэр үед л зохион бүтээгч Поликарпов, Туполев нарын анхны, эх орондоо хийсэн онгоцнууд агаарт хөөрч байсан бөгөөд би бол тэр түүхт нислэгийг нүдээр үзсэн хүн дээ.

	Одоо болтол аэродром дээр бүтэн үлдээд байгаа хоёр давхар жижигхэн павильоны дээвэр дээр зоосон шонгоос тэр үед эрээн «колбаса» зүүдэг байсан бөгөөд тэр нь салхинд цүдийтлээ үлээлгээд нисгэгчдэд буух чиг зүгийг заадаг байлаа.

	Тэр павильонд төв аэродромын даргын захиргаа байрлах бөгөөд, шинэ онгоц шалгах буюу аэродромын амьдралд өөр хариуцлагатай үе болоход тагт буюу «ахмадын индэр» дээр цэрэг хувцас өмссөн аэродромын даргын цэмцгэр, жижигхэн дүрс гарч зогсох нь харагдана. Бригад командлагч Зиновий Николаевич Райвичер буюу бид Зиночка гэж далдуур нэрлэдэг тэр хүн өөрийнхөө харьяалсан газар дэвсгэрээ анхааралтай харах бөгөөд түүний хурц нүднээс ямар ч шальгүй зүйл нуугдаж үл чадна.

	30-аад оны зун цагт Юлиан Пионтковский бид хоёр бараг өдөр бүр, ажлынхаа дараа шинээр бүтээсэн хөнгөн онгоцнуудыг шалгадаг байлаа. Тэгээд нислэг хийх бүрд манай ажлыг сонирхон дэмждэг аэродромын дарга З. Н. Райвичерын бие «ахмадын индэр» дээр үзэгдэж байдаг сан.

	Зиновий Николаевич хожим сүүлд Пионтковский бид хоёрын зохион бүтээх ажил болон шинэ онгоц шалгахад ихээхэн тус хүргэсэн юм. Энэ хүн бол нисэхийн санаачлагч идэвхтэн, сайн нөхөр байсан юм.

	1943 онд, Москвад Кропоткины гудамжинд Славяны хорооны нэг хүлээн авалт дээр «50 жил жагсаалд» гэдэг нэрт дуртгалаа бичсэн Алексей Алексеевич Игнатьевтай би танилцсан юм. Тэр бол өндөр, гоолиг өвгөн, Зөвлөлтийн армийн дэслэгч генерал цолтой хүн байлаа. Тэр бээр дэлхийн нэгдүгээр дайны жилүүдэд оросын засгийн газрын Франц дахь цэргийн төлөөлөгч байжээ.

	Алексей Алексеевич нүдэнд дулаахан, цэцэн хурц үгтэй хүн, 1914 онд Парист ажиллаж байхдаа Оросын армид хэрэглэгдэх онгоцыг яаж зовж олж байсан тухай над их сонин юм ярьж өгсөн.

	— Ялангуяа хөдөлгүүр олоход гойд хэцүү байсан. Францчууд сайн хөдөлгүүр, нисэх онгоцыг өөрийнхөө армид байлгаж муугаас нь бидэн рүү түлхэхийг оролдож байв. Тэднээс сайн техник салгахын тулд ихээхэн самбаатай, тэр ч байтугай эрээ цээргүй байхад хүрч байв. Гэхдээ тэр бүр амжилттай болдоггүй байлаа гэж Алексей Алексеевич ярьж билээ.

	Орост онгоц хүргүүлэхэд маш бэрхшээлтэй байсанд Алексей Алексеевич их гоморхож байлаа. Замд нь хамгийн үнэ цэнтэй зүйл болох магнето, онгоцны свечийг хулгайлдаг байжээ. Ер нь онгоцны свечийг тэр үед Европт ганцхан «БОШ» гэдэг пүүс үйлдвэрлэдэг бөгөөд алт шиг үнэтэй байсан гэж ярив.

	Генерал Игнатьевын чармайлтын үрээр оросын арми Францаас аль болох их тусламж авч байжээ.

	Дайны жилүүдэд Орос нь гадаадаас 1500 онгоц, 3500 хөдөлгүүр худалдан авсан юм. Гэвч орос-германы фронтод илгээсэн бүх онгоцны зөвхөн 1/4-ийг гадаадаас авч, 3/4-ыг эх орныхоо заводуудад үйлдвэрлэсэн байна.

	Орос оронд Октябрийн хувьсгалын өмнө үед арван тав орчим завод онгоц үйлдвэрлэж байсан нь Москва, Петроград, Симферополь, Таганрог, Рыбинск, Одесс, Рига хотод байжээ. Харин жинхэнэ завод дөнгөж гурав: унадаг дугуйн «Дукс» Москвад, Щетинин, Лебедевын заводууд Петроградад байв. Бусад нь бараг гар ажиллагаагаар угсардаг засварууд байлаа. Хаант оросын нисэхийн бүх үйлдвэр нийтдээ янз бүрийн мэргэжлийн дөнгөж 10 мянга орчим ажилчинтай байжээ.

	Гол төлөв гадаадын, ялангуяа францын маркийн «Фарман», «Моран», «Вуазен», «Ньюпор» онгоцыг дуурайлган хуулбарладаг байлаа. Гэвч Орос өөртөө эх орны хэд хэдэн загварын онгоц үйлдвэрлэдэг байжээ. Жишээлбэл «Лебедь», «Парасоль», «Илья Муромец», «Сикорский» зэрэг онгоц байв.

	Харин нисэх хүчний шинжлэх ухаан дөнгөж үүсэн төрж байсан болохоор онгоцны төсөл зураг боловсруулахдаа бүдүүлэг аргаар хийдэг байжээ. Энэ шинжлэх ухааны эх үүсвэр нь профессор Н. Е. Жуковскийн удирдлагаар агаарт нисэгчдийн дугуйлан ажиллаж байсан Москвагийн техникийн дээд сургуулиас анх гарсан юм. Дугуйлангийн гишүүдийн дотор, одоо тус орон даяар алдаршсан эх орны нисэх хүчний зүтгэлтнүүд тэр үед МТДС-ийн сурагчид агсан Туполев, Архангельский, Ветчинкин, Стечкин нар байжээ.

	Оросын заводын эзэд эх орны зураг төслөөр хийх онгоцны захиалга хүлээн авах дургүй харин өрнөдийн зургаар хийх, тэр ч байтугай өрнөдөөс худалдан авдаг бэлхэн хэсгүүдийг угсрах их дуртай байв.

	Дайн зарласан өдөр оросын арми фронт дээр дөнгөж 250 бүтэн онгоцтой байжээ. Онгоц болон моторыг гадаадаас худалдан авах замаар хэрэгцээгээ хангах гэсэн хаант засгийн тооцоо буруу болохоо харуулав. Дайны явцад онгоц тээвэрлэж авчрахад их бэрхшээл учирч байв. Бас тэгээд А. А. Игнатьевын ярьснаар холбоотнууд маань Орост хуучирсан, өөрийнхөө армид гологдсон онгоцнуудыг өгөх гэж оролдож байсныг бид мэдэх билээ. Энэ бүгд нь орос орныг эх орныхоо онгоцны үйлдвэрийг түргэн хөгжүүлэхээс өөр аргагүй болгосон юм.

	Хэрэв дэлхийн нэгдүгээр дайны өмнө Орост сар тутам 40 орчим янз бүрийн онгоц үйлдвэрлэдэг байсан бол дайны шувтаргаар, 1917 онд зөвхөн ганц «Дукс» завод нэг сард 75—100 онгоц хийж байв.

	Хийдэг онгоцны хэв маяг хэт олон, бас түүнийг олонтоо өөрчилдөг учраас тэр үеийн нисэх хүчний аж үйлдвэрийн ажиллагааг улам бэрхшээлтэй болгож байлаа. Дайны жилүүдэд хорь гаруй янз бүрийн зураг төслийн онгоцыг олноор нь цувуулан үйлдвэрлэжээ. Гэвч эх орны нисэх хүчний аж үйлдвэрт мотор хийх нь хамгийн бэрхшээлтэй байсан. Үүнд: Төмөрлөгийн бааз сул дорой, дээд чанартай ган байхгүй, түүнчлэн магнето, онгоцны свеч, янз бүрийн багаж хэрэглэл, аппарат үйлдвэрлэхэд нарийн төвөгтэй байсан байна. Дайны жилүүдэд нисэх онгоцны хөдөлгүүрийн хэрэгцээний дөнгөж 10—15 хувийг эх орны заводууд хангаж үлдсэн хэсгийг нь Орос орон гадаадаас авч хангах ёстой байсныг хэлэхэд хангалттай биз ээ.

	1913 онд Петербург дахь Орос-Балтийн вагоны завод дээр Игорь Иванович Сикорскийн удирдлагаар дэлхийд анх удаа олон мотортой «Илья Муромец» гэдэг хүнд онгоц хийсэн байна. Энэ онгоцыг хийхэд хожим нэрд гарсан зохион бүтээгч Н. Н. Поликарпов оролцсоныг энэ дашрамд хэлэх ёстой.

	Дайны үед хэдэн арван тийм онгоцыг фронтод шилжүүлсэн нь амжилттай байлдаж байжээ.

	Зохион бүтээгч нь машинаа тасралтгүй сайжруулсаар байсан бөгөөд даац, алсын нислэг нь нэмэгдсээр байв. «Илья Муромец» «Е» загварын онгоц 4 хөдөлгүүртэй, цагт 135 км хурдтай, 4 мянган метр өндөрт гардаг, 2,5 тонн ачаа даадаг үүний дотор экипаж нь 7 хүнтэй, 800 кг бөмбөг зүүдэг, дайсны сөнөөгч онгоцноос хамгаалахын тулд 7 пулемётоор зэвсэглэсэн тэр үедээ хүчирхэг онгоц байв.

	Хэрэв Оросын нисэхийн гол завод гэгдэж байсан Москвагийн «Дукс» заводод дан ганц хуурай замын онгоцнуудыг үйлдвэрлэж байсан бол Петроград дахь Щетининий завод «Ньюпор», «Фарман» «Вуазен» зэрэг хуурай замын онгоц үйлдвэрлэхээс гадна дайны яг өмнөхөн оросын нэрт зохион бүтээгч Димитрий Павлович Григоровичийн зохион бүтээсэн нисдэг завинуудыг хийж байлаа. Григоровичийн М-5, М-9 маркийн нисдэг завинууд тэр үедээ томоохон амжилт болж байсан бөгөөд Оросын Балти, Хар тэнгисийн тэнгисийн цэргийн флотод ихээхэн тус хүргэсэн ажээ. 1914—1917 онуудад усанд буудаг онгоц 200 орчим ширхэг онгоц үйлдвэрлэсэн, тэр үед тийм онгоц гадаадад байсангүй.

	1917 он гэхэд эх орны заводуудаас хамгийн олон тоотой үйлдвэрлэж байсан онгоц гэвэл «Фарман-27», «Фарман-30», «Вуазен» зэрэг тагнуулын болон бөмбөгдөгч онгоц, «Ньюпор» гэдэг сөнөөгч байжээ.

	Хаант засгийн агаарын цэргийн флотоос Зөвлөлт Орос улсад ядуухан өв үлдсэн юм.

	Бүр 1917 оны дунд үеэс эхлээд Орост гадаадаас нисэхийн техник нийлүүлэхээ бараг бүрэн зогссон юм. 10-р сар гэхэд нисдэг онгоц нийтдээ мянга гаруйхан, бас тэгээд ихэнхэд нь засвар хийх ёстой байжээ. Олон тооны онгоц фронт дээр алдагдаж бас тэр үеийн онгоцны эдэлгээ муу, хэврэг, эмзэг зэрэг нь муугаар нөлөөлжээ.

	Гэлээ ч гэсэн Зөвлөлт засгийн эхний жилүүдэд аж ахуйн сүйрлийн нөхцөлийг харгалзахгүйгээр эвдрээгүй бүгэн үлдсэн буюу хагас хэсгийг нь сэргээж сэлбэсэн заводууд дээр зөвхөн онгоцны засвар хийгээд зогсоогүй бас шинэ онгоц үйлдвэрлэж иргэний дайны фронтод явуулж байсан юм.

	Хөдөлгүүр, онгоцны тоног төхөөрөмж хүрэлцэхгүй байсан, бас Төв Оросоос Кавказ таслагдсан 1919 онд агаарын бензиний маш их гачигдал тохиолдсон юм. Энэ хүнд нөхцөлд ч гэсэн улаан нисэх хүчин амьдрах чадвартайгаа нотлон харуулав.

	Зөвлөлт засаг оршин тогтсон анхны өдрүүдэд цэргийн хэрэг эрхэлсэн ардын комиссариатаас агаарын флотын коллегийг 9 хүний бүрэлдэхүүнтэй байгуулсан билээ (гурван хүн нь цэргийн нисэхийнх, зургаан хүн нь нисэхийн заводууд үйлдвэрчний эвлэл, ажилчны байгууллагын төлөөлөгчид байв). Тус коллеги Зөвлөлт засгийн газрын даалгавраар юуны өмнө янз бүрийн фронтод тараачихсан онгоц, хөдөлгүүр, сэлбэгийг бөөгнөрүүлэх, нисэхийн ажлыг цэгцлэх ёстой байлаа. Ажиллах нөхцөл маш хүнд байсан авч Зөвлөлт төрд бололцоотой бүхнийг хадгалан хямгадах ёстой байжээ.

	Коллегийн нэг гишүүн К. В. Акашев дуртгалдаа ингэж бичсэн. Үүнд:

	 

	«...Коллегийн төлөөлөгчид Владимир Ильич Ленинтэй уулзахаар очив. Бид Владимир Ильичтэй биечлэн ярилцуулж өгөхийг Ардын Комиссариатын зөвлөлийн нарийн бичгийн дарга нарын газраас гуйж, мөн тэр өдөртөө биднийг хүлээн авсан юм. Бид зөвлөлт улсын соёлын байгуулалтад агаарын флот ямар байр суурь, үүрэг рольтой болох тухай баримталж байгаа үзлээ товч яриад агаарын флотын ардын комиссариат байгуулж өгнө үү гэж Владимир Ильичээс гуйлаа. Владимир Ильич агаарын флотоос манай орны энх тайван амьдралд гүйцэтгэх ролийг үгүйсгэх байтугай, түүний ач холбогдлыг манай үеийн соёлын нэг гайхамшигт амжилт гэж үзэж байлаа.

	Үүний өмнөхөн улс ардын аж ахуйн дээд зөвлөлийн тэргүүлэгчдийн газар очиж нисэхийн заводуудыг үлдээж өгөхийг гуйхад нөхөр Ларин Зөвлөлт улсад «үнэртэй ус, уруулын будгийн фабрик шиг» үйлдвэр хэрэггүй гэж хэлсний дараа Ленинээс дээрх үгийг сонсоход бүр ч аятайхан байж билээ.

	Владимир Ильич бидний хамгийн их сонирхож байгаа Агаарын флотын ардын комиссариат байгуулах тухай гол асуудлаар зарчмын хувьд татгалзаагүй, одоогоор агаарын флотыг үндсээр нь өөрчлөхөөс ч илүү хойшлуулшгүй зорилт Зөвлөлт улсын өмнө тулгарч байна. Октябрийн хувьсгал бол тус орны үндэс болох улс ардын аж ахуйг бэхжүүлэх ёстой гэж тайлбарлан хэлж билээ.

	«Агаарын флотын ардын комиссариат байгуулах тухай бид хожим ярилцамз» гэж Владимир Ильич төгсгөлд нь хэлж билээ.

	Бид 1918 оны 1-р сард нөхөр Ленинтэй ярилцсан юм. Тэр үед байдал үнэхээр ноцтой, германчууд Петроградыг авчих гэж айлгаад, засгийн газар Москва руу нүүх бэлтгэл хийж өмнө зүгт хувьсгалын эсэргүүчүүд зэвсэглэж байлаа...» 

	 

	гэжээ.

	Иргэний дайн, харийн халдан түрэмгийлэл нь цэргийн нисэх хүчнийг хөгжүүлэх ажилд орохыг гарцаагүй тулгалаа. Эх орны нисэх хүчний аж үйлдвэрийг сэргээн байгуулах талаар төлөвлөгөөтэй арга хэмжээ авч эхлэв, юуны өмнө Москва дахь «Дукс», хожим нь «Улаан нисгэгч» гэж нэрлэгдэх болсон Петроградын заводыг сэргээх болсон юм.

	Хувьсгалын эсэргүү хүчийг иргэний дайны фронт дээр бут цохиж халдан түрэмгийлэгчдийг үлдэн хөөсний дараа тус орон энх цагийн байгуулалтаа эхлэх боломж олж билээ. Аж ахуйг сэргээх, улсаа батлан хамгаалах үндсэн зорилт тулгарсан юм. Тэр үед залуу Зөвлөлт улсыг хүрээлж байсан дайсагнагч хүрээллийн зүгээс өдүүлж болох аливаа санамсаргүй тохиолдлоос өөрийгөө сэргийлэн хамгаалах ёстой байлаа.

	Батлан хамгаалалтыг бэхжүүлэх, Улаан Армийг байгуулах гол чухал арга хэмжээний тоонд өөрийн нисэх хүчинтэй болох явдал орж байв. Энэ нь үнэхээр улс нийтийн хэрэг болов.

	Тэр үед намаас: «Ажилчин ардууд аа, агаарын флот байгуулагтун!», «Пролетари нар, онгоцонд оо!», «Мотор хийцгээгтүн!» гэж уриалдаг байв.

	Бидний өмнө гурван зорилт тулгарч байсан үүнд: Нэгдүгээрт агаарын флот, нисэхийн шинэ үйлдвэр байгуулах хөрөнгө зардал олох. Хоёрдугаарт агаарын техникийг тус орны эзэд, — ажилчин тариачин эзэмшиж сурах. Гуравдугаарт агаарын флотыг барьж байгуулахад хамгийн ярвигтай зүйл болох хөдөлгүүр үйлдвэрлэх явдлыг өргөтгөх.

	1923 оны 3-р сард Агаарын флотыг талархагчдын сайн дурын нийгэмлэг үүсэн байгуулагдав. Тэр нь агаарын флот байгуулахын төлөө бүх ард түмний кампани зохиох, онгоц, хөдөлгүүр үйлдвэрлэх хөрөнгө хуримтлуулах, хүн амын нисэхийн мэдлэг боловсролгүй явдлыг арилгах зорилгыг өмнөө тавьсан юм. Тус нийгэмлэг онгоцны засварын болон планерын спортыг өргөн зохиоход түлхэц болж нисэхийн эрдэм ухааныг сурталчилж «Нисэх онгоц» сэтгүүл хэвлэн гаргадаг байлаа.

	Хот, тосгоны газар сайгүй «Пролетари нар аа, онгоцонд оо! «Агаарт эс ялбал, газарт ялахгүй!», «Загвараас планер, планераас онгоц хийж сур!» гэсэн сэтгэлд шингэцтэй зурагт хуудсууд тарааж байлаа. Нислэгийн малгай дээр нүдний шилтэй нисгэгч хажуугаар нь өнгөрч яваа хүний зүг хуруугаараа зааж:

	«Чи агаарын флотод яаж туслав?» гэсэн зурагт хуудас гарч байсныг сайн санаж байна.

	«Өвгөн Пахом нийслэлд очоод хэрхэн шувуугаар тэнгэрт ниссэн нь» гэсэн ухуулах кино зураг ч гарч байлаа.

	АФТ-ын нийгэмлэгийнхэн Москвад, мөн тус орноор ухуулах нислэг хийж байсан авч гадаадаас худалдан авсан Юнкерс загварын онгоцнуудаар нисдэг байсан.

	АФТН, сонин сэтгүүлчдийн редакциас эрхлэн агаарын флот байгуулахад хөрөнгө цуглуулах ажил зохиож байв.

	1923 онд «Сайн дурын нисгэгч» нийгэмлэгийг байгуулсан нь хожим Иргэний агаарын хүчний яам болсон юм.

	Тэр үед би төгсгөх ангид сурч байсан. Бидний сурагчид бас л АФТН-т элсэхээр шийдэж «Агаарын флотын залуу талархагчид» гэдэг үүр байгуулав. Давын өмнө онгоцны загварын дугуйлан байгуулах гэж бодлоо. Аз болоход техникийн түүхийн тухай өгүүлсэн нэг ном над олдсоны дотор онгоцны гарал үүслийн тухай, планерын загвар, түүний бүдүүвч зураг сэлтийн тухай тодорхойлон бичсэн байж билээ.

	Би нарийхан нарсан савхнуудыг цаасаар бүрж наасан загвар сар илүү хийгээд, гэртээ шалгах нөхцөлгүй болохоор задлаад сургууль дээрээ авчирсан. Тэр загварын хэмжээ нь 2 метр болсон. Сургуулийнхаа том тасалгаанд сонирхогч олныг байлцуулан баяр ёслолтой анир чимээгүй байдалд би анхныхаа нисдэг аппаратыг хөөргөхөд арван таван метр нисэж билээ.

	Баярласан гэж яана! Цөмийнх нь сэтгэл хөдлөв. Загвар маань нисэж би түүний хөдөлгөөн амьдралыг мэдэрч байлаа. Ингээд л би нисэхэд шуналтай болсон юм даа.

	Олон сурагчид «нисэхийн дон» шүглэв. Биднүүс хичээлийн дараа сав л хийвэл сургууль дээрээ үлдчихээд дараа дараагаар загвар хийж байв. Зарим нь овоо ниснэ, зарим нь огт үл ниснэ. Гэвч бидний урам зориг ер мохдоггүй байлаа.

	Бид өөрсдийнхөө сэтгэл татсан онгоцны загвар хийж бүтэн жил хүчээ сорьсон боловч энэ маань бас л нэг хангалтгүй, өөр илүү юм хиймээр санагдах болов.

	Агаарын флотын залуу талархагч бидний таван сурагчид илтгэл ярианд сууж, дайралдсан ном бүхнийг уншиж нисэхийн тухай ном зохиол хайгуулдан бэдэрч, нийгэмлэгээс «насанд хүрэгсдийн» ажил даалгавар гуйх болов.

	Эцэст нь даалгавар оллоо. Юу гэвэл хүзүүндээ сиян7 аяга оосорлож зүүчхээд, гудамж хэсэж ухуулга хийж, агаарын флот байгуулахад хөрөнгө гуйж цуглуулдаг болж билээ.

	Москвагийнхан их өглөгч байсан юм. Биднүүс аяга дүүрэн мөнгөтэй ирэх бөгөөд АФТН биднийг ёстой идэвхтэн гэж сайшаан магтах болов. Ингэсний дараа биднүүст арай ч илүү ажил даалгаж болох болжээ.

	Одоо Горькийн нэрэмжит соёл амралтын төв цэцэрлэгт хүрээлэн байгаа тэр газарт 1923 онд Бүх оросын хөдөө аж ахуйн анхдугаар үзэсгэлэн байгуулагдсан юм. Крымийн гүүрний дэргэдхэн Москва гол дээр нисэхийн булан байх бөгөөд тэндээс үзэсгэлэн үзэгсдийг хөлсөөр «Юнкерс» гэдэг усанд буудаг онгоцоор нисгэдэг байлаа. АФТН-ийн идэвхтэн бидний хэдэн хүүхэд нисэх буланд ажиллах гэж гуйхад хүлээн авч билээ.

	Хамт сурдаг Саша Гришин надтай нэг ээлжид ажиллана. Их хөгжөөнтэй, хүнтэй танилцахдаа овог, нэрээ бүхлээр: «Александр Павлович Гришин» гэж хэлнэ. Гэтэл тэр маань эцэнхий ээтгэр хамартай 14 орчимхон настай жаал шүү дээ.

	Александр Павлович бид хоёр яалаа гэж нисэх вэ дээ. Журам дэглэм сахиулж, билет зарна. Хичээсний шан болгож бид хоёрыг онгоц өөд авирах, усан дотор зогсож байгаад зарим хэсгийг нь арчихыг зөвшөөрдөг сөн. Ийм шагнал бид хоёрт хангалттай байдаг сан. Александр Павлович тийм ч хөнгөн шалмаг хүн биш болохоор бараг ажил хийх бүрдээ усан онгоцны хөвүүр дээрээс ус руу халтирч гэртээ буцахдаа шал ус болчихсон явдаг сан. Гэлээ ч гэсэн түүний царай зүсийг харахад сэтгэл хангалуун шинж бүрнээ илэрнэ.

	Тэгсхийж байтал Ходынка дээр үеэ улираасан, хэрэггүй болсон онгоцны агуулах байдаг гэж бид нар дуулж авлаа. Жагсаалаас гарсан боловч жинхэнэ онгоц олж аваад гадна дотногүй үзэж танилцан бүр сайн судлахаар шийдлээ. Тэгээд Александр Павлович бид хоёрыг гуйгчаар томилов. Бид АФТН-ийн удирдлагаас олон удаа гуйвч ямагт татгалзах бөгөөд цөхрөлтгүй ахин дахин гуйсаар байгаад онгоц авахаар болов.

	Бид онгоц авах зөвшөөрлөө бариад Ходынка дахь нисэх хүчний төв агуулахад очлоо. Олзлогдсон, хуучин, бараг эвдчихсэн «Ньюпор» онгоцны сүгийг ачааны хүнд даачаанд сэрийтэл ачиж билээ.

	Онгоцоо сургууль дээрээ ачиж ирээд гимнастикийн тасалгаанд оруулахад бүх сурагчид шавааралдан сонирхож онгоц маань хэдийгээр задархай байсан боловч багачууд түүнээс айж эмээсэн янзтай харцгаана. Манай сургуулийн маш болгоомжтой, хэт сэжиглэмтгий аж ахуйн эрхлэгч «энэ тэр нь дэлбэрэх юм биш биз» гэж ч хэлж байв.

	Бид онгоцоо их удаан угсарч, эвдэрсэн эд ангийг нь өөрсдөө сэргээсэн болохоор энэ ажил бид бүхэнд их тус болж, жинхэнэ онгоцтой нарийвчлан танилцах боломж олгосон юм.

	Онгоцыг нисэж байхад нь харах сан гэж их хүснэ. Тэгээд аэродром дээр олон дахин очно. Очих ч гэж дээ, тусгай нэвтрэх бичиг хэрэгтэй болохоор үүдэнд зогсоод аэродром дээр юу болж байгааг зүрх шимшрүүлэн харж зогсоно. Би савхин цамцтай нислэгийн малгай, нүдний шилтэй нисгэгчдийг бахархан харж атаархдаг сан. Тэд цөм ер бусын, баатрууд шиг санагдана.

	Би одоо сургуулийнхаа агаарын флотыг талархагчдын дугуйланг ийнхүү дурсахдаа тэр маань ердийн хүүхдийн саваагүй зан биш, харин тэр үед тус орон бүх нийтээрээ нисэх хүчнийг хэчнээн сонирхож дэмжиж байсны илрэл мөн гэдгийг харуулах гэсэн юм. Зөвлөлтийн ард түмэн нисэх хүчнээ бүр эхнээс нь байгуулахын хамт нисэхийн шинжлэх ухаан, заводуудыг нэг зэрэг бий болгох, нисэхийн өөрийн эрдэмтэд, инженер, ажилчдыг бас зэрэг төрүүлэх хэрэгтэй байлаа. Бидэнд энэ талаар хэн ч туслахгүй гэдгийг бид мэдэж байсан учир зөвхөн өөрсдийнхөө хүчинд найдаж байв.

	Профессор Жуковскийн удирдлагын дор аэрогидродинамикийн төв институт (АГДТИ) байгуулсан явдал шинэ залуу Зөвлөлт улсаас төрөлх нисэх хүчнийхээ тухай тавьсан эхний халамж хайрын нэг байлаа. Тэрхүү институт хожим сүүлдээ дэлхийд ач холбогдол бүхий нисэхийн эрдэм ухааны том төв болсон бөгөөд түүнийг иргэний дайны болон эвдрэл сүйрлийн жилүүдэд үүсгэн байгуулжээ. Тэр үеийн байдлыг аваад үзвэл олон завод, түүхий эдгүй зогсож, Москва гэрэл гэгээгүй, түлшгүй байлаа. Гэтэл 70 настай Жуковский зөвлөлтийн нисэхийн төвийг зохион байгуулах зорилго бүхий санаачлагчдын бүлгийг үүсгэн толгойлжээ.

	1918 оны 10 дугаар сарын 30-нд Москвагийн техникийн дээд сургуулийн аэродинамикийн лаборатори болон тооцоо-шалгалтын товчооны бааз дээр АГДТИ байгуулах тухай шийдвэрийг улс ардын аж ахуйн дээд зөвлөлийн шинжлэх ухаан-техникийн хэлтэс гаргаж Ардын Комиссариатын зөвлөлөөр батлуулав. Тэгээд мөн оны 12-р сард Н. Е. Жуковскийн гэрт түүгээр даргалуулан АГДТИ-ийн Коллегийн анхдугаар хуралдаан болжээ.

	АГДТИ-ийн бүтээсэн зөвлөлтийн анхны онгоцнууд гэвэл АНТ-1 гэдэг спортын дан далавчтай хөнгөн онгоц, АК-1 буюу «Латвийн бууч» гэдэг дан далавчтай 3 суудалтай онгоц байв. Энэ нь Москва — Нижний Новгородын хооронд 1925 онд нээгдсэн эх орны анхны агаарын замд нисэж байсан бөгөөд дараа нь Москва — Бээжин хүртэлх алс нислэгт оролцсон юм.

	1921 онд Жуковскийн нас барсны дараа С. А. Чаплыгин АГДТИ-ийн захирал болов.

	1923 он гэхэд МТДС-ийн аэродинамикийн лаборатори нь явцуу багтаамжгүй болж улмаар 1924 оны 5-р сарын 9-нд одоо С. А. Чаплыгины нэрэмжит болсон аэродинамикийн шинэ лабораторийн суурийг тавьсан юм. Дараагаар нь нисэхийн материалууд болон мотор шалгах лаборатори, гидро суваг, туршлагын завод зэргийг байгуулжээ.

	1922 онд Н. Е. Жуковскийн үндэслэн байгуулсан нисэхийн техникумыг түшиглүүлэн мэргэжлийн инженерүүд бэлтгэх зорилгоор эдүгээ түүний нэрэмжит болсон Агаарын флотын академийг үндэслэн байгуулсан юм.

	Түүнчлэн Москва, Егорьевск, Липецк, Серпухово, Борисоглебск, Крым дэх Кача зэрэг газарт цэргийн улаан нисгэгчдийн сургууль байгуулав.

	Анхны байнгын нисэх ангиудыг бүрэлдүүлэхийн тулд 1922—1923 онуудад цөөн тооны сөнөөгч «Фоккер-Д7» онгоцыг Голландиас (кайзерын германыг бут цохигдсоны дараа «Фоккерын» фирм ийшээ нүүж очсон юм), сөнөөгч «Мартин сайд» онгоцыг Англиас, тагнуулын «Ансальдо» онгоцыг Италиас, суудлын Ю-13 онгоцыг Германаас худалдан авсан юм.

	Бид эхний үед халдан түрэмгийлэгчдээс олзлон авсан агаарын техникийг хэрэглэх явдлаас цээрлэдэггүй байлаа.

	Москва дахь «Дукс», «Нисэхийн ажилтан» гэдэг заводууд английн «Де Хэвиленд-4», «Де Хэвиленд-9», «Де Хэвиленд-9А» онгоцнуудыг, Петроградын «Улаан нисгэгч» завод английн «Авро-504» гэдэг онгоцыг олзлон авсан онгоцны загвараар хуулбарлан дуурайлгаж үйлдвэрлэдэг байлаа.

	«Авро» гэдэг онгоцыг 1919 онд Петрозаводскийн районд цагаантны нисгэгч Анкудинов жолоодож явсныг унагаасан гэж над Сергей Владимирович Ильюшин ярьсан юм. Ильюшин тэр үед нисэх загварын цувааны механик байжээ. Тэр онгоцыг задалж Москвад авчрахыг Ильюшинд даалгасан бөгөөд «Дукс» завод тэр онгоцны зураглалыг хуулсан ажээ.

	Үүний зэрэгцээгээр гадаад маркийн онгоц үйлдвэрлэх зөвшөөрлийг бас авч байлаа. Тухайлбал «Нисэхийн ажилтан» завод сөнөөгч «Фоккер-Д11» онгоц, Москвад Филид байсан хувь нийлүүлсэн «Юнкерс» заводод Ю-21 онгоцыг үйлдвэрлэж суудлын Ю-13 онгоцнуудыг угсардаг байв.

	Гадаадын онгоцнуудыг дуурайлган хуулбарлах явдал бол түр зуурын бөгөөд аргагүйн эрхээр тэгж байсан юм. Мөн 20-иод оны үед онгоц үйлдвэрлэх эх орны зохион бүтээгчдийн товчоог байгуулсан. Үүнд: АГДТИ-ийн дэргэд Туполевын, «Дукс» заводын дэргэд Поликарпов, Григоровичийн товчоо ажиллаж байжээ.

	Эх орны нисэх хүчин байгуулах талаар Зөвлөлт засгаас авсан бүх арга хэмжээ бол ихээхэн хүчин чармайлт, хөрөнгө мөнгө шаардсан бөгөөд Агаарын флотыг талархагчдын нийгэмлэг улсдаа асар их тус хүргэсэн юм.

	Агаарын флот барьж байгуулах, АФТН-ийн ажлын тухай асуудлыг ОК(б)Н-ын XIII их хурал дээр авч хэлэлцсэн билээ.

	1924 оны 6-р сарын 1-нд ЗСБНХУ-ын Агаарын флотыг талархагчдын нийгэмлэгээс ОК(б)Н-ын XIII их хуралд «Ленин» эскадриль хүлээлгэн өгөх ёслолын цуглааныг Москвагийн Төв аэродром дээр хийлээ.

	АФТН-ийн идэвхтний хувьд манай нисэх хүчний үнэхээр түүхт үйл явдал болсон тэр цуглаанд оролцох аз завшаан над олдсон юм. Маш олон хүн, бас хөрөнгө мөнгөөрөө эдгээр онгоцыг бүтээсэн албан газрын төлөөлөгчид, намын XIII их хурлын төлөөлөгчдийн хамт тус аэродромд Ленинградын засмалын талаас хуран цугларчээ.

	Будаг шунх нь гялалзаж, далдлалтын ногоон өнгөөр будсан давхар далавчтай, далавч, их бие, сүүл дээр нь хурц улаан таван хошуу зурсан Р-1 маркийн 19 цоо шинэхэн онгоц эгнэн жагсжээ. Онгоц тус бүрийн дэргэд экипажууд нь номхон зогсоно.

	Маш их баяр ёслолын байдалтай байлаа. АФТН-ийг төлөөлөн хувьсгалт цэргийн зөвлөлийн даргын орлогч Сергей Сергеевич Каменев намын их хуралд «Ленин» эскадрилийг шилжүүлж өгөхөд гуулин хөгжим эгшиглэж, талбай дээр «ура» хашхиралдав.

	Михаил Иванович Калинин намын их хурлын өмнөөс АФТН хийгээд тус эскадрилийг байгуулахад хөрөнгө тусалсан ажилчин, тариачинд баяр хүргэлээ.

	Цэргийн зөвлөл АФТН-ийн гишүүд түүнчлэн «Ленин» эскадрилийг шилжүүлэн өгөх ёслолд оролцож байгаа Москвагийн байгууллагуудын ажилчдын төлөөлөгчид хамтран баталсан тогтоолын төслийг Климент Ефремович Ворошилов уншин сонсгосны дотор: «ЗСБНХУ-ын АФТН-ээс агаарын улаан флотыг бэхжүүлэх талаар зохиосон амжилттай үйл ажиллагааг XIII их хурал сэтгэл хангамжтай тэмдэглэж байна.

	Тус нийгэмлэг сая гаруй гишүүнтэй болж, мөн нийгэмлэгээс хөдөлмөрчдийн сайн дураар хуримтлуулсан дөрвөн сая орчим рублийн хуримтлал хийгээд энэ хугацаанд агаарын улаан флотод үзүүлсэн бодит тусламж бол агаарын улаан флотыг бэхжүүлэх үйл хэрэгт ажилчин-тариачин олон түмний нийтийн урам зоригийг зохион байгуулах зөв замд тус нийгэмлэг орсон, ороод ч байгааг харуулж байна...» гэж дурдсан юм.

	Үүний дараа онгоцнуудын моторыг асааж, тав таваараа хоёр хэсэг хошуулдан нисэж, алга ташиж байгаа хүмүүсийн дээгүүр өнгөрлөө.

	Ёслолын төгсгөлд бүр тэр үед улаан ас (гарамгай) нисгэгч гэж нэрд гарсан цэргийн нисгэгч Ширинкин, Сергеев, Писаренко нар сөнөөгч онгоцоор уран жолоодлогын хэд хэдэн маяг хийж үзүүлэхэд цугларагсад цөм сэтгэл хөдлөн алга нижигнүүлж байлаа.

	Энэ бол олон нийтийг хамарсан анхны нисэхийн баяр — би биеэрээ оролцсон аэродром дээр болсон баяр байлаа. Тэр жилүүдэд английн лорд Керзоноос зөвлөлт засгийн газарт тулгасан ичгүүргүй тулган шаардлагын хариу болгож «Ультиматум» («Тулган шаардлага») гэдэг эскадриль байгуулах, дараа нь «Чемберленд өгөх манай хариу» гэдэг эскадриль байгуулах хөрөнгө хуримтлуулж байлаа.

	Хүн амаас хуримтлуулсан хөрөнгөөр байлдааны 100 онгоц үйлдвэрлэж агаарын флотод шилжүүлжээ.

	Агаарын флотыг талархагчдын нийгэмлэг хэд хэдэн сонирхолтой алс нислэг зохиосон юм. 1923 онд нисгэгч Веллинг Ю-13 онгоцоор Москва — Тифлис — Ташкент — Москвагийн чиглэлээр 11 мянган километр нислэг хийлээ.

	1924 онд Межерауп, Гаранин, Арватов, Гоппэ, Якобсон, Залевский эдгээр зургаан нисгэгч Р-1 онгоцоор Кабул ортол алс ниссэн. Эх орондоо үйлдвэрлэсэн эдгээр онгоц Гиндукушийн нурууг давж 5 мянган метр өндөрт ниссэн юм.

	1925 онд нисгэгч Копылов Ю-13 онгоцоор Москва — Казань — Уфа — Пермь — Вятка — Устюг — Вологда — Москвагийн чиглэлээр 10 мянга орчим километр алсын нислэг хийсэн юм. Мөн тэр онд Москва — Бээжингийн чиглэлд 6 онгоцтой экспедицийн алс нислэгийг эх орондоо үйлдвэрлэсэн гурван Р-1, Р-2 онгоц бас суудлын нэг АК-1, хоёр Ю-13 онгоцоор үйлдсэн бөгөөд энэ нислэг машины тоо, хийцийн хувьд бас зам нь их бэрхшээлтэйн хувьд нисгэгчдэд, бас техникт сүрхий сорилт болсон юм. Тус экспедиц 33 өдрийн дотор Бээжинд хүрчээ. Энэ нислэгт оролцсон Громов, Волковоинов, Екатов, Найденов, Томашевский, Поляков нарт гавьяат нисгэгч цол олгожээ.

	1925 оноос эхлээд ерөнхий командлагч С. С. Каменеваар толгойлуулсан засгийн газрын зөвлөлтийн алсын нислэг эрхлэх комисс алс нислэгүүдийг удирдан зохиодог болсон юм.

	1926 оны зун Р-1 онгоцоор хоёр сонирхолтой алс нислэг үйлдсэн бөгөөд эхнийхийг нь нисгэгч Я. Моисеев Москва — Тегеран — Москвагийн чиглэлд 6 мянга гаруй километр, хоёр дахийг нь нисгэгч П. Межерауп Москва — Анкарагийн чиглэлээр 2 мянга орчим километр алс ниссэн юм. Цаашдаа бүх алс нислэгийг зөвхөн эх орондоо үйлдвэрлэсэн төдийгүй бас эх орондоо зохион бүтээсэн онгоцнуудаар үйлддэг болсон юм.

	Тэр үед тус оронд онгоц үйлдвэрлэх ажил, тоо болон техникийн хувьд дэвшилтэд хүрч байлаа. Жишээ нь нарс, онгоцны сарампай, даавуу зэрэг материалаар голчлон онгоц үйлдвэрлэж байсан бол 20-иод оны дунд үеэс эхлэн Туполевын зохион бүтээсэн АНТ-2, АНТ-3, АНТ-4 онгоцнуудыг цул төмөр дюралиар үйлдвэрлэж эхэлсэн бөгөөд чухам үүнд А. Н. Туполев болон түүний хамт олны гавьяа оршиж байгаа юм.

	Энэ тухай 1924 оны 8-р сард «Самолет» сэтгүүлд хэвлэгдсэн «Зөвлөлтийн анхны төмөр онгоц (АНТ-2)» гэдэг өгүүлэлдээ тэр үед 34 настай инженер, оросын анхны цул металл онгоцнуудыг санаачлагч Андрей Николаевич Туполев өөрөө юу гэж бичсэнийг үзье.

	 

	«1924 оны 5-р сарын 26-ны өдрийг зөвлөлтийн нисэх онгоцны үйлдвэрлэлийн түүхнээ тэмдэглэх ёстой. Энэ өдөр Төв аэродром дээр УАААДЗ-ийн шинжлэх ухаан техникийн хэлтсийн аэрогидродинамикийн төв институтийн зохион бүтээж үйлдвэрлэсэн зөвлөлтийн анхны металл онгоц турших нислэг үйлдэв...

	... Энэ онгоцыг металл онгоц үйлдвэрлэх комисс эрхлэн бүтээсэн бөгөөд түүний бүрэлдэхүүнд дарга нь А. Н. Туполев — төсөл зохиогч, комиссын ерөнхий удирдагч; орлогч дарга нь И. И. Сидорин — материалыг халуун болон технологийн талаар боловсруулж бөх батыг туршигч; гишүүдэд — И. И. Погоский, Г. А. Озеров нар орсон юм.

	Тооцоолох арга боловсруулах, зэрэг дугаар тогтоох, аппаратын хэсгүүдийн бүтэц хэлбэр дүрсийг тогтоох, тэдгээрийг сорьж шалгах хийгээд бүтээн үйлдвэрлэх ажлыг АГДТИ-ийн инженер А. И. Путилов, В. М. Петляков, И. И. Погоский, Б. М. Кондорский, Н. С. Некрасов, Н. И. Петров, Е. И. Погоский, А. И. Зимин зэрэг хүмүүс шууд удирдаж байв.

	5-р сарын 26-ны өдөр хийсэн туршилтын нислэгийг АГДТИ-ийн инженер Н. И. Петров онгоцондоо элс ачаад гүйцэтгэлээ. Энэ нислэг турших нислэг бус учраас цаг хэмжиж шалгаагүй, аппаратын үндсэн ашигт чанарыг тодруулах зорилготой байв.

	Бүгд 3 удаа нисэж 500 метрийн өндөрт 5—6 хайрцаг хийлээ. Уг аппарат агаарт хэр зэрэг нисэж байсан буюу хурдын аль ч талаар тун сайн болсноо харуулсан бөгөөд нислэг үзсэн олон хүний бодлоор бол эх орны онгоц үйлдвэрлэлд үнэт хувь нэмэр болжээ» гэж бичсэн байв.

	АНТ-2 онгоц бол нэг ёсондоо анхных байсан бөгөөд 1926 оны хавар мөн А. Н. Туполевын удирдлагын дор бүтээсэн анхны байлдааны онгоцны улсын шалгах нислэгийг гүйцэтгэсэн юм. Энэ нь АНТ-3 буюу Р-3 гэдэг хоёр суудалтай тагнуулын давхар далавчтай цул төмөр онгоц бөгөөд М-5 гэдэг 400 морины хүчтэй мотор тавьж олноор нь үйлдвэрлэх болсон юм.

	Мөн тэр 1926 оны намар нисгэгч М. Громов борт-механикч Е. Родзевичийн хамтаар «Пролетари» гэж нэрлэсэн Р-3 онгоцоор тэр үед гарамгай алс нислэг үйлдсэн юм. Громов 8-р сарын 31-нд Москвагаас нисээд 9-р сарын 2-нд Москвад буцаж буухдаа Москва — Кенигсберг — Берлин — Парис — Ром — Вена — Варшава — Москвагийн чиглэлээр 7 мянган километр зайг 34 цаг нисэж туулсан байна. Энэ нислэгээр онгоцны рейсийн хурд нь цагт 200 километртэй тэнцэж байсан бөгөөд Громовын энэ алс нислэг Европт гайхагдаж байлаа.

	1927 оны наймдугаар сард нисгэгч Семен Шестаков, Төв аэродромынханд их хайрлагддаг, алиа хошин яриа хөөрөөч борт-механикч Дима Фуфаевын хамтаар «Манай хариу» гэж нэрлэсэн Р-3 онгоцоор Москва — Токио — Москвагийн маршрутаар алс нислэг үйлдэж 22 мянга орчим километрийг 153 цагт ниссэн юм. Энэ нь гарамгай амжилт болсон бөгөөд онгоц, мотор зохион бүтээгчдийн өсөж бойжсоныг төдийгүй, харин онгоц, моторын бүх хэсгүүдийн их найдвар баталгаатай ажиллагааг хангагч үйлдвэрлэлийн соёлжилт өндөр байгааг, түүнчлэн манай нисгэгчдийн уран чадвар сайн байгааг илтгэн харуулсан юм.

	1929 онд Улаан талбай дээр Майн нэгний баярын жагсаал болоход би Агаарын флотын академийн сонсогчдын хамт жагсаж Лениний Мавзолейн өмнүүр баярын маршаар өнгөрч билээ. Лобное место гэдэг өндөр тавцан дээр гурван мотортой, суудлын АНТ-9 гэдэг иржгэр цул төмөр онгоцыг байрлуулан тавьсан нь наранд гялалзан мөн ч гоё харагдана. Би тэгэхэд хараахан танилцаагүй байсан Туполевт атаархаж хэзээ нэгэн цагт үүнтэй төстэй юм хийж чадах бол уу гэж мөрөөдөж байж билээ.

	Энэ АНТ-9 гэдэг арван хүний суудалтай «Зөвлөлүүдийн жигүүр» гэж нэрлэсэн онгоцоор нисгэгч Громов Москвагийн сонинуудын хэсэг сурвалжлагчдын хамт Европын орнуудын нийслэлүүдээр дайран Берлин, Парис, Ром, Лондон, Варшавт бууж алс нислэг үйлдсэн юм. Ингэхдээ нийт 9 мянган километрийг дунджаар цагт 180 километрийн хурдтай туулсан юм. Зөвлөлтийн болон дэлхийн бүх хэвлэл уг онгоцыг, бас нисгэгчийг нь магтан шагшиж байлаа.

	Үүний дараагаар тэр онгоцыг олноор нь үйлдвэрлэн гаргаж хэдэн жилийн турш иргэний агаарын флотын замд ашиглагдаж байлаа. Эх орны нисэх хүчний дараачийнх нь нэг гайхамшигт ялалт бол 1929 оны намар нисгэгч Шестаков, Болотов, механикч Фуфаев нар «Зөвлөлүүдийн орон» гэж нэрлэсэн АНТ-4 онгоцоор Москвагаас Нью-Йорк хүртэл алсын нислэг үйлдсэн явдал юм. Энэ нислэгийн нийт зай нь 21250 километр бөгөөд үүнээс 8 мянга орчмыг далай дээгүүр нисэж хуурай газарт зориулсан дугуйг уснаа буух хөвүүрээр солих гэж ихээхэн цаг хугацаа үрсэн учраас сар гаруй хугацаанаа үргэлжилсэн юм. Энэ нь зөвлөлтийн нисгэгчид, зөвлөлтийн мотортой, зөвлөлтийн онгоцоор Америкт анх удаа очсон болохоор тэр үедээ гайхамшигт үйл явдал байлаа.

	Эх орондоо зохион бүтээж үйлдвэрлэсэн маш олон янзын онгоцнуудаар зөвлөлтийн нисгэгчдийн үйлдсэн алс нислэгүүд бол ноцтой сорилт байсан бөгөөд манай техникийн сэтгэлгээ, үйлдвэрлэлийн мэргэжил, боловсрол өрнөдийнхөөс дутахгүй байгааг гэрчилж өгсөн юм.

	Ингээд зөвлөлтөд зохион бүтээсэн онгоц, моторуудыг үй олноор нь үйлдвэрлэх явдал чухал шаардлагатай болов. Онгоц, мотор, тоног хэрэгслийн үйлдвэрлэлийг өргөтгөх, нисэхийн шинэ материал үйлдвэрлэх бүх боломж бүрэлдэж байлаа.

	Нисэхийн хүчирхэг аж үйлдвэр барьж байгуулах асуудлыг бүрэн дүүрэн шийдвэрлэж эхлэв.


МӨРӨӨДӨЛ БИЕЛЭВ

	Нисэх хүчний дэвшилтийг — хурд, хол, өндөр нислэг, ачаа даацын төлөө тэмцлийг дагалдан хөдөлгүүрийн хүчин чадал тасралтгүй нэмэгдсээр байв.

	Манай зууны эхний үеийн аэропланы мотор нь 25—30 морины хүчтэй байжээ. Гэтэл хоёр дахь арван жилийн дундуур онгоцыг 1914 оны дэлхийн дайнд өргөн хэрэглэдэг болоход хөдөлгүүрийн хүч асар их үсрэлтээр нэмэгдэж дайны эхээр онгоцны моторын хүч нь 40—60 морины хүчтэй байсан бол дайны шувтаргаар 250—400 морины хүчтэй болжээ. Тэгээд арваад жил хэртэй болоход 1927 оны намар цагт 453 километр хурдтай нисэж, Италид зохиогдсон олон улсын нислэгийн тэмцээнд дэлхийн рекорд тогтоосон «Супермарин» гэгч английн усанд буудаг онгоц бүр 900 морины хүчтэй «Роллс-Ройс» гэдэг мотортой байв.

	Хамгийн их хурд, нислэгийн өндөр зэрэг тактикийн бусад нэлээд чанарыг дээшлүүлэх зорилгоор байлдааны онгоцнуудын хүч чадлыг нэмэгдүүлдэг нь ойлгомжтой. Энэ талаар уг машины ашиглалтыг хэмнэлттэй, хямд төсөр байлгах зэргийг төдий л боддоггүй юм. Гэтэл нисэхийн нэг салбар болох нисэх спорт бол хэмнэлттэй, хөнгөн мотор бүхий онгоцыг шаарддаг юм.

	Дэлхийн нэгдүгээр дайны дараа Европын бараг бүх оронд өргөн хөгжсөн нисэх спорт нь тэр үед байсан байлдааны онгоцнуудаар хангагдаж чадахгүй байлаа. Тиймээс 20-иод оны эхэн үеэс бага хүчтэй мотор бүхий онгоц хийх ажилд эргэн орж, уг онгоцны аэродинамик чанарыг боловсронгуй болгох замаар сайжруулах гэж оролдож байлаа.

	Нисэх клубүүд хийгээд иргэний нисэх сургуулиудыг хангахын тулд хямд төсөр, жирийн хийцтэй ашиглахад хялбар онгоцнууд хэрэгтэй байлаа Тэгээд ч 18, 30, 60, 100 морины хүчтэй мотортой яг дээрх шаардлагыг хангасан жижигхэн онгоцнууд бий болсон юм.

	Хямд төсөр, авсаархан бага, хос жолоодлоготой, арчлахад бүр жирийн, хөнгөн жинтэй, цагт 150—200 километр хурдтай ийм онгоцнууд дэлхий дахинд өргөн хэрэглэгддэг боллоо. Тэгэхдээ бага хүчтэй онгоцнуудыг зөвхөн клуб, сургуулийн хэмжээнд хэрэглээд зогсоогүй, бас цэргийн нисэх хүчинд холбооны онгоц, нисгэгчдийн дадлага хийхэд хэрэглэх болсон юм.

	Планер судлалыг үй олноороо сонирхдог болсны үрээр агаарын спорт сонирхох урам зориг, цэргийн хийгээд нисэхийн ажилтны дунд өргөн дэлгэрсэн 1924—1925 онуудыг ЗСБНХУ-д бага хүчтэй нисэх хүчин төрсөн цаг үе гэж үзэж болно.

	1925 оны зун намайг нисэх отрядын моторчин байхад академийн нисэх ангийн дарга, цэргийн нисгэгч Валентин Михайлович Зернов дуудсаныг санаж байна. Валентин Михайлович бол онц сайн нисгэгч бөгөөд дэлхийн нэгдүгээр дайны үед Англид нислэгийн боловсрол эзэмшиж улмаар спортын сонирхлоо орхихгүй планер болон английн «Де Хэвиленд-53» гэдэг жижигхэн онгоцоор ниссээр байлаа.

	Энэ жижиг онгоцыг саявтархан Англиас захиалан авчраад судлуулах гэж манай отрядад шилжүүлсэн бөгөөд Зернов өөрөө мөн нисгэгч Пионтковский нар түүгээр нисдэг байв. Би тэр онгоцны дэргэдээс бараг салахгүй эргэлдэж шинэ зүйлсийг судалдаг байж билээ. Энүүхэндээ гэхэд биднүүс хөнгөн онгоцыг ижилхэн сонирхдог байсан болохоор нисгэгч Зернов, Пионтковский, моторчин бид гурав дотно найз нар болсон юм даг.

	— Маргааш хувьсгалт цэргийн зөвлөлийн дарга, тэнгисийн цэргийн ардын комиссар нөхөр Фрунзе ирнэ. Фрунзе английн хөнгөн онгоцыг сонирхон үзнэ. Түүнд тайлбарлах ажлыг танд даалгалаа... гэж Зернов над хэлж билээ.

	Үнэхээр ч маргааш өдөр нь Михаил Васильевич Фрунзе ирдэг байна. Зернов зохих ёсоор рапорт өгөөд намайг танилцуулж хөнгөн онгоцны тухай тайлбарлан илтгэхийг даалгав.

	Миний сандарч байгааг хараад Михаил Васильевич надтай гар барьж мэндлээд зоригжуулсан янзтай инээмсэглэж:

	— Алив хө, наадах хөнгөн онгоц гэдэг чинь ямаршуу араатан байна даа, харуулаач... гэж билээ.

	Фрунзе хөнгөн онгоцыг тойрч үзээд бүхээг рүү нь шагайчхаад хэдэн асуудал асуув. Хөнгөн онгоц, байлдааны онгоцны жолоодлогын ялгаа, ашиглахад хямд төсөр, хөдөлгүүрийн найдвартай ажиллагаа зэргийг Фрунзе нэлээд сонирхов. Тэр бээр буцахдаа нисэх боловсон хүчнийг бэлтгэхэд агаарын спорт их ач тустай гэж хэлж билээ.

	Би энэ тохиолдлыг дурсаж ярихдаа үүнээс хоёрхон сарын дараа Коктебельд зохиогдсон планерын тэмцээнд Валентин Михайлович Зернов оролцож «Красная Пресня» гэдэг планераар нисэж яваад далавч нь салж унахад амь үрэгдсэнийг хэлэхгүй байх арга алга...

	Манайд хөнгөн мотортой онгоц их бэрхшээлтэй хөгжсөн юм. Манайд хийсэн анхны хөнгөн онгоц «нисдэг мотоциклууд», хөнгөн мотортой буюу хүч багатай онгоцнууд хэдийгээр тооцоо бүтэц, үйлдвэрлэлийн талаар учир дутагдалтай байсан боловч нисдэг л байлаа. Гэхдээ тийм онгоцны нислэг тогтмол биш, богино хугацаатай байсан юм.

	Ялангуяа онгоцны хөнгөн мотор байхгүй учраас бага хүчтэй онгоцны хөгжилд саад болж байв. Дэлхийн нэгдүгээр дайнаас үлдсэн 35 морины хүчтэй «Анзани» гэдэг хуучин мотор ашиглах буюу эсвэл «Харлей» маркийн мотоциклын 12 морины хүчтэй моторыг өөрчилж хэрэглэдэг байлаа. Ийм мотороор юм гавихгүй нь мэдээж боловч илүү тохирох моторгүй болохоор нисэхээс өөр арга байсангүй.

	Зөвлөлтийн анхны хөнгөн онгоцыг цэргийн нисгэгч В. О. Писаренко өөрийнхөө хөрөнгө мөнгөөр зохион бүтээсэн юм. Түүнд «Анзани» мотор тавьж бараг ямар ч тооцоогүй нүдэн багцаагаар маш хүнд нөхцөлд хийсэн боловч муугүй нисдэг байв. А. Н. Туполев өөрийнхөө анхны АНТ-1 гэдэг онгоцыг мөн л тийм «Анзани» мотортой гаргасан юм.

	В. П. Невдачин мотоциклын «Харлей» мотортой «Буревестник» гэдэг хөнгөн онгоцоо бүтээсэн нь Москвагийн аэродром дээр хэдэн удаа ниссэн юм. Энэ бол манай зохион бүтээгчдийн анхны халти мулт алхам байлаа. Харин Осоавиахимийн (Улсыг батлан хамгаалах ба нисэх хүчин, химийн бүтээн байгуулалтад дэмжлэг үзүүлэх нийгэмлэг) захиалгаар тус бүрдээ 18, 30, 60 морины хүчтэй «Блекберн», «Бристоль-Черуб», «Циррус» гэдэг хэдэн мотор гадаадаас авчирсны дараа манай зохион бүтээгчид ажилдаа нэлээд итгэл эрчимтэй орсон юм. Хэдий тийм боловч энэ талаар явуулах манай ажил тохиолдлын чанартай хэвээр байжээ.

	Хөнгөн мотортой онгоцыг гол төлөв сонирхогчдын дугуйлан, завод, сургуулийн дэргэдэх осоавиахимийн үүрүүдийн гишүүд, сэдэж санаачлагчдын гараар зохих тоноглол, хэрэглэлгүйгээр бүтээн хийдэг байлаа. Олонх нь хөнгөн онгоцыг хоосон зугаа мэт үздэг байсан болохоор хөрөнгө мөнгө гэж тун шальгүй юм олгож байв. Нисэхийн гологдсон материал, цэргийн хуучин онгоцны зарим эд ангийг хэрэглэхээс аргагүй байлаа. Овоо зэгсэн бодож, бүрэн боловсруулсан зургаар онгоц хийх хөрөнгө мөнгөгүй болохоор эхэндээ сайн чанартай болгох гэж бодсон зүйл нь барьж байгуулах явц дундаа чанар муутай болж хувирна.

	1926 онд өөр өөр хотын хэд хэдэн дугуйланд хөнгөн мотортой спортын онгоц хийх ажил нэг зэрэг явагдаж байв. Тэдгээрийн дотроос миний зохион бүтээсэн «Циррус» мотортой, давхар далавчтай АИР-1 хамгийн түрүүнд бэлхэн болсон юм. Тэр онгоцны нислэгийн чанар сайн байгааг мэдсэний дараа уг онгоцыг нисгэгч Пионтковский жолоодож Москва — Севастополь — Москвагийн чиглэлээр алс нислэг хийж билээ. Миний хувь заяаг шийдсэн тэр онгоцны түүхийг дурдъя:

	1924 онд Крымд болсон тэмцээн дээр өөрийнхөө планерын нисэж байгааг хараад миний сэтгэл амар байхаа больсон юм. Онгоц хийх гэж хорхой хүрч байлаа. Хуучин, хувьсгалын өмнөх үеийн «Анзани» мотортой ганц хүний суудалтай агаарын мотоцикл гэдэг хөнгөн онгоц зохион бүтээе гэж шийдлээ.

	Владимир Сергеевич Пышновоос зөвлөгөө, туслалцаа гуйхаар би очлоо. Тэр Ильюшиний нэг адил цэргийн агаарын академид суралцаж байсан бөгөөд тэр хоёр, хоёулаа намайг планер хийхэд адилхан их тусалсан юм. Пышнов бүр тэр үед аэродинамикийн талаар их мэдлэгтэй хүн гэгдэж байлаа.

	Хоёр суудалтай нэлээд хүчтэй мотортой хөнгөн онгоц хийж оролдвол дээр байх гэж Владимир Сергеевич над зөвлөв.

	— Тийм онгоц бол нэг суудалтайгаас илүү хэрэгцээтэй, түүнийг сургуулийн нислэгт хэрэглэж болно гэж хэллээ.

	Би бодож бодсоор эцэст нь английн «Циррус» мотортой, хоёр суудалтай хөнгөн онгоцны зураг төсөл хийж эхлэв. Энэ нь планер хийхээс хавьгүй хэцүү нарийн зүйл байлаа. Нислэгийн онол, онгоцны бөх батын тооцоо, материалуудын эсэргүүцэл болон бусад тусгай шинжлэх ухааныг ул үндэстэй судлах хэрэгтэй боллоо. Би нисэх техникийн хамгийн шинэ зүйлсийг сэтгүүлээс алдалгүй судалж, бололцоо гарвал нисэх завод дээр очиж үйлдвэрлэлийг ажиглаж, анх удаа онгоцны сүг сэг төнхөж билээ.

	Одоо Москвагийн нисэх буудал байгаа газарт тэр үед эвдэрхий онгоцны сүг сэгээр дүүрчихсэн ганга байсан юм. Эвдэрсэн буюу цаашдаа хэрэглэх нөхцөлгүй болсон онгоцыг тэр ганга руу хаядаг байлаа. 15 жилийн хугацаанд тэр ганга руу янз бүрийн бүтэцтэй хэдэн зуун онгоцны сүг хаяжээ.

	Би өөрийнхөө хөнгөн онгоцонд хэрэглэх гээгүй, харин янз бүрийн онгоцны эд ангийг судлах зорилгоор онгоцны сүг сэгийг хичээнгүйлэн төнхөж байлаа.

	Энэ бол эхэлж байгаа зохион бүтээгч хүнд хэдийгээр өвөрмөц боловч ёстой л их сургууль байлаа. Чухам яаж эвдэрсэн шалтгааныг тодорхойлох зорилгоор би эвдэрсэн аэропланыг гойд сонирхоно. Би эвдэрсэн шалтгаан хийгээд эд ангийн эмзэг газрыг мэдэж авахыг хичээнэ.

	Хөнгөн онгоцны тооцоо зураглал зохиох ажилд нэг жил орчим ажиллав. Тэгээд энэ бүх ажил бэлхэн болж, төслийг Осоавиахимийн техникийн комисс баталсны дараа онгоц хийх хөрөнгө олголоо.

	Хөнгөн онгоцыг Эцэг - Демешкевич тэргүүтэй академийн нисэх отрядад хамт ажиллаж байсан нөхөд механикчид болон нисэх заводын мастерууд хийсэн юм.

	Уг машиныг найман сарын хугацаанд бүтээсэн, би энэ завсар маш их ядарч билээ. Хөнгөн онгоцоо ажлын бус цагаар хийхээс өөр арга байсангүй. Өдөр нь эскадрилдаа аэродром дээр ажиллаад, оройн 5-аас 11 цаг хүртэл өөрийнхөө онгоцны ажлыг хийнэ. Зөвхөн зохион бүтээгч байх төдийгүй бас шугам зурагчин, санхүүгийн дарга, захирагч байх ёстой болж байлаа. Хэдийгээр ажилдаа туйлдаж ядравч сэтгэл гойд хангалуун байдаг сан.

	Аз турших буюу осолтой ч байж мэдэх аливаа шинэ юмыг сайшаагчид ч байдаг, үл сайшаагчид бас байдаг. Туршлага, сайн санаагаараа дэмжин сайшаадаг Пышнов, Ильюшин нарын зэрэг хүмүүс над байсан боловч хувийн дургүйцлээр ч юм уу, эсвэл угаас араншин муугаас ч юм уу, ажилд саад хийж, миний итгэлийг алдуулах гэж оролдогчид бас байлаа.

	Нэг үдэш академийн сургалтын хэлтсийн дарга К. Я. Баранов миний хажууд ирээд ингэж хэлж билээ,

	— Нөхөр Яковлев аа, танд онгоц хийх ямар ч үндэсгүй гэж бодогдоод байна. Танд мэдлэг, туршлага ч алга шүү дээ. Гэтэл танд онгоц хийхэд зориулж их мөнгө олгожээ. Тэгээд та онгоцонд хүн сууна гэдгийг битгий мартаарай. Нисгэгч унаж үхэхгүй гэж итгэх итгэл танд байна уу? Хэрэв би таны оронд байсан бол энэ зугаагаа орхих сон. Наадах чинь тусгүй юм болж мэднэ гэдгийг бодоорой... гэв.

	Би их гомдлоо. Би Агаарын флотын академийг төгсгөөгүй нь үнэн, гэхдээ хэчнээн өдөр шөнийг сурах бичиг уншиж өнгөрөөлөө дөө! Хэчнээн их бодож боловсрууллаа даа!

	Машиныг одоо академийн клуб байрлаж байгаа, хуучин Скалкины ресторан агсан, лабораторийн байшингийн том тасалгаанд хийж байлаа. Тэр тасалгааны дундуур академийн сонсогч, багш нар үргэлж дайрч өнгөрөх тул бидний ажлыг их сонирхон харна. Зарим нь зогсож онгоцны хэсгүүдийг удаан ажиглаж янз бүрийн юм асууна.

	Тэр ч байтугай нэг сонсогч Осоавиахимид өргөдөл бичиж: түүний бодлоор далавчны зангилгааны бэхлэлтийг нарийн зөв тооцоолоогүй болохоор нислэг дундуур эвдэрнэ гэж мэдүүлжээ. Тэр сонсогч над юу ч хэлээгүй мөртөө намайг шууд «илчлэх» гэжээ.

	Би ч бас тээнэгэлзэж орхилоо. Эргэлзэх сэтгэл төрж онгоцны бүтцийн бөх бат эсэхэд итгэхээ байлаа. «Үнэндээ академийн ахлах ангийн сонсогч, бүр юм мэддэг болчихсон хүн шүүмжилж байна шүү дээ. Түүнийх зөв юм биш байгаа?» гэж би бодох болов.

	Пышновтой уулзъя гэж шийдлээ. Владимир Сергеевич тооцоог шалгаж, бүгдийг анхааралтай магадлаж үзээд онгоцны бөх батыг би батална гэсэн баталгааг бичгээр гаргаж өглөө. Энэ нь уг хөнгөн онгоцны хувь заяаг шийдвэрлэж, над түүнийгээ дуусгах боломж олгосон юм.

	1927 оны 5 дугаар сарын 1-нд онгоц бэлхэн болж бид түүнийг аэродром дээр авчирлаа. Анхны сорих нислэгийг 5-р сарын 12-нд товлон тогтоосон юм.

	Шалгах өдөр нислэгийн талбай дээр олон хүн цугларч билээ. Онгоц маань жижигхэн, цав цагаан, шинэхэн будаг шунх нь наранд гялалзаж бүхэнд аятайхан сэтгэгдэл төрүүлэх тул түүнийг ниснэ гэдэгт үл итгэх хүн бараг байгаагүй билээ.

	Нисгэгч Пионтковский бүхээгт орж суулаа. Машины ч, миний ч хувьд шийдвэрлэх мөч ирлээ. Нисгэгч Пионтковский мотороо хэдэн минут шалгаснаа онгоцны жолоо аль зэрэг дуулгавартай байгааг мэдэх гэж газар дээгүүр гүйлгэж үзэв. Тэгснээ гарааны шугам дээр ирж зогсоход, гараа дохигч нисэж болно гэж дарцаг дохив.

	Газаа дүүрэн өглөө! Онгоц байрнаас хөдөлж зүлэг дээгүүр гүйж байснаа сэвхийтэл газраас тасарлаа. Машин улам улам дээшилнэ. Дараа нь нисгэгч аэродром дээгүүр хэдэнтээ эргэлдээд эсэн мэнд буулаа.

	Цугларагсад цөм над баяр хүргэж, үнсэж, гар атгаж, цаашдын амжилт ерөөнө. Би зохион бүтээгчийн шалгалт өгсөн юм шиг бодлоо. Энэ бол миний амьдралын хамгийн аз жаргалтай өдөр шиг над санагдана. Тэр үед ийм аз жаргалтай өдөр олон олон дайралдана гэж би яахин бодох билээ...

	Анхны нислэгийн дараа уг онгоцыг хоёр долоо хоногийн турш нисэж шалгалаа. Онгоц маш сайн нисэж байсан үүнд: тогтвортой, жолоодоход хялбар болохоор нь Пионтковский бид хоёр Москва — Харьков — Севастополь — Москвагийн чиглэлээр спортын алс нислэг хийе гэсэн санал гаргав. Би уг алс нислэгт зорчигчоор одох гэсэн юм.

	Бидний саналыг зөвлөлтийн алс нислэг эрхэлсэн комисст авч хэлэлцэхэд комиссын дарга С. С. Каменев нислэгийг ер зөвшөөрөхгүй байлаа. Пионтковский бид хоёрыг солиотой амьтад, ямар нэгэн хөнгөн онгоцоор, бас тэгээд хоёулаа, Севастополь руу нисэж яаж болох юм гэцгээнэ. Цэргийн агаарын академийн дэргэдэх моторчдын дугуйлангийнхан гар ажиллагаагаар хийсэн онгоц гээд бүгдээрээ тээнэгэлзэнэ. Гэлээ ч гэсэн удаан эргэлзэж байгаад дөнгөж нэг зөвшөөрмөөр болж 1927 оны 6-р сарын 9-нд нисэхээр тогтов.

	Бэлтгэлд их цаг үрж, бид нар бүх эд анги, хэсгүүдийг нарийвчлан шалгаж бүх хэрэгслүүдийг агаарт, газар дээр, туршиж шалгав. Нислэгийн бүх амжилт шалтгаалах ёстой мотортоо гол анхаарлаа тавьж байв. Түүний найдвартай байгааг итгэх хүртлээ олон цаг төнхөж билээ. Мотор жигд, яг таг ажиллаж байлаа.

	6-р сарын 9, шөнийн 1 цаг. Бүр таг харанхуй байлаа. Шөнө нь хүйтэн учир дагжиж байв. Ангараа нээж цав цагаан АИР шувуухайгаа гаргав. Осоавиахимийн төлөөлөгчид, сонины сурвалжлагчид, үдэж мордуулах хүмүүс машинаар ирлээ. Механикчид сүүлчийнхээ бэлтгэлийг үг дуугүй хийж, чухал хэсгүүдийг үзэж, мотороо шалгана.

	Пионтковский нислэгийн замын дагуу агаарын байдал ямар байгаа тухай мэдээ авав. Агаарын байдал тун ч базаахгүй, хаа хаагүй бороо, цахилгаантай байв. Түр зөвлөлдөөд юу боловч нисэхээр шийдлээ.

	Комбинезон, нислэгийн малгай өмсөж, нүдний шилээ зүүгээд онгоцондоо суув. Миний сэтгэл хөдлөх бөгөөд алс нислэг эрхлэх комиссын нарийн бичгийн дарга юуны тухай захиж даалгаж байгааг дуулсангүй.

	Тэнгэр сааралтасхийж, тэнгэрийн хаяанд үүлний дундуур гэгээ татаж эхлэв. Цагаа харахад яг хоёр боллоо. Болжээ!

	— Бэлэн үү? гэж нисгэгчдээ хэлэв.

	— Бүх юм бэлхэн.

	За тэгээд өнөөх л:

	— Залгаад.

	— Залгалаа!

	Би моторын дуунаас өөр юу ч сонсохгүй болов.

	Үдэж мордуулагчид инээмсэглэн гараа сарвалзуулах нь харагдана. Моторын эргэлт нэмэгдэж бид нар аэродромын овон товонд дэнжгэнэж ондгоносоор гараан дээр ирлээ.

	Гурван зуугаад метр холдож газаа гүйцэд өгөв. Онгоц газар дээгүүр хэсэгхэн зуур зөөлөн үсэрч байснаа газраас тасарч зугуухан өндөр авна. Мотор хүнгэнэн, сэнс нойтон агаар нүүр өөд хаялан үүр цайх үеийн манан дотор эргэлдэнэ. Бидний дор Москва нойрсож, шаагаар бүрхчихсэн юм шиг гэрэл гэгээ нь бүүдгэр, ямар ч хөдөлгөөнгүй, Москва гол хар тууз мэт мушгиралдан харагдана.

	Бидний доогуур аажимхан хөвж байгаа газрыг би анхааралтай ажиглахад биднүүс Курскийн төмөр зам дээр гарсныг мэдлээ. Тэртээ дор ачааны галт тэрэг хар могой мэт зурайж харин сүүл татуулан хөвөгч цагаан утааг эс анхаарвал хөдлөхгүй зогсож буй мэт ажээ.

	Серпухов дээр ирээд Пионтковский гараа миний мөрөн дээр тавьж, бидний өмнөх саарал үүл, эргэн тойрон орж байгаа бороог заалаа. Удалгүй нүүр лүү борооны ширүүн дусал цохиж эхлэв. Дахиад нэг минут болоход биднүүс үүл бороонд хүрээлэгдлээ. Аадрыг хажуугаар нь ороох гэж үзлээ, хаанаас нь ч ороход нэл бороо орж, үүл намхан хөвнө. Газар улам муу харагдах болж тэнгэр гийх найдвар огт алга. Тун ч муухай санагдаж алс нислэг тасрах гэж үү? гэсэн юм бодогдоно.

	Гэнэт онгоц маань эрс эргэлт хийлээ. Пионтковскийг эргэж харвал: Яах ч арга алга, буцахаас биш дээ гэсэн янзтай толгойгоо сэгсэрч байна. 40 минут болоод Москвагийн аэродром дээр эсэн мэнд бууж бидний эхний оролдлого ингэж шувтарсан юм...

	Биднүүс арай зохимжтой өдрийг хүлээж гурав хоносны дараа дахин ниссэн юм. Дахиад л шөнийн 2 цагт гараанаас гарлаа. Бүх юм сайн болж, цаг агаар тун сайхан, мотор өө сэвгүй ажиллаж, оёдлын машин шиг шүжигнэнэ.

	Ганц эрэг шураг хүртэл цөм чиний сэтгэлгээний үр дүн болсон машинаар агаарт халин нисэх шиг сэтгэл дүүрэн байх үеийг ямар ч шагналтай зүйрлэхийн аргагүй байдаг юм.

	Тула хотод ойртож ирлээ. Би тэнгэрийн хаяанаас түргэн дээшилсээр мандаж буй нарыг харж сонирхоно. Нарны туяа далавчны гялгар лак дээр тусаж нүд гялбуулна. Доорх газар аажим сэргэж биднийг Курскт дөтөлж ирэхэд өмнө талд маань бас л үүлэн хөшиг татжээ. Хэдэн минут өнгөрөхөд аанай л эхний нислэг шиг үүлэн дунд умбалаа. Газраа алдчихгүйн тул доошилж үүлний доор орлоо. Зүс бороо дусалж цаашлах тусам үүл улам намхан болоход бас л очих газартаа хүрэхгүй нь үү? гэж санагдана.

	Бүр газарт ойртож, 50—70 метрийн өндөрт нисэх болов. Маш доогуур нисэж байсан болохоор замд дайралдсан сүрэг хонь үргэж гүйлдэнэ. Тосгодын дээгүүр өнгөрөхөд гайхсан хүмүүс толгойгоо өргөн харах нь тод харагдана. Нэг тосгоны ойролцоо багачууд биднийг чулуу модоор шидэж байлаа. Их өндөрт үл мэдэгдэх онгоцны хурд одоо маш тод мэдэгдэж байв. Байшин мод, талбай сэлт яралзан өнгөрнө.

	Хүчтэй сэгсрэлт эхэлж, онгоцыг зүг бүр тийш нь шидэлж, намайг суудлаас хүртэл ховхолж байв. Биднүүс тэр үед маш ховор зүйл байсан шүхэргүй нисэж байгаа болохоор манай машин хэмхэрчих вий дээ гэж дотроо айж байлаа. Аз болоход Харьков хүрэхэд 50—60 километр буюу 20—30 минутын нислэг үлджээ.

	Бараг Харьковт тулж очоод байхад өмнө нь тун сайхан ажиллаж байсан мотор хахаж цацаж эхэлдэг байна. Бодвол борооны ус карбюраторт нь орчихсон бололтой. Пионтковский сандарсангүй газаа гүйцэд өгч, усыг гадагш үлээлгэхэд мотор дахиад жигд сайхан ажиллалаа. Бид таван минутын дараа агаарт таван цаг хагас нисээд Харьковын аэродром дээр буулаа.

	Хүн амьтан хаанаас хүрээд ирснийг нь бүү мэд, фото зурагчин сэтгүүлчид ам булаацалдан: «Яав?», «Юу болов?», «Хэн чинь зохион бүтээгч вэ?», «Хэн нь нисгэгч вэ?» гэлцээд л баяр хүргэж зураг авч гайхалцаж гарлаа.

	Механик онгоцыг цаашдын замд бэлтгэх гэж биднээс хүлээн авахад бид хоёр амрахаар явлаа.

	4 цаг болсны дараа дахиад агаарт хөөрч нисэв. Тэнгэр цэлмэж 600 метрийн өндөрт онгоцны хурд цагт 135 километр хүрнэ.

	4 цаг ниссэний дараа цэнхэр тэнгис мэлтэлзэнхэн харагдах нь Перекопыг өнгөрч байсан ажээ. Агаар хэдийгээр сайхан авч давст нууран дээгүүр нисэх үед дахиад л хүчтэй сэгсэрлээ. Тэгээд түдэлгүй Севастополь харагдаж эхэллээ.

	Онгоцны дугуй газар шүргэнгүүт бид хоёр сая амьсгалаа уужим тайван авч сэтгэл амарлаа. Нислэг амжилттай болж зорьсондоо хүрлээ. Яахлаараа ийм бяцхан шувуухайгаар хоёр том хүн 10 цаг 30 минутад мянга таван зуун километр газар нисээд ирдэг билээ гэх зэргээр Севастопольд бас их гайхаж байлаа.

	Бид хоёр зэгсэн шүү ядарсан болохоор онгоцоо механикчдын асрамжид шилжүүлээд дорхноо тэнгисийн усанд орж аваад амрахаар явлаа.

	Буцахдаа Пионтковский ганцаараа ниссэн бөгөөд хоёр дахь суудалд, зорчигчийн оронд бүр Москвад зэхэж бэлдсэн бензиний нэмэгдэл лаазыг байрлуулсан бөгөөд энэ нь Севастополиос Москва хүртэл 15 цаг 30 минут буулгүй нисэх боломж олгосон юм.

	Ийм алс нислэг бол тэр үедээ спортын онгоцны хувьд дэлхийн хошоо рекорд амжилт болсон юм. 1420 километр зайг буулгүй ниссэн хол нислэгийн рекорд, бас 15 цаг 30 минут үргэлжлэн ниссэн рекорд тогтоож билээ. Алс нислэг хийлээ гэж бид хоёрыг мөнгө, баярын бичгээр шагнав.

	Харин хамгийн том шагнал нь онгоцны хийц сайн болсон тул намайг цэргийн агаарын флотын академид элсүүлсэн явдал байлаа. Ингэж миний эртний хамгийн эрхэм нандин мөрөөдөл биелэгдлээ.

	Би академийн сонсогч болсон хойноо нисгэгч Пионтковскийн хамтаар 1927 оны намар Одесст болсон Улаан Армийн хээрийн сургуульд өөрийнхөө АИР-1-ээр оролцсон юм.

	Севастополийн алс нислэг, Одессын хээрийн сургуулийн дараа хөнгөн мотортой онгоцыг хүндэтгэн үздэг болсон. Тэгээд шинэ тутам гаргаж байгаа хөнгөн онгоц нэг бүрийг сонирхдог, эрүүл саруул шүүмжлэн үнэлдэг боллоо.

	1927—1929 онуудад Москва, Ленинград, Киев, Харьков зэрэг хотуудад дахин хэд хэдэн хөнгөн онгоц хийсэн юм.

	Би тэр үед 60 морины хүчтэй «Вальтер» мотор бүхий хоёр суудалтай дан далавчтай АИР-3 гэдэг хөнгөн онгоцны зураг төсөл гаргав. Түүнийг «Нисэхийн ажилтан» завод дээр пионеруудын хуримтлуулсан хөрөнгөөр барьж байсан болохоор «Пионерская правда» гэж нэрлэсэн юм. 1929 оны зун АИР-3 аэродром дээр очсон бөгөөд түүнийг тун сайн онгоц боллоо гэж үзэв.

	1929 оны 8-р сарын 17-нд АИР-З-ын шалгалт нислэг дуусав. Нийтдээ 15 цаг ниссэний дараа «Пионерская правда»-г алс нислэгт явуулж болно гэж үзлээ.

	8-р сарын 26-ны өглөөний 4 цагт миний найз нөхөд — Цэргийн нисэх хүчний академийн сонсогч, нисгэгч Филин, Ковальков нар уг хөнгөн онгоцыг жолоодож 14 цагийн нөөц бензинтэйгээр Москвагаас Минеральные Воды хүртэл буулгүй нисэхээр Москвагийн аэродромоос хөөрлөө. Агаарын байдал сайхан бөгөөд нисгэгчид үүргээ нислэгийн 12 цагт багтааж биелүүлэх санаатай байлаа.

	Гэвч бензиний системд эвдрэлтэй байсны улмаас саатал гарч Минводы-д 8-р сарын 31 гэхэд сая хүрсэн юм. 9-р сарын 6-нд 4 цаг 7 минутад «Пионерская правда» лаазнуудаа бензинээр пиг дүүргээд Москвагийн зүг нисжээ. Тэгээд яг 3 цагийн дараа Ростовыг, 6 цаг 50 минут нисэхэд Воронежийг, 9 цаг 8 минут нисээд Тулыг тус тус өнгөрч 10 цаг 23 минут нисээд Москвагийн аэродром дээр буулаа. Ийнхүү буулгүйгээр 1750 километр газрыг дунджаар цагт 170 километрийн хурдтай ниссэн юм.

	Нисгэгч Филин, Ковальков нар энэ нислэгээрээ хоёр суудалтай хөнгөн онгоцны дэлхийн хоёр рекорд тогтоосон; үүнд буулгүй ниссэн холын зай бас 1750 километрийн дундаж хурдаар тогтоосон юм.

	1929 онд дахин гурван хөнгөн онгоц гарчээ.

	Инженер В. Б. Шавров «Вальтер» мотортой Ш-2 гэдэг газар уснаа нисдэг хөнгөн онгоц бүтээжээ. Ш-2 Ленинградаас усан дээрээс нисээд Москвад аэродром дээр газардсан юм. Энэ тун аятайхан онгоцыг хожим олноор их үйлдвэрлэдэг болж улс ардын аж ахуйд өргөн хэрэглэж байлаа.

	Мөн тэр зун нэрд гарсан нисгэгч планерч В. К. Грибовскийн зохион бүтээсэн «Блекберн» мотор тавьсан Г-1 гэдэг нэг суудалтай хөнгөн онгоцыг шалгасан нь чанарын хувьд маш сайн гэгдэж байлаа.

	Ийнхүү зөвлөлтийн залуу зохион бүтээгчид спортын онгоц хийх чадвартай болохоо харуулсан юм. Гэвч эх орны хөнгөн моторгүйн улмаас хөнгөн мотортой онгоцны хөгжил урьдын адил саатсаар байв. Осоавиахими энэ байдлыг харгалзан 60, 80 морины хүчтэй «Вальтер» гэдэг хэдэн моторыг гадаадаас захиалж ирүүлснээр хэдэн шинэ хийцтэй онгоц үйлдвэрлэсэн юм. Эдгээрийн дотор 60 морины хүчтэй «Вальтер» мотортой миний АИР-4 гэдэг гурван онгоц орсон юм.

	1929 оны 10-р сард Осоавиахими эрхлэн АИР-4 гэдэг шинэ онгоцнуудаар хоёр удаа тойрог замын алс нислэг зохиосон, түүний нэг болох Москва — Киев — Одесса — Севастополь — Москвагийн чиглэлийн 3650 километрийн алс нислэгийг Юлиан Иванович Пионтковский гүйцэтгэсэн юм.

	Алсын нислэгүүд нь манай бага хүчтэй онгоцнуудын ололтыг ил харуулж өгсөн юм. Хүч чадлаа сорих анхны туршилтын үе амжилттай өнгөрлөө гэж үзэж болох болов.

	Гэвч хүн бүхэн тэгж бодохгүй байсан.

	Нисэхийн зарим удирдах зүтгэлтэн гадаадаас хэдэн маркийн хөнгөн онгоц авчраад тэдгээрийг манайд дуурайлган хуулахад болно гэж үзнэ. Энэ бол алдаатай үзэл, яагаад гэвэл манай олон хөнгөн онгоц нислэгийн чанар, зохион бүтээх боловсруулалтын хувьд гадаадынхаас дутахгүй байлаа.

	Би 1926—1930 онуудад хамаг хүчээ шавхаж гар хумхилгүй ажиллаж байв. Зохион бүтээгчийн болон олон нийтийн ажил, шалгах нислэг, алс нислэгийн зэрэгцээгээр академийн хичээл ном давхцаж байлаа. Академид дөнгөж сургууль төгсгөсөн булбарай залуугаараа ороогүй, харин амьдралын ямар нэгэн туршлагатай, засвар аэродром дээр ажил хийж алс нислэг, хээрийн сургуульд оролцчихсон, туршлагын нисэхэд дөрвөн жил ажилласан хүн болохоор би амжилттай суралцаж байлаа.

	Үе тэнгийнхнээсээ дөрвөн жилийн хойно диплом авч сургуульд хожуу орсондоо би хэзээ ч харамсаж яваагүй юм. Би хамт олны дотор ажиллах туршлага эзэмшсэн болохоор инженер болохдоо онгоцны хэсгүүдийг хэрхэн зураглахыг мэдэх төдийгүй түүнийг мужааны болон токарийн суурь машин дээр яаж хийх, тэр ч байтугай тэдгээр хэсэг нь онгоцонд тавигдсан хойноо яасхийж байхыг мэддэг байлаа. Инженер хүн бүр өөрийнхөө мэргэжлийн дагуу ийм практик хийх хэрэгтэй гэж үздэг болсон юм. Хуучин цагт төмөр замын инженер хүн дээд сургууль төгсгөөд нэлээд удаан хугацаанд галт тэрэг жолоодож галч, машинчаар ажилладаг байсан нь талаар хэрэг биш бөгөөд галт тэрэгний алба нь бидний аэродромынхаас хөнгөн хялбар биш нь мэдээж билээ.

	Академийн доод ангид математик, физик, механик зэрэг онолын ерөнхий хичээлээс гадна онгоцны тусгай хичээл гэж ер үздэггүй байсан. Би зохион бүтээгчийн ажилд их шохоорхож ямагт тийшээ тэмүүлэх тул хичээлийн даалгавар маш их байвч зохион бүтээх ажлаа хийж, нисэх завод, аэродром дээр байнга очдог байсан.

	Би академид орсон анхныхаа жилд германы 80 морины хүчтэй «Сименс» мотортой АИР-2 гэдэг бага хүчтэй онгоц зохион бүтээв. Түүнд хөвүүр тавьж соёл амралтын цэцэрлэгт хүрээлэнд үйлчилж Москва гол дээрээс нисэж байв. Хоёрдугаар ангидаа дээр дурдсан АИР-3, АИР-4 онгоцнуудыг хийж билээ. Сургуулийнхаа сүүлчийн жилд нь би «агаарын автомобиль» гэж нэрлэсэн 4 хүний суудалтай суудлын АИР-5 онгоцыг зохиосон маань академи төгссөний дараа хийгдсэн юм. 

	Гурав, дөрөвдүгээр ангиудад аэропланыг хийх механик, аэродинамик, бөх батын тооцоо, дотуур шатахуунтай хөдөлгүүр зэрэг мэргэжлийн олон хичээл зааж байв. Хичээл сонирхолтой болж эдгээр хичээл бол онгоцны төсөл зохиож, хийхтэй шууд холбогдолтой, сэтгэлд ойр мэдэх хичээл байв. Багш нар эдгээр хичээлийн даалгаварт миний онгоцны талаар холбогдох бодлого төсөл өгнө. Жишээлэхэд хэрэв онгоцны бөх батын тооцоо хийх хэрэгтэй болбол миний зохион бүтээсэн онгоцны тооцоог үзэж шалгалтын үнэлэлт тавьж өгнө.

	Би академид ороод өөрийнхөө багш Владимир Сергеевич Пышновтой дахин учирлаа. Тэр хүн аэродинамикийн хичээл заадаг болчхоод байв. Намайг хуучин янзаараа анхаарч ажилд минь тусална.

	1931 оны 4-р сард би академийг нэгдүгээр зэрэгтэй төгслөө. Төгсгөлийн баяр ёслолыг Кремльд хийсэн юм.

	Энэ тэмдэглэлт өдрийн үйл явдлыг би маш тодорхой санаж явдаг.

	Бидний төгсгөгчдийг Петровын ордны хашаан дотор жагсаав. Академийн дарга хүн нэг бүрийн биеийн байдал, хувцас хунарыг шалгаж үзэв. Дараа нь машинд суугаад хөдлөв.

	Кремлийн дааман хаалганы дэргэд хоёр хоёроор жагсаад Кремлийн их ордонд орлоо.

	Би амьдралдаа анх удаа алдарт хаан-их буу, хаан хонхыг харж билээ.

	Биднүүс Кремлийн ордны босгыг их л бахтай алхаж, гантиг шатаар өгсөж, асар том цав цагаан Георгиевийн танхимд орлоо. Тэр тэнхим олон гэрэлд гялталзан гялтганана. Бид нар хоёр эгнээ жагсав.

	Зэрэгц! Номхон! гэж командлав.

	Бид түргэн зэрэгцэж цэвцийтэл зогсож, таг болов. Гуулин хөгжимд «угтах» марш дарж, танхимд М. И. Калинин, К. Е. Ворошилов нар Улаан Армийн хэдэн дээд дарга нарыг дагалдуулан орж ирлээ.

	Төгсгөгчдийн тухай тушаалыг уншин сонсгоход танхимд чив чимээгүй байна. Дараагаар нь Михаил Иванович Калинин биднийг академи төгсгөж Улаан Армийн дарга нарын эгнээнд орсонтой холбогдуулан баяр хүргэхэд, бидний тэсэн ядаж байсан сэтгэл маань баяр баясгалант хүчит «Ура» болж цуурайтлаа.

	Өөр нэг хаалга цэлийтэл нээгдэхэд алтан чимэглэлтэй өөр нэгэн баяр ёслолын танхим дотор «П» хэлбэртэй зассан цайллагын том ширээ харагдлаа. Бид зохих зохих суудлаа эзлэв. Бас нам засгийн удирдагчид орж ирэхэд алга нижигнүүлэн ташиж биднүүс энэ баярын оройг тэдэнтэй хамт өнгөрөөсөн юм.

	Би Кремлиэс баярын магнай тэнэгэр гарч билээ.


ТООГДЛОО

	Би академи төгсгөөд 1931 онд Менжинскийн нэрэмжит заводод томилогдож билээ. Тэнд зохион бүтээгч Дмитрий Павлович Григорович, Николай Николаевич Поликарпов нарын удирдсан нисэхийн хэсэг чадалтай инженерүүд ажиллаж байсан юм.

	Тэр үед тус оронд шинэ онгоц хийдэг зохион бүтээх хоёр том төв байсны нэг нь дээр нэгэнт дурдсан ЗБТТ, нөгөөх нь Андрей Николаевич Туполев тэргүүтэй АГДТИ байв. Александр Александрович Архангельский, Владимир Михайлович Петляков, Иван Иванович Погосский нар бол Туполевын дотнын туслагч нар байсан юм.

	ЗБТТ бол хөнгөн маягийн онгоц, гол төлөв сөнөөгч, тагнуулын онгоц, дайран сөнөөгч хийдэг, харин АГДТИ бол хүнд онгоц, бөмбөгдөгч, тээврийн болон суудлын онгоц хийдэг байлаа.

	Нисэх аж үйлдвэрийг эрхлэх ерөнхий газрын илгээлтээр миний очсон заводын боловсон хүчний хэлтэс намайг зохион бүтээх нэг бригадын толгойлогч Сергей Александрович Кочеригинтэй уулзаж ярилцахаар явуулав. Би түүнийг урьд нь таньдаг байлаа.

	Сергей Александрович бол тэнгисийн цэргийн офицер байсан хүн, гадаад төрх нь цэмцгэр, сэхээтэн хүн бөгөөд гялтгар шар үсээ байн байн илэх дуртай сан. Тэр бээр намайг түшлэгтэй сандалд суулгаад зохион бүтээх бригадынхаа ажлын хэтийн төлөвийг магтан, нислэг дундуур дугуй эвхэх талаар ажиллахыг над зөвлөв. Тэр үед дугуй эвхэх нь шинэ зүйл бөгөөд манайд нэг ч онгоц дугуйгаа эвхдэггүй байлаа. Кочеригин намайг зохион бүтээгч гэж нэгэнт сайн мэдэх болохоор өөрийнхөө бригадад ажиллахыг надаар зөвшөөрүүлэх гэж оролдоно.

	Түүний саналыг хүлээж авах юм бол явцуу мэргэжлийн ажилд өөрийгөө барьж өгөх гэсэн хэрэг болох бөгөөд би өөрөө зохион бүтээх өргөн хэмжээний ажил руу тэмүүлж байсан учраас Сергей Александровичийн саналыг няцахаасаа ичиж эмээлгүй, шууд татгалзав.

	Би маргааш өдөр нь заводын дарга Пауфлерт Кочеригины бригадад ажиллахаас татгалзсан шалтгаанаа тайлбарлаж өгөөд үйлдвэрлэлд жирийн инженерээр ажиллуулж өгөхийг гуйлаа. Би энд ажиллахад цехүүдийн ажил, цехийн төлөвлөлт, технологийг сайтар мэдэж авах бөгөөд энэ нь зохион бүтээгч хүнд маш үнэ цэнтэй мэдлэг байсан юм.

	Пауфлер даруй зөвшөөрч би ч ажил төрлийг удирдах инженерээр ажиллаж эхлэв. Би маш зөв шийдсэн маань сүүлдээ илэрхий болсон юм. Учир нь шугам зураг, цаасан дээр илэрхийлсэн санаа маань дархны бандан, суурь, тавцан дээр хэрхэн хийгдэж байгааг зохион бүтээгч нэг бүр мэдэж байх тэр арга ухааныг би богино хугацаанд эзэмшиж билээ.

	Би шууд хариуцсан албан ажлаа хийхийн зэрэгцээгээр Осоавиахимиэс хөрөнгө мөнгийг нь гаргадаг спортын шинэ, хөнгөн мотортой онгоцны зураг төсөл үйлдэж, завод дээр шөнө орой болтол саатдаг байлаа. Ажилчид миний зургаар ажлаас гадуур Осоавиахимиэс олгодог тусгай хөлсөөр шинэ онгоцнуудын эд ангийг хийдэг байв.

	Менжинскийн нэрэмжит завод бол том үйлдвэр байлаа. Тэгээд хоёр гурван жилийн дотор янз бүрийн өнцөг буланд нь АИР-5, АИР-6, АИР-7 маркийн онгоцнууд санамсаргүйгээр дараа, дараалан гарсан юм.

	«Агаарын форд» гэж нэрлэсэн АИР-5 гэдэг 5 хүний суудалтай авто машиных шиг бүхээгтэй дан далавчтай онгоцонд америкийн «Райт» гэдэг 220 морины хүчтэй мотор тавьсан юм. Тэр машин бүгдэд аятайхан санагдсан. Хожим биднүүс түүнийгээ засгийн газрын зарим гишүүдэд ч үзүүлж билээ. Гэтэл «Райт» гэдэг хөдөлгүүр нь загвар болгож авчирсан Зөвлөлт Холбоот Улсад цорын ганцхан ховор зүйл болохоор машин маань хэтийн төлөвгүй болсон юм. Харин онгоцны бүдүүвч нь маш сонирхолтой аятайхан болсон болохоор би түүнийгээ ашигтай ачааг нь багасгаад эх орны М-11 гэдэг 100 морины хүчтэй мотор тавьж дахин хийхээр шийдэв. Тэгээд АИР-6 гэдэг онгоцоо хийсэн бөгөөд тэр нь нисгэгчийг оролцуулан гурван хүн багтах бүхээгтэй байхаар тооцоолов. Шалгасны дараа уг онгоцыг нийтээрээ сайшаасан бөгөөд энэ бол анх удаа олноор нь хийсэн миний онгоц байлаа. АИР-6 онгоцыг мянга орчим ширхэг хийсэн нь холбоо барих зэргээр улс ардын аж ахуйд, иргэний агаарын флотод хэрэглэгдэж байсан юм. Эцэст нь дээрх хоёр онгоцыг бүтээсэн шигээ эх орондоо олноор нь үйлдвэрлэдэг М-22 мотортой АИР-7 гэдэг онгоцыг хийлээ.

	Яг ийм моторыг И-5 сөнөөгч дээр тавьсан байв. Энэ нэг суудалтай давхар далавчтай сөнөөгч онгоцыг Григорович, Поликарпов нарын удирдлагаар хийсэн бөгөөд тэр үедээ нэгдүгээр зэрэгт тооцогдож цагт 280 километр хурдалдаг, гоц маневрладаг байсан юм.

	И-5 бол зохион бүтээх уран ухааны гүйцэгдэшгүй бүтээл шиг над эхэндээ санагдаж байлаа. Би уг онгоцыг удаан, анхааралтай ажихад хэдийгээр тэр онгоц над тун аятайхан санагдавч мөн тийм 480 морины хүчтэй М-22 мотор тавьж, аэродинамикийн чанарыг нь сайжруулбал бүр ч илүү хурдтай онгоц хийж болмоор санагдаж билээ.

	И-5 бол давхар далавчтай байсан гэтэл давхар далавч нь дан далавчаас илүү духны эсэргүүцэлтэй байдаг. Дан далавчтай онгоцонд мөн ийм мотор тавивал нислэгийн чанар улам нэмэгдэх болно. Тэгээд би хоёр хүний суудалтай дан далавчтай онгоц хийж цагт 300 километрээс доошгүй хурдтай болгох зорилго тавих болов. Гэвч энэ бол цоо шинэ зорилт байв. Тэр үед манай байлдааны нисэх хүчний зэвсэглэлд нилдээ давхар далавчтай онгоц байсан юм.

	Би дан, давхар далавчтай адил хөдөлгүүртэй хоёр онгоцны харьцуулсан тооцоог нэлээд түргэн хугацаанд хийлээ. Таамаглал маань зөвдөж дан далавчтай онгоцны хурд нэмэгдэхээр үл барам түүнийг хоёр суудалтай болгож болох тооцоо гардаг байна.

	Миний дүгнэлт алдаа мадагтай байж магад гэж болгоомжлоод мэргэжилтнүүдтэй зөвлөж ярилцахад бүх зүйл зөв байлаа.

	Би онгоцныхоо загварчилсан төслийг боловсруулчхаад М-22 мотортой дан далавчтай, хоёр хүний суудалтай онгоцоор цагт 320 километр хурдалж болно гэж Осоавиахимийн техникийн комиссын хурал дээр нотолсон юм.

	Зарим ганц нэг хүн миний саналыг сайшаах байтугай дайсагнаж хандсан боловч олонх нь зөвшөөрч төслийг минь баталсан билээ. Осоавиахими ч хөрөнгө олголоо, тэгээд би хийцийн хувьд цоо шинэ, улсдаа хамгийн хурдан онгоц бүтээх гэсэн мөрөөдлөөрөө ойр дотнынхоо нөхдийн сэтгэлийг хөдөлгөж чадсан юм. Тэгээд асар удалгүй байтал цөөн тоотой боловч эв нэгдэлтэй, залуу инженер, ажилчдын хамт олон бүрэлдэж билээ.

	Биднүүс онгоцны зураглалыг боловсруулж ажилдаа орлоо. Үнэндээ ажлаа бараг гараар хийдэг байсан. Манай онгоцыг үйлдвэрлэх явдал заводын төлөвлөгөөнд ороогүй, бараг хагас нууц байдалд хийгдэж байгаагийн улмаас барилга ч үгүй, тоног төхөөрөмж ч үгүй байлаа. Гэвч заводын цехүүд болж бүтэхээрээ биднүүст тусалдаг сан.

	Одоо нэгэнт онгоцоо хийсэн нөхцөлийг дурсаж байгаа болохоор нарийн чанд горим дэглэмтэй завод дээр биднүүс тийм «нууц» ажлыг хэрхэн амжуулснаа гайхах юм.

	Тэгээд АИР-7-г угсраад 1932 оны зуны шувтаргаар аэродром дээр гаргаж тавихад заводын даргаас эхлээд бүх хүн мэл гайхаж ийм машиныг дарга нарт мэдэгдэлгүй ингэж түргэн яаж хийгээ вэ? гэж толгой сэгсэрцгээж байлаа.

	АИР-7 төрж гарсан нь нэг талаар түүнийг их сонирхсон аж үйлдвэр болон цэргийн нисэх хүчний удирдах нөхдийн, нөгөө талаар уг машиныг осолтой өрсөлдөгч гэж үзсэн заводын болон зохион бүтээх товчооны удирдлагын анхаарлыг их татсан юм.

	Хэрэв сүүлд өгүүлэх эвдрэл тохиолдоогүй сэн бол АИР-7 тун сайн болох байсан юм.

	Ахлах нисгэгч Юлиан Иванович Пионтковский дахиад л миний онгоцыг шалгаж билээ. Энэ гарамгай нисгэгч бол шалгагч нисгэгчийн бүх чанарыг агуулсан, зоригтой бас тэгээд болгоомжтой, нислэгийнхээ өмнө ямагт тайван байдаг сан.

	Хэрэв анхныхаа нислэгт машинд ямар нэгэн шальгүй ч гэсэн дутагдал буюу онгоц хэвийн бус янзтай мэт санагдвал заншсан ёсоор аэродром дээр тойрог хийхгүй тэр даруй бууна гэж бид хоёр тохиролцсон байлаа.

	Сониуч хүмүүсийн анхаарлыг татахгүйн тулд биднүүс онгоцоо ням гарагийн өглөө эрт шалгах болов. Болзсон цагт анхны нислэг дээр байвал зохих цөөн тооны хүмүүс цугларч ирлээ. Би Юлиан Ивановичийн гарыг чанга атгаад онгоцноос холдлоо.

	Нисгэгч онгоцны урд бүхээгт сууж хойдох бүхээгт суух хүний оронд 80 килограмм жинтэй ачаа даруулж ачлаа.

	Юлиан Иванович мотороо асааж сайтар шалгаад газар дээгүүр хэдэнтэй гүйлгэж, дараа нь газраас хоёр гурван метр тасарч нэг километр хэртэй нисээд бууж шугам дээр залж ирээд:

	— Бүх юм сайн. Нисэж болох уу? гэлээ.

	Би зөвшөөрч гараа дохив. Нисгэгч яг тэр байрнаасаа дүүрэн газ өглөө. Мотор цангинаж онгоц урагш ухасхийн довтолгож төдхөн нислэгийн хивс шиг ногоон талбайгаас тасарч агаарт цойлон орлоо. Бид хойноос нь амьсгаа даран ширтэнэ. Онгоц маань 300-гаад метр өндөрт гараад аэродром дээр гурав дөрвөн удаа тойрч эргэлдэв. Нисгэгчийг эргэлдэх тусам сэтгэл төдий чинээ тайвширна. Үнэхээр бүх юм нь сайн байх шив гэж бодно.

	Тэгээд онгоц буухаар орж ирлээ. Биднүүс бөөн баяр хөөр болж өөдөөс нь гүйж очиход Пионтковский бүхээгээс цухуйгаад онц сайн! гэсэн дохио үзүүлэв. Түүнийг бүхээгээс гарч ирэхэд цөмөөр барьж аваад агаарт шидэж эхлэв. Хэрэв бүх зүйл сайн байсан бол шинэ онгоцны шалгалт дандаа төлөв ингэж дуусдаг юм.

	Дараа нь би Юлианаас ингэж асуулаа:

	— Та онгоцны тухай юу гэж бодож байгаагаа чин үнэнээсээ хэлж өгөөч? гэв.

	— Гайхамшигтай машин байна. Энэ чинь цагт 300 километрээс илүү хурдтай ниснэ гэдэгт би эргэлзэхгүй байна гэлээ. Ингэхэд нь би их баярлав. Би өөрөө нисэж хурдыг нь шалгаж үзье гэж бодлоо.

	Маргааш өдөр нь Пионтковский бид хоёр агаарт хөөрлөө. Би онгоцныхоо хурдыг аль болох ихээр нэмэгдүүлээч гэж гуйлаа.

	Юлиан зохих өндөрт гараад машинаа шулуун нислэгт оруулж:

	— За одоо хараад байгаарай! гэж хашхирав. Тэртэй тэргүй би хурд заагч хэрэглэлээс нүд салгалгүй харж явав. Зүү нь 180—190 байснаа 200, 240, 250, 270, 290, 300-гээд зааж эхэллээ... Хурд заагчийн зүү хэзээ зогсохыг хүлээж би нүд салгалгүй ширтэнэ. Зүү улам цааш нь заана. 310, 320, 330 хүрээд сая зогслоо. Миний сэтгэл хөдөлж баяр бахархал төрнө. Миний машин 330 километрийн хурд заалаа.

	Ингэхлээр хамгийн их хурдтай онгоц хийлээ гэсэн хэрэг. Хурд заагчийн зүү зогссоны дараа би тэр үед үзэгдээгүй ийм хурдтай нисэхэд онгоцны хэсгүүд ямаршуу байгааг сая ажиглаж эхэллээ. Бүх зүйл хэвийн байдалтай элдвийн хардалтай дуу чимээгүй, чичиргээ байсангүй. Мотор нь хүчтэй бөгөөд жигдхэн хүнгэнэнэ. Бидний тооцоо, таамаглал бүрэн зөвтөж давхар далавчтай онгоцыг бодвол дан далавчтай онгоц хавьгүй илүүг харуулав.

	Энэ үед Пионтковский над руу эргэхэд түүний инээмсэглэж байгааг би хараад өөрийнхөө анд нөхрийг онгоцондоо үнсмээр санагдлаа.

	Бид хоёр эсэн мэнд газардаж аэродромын талбайд гарч ирэхдээ хурдны аварга боллоо гэсэн сэтгэгдэл төрж байв.

	Онгоцны анхны нислэг ихээхэн сэтгэгдэл төрүүллээ. Цэргийн нисэх хүчний командлал манай онгоцны нисэж байгааг үзэх гэж хүсжээ.

	Тэр өдрийн агаар муу, өглөөнөөс эхлээд шиврээ бороо орж байсан болохоор цэргийнхнийг ирэхэд онгоцыг нисгэх эсэх тухай удаан зөвлөж эцэст нь нисгэж болно гэж шийдлээ.

	Пионтковский онгоцондоо сууж, мотороо шалгах бөгөөд хоёр дахь бүхээгт Осоавиахимийн орлогч дарга, нисэх хүчинд их талархдаг, сэтгэлд дотно, бидэнд их тусалсан Лев Павлович Малиновский суулаа.

	Онгоц ойрхон гүйснээ газраас амархан тасарч, 150 — 200 метрийн өндөрт гарч, Петровын цэцэрлэг дээр ирэнгүүт эргээд цугларагсдын дээгүүр дүүрэн хурдтай намхан нисэж өнгөрлөө. Би тэсэж ядан байлаа.

	Гэнэт аэродромын өмнөд хязгаарт Хорошево суурины орчимд онгоцноос нэг гялтганасан хавтгай юм тасран салж, машин ч хурдаа саалгүй аажмаар доошилсоор модны цаагуур талд орлоо. Өнөөх тасарсан юм маань агаарт далбалзан эргэлдсээр газарт алгуурхан уналаа.

	Би үүнийг үзээд сүнс зайлчих шахлаа. Онгоц маань аэродром дээгүүр хоёр гурван тойрог хийгээд л буух ёстой атал гэнэт алга болчихлоо. «Яачхав?», «Онгоц хаана байна?» гэх мэтээр надаас шалж гарлаа. Гэвч над үг дуугарах ч сөгөө байсангүй. Машин маань мөдхөн модны цаанаас цойлон гарна байх гэж хүлээж зогсоно. «Нисгэгч маань наргиж байгаа юм биш биз? гэж ч бодно. Гэвч онгоц гарч ирсэнгүй. Тэгэхлээр нь цөм машин руу гүйлдэж онгоцны алга болсон тэр зүг засмалаар давхиулав. Онгоц маань Ваганьковын хүүр оршуулах газрын цаахнатай ачааны станцын хавьд буусан тухай мэдээг биднүүс замдаа сонслоо.

	Миний бүх бие чичирнэ. Нисгэгч, суусан хүн хоёрын амь насыг үрчихээ бол уу гэж миний сэтгэл их зовно. Харин осол болсон газар ирэхэд хүмүүс ч бүтэн, онгоц ч бүтэн байхад сэтгэл онгойж уужрав.

	Ачааны станцын дэвсгэрт түлээ, хог новш овоолчихсон нэг ялимгүй бяцхан талбай дээр онгоц маань зогсож байлаа. Пионтковский, Малиновский хоёулаа байхгүй, явчихсан, харин онгоцны дэргэд цагдаа жижүүрлэж байв. Юу болоо вэ?

	Би онгоцны дэргэд ойртож ирээд баруун далавчны элерон8 тасран салж бүрээс нь салмарчихсан байхыг харав. Нислэг дундуур элерон нь тасран салсныг бид аэродром дээрээс тэгж харжээ. Нисгэгч маань бараг жолоодлогогүй болсон онгоцыг залж, түүнийг тийм бяцхан талбай дээр маш уран чадамгай буулгасны ачаар л энэ осол нь сүйрэл бололгүй өнгөрчээ.

	Бид машинаа задалж завод дээрээ авчраад эвдэрсэн зүйлийг нарийн судалж үзлээ. Зохион бүтээхдээ гаргасан алдаанаас болж эвдрэл гарсан байлаа. Үнэндээ энэ бол алдаа байсан юм. Машин маань хурдны талаар түрүүчүүдээсээ хол илүү үсрэлт хийсэн болохоор элероныг онгоцны далавчинд бөхлөх талаар гойд анхааралтай бодох ёстой байжээ.

	Эвдрэлийг байцаан шалгах комисс томилсон бөгөөд тэр комисс надтай ярих хэрэггүй гэж үзсэн учраас хожим нь тэдний тогтоосон актад доорх зүйл бичсэнтэй танилцсан юм. Үүнд:

	«Зохион бүтээх ажил хийхийг Яковлевт хориглож, Яковлев одонгоор шагнуулах гавьяагүй болохыг засгийн газарт мэдэгдэнэ» гэжээ. (Намайг тэр үед шагнуулахаар нэр дэвшүүлсэн байв).

	Ийм дүгнэлт нь хэрцгий бөгөөд шударга бус зүйл байлаа.

	Комисс уг онгоцонд үнэлэлт өгсөнгүй, ер нь тэр онгоц зөвлөлтийн нисэх хүчинд шинэ зүйл байсан гэдгийг ч харгалзсангүй.

	Зөвхөн ганц намайг ч биш, бас надтай хамт ажилласан зохион бүтээгчид, ажилчдыг хялайж хардаг боллоо.

	Энэ эвдрэлийн дараа намайг залхаан цээрлүүлэхээс ч буцахгүй байсан биз. Гэвч заводын намын байгууллагын тусламж хийгээд миний гомдлыг Намын Төв Хороо анхаарч үзсэний үрээр зохион бүтээх ажил хийх миний эрхийг бүрэн хасаж чадаагүй юм.

	Тэр үед надтай яг адилхан шинийг санаачлагч 5—6 зохион бүтээгчид, 15—20 гардан үйлдвэрлэгчид хамтран ажилладаг байлаа. Биднүүст дэлхийн нэгдүгээр дайны үеийн нэг бяцхан заводын агуулахын дэвсгэрт харьяалагдах жаахан зай олголоо.

	Энд хэдийгээр давчуу, зай чөлөөгүй авч, бид нэгэнт ил ажиллаж болох болов. К. А. Вигант, К. В. Синельщиков, Е. А. Адлер, Л. М. Шехтер нар миний шадар туслагчид байв.

	Гэвч зохион бүтээгчдийн төв товчооноос үл хамаарах залуу зохион бүтээгчдийн бүлэг өсөн торниж байгааг хараад заводын удирдагчид сандарч өөрийнхөө мэдлийн дэвсгэр газрыг биднээс салгах гэж амар заяа үзүүлэхээ байж билээ. Хоёрхон сарын дотор (1933 оны 9—10 дугаар сард) заводын захиргаанаас намайг эзэлж байгаа талбайгаа суллахыг шаардсан гурван захирамж над ирүүлсэн бөгөөд тэгэхдээ Осоавиахимиэс санхүүждэг бөгөөд тэр үед «хөнгөн онгоцны бүлэг» гэж нэгэнт байгуулагдсан биднүүст өөр ямар ч байшин барилга олгохгүйгээр зайлуулах гэж байв.

	Эзэлж байгаа талбайгаа орхиж зайлах тухай сануулсан албан ёсны бичиг над хадгалагдаж үлдсэн үүнд:

	 

	ЗАВОД

	№

	Хэрэг эрхлэх салбар

	1933 оны 10-р сарын 5 

	№ 142

	ЗСБНХУ-ын ХАҮАК

	 

	ЗОХИОН БҮТЭЭХ ХЭСГИЙН ДАРГА нөхөр ЯКОВЛЕВТ

	 

	Та бүхний эзэлж байгаа байшин барилга, тухайлбал: агуулах, гарааш, зохион бүтээх хэсгийн байшинг энэ оны 10-р сарын 10-ны дотор суллахыг танд мэдэгдье.

	Энэ оны 10-р сарын 10-наас эхлээд танай ажилчин албан хаагчдыг тус заводын дэвсгэрт үл нэвтрүүлэхийг таны сонорт нэгэн адил хүргэе.

	 

	Үндэс нь заводын даргын захирамж Орлогч дарга Александров

	 

	Гэлээ ч гэсэн би бууж өгсөнгүй, оршин тогтнох эрхийнхээ төлөө идэвхтэй тэмцэж олон нийтийн өмнө болон төв хэвлэлүүдэд гомдол мэдүүлж байлаа.

	Бидний золгүй байдал өргөн олонд илэрхий болж, олон нийт биднийг хамгаалах болов. Бидний зохион бүтээх ажлыг нэг бус удаа дэмждэг байсан «Правда» сонин асар их тус хүргэсэн юм.

	Зөвхөн бидний зохион бүтээх хэсгийн ажлын хүнд бэрхшээл төдийгүй ер нь хөнгөн мотортой нисэх хүчний ерөнхий асуудал миний сэтгэлийг түгшүүлж байв.

	Байдал өдөр ирэх тутам улам хүнд болно. Яана даа? Заводын дарга миний үгийг сонсох ч дургүй болж, би заводын олон нийтэд хандаж тусламж эрэхээр шийдлээ. Юуны өмнө би, заводын комсомолын байгууллагын нарийн бичгийн дарга Саша Воропановтой уулзлаа. Тэр анхааралтай сонсож бодож байгаад:

	— Эрхэм минь, намын хорооны Федор Федоровичтэй очиж уулзъя гэлээ.

	Намын байгууллагын нарийн бичгийн дарга Федор Федорович Башиныг шударга, буурьтай, уриалган хүн гэж ярьдаг байсан. Би түүнтэй аль эртний танил, цехэд мужаанаар ажиллаж намайг анхныхаа спортын онгоцыг хийхэд над цөөнгүй тусалж байсан тэр үеэс таних юм.

	Федор Федорович ширээний ар талд сууж, тамхиа татангуут хоёр ажилчны яриаг анхааралтай сонсож тэднийг ухаалаг сайхан нүднийхээ харцаар зоригжуулах мэт байв. Яриагаа дуусгаад нэг хүнтэй утсаар ярилцахад нь ажилчдын сэтгэл ханасан янзтай тасалгаанаас гарч одлоо.

	— Сергеич таныг ямар хэргээр ирснийг би мэдэж байна гэж Федор Федорович хэлээд намайг өөртөө ойрхон суухыг урьж шулуухан ингэж ярьж эхлэв: — Дарга маань их гөжүүд хүн. Хэрэв тэр танд туслах дургүй байвал түүнийг яах ч арга байхгүй. Тэр чинь дээд удирдах газар сайн дэмжлэгтэй хүн. Танаас болоод даргатай маргалдахгүй. Гэвч биднүүс түүнийг залах залуур олж дөнгөхөө л дөнгөнө бий. Сергеич минь би энэ байдлаас яаж гарахыг бодож үзсэн. Намын Төв Хороонд, эсвэл Төв Хянан шалгах комисст нэн даруй бичихийг би танд зөвлөх байна. Тэндээс бидэн рүү утасдаж асуух нь гарцаагүй, тэгэхлээр нь биднүүс таныг дэмжимз. Цаг хүлээхгүй шүү, та нарыг нүүлгэж эхэлсэн, зорьсондоо хүрэх хамгийн богинохон дөт зам л олох хэрэгтэй гэв.

	Шөнө нь би бараг унтсангүй янз янзаар захидлаа бичлээ. Тэгээд өглөө болоход би дугтуйтай захидлаа аваад Кремльд очлоо. Троицкийн цамхагт байрласан харуулын газарт: «БХК(б)Н-ын ТХШХ нөхөр Я. Э. Рудзутакт» гэж хаягласан дугтуйг хүлээж авлаа.

	Үүний дараа ч төвөгтэй юм их болсон. Зарим нь энэ чинь ямар ч хэрэг бүтээхгүй гэлцэнэ, зарим нь ТХШК-ын ажил нь их болохоор олон сар хүлээх болно, тэгээд энэ завсар биднийг нүүлгэчихнэ гэнэ. Гэтэл хоёр өдрийн дараа Рудзутакийн өмнөөс утасдаж ойрын өдрүүдэд надтай уулзана гэж хэллээ. Дахиад нэг өдөр өнгөрөхөд утас дуугарч «Одоо хүрээд ир нөхөр Рудзутак таныг 4 цагт хүлээж авна» гэв.

	Миний сэтгэл ихэд хөдөлсөөр Кремльд очлоо. Өөр цагт сан бол Кремлийн тансаг сайхан бүхнийг дуртайяа сонирхох сон, харин тэгэхэд яавал нөхөр Рудзутактай түргэн уулзаж түүнээс тусламж олдог билээ гэсэн ганц юм бодож явлаа. Хүлээх тасалгаанд нь орлоо. Нарийн бичгийн дарга нь миний хэлснийг сонсож уламжлаад Рудзутакийн албан тасалгаанд орохыг урилаа.

	Би нам, засгийн нэг удирдагчийг анх удаа ингэж ойрхон харж байгаа болохоор оронгуут баахан зүрхшив. Ян Эрнестович Рудзутак бол тэр үед Улс төрийн Товчооны гишүүн, Төв хянан шалгах комиссын дарга, Ажилчин тариачны шалган байцаах газрын ардын комиссараар ажиллаж байв. Спортын илгэн хүрэмтэй, дунд зэрэг нуруутай, цайвар цамцтай, хар зангиатай, хавчаар шилтэй хүн ширээнийхээ цаанаас гарч ирлээ. Надтай мэндэлчхээд суухыг урьснаа, миний сандарч байгааг ажчихаад:

	— Бүү сандар. Өөрийнхөө хамаг ажил төрлийг над тайван тодорхой ярьж өг гэж зөөлөн хэлэв.

	Рудзутак хавчаар шилээ авч амныхаа алчуураар арчингуут намайг зоригжуулсан янзтай харна.

	Би өөрийнхөө нисэх хүчинд ажилласан намтраа товч яриад, төлөвлөгөөгөө илтгэж, нөхцөл маш бэрхшээлтэй байгаа тухай гомдол мэдүүлэв.

	— Манай оронд онгоц үйлдвэрлэдэг зохион бүтээх товчоо тийм ч олонгүй. Хэрэг дээрээ зөвхөн хоёр байдаг. Поликарпов, Туполев хоёрын товчоо шүү дээ. Тэгэхлээр бидний цөөн тооны залуу санаачлагчдын өчүүхэн хэсгийг тийм хатуу ширүүн утга учиргүйгээр хэрцгийлэн хавчиж болох уу даа? Улсын эрх ашгийг бодож зохион бүтээх шинэ товчоог олшруулан байгуулж, тэр ажлыг хөгжүүлэх ёстой, гэтэл нисэх хүчний аж үйлдвэрийн ерөнхий захиргааны хүнд сурталтнууд, манай заводын дарга үүнийг ойлгохгүй байна. Ийм ч учраас би тусламж гуйх гэж ирлээ... гэж би ярив.

	Рудзутак миний яриаг сонсох зуураа хавчаар шилээ байн байн авч, хийж, тасалгаа дотуур явж байснаа буцаж суугаад юм тэмдэглэж байлаа. Дараа нь манай ажлын тухай лавлан асууж биднүүс ямар онгоц хийснийг сонирхож, яагаад эвдсэн түүнийг засах боломж буй эсэхийг асуулаа.

	Эвдрэлд хүргэсэн алдааг чухамдаа би өөрөө гаргасан гэдгээ нуулгүй хэлээд, харин тэр алдаа бол манай спортын онгоц хамгийн хурдан гэгдэж байгаа сөнөөгч онгоцноос хавьгүй хурдтай болсонтой холбоотой юм. Биднүүс их хурд эзэмших талаар алхам хийсэн боловч биднийг заводоос хөөлөө гэж хэлэв.

	— Одоо та нар ямар онгоц хийж байна? гэж Ян Эрнестович асуулаа.

	— Би тун саяхан «Агаарын автомобиль» гэдэг суудлын онгоц хийсэн.

	— «Агаарын автомобиль» гэнэ ээ? Сонин юм даа. Түүгээр чинь нисэж болох юм уу?

	— Бололгүй яах вэ. Нисэх гэж л түүнийг хийсэн юм. Түүгээр ч барахгүй манай «агаарын автомобиль» аль дуртай нуга дээрээ бууж чадна.

	— Залуу минь та дэгсдүүлж байгаа юм биш биз? гэж Рудзутак инээмсэглээд, — Би Горки хавьцуу Николины уулын орчимд Алексей Максимович Горькийн зуслангийн тэнд суудаг. Та манайхны Горки руу нисэж очиж чадах сан бол уу? гэв.

	— Тэнд ямаршуу талбай байгаа, онгоц бууж болох, болохгүйг үзэх хэрэгтэй гэж хариулахдаа би нэлээд зовлоо.

	— Би танай ажлыг хэрэг дээр нь шалгах гэсэн юм гэж Рудзутак хэлэв.

	— Та аэродром дээр оч л доо, бид танд цөмийг харуулна гэж би хүслээ.

	— Үгүй! Аэродром дээр шалгахад амархан. Харин та нар бидэн дээр очиж чаддаг бол сайн байх юм сан...

	— За яах вэ туршаад үзье.

	Рудзутак хонхоо дарж туслагчаа дуудаж ирүүлээд:

	— Яковлевыг Горкийн районд очиж, тэнд зуслан орчим онгоц бууж болох эсэхийг шалгах бололцоо олго... Харин таны захидлын тухай гэвэл бид үүгээр ТХ-нд нөхөдтэйгөө зөвлөх болно. Ер нь Намын Төв Хороо таныг дэмжиж таны цаашдын ажлын талаар хэрэгтэй заалт өгөх байх гэж бодож байна. Хэрэв та зуслан дээр нисэж очих юм бол тэнд яриагаа үргэлжлүүлэмз гэлээ.

	Ян Эрнестович салах ёсыг их найрсаг гүйцэтгэхэд би бөөн баяр хөөр болон гарлаа. Маргааш нь намайг авах гэж машин ирэхэд нисгэгч Пионтковский бид хоёр Горки орохоор явлаа.

	Я.Э.Рудзутакийн Москва голын огцом эрэг дээрх зуслангийн өмнөхөн талд усалдаг нэг бяцхан нуга байлаа. Бид хоёр тэр нугыг шалгаж дотор нь суваг шуудуу овон товон дов сондуул буй эсэхийг магадалж нааш цааш нь олон явж эцэст нь тэр талбай дээр онгоц бууж бүрэн болно гэж үзлээ.

	Бямба гарагт Кремлиэс утасдаж: Хэрэв Горки дахь талбай дээр бууж болохоор байвал нөхөр Рудзутак биднийг зуслан дээрээ баяртай хүлээж авна гэж хэллээ. Ням гарагийн өглөө эрт Пионтковский, борт-механикч Демешкевич бид гурав аэродром дээр онгоцныхоо дэргэд энэ тэрийг хийж гүйцээд 9 цаг гэхэд бэлхэн болголоо. Демешкевич бид хоёр Пионтковскийг угтаж авахаар машинаар түрүүлж очоод талбайгаа дахин сайтар шалгаж, цагаан даавуу дэлгэж нугын нэг захад түүдэг асааж хүлээж суулаа.

	Пионтковский болзсон цагтаа Фрунзийн нэрэмжит Төв аэродром дээрээс нисээд 12 цагийн алдад, дан далавчтай улаан онгоц нам доогуур нисэж, далавчаа дайвалзуулан Рудзутакийн яг зуслан дээгүүр шуугьж ирээд, нэг тойрч салхи сөргүүлэн нөгөө нуга дээр газардлаа.

	Хэдхэн минут өнгөрөхөд ойр хавийн тосгоны хүмүүс онгоц руу хүвж гарлаа. Ян Эрнестович ч төдхөн хүрч ирлээ. Тэр амжилттай нисэж ирсэн явдалд Пионтковскийд баяр хүргээд биднүүсийг амласнаа биелүүлсэнд гайхаж байгаагаа нуусангүй.

	— Ний нуугүй хэлэхэд би та нарыг зориглож ингэж ниснэ гэж бодоогүй шүү гэж Ян Эрнестович ярив.

	Рудзутак онгоцоо тайлбарласан миний яриаг их анхааралтай сонсож байснаа гэнэт:

	— За яах вэ таны машинаар нисэх юм байна. «Агаарын автомобиль» гэдэг чинь юу болохыг үзье гэж хэллээ.

	Ян Эрнестович наргиж байгаа юм болгоод би зүгээр инээлээ. Энэ зуур Пионтковский мотороо зэгж асаачхаад онгоцны бүхээгийн хаалгыг нээж:

	— Та суу гэлээ шүү.

	Би сандарчихлаа. Аэродромын бус нөхцөлд шинэ онгоцоор ардын комиссар, ТХ-ын Улс төрийн Товчооны гишүүн хүнийг агаарт авч гардаг ийм осолтой юм хийж болох уу даа?

	— За та яав? Зоригтой! Зоригтой байх хэрэгтэй гээд Рудзутак инээж байна.

	Яах ч арга олдсонгүй би Ян Эрнестовичийн хамт бүхээг дотор орлоо. Рудзутак түүнийг ихэд сонирхож үзээд суудалд сууж:

	— Энд чинь сайхан юм, ёстой л автомобиль байна шүү. За яах вэ алив нис гэлээ. Юлиан онгоцоо нуга дээгүүр явуулж салхины эсрэг зогсоолоо. Демешкевич онгоц нисэхэд зай тавьж өгөх ёстой гэдгийг цугларагсдад чүү чамай гэж ойлгууллаа.

	Эцэст нь Пионтковский дүүрэн газ өгч бид агаарт хөөрлөө. Бидний дор Николины уул, Звенигород, Москва гол угалзалж тарианы талбай ой мод харагдана. Перхушково тосгон дээр хэд эргэлдээд Горкид буухаар эрэглээ.

	— Ингэнэ гэж санаагүй шүү. Сайн эрүүд, маш сайн байна. Ёстой агаарын автомобиль байна даа гэж Ян Эрнестович баярлана.

	Рудзутак бүхээгээс нуга дээр бууж ирээд ниссэндээ баяр хүргээд онгоцыг маань дахин магтаж үдийн хоолонд урилаа.

	Биднүүс бөөн баяртай юмнууд зусланд нь очлоо. Тэгээд ширээний ард дөнгөж суув уу үгүй юу морьдын түвэргээн, хүмүүсийн чанга ярилцах чимээ хаалганы цаанаас сонсогдлоо. Морьтой хоёр хүн давхиж ирэхийг би цонхоор харж амжлаа. Ян Эрнестовичийг төдхөн ширээнээс дуудаж гаргав. Тэр гарангуут даруй эргэж зуушны өрөөнд ороод Пионтковский бид хоёрыг сугадаж гаргалаа.

	— За өнөөх ёс журам алдагдуулагчид чинь энэ дээ, эднийг бариад яв гэж Рудзутак хошигнов.

	Тэр морьтны нэг нь К. Е. Ворошилов, нөгөөх нь А. И. Микоян болохыг би танилаа. Тэднүүс бид хоёртой мэнд усаа мэдлээ.

	— Хараач хө, болохгүй газар онгоц буулгаж зөрчил гаргадаг улс гэнээ гэж Ворошилов хэлээд инээмсэглэж байв. Онгоц нь улаан илхэн юм. Юу болоов? гэдгийг газар дээр нь шалгах гэж бид хоёр давхиж ирлээ. Агаарын тамирчид хүрээд ирчих ээ шив дээ. Бүр Рудзутакийг агаарт «адисалж» амжаа юу? Сайн эрчүүл! Нисгэгчид чинь шийдэмгий улс шүү! гэв.

	Биднүүс орой болтол нөхөр Рудзутакийнд айлчилсан. Бүр үдэш болж гэгээ тасрах үеэр Пионтковский Горкигоос Төв аэродром руу нисэж билээ.

	Би гэртээ хариад орох газраа олж чадахгүй байлаа. Юу л болдог бол доо?

	Хэрэг явдал удаан хүлээлгэсэнгүй.

	Удсан ч үгүй, намайг нисэхийн аж үйлдвэрийг удирдах газрын дарга дуудлаа. Дуудахыг нь хүлээж, хүлээн авах тасалгаанд их удаан суув.

	Бичгийн том ширээний цаана хачин бүдүүн, хар үстэй хүн сууна. Тэр хүн надтай мэндэлсэн ч үгүй тэр ч байтугай суу гэсэн ч үгүй намайг аягүйхэн хялавхийж харснаа ямар ч илүү дутуу үггүй шууд ажил хэрэгтээ ордог байна.

	— Таныг заводоос нүүлгэж байна уу? Зөв дөө. Тэгэхлээр... Би танай зохион бүтээх товчоо болон ажилчдыг чинь Ленинградын засмал дээр байдаг төмөр ор хийдэг газарт байрлуулах заалт өгсөн. Тодорхой биз? Үүнээс илүү юм битгий горьдоорой. Явж болно. Бас тэгээд гомдол мэдүүлээд гүйдгээ татаарай. Аягүйтвэл... Ер нь явж болно... гэдэг байна.

	Тэгэхдээ сайх засварын газар ороо үйлдвэрлэсээр байх болно шүү гэж тэр дарга над сануулж билээ.

	Ийнхүү манай зохион бүтээх товчоо төмөр ор хийдэг газарт орчихсон юм даа. Тэр нь бяцхан ганц давхар тоосгон саравч байлаа. Тэр барилгыг шохойдоо ч үгүй, шороон шал дээр нь төмрийн тайрдас, төмөр утас овоорчихсон байлаа. Бодвол түүнийг цэвэрлээгүй олон жил болсон байх. Дархны газрын харьяа дэвсгэр, өөрөөр хэлбэл тэндхийн ярьдгаар заводын хашаа нь зэгсэн том гэхдээ элдвийн модон саравч, пин, адууны байр, хог новшоор дүүрсэн юм.

	Маргааш нь би зөвлөх гэж нөхдөө тэнд авчирлаа.

	Үйлдвэрлэл явуулахад огт тохиромжгүй жижигхэн нэг байшин дотор хамгийн доод зэргийн мэргэжилтэй ажилчид «канадейка» гэж нэрлэдэг хамгийн болхи бүдүүн төмөр ор хийж байшингийнхаа нэг талд таазанд нь тултал овоолжээ.

	Биднүүс цөм яах бил ээ? гэж шийдэж ядна. Гагцхүү бидний идэвх санаачилга, ямар ч гэсэн өөрийн гэх толгой хоргодох орон байртай байя гэсэн хүсэл бидний эргэлзээг тасалж өгсөн. Биднүүс залуу, хийж бүтээхийг шамдан эрмэлздэг нисэх хүчинд туйлын хайр дуртай байлаа.

	Бидэнд өөр арга байсангүй тэгээд ч биднүүс төмөр орны дархны газарт шилжихийг зөвшөөрөв. «Нэг л газарт орж авсан хойно, цаадхыг нь бид дөнгөнө» гэж бодлоо. Энэ дархны газар сүүлдээ сайхан ногоон зүлэгтэй нисэхийн тэргүүний завод болж хувирна гэж тэр үед хэн ч бодох билээ дээ. Дархны газрын даргыг олж уулзлаа. Сүүлд мэдэхэд тэр маань ихээхэн хөдөлгөөнтэй наймаачин хүн байсан юм билээ. Тэр хүн харилцан гараа барьж мэнд усаа мэдэлцээд сайхан инээмсэглэснийхээ дараа өтгөн тунгалаг хоолойгоор:

	— Тийм ээ! Дуулсан, дуулсан! Яах вэ! Тун сайн байна! Над таны тухай ярьсан. За яах вэ ажиллаад байна даа. Бидний хийдэг юм бага, гэхдээ хэтийн төлөв нь их юм шүү. Бид жилд 10 мянган ор хийдэг. Гэвч илүү ч хийх төлөв байна.

	— За ор ч яах вэ, ор л биз, одоо бас онгоц хийдэг болно шүү дээ.

	— Онгоц ч хийх л болно... Гэвч онгоц хийнэ гэдэг ерийн биш юм шүү дээ... Амар юм биш... Энэ чинь юу болно гэдгийг мэдэж байна уу? гэж мань хүн гараа хоолойнхоо хавьцуу хачин эргэлдүүлнэ.

	— Харин ор бол баттай ажил шүү, тэр чинь жилд бидэнд хэдэн арван мянган цэвэр ашиг өгдөг юм. Ганц шагналт хөлс л... за ярих юм алга, өөрснөө үзэх юм чинь гэв.

	Энэ хувиа хичээсэн нөхөртэй ам хэл бараг дүйхгүй байх гэдгийг би даруй ойлгоод илүү олон таван үггүй ажилдаа оръё гэж шийдэв. Манай зохион бүтээгчид, ажилчид гэвэл ердөө л 35 хүн орны дархны газарт бушуухан нүүж орлоо. Шугам зургийн жаал жуулхан хэрэглэл зарим багаж мужааны болон слесарийн хэдэн суурь авахыг заводоос бидэнд зөвшөөрөв. Тэгээд дархны газрын нэг буланд нь биднүүс, нөгөө буланд нь орныхон байрлалаа. Өөртөө оногдсон буландаа наад захын тохижуулалт хийж ханы нь шавардаж шохойдоод илүү хог новшоо хаяж дороо дэвсгэртэй боллоо. Сууриудаа байрлуулж багажтай шүүгээ ширээгээ зохих газарт нь тавиад ажилдаа орлоо.

	Нөхцөл байдал онгоц хийхэд, бидний хийж байгаа спортын хамгийн жижигхэн онгоц хийхэд ч тун хэцүү байсан нь мэдээж юм.

	Онгоцны механик анги хэсгүүдийг хийхийн тулд төмөр орны газрын эрт дээр үеийн эвдэрсэн суурь машиныг салгаж авах хэрэгтэй болж залуу токарьчин Максимов гэдэг уран чадвартай идэвх, санаачилгатай хүн тэр суурийг янзлаад онгоцны механик хэсгүүдийг хийдэг болов. Хуучин элэгдчихсэн мужааны бандан хавчлага, дөш дээр ажиллаж онгоцонд хэрэглэж болох хэсгүүдийг хийхийн тулд мужаан Хромов, Панкратов, слесарь Жиров, Поздняков нар бас л их хөдөлмөр зарж билээ.

	Тэртэй тэргүй жижигхэн орон байшинг дундуур нь хамарлаж нэг талд нь зохион бүтээгчид шугам зураг тооны бодлогын шугамаа барьж суухад нөгөө талд нь төмөрчид алхаар балбаж мужаанууд хөрөө хяхтнуулж, харуулдаж, суурь машин шуугина...

	Энэ бүхэн биднийг төдий л их зовоосонгүй, биднүүс зорьсондоо хүрэх, ямар ч нөхцөлд анх сэдсэн УТ-2 гэдэг сургуулийн онгоцоо бүтээх гэж махруу зүтгэнэ.

	Гэвч бидэнд бас л саад хийж тэр ч байтугай засгийн газрын заалтыг үл харгалзан манай хэсгийг бараг устгах шахсан удаа ч гарч байлаа.

	Нэг удаа би албан томилолтоор яваад буцаж ирэхэд минь дарга нар биднийг өөр газар оруулж дархны газрыг төмөр орны үйлдвэрлэлийн өргөтгөлд шилжүүлэх төлөвтэй байна гэж дуулдлаа. Шийдсэн хэрэг ердөө л «Правда» сонины газарт очиж бүгдийг тоочин яриад тусламж гуйж билээ.

	— Дархны газрын дарга онгоц сонирхдоггүй хүн, түүнд зөвхөн төмөр орноос орлого олох л чухал байна гэж би ярив.

	Тэгээд «Правда» сонин манай талд оролцсоны үрээр орны үйлдвэрлэлийг өөр заводод шилжүүлээд бүх дэвсгэр газар, орны дархны байрыг бүхэлд нь бидэнд олгосон юм. Бид ор хийдэг ажилчдыг онгоц хийдэг мэргэжилтэй болгож мэргэжлийг нь өөрчлөв. Удсан ч үгүй намайг дархны газрын дарга болголоо.

	Нөхөд маань дооглож:

	— Жилд 10 мянган ор, 1 онгоц хийдэг фабрикийн эзэн болох нь энэ дээ гэдэг сэн. Дооглох ч яах вэ нэг хэрэг, гэхдээ л аж төрөхөд амар жимэр болж билээ. Тэгсхийж байснаа биднүүс ёстой суурь машинтай болсон.

	Би Москвагийн метрополитены барилгын газрын дарга П. П. Роттерттай танилцаж түүнд бидний бэрхшээлийн тухай ярьсан юм. Метроныхон биднүүст туслахаар шийдэж шефийн журмаар «ДиП» гэдэг токарийн шинэ, сайхан суурь машин бэлэглэж билээ.

	Суурь машинаа хүлээж авсан боловч тэр нь манай «механик цехийн» хаалгаар багтахгүй болохоор нь цонхоороо оруулж билээ.

	Бид суурь машинтай болсноосоо хойш дархныхаа газрыг завод гэж нэрлэдэг болж метроныхны бэлэглэсэн суурь машиныг удаан хугацаанд их хүндэтгэн хэрэглэж байгаад олон жилийн дараа уран дархны сургуульд дурсгалын бэлэг болгон шилжүүлсэн юм.

	Манай «пүүсийг» ивээлдээ авах явдлыг удирдах газрын орлогч Александр Михайлович Беленкович гэдэг хөнгөн шингэн, ажилсаг, биднийг талархдаг хүнд даалгасан нь манай аж ахуйг богино хугацаанд ажил хийж болохуйц болгож тусалсан юм.

	1935 он гарлаа. Биднүүс Беленковичийн туслалцаатайгаар дархныхаа газрын дэвсгэрийг шинэтгэн төлөвлөж, тэнд үйлдвэрлэл явуулах байшин барилга нэмж барьсан нь манай заводын барилгын бүрэлдэхүүнд орсон юм.

	Хэдийгээр маш хүнд бэрх нөхцөлтэй байсан авч биднүүс нэгэнт өөрсдөө эзэн нь болсон учраас эндээ хөнгөн мотортой гурван онгоц хийсэн маань манай зохион бүтээх бяцхан хэсгийн амьдралд шийдвэрлэх үүрэг гүйцэтгэж миний ч цаашдын бүх зохион бүтээх ажлын хувь заяаг тогтоож өгсөн юм. Орны дархны газарт АИР-9, АИР-9 бис, АИР-10 гэдэг онгоцнуудыг хийсэн нь нэрд гарсан хоёр суудалтай УТ-2 (сургууль дадлагын хоёр суудалтай) онгоцны анхных нь загвар болсон юм. Энэ онгоцоор эх орны дайны олон баатрыг оролцуулан мянга мянган нисгэгч нислэгийн анхны бэлтгэл хийж байлаа.

	Биднийг «Правда» сонин урьдын адил маш их дэмжиж байлаа. 1934 оны 8-р сард тус сонин Осоавиахимитай хамтарч АИР-6 гэдэг хөнгөн онгоцны хэсгээр Москва — Эрхүү — Москвагийн чиглэлд анхны спортын том алс нислэг зохиосон нь амжилттай болсон билээ.

	1934 оны 8-р сарын 16-нд «Правда» сонин, «Хөнгөн онгоцны төлөө, нутгийн нисэх хүчний төлөө» гэсэн гарчигтай тэргүүн өгүүлэлдээ:

	«Хэдийгээр уг алс нислэг аль ч талаараа гарамгай биелэгдсэн авч орчин үеийн нисэх хүчний лут их амжилттай жишээд үзэхэд Москвагаас Эрхүү хүртэл хөнгөн онгоцоор алс нислэг хийсэн нь тун шалихгүй амжилт мэт харагдах нь мэдээж. Хэдий тийм боловч энэ алс нислэг асар их ач холбогдолтой юм. Яагаад гэвэл энэ нислэг нь олон нийтийн зүгээс «агаарын форд» гэж онож нэрлэсэн зөвлөлтийн хөнгөн онгоцны замыг нээж байгаа юм.

	Зөвлөлтөд зохион бүтээж, зөвлөлтөд үйлдвэрлэсэн, мөн зөвлөлтийн 100 морины хүчтэй хөнгөн мотор тавьсан АИР-6 гэдэг хөнгөн онгоцоор бүрэлдсэн хэсэг өмнөө тавьсан зорилтыг тун сайн биелүүллээ. Цаг агаарын байдал эрс муу байсан боловч 4 онгоц 4263 километрийг 5 хоног, нислэгийн 35 цагийн дотор ямар ч эвдрэл осолгүй ганц ч удаа аргагүйдэж хээр буулгүй нисэж очоод одоо нэгэнт буцаад ирж байна. Осоавиахими, «Правда» сонины газраас хамтран зохиосон алс нислэгийн дүнг гаргахдаа тус оронд хамгийн өргөн их хэтийн төлөвтэй хөнгөн нисэх хүчний үй олон онгоцтой болох эх үүсвэр тавигдлаа гэж бид хэлж болно. Нисэх хүчний баярын өдөрт бэлтгэх зорилгоор зохиосон алс нислэг нь хөнгөн нисэх хүчний асуудалд олон нийтийн анхаарлыг татаж АИР онгоцнуудын найдвартай бөх бат болохыг харууллаа.

	Цагт 150 километрийн хурдтай нисдэг, жолоодоход гойд жирийн бөгөөд эвтэйхэн, тохилог төхөөрөмжтэй, тасрах буух талбайн хувьд төвөггүй, нэг цагийн нислэгт тун бага бензин хэрэглэдэг, бараг ямар ч саравчинд чөлөөтэй багтдаг 3 хүнийг тээштэй нь авч нисдэг ийм онгоц бол манай аль ч бүгд найрамдах улс, хязгаар мужид хүсүүштэй зочин байх бөгөөд аж ахуй, соёлын байгуулалтад сайн туслагч нь болох билээ» гэжээ.

	АИР-6 гэдэг 4 онгоц бараг 10 мянга шахам километр замыг ямар ч осол эндэгдэлгүй тууллаа. Алс нислэгт төвийн сонины сурвалжлагчид оролцсон юм.

	1934 оны 8-р сарын 25-нд «Правда» сонин «Зөвлөлтийн «агаарын форд»» гэсэн гарчигтай тэргүүний өгүүлэлдээ:

	«8-р сарын 18-нд нисэхийн баяр ид явагдаж байхад АИР-6 гэдэг хөнгөн онгоцны хэсэг Москва — Эрхүү — Москвагийн чиглэлийн алс нислэгээ дуусгаад Тушины аэродром дээр ирж буулаа. Энэ мөчид хуран цугларсан олон мянган хүн сөнөөгч онгоцнуудын агаарын байлдааныг сонирхож нүд салгалгүй ширтэж байсан боловч алс нислэгт оролцогсдод халуун баяр хүргэлээ. Энэ бол манай оронд хөнгөн нисэх хүчин ихээхэн нэр хүндтэй болсныг харуулж байна. Энэ дүгнэлтийг АИР онгоцны алс нислэгт оролцогчдыг буусан газар бүр хөнгөн онгоцыг гойд сонирхон шохоорхож байсан явдал ч нотолж байна.

	Бүх нийтээрээ хөнгөн онгоцыг сонирхдог болжээ. Тэгэх ч ёстой юм. Яагаад гэвэл хөнгөн онгоцны хэрэгцээг нийтээрээ зөв ойлгодог болсон байна. Хязгаар мужийнхаа аль ч өнцөг булантай түргэн, эвтэйхэн холбоо барьж байхад нь манай хязгаар мужуудын албан байгууллагуудад хөнгөн онгоц хэрэгтэй болж байна. Үйлдвэрийнхээ газруудыг хөнгөн шуурхай удирдахад нь манай аж ахуйн газруудад хөнгөн онгоц хэрэгтэй болж байна. Дадлага, ухуулга, тойрон аялал хийх машин дутагдаж байгаа манай нисэх клубийн залуучууд хөнгөн онгоцыг атаархан харж байна. Манай иргэний агаарын флотын орон нутгийн шугам дээр хөнгөн онгоц ирэхийг тэсэж ядан хүлээж байна.

	Хөнгөн онгоц бол «агаарын форд» мөн. Хөнгөн машин гарснаар л автомобиль олон нийтийн шинжээ олсны нэгэн адил бага хүчтэй онгоцнууд л хүн амын өргөн давхаргыг нисэх хүчинд ойртуулж чадна. Хөнгөн онгоцыг өргөн хэрэглэхийн соёлжуулагч ач холбогдол хэмжээлшгүй их юм. Тэр нь улс орны батлан хамгаалалтыг бэхжүүлэхэд ч асар их ач тустай билээ. Улс орноо хөнгөн онгоцоор элбэг хангах явдал хамгаас чухал байна...

	АИР-6 бол зөвлөлтийн хөнгөн нисэх хүчний цорын ганц загвар биш юм гэдгийг хэлэх хэрэгтэй. Бид энэ загварын хэд хэдэн өөр онгоцтой билээ. Манай зохион бүтээгчид хөнгөн нисэх хүчнийг улам их сонирхдог болж байгаа болохоор шинэ, улам давуу талтай загварын онгоц хийнэ гэдэгт итгэх ёстой. Гэвч АИР-6 бол Москва — Эрхүү — Москвагийн алс нислэгт оролцсон бүх хүмүүсийн үнэлснээр сорилтыг гойд сайн туулсан юм.

	Одоо хөнгөн онгоцнуудыг олноор нь хийж гаргах нь аж үйлдвэрээс шалтгаалах болно...» гэж бичжээ.

	1936 он гэхэд хуучин төмөр орны дархны газрын харьяа дэвсгэр дээр байрласан манай зохион бүтээх хэсгийн байдал ихээхэн бэхэжсэн болохоор онгоц угсрах сайхан цех, зохион бүтээх товчооны гоёмсог барилгад зориулж хөрөнгө оруулж чадсан юм. Манай хамт олон АИР-6, УТ-1, УТ-2 онгоцнуудыг олноор үйлдвэрлэн гаргадаг хэд хэдэн заводтой холбоотой ажилладаг боллоо. Сүүлдээ спортынхоор барахгүй эх орны их дайны жилүүдэд үүргээ гүйцэтгэсэн байлдааны хэд хэдэн онгоцыг анх хийсэн үйлдвэрийн газрын үүсвэрийг ингэж тавьсан билээ.


КОСАРЕВЫН НЭРЭМЖИТ НИСЭХ КЛУБ

	30-аад онд тус оронд нисэх спортын бүх төрөл өргөн дэлгэр хөгжиж түүнийг нисэх клубүүд орон нутагт зохиодог байлаа. Залуучууд тэр клубүүдээр дамжиж байлдааны нисэх хүчинд тасралтгүй ордог байлаа. Эдгээр клубүүдээс цэргийн агаарын флотын ирээдүйн нисгэгч, шүхэрч, планерчид, техникчдийг сонгож авдаг байсан юм.

	Энэ бүх ажлыг нэгтгэх зорилгоор 1935 оны 3-р сард Москва дахь Тушино аэродромд Төв нисэх клубийг байгуулж нисэх спортын ажил өрнүүлж байлаа. Тэр клубийг Александр Васильевич Косаревын нэрэмжит болгосон юм.

	Залуучуудыг нисэх спортод татан оруулах явдлыг комсомолын байгууллага зүйл бүрээр урамшуулан дэмжиж тэр үед зөвлөлтийн залуучуудын нэрд гарсан удирдагч комсомолын Төв Хорооны нарийн бичгийн дарга Косарев нисэх клубийг шеф болгосон билээ.

	«Косаревын нисэх клуб» гэж нэрлэгдсэн тэр клуб шүхэр, планерын спорт тэмцээн, хөнгөн мотортой онгоцны янз бүрийн алс нислэгийг зохиож, нислэгийн рекорд шалгаруулах ажлыг санаачлан зохиож байсан юм.

	Тэр үед нисэх спортыг хөгжүүлэх талаар явуулсан бүх эхлэлтийг Осоавиахимийн зүгээс зүйл бүрээр дэмжиж, юуны өмнө материаллаг тусламж үзүүлж спортын онгоцнуудыг бүтээх талаар санаачлан сэдэгчдэд зохих нөхцөлийг бүрдүүлж байв. Энэ талаар зохион бүтээгч Вячеслав Константинович Грибовский, Сергей Павлович Королёв, Иван Николаевич Виноградов, Игорь Павлович Толстых зэрэг хүмүүс хамгийн амжилттай ажиллаж байсан билээ.

	Зөвлөлтийн тамирчин нисгэгчдийн тогтоосон агаарын бүх рекордыг бүртгэх ажлыг Төв нисэх клубийн дэргэдэх спортын комисс эрхлэн гүйцэтгэж байлаа. Тус нисэх клуб сүүлд Чкалов, Громов, Коккинаки зэрэг нисгэгчдийн тогтоосон рекорд амжилтыг бүртгэсэн юм.

	Манай оронд агаарын спортыг хөгжүүлэх хэрэгт «Правда» сонин хэчнээн их анхааран халамжилж байсныг би нэгэнт дурдсан билээ. Тус сонин агаарын спортын ололт амжилтыг өөрийнхөө хуудас дээр сурталчлаад зогсоогүй, харин спортын алс нислэг, элдвийн тэмцээнийг санаачлан зохиоход өөрөө идэвхтэй оролцож шалгарагсдыг алдаршуулж байсан юм.

	Нисэх клубийн дарга, бригадын командлалын захирагч Макс Дейч гэдэг хөнгөн гавшгай, нисэхэд чин сэтгэлээс хайр дуртай хүн тус клубийн сүнс сүлд нь болж байлаа. Макс Дейч гуайтай шөнө өдөр гэлгүй бараг дуртай цагтаа албан ажил дээр нь дайралдаж болох байв.

	Нисгэгч Готгарт, Дымов, Федосеев, Катя Медникова, шүхэрчин Минов Машковский, Нина Камнева, планерчин Анохин, Ильченко нар бол тус нисэх клубийн идэвхтнүүд байв.

	Нисэх клуб бас спортын онгоц, планерын зохион бүтээгчдийг нэгтгэж байсны дотроос олон хүн сүүлдээ нийтэд алдартай хүмүүс болсон юм.

	20-иод оны сүүлч, 30-аад оны эхээр биднүүс хөнгөн мотортой онгоцыг төлөвлөгөөтэйгөөр олноор нь үйлдвэрлэн гаргахад дөхөж очоод байв. А. Д. Швецовын зохион бүтээсэн 100 морины хүчтэй М-11 гэдэг онц сайн моторыг эх орондоо үйлдвэрлэх болж, улмаар зохион бүтээгч Н. Н. Поликарпов 1927 онд мөн моторыг тавьж хоёр суудалтай давхар далавчтай сургуулийн У-2 онгоц хийсэн нь хөнгөн мотортой онгоцыг өргөн хөгжүүлэх явдалд ихээхэн түлхэц болсон билээ. У-2 онгоцыг М. М. Громов шалгасан юм. Уг онгоцыг Октябрийн хувьсгалын 10 жилийн ойгоор хийсэн нь зөвлөлтийн нисэх хүчинд сайн бэлэг болж манай нисэх хүчинд 30 гаруй жил хүчин зүтгэж билээ.

	У-2 бол нисгэгчийг эхлэн сургахад хэрэглэдэг онгоц байв. Гэвч төдхөн түүнийг холбоо, тээвэр, эмнэлгийн онгоцны хувьд нийтээр ашиглах болж агаараас зураг авах, хөдөө аж ахуйд үйлчлүүлэх, ой хамгаалахад ашиглах болов. Дайны жилүүдэд У-2ВС гэдэг шөнийн хөнгөн бөмбөгдөгч онгоцонд пулемёт зоож 300 хүртэл килограмм бөмбөг дүүжилж маш өргөн ашиглаж байлаа. Түүнд дуу, дөл намжаагч тавьчхаад дайсны байрлалд сэмхэн ойртож дайсны амьд хүч, шатахуун, галт хэрэгслийн агуулах хөсөг тээврийг мэргэн сөнөөдөг байлаа. У-2-оор дайсны ар тал дахь партизаны отряд руу очиж, ойрын зайд тагнуул хийдэг байсан. У-2 бол үйлдвэрлэгдсэн хугацаа, өргөн хэрэглэгдсэнээрээ ямар ч онгоцтой зүйрлэшгүй байсан юм.

	30-аад онуудад бас планер хийх, шүхрийн болон агаарт хөвөх спорт өрнүүлэх, онгоцны загвар хийх ажил ихээхэн хөгжлөө. Олон нийтийн энэ хөдөлгөөн бол нэг ёсондоо боловсон хүчнийг бэлтгэх эх булаг болж байв. Яагаад гэвэл агаарын спортын олон төрөл нь цөм мэргэжлийн хүмүүсийг хүмүүжүүлэх шилдэг сургууль мөн. Онгоцны алдарт зохион бүтээгч Сергей Владимирович Ильюшин, Олег Константинович Антонов, зөвлөлтийн нэрт аэродинамикийн эрдэмтэн Владимир Сергеевич Пышнов зэрэг олон хүн агаарын спортыг дамжиж том нисэх хүчинд ирцгээсэн юм. Зөвлөлтийн нэрт онгоцны загвар бүтээгч Гаевский, Малик, Соколов, Петухов нар хожим нь бас л нисэх хүчинд ажиллаж байв.

	Зөвлөлт Холбоот Улсын баатар алдарт туршин нисгэгч Сергей Николаевич Анохин бол урьд нь агаарын тамирчин, планерч, шүхэрч байсан юм.

	Хөнгөн моторт онгоцны салбарт Грибовский болон миний зохион бүтээх товчоо хамгийн үр дүнтэй ажиллаж байлаа.

	Би спортын янз бүрийн онгоц зохион бүтээх явдлаар хязгаарлаагүй харин хөнгөн моторт нисэх хүчнийг сурталчлан дэлгэрүүлэх гэж зүйл бүрээр оролддог байлаа. Агаарын спортын нэг хамгийн сонирхолтой хэлбэр, залуучуудыг цэргийн нисэх хүчинд татан оруулах нэг суваг гэж үзээд хөнгөн мотортой онгоцонд хүмүүсийн анхаарлыг хандуулах гэж сонин сэтгүүлд, ялангуяа «Самолёт» сэтгүүлд өгүүлэл бичдэг байсан.

	Нисэх клубийн олон нийтийн идэвхтэн санаачлагчдын дотор нисэх хүчний нэрт зүтгэлтэн Громов, Чкалов, Коккинаки бас сүүлдээ нэртэй зохиогч, сэтгүүлчид болсон «Правда», «Известия» «Комсомольская правда» сонинуудын сурвалжлагч Борис Горбатов, Юрий Жуков, Юрий Корольков, Евгений Рябчиков, Елена Кононенко нар байлцсан юм. Тэднийг нисэх клубийн нислэгийн талбайд олонтоо харж болох бөгөөд бас өөрсдөө нислэгийн арга ухаанд суралцаж байсан болохоор сониныхоо хуудас дээр нисэх хүчнийг ялангуяа агаарын спортыг хамгийн цогтой сурталчилдаг байсан нь зүйн хэрэг биз ээ.

	Нисэх хүчин, агаарын спортыг талархан сурталчлагчдын дотор Михаил Ефимович Кольцов, Давид Иосифович Заславский, Алексей Николаевич Гарри зэрэг нэр цуутай сэтгүүлчид байлаа.

	Шүхэрчин планерчдын болон хөнгөн мотортой онгоцны нисгэгчдийн ололт амжилтын тухай төвийн сонин, сэтгүүлүүдийн хуудсанд ямар нэгэн юм бичээгүй өдөр бараг байдаггүй сэн.

	1935 онд «Правда» сонин, Осоавиахимиэс хавсран сургууль спортын онгоцны алс нислэг зохиосон юм. 1935 оны 4-р сарын 18-нд нийтлэгдсэн тэр алс нислэгийн программд бичихдээ:

	«Алс нислэг болон түүнтэй уялдуулан зохиож байгаа тэмцээний зорилго бол:

	а) Үй олныг хамарсан агаарын спорт, орон нутгийн харилцаа холбооны чухал хэрэгсэл болгон хөнгөн мотортой нисэх хүчийг хөгжүүлэх,

	б) Хөнгөн мотортой онгоцны хамгийн төгс боловсронгуй загвар хийхийн тулд шинжлэх ухаан, зохион бүтээх ажлыг хөгжүүлэх,

	в) Нисэх клубүүдийг бэхжүүлэх, тэдгээрийн боловсон хүчин бэлтгэх ажил, нисэх клубүүдийн дадлага, олныг хамарсан спортын болон тойрон аяллын алс нислэгийг аэродромуудаас үйлчлэх ажлыг сайжруулах,

	г) Шинэ маягийн болон олноор нь үйлдвэрлэж байгаа онгоцнуудын нислэг-техникийн болон ашиглалтын шалгах нислэг хийх,

	д) Зөвлөлтийн спортын байгууллагуудын нисэх боловсон хүчнийг дадлагажуулах явдал мөн.

	Заводын турших нислэг хийсэн бөгөөд 1935 оны 6-р сарын 1-нээс өмнө улсын турших нислэг хийлгэхээр оруулсан шинээр зохион бүтээсэн онгоцнуудыг (тоо хязгаарлахгүй) алс нислэгт оролцох шигшилтэд оруулна.

	250-иас илүүгүй морины хүчтэй мотор бүхий онгоцыг тэмцээнд оруулна. Тэмцээнд оролцуулах нисгэгчид 300 цагаас доошгүй хугацаанд ниссэн бас хэрэглэлээр (сохор нислэг) нисэж чаддаг байх ёстой» гэжээ.

	Тэмцээний бүх төрлийн шилдэг үзүүлэлтэд шагнал тогтоосон байв.

	Алс нислэг хийгээд түүнтэй холбогдсон тэмцээнийг зохион явуулах хороог байгуулав.

	Томоохон тэмцээн болох гэж байлаа. Уг тэмцээнд нэгэнт сайшаагдсан АИР-6 онгоцнуудаас гадна УТ-2 гэдэг миний шинэ онгоц оролцох гэж байв.

	1935 оны 7-р сарын 11-нд Юлиан Иванович Пионтковский тэр машиныг анх агаарт нисгэсэн бөгөөд тэр нь анхныхаа нислэгээр цагт 210 километрийн хурд үзүүлэв.

	Пионтковский бууж ирээд:

	— Нисгэгчийг орчин үеийн нисэх хүчинд бэлтгэхэд чухам хэрэгтэй онгоц чинь энэ дээ! Энэ машин тогтвортой, дуулгавартай, жолоодоход хөнгөн байна. Би үүнийг их ирээдүйтэй гэж үзэж байна гэж бахдан хэлж байж билээ.

	Пионтковский алдсангүй. Энэ онгоцыг 1936-аас 1946 он хүртэл үйлдвэрлэж, нийтдээ 7 мянга гаруй УТ-2 онгоц хийсэн юм.

	Тэр үед Намын Төв Хороо нисэхийн боловсон хүчнийг бэлтгэх талаар тухайлбал Осоавиахимиэс агаарын спортын талаар гаргасан аливаа эхлэлтийг зүйл бүрээр урамшуулан яаж, юугаар нисгэж сургах талаар их анхаарч байсан билээ. 

	1935 оны 7-р сарын 12-нд нисэх төв клубийн агаарын спортын тамирчдын ололтыг нам засгийн удирдагч нарт үзүүлэх ажлыг зохион явуулав. Зочдыг хүрэлцэн ирэхээс бүр өмнө бидний зохион бүтээгч, нисгэгч, планерч, шүхэрчин, онгоцны загварчдыг Тушино дахь аэродром дээр цугларуулчихсан байлаа.

	Биднүүс Тушиногийн талбайн баруун хэсэг буюу Москва голын тохой дээр онгоц, планер, онгоцны загварын бүх техникийнхээ хамт цуглараад байлаа. Цөмөөрөө аэродромын их хаалганы зүг Волокламын засмал зам руу нүд салгалгүй харна. Бид зочдоо хүлээхийн хажуугаар бидний баярт саад хийж мэдэх бүрхэг баргар тэнгэр, намхан үүл рүү сэжигтэй харна.

	Гэтэл замын овон товон дээгүүр гүвэлзсээр хүнд лаглагар хар машинууд хойно хойноосоо цувралдан алсаас айсуй харагдана. Нэг, хоёр, гурав... Тэдгээр машин ойртож ирээд биднээс холгүй зогсчихлоо. Машинаас И. В. Сталин, К. Е. Ворошилов, А. В. Косарев нар гарч ирэхийг нь гэнэт харлаа. Тэдний хойноос цэрэг, энгийн хүмүүс яваа харагдана. Харин би тэр үед зөвхөн гурван хүнийг л харж байв. Климент Ефремовичийг би хэдийн таних байв. Комсомолын нарийн бичгийн дарга Косаревыг сайн таньдаг байв.

	Би Сталиныг анх удаа ойроос харж байгаа нь энэ. Өндөр бус нуруутай, дан энгэртэй саарал коверкот даавуун макинтош гэдэг пальтотой, мөн тийм бөсөөр хийсэн саравчтай малгайтай, торгон савхин гуталтай хүн байлаа.

	Сталин болон түүнийг дагалдагчид бидэнтэй элэгсэг дотно мэндэлцгээж, агаарын спортын тамирчидтай жирийн эгэл байдлаар ярилцаж эхлэв. Гэтэл бороо дусалж эхлэхэд программаа хойшлуулчих вий гэж бид айна. Гэвч бороо төдхөн зогсож, агаарын спортын бүх төрлийг үзүүлэв.

	Үзүүлэлтийг планерчид нээлээ.

	Планерын спортын шилдэг мастерууд ганц ганцаараа буюу бүлэг бүлгээр хэдэн удаа нисэж моторгүй нисдэг аппаратыг жолоодох уран чадварыг гарамгай харуулав.

	Үүний дараагаар нисгэгч Алексеев У-2 онгоцоор «Сурагчийн анхны биеэ даасан нислэг» гэдэг шог нислэг хийж харуулав. Алексеев жолоодлогын бүдүүлэг алдааг зориуд гаргаж туршлагагүй сурагчийн хийж болох юм бүхнийг хийхэд онгоц нь агаарт ер бусын байдалтай болж байлаа. Тэр хийж үзүүлж байгаа юм нь Алексеевын амь насанд хүрч ч мэдэх байв. Гэвч чадамгай нисгэгчийн жолоодсон онгоц агаарт янз бүрийн утга учиргүй байдлаар нисэж адаг сүүлд нь буухдаа дээр дээр үсэрч, ямаа харайлгахад9 нь үнэхээр онгоц нь бут үсэрчих вий гэж бодогдож байлаа.

	Энэ нислэг бүгдэд их таалагдаж зочид инээлдэн алга ташиж байлаа.

	Үүний дараагаар нисгэгч Алексеев мөн тэр онгоцоороо өрөмдлөг хийж, сүүлчийн эргэлтээс онгоцоо гаргангуут газардаж буух ёстой байсан. Ер нь энэ номерыг олон дахин давтаж үзүүлсэн юм. Гэтэл Алексеев улам цаашлаад хэдэн удаа өрөмдөж эргэлдсэний дараа онгоцоо тэгшлэх ёстой байтал машинаа улам газарт ойртуулах гэсэн бололтой эргэлдсээр Москва голын огцом эргийн цаагуур далд орлоо. Нисгэгч гарцаагүй амь үрэгдсэн гэмээр болж ус оргилон цацарсан нь У-2 усан дотор унасныг гэрчилнэ. Авто машинууд тэр зүг рүү давхина. Цөмөөрөө зүрх шимшрэн хүлээвч удаан хүлээлгэсэнгүй. Осол гарсан газраас эмнэлгийн машин хар хурдаар давхиж ирэхэд нисгэгч Алексеев амьд мэнд гэмтэлгүй ихээхэн ичиж зовсоор гарч ирээд:

	— Нөхөр Ардын комиссарт, нисгэгч Алексеев эвдрэл гаргалаа гэж Ворошиловт рапортлахад цөм гайхаж билээ.

	Өрөмдлөгөөс онгоцоо гаргах сүүлчийн минутад хөл гулгаж дөрөөнөөс мултарчихлаа гэж Алексеев тайлбарлаж байв.

	Энэ бол гэнэн тайлбар байсан нь мэдээж. Уг ёсондоо бол нисгэгч хэт улайрчхаад бүдүүлэг алдаа хийсэн юм. Гэлээ ч гэсэн түүнийг амьд үлдсэн болохоор цөм баярлана. Сталин түүнд ойртож ирээд гарыг нь атгаж баяр хүргээд тэвэрч билээ.

	Дараагаар нь спортын болон сургуулийн шинэ машинуудыг үзүүллээ. Шинэ онгоцнууд, түүний дотор манай УТ-2 газраас удаа дараалан тасарч Павшино тосгоны зүгт нисэв. Павшино тосгон дээр 150—200 метрийн өндөрт нэг шугам дээр зэрэгцэж аэродромын хил дээр дөхөж ирээд нисгэгчид зэрэг газаа тултал өгөв. Машинуудын хурд эрс нэмэгдэж нэг нэгээ гүйцэж түрүүлнэ. Хамгийн эхлээд сургуулийн хөгшин У-2 хоцорлоо. Тэгээд бусад машинууд уван цуван гээгдэнэ. УТ-2 маань урагш ухасхийж цойлоод аэродромын төв дээгүүр хамгаас түрүүнд өнгөрлөө.

	Хэний машин бэ гэж Сталиныг асуухад Яковлевын зохион бүтээсэн онгоц гэж түүнд хариулав. Энэ үед Ворошилов намайг Сталинд танилцуулав.

	Пионтковский бууж ирээд Сталин Ворошилов нарын зогсож байгаа газарт онгоцоо ойртуулж ирэхэд бид нар сэтгэл догдлон, баяр хөөр болсоор онгоцоо тайлбарлаж түүний онцлогийг ярьж өглөө.

	Сталин машинд ойртож ирээд далавч руу нь хуруугаараа тоншиж үзсэнээ

	— Мод уу? гэж асуув.

	— Гол төлөв нарс, хусан сарампай гэж би хариулав.

	— Хамгийн их хурд нь хэд вэ?

	— Цагт 200 километр

	— У-2 онгоцных хэд вэ?

	— 150

	— И-16 сөнөөгчийн нисгэгчдийг алинаар нь бэлтгэвэл сайн бэ? У-2-оор уу, үүгээр үү? гэж Сталин бөөгнөрөн зогсож байгаа нисгэгчдээс асуулаа.

	— Үүгээр сайн байлгүй яах вэ гэж цөм нэг дуугаар хариулав.

	— Яагаад тэр бил ээ?

	— Яах вэ дээ, үүний хурд нь их, бас И-16 шиг дан далавчтай, харин У-2 бол давхар далавчтай онгоц шүү дээ.

	— Тэгэхлээр нэлээд орчин үеийн энэ онгоцонд шилжих хэрэгтэй болох нь ээ?

	— Тийм ээ гэж нисгэгчид нэг зэрэг хариулав.

	— Таны онгоцыг ямар завод дээр хийсэн бэ? гэж Сталин надаас асуулаа.

	— Ленинградын засмал дээр байдаг төмөр орны дархны газар хийсэн.

	— Юу гэнэ ээ? ... Төмөр орны гэнэ үү?

	Би энэ завшаанд өөртөө тохиолдож байгаа бэрхшээлийн тухай, ер манай зохион бүтээгч хамт олон хэрхэн яаж төмөр орны дархны газарт орчихсон тухай товч ярилаа.

	Сталин бидний ажлыг сайшааж дараа нь моторын чадал ямар вэ, онгоцныхоо хурдыг нэмэгдүүлж болохгүй юу, үүний тулд юу хийвэл зохих вэ гэж сонирхов. Сургуулийн онгоц бол нийт нисгэгчид хялбархан эзэмшиж чадахуйц байх ёстой юм гэдгийг Сталин анхааруулж билээ.

	Шүхэрчдийн буултаар баяр маань дууслаа.

	Үзүүлэлт амжилттай болоод манай зочид ч, оролцогчид болон зохион байгуулагчид ч сэтгэл хангалуун болж манай оронд олныг хамарсан агаарын спортыг хөгжүүлэхэд ихээхэн ач холбогдолтой болсон энэ үзлэгийн дурсгал болгож зургаа авхуулахаар шийдсэн билээ. Гэрэл зурагчид киноны операторууд дуран авайгаа чиглүүлсэн бөөн хүн нэг дор цугларлаа. Би онгоцныхоо дэргэд түр саатсан учраас тэдний дэргэд ирэхэд минь нэгэнт хүмүүс жигдэрчихсэн болохоор хувьдаа яльгүй сандарснаа санаж байна. Сталин намайг хуруугаараа дуудаж дэргэдээ суулгаад миний мөрөн дээр гараа тавьсан юм. Ийнхүү миний амьдралд тохиолдсон энэ тэмдэглэлт мөчийг гэрэл зурагчин тэр хэвээр нь авсан юм даа.

	Энэ үзлэг дээр би анх удаагаа нам засгийн удирдагчидтай ярилцаж, Сталинтай танилцсан юм.

	Тушинод болсон үзлэгийн дараахан УТ-2 онгоц улсын турших нислэгт орж, цэргийн нисэх хүчний зэвсэглэлд багтаж, нисэх сургууль, нисэх клубүүдэд анхны сургуулийн нислэг хийх онгоц болсон юм.

	Бид үүний зэрэгцээгээр сургууль-спортын олон онгоц, түүний дотор УТ-2 ч хариуцлагатай сорилт туулах ёстой алс нислэгт эрчимтэй бэлтгэж байлаа. Өөр өөр хийцтэй гучаад онгоц оролцсон, бас тэгээд намрын тохиромж муутай цаг агаарын байдалд, нарийн төвөгтэй маршрутаар томоохон тэмцээн хийх ёстой байлаа.

	Алс нислэг амжилттай болж, онгоцнууд маань төлөвлөсөн графикийг яг баримтлан Москва — Горький — Казань — Сарапул — Пермь — Свердловск — Оренбург — Куйбышев — Саратов — Сталинград — Луганск — Сталино — Днепропетровск — Киев — Бежица — Москвагийн тойрог замыг туулсан юм. Алс нислэгт оролцсон 34 онгоцноос 32 нь барианы газар ирсэн бөгөөд тэгэхдээ уг онгоцнуудын олонхийг нисэх клубт ажлын бус цагаар суралцсан залуу нисгэгчид жолоодсон юм.

	«Самолёт» сэтгүүлд уг тэмцээний явцыг төсөөлөн мэдэж болохуйц «Алс нислэгийн өдрийн тэмдэглэлийг» хэвлэжээ. Уг «тэмдэглэлээс» нэг хэсгийг иш татъя.

	 

	«... 9-р сарын 2-ны өглөө онгоцнуудыг гарааны газраас гаргав. Хамгийн түрүүнд Казанийн нисэхийн дээд сургуулийн КАИ-1 гэдэг хоёр мотортой онгоцыг гаргалаа, дараа нь Г-20, Г-15, АИР-10 (УТ-2), Авиавнито-1, АИР-9 зэрэг турших журмаар зохион бүтээсэн хөнгөн онгоцнууд, АИР-6 онгоцны нэг хэсэг, У-2 онгоцны хоёр отряд гараанаас гарлаа.

	Эдгээрийн хойноос алс нислэгийн дарга нөхөр Гельферыг суулгасан эмнэлгийн П-5 машин, хэсэг сэтгүүлчдийг суулгасан суудлын Сталь-3 онгоцнууд тасарлаа. Үлгэр жишээ зохиосон гараа дөнгөж 48 минутад багтлаа.

	Москва — Горькийн хооронд зөвхөн ганц Г-15 онгоц аргагүйдэж хээр буулаа.

	Горькийд 33 онгоц ирж буугаад лаазаа бензинээр дүүргэж Казанийн зүг нислээ. Энэ зайд АИР-9 онгоц аргагүйн эрхэнд хээр бууж эвдэрлээ. Г-20 онгоц лаазаа засуулж Казанид саатав.

	9-р сарын 3-ны өглөө Казанийн аэродромоос Сарапул — Пермь — Свердловскийн чигт гарлаа. Пермь — Свердловскийн хооронд цаг агаарын байдал муудаж нил үүл бүрхэж хажуугийн салхи үлээв. Гэвч 16 цаг 35 минутад бүх онгоц ойр ойрхон зайтайгаар Свердловскийн аэродром дээр осол гэмтэлгүй цуван буулаа. Свердловскт унтаж, 1547 километр замыг туулжээ.

	9-р сарын 4-нд Свердловск — Оренбургийн чигт Уралын нурууг давж нисэх болов. Онгоцнууд 2 мянган метр хүртэл өндөр авлаа. Магнитогорскийн орчимд Авиавнито-1 онгоц аргагүйдэж хээр буулаа.

	9-р сарын 6-нд Оренбургээс Куйбышев — Саратов орох замд өглөөний 5 цагт гарлаа.

	Алс нислэгийн бүх замд Сталинград — Луганск — Сталиногийн хоорондох хэсэг нь хамгийн хэцүү байлаа. Эсрэг ширүүн салхи үлээж, үүл намхан, бороотой болохоор алсын хараа муудаж онгоцнууд багаж хэрэгслээрээ чигээ барьж байв.

	9-р сарын 8. Гараа дохилоо. Днепропетровск хүртэл бүх замын турш аймшигтай сэгсэрч байв. Днепропетровск Киевийн хэсэгт нисгэгч Федосеевын жолоодсон Г-10 (шүүр тагларч), нисгэгч Сахаровын жолоодсон АИР-6 онгоцнууд аргагүйн эрхэнд түр зуур хээр буусан боловч 20 минутын хойно Киевт ирлээ.

	Тэгээд 9-р сарын 9-нд Бежицад нэг буугаад 3 цаг 30 минутад онгоцнууд маань Тушино аэродром дээр бууж эхлэв» 

	 

	гэжээ.

	«Самолет» сэтгүүлд бичихдээ: 

	 

	«Бүх холбоотын хөнгөн онгоцны анхны том алс нислэг дууслаа. Манай хөнгөн онгоцнууд манай залуу нисгэгчид спортын нисэх хүчний том тавцанд анх удаа гарч, аэродромын хил даван Зөвлөлт Холбоот Улсын зах хязгааргүй уудамд гарлаа. Алс нислэгийн үр дүн гялалзсан амжилтад хүрэв. Зөвхөн барианы газарт ирсэн онгоцны тоог үзэхэд ч машины чанар чансаа, нисгэгчдийн бэлтгэл өндөр байгааг илтгэв. 34 онгоцны 32 нь барианы газарт ирлээ. Гэтэл гадаадын, алс нислэгт оролцсон онгоцнуудын 40—50-иас дээшгүй хувь нь барианы газарт ирдэг юм. Цаг агаарын нарийн төвөгтэй хэцүү бэрх нөхцөлд явагдсан энэ алс нислэгийн сорилтыг залуучууд амжилттай давлаа. Шинэ машин зохион бүтээгчид ч маш баялаг туршлага оллоо.

	Эцэст нь энэ алс нислэг бол олон тооны онгоц хүлээн авч тэдгээрт үйлчилгээ хийх талаар нисэх клубүүдийн чадварыг шалгасан шалгалт сорилт боллоо. Ихэнх нисэх клубүүд хүлээсэн үүргээ маш сайн биелүүллээ.

	Алс нислэгийн амжилт бол манай хөнгөн моторт залуу нисэх хүчний анхны том ялалт, ажлын бус цагаар бэлтгэгдсэн манай нисэхийн залуучуудын том ялалт мөн» 

	 

	гэжээ.

	Пионтковский нэгдүгээр шагнал авав. Би спортын УТ-2 онгоцны шилдэг зохион бүтээлийн төлөө алтан цагаар шагнуулж билээ.

	1935 оны тэр зун хожим УТ-1 (сургууль-дадлагын нэг суудалтай) гэж нэрлэгдсэн АИР-14 онгоцыг бид хийж гаргав. Тэр бол М-11 мотортой, дан далавчтай онгоц бөгөөд нисэх клубийн нисгэгчдийн дадлага, нислэгийн уран чадвараа сайжруулахад түүнчлэн цэргийн нисэх хүчний сургуулиудад тусгай зориулсан онгоц байв.

	Уг онгоц шалгалтыг амжилттай дааж тун удалгүй олноор үйлдвэрлэгдэх боллоо. Энэ онгоцыг шалгах албан ёсны программаас гадна, онгоцны дугуйны хэсгийн бөх батыг турших зорилгоор нисгэгч Пионтковскийд хамгийн бага хугацаанд аль болохоор олон бууж, тасрах үүрэг өгсөн юм.

	Тэгээд 1935 оны 8-р сарын 6-ны үүрээр Юлиан Пионтковский УТ-1 онгоцны бүхээгт сууж аэродром дээгүүр маш бага тойрог хийж 305 удаа тасарч буусан юм. Нэг өдрийн дотор ийм олон удаа нисэж, буухын тулд Юлиан Пионтковский онгоцны бүхээгээс ер гаралгүй нар шингэтэл нисэж хэдхэн минутыг хоол идэхэд л зарцуулсан юм. Энэ шалгалт бол уг онгоцны буух төхөөрөмжийн бат бэх байдлыг сорьж үзсэн найдвартай сорилт болсон бөгөөд хожим нь түүний бөх бат болсныг нисгэгчид их сайшаадаг байв.

	Нэг үгээр хэлэхэд хөнгөн мотортой онгоц ид хөгжиж шинэ машинууд гарч алс нислэг зохиогдож хөдөлмөрчдийг хамгийн өргөн оролцуулдаг нисэх клубүүд нээгдэж байсан энэ бүхэн бол олон охид хөвгүүдийн нисэж сурах гэсэн хүслийг оргилуулж байв.

	Залуучуудын нисэх урам зориг оргилж байсан энэ үед «Известия» сонинд инженер Воробьевын бичсэн өгүүлэл гарсан юм. Тэр өгүүлэл манай залуучуудыг «тэнгэрийн нохой бөөс» нэртэй нисдэг аппаратыг өөрсдөө хийхийг уриалсан юм.

	Тэр өгүүлэл мэргэжлийн хүмүүсийн сэтгэлийг шаналгав. Үнэндээ Воробьевын бичсэнээр «хэрэглэхэд нийтэд хүртээлтэй, хийж бүтээх, ашиглахад хямд төсөр төвөггүй онгоц» чухал юм бол түүнийг «хэрэглэгч хүн» өөрийнхөө гараар хийдэг учир юу бил ээ?

	«Тэнгэрийн нохой бөөс» ч байг, ер нь аливаа онгоц бол найдвартай осолгүй байх ёстой юм. Тэгэх тусмаа нисдэг аппаратыг нийтээр, ялангуяа залуучууд, мэргэжээгүй нисгэгчид ашиглах тухай яригдаж байсан болохоор бүр ч тийм байх ёстой.

	Инженер Воробьевын өгүүлэлд «хялбархан» хийж болох онгоц гэж бичсэн явдал, түүнчлэн тус оронд энд тэнд янз бүрийн байгууллага, дугуйланд (тэр ч байтугай Архангельскийн орон сууц, түрээслэх хоршооллын нэг нөхөрлөлийнхөн) «тэнгэрийн нохой бөөсийг» өөрсдөө хийж байна гэх мэтээр «Известия» сонинд «тэнгэрийн нохой бөөсийг» дэвэргэн хөөргөсөн явдал нь өөрөө хийсэн онгоцоор нисэх гэж үнэхээр хүссэн олон хүмүүсийг зөвхөн төөрөгдөлд оруулж байлаа.

	Манай оронд олныг хамарсан хөнгөн нисэх хүчнийг хөгжүүлэх нэрийдлээр «тэнгэрийн нохой бөөсний» тухай илтгэл, яриа хийж, «техникийн» нөхцөл, шаардлагыг боловсруулж эцэст нь бүр зөвлөлтийн «нохой бөөсний» талаар уралдаан зарлаж байсан нь үнэн хэрэг дээрээ хөнгөн авиацын нэр сүрийг бууруулах зүйл болж байв.

	Ер нь өөрөө хийсэн нисдэг аппаратаар нисэх тухай ярихын ч аргагүй байсан нь мэдээж учир эцсийн эцэст «нохой бөөсийг» хориглосон юм.

	Манайд ийм шохоорхол яагаад бий болов?

	Францын инженер Анри Минье бүтцийн хувьд өвөрмөц сонин, мотоциклын мотор тавьсан жижигхэн онгоц бүтээгээд уг онгоцоо «агаарын нохой бөөс» гэж нэрлээд олны өмнө хэдэн удаа нисэж үзүүлсэн байна.

	Чадамгай алдаршуулан зарлаж, оновчтой нэр өгсөн хийгээд жирийн онгоцыг шоолон дуурайлгасан юм шиг ер бусын гаднах хэлбэр сэлт нь «тэнгэрийн нохой бөөсийг» Францад төдхөн шинэ сонин зүйл болгон шуугиан дэгдээжээ.

	Овжин Минье ном бичиж түүндээ «нохой бөөснийхөө» зохиомж, онцлог хийгээд хэсгүүдийнх нь үлгэрийг зурж «алх барьж жирийн хайрцаг хийж чаддаг» эгэл хүн бүр өөртөө аэроплан хийж чадна гэж сонирхолтой тайлбарлан бичсэн юм.

	Уг хэрэг цэвэр арилжаа наймааны шинжтэй болжээ. Өөрөө онгоц хийж болох талтай гэж сонирхоод «тэнгэрийн нохой бөөсийг» хамгийн хямд төсөр материалаар хийгээд түүгээрээ нисэж сурахад бүрэн хангалттай тэр номыг худалдаж авах ёстой болж байв.

	Гэтэл зураг хэдий элбэг, заавар хэчнээн тодорхой байлаа ч гэсэн ажлын шугам зураггүй бүтэхгүй болно. Тэгэхлээр нь та бас шугам зураг худалдаж авахад хүрнэ. Эцэст нь та уг ажилдаа шийдэмгий ороод материал болон тусгай моторын үнэ гэж хэдэн мянган франк төлнө (яагаад гэвэл «тэнгэрийн нохой бөөсөнд» жирийн мотоциклын мотор тавьж болно гэсэн боловч найдвартай байхын тулд тусгай мотор тавивал дээр гэсэн илэрхий хоёр агуулгатай биш дохио байсан юм).

	«Тэнгэрийн нохой бөөсний» бүх паян гэвэл гол нь иймэрхүү байлаа. Энэ онгоцны оронцгийн тухай шуугиан шагшаан хэрхэн ингэж газар авсны учир юу вэ?

	Энэ нь гагцхүү шуугиан дэгдээж сүрхий оновчтой нэрлэснээс болсон хэрэг биш гол нь капиталист орнуудад спортын хөнгөн онгоц хэдийгээр сайн хөгжсөн авч, тэр нь гагцхүү баян чинээлэг хүмүүсийн хүртээл байсан явдал хамаг учир байсан юм.

	Гэтэл нисэх хүсэлтэй боловч язгууртны нисэх клубээр дамжиж нисэх спортод оролцож чадахгүй учраас хямд төсөр үнээр нисдэг онгоцыг өөрөө хийх гэсэн хүмүүст «тэнгэрийн нохой бөөс» зориулагдсан байжээ.

	Францад хэдэн зуун хорхойтнууд ганц нэгээрээ, хэсэг бүлгээрээ оролдож хамгийн наад захын багаж хэрэглэж байгаад «тэнгэрийн нохой бөөсийг» хийцгээжээ. Гардан хийж байхад болоод л байж. Харин онгоцоо хийж гүйцмэгц бодит байдал ямар болохоо харуулжээ. Юуны өмнө «Тэнгэрийн нохой бөөс» нь 150 метр гүйж тасардаг болохоор «аль дайралдах алгын чинээ газар» биш, харин аэродром хэрэгтэй болжээ. Бас тэгээд гол нь бүтээсэн эзэд нь дадлага туршлагагүй болохоор гараар хийсэн «нохой бөөсөөр» ниснэ гэдэг маань огтхон ч аюулгүй биш байлаа. Хүний амь үрэгдсэн хэд хэдэн сүйрэл гарсны дараа Францад «нохой бөөсөөр» нисэхийг хоригложээ.

	Миний хувьд гэвэл зөвлөлтийн «нохой бөөс» хөгжүүлэх кампани бол амин чухал асуудлаас, шийдвэрлэх шаардлагатай байсан хурц асуудлаас хүмүүсийн анхаарлыг хөндийрүүлсэнд нь дургүйцэн зэвүүцэж байлаа. Тушино дээр засгийн газрынханд үзүүлж, алс нислэгүүд амжилттай болсны дараа манай хөнгөн мотортой нисэх хүчний ажил бүтэмжтэй сайн болсон авч, бас л их бэрхшээл байлаа. Тухайлбал онгоцны бага чадалтай мотор аанай л хамгийн сул тал нь байлаа. Тэгээд энэ асуудлыг засгийн газарт оруулж шийдвэрлэхэд ч хүрч байлаа.

	Я. Э. Рудзутакт миний илгээсэн захидлыг энд сийрүүлье: 

	 

	«ЗСБНХУ-ЫН АРДЫН КОМИССАР НАРЫН ЗӨВЛӨЛИЙН ОРЛОГЧ НӨХӨР Я. Э. РУДЗУТАКТ

	 

	Хэдийгээр спортын хөнгөн нисэх хүчний талаар энэ онд гадаадад үнэхээр гойд амжилт гарч цэргийн ч, иргэний ч нисэх хүчний хөгжлийн шинэ зам, хэтийн төлөвийг нээж өгсөн боловч хэдийгээр хөнгөн нисэх хүчнийг тооны хувьд хамгийн ихээр хөгжүүлж гадаад орныг чанарын хувьд гүйцэх талаар биднүүс хамаг хүчээ дайчлах ёстой гэдгийг зохих удирдах байгууллагуудын удирдагчид санал нэгтэй зөвшөөрч байгаа боловч нисэх хүчний аж үйлдвэрийг удирдах ерөнхий газрын гөжүүд эсэргүүцлийн улмаас уг ажилд ахиц гарахгүй байгаа бөгөөд түүнийг хүнд сурталтнуудын гараас салгаагүй цагт урагшаа ахихгүй нь илэрхий байна.

	Хөнгөн нисэх хүчний хөгжилд саад болж буй гол гэм нь онгоцны зохих моторгүй байгаа явдал мөн. Биднүүст М-11 гэдэг хуучирсан, орчин үеийн бус, 100 морины хүчтэй ганц мотор байна. Харин 100 мориныхоос бага хүчтэй мотор огт байхгүй. 100-гаас дээш гэвэл даруй 700 морины хүчтэй М-17 мотор хүртэл их заагтай байна. Гэтэл нисэх хүчний аж үйлдвэрийг удирдах ерөнхий газар нь хөнгөн мотор тавих онгоцны захиалгагүй учраас тийм мотор байхгүй байна гэж тайлбарлаад харин хөнгөн онгоц үйлдвэрлэхээс татгалзаж байгаагаа мотор байхгүй гэдгээр тайлбарлаж байна.

	Байхгүй онгоц моторыг хэн захиалж байх бил ээ? Аль алины нь хийгээд захиалга хүлээн авах хэрэгтэй.

	Энэ чирэгдэл даруй хэдэн жил үргэлжилж байгаа боловч дуусах янз алга.

	1936 оны нислэгийн үе эхлэхийн наана шинээр зохион бүтээх гэж байсан хэд хэдэн онгоцыг бэлэн болгож амжуулахын тул 130 морины хүчтэй «Жипси», 200, 350 морины хүчтэй «Рено», их буу зоож сэнсний дундуур буудахад зориулсан 240 морины хүчтэй «Вальтер» болон бас 100-гаас доош морины хүчтэй хэдэн мотор оролцуулан бүгд 50 000 алтан рублийн үнэ бүхий моторыг гадаадаас даруй худалдан авах саналтай байна.

	 

	35 он — Х.2. А. Яковлев»

	 

	Дэлгэрэнгүй авч ярихаа байгаад засгийн газраас оролцож дэмжсэний үрээр 1937 он гэхэд манай орны хөнгөн мотортой нисэх хүчний хөгжилд ихээхэн ахиц гарсан гэдгийг хэлье. Үүний тодорхой илрэл гэвэл 1937 оны 5-р сарын 6-нд Тушиногийн аэродром дээр Москвагийнханд зориулан зохиосон спортын хөнгөн мотортой онгоцнуудын үзлэг байлаа.

	Хачин сайхан нарлаг өдөр байж билээ. Аэродромын ногоон талбай дээр өдий төдий олон хүн хуран цугларав. Комсомолын Төв Хорооны нарийн бичгийн дарга Косарев, Батлан хамгаалах аж үйлдвэрийн ардын комиссарын орлогч М. Каганович, иргэний агаарын флотын дарга Уншлихт, цэргийн нисэх хүчний штабын дарга Хрипин, Осоавиахимийн Төв Зөвлөлийн дарга Эйдеман нар ирлээ. Үзэгчдийн дотор эрдэмтэн, архитектор, жүжигчид тэдний дотор уран сайхны театрын алдарт жүжигчин Иван Михайлович Москвин хийгээд төв хэвлэл, киноны олон төлөөлөгчид байлцлаа.

	УТ-1, УТ-2, АИР-11, АИР-6, Г-22, Г-23 гэдэг шинэ онгоцнуудыг цөм сонирхон үзэж байв.

	Онгоцны зохион бүтээгч, нисгэгч нар онгоцоо тайлбарлаж өгөв. Онгоцнуудыг газар дээр үзэж дууссаны дараа агаарт нисэж үзүүллээ. Ахмад Алексеев хамгийн түрүүнд АИР-6 онгоцоор нисэв. Энэ онгоцоор бүрэлдсэн хэсэг Москва — Эрхүү — Москвагийн чиглэлээр алс нислэг хийсэн юм. Мөн энэ онгоцоор нисгэгч Письменный спортын усанд буудаг онгоцны хол нислэгийн олон улсын аварга болсон юм.

	Алексеевын дараа Юлиан Пионтковский агаарт хөөрлөө. Дараагаар нь нисгэгч Стефановский, Готгарт, Дымов, Федосеев, Малахов бусад онгоцоор агаарт гарлаа. Нисгэгч Пионтковскийн УТ-1 гэдэг спорт-дадлагын шинэ онгоцоор үзүүлсэн нислэг гойд сонирхолтой боллоо. Нисгэгч маань маш бага өндөрт үзэгчдийн нүдний өмнө уран дээд жолоодлогын нарийн төвөгтэй маягуудыг залгуулан хийж онгоцоо газар шүргэн алдахад маягаас гаргаж байлаа.

	Горькийн авто заводын авто машины мотор тавьсан Г-23 гэдэг онгоц их сонирхол татлаа. Зохион бүтээгч нисгэгч Грибовский өөрөө уг онгоцоо нисгэж үзүүллээ.

	Спортын нисэх хүчний баяр үлгэр жишээ сайн зохиож элдвийн осол эвдрэлгүй сайхан сэтгэгдэл төрүүллээ. Нисгэгч зохион бүтээгч, баяр зохион явуулагч нарт цугларагсад алга нижигнүүлэн ташиж баяр хүргэж байлаа. Энэ баяр бол манай оронд хөнгөн мотортой нисэх хүчин багагүй амжилтад хүрч, зөв замд орсныг гэрчилж өгсөн юм.

	Удалгүй энэ баярын дараа онгоцоо аэродромын бус нарийн төвөгтэй нөхцөлд шалгаж үзэхээр шийдсэн юм. Тэгээд энэ зорилгоор Москва — Севастополь — Москвагийн чиглэлд агаарын уралдаан зохиолоо.

	1937 оны 7-сарын 25-ны өглөө маш эрт Тушиногийн аэродром дээр хөнгөн мотортой 19 онгоц эгнэн жагсаж нисэхэд бэлтгэв. Онгоц тус бүрийн дэргэд нисгэгч, механикч, зохион бүтээгч нар нь гүйлдэнэ. Уралдах гэж байгаа нисгэгчдийг үдэж мордуулахаар Комсомолын Төв Хорооны нарийн бичгийн дарга Косарев, ЦНХ командлагч Алкснис, хөнгөн моторт нисэх хүчнийг талархан дэмжигч олон тооны анд нөхөд ирсэн байв.

	Дөнгөж үүр цайж эхэлмэгц онгоцнууд урьд орой нь хийсэн сугалааны эрэмбэ дараагаар хоорондоо нэг нэг минутын зай барьж гараан дээр очиж байв.

	Энэ уралдаанд миний зохион бүтээсэн хэд хэдэн онгоц оролцсон юм. Нисгэгч Стефановский УТ-2-оор, нисгэгч Ильин хөх өнгөтэй УТ-1-ээр, нисгэгч Готгарт АИР-6-аар тус тус ниссэн. Гэхдээ улаан өнгөтэй УТ-1-ээр ниссэн Дымовыг би гойд сонирхож байлаа. Би түүнд их горьдлого тавьж байсан бөгөөд тэр хамгийн сүүлд 4 цаг 10 минутад ниссэн юм. Дымов төдхөн нүдэнд харагдахаа байж, нийт цувааг нэг ёсондоо хаасан юм.

	Нисэх замын дагуу цаг агаарын байдал тийм ч сайнгүй байсан бөгөөд цахилгаантай үүл, бороог туулахын тулд тэдгээр спортын бяцхан онгоцнуудын нисгэгчдээс ихээхэн уран чадвар шаардагдаж байсан нь мэдээж. Тэр үеийн онгоцонд луужингаас өөр радио холбоо ч үгүй, нислэг удирдах радио хэрэгсэл ч үгүй байсныг мартах хэрэггүй юм. Нисгэгчид цахилгаантай газрыг тойрох буюу эсрэг салхинаас зайлахын тулд өндрөө өөрчилдөг байлаа.

	Харьковоос утсаар мэдэгдэхдээ Дымов бусад бүх онгоцыг гүйцээд Харьков дээгүүр хамгийн түрүүнд өнгөрч, 9 цаг 52 минут гэхэд замын эхний хэсгийн эцсийн буудал болох Севастополийн ойролцоох Качаний аэродром дээр буулаа гэв.

	Дымовын хойноос бусад онгоц удаа дараалан цувж буужээ. Тэдгээрийг бага хугацаанд үзэж шалгаад шатахуун хийв. Нисгэгч нар амраад уралдааны хоёр дахь хэсгийг нисэх болжээ.

	Агаарын байдал арай сайн боллоо. Нисгэгчид алсын салхийг уруудан зарим иь 1000 метрийн өндөрт, тухайлбал Дымов, Стефановский хоёр, зарим нь намхан хусалт нислэгээр Москвагийн зүгт угтах олон хүн цугларсан Тушиног чиглэн тэмүүлнэ.

	Москвад үе үе бороо шивэрч намхан битүү хар үүл тэнгэр бүрхсэн бүрхэг өдөр байлаа. Агаарын байдал бүрмөсөн муудчих вий гэж цөм айна. Гэтэл 16 цаг 50 минутад аэродромыг чиглэн түргэн ойртогч анхны цэг тэнгэрийн хаяанд маш намхан үзэгдлээ. Тэр хэн болохыг шууд таахад тун хэцүү байлаа. Сэтгэлээ баривч тэсэж чадахгүйд хүрч байлаа.

	Тэр нь улаан УТ-1-ээр ниссэн Дымов гарцаагүй мөн гэж мэдмэгц би хэмжээгүй их баярлаж билээ. Тэр бээр барианы газар дээгүүр намхан хусалт нислэгээр өнгөрөөд газарт бууж, угтагсдыг чиглэн ирлээ. Цөм онгоц руу гүйлдэнэ. Тэгээд гэрэл зурагчид, киноныхон, сониныхон шавааралдан зургийн аппарат шаг шаг хийж, үзэг шижигнэнэ. Ер нь ийм юм болоход ингэдэг биш билүү.

	Дымов инээмсэглэн бүхээгээс өндийж түүний ялалтад баяр хүргэж буй хүмүүст хариу талархал илтгэнэ. Бас нисгэгч Ильин хөх УТ-1-ээр аэродром дээгүүр маш намхан шүнгэнэн өнгөрснийг хэн ч анзаарсангүй. Тэр нь барианы газрыг 17 цагт 17 минутад өнгөрчээ. Дахиад 15 минут болоход нисгэгч Стефановский хянагч ахмад Никитин нар УТ-2-оор буулаа. Эд нарын хойноос бас хэд хэдэн онгоц дараа дараалан буув.

	Үнэнийг хэлэхэд уралдаанд оролцсон онгоцнуудын бараг тэн хагас нь техникийн ямар нэг шалтгаанаар замдаа саатсан буюу аргагүйн эрхэнд буцсан учраас уралдааны болзлын дагуу тэмцээнээс хасагдсан юм. Нисэж ирээгүй онгоцны ихэнх хувь нь машиныг сайтар сонгон авч чадаагүйгээс болсон нь харамсалтай ажээ.

	Гэхдээ агаарын уралдаан маань манай хөнгөн мотортой нисэх хүчний том сорилт шалгалт болж, олноор нь үйлдвэрлэх, спортын шилдэг онгоцыг сонгож шигшиж авахад найдвартай хэмжүүр болж өгсөн юм.

	Москва — Севастополь — Москвагийн алс нислэгийн замын урт нь 2815 километр байлаа. Тэр өдөртөө Тушинод буцаж ирсэн есөн онгоцны тав нь тэмцээний болзлыг гүйцэд хангасан юм. Шүүгчдийн дүгнэлтээр бол нэг суудалтай онгоцны дотроос нисгэгч Дымовын жолоодсон эргэлтийг нь түргэтгэсэн М-11 мотортой улаан УТ-1, бас нисгэгч Ильиний хөх УТ-1 онгоцнуудыг шилдэг амжилт үзүүлэв гэж үзсэн юм. Хоёр суудалтай онгоцны дотроос нисгэгч Стефановский, хянагч Никитин нарын ниссэн УТ-2, нисгэгч Готгарт, Расстригин нарын ниссэн АИР-11, нисгэгч Малахов, техникч Волокитин нарын Г-20 онгоцнуудыг шилдэг үр дүнтэй боллоо гэж үзсэн юм. Энэ алс нислэгийн үр дүн нь манай зохион бүтээх товчооны хувьд гойд сайн болсон билээ.

	Гэхдээ жагсаалаас гарсан онгоцны эзлэх хувь их болсон нь нисэх Төв клубийн удирдагчдын хувь заяанд муугаар нөлөөлсөн юм. 1937 он болж байсныг мартах хэрэггүй. Тэр үед ажилд алдаа бүтэлгүй явдал гарвал зориуд хорлон сүйтгэсэн хэрэг гэж үнэлэгдэж болохоор байв. «Хорлон сүйтгэгч» дараа нь «ардын дайсан» гэдэг пайзыг зөвхөн бүтэлгүйтэхэд байтугай ердөө л хардах төдийгөөр зүүж болох байлаа.

	Зөвхөн ганц нэг хүнээр барахгүй бүхэл бүтэн байгууллагыг ч хорлон сүйтгэгч гэж үл итгэх, хардах явдал нэлэнхийдээ байлаа. Төв нисэх клубийн хувьд ч ийм болсон юм.

	Алс нислэгт оролцсон 19 онгоц мөн өдөртөө бүгд буцаж ирээгүй явдлыг ямар нэгэн зориуд үйлдсэн хэрэг гэж үзэж эхлэв. Гэтэл гадаадад авч явуулдаг яг ийм арга хэмжээний туршлагаас үзвэл уралдаан бол уралдаан л байх учраас зарим нэг нь ялж, нөгөө зарим нь ялагдаж, зарим хэсэг нь жагсаалаас бүр гарч байдаг ажээ.

	Люба Берлин, Тамара Иванова гэдэг шүхэрчин хоёр бүсгүй шүхрээ удаан задлахгүй гэж хоорондоо тэмцэлдэж байгаад хэт хожимдож задлаад хоёулаа амь үрэгдсэнийг ч нэхэн сөхөж билээ.

	Түүнчлэн миний бодлоор бол агаарын спорт шиг ийм нарийн өвөрмөц зүйлд зайлшгүй байх ёстой хэдэн бүтэлгүй тохиолдол тус нисэх клубийн ажилд гарсан нь бас нэрмээс боллоо.

	Нисэх клубийн дарга бригад командлан захирагч цолтой, ухаалаг гарамгай зохион байгуулагч, нисэх клубийн сүлд сүнс болсон Макс Дейч намайг «Правда» сонины эрхлэгч Төв Хорооны гишүүн Лев Захарович Мехлистэй уулзаж нисэх клубийг унагахгүй байх талаар нэр хүндээрээ нөлөөлж өгөхийг ярилцаж өгөөч гэж надаас гуйж билээ. Гэтэл урьд өмнө нь нисэх клубт тусалдаг байсан Мехлис: Чкалов умард туйл дээгүүр осол гэмгүй нисэж өнгөрч байхад эндээ Москвагаас Севастополь хүртэл яагаад эвдрэлгүй нисэж болсонгүй вэ? гэдгийг нарийвчлан хатуу мөрдөх байцаах хэрэгтэй гэж нотлон ярихад нь би их гайхаж билээ.

	Төв нисэх клуб ийнхүү дур зоргоороо аашилдаг хүмүүст хэлмэгдэх нэг бай боллоо. Түүний удирдагчдыг баривчилж уг клуб тодорхой хугацаанд байхгүйтэй адил болж, зөвхөн цаасан дээр л оршиж байлаа.

	Нисэх клубийн «хэрэгтэй» холбогдож «Комсомольская правда» сонины ажилтан Евгений Рябчиков хэлмэгдлээ. Женя бол нисэхэд хайр дуртай болж, өөрөө нисэж сураад нисэх хүчнийг чин сэтгэлээсээ сурталчилдаг хүн байв.

	Би зөвхөн албан ажлын талаар Женятай ойр дөт байгаагүй юм. Тэр манайхаар зориуд орж гардаг, тэр ч байтугай 1937 оны нэг өдөр Женя намайг төрсөн өдрийнхөө ойд урьсан юм. Олон сэтгүүлчид цугларч үдэшлэг гойд хөгжил наргиантай болж шөнийн нэг цагийн алдтай тарж билээ.

	Мөн тэр шөнө нь Женяг ардын дайсан гэж баривчилсан гэж өглөө сонсохдоо би яаж сандарсан гээч. Би үүнийг ер үнэмшихгүй байв.

	Женя Рябчиковын цаашдын хувь тавиланг их хойно мэдсэн. Дайны дараа намайг нисэхийн аж үйлдвэрийн ардын комиссарын орлогчоор ажиллаж байхад Рябчиков цөлөгдөөд ажиллаж байсан Норильск дахь заводын ерөнхий инженер Сусанна Михайловна Кропачева надтай ирж уулзаад Женя хэрхэн яаж байсныг нэгд нэгэнгүй ярьж билээ. Женя гүтгэгдэж ял эдэлжээ. Сусанна Михайловна тусалж өгөхийг гуйхад би ч Рябчиковын хувь тавиланг хөнгөвчлөхийн тулд аль чадах юмаа хийнэ гэж амласан юм.

	Тэгээд төдхөн нэг ажлаар Сталинд дуудагдаж очиход түүний албан тасалгааны цонхны дэргэд зогсоод бөөн бичиг цаас үзэж байгаа энгийн хувцастай нэг хүнтэй дайралдсан юм. Сталин надтай ярилцаж байх зуур тэр хүн ажлаа дуусах шиг болж өнөөх бичиг сэлтээ барьсаар бидний дэргэд ирж надтай мэндлэхийг харвал тэр нь Дотоод явдлын ардын комиссарын орлогч Авраамий Павлович Завенягин байлаа. Тэр хүн Норильскт уул уурхайн төмөрлөгийн комбинатын барилгын ажлыг удирдаж байгаад тун саяхан ирсэн бөгөөд Завенягин бол Сусанна Михайловнаг танина гэдгийг би тэр эмэгтэйн ярианаас мэдсэн байлаа.

	Энэ сайхан завшаан хийгээд Сталин сайхан ааштай байгаа явдлыг тохиолдуулан би азаа турших гэж шийдээд Завенягинтай Рябчиковын тухай ярьж эхлэв. Миний бодлоор бол «Комсомольская Правда» сонины сэтгүүлч үнэнч шударга залуу хүн, нисэх хүчнийг талархан санаачлагч, Төв нисэх клубийн идэвхтэн Евгений Рябчиков шал дэмий юмнаас болж хэлмэгдээд ял эдэлж байх шиг байна гэж би хэллээ. Тэгээд хэрэв болох талтай байвал түүний хэргийг дахин сөхөж үзэхийг би гуйлаа. Энэ яриаг сонсож байсан Сталин Завенягинд хандаж:

	— Үзээд өг гэж ганц үг хэлэв.

	Энэ ямар ч үүрэг хариуцлага тулгаагүй мэт ганц үг л хангалттай болох байжээ. Тэгээд долоо хоногийн дараа Авраамий Павлович өөрөө Кремлийн утсаар над руу утасдаж, миний хүсэлт нааштай шийдвэрлэгдэж байна гэж хэлсний дараа тийм ч удалгүй Женя бид хоёр Москвад миний албан тасалгаанд тэврэлцэн үнсэлцэж билээ.

	Тэр үед агаарын спортод том хохирол учруулсан юм. Гэвч гол юмаа нэгэнт хийж амжсан юм. Хөнгөн мотортой нисэх хүчин манай орны амьдралд баттай байр эзэлж олон түмний, үнэхээр бүх ардын шинжтэй болсон билээ. У-2, УТ-2, УТ-1 онгоцнуудыг олноор маш өргөн үйлдвэрлэсний үрээр олон мянган залуу хүмүүс агаарын спортыг дамжин манай цэргийн нисэх хүчинд орох боломжтой болов. Нисгэгч, техникч нарыг бэлтгэдэг нисэх сургуульд өргөн элсэж хамгийн шилдэг нь орж байлаа.

	Энэ нь эх орны хувь заяанд хэчнээн их ач холбогдолтой байсныг үнэлж баршгүй бөгөөд 1937 онд нисэх клубийг бут цохих үед гэм зэмгүй хэлмэгдэгсэд энэ хэрэгт их гавьяа байгуулсан билээ.

	 


МАНАЙ НИСЭХИЙНХНИЙ АМЖИЛТ

	Сталинтай Тушиногийн аэродром дээр танилцахынхаа өмнө нь түүний ямар хүн болохыг, нам төрийн удирдах зүтгэлтний хувьд ямар болохыг би түүний хэлсэн цөөн тоотой боловч утга төгс үгээр нь төсөөлөн боддог байлаа.

	Сталин нисэх хүчинд хэрхэн хандаж байсан нь онгоцны зохион бүтээгч над гойд сонирхолтой байлаа. Сталин бүр тэр үед нисэх хүчнийг судалж байсан гэдгийг надтай нэг заводод хамт ажиллаж байсан зохион бүтээгч Ильюшин, Поликарпов, нисгэгч Чкалов, Коккинаки зэрэг нисэхийн нэртэй хүмүүсээс би олж сонссон бөгөөд тэднүүс Сталины тухай сэтгэгдлээ дуртайяа ярьдаг, түүнтэй нэг бус удаа уулзсан хүмүүс байлаа. Сталин нисэх хүчин болон нисгэгч нарт хэрхэн ханддаг тухай нөхдийнхөө яриа, сонин ном хэвлэлд бичигдсэн бүх юмыг би хувьдаа бичиж тэмдэглэдэг байсан.

	Сергей Владимирович Ильюшин дор дурдсан нөхцөл байдалд анх удаа Сталинтай уулзсан гэж ярьж билээ.

	1933 оны 8-р сарын 5-нд Ильюшинийг Батлан хамгаалах ардын комиссар К. Е. Ворошилов дууджээ. Түүний дэргэд тэр үед нисэх хүчний үйлдвэрийг толгойлж агсан П. И. Баранов байж гэнэ. Тэд бүгд И. В. Сталины зуслан дээр очиж тэнд нисэхийн тухай асуудлаар зөвлөгөөн хийжээ. Тэнгисийн нисэх хүчний байдал, түүнийг цаашид хөгжүүлэх замын тухай хэлэлцжээ. Сталин мэргэжилтнүүдийн яриаг анхааралтай сонсоод техникийн чанартай асуудлуудыг асуухад нь уг асуудлыг сайн мэдэж байгаад нь Ильюшин гайхаж гэнэ.

	Гурван цаг орчим үргэлжилсэн хуралдааны дараа Сталин тэд бүхнийг цэцэрлэгтээ орж городки наадаж чилээгээ гаргахыг урьжээ. Сталин, Ворошилов хоёр нэг тал, Ильюшин, Баранов хоёр нэг тал болжээ. Сталин маш мэргэн шиднэ. Ильюшин ч Сталинаас дутуугүй мэргэн болохоор Иосиф Виссарионович түүнийг аварга гэж нэрлэж байж гэнэ. Гэхдээ л Ильюшин Баранов хоёр хожигдсон гэнэ.

	Үдийн хоолны дараа дахин уг асуудлаа хэлэлцээд зөвлөгөөн үдэш орой болтол үргэлжилсэн гэнэ. Энэ уулзалтынхаа тухай хожим нь ярихдаа Сергей Владимирович:

	— Сталин нисэх хүчнийг хаанаас тэгж тодорхой нарийн мэддэг болоо вэ? гэж их гайхдаг сан. Бүр 1932 онд цагт 280 километр хурдалдаг И-5 гэдэг сөнөөгч онгоцны нислэгийн чанарыг хүн бүхэн магтан гайхаж байсан тэр үед Сталин Москвагийн төв аэродром дээр ирж уг онгоцыг үзээд:

	— Энэ ч зүгээр (ядахдаа «сайн» гэж ч хэлээгүй сэн гэж алдарт туршин нисгэгч Владимир Константинович Коккинаки хэлсэн юм) гэвч бидэнд өөр онгоц хэрэгтэй. Онгоц нь цагт 400 километр хурдалдаг байх хэрэгтэй гэжээ.

	— Биднүүс бүр гайхаж хоцорлоо. Зохион бүтээгчид эхлээд яах ч учраа олохгүй байснаа ажилдаа шамдамгай орсон юм. Бид тэднийг итгэлгүйхэн харна. Тэгээд бүтэн хагас жилийн дараа би өөрөө цагт 400 километрээс нэлээд их хурдтай онгоц шалгасан билээ гэж Коккинаки хожим нь дурсан бичсэн юм.

	Би Чкаловтай аэродром дээр бараг өдөр бүр уулздаг байсан. Тэгээд нэг удаа 1935 оны 5-р сарын 2-ны өдөр Төв аэродром дээр Сталинтай уулзсанаа тодорхой ярьж өгөөч гэж Чкаловаас би гуйлаа. Энэ тухай бас сонинд бичсэн байв. Чкалов энэ уулзалтаа яг дурсан санаж байсан үе бөгөөд би энэ уулзалтыг зөвхөн алсаас л харсан юм.

	— Энэ уулзалт бол над үнэхээр санаанд ч үгүй байхад тохиолдсон юм. Сталин, Ворошилов, Оржоникидзе нар шинэ онгоц үзэх гэж аэродром дээр ирэхэд Ворошилов нөхөр Сталинд намайг заасан бөгөөд Сталин над руу ойртож ирээд гар чанга атгаж мэндлээд миний хайртай И-16-ын тухай, түүнийг яаж шалгаж байгаа тухай асуув. «Та яагаад шүхэр хэрэглэдэггүй зөвхөн онгоцоо л аврах гэж оролддог бил ээ?» гэж Сталин надаас асууснаас үзвэл миний турших нислэгийн дундуур учирч байсан тохиолдлуудыг түүнд Ворошилов ярьсан бололтой. Юутай ч гэсэн хайрлах ёстой. Маш үнэ цэнтэй туршлагын онгоцоор би нисдэг юм. Нисэж байхдаа шалгах программаа биелүүлээд аэродром дээр эсэн мэнд буух юм сан л гэхээс өөр юм боддоггүй гэж би Сталинд тайлбарласан билээ.

	— Таны амь нас бол бидэнд ямар ч машинаас үнэтэй шүү. Хэрэв хэрэгцээтэй л бол заавал шүхэр хэрэглэж байх хэрэгтэй гэж Сталин хэлэв.

	Дараа нь уран жолоодлогын нислэг хийж үзүүлэхийг Чкаловаас хүсжээ. Чкалов онгоцныхоо моторыг асаангуут зогсоолоосоо цойлон агаарт гарч, хамгийн нарийн маягуудыг гагцхүү түүнд байдаг «Чкаловын барилаар» амархан, уран чадамгай хийж үзүүлэв.

	Чкалов Сталины зөвлөмжийг хэрэгсээгүй нь харамсалтай. Гурван жилийн дараа зохион бүтээгч Поликарповын И-180 гэдэг шинэ сөнөөгчийг шалгаж байгаад агаарт мотор нь унтрахад машинаа аврах гэж оролдон шүхрээ хэрэглээгүйн улмаас амь үрэгдсэн билээ.

	Манай түүхэнд «Челюскиний түүхэн үйлс» гэж нэрлэгдсэн үйл явдал зөвлөлтийн нисэхийнхэнд том шалгалт болсон юм.

	«Челюскин» хөлөг онгоц мөсөн далайд сөнөсөн явдал бүхнийг донсолгов. Мурманскаас Берингийн хоолой орохоор явсан «Челюскин» хөлөг онгоц бараг зорьсон газраа хүрэхийн даваан дээр 1934 оны 2-р сарын 13-нд мөсөнд хавчигдаад живсэн юм. Сөнөж байгаа онгоцноос мөсөн дээр бууж зуун хүн амь аврагджээ. Тэгээд туйлын экспедицийн дарга академич Отто Юльевич Шмидтийн нэрээр нэрлэсэн «Шмидтийн лагерь» байгуулагдлаа.

	Тэгээд сүйрэл гарсан Умар зүг рүү зөвлөлтийн нисгэгч Анатолий Ляпидевский, Сигизмунд Леваневский, Василий Молоков, Николай Каманин, Маврикий Слепнев, Михаил Водопьянов, Иван Доронин нар яаралтай нислээ.

	3-р сарын 5-нд Ляпидевский тус лагериас хамгийн түрүүнд эмэгтэйчүүд, хүүхдийг гаргаж улмаар 4-р сарын 13-нд аврах ажлыг дуусгасан юм.

	Над сонины бусад хайчилбарын дотор 1934 оны 4-р сарын 14-нд «Правда» сонинд гарсан зүйл хадгалагдаж үлдсэний дотор өгүүлсэн нь:

	 

	«ЛЯПИДЕВСКИЙ, ЛЕВАНЕВСКИЙ, МОЛОКОВ, КАМАНИН, СЛЕПНЕВ, ВОДОПЬЯНОВ, ДОРОНИН НАРТ

	 

	Челюскинчүүдийг аврах талаар та бүхний үйлдсэн баатар үйл хэрэгт бахархан баярлацгааж байна. Байгалийн гамшигт хүчийг та бүхний ялан дийлсэнд бахархан баярлаж байна. Та бүхэн улс орныхоо эрхэм найдварыг биелүүлж, манай агуу их эх орны нэр төртэй хөвгүүд болохоо харуулсанд чинь баярлаж байна.

	ЗСБНХУ-ын Төвийн Гүйцэтгэх Хороонд уламжлан:

	1) Баатарлаг гавьяа байгуулж шалгарагсдад олгох шагналын дээд шат болсон «ЗСБНХУ-ын Баатар цол бий болгохыг;

	2) Челюскинчүүдийг аврахад шууд оролцсон нисгэгч Ляпидевский, Леваневский, Молоков, Каманин, Слепнев, Водопьянов, Доронин нарт Зөвлөлт Холбоот Улсын Баатар цол олгохыг;

	3) Нэр дурдсан нисгэгчид хийгээд тэдгээрт үйлчилсэн борт механикч нарыг Лениний одон, жилийн цалингийн хэмжээний мөнгөн шагнал олгохыг хүссүгэй.

	 

	И. Сталин, 

	В. Молотов, 

	К. Ворошилов, 

	В. Куйбышев, 

	А. Жданов»

	 

	1934 оны 6-р сарын 19-нд челюскинчүүд болон тэднийг аврагчид Алс Дорнодоос буцаж ирэв. Хувьсгалын баярын өдрүүд шиг Москва хот гудамж, талбайгаа чимэглэв. Баатруудын суусан машинуудыг цэцгээр шавж байлаа.

	Улаан талбай дээр жагсаал болж челюскинчид болон баатар нисгэгчдийг хүндэтгэн Кремльд хүлээн авалт хийхэд тэнд оролцох аз завшаан над бас оногдов. Тэнд Сталин үг хэлсэн юм.

	— Зөвлөлт Холбоот Улсын баатрууд аялгуу дуунд дуулдаг тийм хосгүй эрэлхэг баатар гавьяа байгууллаа. Гэхдээ ганц эрэлхэг зориг бага хэрэг. Эрэлхэг зориг дээр зохион байгуулалтыг, челюскинчүүдийн мөсөн дээр гаргасан тэр зохион байгуулалтыг нэмэх хэрэгтэй. Эрэлхэг зориг, зохион байгуулалт хоёр нэгдэхдээ биднийг ялагдашгүй болгоно гэж Сталин хэллээ.

	Бүр 1934 оны хавар Умард туйлыг давж Америкийн Нэгдсэн Улс хүрэх алс нислэг зохиох тухай санаа төрж байсан юм. Энэ алс нислэг бол Арктикийг эзэмших талаар зөвлөлтийн нисэх хүчний олсон амжилтыг дүгнэж өгөх байлаа. АНТ-25 онгоцоор 1935 онд нисгэгч Леваневский, Байдуков, Левченко нар ийм алс нислэг үйлдэх гэж анх удаа оролдсон нь амжилтгүй болсон нь харамсалтай байлаа. Гэвч энэ санааг зөвлөлтийн нисгэгчид орхидоггүй байв. Нисгэгч Чкалов, Байдуков, Беляков нар И. В. Сталин, Г. К. Оржоникидзе нарт хандаж 1936 онд Умард туйлыг давж АНУ-д хүрэх алс нислэг хийлгэхийг гуйсан юм.

	Энэ нислэгтэй холбогдуулан Сталинтай уулзаж ярилцсан тухайгаа Валерий Павлович Чкалов над ярьсныг би яаж мартах билээ дээ?

	— Байдуков, Беляков бид гурвыг Төв Хорооны хуралдаанд оролцуулахаар дуудсан... Нэгэнт л бид гурвуулыг дуудсан болохоор алс нислэгийн тухай ярих нь байна гэж ойлголоо. Суугаад сонсоход өөр асуудал ярилцана. Завсарлагаар нөхдийнхөө хамт Сергод ойртож бидний хүсэлт юу болж байгааг асуулаа. «Тэсэж ядаад л байна уу, машинаа сайн шалгах хэрэгтэй» гэж Оржоникидзе хэлэв. Ингэж байтал Сталин хүрээд ирлээ. Мэндэлчхээд: «Нөхөр Чкалов та юу хүсээв?» гэж асуулаа. Умард туйлыг давж алс нислэг хийх зөвшөөрөл гуйж байна гэж би хэлэв. «Яагаад заавал Умард туйл дээгүүр нисдэг бил ээ? Нисгэгчид юунаас ч айдаггүй улс юм. Осолтой юманд дасчихжээ. Хэрэггүй юманд тэгж аюул осол руу тэмүүлэхийн хэрэг юу байна?» гэж Сталин асуув. Машин мотор хоёр сайн болохоор осолтой юмгүй гэж би мэтгэв. Тэгээд Сталин биднийг даажигнаж байснаа, бүр ажилсаг янзтай болж Умард туйлын орчимд нисэх нөхцөлийг бага судалсан юм. «Тийшээ мадаггүй хүрэхийн тулд цөмийг тодорхой судлах хэрэгтэй... Манай Зөвлөлт улс маань хэмжээгүй уудам шүү дээ. Өөрийнхөө нутаг дэвсгэр дээгүүр хөндлөн гулд нис л дээ» гэв. Тэгээд биднийг харж дуугүй зогсож байснаа гэнэт: «Москва — Камчатка дахь Петропавловск бол та нарт нисэх сайхан маршрут болно» гэж билээ.

	Нислэг хийхээс хэдхэн өдрийн өмнө Чкалов, Байдуков, Беляков нарыг Кремльд дуудлаа. Тэнд нам засгийн удирдагчид байжээ. Сталин Чкаловыг илтэг гэсэнд Чкалов алс нислэгийнхээ маршрутыг газрын зураг дээр тайлбарлажээ.

	— Та нар яагаад Умрын чигийг сонгож ав аа вэ? гэж Сталин асуужээ.

	Энэ бол хамгийн сонирхолтой зам. Зөвлөлтийн нисгэгчид Умар луу улам цөмрөх ёстой юм гэж Чкалов хариулжээ.

	Нисгэгчидтэй бүр салахын даваан дээр Сталин зүрхээ дарж:

	— Над чин сэтгэлээсээ хэл л дээ, та нар яг таг болсон биз, ер нь эргэлзэх юм огт байхгүй биз? гэж асуужээ.

	— Байхгүй нөхөр Сталин, бид гараанд бэлхэн!

	— За сайн байна, та нарынхаар болог!

	Байдуков, Беляков тэр гурав нисэхийнхээ өмнөхөн нисэх хүчний нэг удирдагчтай уулзаж маргааш гарахаар шийдсэн тухайгаа хэлэхэд цаг уурынхнаас асууж агаарын байдал базаахгүй байх тухай мэдээ аваад эрх баригчид тэдний гарахыг хоригложээ. Чкалов заавал нисэх сэн гэж шалгаахад агаарын байдал нислэгт тохирохгүй байсаар байхад Чкалов нисэх гээд байна гэж Сталинд мэдэгдсэн гэнэ.

	Сталин хариулахдаа: «Агаарын байдал ямар хэрэгтэйг Чкалов илүү мэднэ» гэжээ. Тэгээд нисэхийг зөвшөөрсөн гэж Чкалов ярьж билээ.

	Нислэг маш сайн болов. Чкаловын баг Камчатка дахь Петропавловск хүрээд цаанаа бас шатахууны нөөц үлдсэн болохоор нисэх замаа Удд арал хүртэл сунгасан юм. Тэгээд нисгэгч нар хойнох цахилгаан хүлээж авсан үүнд:

	 

	«ЧКАЛОВ, БАЙДУКОВ, БЕКЯКОВ НАРТ

	 

	Сайхан нислэгээ амжилттай дуусгасны учир ах дүүгийн баяр хүргэснийг хүлээн авна уу.

	Та бүхний эрэлхэг баатарлаг, хатуужил тэсвэр, зүтгэл чармайлт уран чадварт баярлан бахархаж байна.

	Та бүхэнд Зөвлөлт Холбоот Улсын Баатар цол, онгоцны багийн дарга Чкаловт гучин мянган рубль, нисгэгч Байдуков, хянагч Беляков нарт тус бүр хорин мянган рублийн шагнал олгох тухай хүсэлтээ Зөвлөлт Холбоот Улсын Төвийн Гүйцэтгэх Хороонд уламжлав. Та бүхний гарыг чанга атгаж ёсолсон: 

	 

	Сталин, 

	Молотов, 

	Оржоникидзе, 

	Ворошилов, 

	Жданов» 

	 

	гэжээ.

	Чкаловын багийнхан онгоцоороо Алс Дорнодоос буцаж ирлээ. Тэднийг Сталин, Оржоникидзе, Ворошилов нар аэродром дээр угтаж баатар нисгэгчдийг тэврэн үнссэн юм. Цуглааныг Оржоникидзе нээж, Ворошилов, Чкалов нар үг хэлэв.

	Одоо юу хиймээр санагдаж байна гэж Сталин, Чкаловаас асуухад: «Дахиад ямар нэг арай хол газар нисмээр байна» гэж Чкалов хариулжээ.

	Умард туйлыг давж АНУ орохоор нисэх зөвшөөрлийг Чкалов Сталинтай уулзах бүрдээ, ер нь эвтэйхэн үе тохиолдох бүр гуйдаг байв.

	Туйл дээгүүр давж нисэх боломжийн тухай асуудлыг Төв Хороонд хэлэлцэж байхад, Сталин ийм хол замын дагуу агаарын байдал ямар байгаа тухай мэдээг яаж хангах вэ? гэж асуухад зарим нь Умард туйлын районд туйлын цаг уурын станц урьдаар байгуулбал сайн гэж байв. Сталин «зөвлөлтийн туйл судлагчид тийм станц байгуулж чадах уу?» гэж сонирхон асуув. Туйлчид болно гэж хариулахад уг шийдвэрийг баталсан юм.

	Умард туйлын районд хөвөгч мөсөн дээр байгуулах шинжилгээний станцыг доорх бүрэлдэхүүнтэй байгуулахаар төлөвлөсөн. Үүнд: И. Д. Папанин (удирдагч нь) П. П. Ширшов, Е. К. Федоров, Э. Т. Кренкель нар оров. М. В. Водопьяновыг нисэх отрядын даргаар томилж экспедицийн ерөнхий удирдлагыг Отто Юльевич Шмидтад тохоов.

	Мөсөн дээр амжилттай буусных нь дараа И. В. Сталин хийгээд Улс төрийн Товчооны гишүүдийн гарын үсэгтэй цахилгаан мэдээг О. Ю. Шмидт, М. В. Водопьянов болон экспедицэд оролцогчид бүгдийн нэр дээр хүргүүлсний дотор: «Зөвлөлтийн нисэх хүчин, шинжлэх ухааны энэ ялалт нь Зөвлөлт Холбоот Улсад маш чухал хэрэгтэй. Арктик хийгээд умард замыг судлах ажлын гайхамшигт үеийг дүгнэж байна» гэж бичсэн байлаа.

	1937 оны 5-р сарын 25-нд В. П. Чкалов, Г. Ф. Байдуков нарыг тэдний хүсэлтийн дагуу Кремльд хүлээн авсан юм. Сталин нисгэгч нарын өөдөөс хараад:

	— Бас л газар дутагдаад байна уу? Бас л нисэх гэж зэхэж байна уу? гэж асуужээ.

	— Тийм ээ нөхөр Сталин цаг үе тохиромжтой байна. Умард туйл дээгүүр давж алс нислэг үйлдэх зөвшөөрлийг засгийн газраас гуйж байна гэж Чкалов хариулжээ.

	Тэгээд АНТ-25 онгоцоор АНУ хүртэл алс нислэг хийх төлөвлөгөөг Чкалов илтгэсэн байна.

	Асуудлыг зарчмын хувьд нааштай шийдвэрлэжээ. Папанинчуудаас хүлээн авч байгаа цаг агаарын мэдээ Умард туйл дээгүүр нисэх явдлыг хөнгөвчилнө байх гэж итгэж байна гэж Сталиныг хэлэхэд, Чкалов тэр чинь нисгэгч нарт бүр «муу» болно. Яагаад гэвэл Папанин дандаа цаг агаарын байдал муу байна гэж дамжуулна байх гэжээ.

	— Хараач гэм! Биднүүс сайн болно гэж бодсон, гэтэл нисгэгч нарт бол туйл дээр буугаагүй нь дээр байх нь ээ! гээд Сталин инээсэн гэнэ.

	Тэгээд тэр дорхноо тэнд байлцсан хүний нэг нь тогтоолын төсөл боловсруулж эхлэхэд хэрэв эвгүй юм болбол Канадын хаана ч хамаагүй буух, харин багийнханд аюул учрахад хүрвэл тэр даруй буухыг багийнханд үүрэг болгох саналыг Сталин тогтоолд оруулъя гэв. Үүнийг уг тогтоолд тусгай зүйл болгосон байв.

	Чкалов, Байдуков, Беляков нарын алс нислэг гялалзсан амжилттай болж, төдхөн Громовын баг уг нислэгийг давтсан нь мэдээж билээ.

	Сталин зохион бүтээгч Ильюшиний ДБ-3 бөмбөгдөгч онгоцыг хэрхэн бүтээж байгааг сонирхдог байв. Энэ онгоцыг 1936 оны эхээр хийсэн бөгөөд мөн оны 3-р сард анх удаа нисгэж үзсэн юм. Туршин нисгэгч В. К. Коккинаки уг онгоцыг шалгав. Майн нэгний агаарын парадад оролцсон онгоцны дотор ДБ-3 бас байлцлаа. ДБ-З-ыг жолоодож явсан Коккинаки Улаан талбай дээгүүр өнгөрөхдөө хэдэн удаа битүү гогцоо гэдэг маяг хийж билээ. Энэ нь нийтэд түүнчлэн ёслолын жагсаал болж байхад Лениний мавзолей дээр байнга байдаг Сталинд их сэтгэгдэл төрүүлжээ. Хоёр мотортой том бөмбөгдөгч онгоцоор дээд нислэгийн маяг хийж болно гэж хэний ч санаанд ороогүй байв.

	Маргааш нь 5-р сарын 2-нд Ильюшин, Коккинаки хоёрыг Кремльд дуудав. Нам засгийн удирдагчид зохион бүтээгч, нисгэгч хоёрт баяр хүргээд онгоцных нь тухай дэлгэрэнгүй асууж танилцжээ. Тэгээд мөн тэр дороо уг онгоцыг олноор нь үйлдвэрлэх шийдвэр гаргасан юм.

	ДБ-З-ыг олноор үйлдвэрлэх болсны гол шалтгаан нь Улаан талбай дээр битүү гогцоо хийсэн явдал биш бөгөөд тэр онгоц бол Туполевын мөн тийм хэрэгцээнд зориулсан ДБ-2 гэдэг саявтар олноор нь үйлдвэрлэх болсон онгоцноос илүү их хурдтай байсан. Үүнд: ДБ-2-ын хурд 343 километр байхад ДБ-3 бол 403 километрийн хурдтай байсан юм.

	Хэдийгээр засгийн газрын шийдвэр гарсан ч гэсэн ДБ-3-ыг их хойрго үйлдвэрлэж байв. Нэгэнт олноор нь үйлдвэрлэн гаргадаг болсон бөмбөгдөгч ДБ-2-т саад хийхгүйн тулд ДБ-З-ыг хийх дургүй байлаа. Үүнийг нь Төв Хороо мэджээ. Тэгээд Ворошилов, Оржоникидзе, Цэргийн нисэх хүчний дарга Алкснис нар завод дээр хүрэлцэн ирээд заводын дарга, намын байгууллагын удирдагч хоёрыг хатуу зэмлэв. Ялангуяа заводын даргыг сайн загнаж улмаар түүнийг ажлаас нь удалгүй халсан юм. Үүний дараа ДБ-З-ыг хийх ажил их хурдан өрнөж билээ.

	Хол нисэх чадлыг нь шалгах зорилгоор В. К. Коккинаки, хянагч А. М. Бряндинскийн хамт ДБ-3 онгоцоор Москва — Баку — Москвагийн чигт буухгүй алс нислэг хийсэн бөгөөд маргааш нь Коккинакийг Кремльд урьж алс нислэгийн тухай дэлгэрэнгүй илтгэл авсан юм.

	Энэ алс нислэгээс хойш хожим ИЛ-4 гэж нэрлэгдэх болсон ДБ-3 онгоц онц сайн алсын бөмбөгдөгч гэдэг нэрийг хөдөлшгүй эдлэх болов.

	1936 онд Владимир Коккинаки ДБ-3 онгоцоор хагас тонн ачаа бараатай нисэж өндрийн рекорд тогтоох гэж шийдсэн бөгөөд энэ тухай ардын комиссар Оржоникидзэд мэдэгджээ. Серго түүнийг Сталин дээр оруулж, Коккинаки төлөвлөгөөгөө дэлгэрэнгүй танилцуулсан юм.

	— За яах вэ Коккинакид нисэх зөвшөөрөл олгох уу? гэж Сталин тэнд байлцсан В. М. Молотов, К. Е. Ворошилов нараас асуухад тэр хоёр нь зөвшөөрч байгаагаа хэлжээ.

	— Чадах бол уу? гэж Сталин асуужээ.

	— Коккинаки тэгье гэсэн бол хийж чадна даа гэж Климент Ефремович хариулжээ.

	Тэгээд уг нислэгийг хийж францын нисгэгч Синьерины тогтоосон олон улсын рекордыг эвдсэн юм. Зөвлөлт Холбоот Улс дөнгөж сая олон улсын нисэхийн холбоонд (ФАИ) элсээд байсан болохоор уг холбоо зөвлөлтийн нисгэгчийн тогтоосон анхны олон улсын рекорд амжилтыг бүртгэж авав.

	1938 онд В. К. Коккинаки, хянагч Бряндинскийн хамт Ильюшиний онгоцоор Алс Дорнод хүртэл буухгүй алс нислэг хийхээр бэлтгэж байв.

	Нислэгийн урьд өдөр буюу 6-р сарын 26-нд Коккинаки Сталинтай очиж уулзжээ.

	— За ажил ямар байна даа?

	Коккинаки нисэх замынхаа дагуу газрын зургийг дэлгэж цаг агаарын байдлын тухай мэдээг үзүүлжээ.

	Сталин нисэх замыг тун сонирхож уг зам Якутскаас холуур өнгөрөх үү гэж асуугаад нисэх зам чинь хүн оршин суудаггүй нутаг дээгүүр өнгөрөх учраас өчүүхэн ч аюул тохиолдвол нислэгээ нэн даруй зогсоох хэрэгтэй гэж зөвлөжээ.

	Тэр үед Аэрофлотын дарга болоод байсан В. С. Молоков Төв Хороонд иргэний нисэх хүчний байдлын тухай илтгэж агаарын шугамд орчин үеийн онгоц их хэрэгтэй байна. Одоо Аэрофлотын нисгэгчид нь 30 гаруй төрлийн онгоцоор нисэж байгаа болохоор энэ нь бие анги, хэсгүүдийг ашиглах явдлыг бэрхшээлтэй болгож байна гэж хэлжээ.

	Олон төрлийн онгоц нь гагцхүү ашиглахад ч төдийгүй, бас үйлчилдэг хүмүүс болон засвар хийхэд төвөгтэй. Ер нь олон төрлийн онгоц нь засвар хийх ажлыг бэрхшээлтэй болгож хугацааг уртасгаж, эд ангийг ашиглалтгүй хоосон байлгахад хүргэнэ гэдгийг Сталин зөвшөөрөөд онгоцыг дөрөв таван төрөл болгох ёстой гэжээ.

	Челюскинчүүдийг аварсан Чкалов, Громов нарын алс нислэг, Коккинакийн рекорд амжилт, Умард туйлын районд Папанины экспедицийг буулгасан хийгээд Гризодубова, Осипенко, Раскова нарын нислэг, энэ бүгд нь зөвлөлтийн нисэхийн шинжлэх ухаан-техникийн сэтгэлгээний өсөж бойжсоны, манай нисэх хүчний аж үйлдвэрийн том амжилтын, зөвлөлтийн хүмүүсийн их уран чадвар, ижилгүй эрэлхэг баатарлагийн гэрчилгээ болжээ.

	Энэ бол намын анхаарал халамж манай ард түмний хайр талархалд дулдуйдсан зөвлөлтийн нисэх хүчин, түүний нисгэгчдийн амжилт байлаа.


ИТАЛИД

	1933 онд генерал Бальбо тэргүүтэй италийн нисгэгчид «Савойя-Маркетти-55» гэдэг усанд буудаг онгоцоор Одесст нисэж ирлээ. Жилийн дараагаар ТБ-3 гэдэг гурван хүнд бөмбөгдөгч онгоцоор хэсэг нисгэгч, механикч, инженерүүд Италид хариу айлчлал хийв.

	Экспедицийг корпус командлан захирагч Р. П. Эйдеман, А. И. Тодорский нар толгойлов. Нэг онгоцных нь багийн гишүүдийн бүрэлдэхүүнд би багтаж анх удаа гадаадад аялав. Москва — Киев — Вена — Ромын маршрутаар нисэх боллоо.

	ТБ-З-уудыг алс нислэгт үлгэр жишээ бэлтгэлээ. Эх орондоо үйлдвэрлэсэн М-17 гэдэг хүчирхэг моторууд өө сэвгүй ажиллана. Нисгэгч техникчид тус бүрийнхээ онгоцны дэргэд шөнө орой болтол хөдөлж юм бүрийг нь үлдээлгүй шалгана.

	Нисэх өглөө эрт манай асар том онгоцнууд Москвагийн Төв аэродромын шугам дээр зогсож байлаа. Тусгай буулгадаг шатаар өгсөж хөлгийн (нисэхийн мэргэжилтнүүд хүнд онгоцыг ингэж нэрлэдэг юм) дотор ороод түрүүчийн хоёр онгоц хэрхэн агаарт хөөрч байгааг бүхээгийн цонхоор харж байлаа. Тэдгээрийн хойноос манай хөлгийн моторууд жигдхэн хүнгэнэж газраар намалзанхан хөдлөв.

	Гараа дохигч нисэхийг зөвшөөрч дарцгаа өргөхийн үед гэнэт чих дүлийртэл тас гэж дуугарав. Манай хөлөг баруун тийшээ хазайж эхлэхийг би анзаарлаа. Баруун талын тэргэнцрийн дугуйнуудын нэг нь хага буудсан нь хэдэн секундийн дараа илэрхий болов. Дугуйгаа солих хэрэгтэй боллоо! Гэвч босоо хүн шиг том дугуйг солиход тийм ч амаргүй дээ. Цаг хугацаа шаардах бөгөөд механикчид данхраатаар өргөж, заводоос авчирсан шинэ тэргэнцэртэй дугуй тавихыг хүлээж хэдэн цаг бухимдав.

	Эцсийн бүлэгт дугуй бэлэн болж нислээ.

	Энэ хөөтэй дугуйнаас болоод манай хөлөг Киевт их хоцорч ирсэн болохоор бүх онгоцны Вена орох нислэгийг маргааш өдөр болгож хойшлуулсан юм.

	Бид маргааш өглөө нь замдаа буухгүй шууд Вена орох ёстой байлаа. Гэтэл Карпатын нурууны ойролцоо очиход манай онгоцнууд агаарын маш муу байдалд орлоо. Өөдөөс маш хүчтэй салхи үлээж, хэдэн давхар саарал үүл яг газар дээгүүр хөвнө. Борооны ус бүхээгийн шил рүү цутгаж хамгийн намхан өндрөөр хусалт нислэг хийх хэрэгтэй боллоо. Агаарын байдал ийм байхад Карпатын нурууг давж Вена орно гэдэг осолтой байлаа. Иймээс Краковт буухаар шийдсэн юм.

	Польшийн нисгэгчид биднийг халуун дотно хүлээн авч, элбэг дэлбэг зочилж билээ. Бид тэднүүстэй нисэхийн янз бүрийн сэдвээр яриа дэлгэж байв. ТБ-З-ыг тэд ихэд сонирхож, нисгэгч нар салахгүй шохоорхон магтана.

	Маргааш нь үдээс хойш агаарын байдал сайжирлаа. Венаг алгасаад шууд Ром руу нисэхээр шийдвэрлэв.

	Бид Краковын аэродромын зочломтгой эздийг орхиж Карпатын нуруу, Австрийг осол гэмгүй алгасаад 4 мянган метрийн өндрөөр Альпийг огтлон гарлаа.

	Өтгөн ойгоор бүрхэгдсэн уулс, гүн харанхуй хавцал, өндөр сарьдаг оргил бүхий альпийн байгалийн үзэсгэлэнт сайхныг өгүүлэхэд хэцүү.

	Доорх газар түргэн өөрчлөгдөнө. Альпийн нурууны цаана нь Ломбардын нов ногоон нам доор газар залгаснаа, эцэст нь Адриатикийн номхон мэлтгэр тэнгис цэлэлзэж, бүр усан дотор барьчихсан Венец хот харагдана. Дараа нь дахиад л тэгш тал газар болж, тэгснээ хойгийнхоо умраас өмнө хүртэл үргэлжилсэн Апеннины нуруу өнгөрч, даруй үдшийн бүрэнхий болоход бид Ромд нисэж очлоо.

	Ром хотын Чампино хэмээх гол аэродром дээр биднийг тансаг гоё хүлээж авахаар зэхсэн байлаа. Тэнд Италийн нисэх хүчний төлөөлөгчид, парадын хувцастай генерал офицерууд, янз бүрийн дипломатууд болон мэдээж хэрэг Италид суугаа Зөвлөлтийн элчин сайд В. П. Потемкин тэргүүтэй тус яамны ажилтнууд байлцлаа. Хүндэт харуул жагсааж, гуулин хөгжимд «Интернационал» дарж байв. Ийнхүү бүх ёслол дууссаны дараа биднийг машинд суулгаж Ромын шилдэг зочид буудалд аваачив.

	Үдэш орой нисэж ирсэндээ бид баяртай байлаа. Яагаад гэвэл комбинезоны дотуур өмссөн костюм маань үрчийчихсэн тул шөнийн бидний аяны хувцас маань нүдэнд үзэмгүй харанхуй л түүнийг далдалж байв.

	Би ингэж анх удаа гадаадад албан ажлаар явсан маань огт санаандгүй байхад тохиолдсон юм. Урьд өдөр нь:

	— Маргааш ниснэ шүү гэж хэлсэн юм.

	Би олигтой зэхэж ч чадсангүй, энгийн хувцастай ниссэн юм. Төлөөлөгчдийн бусад гишүүд маань зуны цагаан, ёслолын цэнхэр, ажлын ногоон өнгийн цэрэг хувцастай байлаа. Тэд маргааш нь нэгэн жигд жагсаал хувцас сольж өмсөхөд тун үзэмжтэй ян тан байлаа.

	Италичууд бидний хүрэлцэн ирсэнтэй холбогдуулан хүлээн авалт, бараалхалт, Италийн сонин сайхан газруудаар хийх экскурс, нисэхийн дээд сургууль, завод, сургуулиар орох тодорхой боловсруулсан программ эртээс бэлтгэж зэхсэн байв.

	10 өдрөөр тооцсон энэ программын дагуу италийн нисэх хүчин тэдний сонин сайхан газартай зай завсаргүй түргэн танилцах ёстой байлаа.

	Эртний хөшөө дурсгал, урлагийн бүтээл, онгоцны завод, аэродромуудыг үзүүлэхдээ биднийг гайхуулж бишрүүлэх хатуу тооцоотойгоор сайтар бодож боловсруулсан байлаа.

	Хэдийгээр Муссолины засгийн газар өөртөө хэрэгтэй сэтгэгдлийг бидэнд төрүүлэхийн тулд бүх арга хэмжээ авсан боловч Итали нь хэзээ ч тэргүүний нисэх хүчинтэй орон байгаагүй юм.

	Тэр үед италийн цэргийн дарга нарын дотор генерал Дуэгийн номлол гэгч ноёрхож байлаа. Италийн генерал Дуэ дайнд агаарын арми гол шийдвэрлэх роль гүйцэтгэнэ гэж номлож байв. Хэрэв улс орон нь хүчирхэг нисэх хүчинтэй бол нисэх хүчний талаар сулавтархан ямар ч орныг ялна гэж үздэг байлаа.

	Үнэн хэрэг дээрээ бол тийм биш бөгөөд хуурай замын зэвсэгт хүчин гол нь байдаг. Гагцхүү агаарын хэрэгслээр ялалтад хүрч болохгүй. Гэтэл Муссолин дэлхийн хоёрдугаар дайныг хүртэл генерал Дуэгийн номлолтой зууралдаж Италийн нисэх хүчин бол чухамхүү энэ номлолыг хангаж байгаа мэтээр нотлох гэж оролдсоор байлаа. Муссолины засгийн газар спортын хийгээд рекордын аливаа нислэгийг харамгүй урамшуулж, атлантын далайг давж алс нислэг зохиохын тулд зарим нэгэн зохион бүтээгч, нисгэгч нарт ихээхэн мөнгө олгож «үзүүлэх» институт, аэродром байгуулахад хөрөнгө мөнгө хайрладаггүй байв.

	Иймээс Монтечелио дахь Италийн цэргийн агаарын флотын шинжлэх ухаан-судалгааны болон шалган турших институт бол Италийн нисэх хүчнийг илтгэн харуулах зорилго бүхий бидний үзмэрийн программын нэгдүгээр номер болж байлаа.

	Эхний өдөр өглөө эрт гэгч биднийг асар том автобусанд суулгаж Монтечелиод аваачлаа. Тэр үед уг институтийн барилга болон түүний туршлагын төхөөрөмж, лабораторийг дөнгөж барьж дуусгаад байсан боловч бидний үзсэн зүйлс нь Италид нисэх хүчний эрдэм шинжилгээний ажилд хэчнээн их анхаарал тавьж байгааг гэрчилж байлаа.

	Монтечелиод бидний үзсэн ихэнх машин, түүнчлэн сүүлчийн цоо шинэ нь ч гэсэн ямар нэгэн гоц гойд зүйл биш байлаа. Италийн зохион бүтээгчид аль эрт илэрхий болсон загвараа дэс дараалан сайжруулж байв. Италийн гол нисэх онгоц үйлдвэрлэдэг — «ФИАТ», «КАПРОНИ» фирмүүдийн онгоцнууд мөн л ийм замаар хөгжиж байв.

	Лабораторийг ид үзэж байхад Муссолины хүлээн авалтад очих боллоо гэж бидэнд мэдэгдэж билээ. Тэр үед Муссолин бол зөвхөн Италийн Засгийн газрын тэргүүн төдийгүй бас Нисэх хүчний яамны сайд байсан юм.

	Бид Ром дахь Венецийн талбайд байдаг Муссолины «Венециа» харшид очлоо.

	Харшийн дааманыг карабинчид хэмээх манааныхан хамгаалж байлаа. Би өөрийнхөө цэргийн хувцастай нөхдийн дотроос цагаан хэрээ шиг ялгарахгүйн тулд хамгийн сүүлд нь тэр хаалгаар орох гэж шийдлээ. Гэтэл биднийг хаалгаар бүр орчхоод байхад гэнэт хар цамцтай ханцуй дээрээ фашистын тэмдэг хадсан карабинчдын нэг нь намайг ханцуйнаас шүүрч аваад нэг ч үг дуугарахгүй талбайд буцааж гаргадаг байна. Харин бидний хойноос дагалдаж явсан итали офицерууд намайг төлөөлөгчдийн нэг гишүүн гэж таниад будилааныг арилгаж билээ.

	Яагаад ийм болов гэвэл намайг зөвлөлтийн нисгэгчдийн хамтаар харшид орж ёслолд байлцах гэж оролдсон италийн сэтгүүлч гэж андуурсан байжээ. Би биеийн тамирын цайвар костюм өмссөн, бас тэгээд хар үстэй, боровтор царайтай болохоор итали хүнтэй төстэй байсан бололтой. Тэгээд нөхдөө гүйж гүйцэх хэрэгтэй боллоо.

	«Венециа» харш бол дундад зууны уран барилгын хийцтэй ордон болохоор биднүүс энэ музей барилгын хонгил, шат, элдвийн гарцыг дамжиж явах ёстой байлаа. Хоёрдугаар давхарт гарахад бүүдгэр харанхуй бөгөөд хананд нь асар том сүлжмэл даавуу хивс хадаж дундад зууны хуяг дуулга өнцөг буланд нь тавьж, асар том алтан жаазтай он удаан харлачихсан зургууд өлгөсөн өндөр уудам танхимууд удаа дараалан дайралдана. Нэг тасалгаанд ороход эхлээд харахад огт хөдлөхгүй байгаа нь тун эвгүйрхмээр манааны цэргүүд ханын дагуу зогсож байх мэт харагдав. Харин сайтар ажиглаад харсны дараа л хуяг дуулга өмссөн баатруудын баримал болохыг бид танилаа.

	Ингэж явсаар байтал хүлээн авалтын том тасалгаанд орж хоёр самбартай асар том хаалганы өмнө очиж зогсдог байна. Хэдэн минутын дараа хаалга нээгдэж биднийг орохыг урив.

	Энэ харшийн нэг тасалгаанд байгаа Муссолины албаны өрөө нь бараг хоосон ажээ. Бүдэг харанхуй өндөр таазтай хоосон хүйтэн, цэлгэр ханатай, төмөр сараалжаар шигүү хэрчихсэн жижигхэн шилтэй дундад зууны цонхнуудтай юм. Тасалгааны нөгөө ханын дэргэд бичгийн том ширээ, түшлэгтэй сандал байна. Ширээний цаанаас бүдүүвтэр биетэй, дунд зэргийн нуруутай, майга хөлтэй, халзан баргар үрчлээтэй царайтай бух нохойнх шиг эрүүтэй-дуче Муссолин босож ирлээ. Ихэмсэг харцтай, толгой дээгүүр, хөдлөх бүрдээ сүр жавхлантай харагдахыг хичээнэ.

	Тэр энгийн чисчүү пиджак, мөн тийм өмдтэй байсан, харин ботинк нь бараг л майжийчихсан юм шиг над харагдсан. Зангианы оронд цамцных нь заханд бөөрөнхий сэвсгэр цацагтай, мушгиж гөрсөн татаас зүүсэн байв.

	Түүний гаднах байдал, зориуд хамгийн жирийн хувцасласан байдал нь түүний сүр жавхлантай мэт болох гэж оролдоод байгаа нүднийх нь харц, алхаа гишгээ, ярьж хөдлөх, төрх намбатай нь огт дүйцэхгүй байв.

	Муссолины зургийг зөвхөн бид аваад зогсоогүй, ер нь тэнд ормогц л гэрэл асаж, кино аппарат шажигнаж гэрэл зураг, кино авч эхлэв.

	Муссолин их сүржин дүртэй ярих бөгөөд үгийнхээ төгсгөлд итали орос нисгэгчдийн хоорондын найрамдлыг хүсэн ерөөв. Эцэст нь бидний Италид айлчилж байгааг таатай болгоно, бидний сонирхож байгаа юм бүхнийг үзүүлж харуулна гэж амлав.

	В. П. Потемкин хариу үг хэлж, төлөөлөгчдийн нэрийн өмнөөс францаар хэдэн үг хэллээ.

	Бид маргааш нь Ромын Литорио гэдэг иргэний аэродромыг үзлээ.

	Бид хүлээн авалтын зай завсраар Ромын сайн сайхныг ихэд сонирхон үзэж байв. Италичууд эрт дээд үеийнхнийхээ бүтээж өгсөн урлагийн хөшөө дурсгалыг хайрлан хүндэтгэдэг учраас ч төдийгүй харин гол төлөв эдгээрийг үзэх гэж дэлхийн өнцөг бүрээс сая сая тойрон аялагчид ирдэг ашиг орлогын эх булаг учраас Италид эртний түүх дурсгалт зүйлсийг сүрхий нягт нямбай хамгаалдаг юм.

	Бид, хоёр мянган жилийн өмнө барьсан Колизей хэмээх задгай олон үе давхраатай театр-цирк, орчин үеийн цэнгэлдэх хүрээлэнгийн эх үүсвэрийг үзэв. Одоо хүртэл хэвээр үлдсэн бөгөөд тайзнаас асар том төмөр сараалжаар тусгаарлагдсан газар доорх харанхуй хонгилуудыг тойрон аялагчдад үзүүлнэ. Тэнд газар доогуур харилцах зам гаргаж, төмөр сараалжнууд хийсэн байх бөгөөд тэндээс хүнтэй тулалдах зэрлэг араатнуудыг гаргадаг байжээ.

	Түүнчлэн эртний Ромын хамгийн харгис хэрцгий захирагчийн нэг болох эзэн хаан Калигулын орд харшийн үлдэгдлийг үзлээ. Хүчирхийлэл, аллага хийдэг газар доорх аймшигт хонгил нь хэвээр үлдсэн байв. Тайлбарлагч биднийг юмаар зурж загалмай гаргасан нэг хананы дэргэд аваачиж сүр бадруулан хэлсэн нь:

	— Энд эзэн хаан Калигулыг араас нь кинжалаар бүлж алсан юм гэв.

	Энэ хотод этгээд хачин юмс олон байв. Ромын пап ламын орд харш — Ватиканыг дундад зууны үеийн цэргийн өмсгөлтэй харуулынхан хамгаалж байсны дурсгалд тэр хувцас үлдсэн бөгөөд одоо тийм хувцсыг театрын тайз дээр Шекспирийн жүжигт хэрэглэхээс өөр хаанаас ч олж үзэхгүй болжээ.

	Ромын орчин үеийн барилга нь европын бусад хотынхоос гойд ялгагдахааргүй боловч олон зуун жилийн урт удаан хугацаа дайн дажныг туулж үлдсэн эртний түүх дурсгалт зүйлсээ хэвээр байлгахад захирагдан хотын барилга байгууламжийн байрлал нь өвөрмөц шинжтэй болжээ.

	Биднийг Ромоос Неаполь руу аваачлаа. Тэнд үдэш орой ирсэн болохоор хотыг үзэж чадсангүй, гэхдээ уг хотын неаполийнхны дүүрэг нь аймшигтай хоосон ядуу, хог новшиндоо дарагдсан нь маш гайхмаар байлаа. Биднийг Неаполийн булангийн эрэг дээрх нэг тансаг сайхан зочид буудалд оруулав. Бид замдаа алжааж ядарсан болохоор даруй унтаж амрахаар хэвтэв.

	Би өглөөний нарны хурц гэрэл тусахад сэрээд тагт дээр гарлаа. Неаполь дуунд магтан дуулдаг шиг яг тийм зах хязгааргүй цэнхэр, уран дөлгөөн, нам гүм тэнгис нүдний өмнө цэлийнэ. Баруун талд цэнхэр униар дотор нэгэн арал умбаж, зүүн талд Везувийн галт уулын шовх оройноос утаа бургина. Би энэ байдлыг харж мансуурчихсан юм шиг зогсоно.

	Өглөө эрт болохоор эрэг орчим эзгүй хоосон байв. Гэнэт хоосон ядуу хувцастай нэгэн хүн тагтны өмнө ирж, асфальт дээр зогсоод над өөд ширтэж үг дуугарахгүй гөлөрнө. Би юу болж байгааг ойлгож ядан сэтгэл зовсондоо түүнийг харахгүй байхыг хичээнэ. Гэтэл тэр хүн бас л үг дуугарахгүй боловч хачин үл ойлгогдох хөдөлгөөн хийж миний анхаарлыг татах гэж оролдоно. Сайтар харвал тэр хүний хоёр ханцуй нь тохойноос урагш хоосон байхыг олж харлаа. Тэр эрэмдэг хүн цагдаад мэдэгдэхгүй байхыг хичээж тийнхүү өөрийнхөө тахир дутууг харуулж, юм гуйж байгаа бололтой. Би түүнд мөнгө шидэж өгөхөд гуйланчин түрүүлгээ харж унаад мөнгийг шүдээрээ авлаа. Үүнийг харахад дотор аягүй болж, гутамшиг төрж билээ.

	Италид очсон тойрон аялагч, Помпей хотын балгасыг үзэхгүй өнгөрөх ёсгүй. Тэгээд ч италичууд хоёр мянган жилийн өмнө сөнөсөн Помпей хот хийгээд Везувийн галт уулыг зөвлөлтийн зочид бидэнд үзүүлэх болов.

	Неаполиас Помпей руу авто машинаар очиход сайхан зассан замаар гучаадхан минут явна. Энэ гойд сайхан засмал зам цэв цэх бөгөөд бусад замтай уулзахгүй юм. Зөрлөгүүд нь нэг бол энэ замын доогуур, эсвэл дээгүүр нь өнгөрнө. Энэ замаар цагт 80 километрээс доош хурдтай явахыг хориглоно. Харин илүү бол хэдээр ч явж болно. Үүнээс доош хурдтай явж бусад машины хөдөлгөөнд саад болох юм бол мотоциклтэй цагдаа гүйцэж ирээд машиных нь номерыг бичиж аваад замын эцэст очиж торгууль төлүүлнэ. Бидний машин маш хурдан явсан болохоор төдхөн Помпейд хүрлээ.

	Биднээс гадна америк, англи, франц, германы олон тойрон аялагчид Помпейг үзсэн болохоор хуучин хотын гудамж хөл хөдөлгөөн ихтэй болж, цөм тайлбарлагчийн ярихыг сонсож бүтэн үлдсэн байшинг үзнэ.

	Эртний гуанз бололтой нэг сайн, бүтэн үлдсэн барилга их сонин байлаа. Байшингийн хана дээр нь бичмэл хаягийн оронд тэр гуанзанд цэргийн хүн юу идэж ууж болохыг зуржээ. Эхлээд гуанзны гадна байдал, ойртон ирж яваа цэргийн хүнийг зуржээ. Дараа нь өнөөх хүний хөлийг угаана, түүний цаана цэргийн хүнийг ширээний ард суулгаж өмнө нь хоол, унд тавьсан байдлаар зуржээ. Дараа нь орон дээр хэвтэж амарч байсан хүнийг зурсан байв. Эрт дээд үеийн зарлах ёс ийм байжээ.

	Бид Помпейд уулын бэлд шахаж барьсан эртний театр, гэр ахуйн эд хогшил, хүний хувийн эдлэл, сав суулга, тариа хийсэн аяга тэр ч байтугай чулуужчихсан бингийн хэлтэрхий сэлтийг тавьсан музей үзлээ. Энэ бүгдийг үнс нурмаас ухаж гаргасан байв.

	Помпейг үзсэнийхээ дараа энэ гай гамшиг учруулсан буруутан болох Везувийн галт уулыг үзэхээр явлаа. Ууланд гурван янзын тээвэр дамжиж гарна. Эхлээд замын гуравны нэгийг уулын энгэрээр махирлуулан ороож зассан сайхан асфальт замаар авто машинаар өгсөнө. Дараа нь араатай булаар татдаг уулын трамвайд сууж явна. Үүгээрээ чахруулсаар байгаад замын бас нэг хэсгийг явна. Дараа нь дүүжинд сууж уулын оройд хүрлээ. Гэхдээ уг дүүжин галт уулын яг тогооны амсарт хүрдэггүй болохоор нэг мод хэртэй бас явгаар явна.

	Везувийн орой дээр гарахад алсад тун сайхан харагдана. Дор маань Помпей, номин цэнхэр Неаполийн булан мэлтэлзэж түүнээс цааш хажуу талын эрэг дээр Неаполь хот ер бус үзэсгэлэнтэй байрлажээ. Гэхдээ галт уулын тогоо ч бас дутмааргүй сонирхолтой. Энэ бол гүнээрээ тавин метр орчим, өргөөшөө долоо, найман зуу орчим метр өрх бөгөөд тэг дунд нь нүүрсний үнс, хүхрээс тогтсон хурц шаргал шовх хэл харагдана.

	Галт уулыг бидний үзсэн чухам тэр үед тэр нь нам гүм байсангүй, хэдэн минут тутам газар дор хөндий хүнгэнэх чимээ сонсогдож, өнөөх шовх хэлнээс нь шаргал утаа боргиж дөл улалзан хүхэр нурам үсчиж байв.

	Хөтөч хүмүүс маань тогоо руу орж үзэхийг урина. Баахан аймаар мэт санагдавч биднүүс тогоо руу аажим орж, татсан канатаас барьж авлаа. Нурам нь халуун учраас тогооны дотор ормогц гутлын ул даруй хална. Хажуугийн ангал цав бүрээс хүхрийн уур бургиж амьсгал давчидна. Ингэснээр биднүүс галт уулын хоолойд тулж очив. Энэ бол уулын гүн рүү өрөмдсөн мэт хар нүх байлаа. Хөл дор ямар нэг зүйл булгилан оволзож, ямар нэг үл мэдэгдэх асар том нууц хүчин гадагш газар дээр гарахаар тэмүүлж байгаа мэт санагдана. Энд өөрийгөө ширхэг элс, шоргоолж мэт санах бөгөөд байгаль дэлхий агуу гайхамшиг, сүр жавхлан, асар их, догшин ширүүн хүчин чадлаараа тийнхүү сүр сүлдийг дарна.

	Бид өнөөх л ТБ-3 онгоцоороо Италиас Москвадаа буцаж ирэв. Замдаа Венад буусан юм. Биднийг буухаас өмнө нь Вена хотын аэродромыг цагдаа нар тойрон бүсэлжээ. Биднийг онгоцноосоо дөнгөж гармагц л хүн бүрийн бичиг баримтыг шаардлаа. Зөвлөлтийн элчнийхэн, ТАСС-ын төлөөлөгчдөөс өөр хэнийг ч онгоцонд ойртуулсангүй. Харин аэродромын ойролцоох гудамжаар маш олон хүн гүйлдэж байхыг биднүүс агаараас нэгэнт харсан юм.

	Тус аэродром бол Вена хотын Флоридсдорф хэмээх ажилчны районд орших бөгөөд тэнд ойрмогхон фашизмын эсрэг бослого гарч, цэрэг цагдаагийн хүчээр дараад байсан юм санжээ. Биднүүс ням гарагт нисэж очсон болохоор далавчныхаа доод талд улаан таван хошуутай асар том онгоцнууд агаарт эргэлдэж байхыг олон мянган ажилчин харчхаад биднийг угтах гэж гүйцгээсэн юм байна. Цагдаа нар бидэнд зориулсан автобуснаас хүмүүсийг холдуулах гэж хөөвч ер нэмэр болсонгүй. Тэд бүсэлсэн цагдаа нарыг тас дайрч биднийг тойрон шавж авлаа. Ойр байсан хэсэг нь бидний гарыг атгаж үс, мөрийг илбэнэ. Эмэгтэйчүүд байтугай эрэгтэйчүүд ч ичиж зовохгүй уйлан хайлж байв. Аэродром дээр оволзож байгаа цагдаа нарыг ер хайхрахгүй «Улаан фронт» гэж хашхиран зангидсан гараа өргөх зоригтой хүмүүс ч тэдний дотор цөөнгүй байв.

	Тэгээд бидний гуйсан ёсоор авто машинууд гудамжаар аажимхан хөдлөхөд олон ажилчин бидний хойноос гүйлдэж, зарим нь унадаг дугуйгаар дагаж, бүр ч зориг орчихсон «Улаан фронт» гэж хашхиралдан улаан дарцгаар даллаж байв. Энэ санамсаргүй уулзалт бидний сэтгэлийг гүнзгий донсолгож билээ.

	Бид Венад ганц хоносон авч Австрид дөнгөж саяхан тогтсон фашист дэглэм гэгчийн «сайн сайхныг» нүдээрээ харж амжсан билээ. «Хөгжөөнт Вена» гэж тун саяхан нэрлэгдэж байсан Европын тансаг баян, хөл хөдөлгөөн ихтэй тэр хот нь уйтгартай харанхуй бүүдгэр сэтгэгдэл төрүүлэв. Хот нь бүслэлтэд орсон юм шиг байх бөгөөд засгийн газрын барилга байшин, фашист толгойлогчдын орон сууцуудыг өргөстэй төмөр утас тойруулан татжээ. Саяхан болсон тулалдааны ул мөр олон барилга байшин дээр үлдсэн байв. Их бууны сум ив цохисон газруудыг дөнгөж саяхан таглаж зассан нь шинэхэн шарх мэт харагдана. Зарим байшинг их буугаар галлаж бүрмөсөн нураажээ. Ихэнх дэлгүүр хаалттай, гудамжинд ил хуль, уйтгартай, хүн бараг үзэгдэхгүй байлаа.

	Вена хотын тухай эвгүй сэтгэгдлийг гагцхүү австрийн ажилчидтай элэгсэг дотно уулзсан уулзалт сэргээлээ.

	Маргааш өглөө маш эрт нисэхээр тогтов. Гэвч ийм эрт буюу өглөөний 5 цагт аэродромын ойролцоох районы оршин суугчид бас л аэродром руу хөврөлдөн ирлээ. Бидний нисэх цагийг яаж мэдсэнийг нь бүү мэд харин аэродромын хашлага хайсыг тойроод хүмүүс пиг дүүрчээ. Эмэгтэйчүүдийн ихэнх нь үсээ улаан алчуураар боож зарим нь улаан цамцтай ирцгээжээ. Үдэж гаргагсдыг үлдэн тараах гэж цагдаа нар яаж ч оролдоод нэмэр болсонгүй.

	Тэгээд манай машинууд нэг нэгээрээ цувралдан аэродромын талбайд ороход эр эм олон хүний гарт улаан алчуур дарцаг яралзаж алс холын Москвад баяр хүргэж байгаа нь харагдав...

	Ер нь бид Италид байсан хугацаандаа сонирхолтой олон экскурс хийж, олон хачин зүйлс үзсэн. Италийн тухай гэвэл ер бусын үзэсгэлэн бүрдсэн байгальтай, түүхийн өнгөрсөн агуу их дурсгалтай, хөгжөөнтэй, сэргэлэн золбоолог, сайхан ард түмэнтэй орон гэсэн сэтгэгдэл төрж байв. Бидний сонирхлыг татагч зүйл болох Италийн нисэх хүчний хувьд гэвэл тэр нь бидэнд багавтар юм өгсөн.

	Тийм ч учраас дараачийн 1935 онд Миланд нээгдсэн олон улсын нисэх хүчний үзэсгэлэнд би очих сон гэж маш их хүсэж энэ удаа өөрөө санаачлан, намайг тийш нь явуулж өгөхийг гуйсан юм. Гэвч нисэхийн аж үйлдвэрийг удирдах ерөнхий газар миний хүсэлтийг хэрэгссэнгүй учир би ЗСБНХУ-ын Ардын комиссар нарын Зөвлөлийн орлогч Я. Э. Рудзутакт доорх утгатай зурвас явуулсан. Үүнд: «X, 12-нд Миланд Олон улсын нисэх хүчний үзэсгэлэн нээгдэх бөгөөд тэнд тавигдах зөвлөлтийн үзмэрүүдийн дотор шинэ АИР онгоц оролцох болов.

	Нисэхийн аж үйлдвэрийн удирдах ерөнхий газрын дарга Королев хэдийгээр эхэндээ явуулна гэж амлаж байсан боловч адаг сүүлд нь намайг тийш нь явуулах хэрэгцээгүй гэж үзсэн нь одоо нэгэнт илэрхий боллоо.

	Би гадаадын нисэх завод, үзэсгэлэнг нэг ч үзсэнгүй. Гэтэл бусад заводын ажилтнууд гадаадад жил бүр явж гадаадын нисэх техникийн шинэ ололттой танилцах боломж олцгоодог байна.

	Харин би өнгөрөгч жил олон нийтийн шугамаар нөхөр Эйдеманы экспедицэд оролцож Италид очсон бөгөөд энэ жил намайг Румынд болох ямар нэг баярт оролцуулах гэнэ.

	Ихэвчлэн тоо томшгүй олон дайллагад оролцож, нутгийн түүх дурсгалын зүйлсийг үздэг гол зорилт бүхий ийм хүндэт сайхан аялал бол инженер хүнд ямар ч үр ашиггүй...

	Надад ямар ч ашиг тусгүй зүйлд намайг явуулж валют мөнгө зарцуулж болдог юм бол намайг Миланы үзэсгэлэн хийгээд «Бреда», «Кодрон», «Де Хэвиленд» зэрэг гадаадын тэргүүний заводод албан томилолтоор илгээхийг тушааж өгөхийг танаас гүнээ хүсье. Тэгвэл би зохион бүтээх цаашдынхаа ажилд баялаг материал олж авч чадах болно» гэжээ.

	Энэ зурвас тус болж 1935 оны 9-р сард намайг зохион бүтээгч Н. Н. Поликарпов, П. О. Сухой нар оролцсон зөвлөлтийн хэсэг инженерүүдийн хамт Миланд нээгдсэн нисэх хүчний үзэсгэлэнд оролцуулахаар явуулав.

	1935 онд Миланд нээгдсэн үзэсгэлэнд тун цөөхөн улс орон оролцсон юм. Түүнд АНУ, Англи оролцоогүй, Польш, Герман, Францаас хэдхэн пүүс (фирм) оролцов.

	Тус үзэсгэлэнд Итали улс хамгийн өргөн оролцов. Италичууд нисдэг онгоц, мотор, нисэхийн багаж хэрэглэл, бүх төрлийн тоноглол, зэр зэвсэг, аэродромын тоноглол, тэр ч байтугай нислэгийн хувцас хунараа ч тавьсан байв.

	Итали 100—150 морины хүчтэй спортын болон тойрон аялалд зориулсан гойд боловсон хийцтэй жижигхэн онгоцнуудаас («Бреда-79», «Капрони») аваад хоёр, гурван мотортой бөмбөгдөгч, бас суудлын «Савойя», «Фиат», «Капрони» гэдэг сайхан онгоцнууд зэрэг тэр үед үйлдвэрлэж байсан бараг бүх онгоцоо тавьжээ. 

	Нисэгч Ажелло цагт 710 километр хурдалж дэлхийн хурдны аварга амжилт тогтоосон 3100 морины хүчтэй «ФИАТ» мотортой «Макки-72» гэдэг усанд буудаг уралдааны онгоц, мөн нисгэгч Донатийн ниссэн «Капрони» онгоцнууд санаанд хоногшсон юм.

	Францын «Кодрон-460» гэдэг хар хөх өнгөтэй нэг суудалтай спортын онгоц тус үзэсгэлэнд гайхуулагдлаа. Зохион бүтээгч, үйлдвэрийнхэн нийлээд ердөө л 360 морины хүчтэй мотор тавьсан хүч багатай онгоцоор нислэгийн туйлын өндөр амжилтад хүрч, бас хурдыг нь цагт 505 километрт хүргэж, хуурай замын онгоцны дэлхийн рекорд тогтоож чаджээ. Энэ машины толигор гойд сайхан хийц, гадагшаа овойж товойсон нэг ч зүйлгүй болсон нь шохоорхмоор байв.

	Тэр онгоцыг бүхэлд нь модоор хийж, бүтцийн хувьд үнэхээр хялбар төсөр бүтээжээ. «Кодрон-460»-ыг бүтээсэн явдал бол «Кодрон», «Роно» хоёр пүүс онгоц моторынхоо загварыг дэс дараалалтай олон жилийн турш хөгжүүлсний үр дүн байлаа.

	Бид дэлхийд гайхуулагдсан «Испано Сюиза» гэдэг хүчирхэг мотор болон Ренод үйлдвэрлэдэг «Бенгали» гэдэг хөнгөн моторуудыг их сонирхож үзсэн.

	Германы үзмэр нь тэр үед фашистын Германд нисэхийн боловсон хүчнийг бэлтгэх гэж улайран яарч байсан тэр онцгой шамдлагыг тусган харуулжээ.

	Биднүүс Миланд их юм олж үзнэ гэж бодож байсан юм. Үзэсгэлэнгээр дүгнэх юм бол сөнөөгч онгоцны хамгийн их хурд нь цагт 400 километрээс илүүгүй, тагнуулын онгоц 300—350 километр, бөмбөгдөгч 300—350 километрийн дунд эргэлдэж байгаа бололтой байв. Гэхдээ сүүлийн шинэ юмаа тавиагүй бололтой байв.

	Хэрэв түрүүчийн олон улсын үзэсгэлэнгүүд дээр өрнөдийн нисэх техник төгс боловсронгуй байгааг бид гайхан магтаж байсан бол харин энэ удаа зөвлөлтийн үзмэрт тавигдсан манай зарим онгоц, мотор бол капиталист орнуудын мөн тийм загварынхаас чанарын хувьд хол давуу байгаа явдалд бид баярлаж байлаа. Ийм ч учраас үзэгчид зөвлөлтийн үзмэрийг онцгой сонирхож байв.

	Манай зарим үзмэрийн дэргэд тухайлбал сөнөөгч И-16, «Сталь-3» гэдэг онгоц болон М-34 моторын дэргэд жирийн үзэгчдээр барахгүй гол төлөв инженер, техникч, нисгэгч нар бөөгнөрдөг байлаа.

	Нисэхийн техникийн талаар манайх амжилт олсон нь илэрхий байлаа. Нисэхийн мэргэжлийн олон ажилтан тэр ч байтугай манай оронд сайн санаж явдаг хүмүүс ч их гайхаж М-34 моторыг манайхаас гаралтай гэдэгт эргэлзэж байсан юм.

	Дутагдал болон дутуу дулим болсон юм олох гэж зөвлөлтийн асарт ирж байсан хүмүүсийн тухай яриад ч яах вэ. Германы фашист нэг инженер хүн оюутнуудаа экскурсээр авчирчхаад манай нэг хамгийн сонирхогдож байгаа үзмэр болох «Сталь-3» онгоцны дэргэд очиж ичих ч үгүй ингэж «шүүмжилсэн» үүнд:

	— Хэрэв энэ нь нисдэг байсан бол их сонин онгоц байх байсан юм. Яагаад гэвэл үл зэврэгч ганг ширээж онгоц хийх зорилтыг өрнө дахин ч одоохондоо шийдвэрлэж чадаагүй байхад ЗСБНХУ-д ингэж чадлаа гэдэгт би ер итгэхгүй. Энэ үзмэр бол загвар байна гэж билээ. Зөвлөлтийн агаарын замд ашиглагдаж байсан тэр онгоцыг германы мэргэжилтэн ингэж үнэлсэн юм.

	Үзэгчдийн ихэнх нь манай үзмэрийг их анхаарч байлаа. Манай онгоц моторуудыг хэн зохион бүтээсэн бэ, зохион бүтээгч тэр мэргэжилтнүүд, үйлдвэрлэн гаргагчид нь ямар хүмүүс вэ, хөгшин хүмүүс үү, эсвэл залуу хүмүүс үү гэж олон ажилчид асууж байлаа.

	Үзэсгэлэнгээс гадна авто машин, онгоцны мотор, нисдэг онгоц хийдэг «Фиат»-ын заводууд, дан онгоц хийдэг «Капрони», «Савойя», «Бреда» заводуудыг үзэх бололцоог бидэнд олгосон юм. Тэр үед Европт хамгийн том гэгдэж байсан «Фиат»-ын авто машины заводоос бусад завод нь хэд хэдэн жижигхэн үйлдвэр байлаа. Тэдгээр завод бол бүр империалист дайны өмнө байгуулагдсан гар үйлдвэрийн жижиг газруудаас аажимдаа үүсэн өсжээ. Италийн ахмад зохион бүтээгч, инженер Капронийн завод энэ талаар бүр ч сонирхолтой байлаа.

	Миланаас Турин орох засмал замын дагуу «Фиат» пүүсийн зарлал нүднээс салахгүй байлаа. Замын хоёр талаар зоосон шонгуудад хадаастай байгаа тоо томшгүй өнгө бүрийн зарлал, зурагт хуудас, онгоц, авто машины загварууд нь энэ дэлхийд «шилдэг» авто машин, «шилдэг» онгоц, «шилдэг» хөдөлгүүр тэр ч байтугай «дэлхийд шилдэг» усан доогуур шумбадаг завийг «Фиат» пүүс хийнэ гэж зарлан тунхаглажээ. Замын дагуух километрийн шонг ч зарлалд ашигласан байв. «Турин хүртэл 45 км — «Фиат», «Турин хүртэл 44 км — Фиат» ингэж Турин хүртэл бичсэн байлаа. Авто машины замын өртөө буудлыг ч «Фиатын» зарлалаар чимэглэж: «Фиат», «Фиат», «Фиат» гэж зай завсаргүй харагдана.

	Туриныхэн цөм «Фиатад» ажиллана. Авто машины завод ч, онгоцны завод ч, машин үйлдвэрлэлийн завод ч цөм олон ажилчинтай том үйлдвэрүүд байв. Тус хотыг «Фиат» хэмээх шидэт үг захирах бөгөөд үүнийх нь цаад талд бүх завод ер нь бүх хотын эзэд, цөөн тооны капиталистууд нуугдах бүлгээ.

	Бид авто машины «Фиат» заводыг үзсэн. Тэр нь асар их талбайд барьсан нэг давхар том барилгатай америк, зөвлөлтийн авто машины заводуудаас ондоо байлаа. Италичууд газар багатай болохоор түүнийгээ аригтай эдэлнэ. Иймээс хотын гортигт оршигч тэр заводыг бага талбайд байгуулж, өндрөөшөө дөрвөн давхар болтол сүндэрлүүлжээ.

	Бид машинаасаа гаралгүй явсаар уг заводыг бүх цехтэй нь үзлээ. Үйлдвэрлэлийн ашигтай талбайг арвилан хэмнэх зорилгоор тус заводод шат тавьсангүй, харин ачаа өргөгчүүд болон пандус хэмээх ороомог зам тавьсан байх бөгөөд тэр замаар нь авто машинаар давхар бүрд орж болно. Давхар бүрийн гол дундуур хоёр талаар нь цагаан шугам татаж хязгаарласан машин явах зай үлдээсэн байх бөгөөд энэ замаар цехэд материал тоног төхөөрөмж зөөнө. Машиндаа суусаар ороомог болон цехийн дундуур тавьсан замаар аажимхан явсаар байгаад нэг давхар дахь бэлтгэх цехээс эхлээд дөрөв дэх давхар дахь будах угсрах цехийг үзээд нэг мэдэхэд барилгын дээвэр дээр гарч ирдэг байна шүү.

	Энэ заводын барилгын гонзгой дугуй дээвэр дээр авто машин шалгах налуу зам засжээ. Машиныг дөрөвдүгээр давхарт угсарч дуусмагц дээвэр дээр гаргаж шалгаж үздэг юм. Италичууд энэ замаараа их хурдтай давхиж бидэнд гайхуулах гэж оролдож байлаа.

	Тоноглол нь нэлээд хуучирсан авч «Фиат» түүнийгээ чадамгай ашиглаж сайн чанарын бүтээгдэхүүн гаргана. Би энэ заводыг анх удаа 1934 онд үзсэн юм. Тэгэхэд дөрвөн зэрэгцээ конвейр дээр дөрвөн өөр машин зэрэг угсарч байгаа угсрах цехийг би сонирхож байсан билээ. 1935 онд мөн өнөөх л цехэд, мөн өнөөх л конвейр алгуурхан хүвж байх бөгөөд харин өнгөрөгч онд угсарч байсан 4 маркийн машины оронд шал ондоо машинууд угсарч байлаа.

	Бид онгоц хийдэг улс болохоор авто машин хийх талаар ихийг мэдэхгүй. Гэхдээ авто машины завод үйлдвэрлэлээ зогсоохгүйгээр жилд дөрвөн загвар сольж байгаа ийм уян ажиллагаа бол үйлдвэрлэлийн зохион байгуулалт төлөвлөлт болон бэлтгэлийг чадамгай зохиож үйлдвэрлэлийнх нь соёл өндөр байгаагийн үлгэр дуурайл болох нь бидэнд ч илэрхий байлаа.

	Абиссинтэй дайн хийсний улмаас Италийн нисэх онгоцны бүх завод их өссөн байв. Энэ үеэр «Капрони», «Фиат» заводууд дээр онгоцыг олноор хийх явдал их шуурхай явагдаж байв. Гэвч дөрөв таван жилийн өмнө зохион бүтээсэн хуучин онгоцыг үйлдвэрлэсээр байхад бид их гайхлаа.

	Капрони бидэнд тайлбарлахдаа:

	— Абиссинтэй дайн хийхэд бидэнд орчин үеийн онгоц хэрэггүй, хөрөнгө дэмий үрээд яах вэ! гэж билээ. Гэхдээ орчин үеийн онгоц хэрэгтэй болдог юмаа гэхэд италичууд түүнийг хийж чадахгүй байх гэдэгт бид эргэлзэхгүй байв. Хэдэн жилийн дараа дэлхийн хоёрдугаар дайн болоход энэ нь нотлогдсон юм. Италийн цэргийн нисэх хүчин тооны талаар ярихгүй гэхэд бас хурд, өндөр, зэвсгийн хувьд бусад орны нисэх хүчнээс их сул дорой байлаа.

	«Фиат», «Капрони» заводуудыг үзсэнээр италийн нисэхийн аж үйлдвэртэй бидний танилцах явдал дуусаж билээ. Тэнд нисэхийн өөр томоохон үйлдвэр байсангүй.

	Биднийг Миланд байхад фашистын эргэлт болсон ойн баяр яг таарчээ. Улс даяар жагсаал цуглаан болж Муссолины үгийг радиогоор дамжуулж байв. Ром хотноо фашистын торгон цэргийн баярын жагсаал болж доорх байдлаар зохиогдов.

	Өмнөд зүгийн хотын нарлаг гудамжнуудаар хар туг барьж хөлөөсөө эхлээд толгойгоо хүртэл хар хувцас өмссөн баргар царайтай эрэгтэйчүүд аажим мөртөө сүрлэг цувна. Туг дээр зөрүүлсэн чөмгийн яс, хохимой толгой, кинжал хутга, могойн дүрсийг мөнгөн саагаар хийсэн сүлд хаджээ. Хүмүүс хар малгайнхаа доороос хөмсөг зангидан харна. Хөгжөөнтэй дуу шуу, хөгжөөнт инээдэм, яриа тэнд ер алга. Тэр ч байтугай«Балилла» гэдэг хүүхдүүдийн отряд нь ч бас хараар хувцаслаж чимээ аниргүй, уйтгартай явж харагдана.


ФРАНЦ, АНГЛИД

	1936 оны зун юм сан намайг зөвлөлтийн хэсэг инженерүүдийн хамт Францад албан томилолтоор илгээж «Рено» пүүсээс «Кодрон» гэдэг спортын онгоц худалдаж авахаар явуулав.

	Би Парист очиж үзэх юм сан гэж аль эртнээс мөрөөддөг байсан юм. Тэгээд галт тэрэг Москвагаас өрнө зүг хурдална. Ийнхүү Варшав, Берлин, Льежийг ардаа орхиод Францын хил дээр очиход даруй халуун элэгсэг боллоо. Бидний замд дайралдаж байсан цэргийн команд шиг огцомхон үг яриатай, залмайтай фашист хувцастай гитлерийн түшмэдийн албан ёсны хүйтэн харьцааны оронд, Францад ороход найрсаг харц, үнэхээр инээмсэглэн угтаж билээ. Франц хүний яриа гойд налархай ая айзамтай санагдаж байв. Байгаль нь ч жигдлэн засчихсан хайчилж тайрчихсан германы хотуудынхыг бодвол энд арай ч хэвийнхээ байдлаар байгаа мэт санагдана.

	Би Ром, Берлин, Лондон, Варшавыг үзсэн гэхдээ Европын эдгээр нийслэлийн аль нь ч Парис шиг ийм сэтгэлд нийлэмжтэй гаднаас ирсэн хүнд ийм таашаагдахаар байсангүй. Францын зах хязгаар нутгийн тахир гудамжтай хуучны байшингуудтай тоо томшгүй олон кафе, жижигхэн ресторантай, гудамжаар холхигч олон хүн, инээдэм, дуу хууртай бяцхан хот нь ч бас л сэтгэлд нийцтэй ажээ.

	Би Парисын тухай их уншсан болохоор энэ хотын түүх дурсгалт газруудыг үзэхэд тэдгээрийг урьд нь харсан ч юм шиг сайн мэдэх ч юм шиг байлаа.

	Парис ногоон цэцэрлэгт умбаж, явган хүний замын дагуу асар том олон салаа модод ургажээ. Дэлгүүрийнх нь цонхон доторх тансаг чимэглэл нь гудамжаа чимнэ. Олон кафены бяцхан ширээнүүд шууд явган хүний зам дээр хэдэн эгнээ өрөөстэй байна. Өдрийн зохих цаг болмогц тэр ширээнүүдийг яриа хөөрөөч парисчууд эзлэн сууж, гудамжнаа хөгжөөн наргиан, яриа хөөрөөн улам ихсэх бүлгээ.

	Төв гудамжаар нь асар том, хоёр давхар омнибусээс эхлээд янз бүрийн авто машин, дугуйтай хүмүүс зай завсаргүй цувна.

	Тэр хотын хосгүй сайхныг амтархан шохоорхон харахын хамт би хүүхэд ахуйдаа Дюма, Бальзак, Мопассаны номоос олж уншсан түүхийн дурсгалуудтай алхам бүрдээ дайралдаж байлаа. Ёслолын асар хаалга нь дайралдана. Тус асар хаалганы дор Оддын талбай дээр нэр нь үл мэдэгдэх цэргийн хөшөө байна. Яг газар дээр тавьсан тэр булшны хавтгай чулуун дээр энд нэр нь үл мэдэгдэх баатар, Франц хүүг оршуулав гэж бичжээ. Булшин дээр тавьсан чулууны нүхээр мөнх зулын дөл асаж байх юм.

	Бид Пантеон хэмээх том сүм хэлбэртэй барьсан францын их хүмүүсийг оршуулдаг бунхныг үзлээ. Пантеоны дотор талын хана дээр шашин-түүхийн утга бүхий зураг зуржээ. Өргөн чулуун шатаар уруудсаар цэнхэрдүү гэрэлтэй газар доорх хонгил руу оров. Тэр хонгилын хоёр талаар зэс тороор бүрхсэн нүхнүүд байх бөгөөд тэдгээр тус бүрийн дотор XVIII зууны францын их сэтгэгч Вольтер, Руссо, францын алдарт уран зохиолч Хюго, Золя нарыг оршуулжээ. Дэлхийн нэгдүгээр дайны эсрэг суртал нэвтрүүлж байгаад хөлсний зандалчны гарт амь үрэгдсэн францын социалист Жоресын чандар энд бас байна.

	Парисын зарим хэсэг, барилга байшинг ном сударт маш дэлгэрэнгүй бичсэн байдаг болохоор сайн мэддэг юм шиг санагдана. Жишээлбэл Консьержери хэмээх шоронгийн тухай францын олон түүхэн романд өгүүлсэн байдаг. Францын их хувьсгалын үеэр энэ шоронд францын ван XVI Людовик болон түүний хатан Мария-Антуанеттаг шүүсэн хувьсгалт шүүхийн хурал болсон юм. Мөн энд Дантон, Робеспьер зэрэг хувьсгалчдыг цаазлахын өмнө бас хорьж байжээ.

	Парисын Дар эхийн сүмийг үзлээ. Үүнийг Хюго маш тодорхой өгүүлсэн болохоор би жижигхэн цамхаг, гот хийцтэй цонх сэлтийг нь бүр урьд мэддэг байсан юм шиг санагдана.

	Цаг үедээ дэлхийд хамгийн өндөр гэгдэж байсан Эйфелийн алдарт цамхгийг бид бас үзсэн. Уг цамхаг нь Сена мөрний эрэг дээр Парисын бараг төв дунд орших ажээ. Түүнийг алсаас харахад сиймхий хөнгөн хээ шиг санагдах авч, тулаад очихлоор асар зузаан төмөр гулдангаар бүтээсэн зүйл байлаа.

	Хэрэв салхитай өдөр Эйфелийн цамхгийн торгон үзүүрт гарах юм бол түүний ганхаж байгааг тодорхой мэдэрдэг юм гэж над ярьсан юм. Тэгээд үнэн эсэхийг шалгаж үзмээр санагдлаа. Бид цэлмэг мөртөө салхитай нэг өдөр сонгож цамхаг дээр гарахаар шийдлээ. 300 метрийн өндрийг гурав дамжиж гарна. Эхлээд араатай хүрд эргүүлж том гэгчийн өргөгчөөр өгсөнө, дараа нь арай багавтархан өөр өргөгчөөр гарна, цамхаг нь дээшлэх бүр нарийсах учраас сүүлд нь бүр жижигхэн лифтээр оройд нь гарах юм.

	Эйфелийн цамхаг дээр гарахлаар Парис, түүний дүүргийн хачин сайхан өнгө жавхаа нь нэлийтэл харагдана. Маш өндөр учраас дээд тагтны хашлагыг түшиж зогсоход сүрхий яггүй санагдана.

	Хүчтэй ч салхилж байлаа. Цамхаг үнэхээр ганхаж байх бөгөөд гишгэж байгаа тагт маань хөл доор ганхаж займах нь мэдэгдэж байв. Би өөрийгөө шалгахын тулд вандан дээр суугаад тагтны хэрсэнгийн ирмэгтэй харалдаа цаадах газар дээрх нэг цэгийг тэмдэглэхэд уг цэг маань баруун зүүн тийшээ сэлгэн зайлж байв. Ер нь цамхгийн орой хоёр тийшээ тус бүр нэг метр ганхдаг юм гэж ярилцдаг.

	Хэрэв Франц, Парис, францчууд бидэнд гүнзгий талархлын сэтгэгдэл төрүүлсэн бол францын нисэх хүчинтэй танилцахад харамсах сэтгэл, тэр ч байтугай эргэлзэн гайхах сэтгэл төрүүлж билээ.

	Францыг нисэх онгоц хийх ажлын эх үүсвэрийг тавилцсан орнуудын нэг гэж зүй ёсоор үздэг юм. Нисэх хүчний хөгжлийн эхэн үед энэ оронд нисдэг онгоц үйлдвэрлэдэг пүүсийн тоо хамгийн олон байсан бөгөөд дэлхийд нисэх техник хөгжих явдалд Блерио, Фарман, Кодрон, Вуазен зэрэг францын зохион бүтээгчид их роль гүйцэтгэсэн юм. Эдгээр зохион бүтээгчдийн пүүсүүд бүр XX зууны эхээр байгуулагдсан юм. Хийж байгаа шинэ онгоцны тооны хувьд Франц нь тухайн үедээ дэлхийд нэгдүгээр байранд орж байсан удаатай юм. Нисэхийн шинжлэх ухааны үндсийг тавигчдын нэг нь болох Эйфель Францад амьдарч ажиллаж байлаа. Нисэхийн эрдэмтэд, зүтгэлтнүүдийн анхны нь хурал цөм Францад хуралдсан юм. Гэвч францчууд өөрийнхөө давуу талыг аажмаар алджээ. 1936 онд өөрөөр хэлэхэд Германтай дайтахаас гурван жилийн өмнө Францын нисэхийн аж үйлдвэр нь даанч арчаагүй байлаа.

	Бид францын нэрд гарсан зохион бүтээгч Блерио, Рено, Потеза, Мессье нарын заводыг үзлээ.

	Блериогийн завод бол жижигхэн бөгөөд гоо үзэсгэлэнт Сена мөрний эрэг дээр нил ногоон ой дотор Парисаас холгүйхэн оршино. Францын үндэсний баатар нисэх хүчний ууган зүтгэлтэн, Луи Блерио бол энэ заводыг үндэслэгч, ерөнхий зохион бүтээгч нь ажээ.

	1909 онд Блерио өөрийнхөө хийсэн дан далавчтай онгоцоор Ла-Маншийн хоолойг давж Францаас Англид анх удаа алс нисэж очсон юм. Энэ бол тэр үедээ дэлхийд шуугиан дэгдээсэн ер бусын их ололт байв. Иймээс бид Блериог өөрийг нь түүнчлэн түүний хийж байгаа ажлыг зүй ёсоор их сонирхож байлаа.

	Гэтэл тус завод болон зохион бүтээгч нарт Францын албаны хүмүүс хэрхэн хандаж байгааг харахад бүр сэтгэл гутармаар байв. Үйлдвэрийнх нь хагас нь хаагдчихсан зарим цех нь хагас дутуу ажиллаж байлаа. Заводод материал дутагдаж аажмаар мөхөж байв.

	Парисын Бийанкур гэдэг дүүрэгт оршдог Рено завод техникийн хувьд арай л гайгүй санагдлаа. Тэндхийн цехүүд зэгсэн цэгцтэй авч онгоц хийх угсрахдаа бас л гар ажиллагаа хэрэглэж байв.

	Хэрэв онгоцны дугуйн бүх төхөөрөмж үйлдвэрлэдэг Мессье хэмээх жижигхэн заводыг эс оруулбал бидэнд үзүүлсэн бусад завод ч ер нь л тусгүй байлаа.

	Би францын нисэх онгоц хийдэг заводуудыг үзэх бүрдээ тэдгээрийг арга буюу өөрийнхтэйгөө зүйрлүүлж байв. Тэгээд миний үзсэн францын үйлдвэрүүдийн нэг нь ч манай нисэхийн жирийн аль ч заводтой хэмжээ дамжаа, тоноглолын чанар чансааны хувьд зүйрлүүлэхийн аргагүй юм гэж санагдаж байв.

	Дайны өмнөх жилүүдэд зохион бүтээгчдэд ч, аж үйлдвэрт ч хатуу тогтоосон төлөвлөгөөгөөр ажиллах тийм боломж олгохуйц, цэргийн нисэх техникийн тодорхой бодлогыг Францад явуулдаггүй байсан юм. Дайны өмнө францын засгийн газар ээлж дараалан солигдож шинэ сайд томилогдохын тоогоор нисэх хүчин нь ч, техникийн бодлого нь ч өөрчлөгдөж байв.

	Онгоцны загварыг аль болохоор олшруулж хожим аль сайныг нь сонгож авна гэсэн тийм үзэл Францад удаан ноёрхож байлаа. Энэ нь өөрийгөө үйлдвэр худалдааны эзэн гэж нэрлэдэг элдвийн зальхай балмад этгээдүүдэд ашигтай байлаа. Тэд зохион бүтээгчдийг хөлсөлж аваад тоо томшгүй олон шинэ загварын онгоц хийж түүнийгээ хийх гэж улсаас зээл, тэтгэмж авдаг байв.

	30-аад оны дунд үеэр Францад шинэ хийцийн онгоцны загвар тоо томшгүй болж улмаар алиныг нь олноор үйлдвэрлэх, дайнд хэрэглэхийг мэдэхээ байж мунгинаж хоцорсон юм. Зохион бүтээгч хүний хөдөлмөр ч үр ашиггүй болжээ. 1936 онд намайг францын заводоор орж байхад, бас дараах жилүүдэд ч өөрийнхөө болзошгүй дайсан гитлерийн Германаас францын нисэх хүчин хоцрогдож байгааг тэдний нисэхийн зүтгэлтнүүд зөвшөөрөн хүлээж байлаа. Германчууд нисэх хүчний хувьд давуутай байна гэж Францын нисэх хүчний яамны сайд агсан сенатч Лоран Эйнак илэн далангүй хүлээж байв. «Франц улс агаарт давуутай байдлаа нэгэнт алдсан болохоор Германтай тэнцүү болох, ядахдаа л тэнцүү болоход дөхөж очих тийм хэр тааруухан гэхдээ хамгийн бодитой зорилтыг өмнөө тавих хэрэгтэй» гэж Лоран Эйнак бичсэн юм.

	Гэвч ам хэлээ ажил болгоогүй ажээ.

	Германы нисэхийн зардал 20 миллиард, Английнх 18 миллиард байхад Францынх дөнгөж 8 миллиард франк болж байв. Германы нисэхийн аж үйлдвэрт сая орчим ажилчинтай байхад францын нисэхийн аж үйлдвэрт дөнгөж 50 мянган ажилчинтай байгаа явдалд тэр сайд харамсан бухимдаж байв.

	Сард 50 онгоц хийдгээ байж, 200 тэр ч байтугай 300 онгоц хийдэг болох хэрэгтэй гэсэн шаардлага Францад гарч байлаа. Энэ нь олноор нь үйлдвэрлэх явдлыг зохион байгуулахыг шаардах бөгөөд энэ талаар Лоран Эйнак зөв бодож байсан. Үүнд:

	«Нисэх онгоцыг маш олноор нь үйлдвэрлэдэг болохын тулд дор дурдсан олон чухал зүйлийг урьдаас бий болгох хэрэгтэй. Үүнд:

	1. Олноор нь үйлдвэрлэхэд тохирсон үйлдвэрийн загваруудтай байх.

	2. Олноор нь үйлдвэрлэхэд зайлшгүй чухал хэрэглэгдэх тусгай суурь машинууд бэлхэн байх.

	3. Идэвхтэй ажиллах хүчтэй байх.

	4. Мотор, онгоц, хэрэглэлийн үйлдвэрлэлтэй холбоо бүхий бөгөөд завод, цехээр дагнах замаар нийт нисэх хүчний аж үйлдвэрийг нарийн зохион байгуулах.

	5. Сайн цэгцэрсэн, дутагдал доголдолгүй аж үйлдвэрийн газруудтай байх.

	6. Нийгмийн болон ёс суртахууны байдлыг шинээр тогтоох хэрэгтэй» гэжээ.

	Эдгээрийн аль нь ч Францад байсангүй. Ялангуяа «нийгэм, ёс суртахууны шинэ байдал» гойд дутагдаж байв. Яагаад гэвэл францын захирагчид нь эсэргүүцэхийн оронд бууж өгөхөд илүү бэлтгэснийг ирээдүй харуулсан шүү дээ.

	Нисэх хүчний аж үйлдвэрийг хөгжүүлэхэд цаг хугацаа, хөрөнгө зардал хэрэгтэй байв. Лоран Эйнак авто машины үйлдвэрлэлийг онгоцныхтой зүйрлүүлж бичсэнээр «Ситроен» маркийн нэг авто машиныг мотортой нь хийхэд 600 цаг зарцуулдаг бол моторгүй сөнөөгч онгоц хийхэд 12-оос 15 мянган цаг, хоёр мотортой онгоцыг моторгүйгээр хийхэд 30 мянган цаг шаардагдаж байв. Авто машины килограмм бүрийг 20-иос 25 франкаар худалддаг бол онгоцны килограмм бүрийг 500-гаас 1000 франкаар худалдаж байв. Авто машиныг олноор нь үйлдвэрлэхдээ зах зээлийн хэрэгцээг баримталдаг бол сөнөөгч онгоцны зах зээлийг дайн бий болгох нь мэдээж юм. Дайн Францын хаяанд тулж ирж байгааг ажиглаж мэдэхийн тулд тийм ч их алсын хараа хэрэглэхээргүй байлаа. Гэтэл Францын удирдагчид сохорчихсон улс байж билээ.

	Гитлер, Геринг хоёр дайны өмнөх жилүүдэд арга бааш гаргаж «Берлин, Ромын тэнхлэгийн» агаарын зэвсэглэлийг франц-британийн агаарын хүчинтэй тэнцүүхэн болгоод зогсох төслийн тухай чалчихаас ч татгалзахгүй байлаа. Үнэн хэрэг дээрээ бол энэ нь заль мэх байсан юм. Герман агаарт ноёрхох программ төлөвлөж, түүнийгээ хэрэгжүүлж байсан юм. Өөрийгөө мэхлүүлэх гэсэн этгээд Германы арга мэхэнд хууртагдаж болох байлаа.

	Францад 5 мянган онгоц хийх кампани зохиогдож байв. Энэ тухай хэвлэлд өргөн шүүмжлэн хэлэлцэхэд Геринг л баярлаж байв. Яагаад гэвэл дайны өмнөхөн 1938—1939 онуудад дөнгөж хэдхэн арваад онгоц хийдэг байсан юм. Тэр үеийн францын нисэх хүчний сайд Ги ля Шамбр чухам өөрөө байдгаа дэлгэж (улсын нууцыг задалж) «Эр» сэтгүүлчийн нэг дугаарт францын нисэх хүчний байдлыг тодорхойлж бичихдээ:

	«Сард цэргийн 100 онгоц хийх төлөвлөгөөг нэг наймдугаар сард тус бүр 44, ес — арван нэгдүгээр саруудад тус бүр 55, арван хоёрдугаар сард 74 онгоц хийлээ» гэжээ.

	Бидний хэсэг мэргэжилтэн Францад байх үеэр Англид вангийн агаарын парад гэдэг баяр болсон юм. Энэ нь манайд нисэхийн баярын өдөр болдог парадтай төстэй юм. Бид цөмөөрөө тэр парадыг үзэхээр Англид хэдэн хоногоор очсон юм. Аль нэг хотод тэр ч бүү хэл Москва, Ленинград, Ром зэрэг том хотод галт тэргээр очиход хотын захын барилга байшин харагдаж эхэлмэгц буух цаг ойртлоо гээд юм хумаа зэхдэг шүү дээ. Харин Лондонд очиход ондоо байдаг.

	Хотын дүүргийн анхны байшин харагдаж эхэлснээс хойш цэцэрлэгтэй олон гудамжийг дайран өнгөрнө. Дараа нь дахиад л гудамж гүүр, замын уулзваруудыг өнгөрсөөр байгаад маш удаан явсны дараа галт тэрэг «Виктория» буудал дээр очиж чихран зогсдог юм.

	Лондон бол Европын хотуудаас хамгийн том нь юм. Гэхдээ Лондон бол хоёр гурван давхар жижгэвтэрхэн харш маягийн коттеж байшингуудыг ихээхэн өргөн цэцэрлэгт талбай эзлүүлэн барьсан хот бөгөөд зөвхөн төвд нь том олон давхар барилгатай юм. Гэхдээ төв нь бас нэг ёсондоо бүхэл бүтэн хот ажээ. Энэ бол Лондоны худалдаа наймааны хэсэг — Сити гэж нэрлэгдэх бөгөөд энэ нь бас л хот гэсэн үг юм. Тэнд орон сууцны барилга харагдахгүй, зөвхөн албан газар, контор дэлгүүрүүд байна. Гудамж нь махир, нарийхан, мод зүлэг огт байхгүй.

	Эхлээд Лондоны ёс горимтой танилцаж дасаагүй байх үедээ би их гайхаж байлаа.

	Лондоны хотын тээвэр болон галт тэрэгний хөдөлгөөн манайхаас тэс өөр, тэнд зүүн гарын хөдөлгөөнтэй болохоор машинд сууж гудамжаар явах бүрдээ гарцаагүй мөргөлдөх нь гэмээр санагдаж байв.

	Гадаадынхан манай Москвагийн метрог үзээд их магтдаг учрыг би Лондонд очоод л ойлгосон. Үнэндээ ч Москвагийн метрог Лондоныхтой зүйрлэхийн аргагүй юм. Тэнд манайх шиг газар дээр зассан уран сайхан танхим байхгүй. Метронд орох хаалга нь орон сууцны буюу ямар нэг албан газрын байшингийн доод давхарт байдаг, зорчигчдыг асфальт шалтай хонгилоор чулуун нүүрсний уурхайд хэрэглэдэг шиг тийм бүхээгт суулгаж доош нь гүнд оруулна. Буудлууд нь ч нүдэнд хүйтэн, ямар ч гоёл чимэглэлгүй бетон хана таазтай, доторх агаар нь цэвэрлээгүй, хурц муухай үнэртэй, хэцүү байдаг. Вагонууд нь ч Москвагийнх шиг тохилог сайхан вагонуудтай зүйрлэхийн аргагүй заваан юм.

	Гэхдээ Лондоны метрог Москвагийнхаас 50 жилийн өмнө барьсныг бас санах хэрэгтэй.

	Би Лондонд анх удаа очиж байгаа болохоор аль сайн сайхан юмыг нь үзэх гэж их шамдлаа. Бид алдарт Тауэрийг бас үүнээс дутуугүй алдартай Вестминстерийн захиргаа (хийдийн жас) хийгээд Би-Би-Сигийн нэвтрүүлгийн дохионд хэрэглэгддэг «Их бэн» цамхагт цагийг үзэж сонирхсон. Парламентад нь орж дээд доод танхимуудыг үзлээ. Хүүхэд ахуйгаасаа Конан-Дойлийн бичсэн Шерлок Холмсын адал явдлын тухай өгүүллэгээс сайн мэдэх болсон Скотланд-Ярдыг харлаа. Эцэст нь английн вангуудын хотын гаднах харшууд буюу Виндзорын шилтгээнийг очиж үзсэн.

	Тауэр бол болхи зассан чулуугаар өрж босгосон дундад зууны үеийн өнгө үзэмжгүй цайз бөгөөд энд Английн шилдэг зүтгэлтнүүдийг хорьж залхаасан юм. Саарал чулуун хавтан шалтай хашааных нь дотор цаазаар аваачиж байсан газар нь одоо болтол хэвээр үлдсэн байв. Түүхэн романуудад гардаг Анна Болейн зэрэг хүмүүсийн толгойг тас хяргаж байсан балт, цаазын тавцанг үзүүлэх юм. Тауэрт бас вангийн шүтээнийг хадгална. Үйлчлэгч хүмүүс нь Шекспирийн үеийн хувцас өмссөн байна. Энэ шилтгээний бүүдгэр хонгилоор явахад танд дундад зууны үед орчсон юм шиг санагдана. Алхам бүрд английн түүхийн хуудас нээгдэнэ.

	Вестминстерийн захиргаа бол Лондоны түүхтэй салшгүй холбоотой ажээ. Сүмийн барилгыг гот маягаар барьсан бөгөөд түүний доторх хийц чимэглэл ялангуяа хөөрөгт төгөлдөр баян хуур эгшиглэхэд аймаар ч, биширмээр ч сэтгэгдэл төрнө. Одоо болтол мөргөл хийж, улсын чанартай ёслол явагддаг энэ сүм бол Английн хамгийн алдартай хүмүүс, эрдэмтэн, уран зохиолч, яруу найрагчдыг оршуулдаг бунхан ажээ. Энд Исаак Ньютон, Чарлз Дарвин зэрэг олон хүнийг оршуулсан юм. Тэдний нэрсийг шалных нь хавтан дээр сийлсэн байна. «Энд Суворов нойрсож байна» гэж том хавтгай чулуун дээр маш жирийн бичсэн байдаг Александр Невскийн сүм дэх Суворовын булш миний сэтгэлд даруй орж билээ.

	Британийн парламент их сонин юм. Энэ нь янз бүрийн хэрэгцээнд зориулагдсан олон салбарласан өрөө тасалгаа бүхий асар том барилга юм. Өрөө тасалгаа бүр нь Англид байсаар байгаа уламжлал заншлыг илтгэн санагдуулна.

	Бид вангийн тасалгаа гэдэг тасалгаанд орсон. Энэ тасалгаанд ван буюу хатан хаан танхимын даргаас хуралдаанд орох тухай зөвшөөрөл ирүүлэхийг хүлээж суудаг ажээ. Доод танхимын завсарлагааны танхимуудын заслага маш сонин юм. Тэнд улс төрийн нэрт зүтгэлтнүүдийн гантиг чулуун цээж баримлыг хананых нь дагуу байрлуулсан байна. Үйлчлэгчид тэдгээрийн намтрыг тус бүрд нь тойрон аялагчдад тайлбарлана. Хэрэв гадаадынхан ялангуяа тэнд олноороо очдог франц, америк хүмүүс тайлбарлан ярьж байхад нь хайхрамжгүй ханддаг бол англи хүмүүс уг яриаг үнэхээр бишрэн сонсож байх юм.

	Дээд танхим бол будмал царс модоор доторлосон багавтархан тасалгаа байлаа. Тасалгааны ар хананд вангийн хөшиг татсан хаан ширээ нөгөө талд нь хурлын даргын түшлэгтэй сандал байна. Хурлын даргын байр болон вангийн хаан ширээний хооронд лордуудын танхимын гишүүдэд зориулсан улаан савхиар бүрсэн хэдэн эгнээ зөөлөн диван байна.

	Тасалгааны тэг дунд савхиар бүрсэн том бандан байх бөгөөд үүний учрыг бид ойлгосонгүй. Түүнийг Лондон хотын дээд мяндаг тушаалын лам нарт зориулсан юм гэж ярилцах юм билээ. Тасалгааны дунд нь бас английн хуулиудыг эмхэтгэн хавтаслаж том ширээн дээр тавьсан байна. Хуралдааны дундуур лордууд уг хуулиудыг сөхөн үзэж байгаад шийдвэр гаргадаг байх гэмээр санагдаж болно. Гэвч энэ бол ердөө л уламжлал юм.

	Доод танхимд орохын тулд хэд хэдэн өрөө тасалгаа дамжих хэрэгтэй болох бөгөөд тэнд нь доод танхимд орох эрхгүй ван буюу хатан хаан парламентын депутатуудыг хүлээн авч уулздаг вангийн хоёр дахь өрөө бас байх юм.

	Доод танхим бол лордуудынхаас хэмжээгээр том, бас тийм зөөлөн дивануудтай боловч, харин ногоон савхиар бүрсэн ажээ. Тэнд зочдод зориулсан тусгай суудал байна.

	Вангийн Виндзор гэдэг шилтгээн Лондоны дүүрэгт нэгэн товцог дээр барьсан байх бөгөөд эндээс дөрвөн зүг сайхан харагдах ба үүнд: Номин цэнхэр бүрд тойрмууд, сагсгар ногоон модод харагдана. Вангийн харшийн чанх өмнөх зүлгийг маш уран чадварлаг хадаж янзалсан нь асар том хивс дэлгэсэн мэт бөгөөд энд зориуд барьж байгуулсан, тарьж ургуулсан зүйл ер байхгүй. 

	Шилтгээн, түүний хана туургыг жирийн саарал чулуугаар өрж барьсан нь зүлэг, модод болон ороож ургасан ургамалтай өнгө зохицон нийлжээ.

	Виндзор бол Английн вангуудын эртний өргөө харш бөгөөд өнөөх Тауэрийн нэгэн адил дундад зууны үеийн байдалтай юм. Шилтгээний нэг талд нь дундад зууны үеийн зэвсэг, ахуйн хэрэгсэл, зураг хөрөг, баримлуудын музей байна. Үүнийг нийтэд үзүүлэхийг зөвшөөрчээ. Нөгөө хэсэгт нь зуны цагт вангийн гэр бүлийнхэн зусдаг юм. Вангийн морилон суудаг хэсэгтэй залгасан цэцэрлэгийн энэ хэсэгт хүн орохыг хязгаарлажээ. Шилтгээнийг улаан мундиртэй баавгайн арьсаар хийсэн өндөр бүрх малгайтай вангийн торгон цэргүүд хамгаалах юм. Эдгээр торгон цэргийг тун саяхан болтол эртний зэвсгээр зэвсэглэж байжээ. Харин одоо бол орчин үеийн автомат буу барьж манаанд зогсоно.

	Ром дахь Ариун Петрийн, Ленинград дахь манай Исаакийн сүмүүд л эн зэрэгцэж чадах Ариун Павлын алдарт сүмийг бид бас үзлээ.

	Ариун Павлын сүм бол бас л Английн гарамгай зүтгэлтнүүд, ялангуяа түүний цэргийн жанжидын бунхан юм. Энд шалных нь хавтангийн дор английн үндэсний баатар адмирал Нельсоны шарил, дэлхийн нэгдүгээр дайны фельдмаршал Китченерийн дурсгалд зориулсан гантиг хөшөө байлаа. Энэ хөшөөг насан эцэслэх гээд ёслолынхоо бүрэн хувцсыг өмсөөд хэвтэж байгаа генералаар дүрслэн харуулжээ.

	Бид үдшийн мөргөл яг болж байхад тэр сүмд очжээ. Вандангууд дээр, түүнчлэн сургуулийн парт шиг ширээний ар талд сүсэгтнүүд суусан байлаа. Тэдний олонх нь гартаа унших судар болон шөнө өдрийн уншлагыг бичсэн товхимлуудыг барьсан байв. Товхимлуудыг ширээн дээр урьдчилан зэхэж тавьсан байдаг гэнэ.

	Мөргөлчид цөөн байлаа. Бид бандан дээр сууж сүмийн гоёл чимэглэл болон мөргөл үйлдэж байгаа ёслолыг харлаа. Харин биднийг хэн ч анзаарахгүй байв. Бидний өмнө баруун зүүн талаар уншлага аялагчид тусгай суудалд байрлажээ. Уншлага, дуу аялах хөөрөгт төгөлдөр баян хуур дарах энэ бүгдийг ээлж дараалан гүйцэтгэх учир үнэхээр баяр төгөлдөр бөгөөд сүсэгтнүүдийн сэтгэл санааг эзэмдмээр сүрлэг ажээ.

	Бид цөөн минут суугаад, чимээгүй гарч одлоо. Би тэр өдөр уншсан уншлага бичсэн хуудсыг нь авч гарсан юм.

	Вангийн агаарын ёслолын жагсаалын өдөр болж, тэр нь Лондоны ойролцоох Хендоны аэродром дээр боллоо.

	Нисэх хүчний баярыг сайн зохион байгуулжээ. Үзэгчид маш олон боловч шахцалдаж чихэлдэхгүй байлаа. Хүмүүс энд ирээд зохих байраа түргэн олцгоож парад тарахад зохион байгуулалттай явчих юм.

	Талбайн аль хэсэгт хаана суухыг заасан янз бүрийн өнгөтэй хатуу дугуй цаасаар аэродромд нэвтрэх бөгөөд түүнийгээ товчноосоо оосроор зүүсэн байв. Иймд нэвтрэх хуудас шалгах явдалгүй зөвхөн костюмынх нь зах дээр өнөөх дугуй цаас буй эсэхийг л харна.

	Янз бүрийн загварын онгоцоор агаарт уралдаж ёслолын жагсаалаа нээлээ. Онгоцнууд аэродромоос зэрэг тасран гараад маш ойрхон нисэж буцахдаа аль түрүүнд ирснийг нь ялсанд тооцох юм.

	Манай энэ зууны үед хийсэн анхны онгоц болох ах дүү Райт нарын давхар далавчтай, Блериогийн дан далавчтай онгоцнууд болон бусад нисдэг аппаратыг бас үзүүлэх юм.

	Эдгээр нь намайг хүүхэд байхад Ходынкийн талбайд үзсэн онгоцнуудтай төстэй санагдлаа. Миний тэр үед үзсэн онгоцнууд бол бас л онгоц гэмээргүй харин номын тавиур буюу цаасан шувуутай илүү төстэй байлаа.

	Дараагаар нь сүүлчийн жилүүдийн шинэ бүтээл болох орчин үеийн сөнөөгч бөмбөгдөгч онгоцнуудыг нисгэж үзүүлэхэд дээр үеийн онгоцнууд даанч бүдүүлэг байсан нь бүр ч тодорхой болох юм.

	Таван сөнөөгч онгоцоор үзүүлсэн уран нислэг сонирхолтой байлаа. Тэдгээрийг тасрахынх нь өмнө дарцаг зүүсэн туузаар хооронд нь холболоо. Сөнөөгч онгоцнууд аэродромоос тасраад агаарт уран нислэгийн бүх дээд маягуудыг хийгээд эргэж зэрэг буухдаа өнөөх холбосон туузыг ер таслахгүй тийм чадамгай нислээ.

	Бас өөр нэг маш өвөрмөц номер үзүүлэв. Аэродромын өргөн талбай дахь ямар нэгэн халзавчнаас араб хүмүүсийг дүрсэлж байгаа бололтой олон хар хүмүүс гартаа зэвсэг барьж шуугилдан гэнэт гарч ирлээ. Араб маягийн цагаан нөмрөгтэй, толгойгоо алчуураар боосон тэр хүмүүс үзэгчид рүү дайрдаг юм байна. Санаанд ч үгүй байсан болохоор үүнийг харахад бас дотор эвгүй болох шиг ч санагдана. Гэтэл ангарын цаанаас онгоцнууд нисэн гарч нам өндрөөр тэднүүсийн дээгүүр өнгөрөхдөө «зэрлэгүүдийг» пулемётоор шүршиж жижигхэн бөмбөг хаялаа.

	Энэ үзүүлэлт маш тодорхой, үнэхээр тэгж байгаа юм шиг пулемёт тачигнаж үзэгчдийн харсаар байхад аэродромын талбай дээр «бөмбөг» дэлбэрнэ. «Зэрлэгүүдийг» толгой дараалан «хядлаа». Энэ бол колоничлолын дээрмийг дүрслэн үзүүлж байгаа багахан жишээ байв.

	Маргааш өдөр нь Хатфильд дахь «Де Хэвилендийн» пүүсийн аэродром дээр зөвхөн янз бүрийн орны нисэхийн үйлдвэрийн албан ёсны төлөөлөгчдөд зориулан английн хамгийн шинэ хийцтэй онгоц мотор, нисэхийн янз бүрийн тоног төхөөрөмж, зэвсэг сэлтийг үзүүллээ.

	Хатфильд дахь аэродром бол Лондоноос нэг цаг явж хүрэх газар байдаг юм. Энэ бол захаар нь тус пүүсийн ангар, заводуудыг барьж байрлуулсан тэгшхэн ногоон талбай ажээ.

	Нисэхийн тоног төхөөрөмж, зэвсэг сэлтийн үзэсгэлэнг ангар дотор тавьж харин хорь орчим шинэ онгоцнуудыг аэродром дээр хоёр эгнүүлж жагсаасан байв.

	Бид эхлээд ангараар явж үзлээ. Гэхдээ үдээс хойш үзэх шинэ онгоцнуудын нислэгийг бид ихэд сонирхож байлаа. Үзмэрийг радиогоор тайлбарлаж байгаа цамхгийн дэргэдээс эхлээд үзэгчдэд зориулан зөөлөн зөөвөр сандлууд тавьсан байлаа.

	Онгоцнууд хэдэн минутын зайтайгаар хойно хойноос цуварч гараан дээр ирнэ. Тэгээд нэг онгоцыг газраас тасрахад өнөөх цамхаг дээр пүүсийн болон нисгэгчийнх нь нэрийг бичсэн том цаас өлгөх юм. Тэгээд онгоцнууд цөм бууж, зохих байрандаа очиж зогссоны дараа үзэх зөвшөөрөл олголоо.

	Сөнөөгч, бөмбөгдөгч, суудлын онгоцнуудыг үзүүллээ. Орон бүрээс ирсэн нисэхийн инженер, зохион бүтээгчид тэр онгоцнууд дээр авиран гарч энэ тэрийг харж нисгэгч механикчдаас энэ тэрийг шалгаан асууцгаана. Би тэр үед спортын онгоц хийдэг зохион бүтээгч байсан болохоор спортын жижигхэн сайхан онгоцнуудыг л илүүтэй сонирхов.

	Би хөнгөн мотортой онгоцнуудыг үзэж дуусгаад суудлын онгоцнуудыг үзэж сүүлд нь сөнөөгч онгоцнуудыг очиж үзэв.

	Сөнөөгчдийн дотор дан далавчтай хоёр шинэ онгоц үзүүлсний нэг нь «Харрикейн» гэдэг нэртэй «Хаукер» пүүсийн сөнөөгч, нөгөөх нь английн нисэх техникийн хамгийн сүүлчийн шинэ бүтээл «Спитфайр» гэдэг сөнөөгч байлаа. 1939 онд Герингийн агаарын дээрэмчид Англид халдан довтлох тэр үед эдгээр «Харрикейн» «Спитфайрүүд» английн сөнөөгч нисэх хүчний гол түшиг нь болсон юм.

	Тэгэхэд «Спитфайр» онгоц зөвхөн ганц ширхэг байжээ. Бид хожим нь олон мянгаар үйлдвэрлэсэн эхний туршлагын ганц загварыг үзсэн нь тэр билээ.

	Үзэгчдийг «Спитфайр» онгоцонд ойртуулахгүй байлаа. Яагаад гэвэл тэр нь Английн цэргийн цоо шинэ гарсан нууц зүйл байв. Онгоцыг эргэн тойрон олс татаж ойртох зам хаажээ. Бас энэ онгоцны талаар ямар ч тайлбар өгөхгүй байв.

	Харин бүр сүүлд дайны дундуур Москвад хэвлэгдэн гарч байсан «Британи холбоотон» сэтгүүлээс «Спитфайр» онгоцыг Реджинальд Митчелл зохион бүтээсэн гэдгийг би олж мэдсэн юм.

	Митчелл бүр бага наснаасаа онгоцны загвар хийдэг, нисэхэд их талархалтай болсон хүн юм. Авьяас төгөлдөр энэ хүн бүр хорин настайдаа заводын ерөнхий зохион бүтээгч болжээ. Ерөнхий зохион бүтээгчийн ажлыг биеэ дааж хийх болсон анхныхаа жилд Шнейдерийн цом булаацалдах олон улсын хурдан нислэгийн уралдаанд оролцохоор усанд буудаг онгоц хийжээ.

	Тухайн үедээ баян байсан бөгөөд нисэх хүчнийг их сонирхдог Шнейдер гэгч франц хүн хамгийн хурдан онгоцыг жил бүр шагнах шагнал тогтоосон юм. Тэр тэмцээнд Англи, АНУ, Франц, Итали оролцдог байв. Уралдааны болзлоор бол гурван жил дараалан түрүүлсэн улсад уг цомыг бүрмөсөн шилжүүлэх ёстой байлаа.

	Митчелл 1925 онд тэр тэмцээнд оролцох гэж хийсэн онгоц нь маш их шуугиан дэгдээсэн юм. Хүмүүс анх удаа тийм шөмбөгөр шувтан загасан хэлбэртэй онгоц харжээ. Гэвч тэр онгоц нь газраас тасрахынхаа өмнөхөн гэмтээд уралдаанд оролцож чадаагүй юм.

	Энэ санамсаргүй тохиолдол Митчеллийн хойшдын ажилд хүндээр нөлөөлжээ. Түүний ажиллаж байсан хувийн пүүс хойтон жил болох олон улсын уралдаанд оролцох шинэ онгоц хийх зардал олгохоос татгалзсан юм. Ингээд Англи даруй хоёр жилийн турш тэмцээний гадна хоцорч байв.

	Тэгээд 1927 он гэхэд вангийн агаарын флотын командлал тэмцээнд оролцох шийдвэр гаргаж онгоц хийх хөрөнгө олгосны дүнд Митчелл хурд ихтэй сайхан онгоц хийжээ.

	Тэмцээн маш өрсөлдөөнтэй болоод Муссолин угаас бардан зантай болохоор уг тэмцээнд Итали дийлнэ гэсэн цахилгааныг яагаа ч үгүй байхад Англид илгээжээ. Гэвч Митчеллийн хийсэн онгоц цагт 450 километр хурдалж түрүүлэв. Италийн «Макки-Кастольди» гэдэг онгоц 434 километр хурдалсан юм.

	Хойтон жил нь англичууд дахиад ялав. Энэ удаа ч бас л Митчеллийн цул төмөр онгоц ялсан байна.

	Митчеллд тэмцээнд гурав дахь жилд бэлтгэх нь хэцүү байжээ. Англид эдийн засгийн хямрал гарсан болохоор парламент шинэ онгоц хийх зардлыг улсаас олгохыг татгалзсан авч, энэ удаа Митчеллийн ажилд хэрэглэгдэх хөрөнгийг нэгэн баян хатагтай даажээ.

	Тэмцээн эхлэхэд цаг хугацаа бага үлдсэн болохоор Митчелл шинэ онгоц хийхгүй харин хуучин онгоцоо сайжруулах гэж шийдсэн юм. Митчеллийн онгоц цагт 575 километр хурдалж тэмцээний шагналыг гурав дахь удаа хүртлээ. Ийм хурдтай болгохын тулд уг онгоцонд хүчирхэг мотор тавьжээ. Онгоцны шумбах хэлбэр маш сайхан болж, гадагшаа илүү гарсан өнцөг булан бараг үгүй байлаа. Мотор хөргөгч радиаторын эсэргүүцлийг багасгах зорилгоор түүнийг онгоцны бүрхүүл дотор байрлуулжээ.

	Италичууд энэ удаа тэмцээнд оролцож ч зүрхэлсэнгүй. Ийнхүү Шнейдерийн цом Англид үүрд хадгалагдаж хоцорсон юм.

	Митчелл маш даруу хүн болохоор олон улсын тэмцээнд ялах явдалд хамаг хүч чадлаа зориулахдаа хувийнхаа нэр төрийг ер бодсонгүй. Тэмцээнд оролцсоноор нислэгийн хурдыг улам их нэмэгдүүлэхэд чухал болох судалгааны материал олж байгаа юм гэдгийг Митчелл ойлгож байв.

	Энэ нь мөдхөн Англид хэрэгтэй болсон юм.

	1934 онд Митчелл өөрийнхөө «Спитфайр» сөнөөгчийг хийх ажилдаа орсон юм. Тэгээд хоёр жилийн дараа тэр онгоц нь бусад онгоцны хамтаар Хатфильдийн аэродромын ногоон талбай дээр болсон баярт оролцов. Харин Реджинальд Митчелл хүндээр өвчилж хэвтэрт орсон болохоор бид түүнийг хараагүй нь харамсмаар байв.

	Митчелл амьд явах хугацаа бага болсноо мэдээд сөнөөгч онгоцоо дуусгах гэж яарч байжээ. Түүний онгоцыг олноор нь үйлдвэрлэхээр хүлээж авсан 1937 онд Митчелл нас барсан юм.

	«Спитфайр» гэдгийг орсоор орчуулбал «Гал харвагч» гэсэн үг бөгөөд Митчеллийг нас бараад хоёр жил болсны дараа түүний «Спитфайр» онгоц нь пулемётынхоо галаар Англи руу дайран халдсан нацистуудын бөмбөгдөгчдийн эсрэг амжилттай тулалдсан юм. Энэ онгоц британийн агаарын флотын үндсэн сөнөөгч болж Англиас Герингийн нисэх хүчинтэй агаарын байлдаан хийхэд ихээхэн үүрэг гүйцэтгэж билээ.

	Англид очоод ерөнхийдөө нисэх хүчний аж үйлдвэрийн хөгжлийн хувьд Англи нь Францаас хол давжээ гэдэг ийм сэтгэгдэл төрсөн юм. Дайны өмнөх жилүүдэд Англид агаарын флот, ялангуяа сөнөөгч нисэх хүчин бий болгох талаар нарийн бодож боловсруулсан шугам, бааз нь ч нэлээд өргөн байлаа.

	Би Английн нисэх хүчнийг зөвлөлтийнхтэй харьцуулаад үзэхэд онгоцны ерөнхий бүтэц хийгээд онгоц үйлдвэрлэлийн зарим гол чухал зорилтыг зоригтой шийдвэрлэх талаар манайх Өрнөд Европоос дутахааргүй болжээ гэдэгт итгэж авлаа.

	Бид үйлдвэрлэлийн соёл, онгоцныхоо аар саар зүйлсийг төгөлдөржүүлэх талаар хоцрогдож байсан бөгөөд үүний төлөө тэмцэх ёстой байлаа.

	 

	АМЬД ЯВСНЫ ХЭРЭГ – 2 (e-nom.mn)

	 

	⁂

	Уг номыг “Болор дуран” шалгуураар шүүсэн болно. 
Программтай танилцах бол сурталчилгаа дээр товшиж холбоос руу орно уу.

	[image: Image]

	 

	⁂

	ӨГЛӨГИЙН ЭЗНИЙ СОНОРТ

	Манай номын санд байгаа бүх номыг та хүссэн үедээ ҮНЭ ТӨЛБӨРгүй авч уншиж болно.
Аливаа ажлыг хийхэд зардал гардаг шиг уг номын санг бүтээхэд багагүй зардал гарч байгаа.
Та улам олон ном ингэж унших хүсэлтэй бол бидний ажлыг дэмжин манай номын санд НОМоор болон МӨНГӨөр хандив өргөж болно.

	Таны хандивласан мөнгө:

	- хэвлэгдсэн номыг цахим хэлбэрт оруулах,

	- цахимд оруулсан номыг ариутган шүүх,

	- цахим технологийн тоног төхөөрөмж авах,

	- цахим номын санг өргөжүүлэх,

	- цахим номын сангийн чиглэлээр судалгаа хийж, сурч байгаа оюутан судлаачийг дэмжихэд зарцуулагдана.

	Хандив өргөх данс 

	"Хаан банк"

	5027 8982 35 (төгрөг) ЦОГТ ОХИН ТЭНГЭР САН

	5027 9685 00 (доллар) Tsogt okhin Tenger san

	Qpay-гээр бол (линк)
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Заметки

		[←1]
	 Онгоц оруулж засварлах зэрэг ажил хийдэг том барилга. (орч.)




	[←2]
	 Урьд А. Н. Туполевын бүтээсэн онгоцыг түүний овог нэрийн эхний гурван үсгээр АНТ гэж нэрлэдэг байлаа. Одоо овгийнх нь эхний хоёр үсгээр ТУ гэж нэрлэдэг болов




	[←3]
	 Буруу орчуулга. КИТАЙ гэдэг нь хэрэм гэсэн үг (ЦБ)




	[←4]
	 онгоц хадгалах байр. ред.




	[←5]
	 Торхтой (ЦБ)




	[←6]
	 Очлуурууд (ЦБ)




	[←7]
	 Паалан (ЦБ)




	[←8]
	 Онгоцыг баруун зүүн тийш нь эргүүлдэг нэг зүйлийн жолоо. (орч.)




	[←9]
	 Онгоцыг буулгахдаа алдаа хийсний улмаас онгоц дээш үсрэхийг хэлнэ. (орч.)
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