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	Уг номыг “Болор дуран” шалгуураар шүүсэн болно. 
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ДУРТГАЛ

	Онгоцны зохион бүтээгч, орлогч сайдын хувьд би олон жилийн турш цөөнгүй удаа, нэг үе бүр ч олонтоо Намын Төв Хорооны нарийн бичгийн дарга, засгийн тэргүүн, Дээд ерөнхий командлагч И. В. Сталинтай уулзаж байлаа.

	Энэ нарийн учиртай хүний зан ааш, хувийн онцлогийг ямар нэгэн хэмжээгээр үнэлж бодох тойм төлөв над дурсагдаж үлдсэн юм. Би бол зөвхөн өөрөө биечлэн мэдэх, нүдээр харж гэрчлэх зүйлийн тухай өгүүлнэ.

	Нисэхийн бага ч гэсэн чухалд үзэгдэх бүх асуудлыг ямагт Сталины оролцоотой түүний удирдлагаар шийдвэрлэдэг байв. Сталин нисэх хүчинд хайртай, манай нисэхийн гол гол зүтгэлтнийг биечлэн таньдаг, нисэхийн ажил хэрэгт дуртайяа биечлэн оролцдог байж билээ.

	Төрийн чухал хэргийг өдөр тутам авч хэлэлцэхдээ Сталины дэргэд явцуу хүрээнд ямар ч тэмдэглэл дэлгэрэнгүй бичлэггүй, саналаа чөлөөтэй солилцох замаар хэлэлцэж Сталин өөрөө дүн тоймыг гаргасных нь дараа эцсийн шийдвэрийг гаргадаг байлаа. Түүний хувийн санал нь ямагт эцсийн шийдвэр болдог байсан нь мэдээж. Гэхдээ түүний санал нь оролцогсдын саналыг тусгаж бүрэлддэг байв.

	Сталин бол дунд зэргийн гэхэд арай ч намхавтар, бие бялдар маш тэнцүү, бөгтөргүй цэх нуруутай хүн байсан. Би түүний хацар улаан байхыг ер хараагүй бүдэг саарал царайтай ов тов цоохор, үс нь их бууралтсан хар, хойш нь гөлийтөл самнадаг. Нүд нь саарал хүрэн, заримдаа инээмсэглээгүй ч байхад харц нь зөөлөн, харин инээмсэглэхдээ бүр сэтгэл булаам байна. Заримдаа ууртай үедээ нүд нь маш хурц, уурлахаар нүүрэн дээр нь жижигхэн улаан толбонууд тодорно.

	Сталины хувийнх нь хэрэглэдэг бүх юм гойд жирийн, гол төлөв хагас цэргийн саарал ноосон даавуун китель өмсдөг байлаа. Мөн тийм эдээр оёсон жирийн хийцтэй өмдийг бараг өсгийгүй зөөлөн шевро гуталтай өмсөнө. Заримдаа мөн тийм өмдийг гутлынхаа гадуур унжуулж өмсөнө. Дайны жилүүдэд маршалын хувцсаа олонтоо хэрэглэдэг байв.

	Сталин оросоор зөв, гэхдээ мэдэгдэхүйц кавказ аялгуутай ярина. Бүдгэвтэр хоолойн дуутай, гар биеийн хөдөлгөөн, алхаа гишгээ нь эрс огцомгүй, хэр тааруу гэхдээ тодорхой.

	Сталин зөвлөгөөн, ярианы дундуур тасалгаа дотроо зөөлөн алхалж явдаг, хүмүүсийн яриаг сонсонгуутаа тасалгааны захаас зах хүртэл алхалж явснаа цонхны хооронд хана налуулан тавьсан том диван дээр сууна. Диваныхаа өрөөсөн зах дээр сууж тамхиа татаж аваад дахиад явж эхэлнэ. Хүний яриаг сонсож байхдаа таслах нь ховор, ярих бололцоо олгодог байв.

	Ямар нэгэн асуудал хэлэлцэж байхдаа өмнө нь ямагт тавиастай байдаг цэвэр цагаан цаас дээр бүдүүн хөх буюу улаан харандаагаар санаандгүй зурах бөгөөд тэр цааснууд дээр өөрийнхөө санал бодлыг тэмдэглэнэ. Гэртээ харихдаа бичигтэй цааснуудаа эвхэж аваад явна.

	Сталины дэргэд явцуу хүрээнд болж байгаа зөвлөгөөн дээр таталган бичигч, нарийн бичгийн дарга нар байхгүй, протокол тэмдэглэл хөтөлдөггүй байсныг дээр нэгэнт дурдсан билээ. Нэлээд олон хүн оролцсон Төв Хорооны хуралдаан дээр Сталинд зурвас өгөх нь олонтоо байх бөгөөд Сталин зурвасыг заавал уншаад нямбай эвхэж халаасандаа далд хийдэг байв.

	Сталинд нэг ийм онцлог байдгийг би ажигласан: Хэрэв фронт дээр байдал сайн байвал Сталин ууртай, шаардлагатай, хатуу ширүүн байдаг, харин эвгүй муу байвал Сталин наргиантай инээдэмтэй эелдэг зөөлөн байдаг. Дайны эхний саруудад бидний сэтгэлд амжилтгүй юм бодогдож манай цэрэг ухраад хүн бүхэнд хэцүү хүнд байлаа. Харин Сталин өөрт нь ч бас хүнд байгааг хэнд ч мэдэгдэхгүй нууж байв. Сталин сандарч, бантаж байсныг би ер ажиглаагүй, харин ч санаа сэтгэл өндөр, хүмүүстэй жирийн харилцаж байдаг сан. Ийм үед хүмүүсийг дэмжих, тэднийг зоригжуулах хэрэгтэй гэдгийг Сталин ойлгож байсан бололтой.

	Дашрамд хэлэхэд Сталинд бас нэг сонин зан байсан: Сталин хүнд уурлахдаа сандлаас босоод зогсоогоороо аашилж уур нь улам оволзож байснаа эцэст нь трубкээ нэрж тасалгаа дотроо явж эхлээд аажмаар тайвширна. Явж л эхэлсэн бол аянга намжлаа гэсэн үг гэж хүн бүхэн мэддэг байв.

	Сталин сандрах сүр бадруулахад маш дургүй. Хэрэв Сталин шийдэж даалгаж хэлсэн бол яг хугацаанд нь шууд хийх хэрэгтэй бөгөөд үүнийг түүнтэй хамт ажилласан хүн бүхэн мэддэг байлаа.

	Тавьсан зорилгоо биелүүлэхийн тулд Сталин ямар ч эрс арга хэмжээ авахаас буцдаггүй билээ.

	Сталин яарч сандарч байхыг би ер хараагүй. Гэхдээ өөрийнх нь дэргэд авч хэлэлцсэн асуудлаар нэн даруй, тэр дор нь шийдвэр гаргана. Тэгэхдээ мэргэжлийн хүнийг заавал оролцуулж асуудлыг тал бүрээс нь авч хэлэлцсэний дараа шийдвэрээ гаргана. Тэгэхдээ мэргэжилтний саналыг ямагт анхааралтай сонсдог бөгөөд тэдний санал эхэндээ Сталины өөрийнх нь саналаас зөрж байсан ч шийдвэрлэх санал болох нь олонтоо байж билээ. Хэрэв уг асуудал маш нарийн, нэмэгдэл бэлтгэл шаардаж байгаа бол уг асуудлыг гүйцэд боловсруулахын тулд хоёр гурваас илүүгүй хоногийн хугацаа олгох нь ганц нэгхэн удаа тохиолдоно.

	Сталин хүмүүстэй эелдэг ямагт «та» гэж харилцана. Хэнийг ч хэзээ ч нэр овгоор нь дуудахгүй, харин нөхөр тэр гэж хэлдэг байв. Харин дайны эхний саруудад Жанжин штабын дарга агсан настай маршал Шапошниковыг л Сталин нас сүүдрийг нь хүндэтгэдэг байсан бололтой нэр овгоор нь Борис Михайлович аа гэж дуудаж байсан ганц тохиолдлыг би санаж байна.

	Харин Сталинд ойр дөт байсан хүн бүхэн «та», «нөхөр Сталин» гэж ханддаг байв. Харин анх удаа уулзаж байгаа зарим хүмүүс л «мэдэхгүйн эрхээр», «Иосиф Виссарианович» аа гэж ярина.

	Зөвхөн Молотов, Ворошилов хоёр л Сталинтай «чи» гэж харилцана. Ворошилов Сталиныг «Коба» гэж байхыг би бас сонссон. «Коба» бол Сталины хувьсгалын өмнөх нууц нэр юм.

	Намайг орлогч сайд болоогүй байхад Сталин намайг дуудахдаа:

	— Та их ажилтай байгаагүй биз? гэх буюу.

	— Та ажлаа хохироохгүйгээр над дээр ирж чадах сан бол уу? гэж заавал асуудаг байв.

	— Бололгүй яах вэ, нөхөр Сталин аа!

	— Тэгвэл түргэн ир гэнэ.

	Уулзаад буцах бүрд Сталин шувт ингэж асууна.

	— Машинтай юу?

	Сталин ямар нэг хүнтэй утсаар ярих хэрэг гарвал өөрөө бараг ер утасдахгүй, харин Поскребышевийг дуудаад:

	— Тэр над руу утасдаг гэнэ.

	Хүн шинэ ажилд томилогдоод бэрхшээлтэй тулгарахдаа боловсон хүчин алга гэж гомдол мэдүүлэх нь өдөр тутмын ажилд цөөнгүй тохиолддог байлаа. Үүнд: «Хамт ажиллах хүн алга», «түшиглэх хүнгүй байна» гээд «түшиг болгохын» тулд «сүүл» гэж нэрлэдэг болсон түрүүн хамт ажиллаж байсан хүмүүсээ хуучин газраасаа авдаг байлаа. Сталин ингэж хүмүүсийг «чирэх явдлыг» эрс эсэргүүцэж:

	— Хүмүүс бол хаана ч гэсэн ерөнхийдөө адил. Бүгдэд нь дан ганц сайн хүн өгвөл сайн байлгүй яах вэ, гэтэл сайн хүн цөөн бүгдийг сайн болгочхож болохгүй юм. Дунд хэрийн ажилтнууд байдаг, эднүүс чинь сайнаасаа ч олон байна, муу ажилтнууд бас байна. Тэгэхлээр хэн байгаатай нь л ажиллах хэрэгтэй гэж Сталин хэлж байхыг би сонссон юм.

	Би бас ингэж хэлж байхыг нь анхаарсан:

	— Хүн бүхэнд дутагдал ажлын алдаа байдаг, хиргүй ариун хүн гэж байхгүй. Иймд хүн бүрийн ажил дахь бага жижиг алдааг уучлах хэрэгтэй. Гол дүн нь сайн тийшээ давуу байх нь чухал. Та өөртөө дутагдал байхгүй гэж бодож байна уу? гээд миний мөрөнд гараа хүргээд — Танд ч дутагдал бий. Би хэдийгээр «агуу их жолоодогч багш» ч гэсэн над бас дутагдал бий. Би ингэж бичсэнийг сониноос олж уншсан гэж Сталин наргиж байж билээ.

	Гэхдээ Сталин нөгөө «гол дүн нь сайн тийшээ давуу нааштай байх» гэдгээ огтхон ч харгалзахгүй ер бусын эрс хэрцгий байхыг би бас харж билээ. Сталин аж ахуйн нэг том зүтгэлтэнд ингэж хэлсэн:

	— Намайг харахад та тайван амьдралд дуртай бололтой. Тэгвэл та хүүр оршуулах газарт очих хэрэгтэй. Тэнд талийгаачид тантай юуны ч тухай маргахгүй, танаас юу ч шаардахгүй.

	Сталин хөнгөн хуудам хүнийг үзэж чадахгүй, тиймээс асуудал хэлэлцэхэд ажлаа мэдэлгүйгээр үг хэлсэн хүнийг үл өршөөнө. Түүний дэргэд хөнгөн хуудам үг хэлбэл тэгээд л дуусах нь тэр. Ажилд шаардлага тавих явдал бол Сталины арга барилын нэг онцлог шинж юм. Хариуцлагатай ажилтанд үүрэг өгөгдөж байхад:

	— Нөхөр Сталин аа ажил хүнд, хугацаа бага байна гэж хэлэхэд нь;

	— Бид энд зөвхөн хүнд хэцүү юмны тухай л ярьж байна. Хүнд ажил учраас л таныг энд урьж ирүүлсэн юм. Харин танд ямар тусламж хэрэгтэй гэдгээ хэлбэл дээр байх тэгэхдээ хийвэл зохих бүгдийг хугацаанд нь л хийх хэрэгтэй болно гэнэ.

	Зарим хүн даалгавраас татгалзах гээд олон үг нуршиж тайлбарлах гэхэд Сталин үгийг нь тасалж:

	— Бүү тайлбарлаад бай. Гүйцэтгэх үү, үгүй юу? Үгүй бол тэр яах вэ! Өөр хүнд даалгана биз гэдэг юм.

	Сталин асуусан асуудалдаа товч тодорхой оновчтой шулуухан хариу авах дуртай байлаа. Сталин ер санаанд ороогүй юм гэнэт асуудаг болохоор манай ардын комиссар илтгэх нь ч олон. Ямар ч асуудалд хариулахад хэзээд бэлхэн байдаг байсан нь миний сэтгэлд таатай санагддаг байв. Заримдаа ардын комиссарын нүүрний хөлс нь аадар бороо шиг цутгаж духаа нусныхаа алчуураар арай чүү л арчиж амждаг байж билээ.

	Ер нь Сталин дээр анх орж байгаа хүн гэнэдэхээс болгоомжлоод асуудалд нь хариулж яддаг байв. Жишээлэхэд би эхний үед хариулахын өмнө дүлгэнэж цонх тааз өөд хардаг байлаа. Гэтэл Сталин инээж:

	— Та тааз өөд дэмий харж байна, тэнд бичээстэй юм юу ч байхгүй. Та эгц хараад юу бодож байгаагаа хэлбэл дээр. Энэ бол танаас шаардах ганц зүйл байгаа юм гэж хэлдэг сэн.

	Би нэг удаа асуудалд нь хариу өгөхөөс бэрхшээж миний хариуг хэрхэн хүлээж авах бол өөрт нь таалагдах бол уу гэж тээнэгэлзэж билээ.

	Сталин хөмсгөө зангидаад:

	— Та өөрөө юу гэж бодож байна, түүнийгээ л хэлж үзээрэй. Битгий саймшрах. Надтай ярилцахад ийм юм хэрэггүй. Хэрэв та миний хүслийг таах гээд байх юм бол бидний яриа ашиг багатай болно. Хэрэв миний бодлоос өөрөөр хэлчихвэл муу болно байх гэж бүү бод. Та бол мэргэжилтэн. Танаас жаал зугаа юм сурч авах гэсэндээ л тантай ярьж байгаагаас биш зөвхөн таныг л сургах гэж бид тантай ярилцаж байгаа юм биш.

	Тэгээд Сталин тухайн үедээ албан тушаалаасаа халагдсан нэг удирдах ажилтны тухай ярьж билээ:

	— Түүний юу нь муу байсан бэ? Ямар нэг асуудалд хариулахынхаа наана нь буруу зөрүүгүй хариулах сэтгэлд тааруулж хариулах, аятайхан хариу олох гээд хүний нүд өөд харж таах гэж оролддог байсан юм. Дарга нарын амыг дагуулж ямар нэг тэнэг юм хэлэх гээд л ам хүлээж байдаг сан. Тийм хүн бол тэгэх гээгүй мөртөө ажилд их хор хүргэж болно. Осолтой хүн.

	Тэгээд цааш нь:

	— Хэрэв та минийх зөв түүнийгээ нотолж чадна гэж бат итгэсэн л бол хэзээ ч хүний сэтгэгдлийг бүү харгалз таны оюун ухаан сэтгэлд бодогдсоноороо л байх хэрэгтэй гэв.

	Сталин хамгийн хурц асуудал хэлэлцэж байхад ч хурцадмал байдлыг наргианаар зөөлрүүлж чаддаг байлаа.

	Сталин бичгийн чадваргүй байх явдалд гойд дургүй гэдгийг би ганц бус удаа ажигласан. Муу зохиосон бичиг баримт уншихдаа их уурладаг. Заримдаа бичиг үсгийн «шалгалтыг» тэнд нь өгөх явдал дайралддаг байлаа.

	Асуудал хэлэлцэж байхад Сталин саналтай хүн бүхнээр үг хэлүүлнэ, заримаас нь өөрөө асуудаг, дараа нь өөрөө дүгнэдэг байв. Хэн нэгэн хүнд цаас харандаа түлхэж ойртуулаад:

	— Бичээрэй гэнэ.

	Тэгээд өөрөө дуудаж өгнө.

	Би нисэхийн асуудлын тухай шийдвэрийг Сталинаар дуудуулж цөөнгүй бичсэн юм. Дуудаж байхдаа гэнэт дэргэд ирээд ямар болж байна гэсэн янзтай мөр дээгүүр өлийж харна. Нэг удаа дэргэд зогсож миний бичсэнийг харж байснаа харандаа барьсан миний гараар нэг таслал тавиулж билээ. Бас нэг удаа би нэг өгүүлбэрийг базаахгүй бичсэн байв. Тэгэхэд Сталин:

	Таны өгүүлэгдэхүүн нэг л биш байна. Ингэж байх хэрэгтэй гээд засаж билээ.

	Хэрэв хүн өөрийнхөө санааг зөв тодорхойлон бичиж чадахгүй байгаа бол бас тэгж замбараагүй сэтгэж байгаа гэсэн хэрэг. Тийм хүн яаж даалгасан ажлыг цэгцлэх бил ээ? гэж Сталин нэг удаа хэлсэн юм.

	Сталин нэг удаа цэргийн нэг даргын зохиосон бичгийг уншаад ингэж хэлж билээ:

	— Бичиг үсэг үл мэдэх хүн гэдэг л энэ дээ. Зэмлэх гээд үзээрэй, тэр чинь бичиг үсэг үл мэдэх явдлаа ажилчин тариачныхаа гарлаар тайлбарлаад эхэлнэ дээ. Энэ бол соёлгүй салан задгай явдал. Ялангуяа батлан хамгаалах хэрэгт өөрийнхөө мөхөс боловсрол, техникийн бэлтгэлгүй, ажлаа мэдэхгүй байгааг ажилчин тариачны гарлаар тайлбарлаж ер болохгүй. Дайсан бидний нийгмийн гаралд уучлалт хийхгүй. Бид чухамхүү ажилчин тариачин мөн учраас л ямар ч асуудлаар дайснаас дутуугүй, зүйл бүрээр өө сэвгүй бэлтгэгдсэн байх хэрэгтэй гэв.

	Сталин тухайн асуудлыг өөрөө сайн мэддэг учраас илтгэгчийн бэлтгэл, илтгэж байгаа асуудлаа аль зэрэг мэдэж байгааг шалгах гээд илтгэгчээс тодорхой ярихыг олонтоо шаарддаг байлаа.

	Би нэг удаа техникийн нэг асуудлыг ойлгоцтой тодорхой илтгэх гэж оролдсон юм. Тэгэхэд Сталин:

	— Алив хө, бүр хялбархан, ойлгомжтойхон гэснээ дахиад л:

	— Үүнээсээ илүү ойлгоцтой тайлбарлаж болохгүй юу? гэв.

	Тэгээд байзнасхийснээ:

	— Алив хө, цааш нь?...гээд инээд алдав.

	Би сая л дэндүү хичээснээ ойлгов.

	Сталин заримдаа ажил төрлийн тухай дурдсан бичиг сэлтийг хүлээн авах бөгөөд зохиогч нь захидлынхаа төгсгөлд чин сэтгэлээс үнэнч байгаагаа илэрхийлэх нь зүйтэйгээр барахгүй болох зүйл гэж бодоод элдвээр бичсэн байдаг. Сталин ийм захидлыг дуудаж уншихдаа төгсгөлд нь хүрээд алгасаж унших буюу эсвэл:

	— За энд ч яах вэ даа: «Ура! Ура! БХК(б)Н, түүний жолоодогч агуу их Сталин мандтугай!» гэж л байгаа биз гэдэг сэн.

	Тэгээд нүдээ залирхаг жартайлгаж:

	— Намайг үүгээрээ хахуульдан авч, дэмжлэг олох гэж бодож байгаа хэрэг гэж нэмж хэлнэ.

	Цэргүүдийн гачигдалд дарга нар хайнга хандах явдлыг Сталин тайван тэвчиж чаддаггүй байсан. Нэг удаа фронтоос ирсэн хэдэн дээд дарга нарын илтгэлийг сонсохдоо цэргийг хоол хувцсаар муу ханган нийлүүлж байгааг мэдэж дүрсхийтлээ уурлаад:

	— Ичгүүртэй юм! Та нар чинь коммунистууд! Харцгаа гэж албан тасалгаандаа өлгөөстэй байсан Суворов, Кутузов нарын хөрөг рүү толгойгоороо зааж Кутузов, Суворов бол тайж помещикууд, гэхдээ зөвлөлтийн коммунист дарга та нараас илүү цэргийнхээ төлөө санаа тавьж, цэргүүдээ илүү сайн мэдэж, илүү хайрладаг байж шүү гэж билээ.

	Бүр цагаан финчүүдтэй байлдаж байсан тэр үед цэргийг хоол хүнсээр хангаж байгаа тухай яриаг би сонссон юм. Тэр өвөл ер бусын хүйтэн байсан. Сталин хилэгнэж:

	Фронт руу цагаан талх, колбаса1, загасны төрц явуулж байна. Энэ чинь хэнд хэрэгтэй юм бэ? Цөм чулуу болтлоо хөлджээ. Бүр Петрын үеэс илэрхий болсон оросын хатаасан талхыг мартжээ. Халуун хүйтэн гэхгүй ямар ч аянд цэргийн хүнд хамгийн тохирсон хүнс байгаа юм гэж байлаа.

	Техникийн буюу улс төрийн аль ч сэдвийн тухай ярьж байхад Сталин түүх, домог, сонгодог утга зохиолоос таарсан жишээ хэлж тодруулдаг байсан.

	Сталин ховор ойтой хүн байсан болохоор зарим нэг зохиолоос томоохон хэсгийг бараг үгчлэн цээжээр эш татаж чаддаг байсан юм.

	Миний ажигласнаар бол Сталин зохиолчдын дотроос Салтыков-Щедрин, Чехов, Гоголиос хамгийн олонтоо эш татдаг байсан. Ер нь их юм уншсан хүн гэж мэдэгдэж байлаа. Нэг удаа үдшийн хоол дээр Раблегийн «Гаргантюа Пантагрюэль хоёр» (XVI зууны францын утга зохиолын сор болсон) романы баатруудыг орчин үеийн зарим зүтгэлтнүүдтэй зүйрлүүлж шогч мөртөө, маш онож эш татсан юм.

	Майн Рид, Жюль Верн, Фенимор Куперийн уран сэтгэмжийн романуудыг Сталин сайшаадаг байсан юм. Бага насандаа энэ зохиолчдын номыг шохоорхон уншдаг байсан гэж дурсан хэлдэг байв. Яагаад одоо (энэ бол дайны өмнөх үе байсан) энэ зохиолчдын бүтээлийг манайд бараг хэвлэхгүй байна вэ гэж намайг асуухад:

	— Шальтай шальгүй юм бүхэн дээр засгийн шийдвэр гаргаад байж болохгүй шүү дээ гэж хариулж билээ. Танилцсан эхний жилүүдэд Сталин миний юу уншдагийг сонирхож ямар ном уншихыг зөвлөдөг байсан.

	Нэг удаа ажилдаа гойдгүйгээ үзүүлсэн ажилтнуудын тухай яриа гарахад Сталин:

	Хараач Замоскворечьегийн Мильтиад, Фемистокл хоёр гараад ирэв шив гэж хальт дурдав.

	Би ойлгосонгүй, тэгээд ингэж асуув.

	Яагаад Замоскворечьегийн байдаг билээ.

	— Та чинь Мильтиад, Фемистокл гэж ямар хүмүүс байсныг мэдэхгүй гэж үү?

	— Эртний Грекийн жанжид.

	— Тэд чинь юугаараа шалгарсан юм бэ?

	— Ямар нэг тулалдаанд л шалгарсан байх... Харин юугаараа шалгарсныг нь би сайн мэдэхгүй гэв.

	Сталин номынхоо сангаас Брокгауз, Ефрон нарын дэлгэрэнгүй тайлбар толийг гаргаж «Фемистокл» гэсэн тайлбарыг олж зохих газрыг хуруугаараа зааж:

	— Чанга уншаарай гэв.

	Би Фемистоклд хамаарагдах зүйлээс:

	«Тэр бээр Марафоны тулалдааны дараа шөнө унтахаа больж, яасан тухай нөхдийнхөө асуухад «Мильтиадын алдар нэр нь унтуулахгүй байна» гэж хариулдаг болжээ» гэж уншив.

	— Наад хоёр чинь хоёулаа тоогүй дууссан юм. Харин манай нутгийн замоскворецкийнхэн нэг нэгэндээ атаархаж түүнээс нь болоод ажил хохирч байна гэж Сталин хэлсэн юм.

	Сталин биеэ магтамхай нэг хүнийг тодорхойлохдоо түүнийг «Грект юм бүхэн байдаг» гэж гайхуулсан Чеховын зохиолын нэг дүртэй зүйрлүүлж билээ.

	— Санаж байна уу?

	— Үгүй, санахгүй байна шүү нөхөр Сталин аа.

	— Чеховыг уншаагүй гэж үү?

	— Уншилгүй яах вэ, харин үүнийг санахгүй байна.

	— Дахиад уншаарай.

	Нэг шинэ онгоц шалгах, тэгэхдээ маш түргэн амжуулах хэрэгтэй байлаа. Гэтэл туршин нисгэгчдийнх нь байдаг заводоос ч хол газар луу онгоцоо тээж аваачих гэсэн орчин үеийн пошехоныхон нисэхийн ажилтнуудын дотор бас гардаг байна.

	— Машинаа юунд зөөдөг бил ээ? Нисгэгчид нь наашаа ирвэл амархан биз дээ. Хэн ингэж ажилладаг юм бэ? Юунд бодохгүй байна? Щедриний тэнэгүүдийг дуурайж байна уу. Тэднүүс тугалаа халуун усны байшин дээр чирч гаргаж, Ижил мөрөнд хивэг хийж зутан зуурч байсныг нь мэдэх үү? гэж Сталин хэлэв.

	Сталин манай нэг нэрт зохион бүтээгчийн ажлыг үнэлж хэлэхдээ бүх нөөц бололцоог нь саатуулан барьж байгаа юм шиг хөдөлгүүрээ сайжруулахдаа их харамч байна гэж билээ.

	Хоолойныхоо чадлаар ер дуулдаггүй цээл баргил хоолойгоо ямагт «гамнаж» бололцоогоо хайрладаг Козловскийтай тэр зохион бүтээгч адил байна... гэж Сталин хэлсэн юм.

	Сталин Их театрт дуртай. 20-иод онд Сталин их театрт олонтоо очдог, бүжгэн жүжиг дуурь үзэх дуртай байсан гэж хөгжмийн нэрт удирдаач Николай Семенович Голованов над ярьсан юм.

	— Нэг өвөл Сталин жүжиг үзчихээд явгаар харьж явжээ. Тэгэхэд Сталин Кремльд Кавалерийн корпуст (байшингийн нэр — Орч) суудаг байлаа. ТГХ-ны нарийн бичгийн дарга Авел Енукидзе бид хоёр түүнийг хүргэж явлаа. Их хүйтэн байсан. Сталин өөрийнхөө алдартай дахаа өмссөн. Енукидзе бид хоёр нэхий дээлтэй үстэй малгайтай байлаа. Гудамж эзгүй байсан. Манежийн талбай дээр ирэхэд уранхай нэхий дээлтэй нэг хүн: «Сайн ноёд минь, бурхныг бодож хишгээ хайрлаач» гээд салахаа байлаа.

	Енукидзе халаасандаа бутархай мөнгө эрэвч олсонгүй, тэгээд салахын түүс болж аравтын дэвсгэр атгуулсан юм. Өнөөх гуйлгачин хоцроод харин хэтэрхий өглөгч байгааг гайхаж бидний араас: «Муусайн хөрөнгөтөн мондиуд аа!» гэж хашхирав. Дараа нь Сталин энэ тухай олонтоо дурсаж биднийг хөрөнгөтнүүд сайтар шалгах хэрэгтэй гэж биднийг дооглодог сон... гэж Николай Семенович дурсаж билээ.

	Дашрамд хэлэхэд, Сталин хэд дахин үзсэн жүжгээ эргэж үздэг, үзэгчдэд биеэ харуулахгүйн тул ложны гүнд сууж цаг гаруй байгаад явдаг удаа олон байсан гэж Голованов ярьж билээ.

	Сталин, Александровын удирдсан Улаан Армийн чуулгын тоглолтыг их дуртай үздэг байжээ. Игорь Моисеевын найруулан тавьсан «Саяхан өнгөрсөн үзэгдэл» гэдэг хөгжим бүжгийн «Москвагийн дэргэдэх уянга» Сталинд гойд таалагдсан юм. Сталин дандаа хөгжилтэй инээж, жүжигчдэд алга ташиж баяр хүргэдэг байжээ. Үүнийг нь мэддэг болсон Кремлийн концерт зохион бүтээгчид том хүлээн авалт болоход концертын программд энэ номерыг дандаа оруулдаг байсан гэнэ.

	Би 1952 оны 12-р сард ЗСБНХУ-ын Дээд Зөвлөлийн чуулган дээр Сталиныг сүүлчийн удаа харсан энэ чуулган дээр Сталин үг хэлээгүй юм.

	Сталины албаны өргөө, суудаг байр нь Кремльд хойд буланд нь Николын цамхаг руу гардаг хаалгатай засгийн газрын гурван давхар гурвалжин хэлбэрийн хоёрдугаар Екатеринагийн үед алдарт уран барилгачин Казаковын барьсан байшинд байдаг байв. Сталинтай олон уулздаг хүмүүс үүнийг нь «булан» гэж нэрлэдэг байлаа. Би Сталинд дуудагдаж очих бүрдээ жолоочдоо «буланд» гэхэд л тэр маань хаана очихыг мэддэг байлаа.

	Орц нь ямагт түгжээстэй, хэзээ ч нээгддэггүй Николын хаалгыг яг чиглэж, гурвалжны өнцөгт байдаг юм. Иймд Сталин дээр орохын тулд өмнө талын Боровицкийн том хаалгаар ороод Кремлийг бараг хагас өнгөрч хойд талын Николын хаалга хүртэл явах хэрэгтэй болно.

	Албаны тасалгаа, бусад ажил хэргийн чанартай өрөө тасалгаа түүнчлэн залгаа байдаг байр сууц нь бүгдээрээ хоёрдугаар давхарт байдаг байв.

	Хуучны гоёмсог сайхан орц дамжин үүдний том тасалгаанд ороход хаалганы хоёр хатавчинд улаан петлицтэй ганган хоёр дэслэгч нэвтрэх үнэмлэх шалгаж үзээд эелдэгхэн ёсолж улаан хивс дэвссэн чулуун өргөн шатаар өгсөх буюу эсвэл лифтээр хоёрдугаар давхарт гарахыг урина. Шатаар гараад эзгүй урт хонгилоор явж нарийн бичгийн дарга нарын тийм ч том бус саруулхан өрөөнд ороход гурван хүн сууж байдаг билээ.

	Яг хаалга голлоод Арсенал (зэвсгийн сан. орч) чиглэсэн цонхны хоорондох зайд Сталины бие хамгаалагчдын дарга генерал В. Н. Власикийн эртний швед хийцтэй бичгийн ширээ байдаг.

	Баруун гар талд нь хүлээн авах тасалгааны хаалганы хажууд Сталины туслагч Л. А. Логиновын ширээ байна.

	Хүлээн авах өрөө ямагт хоосон байх бөгөөд энд уулзахаар хүлээж байгаа хүнтэй маш ховор дайралдана. Уригдагсдыг удаан хүлээлгэдэггүй тэднийг яг болзсон цагт хүлээн авдаг заншилтай ажээ.

	Тасалгааны тэг дундах том ширээн дээр дотоод гадаадын олон тооны шинэхэн гарсан сонин сэтгүүлийг америкийн «Лайф» сэтгүүлийг ч хэзээ ямагт нямбай өрсөн байна.

	Нарийн бичгийн даргын өрөөний зүүн хананд Сталины нэгдүгээр туслагч А. Н. Поскребышевын ширээ байна. Поскребышевын ар талын хананд царицыны тулалдааны үеийн улаан цэмбэн таван хошуутай, чихийг нь буулгасан ногоон шовгор дуулга маягийн Буденный малгай өмссөн залуу Сталины усан будгийн жижигдүү хөргийг модон жаазанд хийж хаджээ. Сталины албаны бусад өрөө тасалгаанд түүний хөрөг байгаагүй юм.

	Нарийн бичгийн дарга нарын өрөөнөөс Поскребышевын хажуугаар өнгөрч нэг жижигдүүхэн тасалгаанд орох бөгөөд энэ тасалгааг наргиж «халуун усны үүдний тасалгаа» гэж нэрлэдэг байв. Энд хамгаалалтын жижүүрийн офицер хурандаа цолтой Горбачев буюу Кузьмичевын аль нэг нь ээлжээр зогсох бөгөөд эндхийн байдлыг үл мэдэх, анх удаа орж байгаа хүмүүсээс буугаа хураалгахыг шаарддаг юм. Сталин дээр зэвсэгтэй орж болохгүй байлаа.

	Сталинтай уулзахаар ирсэн Улс төрийн Товчооны гишүүдийн дээлийн өлгүүр бас байдаг энэ өрөөнөөс бүхээгтэй хоёр самбартай хаалгаар албан тасалгаанд нь ордог байв.

	Бөмбөгөр таазтай том тасалгааны гурван цонх нь Кремлийн хашаа руу Арсенал өөд харсан байна. Толигор цагаан ханыг дороос нь хүний нурууны дайтай цайвар царсаар өнгөлжээ. Хаалгаар ормогц баруун гар талд Лениний нас барсны дараа нүүрнээс нь хуулсан багийг шилэн жаазанд тавьсан байна. Зүүн гар талд хар модон дээр алт мөнгөн хээ угалз шигтгэсэн бүрхүүлтэй босоо том цаг байна. Тасалгааны голоор нь бичгийн том ширээ хүртэл улаан хивсэн зам дэвсээстэй байх бөгөөд ширээнийх нь дээр олон ном, янз бүрийн материал байна. Ширээнийх нь цаана түшлэгтэй сандал байх бөгөөд үүний зүүн гар талд нь утасны ширээ тавьжээ. Янз бүрийн өнгөтэй утаснууд дор бүрдээ жич зориулалттай ажээ. Байдаг бүх тавилга нь хар өнгийн модоор хийсэн хуучны сүр бараа ихтэй юм.

	Бичгийнх нь ширээний цаад хананд Ленинийг индэр дээр илтгэл хийж байгаагаар зурсан хэн бүхний сайн мэддэг хөрөг харагдана.

	Бас «Сталины аялал» гэж бичсэн онгоцны загвар тавиастай байна. Ийм онгоцоор 1936 онд Чкалов, Байдуков, Беляков нар Удд арал руу Москвагаас гайхамшигтай алс нислэг хийсэн юм.

	Хаалгаар ормогц цонх руу хандсан Маркс, Энгельсийн зурагтай зүүн гар талын ханын дагуу бүгээн цэмбээр бүрхсэн урт ширээний хоёр талаар сандал жирийтэл өрсөн байна. Сталин тасалгааныхаа алсын булан руу нэг том ширээний цаад талд сууж байдаг-сан.

	Цонхнуудын хоорондох зайд номын шүүгээ тавьж дотор нь Лениний түүвэр зохиолууд Брокгауз, Ефрон нарын дэлгэрэнгүй тайлбар толь, Зөвлөлтийн их нэвтэрхий толь гэх мэтийн ном байдаг сан.

	Цонхны хоорондох бас нэг зайд хар савхиар бүрсэн том хэмжээний зай их эзэлсэн нүдэнд хүйтэн диван байх бөгөөд бичгийн ширээний өмнө нь бас тийм хоёр түшлэгтэй том сандал байдаг юм. Сталин суух дургүй, тасалгаа дотроо явсаар байгаад түр сууснаа дахиад явдаг билээ.

	Дайны жилүүдэд Суворов Кутузов нарын базаахгүй зурсан бас тэгээд хямдхан жирийн жаазтай хөрөг тасалгаанд нь тавигдсан юм.

	Сталин тасалгаандаа гэрэл ихтэй байх дуртай, өөрөө бүх чийдэнгээ асаадаг байв. Цаг агаарын болон өдрийн цагийн байдлыг дагуулж цонхныхоо хөшгийг бас өөрөө татаж сөхөх буюу буулгана.

	Албан тасалгаанаас зэргэлдээ өрөөнд орох хаалга нь нээлттэй байх бөгөөд тэр тасалгаанд ханаар нь дүүрэн газрын зураг өлгөж, тэг дунд нь дэлхийн том бөмбөрцөг тавьсан байдаг байлаа.

	Дашрамд хэлэхэд энэ тасалгааны талаар ийм нэг юм миний сэтгэлд дурсагдан үлдсэн. Үүнд: Сталин нэг удаа тэр тасалгаанаас нэг хуйлаастай юмыг албан өрөөндөө авчраад гар сунган дэлгэхэд газар шүргэсэн урт цаасан дээр хятад үсэг бичээстэй харагдана.

	— Чан Кайшигээс захидал авлаа, надаас тусламж, зөвлөгөө гуйж «эцэг багш» гэж бичсэн байна... Бурхны авралаар бас нэг хөөрхөн сурагчтай болж дээ гэж Сталин ёжлонгуй инээмсэглэж билээ.

	Сталин үдээс хойш гурван цагийн орчим ажилдаа ордог байв. Харин шөнийн хоёр, гурван цагаас нааш ажлаа дуусгадаггүй, бүр ч хожим ажлаа дуусгах удаа цөөнгүй гардаг байв.

	Сталин үүнийхээ дараа гэртээ үдшийн цайнд олонтоо урьдаг байсан бөгөөд үүнийгээ өөрөө «үдийн хоол идэх» гэж нэрлэдэг сэн.

	— Өнөөдрийн хувьд болох шиг боллоо. Бусдыг бүү мэд, би л өлсөж байна. Хэнийг ч тусгайлан урихгүй заавал очих ёстой юм шиг дараас болж магад, харин хэн үдийн хоол идэх хүсэлтэй нь очоорой гэнэ.

	Татгалзах хүн хаанаас байх билээ дээ!

	Цөмөөрөө түүнийг дагаж Кремль дэх байранд нь очдог байв.

	Сталины Кремль дэх сууц нь албан тасалгаатай нь залгаа байдаг билээ.

	Сууцных нь цонхнууд мөн л албан тасалгааных шиг Арсенал руу харсан байна.

	Хоолных нь өрөөний тавилга бүр ч жирийн. Зүүн гар талын бүх ханын дагуу бүдэг өнгийн модоор хийсэн хуучны нүсэр том буфет байх бөгөөд дотор нь шилэн хундага, дарс хийдэг кавказын эвэр сэлтийг өрсөн байна. Тасалгааных нь тэг дунд цав цагаан бүтээлэгтэй арваад хүн суух ширээ байна. Орох хаалганы харалдаа цонхны хоорондын зайд түшлэггүй диван тавьсан байх бөгөөд баруун хананых нь хажууд номтой шүүгээ бас өөрийнх нь тасалгаанд орох хаалга байна.

	Үдшийн хоолонд уригдагсдыг орж ирэхэд ширээ нэгэнт засагдаж, хоолны хэрэгсэл тавиастай байна.

	Орох хаалганы баруун талд ширээний буланд хүйтэн хоол, зууш өрөөстэй байна. Шампан, коньяк зэрэг хэдэн лонх архи бас байна. Цагаан архийг графинд хийсэн байдаг. Будаатай шөл буюу өөр шөл хийсэн хоёр савыг таглаж зэхсэн байна. Тавгуудыг давхарлан өржээ, Шөлөө хүн бүр өөрөө аягална.

	Ер нь үйлчлэх хүмүүс огт байдаггүй юм. Цагаан нөмрөгтэй, толгойгоо бас цагаан алчуураар боосон эмэгтэй заримдаа халуун хоол нэмж авчирдаг сан.

	Оройн хоол буюу Сталиныхаар «үдийн хоол» гэдэг нь үнэн хэрэг дээрээ албаных нь тасалгаанд эхэлсэн зөвлөгөөний үргэлжлэл байдаг юм. Гэхдээ яриа нь чөлөөтэй янз бүрийн сэдвээр тухайлбал: улс төр, олон улсын байдал, техник, утга зохиол, урлагийн асуудлаар саналаа харилцан ээлж дараатай солилцоно. Сталин ямар нэг асуудлыг шохоорхон сонирхвол босож номынхоо шүүгээнээс хэрэгтэй номыг гаргаж ирнэ. Хэрэв ярианд газар зүйн лавлах материал хэрэглэгдэхэд хүрвэл өөрийнхөө үнгэлэгдсэн хуучин зургаа гаргаж, ширээн дээр дэлгээд:

	— Миний зургаар харьяа. Энэ маань нэлээд үнгэлэгдсэн юм. Гэхдээ үүргээ гүйцэтгэж байгаа юм даа гэдэг сэн. Би Сталиныг зөвхөн ажлынх нь өрөөнд төдийгүй бас гэрийн нөхцөлд ажиж харах боломжтой байсан учир түүний оршин амьдарч байсан нөхцөл байдлыг сэтгэлдээ хадгалан үлдээсэн юм. Ажлаа хэзээ дуусахаас шалтгаалахгүйгээр өглөөний 5—6 цагт Сталин ойрынхоо зусланд унтахаар очих нь олонтоо байдаг билээ.

	Дайны өмнө Америкаас худалдаж авсан хэдэн «Паккард» гэдэг хар машины нэгээр Сталин ямагт явдаг байсныг би санаж байна. Тэр машины бүхээг нь хуягласан сум даадаггүй ногоовтор шилтэй бөгөөд хот дундуур хотын гадуур явахад нь Сталиныг хамгаалагч нар нь хоёр машинаар дагадаг байлаа.

	Ойрын зуслан нь бараг Москва хотдоо багтах Кунцевод гачуурын төгөл дотор байдаг юм. Нэлээд бараа ихтэй байшинг зулзаган гачуур дотор далд барьсан байдаг. Хашааны хаалганы баруун гарт машин тавих талбай, харуулын бяцхан байшин байна. Зусландаа асфальт замаар явган очно.

	Очиж яваа хүмүүсийг жижүүрийн чекист угтаж авна.

	Үүдний өрөөг цайвар царсаар доторлосон байх бөгөөд зүүн талд Сталины, баруун талд зочдын хувцасны өлгүүр байна. Мөн баруун гарт ажлын өрөөний хаалга байна. Цэх өөдөөс харсан нь урт ширээ, даавуу бүрээстэй түшлэггүй диван тавьсан том тасалгаа юм. Тавилга байдал нь маш жирийн, конторын ердийн сандлуудтай, хана дээр өнгө ялгасан хэдэн зураг өлгөсөн байх бөгөөд шал дээр нь «кремлийн хивс» гэж нэрлэдэг, ер нь аж ахуйнхны мөрөөдөл болсон хүрээ хээтэй ягаан хивс дэвсжээ. Чийдэнгийн люстр нь ч нэг загварын байдаг сан.

	Сталин Кунцево дахь зусланд ирэхийнхээ өмнө Успенийн засмалаар Москвагаас 35 километрт зайтай Горки-арав гэдэг холын зусланд суудаг байв.

	Кунцево бол Кремльд тун ойрхон учраас дайны жилүүдэд фронтоос ирсэн цэргийн дарга, жанжин штабынхан, цэргийн аж үйлдвэрийн удирдагчид энд хүрэлцэн ирж Дээд ерөнхий командлагчид ажлаа илтгэдэг байв.


ЭХ ОРНЫ ЖИГҮҮР

	Дөрвөн жил завсарласны дараа 1961 оны 7-р сарын 9-нд Тушино дахь аэродром дээр агаарын парад боллоо.

	1961 он бол манай Эх оронд их амжилтын он болсон юм. Анхны сансрын нисгэгч Юрий Гагарин, Герман Титов нарын агуу их амжилт бол зөвлөлтийн хүмүүсийн саявтрынх нь хөдөлмөрийн үр дүнг илтгэж, сэтгэл зүрхийг нь баяр бахархлаар дүүргэж, ойрын ирээдүйд улам их, бүтээлч ялалтад хүрэх хүсэл мөрөөдлийг төрүүлж байлаа.

	Манай нисэх хүчинд хамаарагдах хэн бүхэн, цэргийн буюу иргэний агаарын флотын нисгэгч ч бай, зохион бүтээгч, инженер ч бай, нисэх аж үйлдвэрийн ажилтан ч бай цөм өнгөрсөн замаа эргэн харж, хөдөлмөрөө дүгнэж, хэтийн төлөвийнхөө тухай бодно.

	Тушинод болдог агаарын парад бол манай нисэхийнхнээс ард түмнийхээ өмнө тавьж байгаа бүтээлч тайлан билээ.

	Нисэх техникийн шинэ амжилт, нисгэгчид болон агаарын тамирчдын уран чадварыг үзэхийн тулд нисэхийн баярт олон мянган хүн цугларав.

	Бараг хоёр цаг үргэлжилсэн парад нь өнгөрсөн жилүүдэд ЗСБНХУ агаарын флотоо үндсээр нь өөрчилснийг харуулсан юм. Нисэх хүчний хурд, хол нислэг, өндөр нь хэмжээлшгүй нэмэгджээ.

	Агаарын парадад янз бүрийн зориулалт бүхий тухайлбал «агаар-агаар» гэдэг пуужингаар зэвсэглэсэн сөнөөгч, «агаар-газар» гэдэг пуужингаар зэвсэглэсэн хүнд пуужин зөөгч, «нисдэг завь» гэдэг тэнгисийн онгоц, тусгай зориулалттай онгоц болон түргэтгэгч бүхий сөнөөгч онгоц зэрэг байлдааны дуунаас хурдан тийрэлтэт онгоцыг анх удаа харуулсан юм. Энэ бүхэн бол дуунаас хурдан, хэт өндөрт нисдэг, хэт холын онгоцнууд бөгөөд дэлхийн аварга тогтоосон онгоцнууд байв. Уран нислэгийн хамгийн нарийн төвөгтэй, ганц нэгээрээ ба бүлгээрээ маяг үзүүлсэн нь нисэхийн цоо шинэ техникийг төгс эзэмшсэн нисгэгчдийн урлагийг гэрчилж байв.

	1961 оны парад бол нисэх техникт гарсан хувьсгалын үр дүнг тусгасан юм.

	ЗСБНХУ-ын Цэргийн агаарын флот нь тийрэлтэт болж, нисэх хүчин нь дуунаас хурдан болжээ. Парадад оролцсон зарим сөнөөгч онгоцны хурд нь даруй дууны хурдаас хоёр илүү дахин нэмэгдсэн байв.

	Манай нисэх хүчин бол пуужин зөөгч авиац боллоо. Удаан нисдэг бөмбөгдөгч онгоцны оронд хурд ихтэй пуужин зөөгч онгоцнууд гарчээ.

	Автоматжуулалт, радио-электронжуулалтын үр дүнд онгоцыг жилийн ямар ч улиралд, цаг агаарын ямар ч байдалд итгэлтэй жолоодож болзсон бай дээрээ алдаагүй очих боломжтой болсон юм.

	Тушиногийн ногоон талбайд цугларсан асар олон хүн тэнгэр өөд анхааралтай, нүд салгалгүй харж байлаа. Нисэх клубийн тагт дээр нам засгийн удирдагчдын хамт зохион бүтээгчид бас байлцав. Бид нислэгийн программын явцын дагуу тус бүрдээ ТХ-ны Тэргүүлэгч гишүүдэд тайлбарлах бөгөөд энэ нь нэг ёсондоо ажлынхаа тухай тайлагнасантай адил болж байлаа.

	Гэхдээ энэ парад дээр гагцхүү нисэхийнхний амжилтыг дүгнээд зогсоогүй юм. Энэ бол бүх нам, бүх ард түмний асар их хүчин чармайлтын үр дүн байлаа. Нисэх хүчин бол манай оронд ард түмний хайрт үр, байнга халамжлан энхрийлдэг зүйл, баяр бахархал байсан, байх ч болно.

	Үзэгчид нисгэгч нарын уран чадвар, онгоцных нь сайн чанар чансааг гайхан талбай дээр үе үе алга нижигнүүлэн ташиж байлаа.

	Энэ парадад манай зохион бүтээх товчооны онгоцнууд өргөн оролцсон юм. ЯК-18 гэдэг 44 онгоц агаарт «ЛЕНИН» гэсэн үг бичиж, агаарын парадыг нээж билээ. Эргэн тойронд нь галын наадмын үй түмэн өнгийн галаар чимж байв. ЯК-12 онгоцнуудаар чирүүлсэн планерууд аэродромд ойртож ирлээ. Агаарын эрэгтэй, эмэгтэй тамирчид ЯК-18П онгоцоор маяг хийж үзүүлэв. Манай орны анхны сургууль-спортын тийрэлтэт онгоц болох тун саяхан бүтээсэн ЯК-30, ЯК-32 гэдэг онгоцнуудаар залуу нисгэгчид хэсгийн жагсаалын урлагийг үзүүллээ. Парадын программын цэргийн хэсэгт байлдааны бусад онгоцны хамт, манай онгоцнуудыг ч бас үзүүлэв.

	Машин нь программд оролцож байгаа зохион бүтээгчийн сэтгэл хэрхэн хөдөлж байгааг ойлгоход амархан биз ээ. Хэдийгээр тархи толгой уймарч маш их зүйл бодогдох авч, би өнгөрсөн үеэ эргэж бодоход хүрлээ.

	Нисэхэд хайр дуртай болчихсон идэрхэн эр миний бие Москвагийн төв аэродром дээр очиж моторчин болоод ёстой онгоцны дэргэд зогсож, хамгаас хайртай амьд юм шиг түүнд гараа хүргэж үзэх юм сан, нисгэгч, механикчидтай ярилцах юм сан гэж сургуульд байх цагаасаа эхлэн мөрөөдсөн маань ёсоор бүтсэн тэр 1924 оныг, одоо нэгэнт эртний юм болсон үеийг эргэж дурсав.

	Миний анхны спортын онгоц оролцож байсан, мөн энэ Тушинод болж байсан 20—25 жилийн тэртээх агаарын парадуудыг бас дурсан санана.

	Манай оронд нисэх шинжлэх ухаан, техникийн жинхэнэ хувьсгалын эхлэлт болсон эх орны тийрэлтэт нисэх хүчний анхдагч болох ЯК-15, МиГ-9 гэдэг сөнөөгч онгоцнуудыг үзүүлсэн 1946 оны дайны дараах анхны агаарын парад бас санагдлаа. Тэр цагаас хойш дөнгөж арван таваадхан жил өнгөрчээ. Гэвч энэ хугацаанд нисэх хүчин хэчнээн урагшаа ахиж, манай шинжлэх ухаан, техник, аж үйлдвэр яасан асар их алхам хийгээ вэ!

	1961 оны парадын дараа хэдхэн өдрийн дотор гадаадын зөвхөн тусгайгаар барахгүй бүх хэвлэлд Тушинод болсон парадын тухай сурвалжилга дүүрэн бичигдсэн нь учиртай юм. Хөрөнгөтөн орнуудын хэвлэл ойлгомжтой шалтгааны улмаас цэргийн онгоцнуудад гойд анхаарал тавьсан юм. Зөвлөлт Холбоот Улсад цэргийн нисэх хүчний салбарт хийсэн ажлын далайц, хэмжээ дамжаа нь Өрнөдөд огт санамсаргүй зүйл болжээ. Манайх хамаг нөөц баялаг, хүчин чармайлтаа пуужинд зориулсан болохоор нисэхийн талаар яаж ч чадахгүй гэж Өрнөдөд бодож байжээ.

	Хэдэн зүйлийг эш татъя.

	Лондоны «Дейли мейл» сонин Тушиногийн парадад оролцсон өөрийнхөө шинжлэх ухааны тоймч Стивенсон Пьюгийн өгүүллийг хэвлэсэн байна. Тэр бээр бичихдээ «сансар судлалд нэгдүгээр байр хангасан шиг, мөн тийм байрыг нисэх хүчинд хангаж өгөх төлөв бүхий дуунаас хурдан» шинэ тийрэлтэт онгоцнуудыг ЗСБНХУ харууллаа. «Би онгоцны дуунд дөжирчхөөд, нэг муу бяцхан цох шиг байлаа. Би Америк, Франц, Английн алинд нь ч Тушиногийнх шиг уран чадварыг олж хараагүй. Орос орон цэргийнхээ бүх хүчнийг гагцхүү пуужинт техникт дайчлаагүй, ер тэгээгүй гэдгийг энэ парад Өрнөдөд итгүүлэв» гэж Пью сэтгэгдлээ тодорхойлжээ.

	«Нью-Йорк таймс» сонин түргэтгэгч бүхий тийрэлтэт онгоцыг ихэд сонирхож, өрнөдийн мэргэжилтнүүдийнхнийг үндэслэн АНУ-д «зөвлөлтийн энэ онгоцтой зүйрлүүлэх байлдааны ямар ч онгоц байхгүй» гэж бичсэн байв. Шведийн «Свенска дагбладет» сонин болгож «Нью-Йорк таймс» сонин шиг мөн тийм дүгнэлт хийв.

	Австрийн «Нойес Эстеррейх» сонин: «Энэ бол эдүгээ болтол дэлхийд байгаагүй Цэргийн агаарын хүчний жагсаал мөн» гэж гайхан бичсэн байв.

	Парисын «Пари пресс — Энтрансижан» сонины бас нэг гэрчилгээг аваад үзье:

	«Энэ бол гайхамшигтай нээлт байв. Одоо болтол оросууд пуужингийн хойноос байдгаараа хөөцөлдөж байгаа мэт бодогдохоор байсан болохоор нисгэгч жолооддог онгоцны хувьд бид их давуу байна гэж өрнөд гүрнүүдийн төлөөлөгчид бодож болмоор байлаа. Гэтэл оросууд сансрыг эзэмших, өчигдрийн харуулсан онгоцнуудыг бүтээхийг зэрэг хослуулж чадахаа Тушинод нотоллоо. Тэднүүсийг ийм зэвсэгтэй байна гэж Өрнөдөд бодоогүй юм» гэжээ.

	Би, гол нь уншигчдадаа ЗСБНХУ-ын амжилтын тухай төдий л үнэн мэдээлэл өгч гийгүүлдэггүй сонинуудад өгүүлсэн зүйлийг эш татлаа. Гэтэл тэр сонинууд ч гэсэн энэ удаа зөвлөлтийн нисэх хүчний давуу чанарын талаар гайхсанаа тэсэж чадалгүй хэлчихсэн юм. Үнэн юм үнэнээрээ л байдаг гэдэг болжээ.

	Цэргийн хийгээд спортын онгоцнууд бол их хурд, өндөр нислэгийн замыг анх нээдэг бөгөөд нисэх техникийн эдгээр амжилт нь манайд сүүлчийн жилүүдэд цэргийн нисэх хүчнээс дутуугүй өрнүүн хөгжсөн иргэний агаарын флотын хүртээл даруй болдог юм. Үүнийг ч мөн тэр парад дээр ТУ-104, ТУ-114, ИЛ-18, АН-10 зэрэг суудлын онгоцнууд олноороо нисэж үзтэл илэрхий харуулсан юм.

	Манай иргэний нисэх хүчин бол нэлээд залуу, Зөвлөлт засгаас тав дүү билээ. Москва — Нижний Новгородын хоорондын 420 километр зайтай анхны агаарын замыг 1923 онд нээсэн юм.

	Зөвлөлтийн иргэний нисэх хүчин асар их зам туулсан боловч тэр нь нилдээ сарнай цэцгийн мандал дундуур туулсан хэрэг ч байсангүй. Зөвлөлт Холбоот Улсын агаарын шугамд цөөн хүн суудаг, нэг мотортой, арчаагүй хуучирсан К-5, шуудангийн П-5 гэдэг онгоцнууд нисэж байсан 30-иад оныг санаж байна. Эдгээр онгоц бол дэлхийн нисэх техникийн түвшнээс ихээхэн хоцрогдсон байв. Тэр үед хүнд үйлдвэрийн ардын комиссариатын харьяа үйлдвэр иргэний тээврийн онгоцыг бараг хийдэггүй байв. Энэ зорилгоор Аэрофлот буюу хуучин Иргэний агаарын нисэх хүчний ерөнхий газрын (ИАНХЕГ) мэдэлд цөөн тооны жижиг завод, эрдэм шинжилгээний институтүүд байлаа. Гэхдээ энэ нь ч гийгүүлэх амжилтад хүрээгүй юм. 1930 онд Парист болсон нисэхийн үзэсгэлэнд өндөр үнэлэгдсэн «Сталь-2» гэдэг онгоц гарсан авч, энэ нь 1934—1935 он гэхэд бас хоцрогдож билээ. Тэр үед дэлхий даяар жирийн нүүрс төрөгчтэй ган дюраль, модоор онгоц хийх явдлыг өргөн хэрэглэсээр байхад, манай аэрофлот л яагаад ч юм зэвэрдэггүй ган буюу манай улсад маш ховорхон материалаар онгоц хийхийн хойноос хөөцөлдөж байсан юм. Иргэний нисэх хүчний онгоцны моторын үйлдвэрлэл хэт хоцрогдсон байлаа.

	Тэр жилүүдэд иргэний агаарын тээврийн талаар хоцрогдсон явдалд нисэхийн олон нийт болон хэвлэл Аэрофлотыг шүүмжилж байлаа.

	Манай аэродромын аж ахуй ямар байсан гээч! Би 1935 оны эхээр бичсэн өөрийнхөө нэгэн өгүүллээс эш татъя. Тэр өгүүлэлд:

	«Нислэгийн шинэ улирал ойртох тусам Москвагийн аэропортын талаар нэлээд хэдэн уйтгартай бодол төрж байна. Эдүгээг хүртэл тусгай болон өргөн хэвлэлд нэг бус тэмдэглэсэнчлэн Зөвлөлт Холбоот Улсын агаарын Төв буудал дэлхий дахины агаарын шугамаас хүрэлцэн ирэгсдэд пролетарийн нийслэлийн хаалгыг нээхдээ ихээхэн үзэмжгүй, хамгийн үнэн байдалд үл нийцэх талаас нь нээж байна. Яагаад гэвэл Москвад хүрэлцэн ирэгсдийн анхных нь төсөөлөл онгоц газардахад нүднээ анх туссан зүйлээс эхэлдэг юм. Энэ нь баярламгүй сэтгэгдэл төрүүлэхээр байна. Эд материалын ашиглалт, ер нь зөвхөн гадаад үзэмжийн хувьд ч бүр харамсмаар соёлч бус байдал харагдаж байна. Аэропортод ойртож байгаа буюу тасрах гэж байгаа онгоцнууд овон товон, хонхор, цонхор, суваг шуудуунд орж донслох бөгөөд зуны хуурай цагт онгоцны моторын салхинд аэродромын шаварлаг талбайд бөөн тоос босож, зорчигчид болон үдэгсдийг булна. Бороотой цагт бол онгоцны буудлын эргэн тойрны талбай нь нэвтэршгүй, заваан намаг болж хувираад хүн байтугай онгоц дугуйныхаа голыг тултал сууж хөдлөх аргагүй болно.

	Москвагийн аэропортод машинд бензин хийхээс эхлээд нэвтрэх систем хүртлээ бүх юм нь ямар нэгэн болхи бүдүүлэг эмх журамгүй байна. Шатахууныг түүхийн өмнөх балар эртний үеийн тэрэг хөллөсөн ясан янгиа болчихсон мориор зөөх юм. Онгоцонд бензин хийхдээ нисэх онгоцны их үнэтэй бензинийг хайр гамгүй газар цутгаж байна. Өөр өөр эзэнтэй онгоцнуудыг аэродром дээр аэропортын эзэмшлийн дэвсгэр дээр эгнүүлэн зогсоосон байх бөгөөд иймээс та тэнд хүрч очоод онгоцны ямар нэг зүйлийг мултлаад өөр онгоцонд тавих буюу аэродромоос бүр аваад гарлаа гэхэд, таныг юунд бусдын онгоцыг төнхөж, юуг нь мулталж байна гэж үл асууна.

	Аэропортын баримталдаг энэ горим дэглэмээр бол хэрэв тэгье дээ гэвэл онгоц хулгайлахад ч болно гэж хэлэхэд наргиан болгосон хэрэг огт болохгүй.

	Уран дархны газар, агуулах зэрэг туслах барилга байшин байдаг аэропортын мухрын хашаа бүр ч тусгүй, ой гутам, соёлч бус байна. Заваан, элдэв хог овоолоостой зам харгуй байхгүй, хэзээ ч барьж дуусдаггүй элдэв барилга сэлтийг тийм гэж өгүүлэх арга алга.

	Цаашдаа ийм нөхцөлд ажиллаж болохгүй. Эзэн хүний анхаарал хаана нь ч дутагдаж байна. Ленинградын засмалаас трамвайн шугам гатлуулан аэропортын хаалга руу очдог бүдүүлэг хийцтэй жижигхэн дүнзэн гүүр аймаар байдалтай болсон байх бөгөөд манай хамтралын зам дээр ч ийм гүүргүй болсон байх гэж би боддог юм. Энд Москвагийн аэропортын соёлын цорын ганц гадаад илрэл болох явган хүний зам, таримал цэцэг, цагаан хашаа зэрэг нь нэмэргүй биз ээ.

	Аливаа юманд тайлбар мундах биш дээ. Дээр дурдсан бүх өөдгүй муухай зүйлсийн тайлбар болгож бидэнд хэлэхдээ хөрөнгөгүй гэж байх юм. Тэгвэл Москвагийн аэропортод яах гэж хөрөнгө төсөвлөж өгдөг юм бэ? гэж асуугууштай байна. Харин Москвагийн аэропортод эзэн шиг эзэн дутагдаж байгаа явдал бол хамгийн гол тайлбар болох мэт бидэнд санагдаж байна. Манай зөвлөлтийн бүх зүйлийн нэгэн адил, манай нисэх хүчний нэгэн адил, Зөвлөлт Холбоот Улсын төв аэропорт болох Москвагийн аэропорт бол дэлхийд хамгийн шилдэг нь байх хэрэгтэй юм! Түшмэлүүд болон хүнд сурталтнуудын эсэргүүцлийг даван туулж хамгийн ойрын хугацаанд цэвэрхэн, толигор, асфальтсан талбайтай, онгоцонд бензин хийх колонктой, ачаа, тээш зөөх автокаруудтай, үйлчлэх хүмүүсээсээ эхлээд цэвэрхэн, соёлч нисэх буудалтай, аэропортын хаалганаас эхлээд Ленинградын засмал хүртэл тэгшхэн, авто машинд осолгүй замтай, техникийн шинэхэн ололтын дагуу тохижуулсан аэропортод агаарын жуулчдыг хүлээж авах болно гэдэгт бид эргэлзэхгүй байна» гэж бичжээ.

	Энэ бол элдвээр хэтрүүлж нэмэрлээгүй байгаа байдлаар нь тоочин өгүүлсэн зүйл юм. Одоо асар том, хөнгөн нимгэн, шил толь, гууль төмөр болчихсон, гэрэл гэгээтэй, бетон зам харгуйтай, бензиний машинтай Внуково, Домодедово болон Шереметьевын нисэх онгоцны буудлуудаас нисэх бүрдээ 30-аад оны эхэн үеийн Москвагийн аэропортыг эргэн санаж инээдэм хүрдэг юм...

	Яг дайны ид дундуур манайд суудлын онгоцны тухай зохих ёсоор бодож эхэлсэн нь хачин юм шүү.

	1943 оны сүүлчээр фронт дээр ажил үйлс бүтэмжтэй сайн болж, манай нисэх хүчин агаарт гүйцэд ноёрхох болов. Нисэхийн аж үйлдвэр гүйцэд хүчээрээ ажиллаж онгоцны үйлдвэрлэл улам нэмэгдэж байлаа. Байлдааны онгоцыг фронтод нийлүүлэх асуудал хурц байснаа болив.

	Ингээд тэр үед суудлын болон тээврийн онгоцны тухай ярьж эхэлсэн юм. Аж үйлдвэр ийм асуудлыг байлдааны нисэх хүчинд хохиролгүйгээр шийдвэрлэж чадахаар болсон байв.

	Ильюшин ИЛ-12 гэдэг тээвэр, суудлын хоёр мотортой онгоц бүтээх талаар нэгэнт ажилдаа орчоод туршлагын онгоцоо дизель мотортой хийж байлаа. Тэр үед ИАФ-ын үндсэн онгоц гэгдэж байсан ЛИ-2-той зүйрлүүлэхэд хурдан, хол нисэж чаддаг онгоцыг аль болох түргэн, дав даруй хийх хэрэгцээ бий болсон юм.

	1944 оны 1-р сарын нэг орой энэ асуудлаар ардын комиссар, бид хоёрыг Кремльд дуудаж билээ. 10—12 хүн суулгаж, 4—5 мянган километр буухгүй нисэж чадах суудлын хурдан онгоц хийх асуудлыг бид хоёрт тулгалаа.

	Үүний тулд одоо байгаа бөмбөгдөгч онгоцны аль нэгийг хэрэглэж болохгүй юу гэж Сталин асуув.

	Бөмбөгдөгч онгоцны их бие дотор 12 хүн суулгаж, бас тэгээд 10—15 цагийн турш нисэх тохилог төхөөрөмжтэй болгоно гэдгийг аван тавин хариулахад хэцүү байлаа. Иймээс бид бодож тунгаах хугацаа гуйсан юм.

	Биднүүс Ильюшин ИЛ-12 дээр ажиллаж байгаа тухай илтгэхэд ИЛ-12-ыг хийхийг сайшаасан боловч, Сталин Ермолаевын ЕР-2 бөмбөгдөгчийг ашиглах бололцооны тухай бодож үзэхийг хүсэв.

	Тэгээд удалгүй ИЛ-12-ыг олноор нь үйлдвэрлэх болж, тэгэхдээ дизель моторгүй, харин АШ-82 гэдэг салхин хөргөлттэй хоёр мотортой хийсэн нь илэрхий билээ.

	Харин ЕР-2-ыг суудлын онгоц болгож өөрчлөх тухайд гэвэл тэр нь ашиггүй байсан юм.

	Үүний дүнд дайны дараах эхний жилүүдэд 1947 оноос эхлэн ЗСБНХУ-ын иргэний агаарын шугамд поршинтой хоёр мотортой ИЛ-12, сүүлдээ нисэж байгаад түүнийг шинэтгээд ИЛ-14 гэдэг онгоц нисэх болсон юм. Энэ бол цагтаа гайхуулагдаж байсан, маш хэмнэлттэй, нислэгийн хувьд дээд зэргийн найдвартай онгоц байлаа.

	Мөн тэр үед ИЛ-12-ын дараа Ильюшиний ЗБТ-д поршинтой дөрвөн мотор бүхий суудлын том ИЛ-18 гэдэг онгоц бүтээсэн юм. Энэ машиныг Владимир Коккинаки шалгаж, нислэгийнх нь чанарыг өндөр үнэлсэн авч, ИЛ-18 онгоцны эхнийх нь энэ загварыг олноор нь үйлдвэрлээгүй юм.

	Түдэлгүй манай иргэний агаарын флот өрнөдийнхөөс мэдэгдэхүйц хоцрогдож эхлэв. Учир нь тэнд 50-иад оны эхээр суудлын тийрэлтэт ба турбин сэнстэй онгоцнууд нисэж байхад биднүүс хуучирсан поршинт мотортой ИЛ-ээрээ нисэж байлаа.

	Нарийн төвөгтэй, улсын чухал асуудлыг богино хугацаанд шийдвэрлэх хэрэг гарахад Намын Төв Хороонд авч хэлэлцдэгийн нэгэн адил иргэний агаарын флотод орчин үеийн шинэ суудлын онгоц хийх тухай асуудлыг бас л Төв Хороонд хэлэлцсэн юм.

	Орчин үеийн түвшинд тохирсон суудлын онгоцыг хамгийн богино хугацаанд хийхийг зохион бүтээгч Туполев, Ильюшин, Антонов нар болон нисэх хүчний аж үйлдвэрийн удирдагчдад даалгав.

	Эдгээр шийдвэрийн дүнд ердөө л хоёр гурван жилийн дараа агаарын шугамд ТУ-104, ТУ-114, АН-10 болон дээр дурдсан ИЛ-18 зэрэг суудлын онгоцнууд нисдэг болж билээ. Гэхдээ ИЛ-18-д поршинтой моторынх нь оронд турбин сэнстэй мотор тавьсан юм.

	Би 1964 оны 8-р сарын 17-нд Нисэхийн баярын урьд өдөр нь мөн баярт зориулан Зөвлөлтийн Армийн театрт хийсэн баярын хуралд оролцож билээ. Зочдод «Аэрофлотын сонин» гэсэн дөрвөн тал хуудастай жижигхэн мэдээ тарааж өгсөн юм. Үүнээс миний уншсан зүйл нь нисэхийн талыг мэдэх хүн гэгддэг миний ч сэтгэл их хөдөлгөж билээ. Яагаад гэвэл Аэрофлот маань дэлхийн бөмбөрцөг дээр нисэхийн нэг том газар болжээ. Манай иргэний нисэх хүчний агаарын замын урт нь нийтдээ 450 мянган километрээс илүү гарч агаарын тээврээр ЗСБНХУ-ын 3 мянган хот, том том суурин газрын хүн амыг үйлчлэх болжээ. Москва — Өмнөд Сахалинск, Камчатка дахь Петропавловск — Симферополь, Ленинград — Өмнөд Сахалинскийн агаарын шугам бол хуурай газар дээгүүр нисэх дэлхийд хамгийн урт зам ажээ. Манай агаарын хөлгүүд зарим өдрүүдэд 150—200 мянган хүнийг тээвэрлэдэг байна. 1964 онд агаараар 40 сая орчим хүн тээжээ. Аэрофлот бол дэлхийн агаараар зорчигчдын гуравны нэгийг зөөдөг юм.

	Одоо зөвлөлтийн онгоцнууд гадаадын 62 оронд тогтмол нисэж Аэрофлотын олон улсын агаарын зам 150 мянган километрт гарчээ. Аэрофлотын түүчий гэгддэг ТУ-114 Москва — Гаван, Москва — Делийн замд хүн зөөж байна. Гадаадын 30 гаруй орон ЗСБНХУ-аас ТУ-104, ИЛ-18, ИЛ-14, ЯК-40 онгоцнуудыг худалдан авчээ.

	ЗСБНХУ-ын улс ардын аж ахуйг 1971—1975 онуудад хөгжүүлэх таван жилийн төлөвлөгөө иргэний нисэхийг улам хөгжүүлэхээр заасан юм. ЗХУКН-ын XXIV их хурлаар баталсан удирдамжийн дагуу агаарын тээврээр зорчигчдыг зөөх явдал 1,7 дахин нэмэгдэж, шинэ тохилог, улам хурдан, их хэмнэлттэй онгоцнууд ашиглалтад орох бөгөөд суудлын, дуунаас хурдан онгоцны ашиглалт эхэлж, холын болон нутгийн агаарын замд аэропортуудын тоог өргөтгөх юм.

	Шинэ, улам орчин үеийн, улам төгс боловсронгуй суудлын онгоцнуудыг бий болгох ажлыг зохион бүтээх товчоод минут ч зогсолтгүй хийж байна. Манай суудлын онгоцнууд байлдааны онгоц шиг дуунаас хурдан болох цаг холгүй байна. Тэр цагт далай алгасаж ЗХУ-аас Америк хүрэх, эсхүл хамгийн өндөр уул нуруу давж, Энэтхэг хүрэх нислэг ердөө л 3—4 цаг үргэлжилнэ.

	Сүүлийн хорь гучин жилийн дотор манай эрдэмтэн, зохион бүтээгч, нисэх хүчний аж үйлдвэрийн олон тооны ажилтан асар их замыг тоо томшгүй бэрхшээл туулж, байгалийн хүчтэй халз тулалдаж ялан тууллаа. Амжилтад тийм ч амаргүй хүрлээ. Эдгээр амжилт бол зөвхөн зохион бүтээх товчоодоор барахгүй, харин нисэх шинжлэх ухааныг эзэмших замыг нээгч АГДТИ зэрэг эрдэм шинжилгээний институтүүдийн гавьяа мөн.

	Жуковский Чаплыгин нарын үйл хэргийг үргэлжлүүлэн, манай нисэх шинжлэх ухааныг урагш жолоодож, зөвлөлтийн онгоц бүтээн байгуулах үйл хэрэгт тусалсан олон том эрдэмтдийн нэрийг манай оронд зүй ёсоор хайрлан хүндэтгэдэг юм.

	Нисэхийн дэвшлийн төлөө тэмцэлд онгоц, мотор, багаж хэрэглэлийн нэртэй зохион бүтээгчид хүмүүжин төрсөн юм. Онгоц зохион бүтээдэг Туполев, Ильюшин, Микоян, Лавочкин, Сухой, Антонов, мотор бүтээдэг Климов, Швецов, Микулин, Люлька, Тумановский, Кузнецов, Ивченко нарыг хэн бүхэн мэднэ.

	Манай гол гол зохион бүтээгчдийн алины ч тухай бүхэл бүтэн ном бичиж болох бөгөөд тэднүүс өөрсдөө бичвэл бүр ч илүү сайн болох билээ. Би зөвхөн өөрийнхөө санаанд байгаа зүйлийг дурдах төдийхнөөр хязгаарлая.

	Би бүр 1925 онд Москвагийн Төв аэродром дээр моторчин байхдаа нэг өдөр ангар дотор онгоцны карбюратортой ноцолдож байж билээ. Гэнэт миний хамт ажиллагч моторчин маань гүйж ирээд:

	— Алив Туполевыг харах уу? Явъя гэв.

	— Туполевыг гэв үү? Явъя.

	Шугам дээр байгаа мөнгөн далавчтай сайхан онгоцны дэргэд хүмүүс шавааралдана. Төмөр онгоцны далавч, их биеийг иржгэр дюралиар хийжээ.

	Механикч нь туслагчдынхаа хамтаар моторт нь юм хийж, бүхээгт нь туршин-нисгэгч Михайл Михайлович Громов суусан байна. Сүүлчийн удаа сануулж, нисгэгчид нь заавар сэлт өгч, мотороо асаагаад онгоц урагш хөдөлж гарааныхаа газар луу явлаа. Энэ үед бөөн инженер, механикчдын дотроос шаанги маягийн пагдгархан биетэй, саарал цувтай, толгой нүцгэн, гараа халаасандаа хийсэн хүн урагшаа ялгаран гарч ирээд машины хойноос ширтэн таг зогсов.

	Тэр хүн нислэг үргэлжилсэн бүх хугацаанд яг тэгж ганцаараа зогсож, түүнд хэн ч ойртож ирсэнгүй, ихэд хөдөлсөн сэтгэлийг нь хэн ч үймүүлсэнгүй.

	Энэ бол Андрей Николаевич Туполев байсан юм. Бид түүнийг аэродром дээр ингэж зогсож байхыг нь нэг бус удаа харсан, тэр бээр өөрийнхөө шинэ онгоцыг шалгаж байхад ямагт байлцдаг байв. Энэ үедээ хөл дор газар байгаа эсэхийг ч мэдэхээ байсан юм шиг, тэр чигээрээ бүхэл бие махбодиороо онгоцныхоо хамт нисэж байгаа юм шиг байдаг сан.

	Андрей Николаевич нотариатч хүний гэр бүлд төржээ. Тверьт гимнази төгсгөөд 1908 онд Москвагийн техникийн дээд сургуульд (МТДС) орсон юм. Туполев энд планер хийгээд байсан Жуковскийн удирдлагын дор ажиллаж байсан агаарт хөвөгчийн дугуйланд идэвхтэй гишүүнээр суралцжээ.

	Туполев 1919 онд глиссер гэдэг агаарын сэнсээр түлхэгдэж явдаг завь хийсэн нь удалгүй аэросани гэдэг сэнстэй чарга болгож өөрчилсөн. Энэ чарга дээр анх удаа нэр овгийнхоо эхний гурван үсгийг АНТ гэж бичсэн нь зөвлөлтийн онгоц үйлдвэрлэлийн түүхнээ орох хувь тавилантай болсон юм.

	Жуковскийг нас барсны дараа түүний байгуулсан АГДТИ-ийн сүнс сүлд нь Туполев болсон юм. Энэ институтэд Туполевын 1925 онд хийсэн дэлхий дахинаа алдаршсан АНТ-3-аас эхлээд бусад онгоцыг бүтээсэн юм.

	Хоёр мотортой бөмбөгдөгч ТБ-1, дөрвөн мотортой хүнд бөмбөгдөгч ТБ-3, дунд зэргийн хоёр мотортой СБ, найман мотортой асар том «Максим Горький», Чкалов, Громов нарын ниссэн АНТ-25 гэх мэтийн шинэ онгоцыг Туполев бараг жил бүр хийж байлаа.

	Эх орны дайны шувтаргаар манай нисгэгчид хоёр мотортой ТУ-2 гэдэг бөмбөгдөгч онгоцыг сайн мэддэг болсон юм.

	Дайны дараах жилүүдэд Туполев нэлээд хэдэн шинэ онгоц бүтээсний дотор нэрд гарсан ТУ-104, ТУ-114, ТУ-134 болон ТУ-144 гэдэг дуунаас хурдан хөлөг орж байгаа юм.

	Андрей Николаевич бол манай бусад зохион бүтээгчдийн дотроос насаар ахмад нь боловч ажлын эрчим хүчин нь ер саараагүй оргилж байгаа юм. Хэдийгээр нас сүүдэр өндөр болсон, бүтээлч хөдөлмөр асар их хийдэг боловч идэр залуу хүн шиг хөгжилтэй, эрүүл саруул, ямагт инээмсэглэж явдаг юм. Ерийн байдалд яриа хөөрөөч, уулзаж учрахад жирийн, бидний «залуучууд» атаархмаар хачин чанга инээдэг юм.

	А. Н. Туполев нэрд гарсан олон сайхан зохион бүтээгчдийг өсгөн хүмүүжүүлснийх нь дотор Владимир Михайлович Петляков. Павел Осипович Сухой, Владимир Михайлович Мясищев нарыг дурдаж болно. Эд нар МТДС-д суралцаад, дараа нь Туполевын удирдлагын дор АГДТИ-д ажиллаж байсан юм. Сухой, Мясищев, Петляков нар Туполевын сургуулийг дамжаад өөрсдөө байлдааны машины зохион бүтээгчид болсон юм.

	Туполевын шадар шавийн нэг болох Владимир Михайлович Петляков бөмбөгдөгч онгоцны талаар их ажилласан хүн. Түүний удирдлагаар дайны өмнө дөрвөн мотортой ПЕ-8 гэдэг хүнд бөмбөгдөгч хийсэн юм. Сөнөөгчтэй ойролцоо хурдтай хоёр мотортой шумбадаг ПЕ-2 гэдэг шумбан бөмбөгдөгч онгоц бол зөвлөлтийн ЦНХ-ийн фронтын гол бөмбөгдөгч байсан бөгөөд Эх орны их дайны жилүүдэд гойд сайнаа харуулсан юм.

	Мясищевын нэрээр түүний сүүлийн жилүүдийн бүтээлийнх нь үр дүн болсон олон мотортой тийрэлтэт онгоцнууд нэрлэгдэх болсон юм.

	Павел Осипович Сухой бол хол нислэгийн рекорд РД гэдэг онгоц зохиож хийсэн бригадыг толгойлсон хүн. Бас түүний удирдлагаар хийсэн «ДБ-2 Родина» гэдэг онгоцоор эмэгтэй нисгэгч Гризодубова, Осипенко, Раскова нар 1938 онд Москвагаас Алс Дорнод хүртэл буулгүй алс нислэг үйлдэж рекорд тогтоосон юм. Дайны дараах жилүүдэд мөн Сухой дуунаас хурдан нисдэг хэд хэдэн сөнөөгч онгоц хийсэн юм.

	Хэрэв Петляков, Мясищев, Сухой нар Туполевын шавь нар бол Архангельский түүний баруун гар, үнэнч туслагч, анд нөхөр юм. Александр Александрович Архангельскийтай би танилцаад 40 шахам жил болж байгаа юм. Чацлаг горзгор, царайд нь залирхаг инээмсэглэл тодорсон, жартгайвтархан нүдтэй, тамтаг болтлоо хуучирсан авч өмсөж дадсан, «аз жаргалтай» саравчтай хар өнгийн малгайтай Александр Александровичийг аэродром дээр Туполевын онгоцны дэргэд, эсвэл заводын цех дотор, зохион бүтээх товчоонд байхыг нь хэзээ ч олж харж болно. Энэ бол Туполевын хамт олны төрүүлсэн бүх онгоц гараар нь орсон заавал байх ёстой, хамгийн туршлагатай инженер, асрагч эх, энэрэнгүй хүмүүжүүлэгч ажээ.

	Сергей Владимирович Ильюшинтэй дотно танилцсан явдал миний амьдралд ихээхэн байр суурь эзэлдэг юм. Сергей Владимирович бол зохион бүтээгчдийн залуу үеийнхний дотор ахмад нь байлаа. 1923 онд Сергей Владимировичтай анх танилцахдаа (тэр бээр тэр үед Крымд болдог бүх зөвлөлтийн планерын тэмцээнийг зохион байгуулагчдынх нь нэг байсан юм) би түүний зохион бүтээсэн «Мастяжарт» гэдэг анхных нь планерыг бас харсан юм. Би зохион бүтээгчийн үйл ажиллагааны анхны алхмаасаа эхлээд тэр үед Агаарын академийн сонсогч, эдүгээ дэлхийд нэрд гарсан зохион бүтээгч Сергей Владимировичийн байнгын дэмжлэгийг авч байсан юм.

	Сергей Владимирович бол Вологда губерний нэгэн тосгонд тариачны өнөр гэр бүлд төржээ. Өсвөрийн хүүхэд ахуйдаа ах нарынхаа нэгэн адил олз хайж ажил эрж гэрээс гарсан байжээ. Иваново-Вознесенк дахь фабрик, Петербург дэх заводуудад хар ажилчин, Ревелийн хөлөг онгоцны заводод ажилчин байсан юм. Хувь тавилангийн эрхийг дагаж ийнхүү хэрэн хэсэж байжээ! Бас хувь тавилангийн аясыг дагаж 1910 оны 9-р сард нисэхийн анх удаагийн долоо хоногийг явуулах үед Петербургийн аэродром дээр Ильюшин талбай тэгшлэх, цэвэрлэх хар ажил хийж байжээ. 1914 онд цэрэгт татагдаж, Петербургийн комендантын аэродром дээр хар ажилчнаас моторчин, нисгэгч хүртэлх замыг туулсан юм.

	Ильюшин бүр иргэний дайны жилүүдэд галт тэргэн дээр байрлуулсан нисэх засварын дарга болчхоод онгоц засах ажил хийж фронтоос фронт хэсэж явдаг болжээ.

	Сергей Владимирович иргэний дайны дараа Агаарын флотын академид элсэж төгсгөөд ЦНХ-ийг удирдах газрын шинжлэх ухаан техникийн хороонд ажиллаж байгаад 30-аад оны дундуур нисэх хүчний аж үйлдвэрт шилжсэн юм. Энд Менжинскийн нэрэмжит заводын төв зохион бүтээх товчоонд өөрийнхөө анхны байлдааны онгоц ДБ-3 гэдэг холын бөмбөгдөгч онгоцныхоо зургийг хийсэн юм. Энэ бөмбөгдөгчийн, ер нь түүний дайран сөнөөгч ИЛ-2-ын түүх бол гайхамшигтай бөгөөд Ильюшин бусад шинийг санаачлагчдын нэгэн адил зөвхөн техникийн бэрхшээлээр барахгүй, бас хүний хайнга хөшүүн, хүнд суртлын эсрэг ноцтой шалгалт даван туулсаар ийнхүү нэр төр, гарамгай амжилтад хүрснийг илтгэн харуулж байна.

	Би нэг удаа нөхрийнхөө төлөө сэтгэл их зовж билээ.

	Бид 1935 онд гурван хүний суудалтай, сайхан, эвтэйхэн жирийн, жолоодоход хялбархан холбооны онгоц хийсэн юм. Энэ онгоц Севастополь — Москвагийн хооронд алс нислэгт оролцож шагнал авсан юм.

	Манай онгоц Ильшинд их таалагдав. Тэр үед түүний машиныг Москвад хийдэггүй байсан юм. Тиймээс Ильюшин Москвагаас олонтоо нисдэг байлаа. Тэгэхдээ Сергей Владимирович удаан нисдэг ПО-2-оор нисэж цаг их үрдэг байв. Тэгээд биднээс машинаа өгөөч гэж түүнийг гуйхад бид ч дуртай өгсөн юм.

	Сергей Владимирович хэдэн удаа Москвад нисэж ирээд машин өгсөн явдалд баярласнаа илэрхийлж байлаа. Гэтэл нэг үдэш аэродромын дарга Райвичер утасдаж:

	— Москва орох замдаа зохион бүтээгч Ильюшин улаан онгоцтой унаж эвдрэл гарлаа гэж саяхан мэдээ авлаа... Чиний машин биш биз? гэв.

	Сергей Владимировичид миний өгсөн машин үнэхээр улаан өнгөтэй байсан юм.

	Ильюшин унасан гэнэ ээ! Юу болоов? гэж би айсандаа яахаа ч мэдэхгүй, таг болж билээ. Ингэж байтал машин нь эвдэрч, нисгэгч нь амьд гарчээ гэсэн мэдээ авч билээ.

	Би Ильюшинтэй хэдэн өдрийн дараа уулзав. Түүний толгой боолттой байлаа. Би хэлэхийн аргагүй баярлаж нөхрөө тэвэрч билээ.

	— Саша, чамд гомдох юмгүй. Онгоц яриангүй сайн, харин мотор нь тосгүй ажилладаггүй юм байна. Энэ «шальгүй» зүйлийг умартах хэрэггүй гэж Ильюшин хэлэв.

	Онгоцондоо тос хийхийг мартсан механикчийн буруугаар эвдрэл гарсан байв. Ильюшин харанхуйд онгоцоо үл мэдэх газар суулгах хэрэгтэй болсон байна. Ингээд Сергей Васильевичийн духан дээр насан туршийн сорви тогтсон юм.

	Ильюшин 100 хүртэл хүн багтаадаг ИЛ-18 гэдэг дөрвөн мотортой суудлын тэргүүн зэргийн онгоц хийсэн юм.

	ИЛ-18 бол агаарын шугамд зорчигчдыг тээвэрлэж ашиглахад хамгийн сайн болохоо харуулж, гадаад далайг нэг бус удаа гэтлэн, дэлхийн улс орон бүрд очсон юм.

	Олон суудалтай тийрэлтэт том хөлөг бүтээн байгуулсан Олег Константинович Антоновыг манай оронд сайн мэднэ. Түүний АН-10 нь ТУ, ИЛүүдийн хамт алсын замд нисэж байна. Олег Константинович дайны өмнө манай зохион бүтээх товчоонд ажиллаж, миний туслагч байсан юм. Тэр бээр хөнгөн онгоцноос эхэлсэн бөгөөд хөдөө аж ахуйн нисэх хүчинд тусгайлан зориулсан түүний АН-2 нь ямар ч талбайгаас нисэж чадна. Сүүлийн жилүүдэд түүний удирдлагын дор өчнөөн төчнөөн АН-ууд хийсний дотор ачаа-тээвэрт зориулсан «Антей» гэдэг онгоц орно.

	Артем Иванович Микояны нисэхэд ирсэн зам нь нэлээд ондоо юм.

	Нисэхэд хэрхэн хайр дуртай болсон, чухам яасхийж байгаад зохион бүтээгч болсон бэ гэж манай үндсэн зохион бүтээгчдийн алинаас ч асуух юм бол энэ талаар бүгдийнх нь яриа бараг ойролцоовтор болох биз ээ. Энэ яриа маань ирээдүйн зохион бүтээгчид бүр хүүхэд ахуйдаа аэродромын хашааны зай завсар, онгорхой цоорхойгоор шагайж онгоцтой анх танилцсан тухай яригдах байх. Би ч, бусад олонх зохион бүтээгчид ингэж байсан юм.

	Харин Артем Иванович Микояны хувьд өөр юм. Тэр бээр «зохион бүтээгчийн боловсролын» энэ урьдчилсан үе шатыг дамжихгүйгээр нисэхэд ирсэн юм.

	Артем Иванович 1906 онд Кавказ дахь Арменд, уулын бяцхан тосгонд, мужааны гэр бүлд төрсөн юм. Тэнд ойр хавьд нь онгоц нуугдмаар тийм хашаа ч байсангүй. 1918 онд Артем Иванович суралцахаар очсон Тбилисид ч онгоц байсангүй. Микоян Тбилисиэс Ростовт очиж фабрик заводын сургуульд суралцаад «Улаан Аксай» гэдэг хөдөө аж ахуйн машины заводод токарьчны сурагчаар ажиллажээ. Дараа нь Москвагийн «Динамо» заводод токарьчнаар ажиллаад Улаан Армид алба хаасан юм. Тэгээд цэргийн сургууль төгсгөөд, Цэргийн нисэх академид очсоны дараа л сая Микоян нисэх хүчинтэй танилцсан байна.

	Харин 1933 онд академийн нэгдүгээр курсийн намын байгууллагын нарийн бичгийн даргын хувьд агаарын хүчний командлагч Яков Иванович Алкснис санал асуухад нь угтан авч шүхрээр бууна гэж сонсогчдын жагсаал дотроос түрүүлж урагшаа гарсан тэр цагаас л Артем Иванович нисэхийн хүн болсон байх аа. Тэр үед шүхэр судлал манай оронд дөнгөж эхлэн хөгжиж бүхий шинэ зүйл байсан учраас шүхрээр буухаас айж болгоомжилдог байсан юм.

	Артем Иванович буусан тухайгаа, яаж айснаа их сонин сайхан ярьдаг сан. Гэвч осол гэмгүй болжээ. Микоян бол манай зөвлөлтийн зохион бүтээгчдийн дотроос шүхэрчний тэмдгийг зүүх эрхтэй ганцхан хүн байсан байх аа.

	Артем Иванович Микоян өөрийнхөө зохион бүтээгчийн үйл ажиллагааг Михайл Иосифович Гуревичийн хамт зөвлөлтийн нэг ахмад зохион бүтээгч — Н. Н. Поликарповын удирдлагаар эхэлсэн юм.

	Сөнөөгч онгоцны томоохон зохион бүтээгч Н. Н. Поликарповын орлогч М. И. Гуревич, тэр үед залуу зохион бүтээгч байсан А. И. Микоян хоёр И-15, И-16 онгоцнуудын хурдаас бүтэн хагас илүү хурдан, өндрийн сөнөөгч онгоц хийх гэж бодсон юм. Микоян, Гуревич хоёр тэр зорилтоо амжилттай биелүүлжээ. Тэр хоёрын ажлын үр дүнд МиГ-3 гэдэг сөнөөгч онгоц гарсан юм. Тэгээд тэр хоёрт биеэ дааж зохион бүтээх ажил хийхийг хариуцуулж өгсөн билээ.

	МиГ онгоцны эхний нэр нь Эх орны дайны эхээр мэдэгдэх болсон юм. МиГ гэдэг бол Микоян ба Гуревич гэсэн үг. Тэр хоёрын МиГ-15 гэдэг сайхан тийрэлтэт сөнөөгч онгоц дэлхийд нэрд гарав.

	Микоян бол Ильюшин бид хоёр шиг Жуковскийн нэрэмжит Цэргийн нисэх академи төгссөн болохоор нэг ёсондоо нэг тогооноос хоол идсэн улс болж байгаа юм.

	Түүнчлэн Семен Алексеевич Лавочкин бас сөнөөгч онгоц бүтээх талаар ажилласан хүн. Семен Алексеевич бол 30-аад оны олонх зохион бүтээгчдийн нэгэн адил МТДС төгссөн юм. Иргэний дайны үед Улаан Армид сайн дураараа цэргийн алба хааж байв. Лавочкин 1927 онд АГДТИ-д ажиллаж, нэг үе туршлага заводод, дараа нь зохион бүтээгч Д. П. Григоровичийн удирдлагаар усанд буудаг онгоцны зураг төсөл дээр ажилласан юм.

	Лавочкин 30-аад оны эцсээр инженер В. П. Горбунов, М. И. Гудков нарын хамт чөлөө завтай цагаараа сөнөөгч онгоцны зураг төсөл хийж эхэлсэн юм. Хамт ажиллаад их удаагүй энэ гурван инженерийн дотроос Лавочкин зохион бүтээгчийн чадвараараа ялгарч, үнэн хэрэг дээр уг төслийн гол эзэн байв. Ийнхүү дайны эхний үед ЛАГГ-3 гэдэг сөнөөгчийг хийсэн юм. Хэрэв хамтран бүтээсэн онгоцыг ЛАГГ гэж нэрлэж байсан бол цаашдын онгоцнуудыг ЛА-5, ЛА-7 гэж ганц Лавочкины нэрээр гаргажээ.

	Манай оронд эх орны онгоц бүтээгчдийн нэрийг маш сайн мэддэг юм. Эх орон тэдний нэр алдрыг харамгүй мандуулсан. Засгийн газраас онгоц зохион бүтээгчдийн нэрээр сөнөөгч, дайран сөнөөгч, бөмбөгдөгч, тээврийн болон сургуулийн онгоцыг нэрлэх болсны дараа зохион бүтээгчдийн алдар цуу бүр ч түгээмэл боллоо.

	Гэтэл манайд онгоцны мотор бүтээгчдийн тухай бага мэддэг бөгөөд чухамдаа мотор бол онгоцыг ажиллуулдаг зүйл шүү дээ. Хөдөлгүүр бол онгоцны зүрх мөн. Эх орны жигүүрийг улам дээш өргөж, улам хол, улам өндөрт хүргэж байгаа хүмүүсийн тухай их ярьж, их бичмээр юм гэж би боддог.

	Зөвлөлтийн агаарын флотыг байгуулахад хөдөлгүүрийн алдарт зохион бүтээгч Александр Александрович Микулин гарамгай роль гүйцэтгэсэн юм. Микулин бол профессор Н. Е. Жуковскийн ач бөгөөд бүр залуу насандаа нисэхийн сайн дурын зүтгэлтэн болсон юм. Микулин бол онгоцны олон сайхан хөдөлгүүр бүтээжээ.

	Александр Александрович зожиг зантай хүн байлаа. Микулин төрөлхийн хурц ухаалаг хүн болохоор ардын комиссариат дээр буюу засгийн газрын аль нэг байгууллагад зөвлөгөөн хийж байхад хэнийг ч, дээд доод тушаалтан гэж харгалзахгүй инээдэмтэй байдалд оруулж мэдэхүйцээр хурц хошин үгээр хамаагүй хэлж орхидог хүн байв. Ардын комиссариатын дарга нар Микулинд дургүй, айсхийдэг байж билээ.

	Харин Сталин түүнийг их авьяаслаг зохион бүтээгч гэж үнэлдэг байв. Микулины нэрийг Сталинд ховлож муутгах гэж оролдож байхыг би хэдэн удаа нүдээр үзсэн, гэвч тэр нь тухай бүрдээ бүтэлгүй болж байлаа.

	Дайны үеэр нэг удаа Сталины дэргэд АМ-38 мотортой тохиолдсон ямар нэг амжилтгүй явдалтай холбогдсон яриа гарлаа. Үүнийг далимдуулаад Микулиныг чадах гэж аль эртнээс төнхөж байсан хүмүүсийн нэг нь Александр Александровичийг «зальхай этгээд» гэж хэлж билээ. Тэгэхэд Сталин эрс татгалзаж:

	— Микулин бол манай онгоцны анхны хөдөлгүүр хийсэн хүн шүү. Бид Микулины мотороор Умард туйлыг давж Америк руу алс нислэг хийсэн. Микулины мотор Ильюшиний дайрагч дээр тавиастай байна. Бид ийм «зальхай этгээд» олон л заяагаасай гэж бодох хэрэгтэй. Ажиллаж л байг, өөрөө мэдэг! гэж билээ.

	Дашрамд нь хэлэхэд маш өвөрмөц сонин хийцтэй эх орны анхны тийрэлтэт хөдөлгүүрийг Микулины удирдлагын дор бүтээсэн бөгөөд энэ бол ТУ-104-д тавьсан АМ-3 гэдгийг цөөн хүн мэдэх байх аа.

	Би энд өөрийнхөө хөдөлмөрөөр манай нисэх хүчний хөгжилд олон талын тус нэмэр хүргэсэн бас өөр нэг хүний тухай өгүүлэх гэсэн юм. Поршинт болон тийрэлтэт онгоцны хөдөлгүүрийн аль ч үеийн манай эх орны нисэх хүчний ололт амжилт нэртэй нь холбоотой байсан, моторын гарамгай зохион бүтээгчийн нэг Владимир Яковлевич Климовын тухай ярьж байна.

	Владимир Яковлевич бол тариачны хүү, 11 настайдаа механикчдыг төрүүлдэг Москвагийн комиссаровын сургуульд элсэн оржээ. 1910 онд Климов МТДС-д орж чадсан байна. Климов дөрөвдүгээр курсийн оюутан байхдаа дотуур шатахуунтай хөдөлгүүрийн лабораторид ажиллаж, тэр үеэс хойш бүх насаа хөдөлгүүр хийхэд ийнхүү зориулсан юм. Миний ажил бол Владимир Яковлевич Климовын үйл ажиллагаатай хамгийн нягт холбогдсон юм. М-105 буюу дайны үеэр Владимир Климовын овог нэрийн эхний үсгээр нэрлэх болсон ВК-105 моторыг манай сөнөөгчдөд тавьсан юм. Онгоцны гол зохион бүтээгчийн зорилт бол онгоцны хөдөлгүүрийн хүчийг хурд, маневрлах чадвар, өндрийн нислэг болгон хувиргах явдал мөн. Онгоц мотор хоёрын хамтын ажиллагааг чадамгай хослуулахад зохион бүтээгчийн уран чадвар оршдог юм. Климов үүнийг тун сайн ойлгодог бөгөөд би ч үүнийг нь мөчийн төдий ч мартахгүй байхыг хичээдэг юм. Ийм ч учраас бид хоёр хурд, маневр сайнтай, галын чадал ихтэй машин хийж чадсан юм.

	Климов бол дэлхийн зохион бүтээгчдийн дотроос сөнөөгч онгоцыг их буугаар зэвсэглэвэл ихээхэн ач холбогдолтой болно гэдгийг хамгийн түрүүнд ойлгосон хүний нэг байгаа юм. Тэр энэ зорилтыг шийдвэрлэх гэж их хүч зарцуулсан юм.

	Суман хэлбэртэй хурдан сөнөөгч МиГ, бөмбөгдөгч ИЛ-үүдэд тавьсан манай эх орны анхны тийрэлтэт моторыг хийхэд Владимир Яковлевич их гавьяа байгуулсан юм.

	Дайны дараах жилүүдэд зөвлөлтийн нисэхийн зохион бүтээгчдийн эгнээ шинэ, залуу хүчээр сэлбэгдэж, тэдгээр нь манай нисэх хүчийг үндэслэн байгуулсан, гардан бүтээсэн хуучин ахмад зүтгэлтнүүдтэй зуузай холбон ажиллаж байна. Тэгээд хөгшид, залуучуудын аль алинд хийх ажил мундахгүй байна.

	Хамт олон бүр өөрийн ажлын арга барил, бүтээлч төрх төлөвтэй байдаг. Харин бүгдээрээ нийлээд ирэхлээрээ: зөвлөлтийн нисэх хүчин манай эх орны жигүүрийг гардан хийх нийтийн нэг үйл хэргийг бүтээж байна.


ДЭЛХИЙН АВАРГА ШАЛГАРУУЛАХ ТЭМЦЭЭН

	Тушиногийн аэродром дээр болсон уран жолоодлогын дэлхийн аварга шалгаруулах IV тэмцээний сүүлчийн өдрийн дүнгийн тухай 1966 оны 8-р сарын 13-нд «Известия» сонин бичихдээ «ЯК гайхагдаж байна» гэж гарчигласан юм.

	 

	«Нислэгээ дуусгаад аварга шалгаруулах тэмцээний эртний уламжлалыг дагаж ас нисгэгчид бусдын «хөлгийг» туршин үзэхээр шийдэв. Югослав, Румын, Франц, Австрали, Англи зэрэг орны нисгэгчид манай шинэ ЯК-18ПМ онгоцтой танилцлаа. Эдгээр нисгэгчид сайх онгоцоор агаарт хийсэн тэр зүйлүүдийг «олон улсын сорилт» гэж нэрлэхэд болно.

	Францын багийн удирдагч, зуун онгоцоор ниссэн, нэрт туршин нисгэгч Марсель Шарале манай ЯК-аар агаарт хийгээгүй юм гэж байхгүй. Сум шиг шумбаснаа, цойлон дээшээ харвана, аэродром дээгүүр солир харвах мэт өнгөрөхдөө маш их хурдтай, бас эрс огцмоор «гогцоо», «бочка», эргэлт зэргийг хийв. Марсель ЯК-ын маневрлах чадвар, найдвартай байдлыг шалгаж үзэв. Дараа нь Франц нисгэгч манай ЯК-ыг яаж буулгасныг бид харлаа. Харин ас нисгэгч шиг буулгаагүй шүү. ЯК маань дээшээ цогнойчхоод хоёр далавч руугаа уначих гэж салгалаад л байлаа. Анх удаа нисэж байгаа шинэ нисгэгч жолоодож яваа юм шиг байв. Франц нисгэгч машины тогтворыг хамгийн бага хурд дээр ингэж шалгалаа. Марсель онгоцны зогсоол руу ирж явахдаа эрхий хуруугаа гозойлгосон нь дэлхийн бүх нисгэгчийн хэлээр дээд зэрэг гэсэн үг. Дараа нь бүхээгээс гарч ирээд: «Энэ бол дэлхийн тамирчин нисгэгч бүрийн нисэх ёстой онгоц мөн» гэж хэлэв.

	 

	Би энд аварга шалгаруулах тэмцээний тухай, зөвлөлтийн агаарын тамирчдад дэлхийд нэгдүгээр байр эзлэх боломж олгосон манай онгоцны тухай арай тодорхой ярихыг хүсэж байна.

	Москвад болсон уран жолоодлогын тэмцээнд дэлхийн шилдэг нисгэгчид оролцсон юм. Онгоцны энэ хүнд спортод хүчтэй тамирчнаа шалгаруулах гэж 15 орны агаарын акробатикийн 63 ас, түүний дотор 10 эмэгтэй, Тушиногийн аэродром дээр цугларсан юм.

	Тэмцээнд ЗСБНХУ, Чехословак, Их Британи, Унгар, Югослав, Франц, АНУ, Австрали, БНАГУ, Польш, Испани, Румын, ХБНГУ, Болгар, Швейцарын төлөөлөгчид оролцов. Зөвлөлт Холбоот Улс, Чехословак, Испанийн баг хамгийн хүчтэй байсан бөгөөд Австралиас ганцхан тамирчин оролцсон юм.

	Гадаадаас тэмцээнд оролцогчид Москвад цөмөөрөө тусгайлан бэлтгэсэн өөрийнхөө онгоцтой ирсэн юм. Зарим команд «өөрийнхөө хөлөөр» нисэж ирсэн, харин америкчууд машинуудаа «Геркулес» гэдэг тээврийн дөрвөн мотортой асар том онгоцоор ачиж авчирсан юм.

	Манай ЯК-уудын гол өрсөлдөгчид гэвэл Чехословакийн Z-526, Z-326 «Тренер», мөн Америкийн «Чипманк» гэдэг онгоцнууд байв. Англи, Америк, Өрнөд Германы багийн давхар далавчтай хэдэн онгоцнууд эрээн эрвээхэй шиг харагдаж байлаа.

	Маргааш нь аварга шалгаруулах тэмцээний программаар тэмцэлдэж эхлэв. Оросын нисгэгч П. Нестеровын нэрэмжит цом булаацалдах баг хоорондын болон хувийн тэргүүн шалгаруулж медаль булаацалдах тэмцээн боллоо.

	Тамирчид уран жолоодлогын заавал хийх маягууд, үл мэдэгдэх буюу «бүрхэг» гэж нэрлэдэг маягууд болон чөлөөт маягууд ийм гурван дасгал хийх ёстой байлаа. «Бүрхэг» дасгалаар хийх маягуудыг нисгэгчид нь 24 цагийн өмнө мэдэгдэх учраас энэ нь хамгийн хүнд дасгал байлаа. Үзэгчдэд бол гурав дахь чөлөөт дасгал хамгийн сонирхолтой байх нь мэдээж, яагаад гэвэл нисгэгч бүр өөрийнхөө, түүнчлэн онгоцныхоо аль сайн чаддаг юмыг үзүүлэх гэж эрмэлзэнэ. ДОСААФ-ын Төв нисэх клубийн эмэгтэй нисгэгч инженер Галина Корчуганова аварга шалгаруулах тэмцээний анхны ялагч боллоо. Тэр эмэгтэй алтан медаль, дэлхийн үнэмлэхүй аварга гэдэг цол хүртсэн юм. Авсан онооныхоо талаар Галина олон эрэгтэйчүүдээс түрүүлсэн нь сонин юм шүү. Сурвалжлагчид түүнийг «тэнгэрийн дагина» гэж нэрлэж билээ.

	Хоёрдугаар, гуравдугаар байранд мөн манай эмэгтэй тамирчид —» Т. Пересекина, М. Кирсанова нар оров. Гадаадын эмэгтэй нисгэгчдээс Чехийн «Тренер» гэдэг онгоцоор Францын эмэгтэй нисгэгч Мадлен Делькруа хамгийн сайн дүн үзүүлсэн авч Корчугановагаас хол хоцорсон юм.

	Эмэгтэйчүүдийн тэмцээн дуусахад, эрэгтэйчүүдийн эхний байрын төлөө тэмцэл дөнгөж эхэлж байв. Тэмцээний болзлоор бол гурван дасгалын дүнгээр шилдэг 18 хүнийг байр булаацалдах тэмцээнд оруулах ёстой байлаа.

	Манайхаас таван залуу оролцсон нь нүүр бузарласангүй: цөмөөрөө заавал хийх дасгалыг гарамгай хийж эхний давааг давав. Тэдний өмнө бүр ч хэцүү тэмцэл тулгарав. Яагаад гэвэл 1960 оны дэлхийн аварга чех Ладислав Безак, 1962 оны дэлхийн аварга мажар Иозеф Тот, 1964 оны дэлхийн аварга испани Томас Кастаньо зэрэг агаарын гарамгай тамирчид орсон юм.

	«Бүрхэг» болон чөлөөт дасгалуудыг хийгээд ирэхлээр агаарт ширүүн тэмцэлдэж эхлэв. Зөвлөлтийн нисгэгч Овсянкин, Мартемьянов, Пискунов, Пименов нар шургуу бэлтгэл хийсэн нь илт харагдахуйц маш жигдхэн, ямар ч алдаагүй хийж байлаа. Үүний дүнд мөн л эмэгтэйчүүдийн нэгэн адил зөвлөлтийн эрэгтэй нисгэгчид эхний байруудыг эзлэв. В. Мартемьянов, В. Овсянкин, А. Пименов нар багаа тэргүүн байр эзлүүлж, гол шагналыг нь авав.

	Энэ бол зөвхөн тамирчдын уран чадвар, зориг эрмэлзлийн ялалт байсан төдийгүй бас тэдний ниссэн онгоцнуудын тэмцээн байсан юм. Аварга шалгаруулах тэмцээнд оролцсон хамгийн янз бүрийн олон онгоцны дотроос ЯК-18ПМ-ыг нийтээрээ хамгийн сайн онгоц гэж зөвшөөрөн хүлээсэн юм.

	Энэ спорт-уран жолоодлогын онгоцыг иймэрхүү тэмцээнд оролцуулах зорилгоор тусгайлан хийсэн юм. Гэхдээ, шинэ ЯК-ын зураг төсөл, ажилд хэрэглэх зураглалыг аварга шалгаруулах тэмцээнээс бүр өмнө, манай зохион бүтээх товчооны хэдэн залуучууд гардан хийсэн юм. Спортын авиацыг дэмжин талархагч Вадим Пришкольник, Сергей Неунылов, Юрий Янкевич нар миний ууган хүү Сергейн удирдлагын дор материаллаг шагналгүйгээр, олон нийтийн шугамаар зураг төслийг хийсэн юм. Тэд улс орондоо комсомолын бэлэг барихаар зэхэж байлаа.

	Аварга шалгаруулах тэмцээнд онгоц бэлтгэх зорилт манай зохион бүтээх товчооны өмнө тулгарахад уг ажлыг хамгийн ахмад нь хорин найм хүрээгүй чухам эдгээр залуучуудад даалгахаар шийдсэн юм. Тэд манай зохион бүтээх гол хүчний туршлагад тулгуурласан нь мэдээж билээ. К. А. Вигант, С. Я. Макаров зэрэг манай ЗБТ-ны ахмад ажилтнууд залуу зохион бүтээгчдэд дуртайяа зөвлөн тусалж, ямар нэгэн тодорхой нарийн зорилтыг зөв шийдвэрлэхэд нь дэмжлэг өгч байлаа.

	Ингэхлээр зохион бүтээгч хүн бүх зүйлийг, ялангуяа цаг хугацааг зөв тооцоолох нь онгоцны хувь заяаг урьдаас тодорхойлдог болохыг энд хэлмээр байна. Машинаа сайн бодож боловсруулсан байлаа ч гэсэн ажлын алдаатай чиглэл буюу техник, эдийн засгийн бололцоог буруу үнэлэх юм бол амжилтад хүргэхгүй байж болдог юм.

	Спорт-уран жолоодлогын онгоцны зураг төслийг гаргахдаа нэг бол бүр цоо шинэ машин хийх, эсвэл олноор нь үйлдвэрлэж байгаа онгоцыг үндэс болгон авах энэ хоёр замын нэгийг сонгож авах хэрэгтэй юм. Шинэ онгоцны зураг төсөл гаргаж хийх юм бол зохион бүтээх, үйлдвэрлэх ажил их байхаас гадна удаан хугацаанд шалгаж, гүйцээх, ихээхэн хөрөнгө зарцуулах гол нь цаг хугацаа их үрэхэд хүрнэ. Тэгээд ч олноор нь үйлдвэрлэж байгаа ЯК-18 П гэдэг онгоцыг үндсээр нь шинэтгэн сайжруулах гэсэн хоёр дахь замыг сонгож авсан нь маш зөв болсон юм.

	Энэ машин ашиглалтад сайн болохоо нэгэнт харуулж, нисгэгчдэд их таалагдаж байлаа. ЯК-18П бол «арван наймтуудын» гэр бүлийн дотор сүүлчийнх нь байсан юм. Тэдгээрийн эхнийх нь 1946 онд гарсан юм. 1946 оны загварын ЯК-18 бол сургуулийн УТ-2 онгоцны шууд залгамжлагч нь болж, дайны дараах үед нисэх хүчинд замаа нээсэн бараг бүх нисгэгчдэд хамгийн анхан шатны онгоц болсон юм. 150 морины хүчтэй М-11ФР мотортой энэ машины гойд жирийн ярвиггүй чанар нь их найдвар, нислэгийн өндөр үзүүлэлттэй хосолсон юм.

	Амжилттай олсон бүдүүвчийг цаашид хөгжүүлж 1954 онд ЯК-18У гэдэг онгоц хийсэн юм. Онгоцны бүтэц нь түүгээр сургууль хийхэд орчин үеийн тийрэлтэт онгоцоор нисэж сурах нөхцөлтэй ойролцоо болгосон юм. Дараагаар нь 1957 онд АИ-14Р гэдэг 260 морины хүчтэй мотортой орчин үеийн тоноглолтой ЯК-18А гэдэг онгоц хийлээ.

	ЯК-18 маягийн олон онгоц хийсэн юм. Эдгээр нь одоо болтол зөвхөн манай оронд төдийгүй, бас БНАГУ, Австри, Польш зэрэг гадаад орнуудад ниссээр байна. ЯК-18 бол спорт-жолоодлогын ЯК-18П гэдэг тусгай онгоц хийхэд үндэс болж өгсөн юм. Энэ онгоц бол нэг суудалтай бүхээгтэй «эсрэг» жолоодлогын маяг өөрөөр хэлбэл гэдрэгээ харсан байдалд нисэж маяг хийхэд зориулан төхөөрөмжилснөөрөө ЯК-18А-аас ялгаатай байв.

	Нисэх спортын олон улсын Холбоо (НСОУХ)-ны шийдвэрээр Чехословакт уран жолоодлогын дэлхийн аварга шалгаруулах I тэмцээн болсон 1960 онд ЯК-18П-г хийсэн юм. Урьд нь Чехословакийн 2-226 «Тренер» гэдэг онгоцоор нисэж байсан спортын нисгэгчид манай онгоц маш түргэн таалагдсан юм. ЯК-18П бол найдвар, хөдөлгүүрийн хүчний хувьд «Тренер»-ээс гойд илүү байлаа. Уг онгоцны нислэгийн чанар маш сайн бөгөөд нисэх клубүүдэд спортын онгоц их хэрэгцээтэй байгааг харгалзан ДОСААФ 100 гаруй ширхэг ЯК-18П захиалав. Эдгээр онгоц манай тамирчдын хайр дурыг булаажээ. Унгар, Испанид болсон дэлхийн аварга шалгаруулах II, III тэмцээнд манай багууд амжилттай оролцож ЯК-18П онгоцыг жолоодлого сайнтай гэж алдаршуулсан юм. Энэ машиныг цаашид хөгжүүлж 1966 онд Москвад болсон дэлхийн аварга шалгаруулах IV тэмцээнд ялсан ЯК-18ПМ гэдэг онгоц хийсэн юм.

	1970 оны аварга шалгаруулах тэмцээнд ч манай тамирчид бас дутуугүй амжилттай оролцов. Энэ удаа Англид Бристолийн ойролцоох Халлавингтоны цэргийн нисэх бааз дээр болсон юм.

	Бид хэзээ хэзээнээс шургуу тэмцэлдэнэ гэж мэдэж байлаа. Тэмцээнд АНУ, Англи, Франц, ХБНГУ зэрэг орны шилдэг нисгэгчид бэлтгэж байсан юм.

	Иймээс бид ЯК-18-ын тусгай нэг загварыг маш хөнгөн болгож бэлтгээд ЯК-18ПС гэж нэрлэв. Шинэ онгоц маань түрүүчийнхээс ЯК-18ПМ-ийн хүч, найдвартай чанарыг өвлөн хадгалсны дээр жолоодоход их хөнгөн, илүү маневртай болсон юм. ДОСААФ-ын нисгэгч Игорь Егоров уг машины нислэгийн бүх үзүүлэлтийг бүрэн дүүрэн ашиглаад дэлхийн үнэмлэхүй аварга гэдэг цол хүртсэн юм. Түүнд НСОУХ-ны алтан медалийн хамт шилжин явдаг хүндэт шагнал - Арестийн мөнгөн цомыг гардуулж билээ.

	Ийнхүү Москвагийн нэгэн адил Англид ч ЯК-18-ын спортын шилдэг онгоц гэсэн алдрыг давхар нотолсон юм.

	Эмэгтэйчүүдийн дотроос ЯК-18-аар уран жолоодлогын маягуудыг гарамгай үйлдсэн Москвагийн нисэхийн дээд сургуулийн оюутан Светлана Савицкая дэлхийн аварга болов. Светлана бол нисэхийн маршал Е. Я. Савицкийн охин билээ.


ШИНЭ ОНГОЦ ТӨРЖ БАЙНА

	1935 онд манай хамт олны ажлыг тоох болсны дараа хуучин төмөр ор хийдэг уран дархны газрын мэдэлд байсан газар дээр онгоцны жинхэнэ завод байгуулах шийдвэр гарсан юм.

	Бидэнд зохион бүтээх товчоо, үйлдвэрлэлийн цех байгуулах хөрөнгө олгов. Юуны өмнө заводын нутаг дэвсгэрийг цэвэрлэж, арваад модон барилга буулгаж, асар их хог новш зөөж хаялаа. Чөлөөлсөн талбай дээр цехүүд, зохион бүтээх товчоо, бусад алба сэлтийг багтаасан том барилгыг түргэн барив. Дайны дараах жилүүдэд зохион бүтээх болон эрдэм шинжилгээний хэлтсүүдэд зориулан дээд зэргээр тоноглосон зохион бүтээгчийн болон лабораторийн шинэ барилгатай болсон юм.

	Гаднаас нь харах юм бол манай ерөнхий зохион бүтээх товчоо маань ердийн үйлдвэрийн газартай бага төстэй юм. Энэ бол уран барилгын хувьд ямар ч өөгүй, аятайхан цайвар өнгийн барилга. Хоёр талдаа цонхтой том танхим дотор зохион бүтээгчдийн ширээ, шугам зургийн самбарыг хоёр эгнээгээр байрлуулсан юм. Үдэш болоход сүү шиг өнгийн том бүрхүүлтэй олон чийдэн асаж бараг өдөр шиг гэрэлтэй болно. Эвтэйхэн мебель, ширээний чийдэн, цагаан хөшиг энэ бүгд нь ажиллахад тохитой байдаг. Зохион бүтээгчид маань эмч нар шиг цагаан нөмрөгтэй ажиллана. Зохион бүтээгчид ихэвчлэн ширээний ард сууж бүдүүвч зураг дээр ажиллах тул бид үдийн завсарлагаар бүгдээрээ байшингаас гарч, цонхоо нээдэг журамтай болсон юм. Гуанзанд хооллосны дараа эрүүл агаарт сэлгүүцэж ч болно. Яагаад гэвэл бид заводынхоо хашааг цэцэрлэг болгож хувиргасан юм. Бүх дэвсгэрээ зүлэгжүүлж, газар сайгүй голт бор, гоёмсог мод, сөөг тарьж, хашаагаа зөрөг цэцэг, зэрлэг усан үзмээр нилд нь бүрхүүлсэн юм. Тэр ч байтугай өвөл ч гэсэн үдийн завсарлагаар хагас цагийн турш зохион бүтээх товчоонд хэн ч ордоггүй юм.

	Цехийн дарга, мастеруудад тусгай тасалгаа байхгүй. Суурь машинуудын хажууханд тэдний ширээ байдаг. Ер нь дарга хүн ширээнийхээ ар талд төдийлөн удаан суудаггүй юм. Тэд байнга ажилчин, зохион бүтээгчдийн дэргэд байж, тухайн мөчид хэн, юу хийж байгааг, ажлын ямар дутагдлыг яаж арилгах, юугаар туслахыг андахгүй мэдэж байдаг юм. Үйлдвэрлэлд ингэж ойртож байх нь тасалгаандаа суух дуртай дарга хүнд ч сайн нөлөө үзүүлнэ.

	Ийм журамтай байхад бүгдийг дарга ажиглаж байгаа, туслахад ч, эсвэл сануулж хэлэхэд ч бэлхэн байгаа гэдгийг ажилчид бас мэдэж байдаг юм. Иймээс илүү сэлгүүцэл, хэрэггүй яриа байдаггүй юм.

	Зохион бүтээх хийгээд эрдэм шинжилгээний хэлтсүүдэд ч мөн ийм журам тогтоосон юм. Зохион бүтээгчдийн бригадын удирдагч, лабораторийн эрхлэгч нар бүх албан хаагчдынхаа хамт нийтийн танхимд суух бөгөөд энэ нь ажилд ч, сахилга батад ч их ач тустай байдаг.

	Зохион бүтээгч бүхэн өөрийнхөө зохиосон анги, хэсгийг цехэд яаж хийж байгааг ажиглаж, цаг тухайд нь зааварлаж байх боломжтой байх тийм горим тогтоосон юм. Манай зохион бүтээгчид бол албан тасалгааны ажилтнууд биш, харин үйлдвэрлэлийг гарамгай мэддэг юм. Ажилчид маань ч зохион бүтээгчдээ мэднэ.

	Заводод ажиллах хүмүүсийг их анхааралтай сонгож авна. Яагаад гэвэл бүх юмыг суурь машины дэргэд, зохион бүтээх товчоонд ажилладаг хүмүүс ба тэднийг удирдаж байгаа хүмүүс л шийднэ шүү дээ. Бид хүнийг ажилд авахдаа: хэрэв энд ирэхийнхээ өмнө ажлаа олон сольсон байвал тийм хүнийг авахгүй гэсэн зарчим баримталдаг юм. Заводоос завод дамждаг хүн чинь нэг бол тогтворгүй хүн, эсвэл залхуу амьтан, эсвэл мэргэжилдээ дургүй байж таарна. Манайд ажиллагчдын олонх нь мэргэжлээ мэдэхээр үл барам бас түүндээ дуртай хүмүүс байгаа юм. Энэ бол маш чухал, ялангуяа шинэ онгоц хийх ажилд бүр ч чухал зүйл юм.

	Манай заводын ажилчин нэг бүрийг үйлдвэрлэлийн соёлыг хүндэтгэдэг болгон хүмүүжүүлдэг юм. Гэтэл соёлч ёс бол ариун цэврээс эхэлнэ. Манайд цагаан будаг хамгийн их хэрэгцээтэй байдаг юм.

	Үнэндээ түүнд дасахад хэцүү байлаа.

	Хаалгануудаа анх удаа цагаан будгаар будахад, төдхөн заваарчихсан байдаг байв. Зарим нь дооглож:

	— Үгүй ер өө! Манайх чинь завод юм уу, эмнэлэг юм уу! Ажил хийж байхад, ариун цэврийн тухай бодох зав олдохгүй гэж байлаа.

	Гэвч бид гутарсангүй. Харин буртгийг илрүүлэх гэсэндээ л тэгж цагаанаар будсан юм шүү дээ. Цагаан хаалга бол хүмүүсийг хаалгаа хөлөөрөө өшиглөж нээдэггүй болгож сургах зорилготой байв.

	Тэгж сургасан ч юм.

	Харин одоо манай завод бүх юм нь гялалзаж байдаг их соёлч үйлдвэр болчхоод байхад урьд цэвэрч байхын төлөө тэмцэж байсан гэдэгт үнэмшмээргүй санагдах байх.

	Хагархай шил, аалзны шүлс бол үйлдвэрийн газрын бохир завааны шинж байдаг. Манай заводод аалзны шүлс, хагархай шил олдохгүй, шил хагарахгүй яах вэ, гэхдээ заводын шилчин цонх бүтэн эсэхийг ямагт шалгаж байдаг юм.

	Манай цехүүдийн өнцөг буланд их бага аль нэг хэмжээний хог новш байхгүй, ер нь хог овоолдог далд газар ч байхгүй. 

	Эхлээд бага сага ус дусааж, сүүлдээ бүр орчинд шалбааг болчихдог уудаг устай лааз ч манай цехүүдэд байдаггүй юм. Завод дээр хийжүүлсэн усны тусгай мухлаг, автоматууд байгуулсан юм.

	Элдвийн зарлалыг аль дайралдсан газар — хаалга, хана дээр наах явдалтай их удаан тэмцэж билээ. Харин одоо бол сайхан бичсэн зарлалыг тусгайлан зориулсан самбар дээр хадна гэдгийг цөм мэдэх болжээ.

	Эхлээд бүх ажилчдын хурлаар, дараа нь даргын тушаалаар манай завод дээр тамхи татахыг хориглосон юм. Ер нь олон хүн тамхинаас гарч билээ.

	Манай үйлдвэрлэлийн соёл, ариун цэвэр, дэг дэглэмийн талаар ингэж анхаарсан маань ач тусаа ахиухан өгч байна. Яагаад гэвэл энэ соёлч байдал нь гарч байгаа эдлэхүүнд нөлөөлдөг юм. Манай заводоос гаргаж байгаа онгоц зөвхөн аэродинамик хэлбэр, их найдвартай төдийгүй, бас чанар чансаа, хийцээрээ ялгардаг юм.

	30-аад онд зарим хүмүүс хийц янзлалтыг илүү гангамсаг зан гэж биднийг дооглодог байсныг би санаж байна. Гэвч их хурд эзэмших шулуун зам бол ажлын дээд зэргийн чанар чансаа, онгоц үйлдвэрлэх соёл, сайхан хийц мөн гэдгийг бүгдээр хэзээний нэгэнт ойлгох болжээ.

	Зохион бүтээгч, эрдэмтэн, ажилчны асар том хамт олны бүтээлч хөдөлмөрийн дүнд шинэ онгоц төрдөг юм. Тэгэхдээ уран бүтээлийн зовлон зүдүүр, байнгын эрэлхийлэл, ололт амжилт, бүтэлгүйдэл эндэгдлийг ээлж дараалан амсаж байж шинэ онгоц төрдөг билээ. Шинэ онгоц хийх нь хамт олны бүх гишүүдээс амь бие хайрлахгүй хөдөлмөрлөх, зорьсон зорилгодоо хүрэхийн тулд мэрийх, эцсийн амжилтдаа хатуу итгэхийг шаарддаг юм.

	Янз бүрийн зохион бүтээх товчоодын хийсэн олон янзын онгоцны загвар дотроос хамгийн шилдэг хэдхэн онгоцыг олноор нь үйлдвэрлэх буюу агаарын флотын зэвсэглэлд сонгож авдаг юм.

	Ерөнхий зохион бүтээгч бол шинэ онгоцныхоо санааг дэвшүүлэн гаргаад, эсвэл шинэ онгоц хийх даалгавар аваад ирээдүйнхээ машины үндсэн «шинж тэмдгийг» бодож боловсруулдаг юм.

	Өгөгдсөн даалгаварт байлдааны онгоцны төлөв төрхийг тодорхойлсон байдаг үүнд: багийн бүрэлдэхүүн, зэвсэглэл, тоноглол, нислэгийн хурд, холын нислэг, таазыг тус тус тодорхойлно. Ерөнхий зохион бүтээгч бол энэ бүгдийг хамгийн амжилттай хослуулсан зохион бүтээмжийн тодорхой хэлбэрийг дэвшүүлэн гаргах ёстой. Түүнээс гадна уг онгоцыг зөвхөн зохих байлдааны сайн чанар эзэмшсэн, тогтвор, жолоодлого сайнтай байлгах төдийгүй, бас технологийн хувьд жирийн, өөрөөр хэлбэл олноор нь үйлдвэрлэхэд ярвиггүй эвтэйхэн болгох талаар хичээх ёстой. Үүний тулд эрж сурвалжлах хэрэгтэй болдог юм.

	Шинэ онгоц бүтээхээр ажиллаж байхдаа уг онгоцныхоо дүрс хэлбэр, материалын хослол, моторын хүч, түүний төрөл, тоног төхөөрөмж, зэвсэглэл, далавч болон сүүл ангийн хэлбэр дүрс ямар байхыг санаандаа тоймлон дүрсэлдэг юм.

	Онгоцны зураг төсөл гаргах анхны, гол ажлын нэг бол түүний хамгийн тохирох хэмжээ дамжаа, онгоцны нислэгийн бүх жин, тусгай хэсгүүдийн жинг тодорхойлох явдал мөн.

	Би зохион бүтээгчийн ажлыг эхэлж хийж байхдаа өөрөө онгоцныхоо бүдүүвчийг зурж, ерөнхий төрх байдлыг боловсруулж байлаа. Одоо бол зурахаа больсон, харин өөрийнхөө бодлыг зохион бүтээгч нарт дэлгэрэнгүй тайлбарлаж ярихад, тэд миний санааг цаасан дээр буулгаж, ирээдүйн онгоцны бүдүүвчийг зурдаг юм. Тэд бол өндөр мэргэжилтэй зохион бүтээгчид, сайн зураачид байгаа юм. Тэд бүдүүвчийг хэдэн янзаар үйлдэнэ. Би шинэ онгоцны урьдчилсан төслийг боловсруулах процесст өнөөх санасан бодолдоо хүрэн хүртэл засвар оруулдаг юм.

	Урьдчилсан төсөл дээр цөөн тооны, хамгийн их туршлагатай зохион бүтээгчид ажилладаг юм.

	Ингээд эцсийн шилдэг төслийг сонгож аваад түүнийхээ ерөнхий зураглалыг нарийвчлан анги хэсэг бүр дээр нь боловсруулахын тулд зохион бүтээх товчоонд өгдөг юм. Энэ үед хамт олон маань бүхлээрээ ажиллаж: их бие, далавч, жолоодлого, мотор, дугуй, зэвсэглэл, сүүл анги, тоног төхөөрөмж зэрэг нэг том хэсгийг боловсруулах хэсэг хэсэг зохион бүтээгчид ажилладаг юм. Тооцооны инженерүүд онгоцны нислэгийн чанар хурд, өндөр, хол нислэгийг тодорхойлж, бүхий аэродинамикийн тооцоог бодож гаргана. Тусгай хэсэг инженерүүд онгоцны бөх батын тооцоо хийнэ. Энэ бол маш хариуцлагатай ажил. Онгоц бол эвлэршгүй хоёр зүйл: бөх бат, хүнд хоёр хоорондоо тэмцэлдэж байдаг тийм барилга байгууламж байгаа юм. Онгоцыг хүндрүүлчихгүй, харин тухайн маягийн онгоцонд яг таарсан байхаар тодорхой хэмжээний бөх батыг яв цав тооцож олоход уг зорилт оршино. Шугам зургийнх нь хамт ирээдүйнхээ онгоцны загварыг хэвийн хэмжээгээр нь хийдэг юм. Бас аэродинамикийн хоолой дотор үлээлгэх зорилгоор онгоцны масштабчилсан загваруудыг бэлтгэнэ. Загвар гаргадгийн учир бол жинхэнэ онгоцоо хийхийн өмнө багийнхан хийгээд жолоонуудын байрлал, аэронавигацийн болон шалгах хэрэглэлүүдийн байрлал хэр зэрэг эвтэйхэн болсныг шалгах, эцэст нь төслийг нь хийж байгаа онгоц архитекторын талаар хэр зэрэг төгс төгөлдөр болсныг шалгах зорилготой байна.

	Загвар бол ирээдүйн онгоцны тухай бүрэн төсөөлөл өгнө. Хэдийгээр үүнийг зүсмэл нарс сарампайгаар хийх боловч, гадаад үзэмж нь жинхэнэ онгоцноос огт ялгагдах юмгүй байдаг. Загварыг тусгай комисс хүлээж авна.

	Ийнхүү онгоц хийхийн тулд түүнийг цаасан дээр бодож боловсруулж байх үед нь ч гэсэн их олон хүн нэгэнт ажиллаж эхэлсэн байна. Хэдэн арван хэсэг болж хуваагдсан энэ хамт олны бүтээлч ажлыг яв явсаар нэгдсэн бүхэл бүтэн зүйл буюу онгоц болгон хэрэгжүүлэхийн тулд бүгдээрээ нягт нарийн, зохион байгуулалттай ажиллах хэрэгтэй бөгөөд үйлдвэрлэлийн сахилга бат төмөр мэт байх ёстой.

	«Хөгжмөө удирдах», зохион бүтээгч нэг бүрийн ажлыг чиглүүлэх, тэгээд урьдаас төлөвлөж, ягштал бодож боловсруулсан зорилгод бүх зам хөтөлж хүргэхийг ажиглаж байх явдалд ерөнхий зохион бүтээгчийн ажил оршино.

	Шугам зургуудын хамтад плазуудыг бэлтгэнэ. Онгоцны зарим том хэсэг, ангийг жинхэнэ хэмжээгээр нь цаасан дээр зурж болдоггүй юм. Ийм хэсэг, ангиудыг жинхэнэ хэмжээгээр нь сарампай самбар дээр зурах бөгөөд үүнийг плаз гэж нэрлэдэг юм. Плазуудыг шугам зургийн хамт үйлдвэрлэлд өгөх бөгөөд тэдгээрийн үлгэрээр онгоцны хэсгүүдийг үйлддэг юм.

	Онгоц бол маш нарийн машин учраас түүнийг хийхэд: мужаан, дюральчин, тавлагч, слесарь, токарьчин, зорогч, гагнуурчин зэрэг олон янзын мэргэжилтэй ажилчид оролцоно.

	Хамаг хэсгүүд угсрах цехэд тал бүрээс цугларч ирэх үе бол хамгийн хариуцлагатай, хамгийн сонирхолтой үе байгаа юм. Эхлээд онгоцны салангид том хэсгүүдийг бэлтгээд (далавч, их бие, сүүл анги зэргийг) дараа нь онгоцоо бүхэл болгон угсардаг юм. Энд л зохион бүтээгч, ажилчдын ажлын чанар чансааг шалгадаг юм даа.

	Тус тус цехүүдэд бэлтгэсэн хэсгүүд нийлэхгүй буюу үйлдвэрлэлд хэлдэгчлэн залгагдахгүй байх явдал тохиолдоно. Тэгэхлээр буруутан нь засвар хийж, муу ажлаасаа болж царай улайх болдог юм. Онгоцоо угсарчхаад, шалгаж, хэмжиж эхэлнэ. Юуны өмнө онгоцыг жигнэж түүний жинхэнэ жин, таталтын төвийг тодорхойлоод, жолоодох бүх систем, хэрэглэл, тоног төхөөрөмжүүдийн найдвартай эсэхийг шалгана.

	Дараа нь онгоцны бөх батыг шалгана. Тэгэхдээ сүүлд нисэж шалгах онгоцоо шалгахгүй, өөр онгоцыг шалгадаг юм. Хоёр буюу гурван яг адилхан онгоц заавал хийсэн байх хэрэгтэй. Нэгийнх нь бөх бат эсэхийг өөрөөр хэлбэл статик шалгалтад оруулна, хэрэв бөх бат нь эргэлзээгүй байх юм бол хоёр дахь онгоцоо нисгэж шалгадаг юм.

	Агаарын эсэргүүцлийн улмаас нисэж байгаа онгоцны бүх хэсэгт тодорхой ачаалалт оногддог юм. Хурд их байх тусам ачаалалт төдий чинээ их байна. Зураг төсөл гаргах, онгоцоо хийх процесст онгоцны хэсэг бүрд хэчнээн ачаалал оногдох, нислэг дундуур түүнийгээ даах эсэхийг мэдэх хэрэгтэй. Энэ бүгдийг математикийн тооцоогоор тодорхойлж болно. Гэхдээ тооцоолол бол тэр бүр туйлын зөв байдаггүй, гэтэл онгоцны бөх бат нь туйлын найдвартай байх хэрэгтэй. Иймээс шинэ загварын онгоц нэг бүрийн бөх батыг хариуцсан инженерүүдийн математикийн тооцооны зөв эсэхийг шалгах зорилгоор анхны нислэгийн өмнө бат эсэхийг шалгаж үзнэ. Бөх батын лабораторид онгоцны бүх хэсгүүдэд нислэгт учрахтай адил хэмжээний, бас илүү нөөцтэй ачаалалт оногдуулж шалгадаг юм.

	Жишээлэхэд далавчны бөх батыг тодорхойлох юм гэж бодъё. Шалгалт хийж байгаа инженерүүд янз бүрийн аргаар агаарт оногдохтой нь адил хэмжээний ачаалалтыг далавчинд өгнө. Тусгай хэрэглэлийн тусламжаар ачааны дор байгаа зүйлүүд чухам яаж байгааг түүнчлэн далавчны тусгай цэгүүдэд тахийх, гулзайх зэргээр хэвээ алдаж буй эсэхийг ажиглана. Тэгээд далавчийг бүр эвдрэх хүртэл ачаа оногдуулна. Тэгээд сая л уг далавч агаарын хэчнээн даралт дааж чадахыг нарийн тодорхойлдог юм.

	Их бие, хөл ангид гар хөл жолоо, моторын арал, гар бариул зэрэг нислэг дундуур даралттай учирдаг бүх зүйлийг ингэж эвдэртэл ачаа оногдуулна.

	Хэрэв эхний нэг онгоцыг ингэж шалгаад үр дүн нь нааштай болж, тооцоо зөв болох нь нотлогдвол хоёр дахь онгоцоо нисгэж шалгахад бэлтгэдэг юм.

	Шинэ онгоцны эхний туршлагын хэдэн онгоцыг зохион бүтээх товчооны туршлагын заводод хийдэг юм. Дараа нь уг онгоцыг олноор нь үйлдвэрлэхийн тулд онгоцны заводод шилжүүлнэ.

	За тэгээд шинэ онгоцыг аэродром дээр гаргаж ирнэ. Түүний шинэ будаг, төмөрлөг зүйл нь наранд гялалзаад л нислэгийн талбай дээр дүүхэлзэн зогсоно. Нисгэж шалгах болно. Зохион бүтээгчийн бодлыг яаж хэрэгжүүлснийг агаарын уудамд янз бүрийн өндөрт, янз бүрийн хурдаар шалгаж үзнэ.

	Үүнийг туршин нисгэгч хийдэг юм. Тэр хүн шинэ онгоцыг агаарт анх удаа гаргадаг юм.

	Нисэхийнхний дотроос туршин нисгэгчээс илүү өлзийтэй, эрхэм, баатарлаг мэргэжил байхгүй байх аа.

	Хэдийгээр орчин үеийн нисэхийн шинжлэх ухаан зохион бүтээгчдэд хүчирхэг зэвсэг болж өгдөг авч шинэ машины анхны нислэгт санамсаргүй зүйл олон гардаг юм. Тэгэхлээр туршин нисгэгчийн зорилт бол зохион бүтээгчдийн тооцоо болон онгоцны төсөл гаргаж байхад шинжилгээ судалгаанд тусгагдаагүй зүйл бүхнийг илрүүлэхэд оршино. Анхны нислэг ч гайгүй, тухайлбал хамгийн их хурд, өндөр, машины бөх бат, чичиргээ, өрөм гэх мэтийн цаашдын шалгалтууд бас их осолтой байдаг. Иймээс туршин нисгэгч бол уг онгоцыг нэгд нэгэнгүй судалж, түүний шинж төрхийг маш анхааралтай ажиж, судлахаас нааш сонор сэрэмжээ ганц мөч боловч сулруулж болохгүй.

	Шинэ онгоцтой цаг болоогүй байхад «чи» гэж харилцаж болохгүй гэж туршин-нисгэгчдийн ярьдаг нь дэмий юм биш шүү.

	Би энэ мэргэжлийн шилдэг төлөөлөгч Чкалов, Пионтковский, Федрови, Анохин, Серов, Коккинаки, Супрун, Громов нарын олон хүнтэй уулзан учирч байсан юм. Эд нар тус бүрдээ хувийн онцлогтой байдаг. Гэхдээ нисэх хүчинд гүнзгий, гойд хайр дуртай байдаг. Энэ л талаараа бүгд ижил юм. Нисэж байхдаа ямагт осолтой тулгардаг учраас тэд нэг хачин эрэлхэг атлаа даруухан, тэгсэн мөртөө ер бусын баясгалантай байдаг юм. 

	Манай хамгийн ахмад, хамгийн туршлагатай нисгэгч бол Михаил Михайлович Громов байгаа юм.

	Би 1926 оны зуны нэгэн цэлмэг өглөө Төв аэродром дээр анх удаа Громовыг харж билээ.

	Ангар дотроос У-2 онгоцыг дөнгөж гаргаад шугам дээр тавьсан байв. Энэ онгоц нэг ч удаа агаарт гараагүй бөгөөд түүнийг анхных нь нислэгт бэлтгэсэн байв. Онгоцны зохион бүтээгч Николай Николаевич Поликарпов өөрийнхөө анхны онгоцны дэргэд зогсож, Михаил Михайловичтай ярилцана. Громов нислэгийн комбинезон өмссөн байх бөгөөд малгайгаа засаж, нүднийхээ шилийг арчиж, зохион бүтээгчийн яриаг анхааралтай сонсож, нислэгт яаралгүй, тайван бэлтгэж байв.

	Поликарпов бол чийрэг, махлаг, орос хүний цагаан цайлган царайтай хүн бөгөөд илтэд сэтгэл хөдөлж байгаа бололтой. Тэр хариуцлагатай нислэгийнх нь өмнө нисгэгчид нэг зүйлийг тайлбарлан ярих бөгөөд сүүлд нь наргих гэж бодсон бололтой, магадгүй сэтгэл зовохоо байх гэсэн ч байж мэднэ: гүйлгээтэй бараа худалдаж байгаа наймаачин шиг онгоцныхоо далавчийг алгадаж, М-11 мотор луу толгойгоороо зааж:

	— Үүнийг ямар мотор гэж санана! Морины биш, нохойн хүчтэй эд! гэж инээж хэлэхдээ уг моторыг хүч багатай гэж онцлон тэмдэглэж байв.

	Громов бүхээгт ороод, мотороо асаалаа.

	— За сайн яваарай!

	Хэдэн минут өнгөрөхөд У-2 агаарт хөөрлөө. Громовын тэр өглөө шалгасан У-2 буюу хожим зохион бүтээгчийн овгоор нэрлэсэн ПО-2 гэдэг онгоц бол манай хамгийн өргөн, түгээмэл онгоцны нэг болсон юм. Олон мянган ПО-2 хийсэн бөгөөд энэ саатдаггүй онгоц нисэж очоогүй тийм өнцөг булан манай эх оронд байхгүй. Харин номхон юм шиг эдгээр онгоц дайсны тэргүүн шугамыг гавшгай дайрч дайны жилүүдэд ч сайн ажилласан юм.

	Громовын нислэгийн мэргэжлийн хүрээ ердөө л цаглашгүй юм. Тэр бээр дэлхийн хамгийн жижиг онгоц У-2 онгоцны анхны шалгалтыг хийсэн бол тэр үедээ дэлхийд хамгийн том гэгдэж байсан «Максим Горький» гэдэг онгоцыг анх шалгасан юм. Манайд хийсэн бүх том онгоцнууд Михаил Громовын гарамгай үйл ажиллагаатай шууд холбоотой юм. Тэр бээр олон жилийн турш цэргийн нисэх хүчний зэвсэглэлд байсан Туполевын бүтээсэн бөмбөгдөгч онгоцнуудыг нисгэж шалгасан юм.

	Михаил Михайлович Громов бол харахад нийцгүй мэт боловч үнэндээ тийм биш, маш уян, эелдэг зөөлөн, бүх спортод ялангуяа морин спортод хүүхэд шиг дуртай хүн.

	Громовын спортод дуртай нь түүний нислэгт ч тусгагджээ. Тэгээд ч Громов борт механикч Родзевичийн хамт эх орныхоо хамгийн анхны «Пролетари» гэдэг төмөр онгоцоор тойрог замаар нисэж Европ дахинд гайхагдсан юм. Дараа нь АНТ-9 гэдэг гурван мотортой онгоцоор Европын нийслэлүүдээр нисэж зөвлөлтийн нисэх хүчний нэр хүндийг мандуулсан билээ.

	Мөн тэр Громов өнөөх л Родзевичийн хамтаар эх орны М-5 гэдэг мотортой эх орондоо үйлдвэрлэсэн Р-1 гэдэг онгоцоор тэр үедээ гайхамшиг төрүүлсэн Москва — Бээжингийн алс нислэг үйлдсэн юм. Эцэст нь Громов бараг Чкаловтай зэрэг АНТ-25 гэдэг онгоцоор Зөвлөлт Холбоот Улсаас умард туйлаар давж, Америкийн Нэгдсэн Улсад очиж дэлхийд алдар цуугаа мандуулан оросын нисэхийн нэр төрийг гүйцэд бататгасан юм. Энэ нислэгийн дараа Громовыг америкчууд «нэгдүгээр нисгэгч» буюу дэлхийн тэргүүн нисгэгч гэж нэрлэсэн юм.

	Михаил Михайлович, дайны өмнө нислэг судалгааны институтийн захирал байснаа, 1941 онд армийн нэг фронтын нисэх хүчийг эх орны их дайны турш командалсан юм. Дайны дараах жилүүдэд Громов нисэх хүчний аж үйлдвэрийн нислэг-шалгалтын албыг удирдаж байв.

	Хурандаа генерал Михаил Михайлович Громов манай эх орны нисэх хүчийг байгуулан хөгжүүлэх үйл хэрэгт сайхан хувь нэмэр оруулсан юм. Одоо тэр бээр зөвлөлтийн залуу нисгэгч нарт их сонирхогдох ёстой дуртгалын ном бичиж байна. Тэр жилүүдэд Громов Туполевын бөмбөгдөгч онгоцнуудыг шалгаж байсан бол өөр нэг туршин-нисгэгч Валерий Чкалов Поликарповын сөнөөгч онгоцнуудыг шалгаж амьдралын зам явах хуудас олгож байсан бөгөөд манай орон 1936 онд Чкаловын тухай мэдэх болсон юм.

	1936 оны 7 дугаар сарын 23-нд: «Нисгэгч Валерий Чкалов, нисгэгч Георгий Байдуков, хянагч Александр Беляков нарын хамт Москвагаас Амар мөрөн дэх Николаевск хүртэл буулгүй 9374 километр алс нислэгийг 7 дугаар сарын 20—22-нд эх орны нисэх хүчний түүхнээ анх удаа хийлээ. Онгоц нь агаарт 56 цаг 20 минут байв» гэсэн гайхамшигт сонин мэдээ Зөвлөлт Холбоот Улс даяар тархаж билээ.

	Бараг нэг жилийн дараа дэлхий дахин бүр гайхаж билээ. Юу гэвэл мөн энэ гурав Америкийн Нэгдсэн Улс хүртэл буулгүй алс нислэг хийж, Москвагаас Портландын ойролцоох Номхон далайн эргийн Ванкуверийн аэродром хүртэл 12 мянган километр замыг 63 цаг 25 минутад ниссэн юм. Тэр үед судлаагүй байсан Умард туйл дээгүүр давж алс нислэгийг хийсэн билээ. Дэлхийн асар том хоёр гүрэн Москва — Цагаан тэнгис — Баренцовын тэнгис — Франц Иосифын газар — Умард туйл — Патрикийн арал — Патрикийн хошуу — умард Канад дахь Пирс-Пойнтын хошуу — АНУ дахь Вашингтон муж улс орох хамгийн богино замаар холбогдсон юм.

	Дэлхийн бүх сонины эхний нүүр дээр:

	«Ер бусын гайхамшигт алс нислэг! Гурван орос Мөсөн далай дээгүүр!»

	«Туйл ялагдлаа! Нисэхийн түүхэнд тохиолдсон агуу гайхамшигт үйл явдал!» гэж том үсгээр гарчиглан бичиж байлаа.

	Чкалов болон түүний нөхөд хүзүүндээ хүндэтгэлийн цэцгийн баглаа өлгөөд Портланд хотын гудамжаар ёслолын байдалтай явахад хур орох мэт цэцэг шидэлж байжээ.

	«Нью-Йорк уорлд телеграмм» сонин тэргүүн өгүүлэлдээ: «Тэд осолтой даалгавраа шантралгүй биелүүлж, хүнд хэцүү замаа хазайлгүй яг баримталсан нь бэрхшээлээс буцдаггүй, хязгааргүй эр зоригоороо гайхал бахархлыг төрүүлж байна» гэж бичсэн юм.

	Тэр үед бид бүгдээрээ Чкаловаар бахархан баярлаж байлаа. Сандарч мэгдэхгүй, нарийн нягт, эрэлхэг зоригтой байх явдал бол нисэхийн хүний Чкалов ч арга барилын сүр сүлд болж байлаа.

	Чкалов болон түүний нөхдийн гайхамшигт алс нислэгүүд манай эх орны ялалт болсон юм. Умард туйл дээгүүр нисэхээс дутуугүй тайван, нягт нарийн, эрэлхэг зориг шаарддаг туршин нисгэгчийн өдөр тутмын хүнд хүчир ажлаа хийж байсан тэр үед нь Чкаловтой биечлэн танилцах завшаан над тохиолдож билээ.

	Би, 1932 онд цэргийн агаарын академи төгсөөд томилогдон очсон нисэх завод дээр анх Валерий Павлович Чкаловтой танилцсан юм. Тэр үед Чкалов бол хожим олсон тэр их нэр хүндээ хараахан олоогүй байлаа. Би Чкаловтой танилцахдаа түүнийг сайхан сэтгэлтэй, туйлын эрэлхэг нисгэгч гэдгийг л мэдсэн юм. Чкалов бол завод дээрээ бүх чанарыг өөртөө бүрэн шингээсэн хүн гэгдэж байсан бөгөөд өөрийнхөө хэлдэгчлэн «шинэ машины гол сүнсийг» гүйцэд, гүнзгий түргэн таних юм сан гэж ямагт тэсэж ядан байдаг байв. Бүр тэр үед Чкаловын эрэлхэг зоригийн тухай домог гаргаад байж билээ. Жишээлэхэд Чкаловыг Ленинградад Нева мөрөн дээрх Николаевскийн гүүр доогуур онгоцоор нисэж гарсан, бас нэг удаа шинэ онгоц шалгаж байхад өрөөсөн дугуй нь бууж өгөхгүй болохоор аэродром дээрээ толгой эргэмээр олон маяг хийж байгаад өнөөх дугуйгаа «гаргаж» эсэн мэнд буусан гэж ярилцдаг байлаа.

	Чкалов бол шаанги, махлаг, дал мөрөөрөө дэлэм хэртэй, баавгай шиг лухайсан, ижил мөрний хавийнхны «о» аялгуутай өтгөн тунгалаг хоолойтой цэх шулуун яриатай хүн байсан юм. Чкаловын дэргэд байхад хэзээд хөгжилтэй, уйдахыг ер мэдэхгүй цаг өнгөрнө. Тэр бээр нислэгийнхээ сонин хачин тохиолдлоос өдий төдий юмыг маш уран хошин ярих бөгөөд тийм тохиолдол ч элбэг учирч байжээ. Намайг Юлиан Пионтковский Чкаловтой танилцуулсан юм. Чкалов их наргианч, хөөрөөч бол Пионтковский цөөн үгтэй, удаан унжаар, гэхдээ бас наргианд их дуртай байж билээ. Энэ хоёр ийм их ялгаатай мөртөө, ижил олон талтай, юуны өмнө айхыг мэдэхгүй бас тэгээд ариун сайхан мэргэжилдээ ижилхэн дуртай байв. «Динамо» цэнгэлдэх хүрээлэнгийн ресторанд хоол идэж, ярьж суух зуур, Чкалов нь нисэх сургууль болон цэргийн ангид алба хааж байсан тухай, Пионтковский нь иргэний дайны баатарлаг үйлсийн тухай, олзлогдсон «авсаар» ниссэн тухай амьдралдаа тохиолдсон зүйлээс дуртайяа ярьдаг сан.

	Пионтковский нэг удаа «Сопвич» гэдэг хоёр суудалтай хуучин онгоцоор хянагчийн хамт байлдааны үүрэг гүйцэтгэхээр нисэж гэнэ. Удалгүй отрядынх нь дарга түүнээс дараах цахилгаан авсан үүнд: «Нисэж очлоо. Сүрхий суулаа. Задгай вагон явуулна уу» гэжээ. Энэ цахилгааныг доорх янзаар тайлбарлаж унших ёстой. Үүнд: мотор гацсан, нисгэгч арга буюу намаг дотор буулаа, машин хэмхрэв гэжээ.

	— Нисэхээсээ зовох нь их, гэхдээ биднүүс гутардаггүй байв гэж Пионтковский ярьж билээ.

	Чкалов бүр ч нэг хачин тохиолдол дурсан ярьдаг байв. Наргиж үнэн голоосоо инээлдэхэд, Чкалов бүр ч илүүтэй инээдэг байлаа. Гэтэл цаг буюу бүтэн хагас цагийн дараа туршин-нисгэгчид маань шинэ машинаар маш осолтой нислэг хийх ёстой байдаг билээ. Гэвч сэтгэл хөдөлсөн шинж ер байхгүй. Ярианы нь өнгө ч, хөдөлгөөн, харц маяг нь ч ер тийм шинжгүй байдаг-сан. Би энэ хүмүүсийг ажиглан хараад санаа зовох шинжгүй байдгийн учрыг олдоггүй сэн. Гэвч үүнээс өөр байж болохгүй гэдгийг нь хожим би ойлгож билээ. Хэрэв нисгэгч хүн сэтгэлийн тогтвороо алдаж, өөртөө, чадалдаа итгэхээ байчихвал тэр бээр шинэ догшин машиныг номхотгож үл чадах бөгөөд туршин-нисгэгчийнхээ ажлыг болих хэрэгтэй ажээ.

	1940 онд Юлиан Иванович Пионтковский 42 хүрч байсан авч тэр бээр бууж өгөөгүй, итгэл төгс ниссээр байсан юм. Гэвч түүнд залуучуудтай ач тач үзэлцэхэд, ялангуяа нисгэгч хүнээс гагцхүү ур дүй, эр зориг шаардаад зогсохгүй, бас залуу махбодын биеийн хүч чадал шаарддаг уран дээд жолоодлогын маягуудыг хийхэд хэцүү байсан юм.

	Сөнөөгч нисгэгчийн мэргэжилтэй залуу шалгагч авьяаслаг нисгэгч Супрун, Федрови нартай зүйрлүүлэхэд Пионтковскийн уран дээд жолоодлогын маягууд тийм нарийн болж өгөхгүй байсан юм.

	Ялангуяа удаан бочек гэдэг маяг өөрөөр хэлбэл нисгэгч онгоцоо цэх шулуун нислэг дундуур аажимхан эргэлдүүлдэг маяг гацаж Юлиан Ивановчийг их зовоодог байж билээ. Түүний энэ мондийн бочек болж өгөхгүй болохоор Пионтковский мэргэжлийн хувьд өөртөө их шаналдаг байв.

	Тэр бээр 1940 оны 4 дүгээр сарын 27-нд Төв аэродром дээр «Форд» машинаараа ирээд туршлагын ЯК-1 онгоцны анхны нэгийг нислэгт бэлтгэх тушаал өгөв.

	Үүнийхээ өмнө нь маяг хийх бүс дээр очиж, өнөөх ер болж өгдөггүй маягаа тусгайлан дадлага хийсэн юм.

	Тэгээд шүхрээ өмсөж байхдаа: — За одоо бочек минийх болсон шүү гэж онгоцыг нь нислэгт бэлтгэж байсан өөрийнхөө хуучин нөхөр «эцэг» гэж нэрлэдэг Алексей Анисимович Демешкевичид хэлж байжээ.

	— Бид хоёр өчигдөр хөдөлмөрлөсөн, үүнийг ёстой болгож өгсөн одоо бочек миний болсон гээд Пионтковский онгоцныхоо их биеийг илж, «эцгийн» зүг нүдээр ирмэж байжээ.

	Пионтковский мотороо асааж халаагаад гүйцэд гаазлаж шалгаад гарааны газар луу очив. Өнөөх л янзаараа ямар ч өө сэвгүй тасарч, уул татангуут вираж эргүүлээд нүднээс далд оров. Хэдэн минутын дараа Петровын цэцэрлэг дээр, 500—600 метрт Ленинградын засмалын дагуу нисэж яваа харагджээ.

	Юлиан Иванович үдэж мордуулсан механикчдыг харсаар байтал хоёр удаа бочек эргүүлээд гурав дахь дээрээ онгоцоо гэдрэг харуулаад хурд алдуулж өрөмд оржээ.

	Өрмөөс гаргаж амжих бол уу гэж аэродром дээр байгаа хүмүүс таг болжээ. Өндөр дутсан учраас Юлиан Иванович ЯК-аа өрмөөс гаргаж амжсангүй. Эгц шумбалтаас бараг гаргах шахаж байтал онгоц нь газар мөргөжээ. Ганц эгшин дотор Пионтковский алга болох нь энэ.

	Энэ үеэр би ардын комиссариатад байсан бөгөөд анд нөхрөө амь осолдсон тухай утсаар мэдсэн юм. Би болсон явдлыг үнэмшиж өгөхгүй, тэр зүг машины хар хурдаар довтолгов. Сүйрэл болсон газрыг бүсэлчхээд эвдрэлийн комисс ирэхийг хүлээж байв.

	Бөөн эвдэрхий төмөр дотроос онгоцны бүтэн сүүл цухуйж байгааг олж харав. Пионтковскийн биеийг моргт аваачсан байв. Бид түүнийг Ново-Девичийн сүм дэх оршуулах газарт нийт хамт олноороо очиж цэрэг эрийн хүндэтгэл хийж оршуулсан юм.

	Ам муутай, атаархдаг амьтад ЯК-1 бол осолтой машин, өрмөөс гардаггүй, ер нь түүгээр дээд нислэгийн маяг хийж болохгүй гэсэн цуу яриа тарааж байв. Тэр ч байтугай ЯК-уудыг олноор нь хийх нь зөв эсэх тухай асуудал тавьсан юм.

	Анд нөхрөөсөө хагацсан, хамт олныхоо хөдөлмөрийг шингээсэн бас маш их найдаж байсан машинаасаа салах нь гэж бодохоос би тэр өдрүүдэд орох газраа олж ядаж байв.

	Миний хоёр дахь туршин-нисгэгч Павел Яковлевич Федрови миний гашуун бодлыг тасалсан билээ. Тэр бээр миний дэргэд ирээд:

	— ЯК-1 бол миний ниссэн сөнөөгчдийн дотроос хамгийн шилдэг онгоц шүү. Тэр бол жагсаалын нисгэгчдийн хайртай сөнөөгч болно гэдэгт итгэж байна. Хэрэв сайтар дадлага хийхгүйгээр тийм намхан өндөрт маяг хийх юм бол бидний хэнд нь ч Юлиантай тохиолдсон зүйл тохиолдож болно... гэж хэлж билээ.

	— ЯК-аар бүх дээд маяг хийх, тэр ч байтугай өрмийг тав зургаан удаа эргүүлэх зөвшөөрөл над олгооч тэгвэл түүнийг хамгийн дуулгавартай аюулгүй онгоц байна гэж бүгдээрээ үнэмших болно гэж Павел Яковлевич намайг ятгасаар байв.

	— Пионтковский бас над шиг тэр онгоцонд хайртай итгэдэг байсан шүү дээ, гэтэл юу болсныг мэдэж байгаа биз дээ... гэж би түүнд хэлнэ.

	— Та юундаа эргэлзээд байгаа юм бэ? Осолтой юм ер байхгүй гэж Федрови шалгаадаг байлаа.

	Тэгсээр байгаад намайг үгэндээ оруулав. Ер нь уг онгоцонд итгэх итгэлийг сэргээх нь хэрэгтэй байсан юм.

	— За сайн байна. Маргааш өглөө эрт эхэлнэ.

	— Үүнийг батлаад өгөөч гээд урьдаар боловсруулчихсан нислэгийнхээ программыг Павел Яковлевич миний өмнө тавилаа. Программыг нь би батлаад өгөхөд, тэр гарч одов. Би хаалгаар гарч яваа нисгэгчийн хойноос баярлан, хайрлаж харах боловч гэнэт энэ маань яах бол?... гэсэн янзтай сэтгэл түгшсэн хэвээр байв. Би албан тасалгааныхаа нээлттэй цонхоор харахад Федрови заводын хашааны дотор хаалгаар гарах гээд явж байхдаа зохион бүтээх товчооны нэг охинтой дүрсгүйтэн инээж наргиж байж билээ.

	Павел Яковлевич амласан бүгдээ хийлээ. ЯК-1 бол жолоодоход хялбархан, нисгэгчийн гар дор дуулгавартай онгоц гэдгийг баталж өгсөн юм. Тэр бээр тоо томшгүй бочек, гогцоо, ранверсман (чигээ солих нэг дээд маяг — орч) хийлээ. Бас зүүн, баруунгүй өрөм хийж, аэродром дээр цугларсан ЦНХ-ний төлөөлөгчдийн өмнө толгой эргэмээр олон агаарын маягуудыг хамгийн зоригтой удаан хугацаанд хийж үзүүлэв. Тэр бээр ЯК-1 онгоцны нэр хүндийг дахин сэргээх, сэргээхдээ цаг тухайд нь сэргээсэн юм. Яагаад гэвэл дайн даваан дээр гарчхаад байсан цаг билээ.

	Эх орны дайны баатарлаг дөрвөн жилийн турш манай заводын хийсэн бүх сөнөөгч онгоцыг Павел Яковлевич Федрови шалгасан юм.

	Би нисэхтэй амьдралаа холбож эхэлж байх үедээ түүнтэй анх уулзан учирсан юм. 1925 онд Коктебельд, планерын тэмцээн болж байхад цэргийн нисгэгчийн хувцастай хархан үстэй чүүргэр залууг надтай танилцуулж билээ.

	— Таны планерыг турших нисгэгч Павел Яковлевич Федрови энэ дээ. Танилц гэж билээ.

	Миний планераар нисгэхээр томилсон нисгэгч дэндүү залуу байгааг харахад над баахан эвгүй байлаа. Тэр үеийн нислэгийн мастер Арцеулов, Юнгмейстер, Кудрин нарын дэргэд Федрови арай жол мэт харагдана. Ер нь бусад нисгэгчид нь түүнтэй харилцахдаа ч захирангуй янзтай, овог өвгөөр нь нэрлэхгүй, ердөө л нэг бандитай ярьж байгаа юм шиг Паша гэж дуудна. Тэр ч байтугай түүнийг бор царайтай болохоор нь «Пашка-цыган» гэж зарим нэг нь нэрлэнэ. Яах ч арга байхгүй дээ, нэгэнт намайг зохион бүтээгч гэж үзээд түүнийг над илгээсэн болохоор түүнийг планертайгаа танилцуулж, нислэгийнхээ тухай тохиролцох ёстой байлаа.

	Эцэст нь чухал юмаа бүгдийг ярьж дуусаад, бэлтгэлээ хангалаа. Гэлээ ч гэсэн би Пашагийн мэргэжилд эргэлзэж сэтгэл зовно. Бүр нисэхийн нь өмнө ямар ямар онгоцоор ниссэн бэ гэж би түүнээс асууж билээ. Тэр бээр бодож түгдэрсэн ч үгүй.

	— Ямар гээд байх юу бил ээ?! Бүгдээр нь ниссэн. Гэхдээ гадаадынхаас бусдаар нь шүү гэж маш шижээргүй хариулж билээ. Уг нь түүнээс би ингэж асуух хэрэггүй л байж л дээ. Тэр үед, 1925 онд манай эх орондоо бүтээсэн онгоц байсангүй, нисгэгчид маань гол төлөв гадаадын олзны хуучин хаягдлаар нисэж байсан болохоор түүний хариулт миний сэтгэлийг их зовоож орхив. Гэхдээ яах ч арга алга. Планер маань гараан дээрээ зогсож байв. Багийнхан чавхны резинийг татаж эхлэв. Федрови бүхээгтээ сууж биеэ даруулгаар даруулна.

	— Бэлэн тат! гэж Паша хашхирав. Чавхны резин чинэртлээ сунаж байхад гараа дохигч дарцгаар дохиж планер гүйж эхэлснээ газраас аажим тасарч, хэсэг зуур нисэж байснаа гэнэт сүүл нь унжиж, өрөөсөн тийшээ хазайж баруун дугуйгаараа газар мөргөж, далавчаараа газар зурж, огцом эргээд, өехийгөөрөө хэвтэж, хөл ангиа эвддэг байна.

	Би налмайчхаад хэвтэж байгаа планер луу гүйн очиж байхдаа, арга тасарч тэр азгүй туршигчийг цохиод авах нь холгүй — Тэгнээ, би мэдсэн юм!  гэж тэсэлгүй — Та чинь яасан нисгэгч вэ? Та чинь нөхөр минь нисгэгч биш, өөдгүй амьтан! гэж хэлж билээ.

	— Юу ч тохиолдож мэднэ шүү, бүү сандар, дугуйгаа түргэн засаарай л даа, дахиад туршимз гэж Паша хэлдэг байна.

	Үнэндээ бид дугуйгаа түргэн засах нь зассан. Дараа нь планераар минь янз бүрийн нисгэгчид олон удаа амжилттай ниссэн, гэхдээ Паша түүгээр дахин нисэж чадаагүй нь ойлгомжтой биз ээ.

	15 жилийн дараа, дайны өмнөхөн, нэг сайхан гэгчийн өдөр манай зохион бүтээх товчоонд шинэ туршин нисгэгч томилон ирүүлнэ... тэр нь Паша Федрови байна гэж над хэлсэн бол би итгэх байсан уу?

	Гэтэл чухамдаа яг тийм болж билээ. Харин одоо бол тэр нь нислэгийн асар их туршлагатай, ажлаа гарамгай мэддэг, мэргэжлийн эрэлхэг нисгэгч байв. Хүн бүхэн түүнтэй хүндэтгэж харилцана. Энгэрт нь олон одон гялалзаж, өндөр дээд хурандаа цолтой болжээ. Бас түүнтэй «Паша» гэж харилцахгүй, харин «Павел Яковлевич» гэж харилцдаг болсон байлаа.

	Гэхдээ л Паша өнөөх залуу шигээ хөгжил цэнгэлтэй, шулуун шударга маш элэгсэг хэвээр үлджээ. Түүний хүнтэй амархан танилцдаг, хүмүүст ойртож чаддагт нь заримдаа гайхдаг сан.

	Нэг ийм тохиолдлыг санахад аяндаа инээд хүрдэг юм.

	Нэг удаа бид хоёр Ленинград руу явсан юм. Галт тэрэг буудлаас хөдөлмөгц Паша хонгилд гараад нэг хүнтэй баяртай, наргиантай ярилцаж байсан нь сонсогдоно. «За нэг найз нөхөртэйгөө дайралдаж даа» гэж бодлоо.

	Паша аргагүй үзсэн царайтай хүн дагуулаад орж ирдэг байна. Тэгээд би тэр хүнийг жүжигчин Аркадий Райкин гэж таних зав болоогүй ядаж байтал Паша маань зовнисхийсэн янзтай Райкиныг түлхэж:

	— Алив Аркадий минь, зохион бүтээгчтэй танилц гэв.

	Райкиныг купендээ очсоны дараа:

	— Чамайг чинь үүнтэй найз гэж мэдээгүй шүү гэж би хэлэв.

	— Юуны чинь найз бил ээ?

	— Чи чинь түүнтэй «чи мий» гэлцээд, Аркадий гээд л байсан шүү дээ.

	— Би түүнийг яаж авгайлахаа мэдэхгүй, овгийг нь мэдэхгүй байна шүү дээ... Өөрөө би дөнгөж саяхан танилцаад байна гээд Паша инээж билээ.

	Шинэ загварын сөнөөгч онгоцнуудыг түргэн, сайн шалгахын тулд амиа осолдохоос айлгүйгээр хариуцлагатай нислэгийг биелүүлж байсан удаа Павел Яковлевичид олонтоо тохиолдож байлаа.

	Дайны үед хийсэн бүх ЯК-уудын амьдралаа эхлэх эрхийн хуудсыг туршин нисгэгч генерал Федрови олгож байсан юм. Гэтэл дайны жилүүдэд ЯК-1, ЯК-3, ЯК-7, ЯК-9 гэдэг 30 мянга гаруй сөнөөгчийг үйлдвэрлэсэн юм шүү дээ.

	Дайны дараах олон жилийн турш шүхэрчин, планерч, нисгэгч тамирчин, аварга тамирчин Сергей Николаевич Анохин ЯК-уудыг шалгаж байв. Би түүнтэй ижил дасал болчихсон юм. Гэхдээ ер бусын урлаг, нислэгийн хосгүй чадварыг магтан гайхаж барамгүй билээ.

	Сергей Анохин бол гоолиг, эцэнхий, харахад их сул биетэй гэмээр хүн. Тэгээд даруу номхон, ичимтгий хүн маань шинэ онгоцны бөх батыг сорьж үзэх, дээд жолоодлогын үед онгоцны бүтцэд үнэн хэрэг дээрээ хэчнээн ачаа оногдож байгааг шалгахын тулд, энэ бодит ачааг онолын талаар, математик аргаар бодож гаргасан ачаатай зүйрлүүлэхийн тулд далавчинд оногдох ачааг нислэг дундуур эвдрэх хүртэл оногдуулдаг байв.

	Энэ нислэг амь насанд нь хэчнээн осолтой болохыг мэдсээр байж тэр бээр энэ баатарлаг үйлсийг дуртайяа, ухамсрын үүднээс үйлдэх болсон юм. Анохин нисээд, онгоцоо агаарт эвдэж байлаа. Зураг төслийг нь үйлдэж байгаа шинэ онгоцны бөх батын талаар үнэт мэдээ сэлтийг шинжлэх ухаан олж авлаа.

	Анохин, их өндөрт зомгол болтлоо хэмхэрсэн онгоцоо агаарт хаяад шүхрээр буусан боловч, энэ нислэг түүний нүдэнд хүрсэн юм.

	Үүнээс хойш Анохин ямагт нүдээ хар даавуугаар боож явах болсон билээ.

	Нэг зохион бүтээх товчоо нисгэгчгүй сум-онгоц буюу нисгэгчгүйгээр радиогоор удирдуулан нисдэг аппарат хийсэн юм. Гэтэл энэ сумны шалгалтыг түргэтгэхийн тулд жолоодлого, тогтворыг тохируулах эхний нислэгүүдийг нисгэгч хүн хийвэл сайн болох байв. Тэгээд ч Анохин эдгээр нислэгийг хийх саналаа илэрхийлж, сум-онгоцонд багтан сууж, радио удирдлагыг орлогч тусгай хэрэгслээр түүнийг жолоодсон юм. уг шалгалтыг гайхамшигтай биелүүлсний үрээр манай орон шинэ хүчирхэг зэвсгийг маш түргэн эзэмшсэн юм.

	Хамгийн ярвигтай, осолтой, ер нь ямар ч даалгавраас Анохиныг зайлсхийж байсан тийм жишээ би ер санахгүй байна. Аливаа иймэрхүү саналыг тосож аваад:

	— За яах вэ туршаад үзье гэснээ бодож байгаа юм шиг баахан дуугүй болсноо:

	— Тэгье, туршаад үзье. Ер бүтэх байх гэж бодож байна гэж нэмж хэлдэг сэн.

	Тэгээд маш их өндөрт, гайхмаар их хурд авч зохих маневрыг гүйцэтгэснийхээ дараа хамгийн ердийн, дассан юм хийсэн юм шиг тайван, сэтгэл ер хөдлөөгүй, жигд дуугаар илтгэхдээ:

	— За бүх зүйл бүтлээ гээд нислэгийн хуудаст машины тухай, түүний ааш төрхийн тухай сэтгэгдлээ бичдэг байв.

	Нэг удаа ийм юм тохиолдов. Анохин шинэ онгоцоор агаарт хөөрөөд, радиогоор илтгэхдээ:

	— Бүх зүйл бүтэлтэй, өндөр 10 мянга...

	— Бүх зүйл бүтэлтэй, өндөр 15 мянга...

	— 17 мянга, цэх нислэгт орлоо...

	— Хүч нэмж өглөө, хурд эрс нэмэгдлээ...

	— Гар жолооны даралт ихдэж байна...

	— Цэх байлгахад хэцүү байна...

	Тэгээд юу ч хэлсэнгүй — холбоо тасарчихлаа. Яав? Яагаад «цэх байлгахад хэцүү» байдаг бил ээ? Энэ бүгдийг мэдэх арга тасрав.

	Тэсэхүйеэ бэрх боллоо. Машин, нисгэгч хоёр юу болоо бол? Хүлээгчид цөм сандарч эхлэв. Яагаад дуугүй байна? Ингэж цөм сэтгэл зовж байтал үйлчлэгч хүмүүсийн дотроос баяр хөөр болсон царайтай нэг хүн командын байранд гүйж ирээд:

	— Бууж явна! гэж хэлэхэд сая дотор онгойж билээ.

	Биднийг шугам руу очиход машин нэгэнт ойртон ирж байв. Машинаа, бас бүхээг дотор нь сууж байгаа ер бусын амгалан хүнийг харахад сэтгэлд сайхан санагддаг сан.

	Анохин машинаас хэнэггүй гарч ирээд их ажилсаг тайлбарлахдаа:

	Намайг «цэх байлгахад хэцүү байна» гэж хэлэнгүүт радио холбоо тасарлаа шүү... Хамгийн сонин болж байхад тасарлаа... Бусад талаар бүх юм бүтэлтэй... гэж билээ.

	Туршин нисгэгч бол шинэ онгоц хийхэд зохион бүтээгчид шилдэг туслагч болдог юм. Зохион бүтээгч бол уг машин нислэг хийхэд ямар шүү байдалтай байгааг маш нарийн мэдэх хэрэгтэй байдаг. Иймээс зохион бүтээгч, нисгэгч хоёр харилцан ойлголцох явдал маш чухал бөгөөд хэл амаа түргэн олдог байх хэрэгтэй. Чкалов бол машины зан байдлыг танин мэддэг гайхамшигтай чадвартай байсан юм.

	Хэрэв туршин нисгэгч уужуу сэтгэлтэй байж болдог юм бол, зохион бүтээгч тийм байж болохгүй.

	Шинэ машин агаарт нисэж, түүнийг Чкалов, Пионтковский мэтийн ажлаа профессор шиг мэддэг эрэлхэг нисгэгч жолоодож байхад сэтгэл зовох явдалгүй мэт санагдаж болох юм.

	Онгоцыг туршлагатай инженерүүдийн зураг төслөөр хийж, түүнийг хамгийн аар саар зүйл үлдээхгүй тооцож, шалгасан байг. Онгоцны загварыг аэродинамикийн хоолой дотор олон дахин үлээлгэж, тэнцвэр, бөх батыг нь шалгасан байг. Чухал зүйлүүдийг нь рентген гэрлээр нэвт харсан байг. Яг нисэхийнх нь өмнө тусгай шалгагчид нэгд нэгэнгүй үзэж, тэмтэрч хянасан байг. Нислэгийг аюул осолгүй болгох, шалгалтыг амжилттай болгохын тулд болох бүхнийг хийж, өөр яах ч билээ гэмээр болсон байг.

	Гэтэл энэ бүгдийг зохион бүтээгч хэнээс ч илүү мэдэж байдаг боловч... Шинэ онгоцыг шалгах анхны хэдэн минутын нислэг хийхэд зохион бүтээгчийн сэтгэл хэрхэн яаж зовохыг юутай ч зүйрлүүлэх арга байдаггүй юм шүү.

	Урьд бол бүр ч шаналгаатай байлаа. Яагаад гэвэл нисгэгчтэй ярих радио холбоо байгаагүй болохоор онгоц нисэж агаарт гараад нүднээс далд ормогц нислэг шувтрах хүртэл юу болж байгааг мэдэх аргагүй байв.

	Нисгэгч ээлжийн шалгалт нислэгээсээ ганц минут хоцорвол сэтгэл зовж яагаа бол гэх мэтийн элдэв юм бодогдоно. Элдэв бусын юм төсөөлөн бодож өөрт нь, машинд нь ямар нэг хэрэг тохиолдоогүй байгаа даа гэх мэтээр бодлогоширно. Тэгээд онгоц маань дотнын хайрт хүнтэйгээ буцаж ирэхэд сая дотор онгойж, бөөн юм аваад хаячих шиг болдог сон!

	Сэтгэл түгших энэ явдлыг зохион бүтээгч бүхэн мэднэ. Онгоцыг нь шалгаж байгаа Чкаловыг хүлээж байхдаа Поликарпов ингэж зовж байхыг нь би ажигласан. Би ч гэсэн Пионтковскийн хойноос мөн тэгж зовдог сон. Нисгэгч нар машиныг нь анх удаа нисгэхэд Ильюшин Коккинакийн төлөө, Туполев Громовын төлөө ганц бус удаа сэтгэл зовж байсан нь эргэлзээгүй биз ээ.

	Гэвч тухай бүрд үүлний тэртээх өндөрт нарийн бөгөөд өөр өөр ааш төрхтэй машинтай халз тулалдахдаа эцсийн эцэст төлөв даруухан, эрэлхэг зоригтой, үнэхээрийн баатар, зохион бүтээгчийн үнэнч найз, туслагч, туршин-нисгэгч ялж гардаг юм шүү.

	 


ПУУЖИН БА ОНГОЦ

	Зөвлөлтийн эрдэмтэн, зохион бүтээгчид пуужинт техникийн салбарт үнэхээр аварга их амжилт олжээ.

	Дэлхийн хиймэл дагуулуудыг бүтээж, сарны үл харагдах талын зургийг авах, залуурт пуужингуудыг хэдэн удаа Номхон далайн районд маш цэцэн харвасан, эх газарт буцаж ирдэг сансрын хөлөг хийгээд эцсийн дүнд сансарт анхны хүмүүсийг нисгэсэн зэрэг тун саяхан мөрөөдөл, тэр ч байтугай үл гүйцэлдэх үзэл гэж тоологдож байсан үзэгдлүүд амьд бодит байдал боллоо. Бидний баяр бахархал цаглашгүй их байна. Яагаад гэвэл зөвлөлтийн хүмүүс өөрийнхөө шинжлэх ухаан, аж үйлдвэрийн ололтын үр дүнд сансар хорвоод анх удаа мөрөө гаргасан юм.

	Пуужинт техник асар их үсрэлт хийсэн бөгөөд тэгэхдээ хуучин хэмжүүрээр бодож үзвэл туйлын богино хугацаанд хийсэн юм. Энэ талаар гарсан амжилт маш гайхамшигтай.

	Сансар судлал амжилттай хөгжиж байгааг бодоод үзэхэд заримдаа нисдэг онгоц үеэ өнгөрөөсөн юм шиг санагдана. «Ирээдүйд онгоц байх уу, үгүй бол түүнийг пуужин гүйцэд шахан зайлуулах уу?» гэсэн асуудлыг одоо дэлхийд онгоц пуужин үйлдвэрлэлийн салбарт ажилладаг олон мэргэжилтэн авч үзэж байна. Онгоцыг зорчигчдын тээврийн хувьд өргөн хэрэглэдэг болж улмаар сансрын нислэгийн шинэ шинэ амжилтыг гайхан ширтэж байгаа өргөн олон хүн ардууд энэ асуудлыг бас сонирхож байна. Энэ асуудалд хариулахад тийм ч амаргүй.

	Тэгэхлээр онгоцыг энх тайван болон байлдаанд хэрэглэхийг пуужин бүх талаар орлох уу? Дэлхий дахинд пуужин үйлдвэрлэлд их анхаарал тавьж, ихээхэн амжилт олоод байгаа сүүлийн үеийн туршлагаас үзэхэд ч энэ амжилт нь одоо ба ирээдүйд хэчнээн их байлаа гэхэд пуужин онгоцыг яагаад ч орлож үл чадах нисдэг аппарат хэрэглэх тийм салбар байгааг харуулсан юм.

	Автомобиль галт тэргийг халаагүй, нисдэг онгоц автомобилийг халаагүй шүү дээ. Одоо үед илчит тэрэг, цахилгаан тэрэг, уурын тэргийг шахаж байгаа шиг авиац поршинт хөдөлгүүрийг нэлээд дэвшилт бүхий тийрэлтэт буюу турбин тийрэлтэт хөдөлгүүр шахаж байгаа юм. Өнөөдрийн онгоцны халааг маргаашийн онгоц авна. Пуужин нисдэг онгоцыг ташуурдаж, хувьсгалжуулна, гэхдээ түүнийг устгахгүй.

	Пуужингийн хэрэгцээний талбай туйлын өргөн байна. Энэ нь юуны өмнө сансар болон бодитой гэдэг нь одоо ч гэсэн илэрхий болоод байгаа гараг хоорондын нислэг зэрэг болно. Энэ бол орчлон хорвоогийн гүнийг судлах, одон орны судлал, геофизик, биологийн хайгуул гэх мэт зорилгоор дэлхийн бөмбөрцгийн эргэн тойрныг судлах явдал мөн.

	Байгаа маш мэргэн онодог тив алгасагч залуурт пуужин бол урьд хожид байгаагүй хүчирхэг зэвсэг мөн. Хэдий тийм ч гэсэн цэргийн салбарт ч пуужин бүх тохиолдолд онгоцыг орлон сольж чадахгүй. Энэ талаар дэлхий дахинд өргөн шүүмжлэл явагдаж байна. Хуурай замын цэрэг байсан цагт тэдэнд фронтын сөнөөгч онгоц, фронтын бөмбөгдөгч, янз бүрийн тагнуулын онгоц хэрэгтэй хэвээр байна гэж үзэж байна.

	Тагнуулын онгоцны үүргийг автомат ажиллагаатай тагнуулын пуужингаар сольж болох талтай юм. Мэдээж орны түрэмгий генералууд тэр болгон итгэж үл болох цэрэггүйгээр ердөө л тасалгаандаа сууж байгаад бүхэл бүтэн улс түмнийг устгаж болох «товч дарах» дайны тухай мөрөөдөж байна. Үүнд цэргийн стратегийн бодлогод хүний ролийг дутуу үнэлдэг цэргийн номлолын үзэл суртлын эх үүсвэр байгаа юм.

	Автомат ажиллагаа, механизмд найдахдаа аливаа оньсон механизм бүр нь урьдчилан бодож боловсруулсан, тодорхой ажил гүйцэтгэхээр тооцоолсон болохыг хэзээ ч умартаж болохгүй. Техникт яльгүй гажиг учрах буюу нислэг дундуур, механизмд өгөгдсөн программаас шальгүй хазайх юм бол түүний ажлын үр дүнг ямар ч үр ашиггүй болгож болох юм. Энэ утгаараа хамгийн төгс боловсронгуй механизм байлаа ч гэсэн алдааг нь засдаг хүнтэй өрсөлдөж үл чадна.

	АНУ-ын нисэх хүчний яамны судалгаа, сайжруулалтын албаны дарга генерал Шривер бодвол Канавералын (эдүгээ Кеннедийн) хошуунаас пуужин харвасан туршлагыг үндэслэсэн бололтой мэдэгдэхдээ, орчин үеийн пуужингийн систем «маш явцуу боломжийн дотор ажиллаж байгаа бөгөөд тоо томшгүй яндан хоолой, оньсон товчлуур сэлттэй болохоор олон жижиг сажиг зүйл нь хөөдөж болно. Ер нь жижиг сажиг юм л хөөддөг шүү дээ» гэжээ. Жишээлэхэд америкийн «Атлас» гэдэг 26 метрийн асар том пуужинг 300 мянган жижиг сажиг зүйлсээс бүрдүүлэн угсарсан ажээ. Эдгээрийн аль нь ч эвдрэлийн шалтгаан болж, нислэгийн программыг биелүүлэх явдлыг тасалдуулж болох юм.

	Иймэрхүү пуужингийн найдварыг 50 хувиар тогтоох буюу өөрөөр хэлбэл 10 пуужингийн 5 нь байгаа итгэлтэй онож болох ажээ. Нисгэгч жолооддог онгоц маш цэцэн авч, хэдэн арван километрийн асар их радиусын дотор сүйтгэх чадалтай цөмийн зэвсгийн үед түрүүчийнх шигээ тийм их ач холбогдолтой байж чадахгүй юм. Зарим нь цөмийн дайны нөхцөлд онгоц их гарздаж болно гэж үзэж байна. Жишээлэхэд францын цэргийн нэр төртэй хүн болох Ружерон хэлэхдээ: «Хэдэн арав нь л цөмрөн орж зөвхөн нисгэгчтэй онгоцны гүйцэтгэж чадах тийм мэргэнээр 20 сая тонн тротиллын цөмийн бөмбөгийг атомын завод, цөмийн зэвсгийн агуулах, тив хоорондын пуужин харвах бааз дээр хаяж чадах юм бол «Стратожет», «Стратофортресс» гэх мэтийн хэдэн зуун онгоц сөнөхөд ямар ч гойд юм болохгүй юм» гэжээ.

	Манайхан ийм үзлийг баримтлахгүй нь мэдээж юм. Энэ үзэл бол маш олон нисгэгчийг хөнөөнө гэж тооцоолох үзэл юм.

	Пуужин бол хүний амь насыг хөнөөх явдалгүйгээр хамгийн найдвартай, хэмнэлттэй хэрэглэж болох цэрэг дайны тийм салбарт л нисдэг онгоцыг бүрэн шахаж чадах ёстой.

	Британийн фельдмаршал Монтгомери хэлэхдээ: «Урьдчилан харж үзэхэд нисгэгч жолооддог онгоц удаан хугацаанд хэвээр хадгалагдах бололтой. Хүний уураг тархи бол урьдчилан хараагүй нөхцөлд ажиллаж чадах цорын ганц механизм болохоор онгоц нь тактикийн зарим тулалдаан, тагнуул хийхэд зайлшгүй хэрэгтэй болно» гэжээ.

	Цэргийн техникийн ухаан тухайлбал иймэрхүү дүгнэлтэд улам их хүрч байна. Үүнд: Алс хол нисдэг залуурт пуужин гарснаар стратегийн бөмбөгдөгч онгоц ач холбогдлоо алдаж байна. Пуужин онгоцыг бодвол оногдох нь бага, одоо цагт байг мэргэн онодог болсон учраас асар их сүйтгэх чадалтай цөмийн цэнэгийг зохих байнд хүнд бөмбөгдөгч онгоцноос илүү үр ашигтай хүргэж чадна гэж үздэг болжээ. Энэ үндэслэл бол хөдөлгөөнгүй байг харвадаг ойрын тусгалтай пуужинд ч адил хамаарагдана.

	Төрөл бүрийн бөмбөгдөгчтэй тэмцэх хамгийн үр ашигтай зэвсэг бол «газар — агаар» гэдэг ангиллын пуужин гэж нийтээр зөвшөөрчээ. Гэхдээ одоохондоо энэ пуужингийн харвах зай нэлээд хязгаарлагдмал байгаа болохоор хамгаалж байгаа нутаг дэвсгэрийг пуужин харвах зенитийн сууриар их шигүү хангаж өгвөл тэр зэвсгийг амжилттай хэрэглэх боломжтой болно.

	Ойрын байлдаан хийх, агаараас гэрэл зураг авах, радио тагнуул хийх, газрын цэргүүдтэй харилцан ажиллах хийгээд агаарын дайсныг пуужин харвах сууриар хангалтгүй хангасан нутаг дээрээ тосон сөнөөх хэрэгслийн хувьд тактикийн зориулалт бүхий нисгэгч жолооддог нисдэг аппарат бол дэлхийн бүх орны армийн зэвсэглэлд байх болно. Энэ нь тагнуулын онгоц, тосон сөнөөгч, ойрын байлдааны бөмбөгдөгч онгоц зэрэгт хамаарагдана.

	Цэргийн нисэх хүчин бол «агаар — агаар», «агаар — газар», «агаар — галт онгоц» гэх мэтийн янз бүрийн хэрэгцээтэй пуужингаар зэвсэглээд биеэ дааж тактикийн зорилт биелүүлж чадна. Эдгээр пуужин бол үеэ өнгөрөөсөн онгоцны пулемёт, их буунаас илүү их сүйтгэх хүчтэйгээр агаарын болон газрын байг алсаас устгах бололцоог онгоцонд олгодог юм.

	Бид одоо болтол онгоцыг цэргийн талаар хэрэглэх тухай ярилаа. Одоохондоо дэлхий дээр түрэмгий дайны төлөвлөгөө боловсруулж, зэвсэглэл хураах гэсэн улс түмний хүсэл эрмэлзлийг эсэргүүцдэг харгис хүчин байгаа цагт энэ тухай ярихгүй байж болохгүй. Гэвч хүн төрөлхтний энх тайван аж амьдралд нисдэг онгоцны хэтийн төлөв үнэхээр асар их юм. Агаарын тээврийн гол хэрэгслийн үүргийг онгоц гүйцэтгэх болно. Тив алгасан нисдэг асар том тийрэлтэт хөлгөөс эхлээд улс ардын аж ахуйн төрөл бүрийн салбар, ахуй амьдралд үйлчилдэг эмнэлгийн болон хөдөө аж ахуйн онгоцнуудыг оролцуулсан жижигхэн поршинт суудлын онгоц хүртэл нисдэг янз бүрийн аппарат өрнүүн хөгжих хэтийн төлөвтэй байна. Энэ талаар онгоц агаарын тээврийн ганц гол хэрэгслийн хувьд урт удаан хугацаанд хэвээр хэрэглэгдэх болно. Энэ төрлийн тээвэр улам хөгжиж, төгс боловсронгуй болох юм. Ирээдүйн онгоцны олон зураг төслийг одоо дэлхийн хэвлэлд дэлгэрэнгүй үзүүлж байна. Энэ нь дэлхий дахины зохион бүтээгчид иргэний нисэх хүчний шинэ асуудлыг шийдвэрлэх талаар эрчимтэй ажиллаж байгааг гэрчилж байна. Одоо тээврийн тийрэлтэт шилдэг нисэх онгоцны замын хурд нь цагт 900—1000 километр байхад, дууны хурднаас хоёр, гурав дахин их хурдтай өөрөөр хэлбэл цагт 2, тэр ч байтугай 3 мянган километр хурдалдаг тээвэр-суудлын асар том онгоц хийх гэж шинжлэх ухаан-техникийнхэн оролдож байна.

	Тээврийн том онгоцны хурдыг нэмэгдүүлснээр бидний ижил дасал болсон жирийн онгоц болон далавчтай пуужин хоёрын ялгааг улам арилгах болно.

	Техникийн хувьд пуужин онгоц хоёрын аль нь хялбархан бэ? гэж заримдаа асуудаг юм.

	Пуужинг хөөргөх, удирдах нь одоо үеийн шинжлэх ухаан, техникийн хамгийн шинэ ололт дээр үндэслэсэн юм. Пуужин өөрөө бол онгоцноос ч энгийн юм. Пуужин бол нэг удаа ажилладаг аппарат байгаа юм.

	ИЛ-18 буюу ТУ-104-ийн дасал болсон нүргээн сонсогдож, цэлмэг тэнгэрт халин хөвөгч жижигхэн мөнгөн шувуухайг харахад (тэр шувуухай дотор 75—100 хүн сууж, ямар нэгэн 15—20 мянган морины хүчээр татаж, цагт мянга хүртэл километр хурдалж байгаа юм шүү) онгоц моторын найдвар болон нисгэгчийн уран чадварт эргэлзэх юм толгойд бодогддоггүй билээ.

	Орчин үеийн онгоц бол автомат, электрон тоноглолын хувьд пуужингаас дутуугүй хангагдсан байна. Үүний зэрэгцээгээр механизмууд нь урьдчилан харж үзээгүй нөхцөлд хэрэгтэй шийдвэр гаргаж чадахгүй болсон үед нь тэдгээр ухаалаг механизмын ажиллагаанд дуртай минут, секунддээ оролцож, тэдгээрийн ажлыг зохицуулах боломжийг нисгэгчид олгож байдаг юм. Суудлын онгоцны найдварыг гурван давхар: тухайлбал автоматаар, нисгэгчээр, ослын жолоодлогоор баталдаг.

	ИЛ-18-ын бүхээг рүү шагайж үзээрэй. Энд олон арван хэрэглэл, механизм, аппарат байрлуулсан байдаг. Цахилгаан утасны урт нь хэдэн километр хүрч радио болон цахилгаан чийдэн хэдэн зууд хүрнэ. Гэтэл нэг ч чийдэн, ганц миллиметр утас ч шатах буюу ажиллахгүй байж болохгүй. Онгоцны материалыг бэлтгэж, уг онгоцыг гардан хийж байгаа олон мянган хүнээс үйлдвэрлэл тооцоололдоо тун нягт нямбай, маш нарийн, хандах явдал шаардагдана! Эд нар бүгдээрээ, зохион бүтээгчийн хамтаар уг онгоцны найдварыг хангаж өгнө.

	Пуужингийн хувьд бол гайгүй, тэр бол хүн зөөдөггүй юм.

	Ингэхлээр онгоцны хөгжлийн хэтийн төлөв ямар байна вэ?

	Орчин үеийн онгоц нисэхийн тулд тусгайлан тоноглосон том аэродром, хөөрөх буухдаа бетон цутгасан хэдэн километр урт зам шаардаж байна. Олон орны зохион бүтээгчид цэх дээшээ, доошоо нисэж буудаг онгоц хийх гэж оролдож байна.

	1960 онд Фарнбород нээгдсэн (Англид) нисэхийн үзэсгэлэнд «Шорт» пүүс цэх дээшээ, доошоо нисэж буудаг онгоц үзүүлсэн юм. Энэ бол анхны туршилтын цорын ганц онгоц байсан бөгөөд ирээдүйн цэх дээшээ нисэж гардаг онгоцонд хүрэх яагаа ч үгүй байсан юм. Хэрэв олон орны зохион бүтээгчдийн ажиллаж байгаа цэх дээшээ, доошоо нисэх буух асуудал амжилттай шийдвэрлэгдэх юм бол энэ нь цэргийн болон иргэний нисэх хүчний цаашдын хөгжилтөд нөлөөлөх бөгөөд орчин үеийн их хурдтай онгоцнууд дэлхийн дуртай өнцөг буландаа хүрэх болно.

	Цаашилбал, тив алгасан нисдэг, дуунаас хурдан тээвэр суудлын онгоц хийх явдал бол хамгийн чухал зорилтод хамаарагдана. Ийм онгоц Европоос Америк орох нислэгийг 3—4 цаг хүртэл багасгах юм.

	Энэ бол маш нарийн зорилт мөн. Үүнийг хэрэгжүүлэхийн тулд хөдөлгүүр, түлш, эд материалын талаар, ялангуяа дулааны саад гэгчийг давах нэлээд асуудлыг шийдвэрлэх явдлыг шаардана, учир нь дуунаас хурдан нисэхэд онгоцны гадарга нь их халдаг юм. Иймээс, гагцхүү зорчигчид, багийнхныг хэвийн нөхцөлөөр хангах төдийгүй, бас онгоцны гадаргын халалт нь уг онгоцыг хийсэн материалын бөх батад нөлөөлөхгүй байх асуудлыг шийдвэрлэх явдлыг зохион бүтээгчээс шаардана. Гэвч хэдийгээр бэрхшээл их байгаа боловч ийм онгоц төрөх нь тийм ч алс холын асуудал биш болжээ.

	Орчин үеийн онгоц цаг агаарын ямар ч нөхцөлд, юм маш муу үзэгдэх нөхцөлд ч тасралт, буултыг найдвартай, осолгүй үйлдэхийн тулд тээврийн онгоцыг цаг агаарын байдлаас огт шалтгаалахгүй болгож өгөхүйц тийм газрын болон онгоцны радио техникийн аппаратыг боловсруулах явдал бол ирээдүйнхээр барахгүй, өнөөдрийн тулгамдсан асуудал гэж үзэж байна.

	Эцэст нь хэлэхэд аэродромын бус нөхцөлд ажиллаж орон нутгийн агаарын замд хэрэглэгдэх олон тооны хэмнэлттэй, жижгэвтэр онгоцнуудыг хийх хэрэгтэй юм. Иймэрхүү энгийн, хөнгөн, хямд төсөр, буух талбайн хувьд шаардлагагүй, найдвартай онгоцнууд бол улс түмний энх цагийн амьдралд автомобиль шиг мөн тийм үүрэг гүйцэтгэх юм.

	Би энд нисдэг тэрэг үйлдвэрлэх ирээдүйн асуудлыг ер хөндөөгүй бөгөөд нисдэг тэрэг бол бас л их ирээдүйтэй нь маргаангүй.

	Пуужингийн нэгэн адил онгоцны өвөрмөц чанарыг хамгийн ашигтай хэрэглэж болох тэр салбар нь нэгэнт урьдчилан тогтоогджээ.

	Нисэх шинжлэх ухаан, техникийн олон жилийн туршлага, ололтын бааз дээр төрсөн пуужинт техник ч гэсэн нисэхэд хүмүүжсэн хүмүүсийн гараар бүтээгдэж байгаа юм. Үүний хамтад пуужин бол нисэхийн цаашдын хөгжилд дөхөм үзүүлж, түүнд их хурд, өндөрт нисэх замыг тавьж өгч байна.

	Пуужин, хиймэл дагуул, сансрын хөлгүүдийн нислэг, ялангуяа сансарт хүн нисэж байгаа явдал нь нисэхийн цаашдын дэвшилтэд их нөлөө үзүүлэхүйц шинжлэх ухааны асар их материал өгч байна. Долоон жилийн төлөвлөгөөний жилүүд нь манай нисэх хүчинд, пуужин үйлдвэрлэлд үлэмжхэн дэвшилт болсон юм. Зөвлөлтийн нисгэгчид эх орныхоо хөнгөн, хүнд тийрэлтэт онгоцнууд болон нисдэг тэргээр олон улсын нэлээд хэдэн гялалзсан рекорд тогтоож, үүгээрээ хурд, өндөр, ачаа даалт, хол нислэгийн хамгийн их үзүүлэлтийт эх орондоо авчирсан билээ.

	Анхны МиГ-9, ЯК-15 гэдэг тийрэлтэт онгоцнуудаас аваад орчин үеийн сум, гурвалжин хэлбэртэй далавчтай онгоц хүртэлх цагт 900 километрийн хурдтайгаас аваад 3 мянга гаруй километр хүртэл хурдалдаг болох хүртэлх манай урагшлах алхам бүр их бэрхшээлтэй тун амаргүй байлаа. Гэхдээ дууны, дулааны саадуудыг туулсан, түүнчлэн нисэхийн хөгжлийн замд байгалийн тавьсан бусад олон арван саад тотгорыг даваад байна. Төгс боловсронгуй шинэ машинуудын загварыг хийхэд нисэх аж үйлдвэрийн олон мянган зохион бүтээгч, эрдэмтэн, инженер, ажилчны бүтээлч урам зориг, зөв шийдвэрийг шургуу эрж хайх ажил асар их хүчин чармайлтыг зарцуулах явдал шаардагдана гэдгийг хэн бүхэн мэднэ ээ. Тэгээд ч энэ шургуу их хөдөлмөртөө бид бүгдээрээ нам засгийн байнгын анхаарал халамжийг авч байдаг юм.

	Би нэг тохиолдлын тухай ярих гэсэн юм. 1960 оны намар сан билээ. Москвад бүдэг саарал өглөө болж байв. Москва хавийн нэг аэродром дээр ТУ-104 онгоцны дэргэд зорчигчид цугларна. Тэд олон бус, ердөө л 10—12 хүн байх бөгөөд түүний дотор онгоцны зохион бүтээгч Туполев, Микоян, Сухой, Люлька, Туманский нар байв. Машин газраас тасраад 9 мянган метр өндөр авснаа, өмнө зүг чиглэв.

	Онгоцны эзэн Андрей Николаевич Туполев зорчигчдыг дайлна. Яриа хөөрөөн, наргиан шуугиан дундуур хэдэн цагийн нислэг мэдэгдэхгүй өнгөрчихлөө. Тэгээд онгоц буухад, аэродром дээр халуун бүсийн писхийсэн халуун төөнөнө. Пиджак, зангиа сэлтээ тайлаад цамцныхаа ханцуйг шуулаа.

	Асар том онгоцны далавчны сүүдэрт «Волга» машинууд хүлээж байх бөгөөд бид хэдхэн мөчийн дараа элсэн цөл дундуур тавьсан цардмал замаар жирийлгэж байхад ганц ч мод, ногоо ургамал ер харагдсангүй! Харин тэртээ тэнгэрийн хаяанд зүүн баруун талд ээлжлэн, үл мэдэх асар том барилга байгууламж харагдана. Бидний замд шалган нэвтрүүлэх эргүүлийнхэн гэнэт газраас гараад ирэх мэт болж, хэдэн удаа зогсоож шалгав.

	Тэгсээр очих газраа ирлээ. Жижигхэн баянбүрд ногоон модон дотор умбана. Амрахад зориулсан багавтархан атлаа тохилог цөөн байшинд ороход баярламаар сэрүүн, радио, утас, бие угаах онгоц, халуун хүйтэн ус зэрэг бүх юмаар хангажээ. Гуанз нь нийслэлийн ресторанаас ер дутахааргүй. Бид замдаа зэгсэн ядарсан болохоор оройн хоолны дараа шууд унтах боллоо. Шөнийн турш уригдагсад нэмэгдэн ирсээр байв. Тэдний дотор нэрт зохион бүтээгч, генерал, маршлууд хийгээд батлан хамгаалах зэвсэг гардан хийх ажлыг нам засаг итгэж даалгасан бусад олон хүн байлаа.

	Өглөөгүүр бидний байшингийн өмнө илчит галт тэрэг ирчихсэн байв. Түүгээр Төв Хороо, Зөвлөлт засгийн газрын удирдах зүтгэлтнүүд хүрэлцэн иржээ.

	Үзэж харах зүйлийн тухай товчхон сонсгоод, машинд сууж «Икс» талбай очихоор явлаа. Өглөө эрт гарсан болохоор хэдийгээр нар мандсан авч, халуун шатаагүй, зам нь өмнөх өдрийнхийг бодвол ядаргаа бага байлаа.

	«Икс» талбай дээр очиход урт бетон замын дагуу газрын байлдааны цоо шинэ техникийн загваруудыг жагсаажээ. Улаан талбайн парад дээр үзүүлсэн тэр техникүүд алга, харин цагийг нь болоход үзүүлэх шинэ техникүүд байв. Энд пуужинт бүх техник, радио-техник, радиолокацын хэрэгсэл, артиллерийн зэвсгийг харуулжээ.

	Цэргийн инженер, зохион бүтээгчид маш дэлгэрэнгүй тайлбарлана. Энд цугларсан бид бүхэнд энэ нь ёстой л их сургууль байлаа. Орчин үеийн шинжлэх ухааны дээд ололтын баазад түшиглэн хийсэн, эдгээр нарийн машин, аппарат, механизмд шингээсэн мянга мянга хүний техникийн сэтгэлгээ, хөдөлмөрийг зохих ёсоор үнэлэх боломжийг биднүүс олж авсан юм.

	Үзлэг бараг бүтэн өдөр үргэлжлэв. Наран хайр найргүй төөнөж биднийг ёстой туйлдуулав.

	Маргааш нь цөмөөрөө «Игрек» талбайд цугларлаа. Үл ялих төвгөр дээр барьсан индрийн дээр гарлаа. Индрийн цэх өмнө баруун гар талд пуужингийн моторт сууриуд, үйлчлэгч байлдагчид байх бөгөөд зүүн гар талд пуужинт ангийн командын байр байна.

	Эхлээд нэг пуужингийн суурийг байлдаанд бэлхэн болгох бүх ажиллагааг удаа дараалан харуулав. Цэргүүд гавшгай шалмаг, эв дүйтэй ажиллахыг харахад аятайхан санагдана. Дараа нь пуужингийн сууриуд хөдөлж, индэрт осолгүй зайны газар очиж, галынхаа байрыг эзлэв.

	Командаа радиогоор пуужинд өгч байгаа командын байрны ажиллагааг харахад сонин байлаа. Тэр нь бидний дайны үеэр харж дадсантай ижил төстэй юм огт байсангүй. Офицерууд нь тооцооны багаж, радио аппараттай жижигхэн ширээний ар талд сууж байх юм. Командыг чанга яригч радио хоолойгоор дамжуулж байгаа болохоор биднүүс пуужин харвах бүх «арга ажиллагааг» ажиглах боломжтой байлаа. Хэдийгээр пуужингийн сууриуд нэлээд хол байгаа боловч, хөх комбинезонтой цэргүүд пуужингийн дэргэд сүүтгэнэж байснаа бүх юм бэлхэн болоход нь газар малтаж хийсэн нуувч дотор орж байгаа нь ил харагдана. Хэдхэн мөч өнгөрөнгүүт тоос оволзож хачин шуугих дуу гарснаа пуужингууд ээлж дараалан тэнгэр өөд цойлон гарах юм.

	Хамгийн сонин юмаа сүүлд нь үзүүллээ.

	Индрийн яг өмнө бүтэн хагас буюу хоёр километрийн зайтай газарт галт уулын өрх мэт хэлбэртэй шороог асар том товцог мэт овоолсон байна. Түүний хажууханд ямар нэгэн барилга байх бөгөөд өнөөх товцгийн өрх дотроос шовх хошуутай залуурт пуужингийн асар том их бие цухуйж харагдана.

	Бидэнд түрүүчээр үзүүлсэн пуужинг хөөргөхийн өмнө нь жинхэнэ харвах болоход хүмүүс бүгдээрээ нуувчинд орлоо. Яг болзсон цагт ганц ч секунд алдахгүй, маш их утаа, тоос бужигнаж өнөөх товцгийг пуужинтай нь биднээс далдаллаа. Пуужингийн ган бие дотроос чөлөөтэй оргилогч хийн тэнгэр дуугарч аянга буух мэт нүргэж агаарыг донслуулав. Тоосон дундаас эхлээд пуужингийн хошуу нь дургүй юм шиг, маш удаан, маш дөлгөөн цухуйж харагдана. Тэгснээ пуужингийн хөдөлгөөн улам улам хурдсаж, эцэстээ бөгсөндөө бөөн шатсан хий олгойдуулан цэх дээшээ зурайж гарлаа.

	Би хувьдаа ийм асар том пуужин хөөргөхийг амьдралдаа анх удаа үзсэн нь тэр билээ. Бид бүгдээрээ хүүхэд ахуйдаа Жюль Верн зэрэг зохиолчдын уран сэтгэмжийн номуудыг уншсан шүү дээ. Гэвч одоо бидний энэ үзсэн зүйл бол уран сэтгэмжийн ямар ч зохиолоос давжээ.

	Сүүлийн гурав дахь өдөр бол онгоцны зохион бүтээгчдэд хамгийн сэтгэл хөдөлсөн өдөр байлаа. Өглөө эртлэн бүгдээрээ «Зет» талбайд очлоо. Зөвлөлтийн хамгийн шинэ онгоцнуудыг нисгэж үзүүлсэн юм.

	Нисгэгчид агаарын хилийг зөрчигчдийг тосон сөнөөх ажиллагаа үзүүлж байв. Тэгээд зөрчигчдийг эхлээд их өндөрт, дараа нь нам өндөрт «агаар — агаар» гэдэг төрлийн пуужингаар зэвсэглэсэн тосон сөнөөгч онгоцнууд аттаклаж байв. Биднийг харсаар байхад хил зөрчигчид буюу радио удирдлагатай онгоцон бай дөл оволзуулан шатан унаж байлаа. Тэгээд урт хар утаа газарт хүрэнгүүт дэлбэрнэ.

	Дараагаар нь бөмбөгдөгч, сөнөөгч, дайрагч болон тагнуулын онгоцнууд түүний дотор манай зохион бүтээх товчооны хийсэн онгоцнуудыг ч байлдаанд хэрхэн хэрэглэхийг харууллаа.

	Энэ үзлэг нийтэд өндөр сэтгэгдэл төрүүлж байв. Үүний дараагаар янз бүрийн зохион бүтээх товчооны онгоцнуудыг ялгаж бөөн бөөнөөр нь жагсаасан аэродром дээр очлоо. Онгоц бүрийг цэргийн инженер болон зохион бүтээгчид өөрснөө тайлбарлаж байв.

	Цугларагсдын дотор байлдааны техникийн янз бүрийн салбарын зохион бүтээгчид байсан болохоор заримдаа их сүрхий шүүмжлэл маргаан гарч байлаа. Зарим пуужин зохион бүтээгчид пуужин онгоцноос давуу гэж төвийлгөхөд онгоцныхон онгоцоо хамгаална. Техник бүр өөрийн давуу талтай тул онгоц пуужин хоёр нэг нэгээ хавчин шахах биш, харин ухаалаг хослуулж бие биеэ нөхөх ёстой гэж маргагчид нотолно.

	Бид буцаж Москвад нисэж ирэхдээ их сайхан сэтгэгдэлтэй, хүн бүхэн толгойдоо шинэ төлөвлөгөө, шинэ санаа бодолтой ирцгээж билээ.

	Бид парадаас, үзэсгэлэнгээс, аяллаас буцаж байгаа юм биш харин шинэ техникийн үзлэгт оролцсон хүмүүс гэдгээ тодорхой ойлгож билээ.

	Би хэдэн жилийн дараа тэр талбай дээр дахин очиж билээ. Энд манай зохион бүтээх товчооны нэг цоо шинэ онгоцыг шалгасан юм.

	Бүх юм бараг өнөөх л 1960 оных шиг санагдсан. Аанай л 40 градус халуун, эргэн тойрон нүцгэн цөл, ангар, лабораторитой сайхан аэродром, бас олон хуучин танил байлаа. Сууцны өнөөх жижигхэн байшингууд хэвээрээ байсан. Гэхдээ одоо «эркондишен»-тай өөрөөр хэлбэл ямар ч халуунд байшин дотор сэрүүн байлгадаг аппарат тавьсан байв.

	Үүрээр арай л халуун шатаж амжаагүй байхад аэродромын ажлын өдөр эхэлнэ. Тийрэлтэт онгоцнууд хойно хойноосоо чих дүлийрэм исгэрэлдэн хөөрнө. Нислэгийн үр дүнг өөрөө бичигч хэрэглэл, туршин нисгэгчийн илтгэл сэлтийг баримтлан мэргэжилтнүүд хэлэлцэн шүүнэ. Дараа нь маргааш өдрийн программыг төлөвлөж тогтоов.

	Чухамдаа энд л нисэхийн шинэ төрлийн зэвсгийн байлдааны хүчин чадлыг шалгаж байгаа учраас энэхэн үе бол маш их хариуцлагатай гэдгийг бүгдээрээ ухамсарлан туйлын шургуу ажиллаж байлаа.

	Энд манай нисэх хүчний оюун санаа, шинжлэх ухаан хэцүү шалгалт өгч байв. Энд онол практик хоёр холбогдож байлаа. Эрдэм шинжилгээний институт, зохион бүтээх товчоодын бүтээл нь уран нислэгийн шилдэг мастер гэгддэг туршин нисгэгчдээс үнэлэлтээ авч байв. Нисэх хүчин маань маргааш руу, ирээдүй рүүгээ шинэ, зоригтой алхам хийж байв.

	Биднүүс тун саявтар үзүүлсэн юмаа одоо энд шалгуулж байгаа юмтайгаа зүйрлүүлэн бодож байлаа. Би, миний хамт ажиллагч нөхөд ч ихэд баярлан бахархаж, сэтгэл дүүрэн байж билээ. Энэ богино хугацаанд манай техник урагшаа мөн ч хол ахиж шүү!



	



	ХОЁР ҮЗЭСГЭЛЭН

	1960 оны 9-р сарын 5-нд жил бүр нээгддэг нисэх онгоцны үзэсгэлэн Английн Фарнборо онгоцны буудалд болов. Үүнд зөвлөлтийн төлөөлөгчид уригдсан байлаа. 9 дүгээр сарын 1-ний өглөө намайг төлөөлөгчдийн тэргүүнээр томилсон тухай мэдэгдэв. Би Англид очоогүй удсан болохоор энэ удаагийн аялал миний сонирхлыг их татлаа. Үзэсгэлэн нээгдэхэд ахархан хугацаа үлдээд байхад гадаадын паспорт авч английн элчнээс виз даруулж амжина гэдэгт би эргэлзэж байв.

	Бичиг баримтаа бүрдүүлэх талаар яаман дээр яаралтай очих хэрэгтэй байв. Тэнд би төлөөлөгчдийн бүрэлдэхүүнтэй танилцаж, онгоц зохион бүтээгч О. К. Антонов, хөдөлгүүр зохион бүтээгч П. А. Соловьев, багаж хэрэгсэл зохиогч Р. Г. Чачикян нарын 12 хүн байгааг мэдлээ. Тэд бүгд хугацаандаа виз авч бичиг баримтаа бүрдүүлсэн, харин Антонов бид хоёр л виз аваагүй байв. Гадаадад ажлаар явагчдыг эрхлэх газрын ажилтнууд — виз авахад хоёр долоо хоног шаардагддаг, тийм түргэн виз авна гэдэг найдваргүй хэрэг гэцгээж миний эргэлзээг лавшруулав.

	Харин энэ удаа Английн элчин сайдын яам их анхаарал тавьж тэр даруй Лондонтой холбоо барьж, тэр өдрийнхөө орой виз дарж өгсөн юм.

	Есдүгээр сарын 4-нд бид францын «Каравелла» онгоцоор Стокгольм руу нислээ. Стокгольмоос бид Лондон явах онгоцонд суух байлаа.

	«Каравелла» онгоц бидэнд маш сайхан сэтгэгдэл төрүүллээ. Бүхээг нь цэвэр франц ураар хийгдсэн энгийн хөнгөн, аригч бөгөөд гоёмсог.

	Онгоц «САС» хэмээх скандинавын агаарын харилцааны компанид хамаарагдана. Онгоцны нисгэгчид, үйлчлэгч нар цөм швед хүмүүс байв.

	Шереметьевийн нисэх онгоцны буудлаас нисэж Стокгольмд буутал биднийг багийнхан нэг ч минут уйтгарлуулсангүй. Энэ нь хоёр цагийн агаарын аяллыг чимэглэлээ.

	Зорчигчдыг шуурхай бөгөөд цаг тухайд нь үйлчилж бидний гайхлыг төрүүлэв. Өндөр нуруутай, тэгшхэн сайхан биетэй, шаргал үстэй дур булаам хоёр үйлчлэгч хүүхэнд, инээмсэглэсэн, нүдэнд дулаан хоёр залуу тусалж байв. Биднийг онгоцноос буухад үйлчлээд байсан залуу хүмүүс онгоцноос буух шатан дээр саа болсон формын хувцастай зогсоцгоож байгаа харагдав. Эд нар бол хоёрдугаар нисгэгч, холбоочин нь байжээ. Шведийн багийн жишээг манай агаарын харилцаанд авч хэрэглэвэл зүгээр юм гэж би бодож байлаа.

	Стокгольмоос Лондон нисэх онгоц 4—5 цагийн дараа нисэв. Шведийн эрх баригчид биднийг нэг л элэгсэг биш хүлээж авлаа. Хэдийгээр бидний мэдэлд нэлээд хэдэн цагийн зай байсан боловч, бидэнд хотоор явах байтугай шууд өнгөрөх зорчигчдын хүлээх танхимаас гарахыг ч зөвшөөрөөгүй учир тэнд уйтгарлан суухаас аргагүй байв. Стокгольмд саатахаа мэдээд би нисэхийнхээ өмнө Москвагаас Шведэд суугаа өөрийн элчин сайдын яаманд цахилгаан явуулсан юм. Элчин сайдын яамны нөхөд биднийг онгоцны буудал дээр угтаж аваад хот үзүүлэх гэж оролдсон боловч бүтсэнгүй. Шведийн онгоцны буудлын эрх баригчид хөдлөхгүй байлаа. Харин түүнийхээ «оронд» буфетээс аяга жимсний ундаа авах талон өглөө...

	Энэ ч өчүүхэн зүйл байж болох юм, гэхдээ «САС» хэмээх харилцааны «Каравелла» онгоцоор ниссэн, шведийн багийнхны үйлчилгээнд бахадсан бидний сайхан сэтгэгдэл оргүй алга боллоо.

	Эцэст нь 23 цагт Лондон явах онгоцонд суухыг нэвтрүүлэгч радиогоор зарлалаа.

	Дараачийнхаа аяллыг Америкийн «Конвер» онгоцоор үргэлжлүүлэх боллоо. Энэ онгоц нь ИЛ-14-ийг санагдуулсан поршинт хөдөлгүүртэй хоёр мотортой юм. Энд «Каравелла»-тай адил тохитой байдал алга бөгөөд харин үйлчлэгч нарын инээмсэглэх нь дур татам байлаа.

	Шөнө нисэж цаг юм уу цаг хагас болсны дараа Копенгагены онгоцны буудалд буув. Копенгагены шөнийн үзэмж байдал бидэнд гүн сэтгэгдэл төрүүлэв. Тэнгисийн эргийн энэ хот дээрээс нь харахад өнгө бүрийн гэрлийн хэлхээгээр чимэглэгдсэн юм шиг санагдаж байлаа. Дани, Голланд, Шведийн нутагт оршин суугчид шигүү учраас шөнө нь сүүмэлзсэн гэрлээр битүү бүрхэгдсэн юм шиг харагдана.

	Копенгагены онгоцны буудал Европын хамгийн том буудлуудын нэг юм. Буудлын барилга нь шил, төмрөөр баригдсан асар том намхан байшин байв. Зорчигчдын хүлээх тасалгаанд зурагт радиотой, онгоц нисэх, буух тухай зарлаж буй нэвтрүүлэгчийг харах бололцоотой. Нэвтрүүлэгчийн зарлаж байхад онгоц гарсан цагийг тоогоор харуулдаг нь зөвхөн сонсох биш харж байхад энгийн бөгөөд тохиромжтой.

	Өглөөний 5 цагт бид Лондонд нисэж очлоо. Лондоны нисэх онгоцны буудал яг Копенгагены буудалтай адил, хэмжээ, тоноглолоороо биширмээр сэтгэгдэл төрүүлнэ. Асар том бетон замууд улаан, ногоон, шар, цэнхэр, ягаан зэрэг олон өнгийн гэрлээр эмжигдсэн байна. Нисэх буух замуудыг сайн гэрэлтүүлжээ. Нислэгийн замууд их хөлтэй, харанхуй энэ төвөгтэй байдалд нисэгчид амархан баримжаагаа олох юм.

	Онгоц хоёрдугаар давхарт орох саравчтай шатны дэргэд очиж зогсоход бид гаалийн өрөөнд шууд орчхов. Чемоданууд аль хэдийн конвейер дамжуулга дээр тавигдсан байлаа. Англи түшмэл биднээс хүн дараалан: «Архи бий юү? гэж асуув. Бид байхгүй гэж мэдээжээр толгой сэгсэрцгээв. Тэр зальтайхан инээмсэглэж «йэс» гэж хэлээд цааш нь «Янжуур бий юу?»гэж асуув. Байхгүй гэж хариулсанд тэр бүр ч их инээмсэглэн «йес» гэж хэлээд чемодан дээр шар шохойгоор чагтан тэмдэг тавиад «тенк ю» өөрөөр танд талархлаа гэснээр гаалийн шалгалт дуусах нь тэр.

	Бидэнд англи хүмүүсийн эелдэг зан аятайхан санагдлаа. Ер нь чемодан дээр тэмдэг тавьсан гаалийн түшмэл төдийгүй, онгоц буусан тухай мэдэгдэх, онгоцонд суухыг урихдаа ч зарлагч нь төгсгөлд нь заавал «тенк ю» гэж хэлнэ. Автобусаар явахад кондуктор билет өгөөд «тенк ю, сэр», хоршоонд ороход худалдагч нь «сэр?» гэж таныг угтаад дэлгүүрээс гарахад чинь «тенк ю вери мач, сэр» гэж хэлнэ. Юм худалдаж авалгүй гарсан ч танд «тенк ю» баярлалаа л гэж яасан ч хэлнэ.

	Онгоцны буудлаас зочид буудал хүртэл 30-аад минут явав. Бид Лондоны шөнийн хурц гэрэлтэй гудамжаар явж өнгөрөв. Лейнстер-гарденс-терраст байдаг «Кингскуртотель» (Вангийн харьяа) сүржин нэртэй зочид буудалд буув.

	Өглөө нь бид зочид буудлын ресторанд английн уламжлалт өглөөний зоог, 25 жилийн өмнө намайг анх Лондонд ирэхэд өгч байсантай адил жимсний аяга ус, овьёосны шөл, өндөгтэй гахайн утсан мах, шарсан цагаан талх, цөцгийн тос, чанасан жүрж, аяга кофе бидэнд өглөө.

	Өглөөний цайны дараа бид тусгай, элчнүүдэд зориулсан Кенсингтон-паркийн гудамжинд байрладаг өөрийн элчин сайдын яам руу явцгаав. Хотын тээврийн хөдөлгөөнийг хориглосон, чимээ шуугиангүй энэ гудамжны явган хүний замын дагуу том том сагсгар модод ургасан бөгөөд хайсны цаана улс улсын элчний үзэсгэлэнт барилгууд ногоон цэцэрлэг дунд үргэлжилнэ.

	Зөвлөлтийн элчин сайдын яам их тохилог байранд байрладаг. Байрны ар талын хэсэгт тайрч зассан зүлэгтэй, теннисний талбай бүхий цэвэр англи маягаар зассан цэцэрлэгтэй юм.

	Элчин сайдын яамныхан биднийг Лондоноор зугаалуулсан нь их сонирхолтой болов. Гайд-паркаас зугаалгаа эхэллээ. Энэ нь хотын төвд байдаг маш том ногоон цэцэрлэг юм. Хэдэн зуун жилийн настай өндөр өндөр модод, асфальтан зам, ойн цоорхой, сайхан ногоон нугатай бөгөөд энд хаагуур нь ч сэлгүүцэж, сууж амарч болно. Гайд-паркийн цөөрмүүдэд хун шувууд хөвж байдаг. Хун шувууд байгалийн байдлыг ихэд чимэглэж, хүрээлэн буй орчныг онцгой сайхан болгожээ.

	Энд хун шувуудтай олонтой тохиолдож болно. Түүгээр ч үл барам Темза голын эх рүү чөлөөтэй хөвж буй хун шувуудыг бид харцгаасан. Хун шувууд бол ван хатны хувийн өмч бөгөөд түүний ивээлд байдаг хэмээн бидэнд тайлбарлалаа. Энэ өдөр цаг агаар маш сайхан байсан учир бидэнд бүхэл өдөржингөө зугаалах бололцоо олдсон юм. Гайд паркийн залгаа Байсуотеррод гудамжаар зугаалахдаа байшин болгоныг сонирхон үзэж, эдгээр олон байшингийн чухам алинд нь «Форсайтуудын тухай дуурь» хэмээх зохиолын баатар Сомс Форсайт амьдарч байсан, мөн Ирен Форсайт, Босини хоёрын анхны болзоо Гайд-паркийн чухам аль лангууны дэргэд болсныг тааварлахыг оролдож байлаа. Ирсэн тэр өдрөө, бүх жуулчдын уламжлал ёсоор Букингемын ордонд очиж улаан өнгийн мундиртэй, баавгайны арьсан өндөр малгайтай вангийн торгон цэргийн алдарт харуул солигдохыг бас үзэж сонирхов. Үдэш нь өнгө өнгийн гэрлэн чимэглэл бүхий Лондон хотын төв талбай Пикадилли руу явцгаав. Хөл үймээн ихтэй Оксфордстритээр явав.

	Лондоны зарим залуу бүсгүйчүүлийн гоёж гоодсоныг хараад би гайхаж билээ. Нэг өдөр гудамжинд майк, усанд ороход өмсдөг өмдтэй бүсгүйтэй би тааралдав. Ялангуяа цэнхэр, ногоон, улаан ягаан өнгийн үс, үсний хэт дэгжин самналт бидний сонирхлыг татлаа. Ту—104 онгоцоор Москва буцах замд миний өмнө цэнхэр үстэй ахимаг насны нэгэн эмэгтэй сууж явлаа!

	Лондон хотоос 50 км-ийн зайд оршдог Фарнборо нисэх онгоцны буудал руу 9 дүгээр сарын 6-ны мягмар гарагт бид хэдэн машинтай гарлаа. Фарнборо бол британийн цэргийн агаарын зэвсэгт хүчний нислэг туршилтын төв юм.

	Өглөөнөөс эхлээд тэнгэр бүрхэг байсан боловч бороо орсонгүй. Бидний явж байгаа зам бол Английн аль ч газрын замуудын нэгэн адил үзэсгэлэнт газраар тавигджээ. Лондон хотоос эхлээд замын тэмдгүүдийн дунд үзэсгэлэн хүртэлх замыг заасан хөх өнгийн тэмдгүүд тааралдана. Английн нийслэлийг тойрон байгаа «Шелл», «Стандарт ойл», «Эссо» зэрэг битүү засмал зүлэгтэй, бензин түгээгүүрийн станц бүхий жижигхэн, цэвэрхэн тохилог хотуудыг дайран цаг шахам давхилаа. Тэгш нуга, өтгөн ой дараалан солигдоно. Бидэнд Британийн нисэх онгоц зохион бүтээгчдийн нийгэмлэгээс өгсөн урилга байсан болохоор, зүг бүрээс хөврөгч олон машины хамт давхисаар үзэсгэлэнгийн асарт ямар ч төвөггүй хүрэлцэн очлоо. Бага шиг гүвээний бэлд, аэродромын захад орших энэхүү үзэсгэлэнгийн асар нь онгоц буух гол зурвастай залгажээ.

	Асарт бүтээгдэхүүнээ тавьсан янз бүрийн пүүсийн 280 самбар байв. Энд дэлхийн 2 дугаар дайны үед алдаршсан «Спитфайр», «Харрикейн» гэдэг сөнөөгч онгоцнууд, «Стирлинг», «Ланкастер», «Москито» гэдэг бөмбөгдөгч онгоцнууд Роллс-Ройс. Виккерс, Бристоль, Дэ Хэвиленд, Хаукер зэрэг хамгийн том пүүсүүд болон онгоцны жижиг хэрэглэл, дугуй, харвагч сандал зэргийг үйлдвэрлэдэг хамгийн бага пүүсүүд ч оролцжээ.

	Асар нь маш том даавуугаар бүрхсэн байлаа. Самбар тавьсан тасалгааны шал, явах замуудыг нийлэг эдээр хийсэн олон хивсээр бүрхэж, самбаруудыг үнэт модоор хийжээ.

	Асар дотор онгоцны загвар байх бөгөөд харин онгоцны цөөн тооны агрегат, хөдөлгүүрийг жинхэнэ дүрсээр нь тавьжээ. Онгоцнуудыг үзэхэд чөлөөтэй байлгах гэж бетон зам дээр тавьжээ. Тус үзэсгэлэнг өөрийн болон, гадаадын онгоцны мэргэжилтнүүдэд урилгаар үзүүлж, сүүлийн гурван өдөрт нийтэд үйлчлэв. Билет нь фунт стерлингийн үнэтэй авч, үзэгчид маш олон байлаа. Манайд ер нь газар бүрийн залуучуудын нэгэн адил англид үзэгчдийн олонх нь залуучууд байлаа.

	Үзэсгэлэнгийн хувиар гэвэл, үзэгчид нь үдээс өмнө бол үзмэр болон задгай талбайд байрлуулсан онгоцыг үзнэ. Үдээс хойш бол үдийн нэг цагаас онгоц үзүүлэхээ байж, хоёр цагаас эхлээд үзүүлэх нислэг хийнэ. Ингэж өдөр бүр энэ хуваариар ажилладаг байлаа. Энд ганцаарчилсан буюу хэсгийн нислэг хийж английн нисгэгчдийн уран жолоодлого, онгоцных нь маневрыг харуулна.

	Бид гадаадын бусад зочдын нэгэн адил самбаруудыг анхааралтай үзээд, үзүүлэх нислэгийг сайтар ажиглаж билээ. Биднийг хаана ч явахад газар сайгүй зөвлөлтийн инженерүүд гэж таньж байлаа. Биднийг ирэхийн өмнөхөн английн сонинд Фарнбород нээгдэх үзэсгэлэнд зөвлөлтийн төлөөлөгчид оролцоно гэж бичсэн ажээ. Төлөөлөгчдийн бүрэлдэхүүнд «зөвлөлтийн нэрд гарсан зохион бүтээгч Антонов, Яковлев» нар оролцсон гэсэн мэдээ нийтэлжээ. Үзэсгэлэнгийн захиргаа биднүүстэй онцгой эелдэг харилцаж байж билээ.

	Англичууд юмны ая эвийг олдог болохоор бидэнд сүрхий тулгасан асуудал ер тавьсангүй. Бидний зүгээс ч гүйцэд хариулж чадахааргүй тийм асуудал байсангүй.

	Хэрэв эгц нисэж буудаг онгоцыг эс тооцвол инженерүүдийн сонирхлыг гойд татах тийм зүйл тавигдсангүй. Энэ үзэсгэлэн английн нисэх хүчний техникийн хөгжлийн түвшнийг тодорхойлсноороо бидний болон бусад ямар ч инженерийн сонирхлыг татаж байв. Англичууд бүтээгдэхүүнээ өөрөөр хэлбэл онгоц, хөдөлгүүр, хэрэглэл, радио аппарат бас пуужингаа гадаадад гаргах сонирхолтой болохоор хамаг сайнаа тавьсан нь мэдээж билээ.

	Англичууд шиг бас францчууд нисэх онгоцны үзэсгэлэнг тогтмол нээдэг юм. Энэ нь нисэх хүчин байгуулагдсан анхны жилээс эхлээд хоёр жил тутам Парист 6 дугаар сард «Нисэх онгоцны үзэсгэлэн (салон)» нэртэйгээр нээгддэг болсон юм.

	1909 онд анхны «салон» нь хотын төв дэх «Гран-пале» буюу том орд гэдэг үзэсгэлэнгийн танхимд нээгдсэн юм. Энд «Блерио», «Фарман», «Антуанет» гэдэг онгоцнуудыг үзүүлэхээр тавьсан юм.

	Орчин үед «Гран-нале»-д бүх үзмэрийг тавьж багтаадаггүй учраас Парисын нисэхийн үзэсгэлэнг хотын ойролцоох онгоцны Ле Бурже гэдэг буудалд байгуулдаг болжээ. Онгоцны буудлын захаар тусгай зассан нисэх талбайд хэд хэдэн асар байгуулж, түүндээ шинэ маягийн олон онгоц тавьсан нь бүгдээрээ Францад хийсэн онгоц биш байлаа. Асрууд нь шилэн сав шиг дотор нь тавьсан зүйлүүд нэвт харагдана. Энд тавьсан зүйлүүд бол техникийн орчин үеийн хөгжлийн түвшнийг харуулсан, бүгдээрээ цоо шинэхэн, хөдөлгүүр, цахилгаан болон радио хэрэглэл, зарим эд анги байлаа.

	ЗХУ энэ «Нисэх онгоцны салонд» нэлээд удаан хугацаанд оролцоогүй өнгөрснийхөө дараа, 1965 оны 6 дугаар сард олон улсын энэ үзэсгэлэнд дахин оролцсон юм. ЗХУ-ын үзмэрүүд нь францын олон нийтийн анхаарлыг ихэд татлаа. Тус үзэсгэлэнд нисэх хүчний аж үйлдвэрийн ажилтнуудын дотроос нэр хүндтэй хүмүүсийг төлөөлөгчөөр оролцуулан явуулсан юм. Төлөөлөгчдийн бүрэлдэхүүнд нисэх хүчний нэрт зүтгэлтэн А. Н. Туполев, А. И. Микоян, О. К. Антонов, М. Л. Миль зэрэг хүмүүс оролцсон юм. Төлөөлөгчдийг сайд П. В. Дементьев толгойлж явав.

	ЗХУ иргэний шинэ онгоцнууд, нисдэг тэргийг өргөн тавилаа. Манай үзмэрийн дотор дэлхийд Антоновын тээврийн «Антей» гэдэг онгоц, Милийн МИ-6 гэдэг нисдэг тэрэг, «Нисдэг өргөгч цамхаг», Ильюшины ИЛ-62 гэдэг асар том нисдэг хөлөг болон иргэний агаарын хүчний ИЛ-18, ТУ-134, АН-24 онгоцнууд байлаа. Үзэсгэлэн нээгдэж ажилласан арав хоногийн турш үзэгчид манай онгоцнуудыг битүү хүрээлэн үзэж их амжилт олсон юм.

	Англи, АНУ, Итали, Швецийн үзмэрүүд үзэсгэлэнгийн нэлээд хэсгийг эзэлсэн байлаа. Энэ орнуудын хамгийн нэр цуутай пүүсүүд оролцжээ. Онгоц, хөдөлгүүр, радиотехникийн тоноглолуудыг аэродром дээр, бас асар дотор тавьсан байлаа. Пуужинт техникийг үзүүлэх гэж онцгой анхаарсан байв. Түүний дотор АНУ-ын залуурт пуужин онцгой суурь эзэлж байлаа.

	Талбайн ихэнх хэсгийг үзмэрийн онгоцнууд эзэлсэн байвч Ле Бурже буудал хэвийнхээ ажиллагаатай байх бөгөөд онгоцнууд бууж, тасарч байх нь харагдана. Үзэсгэлэн нээлээ гээд Европын энэ том буудлын хэвийн ажиллагаанд огтхон ч саад болоогүй нь сонирхолтой байлаа.

	Үзэсгэлэнд тавьсан нисэх техникийг бүхэлд нь дүгнэж үзвэл цэргийн нисэх хүчний үзэсгэлэн гэж нэрлэж болохоор байв. ЗХУ гагцхүү энх тайвны үйлсэд хэрэглэгдэх нисдэг аппарат тавьснаараа бусад орноос гойд ялгарч байлаа.

	АНУ байлдааны хэсэг машин тавьсны дотор олон зориулалттай, нэрд гарсан тийрэлтэт «Фантом» гэдэг онгоц байлаа. Тэр онгоцны өмнө нь түүний агаарт авч гардаг янз бүрийн пуужин, сум, шатаагч бөмбөг зэргийг тавьжээ. Эвдэн сүйтгэгч хөнөөлт хүчин чадлаараа гайхуулах гэсэн нь илт байлаа. Энэ онгоцыг ингэж бүрэн зэвсэгтэйгээр нь үзүүлснээр зорьсондоо хүрч чадаа бол уу гэж хэлмээр байв. Энэ онгоцыг үзэж байгаа хүмүүсийн сэтгэгдэл нь тэр онгоцыг үзүүлсэн эздийнхээс бүр өөр байх шиг санагдсан юм. Хэдийгээр «Фантом» нь нислэг байлдааныхаа чанарын хувьд америкийн нисэх техникийн том амжилт мөн боловч үзэгчид тэр онгоцыг хараад жигшиж байлаа.

	Үзүүлэхээр тавьсан америкийн бусад машин ч гэсэн айлгах, сүрдүүлэх гэсэн нь илт байв. 

	Англичууд өөрийнхөө үзмэрийг аятайхан, төлөв даруу байдалтай байрлуулсан байлаа. Энд, Фарнбород үзүүлснээс гойд илүү шинэ үзмэр байсангүй.

	Италичууд ч гол төлөв сургууль-дадлагын «Фиат» онгоцоо үзүүлсэн нь бас л төлөв даруухан харагдаж байлаа.

	Францчууд хамгийн шилдэг сөнөөгч «Мираж-3», бөмбөгдөгч «Мираж-4» зэрэг цөмийн зэвсэг зөөдөг онгоцнуудаа тавьжээ. Эдгээр онгоц цөм мөнгөлөг цагаан өнгөтэй, гялцгар, гялгар, жинхэнэ байгаа дүрс хэлбэрээрээ, сайн хийц, чанар чансаагаараа сайрхах гээгүй учраас сайхан сэтгэгдэл төрүүлж байлаа.

	«Каравелла» бол францын иргэний агаарын тээврийн хамгийн гол онгоц юм.

	Энэ онгоцны зохион байгуулалт нь энгийн бөгөөд зохиомжийн хувьд зөв, иймээс ч тэр онгоцыг Англи, АНУ дуурайлгаж хийдэг.

	Түүний тийрэлтэт хөдөлгүүрийг онгоцны их биеийн сүүл ангийн гадна талд байрлуулсан нь тэр онгоцны дээд ололт болжээ. Иймээс зорчигчид нь иргэний агаарын бусад онгоцыг бодвол хөдөлгүүрийн дуу чимээ, чичиргээ зэргийг бараг мэддэггүй ажээ.

	«Каравелла» бол Эйфелийн цамхаг болон Парисын дарь эхийн сүм шиг францчуудын үндэстний бахархал болдог нэг зүйл билээ.

	Би Парист байхдаа энэ онгоцыг хэрхэн зохиосон түүх, түүний тухай бичсэн сонирхолтой ном худалдан авч билээ. Номынх нь нэрийг «Каравелла», түүний сүр жавхаа» гэдэг юм.

	Үзэсгэлэнгийн талбайд нисэхийн янз бүрийн техникийг ил задгай байрлуулсан бөгөөд сүүлийн 2 өдөр нь онгоцны үзүүлэх нислэгийг харах ёстой байлаа.

	Харин агаарын жагсаалын үеэр италийн нисгэгч «Фиат» гэдэг сургуулийн онгоцоор бага өндөрт дээд уран нислэгийн маяг үзүүлэх гэж хэт шохоорхож яваад онгоцоо годройтлоос татаж авч чадалгүй, үзэгчдийн харсаар байтал авто машины зогсоол руу зүсэн орж өөрөө амь үрэгдсэнээс гадна, олон хүн хөнөөж харамсалтай явдал болсон билээ.

	Түүнчлэн америкийн дуунаас хурдан, «Хаслер» В-58 гэдэг тийрэлтэт бөмбөгдөгч онгоц үзэсгэлэнгийн эхний өдрүүдэд осолдон сүйрсэн явдал тусгүй сэтгэгдэл төрүүлэв. «Хаслерын» нисгэгч өөрийнхөө машины буухдаа сайн чанарыг харуулахыг оролдсон боловч бас л хэт шохоорхож яваад хэт урьдаас нам авсан учир нисэх онгоцны буудлын хязгаар шон мөргөж осолдсон юм. Хүчтэй мөргөснөөс онгоц гурван хэсэг хуваагдаж, улмаар дэлбэрсэн билээ.

	Юрий Гагарин тэр үзэсгэлэнгийн анхаарлыг гойд татаж байлаа. Түүнийг хаа явсан газарт нь баяр хөөр болсон францчууд дагалдана. Түүнийг ЗХУ-ын сансрын асарт байхад гарынх нь үсгийг зуруулах гэсэн хүмүүс дараалан жагсаж байдаг байлаа.

	Үзэсгэлэн үзэхээр ирсэн гадаадын олон жуулчдын дотор дэлхийд алдартай зохион бүтээгч — америкийн Дональд Дуглас, оросын Игорь Сикорский, германы Вилли Мессершмитт нарын хүүхдүүд оролцсон байлаа. Үзэсгэлэнгийн хаалт болоход Ле Бурже дэх олон зогсоолын нэг дээр нь тус үзэсгэлэнд оролцогчдод зориулж хүлээн авалт хийлээ. Тэнд францын ерөнхий сайд Помпиду үг хэлж, зөвлөлтийн төлөөлөгчдөд халуун баяр хүргэв. Версальд бас хүлээн авалт хийлээ. Уригдагсад «Версалийн дулаан өргөө» хэмээх том ордонд цугларав. Бид одоогоос 150—200-гаад жилийн өмнөх байдалд эргэн орсон юм шиг санагдаж байлаа. Үйлчлэгч нар цөм хиймэл үстэй, улаан хантаазтай, оломтой шаахай гуталтай, урт цагаан оймстой байв. Хоол зөөгч нар мөн адил хиймэл үс тавьсан, цагаан торгон цамц цээживчтэй, урт оймстой, шаахай өмсөцгөөсөн байв. Ордны хуучин мебель эдлэл тавьсан. Ордны захирагч саатай хар фрактай, энгэртээ алтан оосортой, ирж байгаа зочдыг танилцуулж байв. Олон сууриудад лаа хатгаж тавьсан энэ бүхэн нь 18 дугаар зууны үеийн байдалтай болгожээ.

	Хөгжмийн чимэглэлийг мөн л уг байдалд зохицуулжээ. Үндэсний гвардийн хөгжмийн чуулга хуучны формтойгоо «эзэн хаан Наполеоны хамгийн дуртай, хуучин торгон цэргийнхэнд зориулсан маршийг» бөмбөрөөр тоглож хөгжимдөж байв. Бөмбөрөөр тоглож байгаа ая сэтгэлийг тэгж хөдөлгөнө гэж ер таамагласангүй. Бүх бие зарсхийх шиг санагдана.

	Генерал Алексей Алексеевич Игнатьевын «50 жил жагсаалд» гэдэг дуртгалд маш тод дүрслэгдсэн Гренель гудамжнаа, хуучны тансаг сайхан байшинд байдаг Зөвлөлтийн элчин сайдын яаманд барьсан үдийн хоол, хүлээн авалтууд дээрхээс дутахааргүй баяр баясгалантай бөгөөд сайхан сэтгэгдэл төрүүллээ.

	Үүний өмнөхөн ялалтын 20 жилийн ойгоор Зөвлөлт засгийн газраас Александр Невскийн одонгоор шагнагдсан «Нормандия — Неман» хороонд байсан генерал Дельфино, Пуяд нартай уулзсан уулзалт надад их өндөр сэтгэгдэл төрүүллээ.

	Үзэсгэлэн болон албан ёсны хүлээн авалт, уулзалтууд нэлээд цаг авсан хэдий боловч бид, Парист олон сонирхолтой зүйл үзэж амжлаа. Юуны өмнө францын нисэх хүчний үзэсгэлэнгийн тухай дурсахыг хүсэж байна. Энэ нь Парисын дэргэдэх гайхалтай сайхан «Шале-Медон» паркт байдаг нэг асар том ангарт нээгдсэн байлаа. Үзэсгэлэнд дэлхийд нисэх хүчин анх байгуулагдсан өдрөөс эхлэн одоо хүртэл хөгжиж ирсэн хөгжлийг тусгасан гол гол онгоц, хөдөлгүүр тавигджээ. Жинхэнэ янзаар нь засаж, сэлбэн гамтай хадгалагдаж байсан, Ла Манш дээгүүр ниссэн Блериогийн онгоц, дэлхийн I дүгээр дайны үеийн алдарт онгоцнууд «Нью-пор», «Моран» зэрэг франц, англи, герман, америкийн онгоцнуудыг тавьжээ. Олон төрлийн онгоцнуудад талбай хүрэлцэхгүй учраас загваруудыг нь тавьжээ. Энэ загварууд үзэсгэлэнгийн дэргэдэх дархны газарт хийгджээ.

	Үзүүлэнгийн дотор зөвлөлтийн онгоц: Поликарповын И-15, И-16 сөнөөгчид тавигдсан нь сэтгэлийг их хөдөлгөсөн бөгөөд ялангуяа ЯК-3 миний сэтгэлийг ихэд хөдөлгөлөө. Энэ нь Зөвлөлт засгийн газраас францын «Нормандийн» нисгэгч нарт бэлэглэж, дайны дараа тэд Францад нисэж очсон дөчин ЯК онгоцны нэг юм.

	Үзэсгэлэнд дэлхийн нисэх онгоцны техникийн хөгжлийг үе шатаар нь бодит байдлаар бүх талаас нь харуулж чаджээ. Тухайлбал үзэсгэлэнгийн дотор бүр 1867 онд Оросын зохион бүтээгч инженер Телешовын зохион бүтээсэн тийрэлтэт онгоцны загварыг үзэж би их гайхлаа.

	Үзэсгэлэнгийн бүх орон тоо нь миний дээр дурдсан дархны жижиг газрыг тооцохгүй бол хоёрхон хүнтэй байсныг би санаж байна. Дарга нь нисэхийн хурандаа байсан бөгөөд санаачилга идэвхтэй хүн, бүх үзүүлэнгүүдийн эмх цэгцийг хариуцдаг, түүний туслагч-механик ердөө л энэ хоёр юм. Үзэсгэлэнгийн хүндэт зочдын дэвтэрт тэмдэглэлээ үлдээгээд гарах зуураа би, Москвад Оросын нисэх хүчний анхны үүсэн тогтсон өдрөөс эхлээд хөгжиж ирсэн байдлыг харуулсан музей буюу ядахдаа гитлерийн нисэх хүчний эсрэг яруу алдарт ялалт байгуулсан Эх орны дайны үеийн зөвлөлтийн нисэх хүчний техникийн загваруудыг харуулсан музей ч одоо хүртэл байхгүйг харамсан бодож явлаа.

	Би бас шинэ радио төв дээр очиж үзлээ. Энэ нь ЮНЕСКО-гийн барилга шиг орчин үеийн уран барилгын шинэ маягаар баригдсан юм. Хэдийгээр би уран барилгын энэ загварыг талархдаг биш боловч энэ хоёр барилга онц сайхан сэтгэгдэл төрүүлж байлаа. Хоёулаа Парисын төвд баригдсан боловч эргэн тойрныхоо хуучин Парисын уран барилгуудыг гутаагаагүй, нийцээгүй байдал огтхон ч гаргасангүй. Хотын төвд шинэ барилга бараг баригддаггүй бөгөөд зөвхөн цөөн тохиолдолд орчин тойрны нийт барилгын хэлбэр дүрсийн хөдөлшгүй тооцооноос урган гарч шинэ барилгууд баригддаг. Үүний жишээ нь ЮНЕСКО-гийн барилгын цаашдын өргөтгөлийн уран барилгын төсөв юм. Энэ нь Тахир дутуучуудын ордон, Эколь милитерийн үзэмж байдлыг гутаахгүйн тулд газар доорх 2 дугаар давхрын түвшинд бага шиг цэцэрлэг байгуулжээ.

	Парист хуучны барилгуудыг их хайрлан хамгаалдаг юм байна. Хуучны тийм барилгууд нь гэвэл сэлбэн засварласан Лувр, Парисын дарь эхийн сүм, Тахир дутуучуудын ордон, Консьержери, Пантеон, хуучны ордууд, музей, гүүрнүүд юм.

	Үүний зэрэгцээгээр хотын төв сэргээгдэн шинэчлэгдэж байна. Хуучны олон барилгуудын нүүр царайг, хүчтэй даралтаар ажилладаг элс цацдаг аппаратаар үлээж цэвэрлэдэг, ингэж цэвэрлэснээс олон зуун жилийн бохирдол, ис тортог арилж, анхныхаа өнгө зүсийг олдог байна. Гэвч түүх дурсгалын бүх барилгуудыг энэ аппаратаар цэвэрлэнэ гэдэгт би эргэлзэх юм. Заримыг нь гар хүргэхгүйгээр байлгахын тулд орхисон байж болох юм.

	Орос хүний сэтгэл зүрхэнд үнэлэгдэхгүй байж чадахгүй, Москвагийн хуучны үнэт хөшөө дурсгалуудыг шинэчлэн байгуулах нэрийдлээр хайр гамгүй устгасан, устгаж байгаа нь Парисын хайр гамтай хадгалагдсан хуучны зүйлүүдийг харахад намайг өөрийн эрхгүй Москватай дахин дахин зүйрлүүлэхэд хүргэж байлаа.

	Парисын төвд шинэ барилга баригддаггүй бол хотын захыг мөн тийм гэж хэлж болохгүй юм. Хотын эргэн тойронд орон сууцны асар их барилгууд сүндэрлэн босож байна. Орчин үеийн Парисын аюулт гамшиг бол авто машин юм. Парисын 5 сая оршин суугчдад I сая авто машин оногдох бөгөөд энэ нь хотыг ёстой л дүүргэж байна гэж ярьцгаадаг. Одоо Парис хотын захиргааныхан хотын тээврийн асуудал шийдвэрлэх ажил явуулж байна. Метрог өргөтгөх, газар доор явган хүний гарц гаргах, олон тооны тунель тавих, хоёр давхар хөдөлгөөн зохион байгуулах ажлууд төсөвлөгдөж байна. Дашрамд хэлэхэд Парисын метроны хоёр шугамд автомашины даралттай дугуй хэрэглэж байгаа нь галт тэрэг явахад шуугианыг багасгаж, явалтыг зөөлөн болгож байна.

	Булонийн ой надад их таалагдлаа. Энэ бол хотын цэцэрлэгийн үлгэр загвар мөн. Хэдийгээр байгалийг нь зориуд зассан боловч уулын олсон дүүжин, эргүүлэг зэрэг соёлын арга хэмжээнүүд байхгүй, хамгийн гол нь албадсан радио нэвтрүүлэггүй бодит байдлаараа байдаг юм. Харин ч энд хун, нугас хөвсөн сайхан цөөрмүүдтэй, цөөрмийн дундах арал дээр ногоон модонд хучигдсан «Шале» маягийн байшинд тохилог ресторан байрлажээ.

	Булонийн ойн модоор хүрээлэгдсэн зам, ойн цоорхойнууд гайхмаар цэвэр бөгөөд нилдээ цэцэг ажээ. Энд зөвхөн замаар явахаас өөр аргагүй гэмээр. Гэтэл бүтэн сайн өдөр энэ цэцэрлэгт ойн цоорхой, бутны чөлөөнд үй олон парисынхан гэр бүлээрээ, хамт олноороо амарч байхыг хараад би маш их гайхаж билээ. Маргааш нь энд хуучин байдаг янзаараа цэвэрхэн байлаа. Цаасны нэг ч тасархай, консервын нэг ч лааз, хагархай шил, хугалсан мод юу ч байсангүй.

	Дашрамд хэлэхэд хотуудад ч, парк цэцэрлэгт ч, зочид буудал ч, галт тэргэнд ч, олон нийтийн бусад ямар нэг газар ч чанга яригч тавьсан байхыг би олж хараагүй бөгөөд албадлагын радио нэвтрүүлэг тэнд хүмүүсийн амьдралыг хордуулдаггүй аж.

	Надад франц нутгаар явж хөдөөгийн хотуудаар орох завшаан тохиолдож байв. Бүгд л Парис хотынх шиг адил дэлгүүр, ресторан, гудамжнуудтай бөгөөд зөвхөн Парисыг бодвол жижигхэн хэмжээтэй юм. Хүмүүс нь ч мөн тийм сайхан хувцасласан, сайхан сэтгэлтэй, сэргэлэн цовоо юм. Харин парисынхан элдэв маяггүй энгийн хувцасладаг юм. Парисын эмэгтэйчүүд нүүрээ гоёж гоодоод, будаг тосоо хэтрүүлсэн байхыг би үзсэнгүй.

	Парисынхны амьдрал нь тодорхой цагаа, ажлын дараа оройн 10—11 цаг хүртэл ресторан, кафед суух, салхинд зугаалах зэргээр өнгөрнө. Бямба, ням гарагуудад Парис хот нам гүм болно. Баасан гарагийн оройноос эхлээд Парисынхан өөрсдийн машинаар хотоос нэлээд зайдуу гардаг байна. Ихэнх нь Ла Манш, Атлантын далайн эрэг хавийн газруудад очдог. Ийм учраас ням гарагт хотод ихэвчлэн гадаадын жуулчид өглөөнөөс орой хүртэл олон тооны музей, парисынхны дурсгалт зүйлүүдийг үзэж сонирхоцгооно.

	Жуулчдыг татдаг гол соронзон нь яриангүй дэлхийд алдартай дүрслэх урлагийн эрдэнэсийн сан болсон Лувр юм. Яг Ленинградын Эрмитаж музейтэй адил, Луврийн музей нь хуучин хааны ордонд байрлагджээ. Энэ нь Сена мөрний эрэг дээрх асар том, гайхамшигт үзэсгэлэнт барилга бөгөөд өөрөө эрт өнгөрсөн үеийн уран барилгын шилдэг дурсгал болж үлджээ.

	Лувр музейн сонгодог бүтээлүүдийг үзэж дуусаад хийсвэр урлагийн бүтээлийн хэсэгтэй танилцмаар санагдлаа. Би үзэсгэлэнгийн захиргааны буурал үстэй, хижээл насны их эелдэг зантай жижүүрээс хийсвэр урлагийнхны бүтээлүүд хаана тавигдсан бэ гэж асуухад миний асуултад гоморхож Луврт тийм зүйл байдаггүй юм гэж хэлэв. Парист ер нь хийсвэр урлагийн тусгай үзэсгэлэн байдаг уу? гэж асуухад байнгын тийм музей Парист байдаггүй гээд намайг толгойноос хөл хүртэл ажиглан харснаа Зарим солиотой хүмүүст зориулсан тийм үзэсгэлэн хааяа гаргадаг юм гэж хэлэв.


ПАРИС-67

	1967 оны зургаадугаар сард зөвлөлтийн хэсэг мэргэжилтнүүдтэй дөрөв дэх удаагаа би Парист олон улсын нисэхийн ээлжит үзэсгэлэнд оролцлоо. Дэлхийн нисэх онгоцны уламжлалт үзмэр явагдаж байгаа энэ үед ердийн өдрүүдэд их хөл хөдөлгөөнтэй байдаг энэ хот улам ч шуугиантай хөгжилтэй болсон юм шиг санагдаж байлаа. Ялангуяа олон мянган үзэгчид хуран цугласан, үзэсгэлэн байрлаж байгаа Ле Бурже онгоцны буудал хот хоёрын хоорондох засмал замууд хөл хөдөлгөөн ихтэй байв. Нисэхийн хөгжил бидний өдөр тутмын ахуй амьдралд нэвтэрсэн, хүн төрөлхтөн сансарт тэмүүлэн гарсан орчин үед сансрын болон нисэхийн шинжлэх ухаан, техникийн шинэ ололт бүрийг улам өргөнөөр маш сонирхон хүлээж авах боллоо. Тийм ч учраас энэ Парисын үзэсгэлэн хоёр зорилготой юм. Амжилтыг үзүүлэхийн зэрэгцээ түүнд худалдаа наймаа хийх явдал хэрэгтэй юм. Үзэсгэлэнгийн ажиллаж байх хугацаанд худалдааны чухал гэрээ хэлэлцээр хийгдэнэ. 

	Ле Бурже буудлын уудам талбайд хэдэн арван онгоц, нисдэг тэрэг, пуужин ил тавьсан байлаа. Үүний зэрэгцээ орчин үеийн уран хийцээр барьсан павильонуудад дэлхийн янз бүрийн орны 300 гаруй пүүс онгоцны тоног төхөөрөмж, радио, электрон хэрэглэлүүд зэрэг олон төрлийн зүйлүүд болон иргэний тээврийн онгоцны сандлыг хүртэл үзүүлэхээр тавьжээ.

	1967 оны үзэсгэлэнд ЗХУ-ын үзүүлэхээр тавьсан зүйлүүд бүгд энх тайвны зорилготой байсан юм. Энэ нь ЗХУ-д алдартай иргэний онгоц, нисдэг тэргүүд байв. Ийм чиглэлээр урьд Парист тавигдсан зөвлөлтийн үзмэрүүд нь үзэгчдийн зүгээс сайн үнэлгээ авсан юм.

	1967 онд түүхэнд анх удаа сансрын хөлгөөр Юрий Гагарин дэлхийн тойрог замаар цойлон ниссэн зөвлөлтийн пуужин хүн бүхэнд маш хүчтэй сэтгэгдэл төрүүллээ. Энэ нь бүх үзэсгэлэнгийн «дээж» болж байлаа. Пуужингийн дэргэд түүний зохион байгуулалт, тойм хэмжээ зэргийг гайхаж биширсэн олон хүн тасардаггүй байв. Зөвлөлтийн мэргэжилтэн бидний хувьд, энэ пуужин зөвхөн түүхийн үнэт зүйл болсон юм. Гагарины нислэгийн дараа манай зохион бүтээгчид урагш хол ахисан байв.

	Манай сансрын павильонд үзэгч олон тасардаггүй байв. Зөвлөлтийн сансрын техникийн өндөр хөгжилтийг харуулсан асар хүнд ойлгомжтой аятайхнаараа ялгагдаж байлаа. Өргөн олонд ойлгомж муутай нарийн төвөгтэй схемүүд тавьсан АНУ-ын ижил павильоныг бодвол манай -павильон ойлгомжтой болохоор эрс ялгаатай юм.

	ЗХУ-ын тавьж үзүүлсэн нисдэг аппаратуудын дунд 80 хүн суулгаж нисдэг МИ-6 гэдэг асар том нисдэг тэрэг байв. Цагт 1000 км-ийн хурдтай, 186 хүний суудалтай тив хоорондын онгоц ИЛ-62 байнгын анхаарал татаж байв.

	Нислэгийн талбай дээрээс 80 гаруй нисдэг аппаратын нислэгийг шууд харж болох байв. Харамсалтай нь энэ удаагийн баяр дээр хоёр удаа гунигт явдал боллоо. Францын сөнөөгч «Мираж» онгоц газардахдаа шатаж, нисэгч нь амжиж амьд гарсан боловч онгоц нь шатлаа. Хоёр дахь тохиолдол нь бүр ч илүү эмгэнэлтэй, хэсэгчилсэн нислэгийн үед боллоо. Сүүлийн маяг хийх үед францын нисгэгч газар луу мөргөн унаж онгоцтойгоо дэлбэрэв.

	Зөвлөлтийн нисэх хүчнээс Миль, Камов нарын зохион бүтээсэн нисдэг тэргүүд, ИЛ-62, Ту-134, ЯК-40 онгоцнууд оролцлоо. Тэгээд ямар ч аюулгүй бүгд амжилттай нислээ. Манай техникийг үзүүлэх нислэгийн дараа ЗСБНХУ-аас Францад суугаа онц бүрэн эрхт элчин сайд Валерьян Александрович Зорин, зөвлөлтийн зохион бүтээгчдийг баярт хүрэлцэн ирсэн Францын ерөнхий сайд Помпидуд танилцуулав.

	Парист үзүүлсэн зөвлөлтийн техникийг үзэгч олон ч, нисэхийн мэргэжилтнүүд ч маш их сонирхлоо.

	Олон улсын үзэсгэлэнгийн нээлтийн баяр дээр францын ерөнхийлөгч де Голль өөрийн орны үзэсгэлэнг үзсэний дараа шууд манай үзмэрийг үзэж хүндэтгэл үзүүлсэн нь төлөөлөгч бидний сэтгэлийг гүнээ хөдөлгөв. «Восток» пуужингийн ойролцоо В. А. Зорин манай төлөөлөгчдийг ерөнхийлөгчид танилцууллаа. Дараа нь Генерал де Голль зөвлөлтийн сансрын павильоныг үзэж сонирхох үед огторгуйн нисэгч П. Беляев, К. Феоктистов нар тайлбарлаж өгөв. Би анх удаа де Голлийг хориод жилийн өмнө Кремлийн ордонд зоог барих үед харсан, тэр үед де Голль тэмцэж байгаа Францаа төлөөлж байсан юм.

	Үзэсгэлэн дээр дэлхийн нисэхийн зарим нэрт зүтгэлтнүүдтэй уулзсан минь мартагдашгүй үйл явдал боллоо.

	Юуны өмнө Игорь Сикорскийтэй уулзсан минь санагдаж байна. Энэ хүн бол алдартай зохион бүтээгч бөгөөд 1967 онд 80 орчим настай байсан, дэлхийн I дүгээр дайны үед Орост дэлхийд анх удаа олон моторт асар том «Илья Муромец» онгоцыг зохион бүтээсэн хүн юм. Америкт дүрвэн суугаад өөрийн онгоц зохион бүтээх ажлаа үргэлжлүүлж, ялангуяа нисдэг тэргүүд зохион бүтээж их амжилт олоод дэлхийд нэрд гарсан юм.

	Үзэсгэлэн ажиллаж байсан нэг өдөр ЯК-40 онгоцыг үзүүлж байхад Сикорскийн хүү Сергейг надад танилцууллаа. Тэр залуу надаас:

	— Аавыгаа авчрахыг зөвшөөрнө үү? Тэр тантай танилцвал их баярлах болно гэж хэллээ. 

	10-аад минутын дараа тэр эцэгтэйгээ ирэв. Игорь Иванович Сикорский туранхайвтар боловч их тэнхлүүн хүн байв. Би Сикорскийг онгоц үзүүлэхээр урилаа. Онгоц түүнд таалагдлаа. Сикорский яриандаа «бидний — оросууд» «манай орос нутагт», «манайд ийм гайхамшигт залгамжлагчид байдагт би бахархаж байдаг», «оросууд ийм онгоцнууд зохион бүтээгээд, техникийн өндөр хөгжлийн жишээ болж байна», «бид та нарын ажлыг анхааралтай ажиглаж байдаг» гэж байн байн ярьж байлаа. Игорь Ивановичийн сэтгэл их хөдөлсөн нь ил байлаа. Манай онгоцон дээр байхад «өөрийн эх орны хэсэгхэн газар дээр» байгаа юм шиг санагдаж байна гэж ярьж байлаа. Игорь Иванович А. Н. Туполевт хамгийн элэгсэг мэндчилгээ дамжуулахыг хүслээ. Бид Сикорскийд дурсгалын зүйл бэлэглэлээ. Салахдаа тэр би манай нисэхийн техникээр бахархаж байна, Москвад очих хүсэлтэй байдаг гэж ярилаа. Эцэг хүү хоёр Сикорский оросоор маш сайн ярьдаг хоёулаа Москвад очихыг мөрөөддөг юм байв.

	Дараа нь биднийг францын Луи Блериогийн үеийн, эртний ахмад зүтгэлтний нэг зохион бүтээгч Анри Потезтэй танилцууллаа. Тэр манай бүх онгоцнуудыг үзээд түүний дотор ЯК-40 онгоцыг их сонирхов. Зөвхөн техникийн түвшинд биш, нисэхийн болон пуужинт техникийн ажил тийм өргөн далайцтай хөгжиж байгаад биширч байгаагаа илэрхийллээ. «Бидний францчууд тэгж ажиллаж хүчрэхгүй юм даа» гэж тэр гунигтай хэллээ. Би түүнд ЯК-40 онгоцыг үзүүлсэнд тэр намайг тэврээд нулимс унагав.

	«Нормандия-Неман» хорооны дарга байсан Луи Дельфинотой (1968 оны 6 дугаар сард нас эцэслэтлээ францын цэргийн нисэх хүчний генерал зааварлагч байв) уулзсан уулзалт сэтгэл хөдөлгөсөн уулзалт боллоо. Тэр өөрийн байлдаж явсан ЯК сөнөөгч онгоц, зөвлөлтийн хүмүүсийн тухай, германы фашистын эсрэг франц зөвлөлтийн нисэгчдийн хамтран тулалдсан жилүүдийн тухай их элэгсэг дурсан ярилаа. Дельфино ЯК-40 онгоцонд ороод, дайны үед жолоодож явсан ЯК-3 онгоцоо дурсан санаж «О, ЯК-онгоц яриангүй мөн дөө» гэж хэллээ. Би түүнээс «Хир зэрэг санагдаж байна даа» гэж асуухад, тэр «Яриангүй, сайн! аль ч талаараа ЯК харагдаж байна» гэлээ.

	Дельфино санал бичих дэвтэрт ингэж бичсэн байлаа: 

	 

	«Зөвхөн дайны үед миний жолоодож явсан гайхамшигт онгоцнуудын төлөө ч биш, түүний зохион бүтээсэн орчин үеийн онгоцнуудыг гайхан магтаж А. Яковлевт баярласнаа илэрхийлье! 

	Хайрлан хүндэтгэсэн Л. Дельфино»

	 

	Дэлхийд алдартай иргэний «Дуглас» онгоцыг бүтээсэн америкийн гарамгай зохион бүтээгч ЯК-40-ийг маш нарийн үзээд бичсэн нь:

	 

	«Богино замын маш сонин онгоц байна. Дональд Дуглас. Дуглас Эйркрафт Компанийн ерөнхийлөгч» 

	 

	гэжээ.

	Дэлхийн нисэх хүчний ийм нэрт зүтгэлтнүүдээс гадна, олон орны иргэд, нисэгч, инженерүүд зэрэг ЯК-40 онгоцыг үзэгчид Зөвлөлт эх орон, манай хүмүүс, манай техникийн ололтод талархаж байдаг мөн бидэнтэй адил сонирхолтой байдгаа илэрхийлж бичсэн байлаа.

	 

	«Их сэтгэгдэл төрүүлсэн онгоц байна. Д. Андерсон. Иргэний агаарын төв удирдах газар. Австрали»

	 

	«Франц-Зөвлөлтийн найрамдал мандтугай! Энх тайван мандтугай! (Гарын үсэг.) Франц». «Зөвлөлүүдтэй найрамдалтай байхын төлөө! (Гарын үсэг.) Франц». «Та бүгдэд баяр хүргэе, Мадридад та бүгдтэй удалгүй уулзана гэдэгт найдаж байна. ЗСБНХУ мандтугай! (3 гарын үсэг.) Испани». «Испани орон та бүгдэд баяр хүргэж байна. (Гарын үсэг.) «ЗСБНХУ-ын их ард түмний гайхамшигт амжилтад талархъя (Гарын үсэг.) Франц». «Маш гайхамшигтай! (Гарын үсэг.) Франц». «Орос анд нөхдөд цаашдын амжилт хүсье! (Гарын үсэг.) Алжир». «Их сонирхолтой! (Гарын үсэг.) «Фоккер» пүүс Амстердам. Голланд».

	 

	«Бахдан магтъя, бас дахин бахадъя! (Гарын үсэг.) Франц».

	 

	«Энэ гайхамшигт жижгэвтэр онгоцны зохистой байдал сэтгэл хөдөлгөж байна! (Гарын үсэг.) Франц». ЯК-18-ын тухай ингэж бичжээ. Үүнд:

	 

	«Уран жолоодлогод тохирсон дэлхийн хамгийн шилдэг онгоц. Баяр хүргэе! (Гарын үсэг.) Франц».

	 

	«Надад ЯК-18 онгоц их аятайхан санагдлаа. Үүнээс илүү сайн уран хөдөлгөөн хийх онгоц үгүй гэж санагдлаа. Түүнийг туршиж үзэх юм сан. Хэзээ нэгэн цагт би танай гайхамшигт оронд очиж болох юм. (Гарын үсэг.) Кейптаун, Өмнөд Африк».

	 

	«ЯК-18ПМ онгоц сэтгэл догдлууллаа. Сэтгэл маш их ханамжтай. (Гарын үсэг.) АНУ».

	 

	«Сайн байна. Цааш нь үргэлжлүүл! (Гарын үсэг.) И. Рено, Нанси, Франц». 

	 

	Би Парисын 3 удаагийн үзэсгэлэн үзлээ. Сүүлийн жилүүдэд нисэхийн талаар ямар давшилттай зүйл олсныг, тэдний үзмэрүүдийг харьцуулан үзэхэд ил байв. Энэ удаад олон орны асар, үзмэрийн самбаруудад сонирхолтой зүйлүүд их байв.

	Хэрэв үзэсгэлэнгийн тухай бүхэлд нь саналаа хэлбэл, гоёл чимэглэл, тохилог байлгахын тулд жолоочийн бүхээг, зорчигчдын танхим, тоног төхөөрөмж, хэрэглэлүүдийг улам сайжруулах талаар ажиллаж байгаа гадаадын олон пүүсийн хийж байгаа их ажлын тухай хэлэх хэрэгтэй. Тусгай агрегатууд болон бэлэн онгоцнуудын өөрийн өртгийг хямдруулах, хэмнэх асуудал бүх пүүсийн анхаарлыг татаж байна.

	Үзэсгэлэнгийн гол хэсгүүдийн нэгэнд Франц, Англи хоёрын хамтран бүтээж байгаа дуунаас хурдан, иргэний тээврийн онгоц «Конкорд»-ын жинхэнэ онгоцны хэмжээг төмрөөр хийсэн загвар тавьжээ. Ле Буржед тавигдсан энэ загвар нь нисэхэд бүрэн бэлэн байгаа онгоцыг санагдуулна.

	Урьд нь АНУ дан цэргийн техник үзүүлдэг байв. Үнэнийг хэлэхэд зэр зэвсэг хангинуулснаараа үзэгч олны сонирхлыг татаж чадахгүй байв. Тэдэнд цохилт болсон энэ эвгүй байдлаас сургамж авч 1967 оны үзэсгэлэнд хэд хэдэн иргэний онгоц тавьсан бололтой. Гэлээ ч гэсэн энэ удаагийн гол үзмэр нь бас л цэргийн зэвсэг техник байв. Жишээ нь АНУ бөмбөгдөгч дайрагч «Фантом» онгоцыг тавихгүй байж тэвчээгүй байв.

	Америкчуудын үзүүлэхээр тавьсан цагт 2700 км-ийн хурдтай F-111 гэдэг тийрэлтэт онгоц зохион бүтээгчийн үзлийн үүднээс үзэхэд сонирхолтой байв. Энэ онгоц нь нислэгийнхээ үед сум хэлбэрт далавчаа тэлж агшааж чадах онцлогтой. Ийм онгоц зохиох талаар олон орон ажиллаж байгаа юм. Бас нэг сонирхол татсан онгоц бол Английн байлдааны тийрэлтэт — Хаукер «Р-1127» онгоц юм. Энэ дайран сөнөөгч онгоцонд тусгай зассан буудал хэрэггүй, эгц дээшээ нисэж буудаг, газраар хурдалж хүч авалгүй, бага зэрэг өндөрт гараад шууд нисдэг байв.

	Англичуудад энэ онгоцноос өөр сонирхолтой үзмэр байсангүй. Тэгээд ч энэ нь гайхалтай биш ээ. Бүр 1966 онд бид Фарнборо дахь нисэхийн үзэсгэлэнд очиход гол нь эдийн засгийн үүднээс шинээр төлөвлөгдөж байсан зүйл практик дээр байхгүй болсон байв.

	Англичуудтай ярилцахад: «Америк, Орос хоёр хэт том оронтой тэргүүн байрны төлөө уралдахад бидэнд хүнд байна» гэж ярих нь нэг биш удаа дуулдаж байв.

	1967 оны олон улсын нисэхийн үзэсгэлэнгийн үзмэрүүд ялангуяа франц, английн үзүүлсэн үзмэрүүд нь Өрнөд Европын техникийн хөгжил нь Америкийнхаас хоцроогүй төдийгүй, харин ч олон талаар түрүүлж явна гэдэг дүгнэлтэд хүргэлээ.

	Шинжлэх ухаан-техникийн талаар, тухайлбал нисэхийн хөгжлийн хамтран ажиллах хэтийн төлөв бололцоо Европын орнуудад байна гэдэг санаа над төрлөө. Франц нөхөдтэй уулзаж байхад харилцан бие биеийн сонирхлыг ойлголцон, тийм хамтын ажиллагаа чухал болох тухай байнга яригддаг байв. Энэ нь эргэлзээгүй, аюулгүй байдал, энх тайвныг сахин хамгаалах үйлсэд хувь нэмэр болох нь дамжиггүй юм.


ДОМОДЕДОВО

	1967 оны долоодугаар сарын 9-нд ЗСБНХУ-ын нисэх хүчний өдөрт зориулсан нисэх онгоцны парад болсон юм. Урьд онуудын нисэхийн баяраас ялгаатай нь гэвэл анх удаа Тушинод биш, харин Москвагийн ойролцоох шинэ онгоцны буудал — Домодедовод болж өнгөрлөө. Зөвлөлтийн нисэх хүчний анхны жилүүдийн тухай үргэлж дурсан санагдуулдаг миний сэтгэлд их хүндтэй Тушино орчин үеийн хурдан онгоцнуудыг өөрийн ногоон талбайд хүлээж авч тохирохгүй болсон байв. Нисэхийн шинэ техникт газарт ч, агаарт ч өргөн уудам талбай хэрэгтэй болохоор хуучин Тушино давчуудсан юм.

	Саяхан байгуулагдсан орчин үеийн онгоцны буудал руу 7 сарын 9-ний өглөө эрт автобус, машины цуваа Москвагаас үргэлжиллээ. Нисгэгчдийн уран чадвар, зөвлөлтийн нисэхийн техникийн шинэ амжилтуудыг үзэхээр гадаадын болон зөвлөлтийн бусад хотуудын төлөөлөгчид, Москвагийн хэдэн зуун мянган оршин суугчид хүрэлцэн ирцгээлээ. Тэнгэр сайхан, хөгжим дуугарсан, туг дарцаг намирсан байдал нь их баярын хөхиүн амьсгаа оруулжээ. Онгоцны буудлын өмнө асар том бетон талбайд хүмүүс тэнгис далай адил хуран цуглажээ. Нам засгийн удирдагчдын индэрт зохион бүтээгч нар, иргэний агаарын ба Агаарын зэвсэгт хүчний зүтгэлтнүүд байлаа. Нисэхийн парадад урьдын адил нийслэлийн нэрд гарсан хүмүүс, Москвагийн идэвхтнүүд, цэргийнхэн, мөн түүнчлэн дипломат корпусын гишүүд, Агаарын зэвсэгт хүчин болон Тэнгисийн цэргийн флотын олон атташе нар ирсэн байлаа.

	Баяр яг 10 цагт эхэллээ. Баярыг дуунаас хурдтай тийрэлтэт сөнөөгч таван онгоцоор цэргийн нисгэгчид нээлээ. Эдгээр онгоцнууд өөрсдийн нислэг, хөдөлгүүрүүдийнхээ чих дүлийрэм дуугаар тэнгэр хага зүсэж байгаа юм шиг санагдуулж байв. Дараа нь ЯК-18 онгоцнуудын хоёр том хэсэг нисэж, уран хөдөлгөөний нислэгт эхлээд «ЛЕНИН» гэсэн үг, дараа нь «50»-ийн тоо болж нислээ. Зөвлөлт Холбоот Улс, Холбооны Бүгд Найрамдах улсуудын төрийн далбаа манай улсын хөөргөсөн сансрын хөлгийн янз бүрийн загвар, хиймэл дагуул, станцуудыг авч яваа нисдэг тэргүүд ар араасаа нисэн өнгөрлөө.

	Баярын хөтөлбөр, урьд өмнө байгаагүй өргөн бөгөөд олон төрөлтэй байлаа. Үүнд: Дэлхийн рекорд Н. Проханова, дэлхийн аварга В. Мартемьянов нарын ЯК-18П онгоцны уран жолоодлогын сайхан үзүүлэлтүүд, шүхэрчин 50 эмэгтэйн десант, хөдөө аж ахуйн онгоцнууд, нисдэг тэргүүд, агаарын шүхэрчдийн асар том десант, дуунаас хурдтай байлдааны хэсэг онгоцнууд, тийрэлтэт онгоцны уран жолоодлогын үзүүлэлт зэрэг орсон байлаа. Энд бас иргэний агаарын онгоцны нислэг, хамгийн сүүлд иргэний агаарын болон байлдааны шинээр зохион бүтээгдсэн онгоцнуудыг үзүүллээ.

	Би ЗСБНХУ-ын нисэхийн баярын өдөрт зориулсан бүх парадыг үзэж байлаа. (Би голдуу өөрийн онгоцнуудын үзүүлэлтэд оролцож байв). Франц, Итали, Герман, Англид янз бүрийн онгоцны үзүүлэх нислэг бас үзэж байсан бөгөөд үүнээс харьцуулан үзэхэд 1967 оны онгоцны «Домодедово» буудалд болсон баярын парад урьд миний үзсэн бүгдийг дагуулахааргүй болсон юм. Энэ нь нисэхийн тийрэлтэт хөдөлгүүрийн зуун гэдгийг бодит байдлаар харууллаа. Нисэхийн техникийн олонх нь анх удаа тавигдсан байв. Энэ бүгд бодитой үзүүлсэн үзмэрүүд зочдод маш өндөр сэтгэгдэл төрүүлсэн, ялангуяа гадаадынханд гайхам сэтгэгдэл төрүүлсэн юм.

	Нислэгийнхээ үед далавчныхаа суман хэлбэрийг өөрчилдөг хоёр онгоц, бас эгц дээш нисэж, буудаг онгоц бол шинэ техникийн шилдэг үзүүлэлт, парадын дээд цэг боллоо.

	«Анхаараарай! Баруун талаас эгц дээш нисэж буудаг онгоц нислэгт бэлтгэж байна. Түүнийг ЗХУ-ын баатар нисгэгч Мухин жолоодно» гэж нэвтрүүлэгчийн зарлахад, үзэгч олны хэдэн зуун мянган харц жижгэвтэр мөнгөлөг онгоцны зүг хандлаа. Тийрэлтэт хөдөлгүүр хүнгэнэн асахад, уг онгоц огт гүйлгүйгээр эгц дээш, нисдэг тэрэг шиг хөөрч, агаарт дүүжлэгдсэн мэт байлаа. 50 метр орчим өндөр авмагц онгоц аажмаар урагшилж дугуйгаа эвхэн индрийн дээгүүр салхи исгэрүүлэн асар хурдтай нисэж өнгөрлөө. Эгшин зуур тойрог нислэг хийгээд, хурдаа хасаж эхлээд, нисгэгч дугуйгаа буулгах нь харагдаж байлаа. Онгоц буух газраа ирэнгүүт агшин зуур агаарт 50 метр өндөрт тогтонгуут, 180 градус эргэж аажмаар эгц доош буув. Огт гүйлгүйгээр, яг буух газраа буулаа. Тийрэлтэт онгоц мөртөө нисдэг тэрэгний чанарыг өөртөө агуулсан, энэхүү ер бусын онгоцонд үзэгчид нижигнэтэл алга ташиж баяр хүргэлээ.

	Манай тийрэлтэт эгц дээш нисэж буудаг анхны онгоц нисэх хүчний хөгжилд шинэ үе нээх мэт байв. Сүүлийн үеийн хамгийн хурдан онгоцнуудад, том бөгөөд үнэтэй онгоцны буудлууд шаардагдахгүй болох цаг ойртлоо. Эдгээр онгоцнууд дэлхийн дуртай газраа нисэж буудаг болох юм. Нисэх хүчин нь, тээврийн хурд ихтэй төрөлд багтдаг учир маш их ирээдүйтэй болохоо дахин дахин баталлаа.

	Нислэгийнхээ үед далавчаа өөрчилдөг сум хэлбэрийн далавчтай хоёр онгоцыг Домодедовын парад дээр үзүүлсэн явдал үүнийг баталж байна. Жижгэвтэр хөнгөн онгоцнууд далавчаа хумин асар хурдтай нисэж байснаа далавчаа тэлээд яг моторгүй онгоц адил буудал дээгүүр элэн халин ниснэ.

	Нислэгийн үед сум хэлбэрт далавчаа хумин бага өнцөг үүсгэнэ. Хүчээ авах (газраас тасрах) гүйлт нь богино. Агаарт хөөрсөн хойноо үзэгчдийн нүдний өмнө далавчаа хумьж зөвхөн буухын өмнө тэлж байгаа нь харагдана.

	Онгоц буух үед хурдыг сааруулах, тулалдааны үед асар хурдтай нисэх энэ хоёр чухал шаардлагаас сум хэлбэрт далавчаа өөрчилдөг онгоц бүтээгдсэн юм. Далавчны сум хэлбэр их бол хурдан нисэх үед хамгийн бага эсэргүүцэл үзэх боловч нисэж буухад орох нэмэлт хүчийг сайн хангаж чадахгүй. Ийм далавчтай онгоц буухад их хурдтай, жолоодоход төвөгтэйгөөс гадна гүйхдээ маш урт зам шаардана.

	Бүр дэлхийн 2 дугаар дайны өмнөх үед оросын инженер Махонин далавчныхаа хэлбэрийг өөрчилж их хурдан нисдэг, буухдаа хурд багатай буудаг ийм хоёр чанарыг хослуулах зорилтыг шийдвэрлэсэн юм. Гэвч дөнгөж 60-аад оны дундуур уг асуудал бодит байдалд биелж, ийм зарчмыГ хэрэглэсэн онгоцнууд анх удаа үзэгдэх боллоо.

	Эгц дээш нисэж буудаг онгоц, мөн далавчныхаа сум хэлбэрийг өөрчилдөг онгоц маань гадаадын нисэхийн мэргэжилтнүүдээс өндөр үнэлэлт авч, тэдэнд үзүүлсэн эдгээр онгоцнууд нь тэдний хувьд маш санамсаргүй зүйл боллоо.

	Тухайлбал Франс Пресс агентлагийн сурвалжлагч бичсэн нь: «Маш өндөр түвшинд хүрээд байгаа техникийн тухай Өрнөдийн цэргийн мэргэжилтнүүд нэгдмэл нэг саналтай байна. Эдгээр мэргэжилтнүүдийн ихэнх нь, онгоц үйлдвэрлэлийн талаар дээд зэргийн үйлдвэрлэлийн баазтай бөгөөд, эрдэм шинжилгээний институт лабораторийн өргөн салаа салбартай болсны үр дүнд л ийм өндөр хэмжээнд хүрч болох юм гэж үзэж байна» гэжээ.

	Өрнөд германы «Флюгвельт Информацион» мэдээлсэн нь:

	 

	«Эгц дээш нисэж буудаг онгоц... дээш хөөрч, шулуун замд шилжин нисэхдээ маневрлах сайн чанараараа онцлог юм. Эгц хөөрч нислэгийн замд орох нь гайхмаар хурдан юм» 

	 

	гэсэн байв.

	Щвейцарын «Интеравиа Эйр Леттер»:

	 

	«Туршин-нисгэгч В. Г. Мухин эгц хөөрч, нислэгт шилжих бүх шатны үзүүлэлтийг ямар ч төвөггүй үзүүллээ. Тэгэхдээ гурван тэнхлэгт бат, тогтворгүй зүйл ажиглагдсангүй... Эгц дээш нисэж буудаг онгоц, бага зайд нисэж буудаг шинэ онгоц, мөн нислэгийнхээ үед далавчаа өөрчилдөг хоёр сөнөөгч онгоц (бас л бага зайд нисэж буудаг) энэ бүгд нь зөвлөлтийн цэргийн эрхтнүүд нисэх хүчийг өндөр чанарын, бага зайд хүчээ авч, бүрэн ажиллаж чадах шинэ онгоцнуудаар тоноглох бодолтой байгааг харуулж байна.

	Их өндөрт дуунаас хурдан нисэж, бага өндөрт дууны хурдтай нисэж чаддаг энэ баримт нь Өрнөдийн орнууд, ялангуяа НАТО-гийн цэргийн штабыг бодолд оруулж байна» 

	 

	гэжээ.

	Эцэст нь АНУ-ын «Авиэйшн уик»-д бичсэн нь:

	 

	«Орчин үеийн цөмийн биш хязгаарлагдмал дайнд зориулагдсан шинэ онгоц бүтээх, байлдааны тактик боловсруулахад зөвлөлтийн агаар сансрын үйлдвэр мөн түүний цэргийн захиалагчид улам их хүч чадлаа зориулж байна. Домодедовод үзүүлсэн бараг бүх шинэ онгоцнууд нь энэ зорилгод үйлчилж байна» 

	 

	гэжээ.

	Энэ бичсэн зүйлүүдийн талаар тайлбарлаж бичих шаардлага алга. Эцсийн эцэст тэд эгц дээш нисэж буудаг онгоц, сум хэлбэрт далавчаа өөрчилдөг онгоцнууд нь зөвлөлтийн болон дэлхийн нисэх хүчний түүхэнд шинэ ололт боллоо гэдэг гол маргаангүй зүйлийн талаар зөвлөлтийн агаарын цэргийн хүчний дэвшилт өргөн фронтоор явж байна. Нисэж буух замыг багасгахад зориулсан том биш өргөгч хөдөлгүүр хэмээн нэрлэгдэх хөдөлгүүрийг их биедээ байрлуулсан онгоцнуудыг Домодедовын парад дээр бас үзүүлсэн юм. Цоо шинээр бий болсон хоёр чигийн жолоотой өндрийн тосон сөнөөгч онгоц л гайхуулмаар зүйл байлаа.

	Парадын дараа асар удалгүй энэ онгоцнууд дэлхийн аварга амжилт тогтоосон тухай дараа дараагаар мэдээлэх боллоо. 1967 оны 10 дугаар сарын 5-нд ЗХУ-ын баатар нисгэгч А. Федотов хоёр тонн ачаатай 30010 метрийн өндөрт нисэж амжилтад хүрлээ. Нисгэгч М. Комаров 500-км-ийн битүү тойрог замаар цагт дунджаар 2930 км-ийн хурдтай нислээ. Нисгэгч П. Остапенко 1000 км-ийн битүү тойрог замд 2 тонны ачаатай дунджаар 2910 км-ийн хурдтай нислээ. Энэ бүх амжилтууд нь сонинд бичсэнээр А. И. Микояны зохион бүтээсэн тосон сөнөөгч Е-266 хэмээх ганц суудалт олноор үйлдвэрлэдэг онгоцнууд байв.

	Цагт 3000 км-ээс дээш хурдтай нисдэг онгоцыг хүчтэй халаах бөгөөд бүрээсний температур 300 градус хүрдэг байна. Ийм учраас Е-266 онгоцыг халуунд тэсвэртэй тусгай хайлшаар хийж хөргөлтийн нарийн системээр тоноглосон юм. Домодедовод болсон парад дээр үзүүлсэн иргэний агаарын онгоцнууд маш сэтгэл хөдөлгөм байлаа. Дэлхийн маш томоохон агаарын компани болсон иргэний агаарын тээвэрт манай эх орны анхны тийрэлтэт хөлөг, алдарт “ТУ104-өөр тэргүүлсэн иргэний агаарын онгоцнууд 1966 онд 53 сая зорчигчдыг тээвэрлэсэн юм. Түүний дараагаар ТУ-114, ИЛ-18, АН-10, АН-24, ТУ-124 зэрэг манай зорчигчдод аль хэдийн танил болсон онгоцнууд нислээ. Дараа нь бас ЯК-40, ТУ-134, ИЛ-62 тийрэлтэт хөдөлгүүрт иргэний агаарын шинэ онгоцнууд шил даран нисэж эхэллээ.

	Энэ онгоцнуудын тухай тодорхой яривал зохино. Юуны өмнө манай ЗБТ-ны онгоцны тухай ярих нь зүйтэй биз. ЯК-40 нь орон нутгийн богино замд ашиглахад зориулагдсан юм. Хэдийгээр бид түүнийг «богино замын», «орон нутгийн» гэж нэрлэж байгаа ч гэсэн үнэн хэрэгтээ хамгийн бөглүү нутгийн хүн амд үйлчилж агаарын тээврийг бүх хүн амд хүрэлцээтэй болгож байна.

	ЯК-40 маягийн онгоцнууд дэлхийн бүх зорчигчдын тэн хагас, хагасаас ч илүү хэсгийг тээвэрлэж байна.

	Цаг уурын муу нөхцөлд нисэхэд зориулсан хэрэглэл аппаратаар ЯК-40 онгоцыг тоноглосон юм. Радио тоноглол, хөлгийн жолоодлогын төхөөрөмжүүд онгоцны нисэж байгаа газрыг яг тодорхойлдог бөгөөд манан будантай, бороотой үүлтэй үед бууж чаддаг юм.

	ЯК-40 онгоц түүний хувь заяаны тухай би дараа дахин эргэж ярина.

	ТУ-134 бол өөр төрлийн онгоц юм. Энэ нь агаарын дунд зэргийн хол замын өөрөөр 1500—2000 км-ийн замд зориулагдсан байна. ЗХУ-ын иргэний агаарын тээврийн түүчээ нь болсон ИЛ-62 онгоц бүр 1967 оны намар олон улсын хоорондын нисэхийн харилцаанд нисэж эхэлсэн юм. Энэ нь хуучирсан ТУ-114 онгоцыг халж холын замд нисэх боллоо.

	ИЛ-62 нь хүчирхэг тийрэлтэт дөрвөн хөдөлгүүрийг их биеийн хоёр талд хос хосоор нь байрлуулсан байдаг юм. Цагт 900 км хурдтай нисэж 9000 км хүртэл холын нислэг хийхэд хүрэлцэх шингэн түлшний нөөцтэйгөөс гадна зорчигчдын 186 суудалтай, холын нислэгт зайлшгүй хэрэгтэй тохитой нөхцөлийг хангажээ.

	ЯК-40, ТУ-134, ИЛ-62—энэ гурван онгоц өмнөх онгоцнуудаасаа нэлээд хэдэн нийтлэг шинжээрээ ялгаатай юм. Хөдөлгүүрүүдийг их биеийн гадна талын сүүл хэсэгт байрлуулсан нь зорчигчдын тасалгаанд дуу чимээ намсгах бөгөөд аэродинамикийн хувьд цэвэрхэн өөгүй далавчтай байх боломж бүрдүүлнэ. Бас нэг зүйл бол: тийрэлтэт онгоцонд эхний үед турбинт тийрэлтэт хөдөлгүүр, турбинт сэнстэй хөдөлгүүрийн аль алиныг хэрэглэж байсан бол хоёр дахь үеийн онгоцнуудад турбинт сэнстэй хөдөлгүүрийг ашиглахаас татгалзаж турбин тийрэлтэт хөдөлгүүрийг голчлон ашиглах хандлага гаргасан юм.

	Ийнхүү 1967 онд Аэрофлот нь бүхэл бүтэн шинэ маягийн онгоцнуудтай болсон үүнд: 24 суудалтай богино замын ЯК-40, 72 суудалтай дунд зэргийн алсад нисдэг ТУ-134, 186 хүний суудалтай тив хоорондын ИЛ-62 онгоц, нислэгийн хүнд нь тус бүр 13 тонн, 44 тонн, 150 тонн жинтэй болно.

	Домодедовын парад дээр О. К. Антоновын ЗБТ-ны онгоцнуудыг үзүүлсэн нь их сайшаагдсан билээ.

	«Антей» гэж алдаршсан АН-22 онгоц анх удаагаа нисэхийн парадад оролцсон боловч гадаадад болон манай оронд аль хэдийн нэрд гарсан байсан юм. АН-22 Парисын нисэхийн үзэгчдийн анхаарлыг татсан юм. Энэ онгоцны ачааны бүхээгт автобуснууд элбэг багтахаар, тийм уужим зайтай юм. АН-22 дөрвөн тийрэлтэт сэнстэй хөдөлгүүрээр төхөөрөмжлөгдсөн бөгөөд хөдөлгүүр тус бүр нь 12 мянган морины хүчтэй юм. Энэ онгоц 1967 оны 10 сарын 26-нд ачаа даацаараа аварга амжилт үзүүлж маш хүчтэйгээ харуулсан юм. Энэ өдөр гавьяат туршин-нисгэгч И. Давыдов тэргүүтэй АН-22 онгоцны баг 100-гаас дээш тонн ачаатай 7800 метрийн өндөрт амжилттай нисжээ.

	Домодедовод болсон парад маш өндөр хэмжээнд болж өнгөрлөө. Парадад хүрэлцэн ирэгсэд техникийн бэлтгэл сайн бөгөөд оролцож байгаа нисгэгч нарын нислэг, тэдний авьяас чадлыг онц үнэлэв. ЗСБНХУ-ын Цэргийн нисэх хүчний ангиудын хэдэн цуваа байлдааны онгоцнуудын нислэгээр дууссан баярын төгсгөлийн хэсэг хамгийн их сэтгэгдэл төрүүлэв. Тосон-сөнөөгчид, бөмбөгдөгч онгоцнууд, дуунаас хурдан алсын пуужин зөөгчид цэгц сайхан жагсаалаар асар хурдтайгаар буудал дээгүүр шунгинан өнгөрч байв. Энэ нарийн цэгцтэй ажиллагааг харуулахад маш шаргуу бэлтгэл, асар их хөдөлмөр шаардагдсан нь үзэгч тэр бүрд тодорхойгүй биз ээ. Москвагаас хэдэн зуун км-ийн хол алслагдсан нисэх онгоцны арван буудлаас янз бүрийн хурдтай, төрөл бүрийн онгоцнууд, яг тогтоосон секундэд гарч тогтоосон цэгт очих ёстой байсан шүү дээ. Тооцоолсон цагаас өчүүхэн хожимдох эсвэл түрүүлбэл онгоцны жагсаал эвдэгдэхэд хүрэх байв. Дуунаас хурдан нисэж яваа онгоц ямар нэгэн секундээр хазайх юм бол үзэгчдийн байгаа талбайгаас холуур өнгөрч болох байв. Үй олноороо ниссэн энэ нислэг нь ямар нарийн тооцоо их хүч, анхаарал дайчлахыг холбооны болон зохицуулан командлах албаны дарга, онгоц тус бүрээс шаардаж байсныг хэлээд барахгүй. Гэвч Домодедовод болсон парад хүмүүсийн ярьдгаар ямар ч өө сэвгүй гайхалтай сайхан болж өнгөрлөө.

	А. Н. Туполев, С. В. Ильюшин, А. И. Микоян, В. М. Мясищев, П. О. Сухой, О. К. Антонов, Г. М. Бериев, М. Л. Миль, Н. И. Камов, А. М. Люлька, Н. Д. Кузнецов, П. А. Соловьев, С. К. Туманский, А. Г. Ивченко нарын удирдсан хамт олны амь биеэ хайрлахгүй хөдөлмөрлөж бүтээсэн гайхамшигтай нисэхийн техникүүдийг тэр өдөр үзүүлсэн юм. Эдний дунд манай зохион бүтээх товчоонд бүтээгдсэн машинууд оролцсонд би баяртай байдаг.

	Урьд жилүүдийн нисэхийн парадуудаас ялгаатай нь гэвэл, Домодедовод анх удаа онгоцны үзэсгэлэн газар дээр байгуулагдсан юм. Энд манай нисэхийн хөгжлийг харуулсан хуучны боловч алдартай ПО-2, И-16 онгоцноос эхлээд шинэ үеийн тийрэлтэт онгоцнуудыг үзүүлжээ. 1941—1945 онуудад гитлерийн үй түмэн агаарын дээрэмчдийг манай баатар нисгэгчдийн бут ниргэсэн дайрагч сөнөөгч ЛА-5, ЯК-3, МиГ-3, бөмбөгдөгч ПЕ-2, ТУ-2, дайрагч ИЛ-2, ИЛ-10 онгоцнуудыг эх орны их дайны үеийн байлдааны үнэт үзмэр болгон тавьжээ.

	1967 оны 7 сарын 10-ны өдрийн «Правда» сонины дугаарт бичихдээ: «Өчигдрийн нисэхийн парад нь, ЗХУ-ын зэвсэгт хүчний бусад төрөлтэй мөр зэрэгцэн, эх орноо харийн дайсны элдэв өдөөн хатгалга, түрэмгийллээс найдвартай хамгаалж чадах, өөрийн тоног төхөөрөмж, нисгэгчдийн чадвар нь зохих хэмжээнд байгаа бөгөөд Зөвлөлтийн Арми, Флотын салшгүй бүрэлдэхүүн хэсэг гэдгээ яруу тод харууллаа» гэжээ.


ЯК-40

	1966 оны 10-р сарын21-ний өдөр туршин нисгэгч Валентин Мухин ЯК-40 гэдэг шинэ онгоцыг Москвагийн ойролцоох нэгэн аэродромоос анх удаа тэнгэрт хөөргөсөн байна. Хөнгөн далавчит суудлын энэ жижгэвтэр онгоцонд ямар сонин хувь тавилан тохиолдохыг тэр үед хэн ч бодоогүй, тэр ч байтугай би ч бодоогүй байлаа.

	Манай зохион бүтээгч хамт олон өөрсдийн бүтээсэн сөнөөгч, дасгал-сургуулийн болон спортын онгоцоороо олон жилийн туршид нэрд гарч ирсэн билээ. Орчин үеийн тийрэлтэт суудлын онгоцыг манай ЗБТ хийж ер нь чадна гэдэгт олон хүн эргэлзэж байлаа. Гэтэл хийж чадах юм байжээ.

	Эх орны дайны баатарлаг жилүүдэд нисэхийн техникийг их хурднаар зохиож байсан туршлага нь зөвлөлтийн онгоц үйлдвэрлэгчдийг их зүйлд сургасан нь, манай зохион бүтээх товчоонд ч багагүй хувь нэмэр болсон юм.

	ЯК-40 онгоцыг засгийн газраас тогтоосон хугацаанд нь яг багтааж, бүр 1968 онд манай Эх орны агаарын харилцаанд гаргасан бөгөөд ганц жилийн дотор зураг төслийг хийж үйлдвэрлэж гаргасан юм.

	ЯК-4О-ийг богино замд дотоодын агаарын харилцааны үйлчилгээнд зориулахаар тооцоолон гаргасан. Манайд болон хилийн чанадад алсын нислэгт зориулсан том, асар том тийрэлтэт хөдөлгүүрт хөлгүүдийг удаан хугацааны турш байгуулж ирсэн бөгөөд харин поршинт хөдөлгүүртэй онгоцнуудыг орон нутгийн агаарын харилцаанд зориулан хэрэглэж ирсэн юм. Америкийн нэрд гарсан онгоцны фирм «Дуглас»-ын бүтээсэн ДС-3 онгоцыг өргөнөөр хэрэглэж байв. Тив бүрд дэлгэрэн алдаршсан энэ онгоцыг 30-аад оны дунд үеэр зохион бүтээгч Дональд Дуглас зохион бүтээсэн бөгөөд дайны сүүлчийн жилүүдэд туйлын хуучирч элэгдсэн учраас түүнийг газар бүр ашиглахаа больжээ. АНУ-ын онгоцны үйлдвэрүүд түүнийг үйлдвэрлэхээ болив. Гэтэл түүнийг орлож чадах онгоц бүтээж чадсангүй. Ингээд тийм онгоцгүй үе эхэлсэн юм.

	1960-аад оны дундуур АНУ-д орон нутгийн агаарын харилцаанд зориулсан сайн чанарын онгоц зохион бүтээх тусгай уралдаан ч зарласан юм. Уралдааны болзол гэвэл уг онгоц нь 800 м-ээс хэтрэхгүй урт талбайд нисэж буудаг, 14—30 зорчигч тээдэг, арвич байхаас гадна цагт 370 км гаруй хурдтай, 1100 км хол нисдэг байх ёстой байв.

	1970 онд уралдаанаас шалгарсан шилдэг онгоцнуудаар поршинт хөдөлгүүртэй хуучирч элэгдсэн онгоцнуудыг солихоор төлөвлөжээ. Гэвч уг асуудлыг шийдвэрлэж чадсангүй. Уралдаанд шалгарсан онгоцны 10 зураг төслөөс ганц нь ч амьдралд хэрэгжсэнгүй.

	Манай эх орны дотоодын агаарын харилцаанд ЛИ-2, (Дугласын лицензээр хийгдсэн) ИЛ-12, ИЛ-14 онгоцнууд үйлчилдэг байсан бөгөөд энэ онгоцнууд бүгд поршинт хөдөлгүүртэй, хурд багатай байв. Эдгээр онгоцнууд Америкийн ДС-3-ын адил өөрийнхөө үүргийг биелүүлж дууссан байв. Харин ЯК-40 онгоц бол дээрх онгоцнуудыг сольж дотоодын агаарын харилцааг тийрэлтэт хөдөлгүүрийн зуунд оруулах ёстой байв.

	Энэ машин Мурманскаас Памир хүртэл, баруун хязгаараас Камчатка хүртэл эх орны уудам нутгийн агаарын харилцаанд амжилттай ашиглагдах болов.

	ЯК-40 онгоцыг «далавчтай автобус» гэж нэрлэдэг нь нэлээд оносон нэр юм. Энэ онгоц цагт 550—600 километр хурдан нисдэг. Энэ нь алс замын агаарын том хөлгийн хурдтай зүйрлүүлэхэд их бус хурд боловч жишээ нь ИЛ-14-ийнхээс 2—2,5 дахин их байлаа.

	Энэ онгоцыг ашиглахад аэродромын нарийн тоноглол үл шаардагдана. Хөдөлгүүрийг асаахдаа бортын асаах агрегатаар гүйцэтгэнэ. Ачаа тээшийг хялбар аргаар ачих бөгөөд зорчигчид онгоцонд орохдоо чемоданаа тээшний өрөөнд орхиж гарахдаа тэндээс өөрсдөө авдаг юм. «Далавчтай автобус» 6-7 мянган метр өндөрт нисдэг болохоор зорчигчдын бүхээг нь битүүмжлэгдсэн бөгөөд зорчигчид газар дээрх агаарын даралттай адил нөхцөлөөр хангагдсан байна. Зөөлөвчтэй сандал, цэвэрлэсэн агаар, гэрэл сайн, энэ бүгд нь аялах таатай нөхцөлийг бүрдүүлнэ. Хөдөлгүүрийг онгоцны их биеийн сүүл хэсэгт байрлуулсан учраас зорчигчдын тасалгаанд бараг шуугиангүй. Зорчигчдын тасалгааны дотор талд галд шатдаггүй хуванцраар янзалж доторлосон байв.

	ЯК-40 нь аэродромын шат хэрэглэдэггүй, сүүлэн хэсэгтээ зорчигчдод зориулсан буулгадаг шаттай юм.

	Нисэгчид нь бүхээгээс эргэн тойрноо нислэг дундуур буух нисэх үед ч ялгаагүй сайн харж чадна. Онгоцыг зохион бүтээсэн гол санаа нь-маш энгийн 70 кв. метр их талбай бүхий далавчтай. Энэ нь олон давхар үндсэн ба туслах нарийн механик төхөөрөмж үл хэрэглэх бололцоо олгоно. Үүнээс гадна ийм далавч нь АИ-25 гэдэг тус бүрдээ 1500 кг хүчтэй 3 хөдөлгүүртэй хослохдоо богино зайд хүчээ авч, хөөрч чаддаг нислэгийн өндөр чанарыг хангана.

	Онгоцны зураг төслийг хийхэд зохион бүтээгчдийн өмнө арвилан хэмнэлт, нислэгийн үеийн аюулгүй байдлыг хангах, найдвартай байдлыг зохицуулах байнгын чухал зорилт тулгарсан юм. Тийм ч учраас 3 хөдөлгүүртэй онгоцны төслийг боловсруулсан (хоёр хөдөлгүүр нь онгоцны их биеийн хоёр хажууд, нэг нь онгоцны их биеийн дотор байрлагдсан юм).

	АИ-25 хөдөлгүүрийг социалист хөдөлмөрийн баатар А. Г. Ивченкогийн удирдсан зохион бүтээх товчооныхон бүтээсэн юм. Хөдөлгүүрийн хүчин чадал нь найдвартай нислэгийг хангаж чадах үүнд: хөдөлгүүрийн аль нэг нь ажиллагаагүй болоход онгоц нислэгээ үргэлжлүүлж чадна. Шулуун нислэгийн үед хоёр хөдөлгүүр ажиллахгүй байсан ч нислэгийг үргэлжлүүлэх бөгөөд ийм удаа амьдралд бараг тохиолдохгүй биз ээ. 3 хөдөлгүүрээс бүрдсэн хүчний байрлалын энэ бүдүүвч бол хамгийн дэвшилтэт зүйл юм. Үүнийг манай эх орны болон гадаадын онгоц үйлдвэрлэлийн туршлага баталж байна. Манай эх орны ТУ-154 онгоц бас 3 хөдөлгүүртэй бөгөөд америкийн иргэний «Боинг-727», «Дуглас-10», «Локхид-1011», английн «Трайндент» онгоцнууд бас тийм юм.

	Хөдөлгүүрийн байршилтын хувьд ЯК-40-д бас нэг сайн тал бий. Дунд хөдөлгүүр нь реверсер татлагатай-өөрөөр хэлбэл, тоормослох үед утааны яндангаар утаа гаргах чигийг өөрчлөх тусгай зохион байгуулалттай юм. Ийм учраас буух үедээ энэ машин 400 метрийн л зай хэрэглэнэ. Ийм зохион байгуулалт бас шинэ зүйл биш юм. Зохион бүтцийн онцлог чанар нь гэвэл реверсерийн төхөөрөмж нь онгоцны төхөөрөмж бөгөөд хөдөлгүүрийнх биш байв. Энэ нь дунд хөдөлгүүрт зайлшгүй засвар хийхэд хүрвэл түүнийг солих ажлыг хялбарчлах бүх хөдөлгүүрийг зохицуулахад чухал юм.

	ЯК-40 бол аэродром голдоггүй. Онгоцны дугуйн зөөлөвч маш сайн бөгөөд том болохоор нислэгийн талбайн нэгжид ногдох даралтыг багасгаснаар онгоцыг шороон аэродромоос нисэх боломжийг хангана.

	ЯК-40-ийн нислэгийн аюулгүй байдал их найдвартай. Онгоцыг хөлдөлтөөс хамгаалах агаарын дулаалгын системтэй, орчин үеийн радио-электорон жолоодлогын систем төхөөрөмжөөр бүрэн тоноглогдсон юм. Автопилот нь нисэгчийн ажиллагааг хөнгөвчилж өгнө. Эдгээр тоноглолын дотроос хамгийн боловсронгуй «Гроза» хэмээх цаг уурыг мэдэгч радиолокатор юм, үүний тусламжаар нислэгийн замд тохиолдож болох цахилгаантай газрыг мэдэж болно.

	Онгоц зохион бүтээгч хүн бол шинэ онгоцны талаар нисэгчдийн сэтгэгдлийг мэдэж байх нь чухал байдаг. Энэ талаар иргэний тээврийн шилдэг нисгэгчдийн нэг М. Г. Завьялов «Правда» сонины сурвалжлагчид ярьж нийтлүүлсэн нэгэн сурвалжилга санагдаж байна.

	— Би олон жил Арктикт нислээ. АН-2, ЛИ-2-ыг жолоодон Антарктид эд нисэж байлаа. ЯК-40-ийн тухайд танд юу гэж хэлэх вэ гэвэл, ийм машиныг орон нутгийн агаарын харилцаанд гаргахыг тэсэж ядан хүлээж байна. ЯК-40 нь энгийн байдлаараа АН-2, ЛИ-2-той төстэй боловч хурд болон тохилог төхөөрөмжөөрөө орчин үеийн тийрэлтэт онгоцтой адил юм... гэжээ. Гэхдээ зорчигчдын санал бүгдийг шийдвэрлэх ёстой шүү дээ. Гэтэл машин маань их тоогдлоо. ЯК-40 нь анхныхаа тогтмол нислэгийг Оросын төвийн мужууд, Балтийн тэнгисийн орчим газрууд, Дундад Азид тогтмол нисэж эхлэнгүүт зөвлөлтийн хүмүүсээс талархлаа бидэнд ирүүлдэг болсон нь хамгийн чухал юм. Онгоц буулгах том талбайгүйгээс болж нэлээд тооны дунд, бага зэргийн хотууд тийрэлтэт онгоцоор үйлчлүүлж чадахгүй байлаа.

	Гэтэл ЯК-40 онгоц энэ боломжийг хангасан юм. Иргэний тээврийн шинэ онгоц нь гадаадын онгоцны пүүсүүдийн анхаарлыг даруй татлаа. 1967 оноос эхлээд ЯК-40 нь Франц, Швец, Японд болон бусад оронд нээгдсэн онгоцны үзэсгэлэнд оролцсон юм. Парисын үзэсгэлэнд оролцоод ямар санал сэтгэгдэлтэй болсон тухай би дээр бичсэн билээ. Америк, Австрали, Африк, Ази, Европын олон оронд үзүүлэх нислэг хийж тэндээс авсан үнэлэлт сэтгэгдэл нь улам ч илүү байлаа.

	«Авиаэкспорт» гадаад худалдааны шугамаар гадаадын пүүсүүдтэй наймаа хийхээр тохиролцсон юм. ЯК-40 онгоцыг ХБНГУ-д нийлүүлэх тухай гэрээ байгуулав. Энэ машиныг Америк, Канад, Франц, Английн пүүсүүдэд ихэд сонирхох болов.

	Ялангуяа Итали эхэлсэн юм. Манай ЯК-40-г худалдаж авсан эхний хөгжилтэй капиталист орон бол Итали байлаа. Итали нь худалдаж аваад зогсоогүй анх удаа сертификат олгосон юм. Ямар ч онгоцыг нислэгт тохирох тухай сертификат буюу нэг ёсны паспорт олгох явдал бол худалдааны нэг чухал болзол мөн. Италийн сертификатыг авснаар зөвлөлтийн онгоцыг дэлхий дахинд хүндэтгэх анхны алхам болж билээ.

	Италичууд манай онгоцны нислэгийн өндөр чанарыг харуулсан үзүүлэх нислэгийг хийсэн юм. Италийн нисгэгчдийн жолоодсон ЯК-40 Ромоос Австрали хүртэл алс нислэг хийж буцаж ирэхдээ тогтоосон хуваарийг хатуу баримталж, ямар ч гэмтэл сааталгүй иржээ. Мөн түүнчлэн ЯК-40 нь Австралиар нисэхдээ сайн болохоо харуулсан байна.

	Энэ бүгд нь түүнийг зохион бүтээсэн бид бүхнийг баярлуулж билээ. Зөвлөлтийн иргэний тээврийн онгоцыг өөртөө онгоцны үйлдвэр хөгжсөн орнуудад ч хэрэглэх болсон байна.

	Италийн хэвлэл ЯК-40-г ингэж үнэлжээ.

	Италийн агаарын тээврийн «Аэртиррена» нэгдлийн дарга Лионелло Фабриани мэдэгдэхдээ, энэ онгоцоор ниссэн туршлага нь найдвартай болохыг баталж байна. Австралиар ниссэн нислэгийн үед цаг уурын болон аэродромын янз бүрийн нөхцөлд хэдэн зуун удаа нисэж буусан боловч нэг ч эд анги нь гэмтсэнгүй гэжээ.

	Милан хотын «Темпо» сонинд ЯК-40-г «өрнөдийнхтэй зүйрлэшгүй зөвлөлтийн онгоц, энэ бол иргэний тээврийн тийрэлтэт онгоц бөгөөд бага аэродромоос нисэж бууж чаддаг нь түүний онцлог мөн.... ЯК-40-н энэ чанар нь Өрнөд орнуудын түүнтэй төстэй онгоцнуудаас хавьгүй сайн талтай бөгөөд пиг битүү бүхээгтэйгээс гадна хурд нь 2 дахин их юм» гэжээ.

	Францын «Авиасьон магазин» сэтгүүлийн 1970 оны 7 дугаар сарын 30-ны дугаарт бичихдээ:

	«ЯК-40 бүтээмж, нислэгийн шинж байдал, хэмжээгээр их өвөрмөц машин юм. Өрнөдийн орнуудад түүнтэй зүйрлүүлэх онгоц байхгүй нь гайхал төрүүлнэ. Харин түүнийг Америкийн зарим нэг төсөл зурагтай зүйрлүүлж болох боловч тэдгээрийг ашиглалтад ороход нэлээд хэдэн жилийн зай байна. Гурван тийрэлтэт хөдөлгүүртэй энэ онгоц нь зөвлөлтийн нисэхийн техник олон улсын зах зээл дээр хүчтэй өрсөлдөөний дундуур гарч ирж дээ гэсэн хандлагыг тусгаж байна» гэжээ.

	ЯК-40 онгоцоор ниссэн пакистаны нэгэн сэтгүүлч энэ онгоцонд сууж үзээд «Пакистан таймс» сонинд нийтлүүлсэн зүйл нь их сонин юм.

	«Иргэний тээврийн энэ онгоц 3 нислэг хийлээ. Эхлээд түүнийг зорчигчгүйгээр нисгэж хурд, маневрыг нь харууллаа. Онгоц огцом эргэлдэж, шумбаж, цэх өөдөө цойлох зэргээр нисэж байгааг харахад тийрэлтэт сөнөөгч онгоц шиг санагдана. 2, 3 дахь нислэгийг зорчигчидтой нислээ. Нислэг ямар ч дуу шуугиангүй, хөвж байгаа юм шиг, засмалаар «Москвич»-оор хурдалж байгаа мэт санагдав... гэжээ. Харин 2 дахь нислэгт пакистан хүн онгоцыг жолоодож танай сурвалжлагч хамт ниссэн. Энэ нь пакистанчуудын ЯК-40-өөр ниссэн анхны нислэг бөгөөд, онгоцыг жолоодоход хэчнээн хөнгөн, хялбархан байв аа...» гэжээ.

	Гадаадын мэргэжлийн нисэгч нарын санал бидэнд үнэтэй зүйл байдаг. Америкийн «Боинг-707» гэдэг онгоцны нисгэгч Роберт Элиас бичихдээ:

	«ЯК-40-тэй танилцах тусам бага даралттай өргөн дугуй нь улам их итгэл төрүүлдэг юм. Ийм дугуйтай онгоцоор бие угаадаг дунд зэргийн онгоц шиг хонхор цонхорт ороход осолгүй гэдгийг ямар ч өө эрдэг хүн зөвшөөрөх байхаа.

	ЯК-40 онгоц руу ороход үүнтэй төстэй бусад жижгэвтэр, дунд зэргийн тийрэлтэт онгоцтой харьцуулахад их тохилог юм. Суудлууд нь их эвтэйхэн... Зорчигчдын тасалгаа нь гоё сайхан, эргэн тойрон бүгд шинэ...» гэжээ.

	«Ираки эйруэйз» компанийн ахлах нисгэгч иракийн ахмад Эль Хури бичихдээ:

	«Би ЯК-40 онгоцоор Багдадад нислээ. Тэр онгоц нь их энгийн жолоодоход хэчнээн хөнгөн болохыг би гайхах юм» гэжээ.

	1972 оны хоёрдугаар сараас эхлэн ЯК-40-өөр Латин Америкийн орнуудад үзүүлэх нислэг хийлээ. Үнэнийг хэлэхэд, хэдийгээр Австрали ороод буцаж ирсэн нислэгийн туршлага байсан боловч Латин Америкийн бүх нутгаар жижгэвтэр энэ онгоцоор нисэхэд бэрхшээлтэй осолтой зам байсан болохоор нь бидний сэтгэл зовж байв. Гэхдээ л уг онгоцны ажилласан хугацаа зэгсэн байлаа. Иймээс би алс холын гадаад далайн цаана хийх урт удаан үзүүлэх нислэгийн амжилтад итгэж уг нислэгийг зөвшөөрсөн юм. Үүнээс гадна хамгийн хүнд цаг уурын нөхцөлд машиныхаа найдвартай эсэхийг ахиж шалгах цэвэр мэргэжлийн сонирхол манай зохион бүтээгч хамт олонд байсан болохоор тийш нь явуулах сонирхолтой байлаа. Манай онгоцны үзүүлэх нислэг тэнд хэр зэрэг сонирхол татахыг манай нисгэгчид сайн ойлгож байсан юм. Колумби, Эквадор, Перу, Боливи, Чили, Аргентин, Уругвай, Бразил, Венесуэлийн олон хотуудыг дайрч нисэх байлаа. ЯК-40 бол эдгээр орны ихэнхэд нь зөвлөлтийн анхны онгоцоор барахгүй тийрэлтэт хөлгийн хувьд анхных нь байлаа.

	Энэ тивийг өндөр уулын бэлээс нь эхэлж тойрон нисэхээр шийдлээ. Кордильерын нуруу, хавцлууд далавчин доогуур өнгөрч мөнх цасаар хучигдсан ноён шовх оргилууд нь муу тоноглосон жижиг аэродромыг олонтоо халхалж байв. Саяхан асар том мөсөн уул дээгүүр харвах мэт өнгөрч байсан онгоц, гэнэт халуун орны дулаан аадарт орж, 30 градусаас дээш температуртай газар бууж байлаа.

	ЯК-40-ийг Эквадорт байдаг Котопахи гэдэг дэлхийн хамгийн том сөнөөгүй галт уулын өндөр оргил дээгүүр, эртний перугийн ариун Титикака нуурын дээгүүр нисэж байхыг харсан юм. Энэ нислэгийн дараа зөвлөлтийн нисэхийн хэсэг мэргэжилтнүүдийн ахлагч Ю. Чикин бидэнд мэдэгдэхдээ: «Техник бидний итгэлийг алдагдуулсангүй. Хөдөлгүүр маань гар хүрэнгүүт аслаа. Ингээд ч онгоцныхоо бололцоог дэлхийн хамгийн өндөр аэродром дээр шалгах үйлс бүтэмжтэй болно гэдэг найдлага бидэнд төрлөө...» гэжээ.

	Одоо 4100 метр өндөрт өргөгдсөн газарт нисэж буух болсон нь нэг ёсондоо тийрэлтэт хөдөлгүүрт онгоцны хувьд рекорд амжилт болсон юм. Энэ хүнд бэрх зорилтыг ЯК-40 амжилттай биелүүллээ. Зөвлөлтийн нисгэгчид бараг буухгүйгээр, урт удаан хугацаанд агаарт нисэхдээ нисгэгч, хянагч, холбоочин, механикч нар мэргэжлээ чадварлаг эзэмшсэн авхаалж самбаатай, тэсвэртэй болохоо харуулсан юм. Энэ хүнд аяллыг давахад тэднээс агуу их хүч, тэсвэр хатуужил шаардагдсан юм. Үүнд: Колумбид — 10 хотод 29 нислэг, Эквадорт — 5 өөр өөр аэродромтой газар 11 нислэг, Перуд — хонож 13 нислэг хийх ёстой байв. Мөн Венесуэл, Боливи, Бразил, Коста-Рика, Панам, Чилид мөн чадал заасан нислэг хийсэн юм.

	Чилийн ерөнхийлөгч Сальвадор Альенде чилийн буудлаас манай онгоцонд сууж онгоцтой танилцсан тухайгаа онгоцны хүндэт дэвтэрт сэтгэгдлээ бичиж манай онгоцны хүндэт зочин болсон тухай бид Москвад сонсоход их аятайхан байлаа. бичихдээ «Бид танай орны техникийн дэвшил, туршлагатай нисгэгчдийн чадварыг үнэлээд зогсоогүй, зөвлөлтийн ард түмэн Чилийн ард түмэнтэй эв санааны нэгдэлтэй байгааг үнэлж байна» гэжээ. 

	Чилийн ерөнхийлөгч: Миний ниссэн онгоцнуудын дотроос хамгийн хэмнэлттэй онгоц энэ билээ. Яагаад гэвэл би билет худалдаж авсангүй шүү гэж хошигнож байжээ.

	Онгоцны дарга А. Колосов Чилийн нисэгч нарт зориулан зорчигчгүйгээр ЯК-40 онгоцоор тусгай нислэг хийж олон янзын маягийг чадамгай үзүүлсэн нь цугларагсдын сонирхлыг гойд татжээ.

	ЯК-40-өөр энэ тивийн баруун эрэг буюу Буэнос-Айрес, Монтевидеод очсон юм. Аргентин, Уругвайн малчид холын алслагдсан нутгуудад найдвартай, түргэн холбоо тогтоож болох энэ онгоцыг ихэд сонирхжээ. Тэндээс Бразилын нийслэл Рио-де-Жанейрог дайран Амазонка мөрний халуун орны мөнх ногоон ойг чиглэв. Онгоц ногоон шугуй дээгүүр олон цагийн турш ниссэн бөгөөд энэ бол одоо ч гэсэн манай дэлхийн хамгийн бага судлагдсан, зэлүүд нутаг ажээ. Дараа нь дахиад л хүн эзэмшин суусан газар гарна. Энэ бол Венесуэл ажээ. Каракаст болон бусад хотуудаар нислэг хийсний дараа зөвлөлтийн онгоц анх нислэгээ эхэлсэн Колумбын Барранкилью хотод ирлээ.

	Латин Америкийн нисэх нэгдлийн олон төлөөлөгчид ЯК-40 онгоцыг нэгэн дуугаар өндрөөр үнэлж түүнийг худалдан авах сонирхолтой байгаагаа илэрхийлжээ.

	ЯК-40 Латин Америкаар аялсныхаа дараа Мексик, АНУ-д очсон юм. Далайн цаадах орнуудаар нийтдээ 100 мянга гаруй км шувт амжилттай аялж, Канадад аяллаа дуусгасан юм.

	1972 оны хавар ЯК-40 дөрвөн жилийнхээ ойд хүрлээ. Энэ хугацаанд уг машиныг нэлээд сайжруулав. Зорчигчдын суудлын тоо эхлээд 24 байсныг 32 болгож нэмэгдүүллээ. 600 км-ээс 1500 км хол нисдэг болж, тасрах буух гүйлтийг их багасгасан юм.

	Манай хамт олон зохион бүтээгчид, ажилчид, туршин нисгэгч нарын хайр дурыг булаасан ЯК-40 онгоцоо цаашид сайжруулах ажлыг үргэлжилж байна. Бид Аэрофлоттой нягт холбоотой ажиллаж, бүтээсэн онгоцныхоо хойноос үргэлж санаа тавин ажиглаж, ашиглалтын үеийн дутагдалтай зүйлсийг арилган, түүний янз бүрийн систем, холбоосыг улам найдвартай болгохыг гол зорилт болгон ажиллаж байна.


АМЬД ЯВСНЫ ХЭРЭГ

	Номынхоо сүүлийн бүлэгт орлоо. Гэхдээ уншигч нараасаа салахын наана би ажил амьдралын тухай сэтгэгдлээсээ аар саар зүйлсийг хуваалцах гэсэн юм.

	Үүнээс гадна миний анхны номуудыг уншигчид, ялангуяа залуу уншигчдын асуудалд хариулахыг хүсэж байна.

	Би үнэн голоосоо бичсэн, тэр ч байтугай сэтгэл хөдөлгөсөн олон захидал хүлээн авдаг. Тэдгээр захидалд хэдийгээр хувийн чанартай боловч тухайнхаа үед тэд бүхний сэтгэлийг ихэд хөдөлгөж байсан: «Сайн», «муу» мэргэжлийн тухай, дээд боловсролтой болох тухай, зохион бүтээгчийн хөдөлмөрийн тухай, шинжлэх ухаанд хүрэх замын тухай асуудал тавигдсан байдаг. Заримдаа хачин санаандгүй юм асуусан, маш гэнэн асуудал ч гардаг, гэхдээ хэрэв тэр залуучуудын хүсэл эрмэлзлийг сайтар анхаарч үзвэл;амьдралд эзлэх зөв байр сууриа яаж олох, авьяасаа яаж нээх, мэргэжлээ яаж сонгох вэ? гэсэн нэг нийтлэг санаа ажиглагдах ажээ.

	Олон мянган охид хөвгүүд сургууль төгсгөөд яаж дээд сургуульд орох билээ гэж шаналдаг байна. Шигшилт их болохоор хэдхэн цөөн азтай нь дээд сургуульд орно, гэтэл үлдсэн үлэмж олонх нь яана? Хойтон жилийг хүлээж, дахин шигшүүлээд азаа үзэх үү, эсвэл амьдрах өөр зам хайх уу?

	Дунд сургууль төгсөнгүүтээ дээд сургуульд орж чадахгүй, тэгээд инженер буюу эмч гэсэн диплом авч чадахгүй бол өнөөх сургуульд суралцсан хэрэг бүтсэнгүй, найдлага тасарлаа гэж олон залуу хүн боддог байна. Зарим нь амьдралын алтан замын эхний алхмаас эхлээд бүр сүйрлээ гэж бодох ажээ. Гэтэл цаг тухайдаа шигшээ шалгалтаа даваад, дээд сургуульд орж одоо төгсгөх гэж байгаа нэг хэсэг нь бас өөрөөр шаналдаг байна. Зарим нь шинжлэх ухаан, техникт өөрийгөө гавихгүй байх гэж бодно. Зарим нь «хөдөө» явуулчих вий гэж хачирхалтай юм бодож зовно. Эд нар бол их барилга, маш сонирхолтой ажил үйлст ер сонирхохгүй, зөвхөн Москва, Ленингард, Киев, Тбилиси дахь эх эцгийнхээ орон сууцнаас холдохгүй юм сан, хүний нутаг, гүний усанд очихгүй сэн гэж бодох ажээ.

	Сурагч оюутан байсан болохоор бид ч цагтаа төгсгөлийн шалгалт өгч, шигшилтээс айж, диплом авсны дараа яадаг бол гэж зовдог байсан. Гэтэл дэмий юмны төлөө зовдог байсан юм байна билээ. Миний хувьд гэвэл сургуулийн ширээнээс ховхронгуут дээд сургуульд ороогүй, үйлдвэрлэлд энгийн ажилчнаар орсондоо би ер харамсдаггүй шүү. Дипломд хүрсэн миний замд ч цэцэг дэлгээстэй байгаагүйг уншигчид та бүхэн энэ номын эхний бүлгүүдээс мэднэ шүү дээ.

	Хүнийг зөвхөн дипломоор нь, эрдмийн зэргээр нь өнгөц үнэлж бидний олонх нь алдаа гаргах явдал бишгүйдээ байдаг. Миний хэлснийг ташаа буруу ойлгохгүй биз ээ. Яагаад гэвэл би өөрөө эрдмийн зэрэгтэй, дээд боловсролын төлөө байдаг боловч, дунд сургууль төгсгөнгүүтээ МТДС-д бас ядахын цагт загасны аж үйлдвэрийн харьяа дээд сургуульд өргөдөл өгдөг, хаана юунд орох нь хамаагүй, диплом л олж авбал барав гэж гүйдэг, тийм охид хөвгүүдийн эсрэг шийдвэртэй тэмцдэг хүн юм. Ийм хүмүүс суралцаж төгсгөөд диплом өвөрлөөд амьдралтай золгох боловч ахицгүй бэртэгчин болдог юм.

	Хамт олныг удирддаг зохион бүтээгчийн ажил төрлийнхөө хувьд, би техникийн залуу сэхээтний олон янзын төлөөлөгчидтэй уулзаж учирдаг юм. Тэдний зарим нь манайд хэдэн жил ажиллаад бүр жинхэнэ инженерүүд болчихсон, зарим нь өчигдөрхөн дээд сургуулиа төгсөөд амьдралынхаа замыг дөнгөж эхэлж байгаа юм.

	Бид дээд сургуулиас нисэхэд аль шилдэг сайныг нь авах гэж хичээдэг юм. Тэд бол онолын хувьд сайн бэлтгэгдсэн мэргэжилтнүүд байгаа юм. Гэхдээ эднүүс жинхэнэ инженер болтлоо бас өдий байгаа юм. Шинэ, техник бүтээдэг инженер-зохион бүтээгч болгож сургах явдал бол нарийн төвөгтэй, урт удаан процесс бөгөөд эцсийн дүн нь залуу мэргэжилтэн бүрийн хувийнх нь онцлогоос шалтгаалах төдийгүй, бас дээд сургууль төгсөөд түүний орсон нөхцөлөөс бас олонтоо шалтгаална.

	Манай онгоц зохион бүтээх товчоонуудад янз бүрийн залуу хүмүүс ирдэг юм. Зарим нь жишээлэхэд Туполев, Ильюшин нарын алдар гавьяатай хамт олны дунд ажиллах боломж олсондоо баярлан бахархаж ЗБТ, лаборатори, үйлдвэрлэл дээр хүч хөдөлмөр шавхан зүтгэж хамт олны алдарт уламжлалыг өөртөө шингээн, өөрт нь дээд сургууль өгч чадаагүй тэр мэдцийг практик ажил дээр түргэн нөхөж авах гэж хичээдэг. Гэтэл хэдийгээр төдийлөн олон бус боловч, бас өөр маягийн залуу хүмүүс байдаг юм. Ийм залуус бол: юуны өмнө ямар нэг албан тушаалд дэвшихийг гол болгон бодож: «Наадахыг чинь хийхэд юу болох юм бэ?» гэж ичмээр юм асуух буюу зарим нь бүр ч ичих нүүргүйгээр: «Үүнээс над ямар ашиг гарах вэ?» гэсэн асуудал тавих явдлаас эхэлдэг.

	«Шинжлэх ухааны тулд л», «Асуудал шийдвэрлэхийн тулд» өөрсдийгөө төрсөн юм шиг боддог, тэгээд ч шууд диссертац бичиж эрдмийн цол хүртэх нөхцөлийг нь бий болгохыг шаарддаг хүмүүс бас байдаг. Ийм хүмүүс бол дээд сургууль төгсгөнгүүт өөрийнхөө бүтээлч чадварыг гаргаж амжаагүй байхдаа шинжлэх ухаанд эзлэх байр сууриа шаардаж эхэлнэ. Маш цөөн хэдийг эс хэлбэл эднүүс чинь ач тус багатай зальтнууд байгаа юм. Цол хамгаалах сэдвээ сонгож авахдаа ч үйлдвэрлэлийн эрх ашгийг бодохгүй харин хамгаалахад хялбархан жирийн сэдэв өөртөө зориулж авдаг юм. Тэд дэд эрдэмтний зэрэг хамгаалж байхдаа, дараачийн докторын зэрэг хамгаалах тухай бодож эхэлнэ. Ийнхүү суралцсан хугацаагаа эргүүлж улсад ашигтай ажлаар төлөөгүй атлаа, дахиад л улсын зардлаар үргэлжлэн амьдарна. Зохиогч нь өөрөө олигтой юм мэддэггүй хүний диссертацаас ямар ашиг гарна гэх вэ? Тэр нь бусдыг ч юунд сургах вэ?

	Эдгээр «шуурхайчуудыг» бодоход заримдаа ажилдаа бүх биеэ дайчилдаг, зарим жинхэнэ хөдөлмөрч залуу инженерүүд доор байдалтай байдаг юм. Тэд хамт олныхоо шургуу хөдөлмөрт оролцож, хэдэн жилийн дараа жинхэнэ мэдлэг туршлага эзэмшиж, хамт олныхоо хүндэтгэлийг хүлээх авч, цол хамгаалах яагаа ч үгүй байдаг.

	Манайд дэд эрдэмтэн докторуудын дундаж нас дэндүү их байна гэж цөөнгүй хэлэхийг сонссон. Мэдлэгийн зарим салбарт эрдэмтэд 60 - 65 настайдаа докторын зэрэгт хүрч байна. Энэ үнэхээр хүндтэй нас гэдэгт маргах юм алга. Авьяаслаг эрдэмтэн биеийн болон бүтээлч хүчнийхээ ид цэцэглэлтийн үед эрдмийн өндөр цол хүртэж бололгүй яах вэ. Гэхдээ энэ бол дэд эрдэмтдийн дундаж насыг хорогдуулахын тулд үйлдвэрлэл дээр юугаар ч тодроогүй залуу инженерийг дэд эрдэмтэн болгох гэж шургуул гэсэн үг хэрхэвч биш билээ.

	Математикч Соболев 25-хан настайдаа сурвалжлагч гишүүн болж, 31 настайдаа академич болсон гэлцдэг. Энэ бол хөгжмийн зохиолч Моцарт таван настайдаа хөгжим зохиож эхэлсэн гэдэгтэй яг адил хэрэг юм. Залуу хүн эсвэл идэр насны хүн, тэр ч байтугай өсвөрийн насны хүүхэд, ийм төрөлхийн авьяастай нь илэрвэл авьяас билгээ хөгжүүлэхэд нь бүх нөхцөлөөр хангаж өгөх ёстой нь эргэлзээгүй биз ээ. Гэвч би одоогоор авьяас чадвар нь яваандаа илрэн гардаг дунд зэргийн залуу мэргэжилтний тухай бичиж байгаа юм.

	Эрдэмтний зэрэгт шохоорхсон залуу мэргэжилтнүүд практик амьдралд шургуу орох дургүй байдаг нь учиртай. Жишээлэхэд залуу инженерүүдийг аэродром дээр очиж ажил хийлгэх гэхэд, тэнд над хийх юмгүй гэх зэргээр зайлсхийдэг удаа манайд байсан. Тэд нар бол нисэхийн практикийг бичгийн ширээний ар талаас, лабораторийн самбараас судалсан нь дээр гэж үздэг бололтой. Шугам зургийн ширээнд наалддаг эдгээр албан тасалгааныхан, ажил мэддэггүй амьтад бол цехийн амьдралыг бараг сонирхдоггүй, тэдний өөрсдийнх нь шугам зургийн самбар дээр үйлдсэн зураг төсөл нь мужааны бандан, зуулт бахь, суурь машин дээр хэрхэн материалжиж байгааг сонирхдоггүй юм. Ийм хүмүүстэй хүмүүжлийн их ажил зохиох хэрэгтэй.

	Хэрэв хүнд ямар ч нөхцөл олголоо гээд засарч өгөхгүй байвал түүнд бүтээлч хамт олны дотор ажиллаад ер нэмэргүй, тэгэхлээр өөр, хамгийн тохирох ажил эрсэн нь дээр гэж зүрхтэй хэлэх хэрэгтэй.

	Дэлхийд нэртэй эрдэмтэд, түүний дотор Мстислав Всеволодович Келдыш бүр дэлхийн нисэхийн хамгийн том төв АГДТИ-д залуу ажилтан байх үедээ манай авиацын өдөр тутмын амьдралыг ойр дотно мэдэхийн тулд аэродром дээр ажиллах гэж тэмүүлж байсныг дурсахгүй байж болохгүй. ЗСБНХУ-ын шинжлэх ухааны академийн ерөнхийлөгч агсан М. В. Келдыш онгоцоор нисэх курст суралцан төгсгөж байсныг төдий л олон хүн мэдэхгүй биз ээ.

	Энэ бол манай техникийн залуу сэхээтнүүдэд амьдралын сургамжтай жишээ биш гэж үү!

	Залуу мэргэжилтний хүмүүжлийн тухай ярихдаа, түүний ерөнхий соёлын тухай яримаар байна. Хүний, ялангуяа бүтээлч инженер-зохион бүтээгчийн хувийнх нь соёл нь түүний ажилд шууд нөлөөлдөг юм гэж би хатуу итгэсэн юм. Соёлч ёс бол их, бага аль ч юм дээр илэрнэ. Тэр ч байтугай гадаад үзэмжид ч илэрнэ. Хүний гоо зүйн шаардлага нь соёлч ёсонд хамаардаг юм. Одоо техникийн гоо зүй их ач холбогдолтой гэж үзэж байгаа нь талаар хэрэг биш ээ. Олон сая хүний орчин үеийн гоо зүйн шаардлагыг хангахуйц шинэ техник — машин, хэрэглэлийг гагцхүү тал бүрийн боловсролтой, урлагийн сонирхолтой хүн л бүтээж чадна. Би бол утга зохиол, урлагт үнэн голоосоо сонирхолгүйгээр өөрийгөө шинжлэх ухаан, техникт бүтээлчээр дайчилж чадахгүй гэж боддог. Техник, шинжлэх ухааны бүтээл нь мэргэжлийн хүнээс тал бүрийн соёлын хөгжлийг шаардах бөгөөд хөгжим, утга зохиол, уран зураг бол техникийн бүтээлч санааг зоригжуулан гийгүүлдэг юм шиг над санагддаг юм.

	Манай шинжлэх ухааны гарамгай зүтгэлтэн Иван Петрович Павлов уран зураг, хөгжимд дуртай байсан, харин том онолч-физикч Игорь Васильевич Курчатов сонгодог хөгжмийг хүндэтгэдэг байсныг жишээ болгож дурдахад хангалттай биз ээ.

	Владимир Ильич Ленин сонгодог хөгжимд, тухайлбал Бетховены хөгжимд дуртай байсан тухай хэн бүхний мэдээж жишээг би дурдах явдал алга.

	Нэгэнт урлагийн тухай ярьж эхэлсэн болохоор манай зарим урлаг судлагчид урлагийг хүнд хүчир, тэр ч байтугай хөгжмийн зохиолын утга санааг ойлгох буюу уран зургийн гүн агуулгыг илрүүлэх нь маш хэцүү, хүн бүр тэгж чадахгүй гэсэн үгээр залуучуудыг жинхэнэ урлагаас айлгадаг явдлыг дурдахгүй өнгөрч болохгүй. Шигшмэл цөөн хүн л хожим урлагт ойр дөт байж болох мэт сэтгэгдэл төрүүлдэг байна. Энэ бол хэтрүүлж байгаа явдал гэж би боддог. Хүн бүхний сэтгэл зүрхэнд таалагддаг утга, хэллэгийн хувьд тийм төгс сонгодог зохиол цөөнгүй байдаг юм. Жишээлбэл Репины «Бурлаки», «Туркын султанд запорожийнхан захидал бичиж байна», «Хүрээд ирлээ», «Загалмай залж байна» гэх мэтийн зураг бол ямар ч хүнд ойлгоцтой, илүү тайлбар ч хэрэггүй билээ.

	Үнэхээр уран сайхны зохиол бол хүнд юм бодогдуулж, сэргээнэ. Харин хэлбэрдсэн зургийн гурван нүдтэй, нэг хөхтэй бүсгүй хүний хөрөг бол эрүүл хүний жигшлийг л төрүүлнэ.

	Хөгжим ч бас ийм байдаг. Чайковскийн нэгдүгээр концертод дургүй хүн гэж байхгүй байхаа гэж би бодном. Би энэ ямар санаа агуулсан тухай ер боддоггүй, гэлээ ч гэсэн их сайхан санагддаг. Сайхан л байвал наддаа болоо юм биш үү дээ. Би Репин, Чайковский нарын маргаангүй зохиолуудыг дурдлаа. Гэхдээ Репиний зургууд бол будмал гэрэл зураг гэх буюу Чайковскийн хөгжмийг хуучирсан, бүдүүлэг гэж нотолдог хүмүүс байдаг юм билээ. Тэр ч байтугай Пушкиний зохиолууд хуучирсан, жирийн гэхээр барахгүй, бас Маяковский ч «шинийг эрэлхийлэх» сэтгэлийг хангахгүй байна гэдэг хүмүүс бас бий. Ийм хүмүүс бол ямар нэг хамгаас илүү үл ойлгогдох зүйл эрцгээж байгаа юм. Пушкиний зохиолыг уншихдаа сэтгэл нь ханаж сайхан санагддаггүй хүмүүст би атаархахгүй, тэдний оюун санаа хомсхон байгаа нь тэр.

	Физик, уянгын шүлэг хоёрыг хослуулах тухай сэдвээр нэлээн удаан хугацаанд явагдсан маргаан над хэрэггүй санагдсан. Сансрын нислэг хийгээд шатар тавьж, шүлэг зохиодог автомат бий болсон. Манай зуунд сэтгэхүй маань улам бүр математик чанартай болж, яруу найраглалын хүрээг хорогдуулж байгаа залуур зүйн ухаан бий болсонтой дээрх маргаан холбоотой гэж ярилцдаг байлаа. Өнгөн дээр ийм мэт боловч «Уянгын шүлэг, физикийн асуудал» маань тийм ч шинэ зүйл биш шүү. Бүр тэртээ урьд үед А. И. Герцен явцуу мэргэжилтнүүдийг шоолж бичихдээ: «Химич хүн Гамлетаар яана, физикч хүн Дон-Жуанаар яана, ботаникч хүн олон нийтийн үйл ажил хийгээд яана, математикч хүн түүхээр яана, астрономич — урлагаар яана?» гэжээ.

	Шинжлэх ухаан, техник бол мэргэжилтнээс тал бүрийн боловсрол шаардах хөгжлийнхөө тийм өндөрт хүрчээ. Хэрэв инженер зохион бүтээгч хүн ялангуяа сонирхолтой бүтээлч ажил хийе гэж бодож байгаа бол, биеэ даасан бүтээлч ажлыг хэлэхээ байя гэхэд мэдлэгийн өргөн хүрээтэй, гүнзгий боловсролтой, орчин үеийн техник, шинжлэх ухааны асуудлын мэдлэгтэй, мэдлэгийн янз бүрийн салбарыг сонирхдог байх ёстой.

	Соёлч хүний нэг үндсэн шинж бол эх орныхоо өнгөрсөн үеийг хүндэлдэг, өвгөд дээдсийнхээ үйл хэргийг хүндэлдэг байх явдал мөн. Ард түмнийхээ өнгөрсөн үеийг мэддэг байж гэмээ нь, орчин үеэ эрүүл саруул үнэлж чадах болно.

	Шинжлэх ухаанд, биеэ даасан бүтээлд хүрэх хамгийн дөт зам ямар байх вэ гэсэн асуудлыг би олонтоо сонссон юм. Энэ асуудалд өгөх ганц хариу бол: тийм ерөнхий жор байдаггүй гэсэн хариу байх ёстой.

	Онгоцны зохион бүтээгч А. Н. Туполевыг жишээ болгоод үзье л дээ.

	Андрей Николаевич бол шинжлэх ухааны биеэ даасан том бүтээлч ажилд цэх замаар хүрсэн хүн гэж би хэлмээр байна. Дунд сургууль, техникийн дээд сургууль төгсгөөд эх орны нисэхийн хөгжлийн эхний үед «оросын авиацын эцэг» профессор Жуковскийн удирдлагын дор ажиллаад улмаар эцэст нь манай үед дэлхийд нэрд гарсан техникийн маш том зүтгэлтэн болсон юм.

	Өөр нэг жишээ гэвэл онгоц зохион бүтээгч Сергей Владимирович Ильюшин байна. Хамгийн наад захын боловсролтой тариачны хүү, аэродромын ажилчин, хааны армийн нисэх отрядын цэрэг, Улаан Армид дарга байсан хүн. Тэр бол үлгэр дуурайл болмоор, шургуу, махруу оролдож цэргийн агаарын академид ороод, түүнийгээ төгссөн юм. Тэгээд эцэст нь дэлхий дахинд нэртэй, алдар цуутай зохион бүтээгч болжээ.

	Зохион бүтээх том ажилд хүрсэн миний өөрийн зам бол дээр нэгэнт дурдсанчлан өөр байсан юм. Би дунд сургууль төгсгөөд аэродром дээр, бас онгоцны дархны газарт ёстой хар ажил хийж хэдэн жилээ зарцуулсан юм. Энэ маань намайг хожим нь эх орны онгоц зохион бүтээх товчоодын нэг үндсэн товчоог удирдахад их тус болсон гэж боддог юм.

	Хэдийгээр зам нь өөр өөр ч тус бүрдээ нэг нийтлэг зүйлийг дамжиж өөрөөр хэлбэл хөдөлмөрийг дамжиж зорилгоо хэрэгжүүлжээ. Хэрэв ерөнхий «жорын» тухай ярихад хүрэх юм бол маш шургуу хөдөлмөр, ямагт сайжруулж байхын төлөө эрмэлзэх явдал л байсан, хойшид ч байх болно гэдгийг давтаж хэлье. Тэгвэл авьяас яачхав аа? гэж надаас асуух биз.

	Авьяас бол шинэ техник зохиох, ер нь гайхамшгийг бүтээх ажлыг ямар ч төвөггүйгээр, шууд хийчхэж чадах бурхнаас заяачихсан хишиг мэтээр зарим хүн боддог юм. Үнэн хэрэг дээрээ авьяас бол бурхнаас хайрласан хишиг буян биш, аль нэг юмыг бүтээх хүний төрөлхийн чадвар төдий биш, бас л юуны өмнө хөдөлмөр, бас дахин хөдөлмөр, тэвчээрээр бататган арвижуулсан хөдөлмөр юм. Пушкин, Толстой нарын бичмэл ноорог, Репиний зургийн эх үлгэрүүдийг харцгаа л даа. Өгүүлбэрээ хэчнээн удаа өөрчилж үгийг хэчнээн эрж, зургийн хувилбарыг хэчнээн олон гаргасан байна вэ? Яах гэж тэгээ юм бол? Санаагаа зөв илэрхийлэх, тохирох үгийг хайж олох, хөргийн зөв дүрсийг олох гэж тэгж байж шүү дээ. Тэгвэл техникт ямар байдаг вэ? Техникийн наад захын зорилтыг шуудхан шийдвэрлэчихдэг юм гэж үү?

	Техникийн бүтээлч эрэлхийлэл нь утга зохиол, урлагийнхаас дутуугүй шургуу зүтгэл тэвчээр тэсвэр шаарддаг юм. Зохион бүтээгч, шинийг зохиогчдын бүтээлч процесс нь улам ч нарийн байж болно. Яагаад гэвэл зохион бүтээгч хүн хэчнээн авьяас билигтэй байлаа гээд ганцаараа юу ч хийж үл чадна. Одоо үед онгоц, хөдөлгүүр, турбин гэх мэтийн машин хийхийн тулд (би усан цахилгаан төхөөрөмж мэт асар том барилга байгууламжийн тухай яриагүй байна шүү) олон хүний бүтээлч хөдөлмөр шаарддаг юм. Ганц хүн хэчнээн суут байлаа ч гэсэн орчин үеийн шинжлэх ухаан техникийн дэвшил нь нэг хүний хийх зүйл бишээ. Шинжлэх ухаан техникийн дэвшил бол хамт олны бүтээлч процесс буюу бүтээлч хөдөлмөрийн дээд хэлбэр мөн.

	Би энэ номдоо тийм ч олныг хамарсан мэргэжил биш, тухайлбал жич хүмүүсийн буюу зохион бүтээгчдийн тухай өгүүлж байна. Гэвч ямар ч мэргэжил, ямар ч ажил нь хэрэв хөдөлмөрийг зайлшгүй хийгдэх зүйл гэх буюу алба өнгөрөөж байгаа юм шиг үзэхгүй түүнийг үнэн голоосоо хийж байнга эрж сурвалжлах, сайнаас шилдэг сайн руу тэмүүлэх юм бол аливаа ажил мэргэжил нь романтик чанартай байна гэж би хатуу итгэдэг юм. Хэрэв мэргэжилдээ дуртай мэдлэгтэй бол мэргэжил бүр нь бүтээлч бололцооны үнэхээрийн барагдашгүй ундраатай байдаг юм.

	Би одоо онгоцны зохион бүтээгч болоход юу хэрэгтэй байдаг тухай, зохион бүтээгчийн бүтээлч лаборатори гэгчийн гол учир утга нь юу байдаг тухай асуудлаар хувийнхаа бодлыг та бүхэнтэй хуваалцъя. Туполев буюу Ильюшин шиг алдар цуутай болох гэж мөрөөдсөн залуу хүмүүс энэ асуудлыг амаар, ихэвчлэн бичгээр асуудаг юм.

	Онгоцны зохион бүтээгч байхын тулд «зохион бүтээгчийн авьяас» буюу бага наснаасаа техникт дуртай байх нь бас хангалтгүй юм. Түүнчлэн математик, физик буюу барилгын механикийг сайн мэдэх явдал ч хангалтгүй байна. Зохион бүтээнэ гэдэг бол гагцхүү шинжлэх ухаан, техник төдийгүй, бас урлаг гэж би хэлэх байна. Яагаад гэвэл урам зориг, авьяас, дүрслэн сэтгэхгүйгээр зохион бүтээж болохгүй. Амьдрал ахуйг аль ч талаас нь аваад үзэхэд зохион бүтээгчийн бодол санааны үр шим хаанаа ч харагдана. Гэтэл орчин үеийн машин, барилга төхөөрөмж буюу нисдэг онгоц, алхдаг экскаватор, олон давхар барилга, тэр ч байтугай бүр үл шалих юм гэмээр унадаг дугуй, цахилгаан индүү зэрэг бидний ахуйн хэрэгцээт бусад юмс бол бүгдээрээ жинхэнэ уран бүтээл шүү дээ. Энэ бүтээл маань уран зураач буюу уран зохиолчийн бүтээлээс юугаараа ялгаатай вэ? гэвэл зохион бүтээгч хүнд бол уг юмаа сайн мэддэг, мэдлэгийн өргөн хүрээ хийгээд төрөлхийн авьяастай байх нь бас хангалтгүй юм. Зохион бүтээгч бол бас технологич байх хэрэгтэй. Өөрөөр хэлбэл зохион бүтээсэн зүйлээ яавал үйлдвэрлэлд сайн хэрэгжүүлэхийг мэддэг байхаас гадна өөрийнх нь бодол санааг хэрэгжүүлж байгаа хүмүүсийг зураг төсөл гаргах, барьж байгуулах, шалган турших ажлын бүх шатанд зохион байгуулж удирддаг байх хэрэгтэй.

	Зохион бүтээгчийн санаа нь хэчнээн сонирхолтой, хурц тодорхой байлаа ч гэсэн уг санааг амьдралд зохих байр суурийг нь эзлүүлэхийн тулд түүнийг олон тооны хүн, инженер, ажилчны хөдөлмөрөөр амьдруулах хэрэгтэй. Иймээс хэрэв уран зураач, хөгжмийн зохиолч, уран зохиолчдын хөдөлмөр нь тухайн нэг хүнийх байдаг бол орчин үеийн зохион бүтээгчийн хөдөлмөр бол хамт олны бүтээл юм.

	Зохион бүтээгч бол аригч зохиох ёстой. Үүнд: бат бөх, хэрэглэхэд тохиромжтой байх шаардлагын үүднээс орвол зохих материалыг яг оруулах, харин ахуй хэрэгцээний эдлэлийг гадаад үзэмж сайтай хийх ёстой. Хэрхэвч илүү зардал гаргах ёсгүй.

	Эцэст нь зохион бүтээгч бол машиныг хийхэд хөдөлмөр хамгийн бага зарцуулахын тулд хамгийн жирийн шийдвэр олох хэрэгтэй бөгөөд энэ нь тийм ч амархан бүтдэггүй зүйл шүү. Зохион бүтээгч бол өөрийгөө хатуу, мятаршгүй зоригтой, саад бэрхшээлийг давдаг, тэвчээртэй, нэмж хэлэхэд удаан тэвчээртэй болгож хүмүүжүүлэх ёстой.

	Сталинтай нэг удаа ярилцаж байхад тэр бээр зохион бүтээгчийн тухай сэтгэгдлээ хэлсэн нь санаанд орж байна. Үүнд:

	— Зохион бүтээгч бол бүтээлч ажилтан. Уран зураачийн зурсан зураг, зохиолчийн бичсэн ном бүтэлтэй бүтэлгүй болдгийн нэгэн адил зохион бүтээгч болон эрдэмтний бүтээл бас тийм байж болно. Ялгаа нь гэвэл зураг, шүлгийг харангуут зохиогчийн авьяасыг мэдэж болно. Ухаалаг бус зургийг харангуут уран зураач нь толгой тархи муутай хүн байна гэж мэднэ. Зохион бүтээгчийн хувьд гэвэл их нарийн байна. Төсөл нь цаасан дээр тун аятайхан харагдаж болох бөгөөд гэтэл бүр хожим, олон тооны хүний хөдөлмөр, ихээхэн хүч хөрөнгө үрсний дараа бүтэлтэй, бүтэлгүй нь мэдэгдэнэ... Тэгээд ч зохион бүтээгчийн найдлага нь тэр болгон зөвтдөггүй юм... Зохион бүтээгчдийн олонх нь хэт шохоорхдог, өөрийгөө, зөвхөн өөрийгөө зөв гэж итгэдэг, биеэ хэт өмөөрөмтгий учраас, бас бүгдээрээ сэжиглэмтгий болохоороо өөрийнхөө бүтэлгүйг өөртөө болон өөрийнхөө бүтээлд бодитой хандаагүйгээс боллоо гэж тайлбарлах нь олонтоо байдаг гэж билээ. Сталин хэлэхдээ, өөрөө янз бүрийн олон зохион бүтээгчтэй уулзаж байсан, гэтэл тэдний ганц нь ч бүтээлийнхээ амжилтгүй болсныг өөрийн буруу гэж шүүмжилсэн удаа ер байгаагүй гэж билээ. Би Сталины энэ үгийг олонтоо эргэцүүлэн бодож зохион бүтээгч хүнд сэтгэл цадах, биеэ тоох явдал хамгаас аюултай гэдгийг би сайн мэдэх болсон юм. Биеэ тоох явдал бол зохион бүтээгчид, ялангуяа байлдааны техник бүтээдэг хүнд үхэл гэсэн үг. Яагаад гэвэл цэргийн зохион бүтээгчдийн тулалдаан энх цагт ч байлдааны үеийнхээс дутуугүй шургуу явагддаг юм.

	Зохион бүтээгч бол энэ бүгдээс гадна бас мөрөөдөгч байх хэрэгтэй. Чухамдаа мөрөөдөж байхад л шинэ санаа, шинэ зохион бүтээмжийн агуулга, тэдгээрийг хэрэгжүүлэх арга зам ухаанд орж ирдэг юм... Мөрөөдлөө хэрэгжүүлэх явдал бол хүний, ялангуяа зохион бүтээгч хүний амьдралын нэг агуу их утга. Ахмад хүмүүс бүх юмыг зэгж бүтээж, хийж дуусгачихсан байх вий дээ гэж идэр байхдаа гэнэн хонгор сэтгэлдээ бодож байснаа би дурсан санаж байна... Ухаандаа галт тэрэг, дотроо шатаагч хөдөлгүүрийг аль эрт хийж, хүмүүс цахилгаан эрчим хүч үйлдвэрлэдэг болж, радио зохиолоо. Авто машин газар дээгүүр гүйлдэж, нисдэг онгоц тэнгэрт халин нислээ гэж боддог сон.

	Гэвч практик үйл ажиллагааныхаа эхний алхамд оронгуут өөрийнхөө хязгааргүй төөрөлдөж байсныг мэдэж билээ. Техникийн дэвшилт бол хязгааргүй юм. Үнэн хэрэг дээрээ бол зарим зорилтыг шийдвэрлэснээр шинэ, улам нарийн төвөгтэй зорилт дэвшүүлэн тавигдана.

	Би планер хийснийхээ дараагаар онгоц зохион бүтээх юм сан гэдэг хүсэл салахаа байж билээ. Дараагаар нь өөр, арай илүү сайн онгоц хийх, дараа нь гурав дахь онгоцоо хийх сэн гэж бодогдоно. Машинаа хийгээд байхад: «Энэ минь л нисээсэй, тэгвэл миний амьдралд өөр юм хэрэггүй» гэж бодогдоно. Гэтэл машин маань дуусчхаад нисэж эхлэхэд, өөр нэг улам хурдан, бүр сайн нисдэг онгоц хийх юм сан гэдэг сэтгэл урган гарна...

	Миний анхны сөнөөгчийг Зөвлөлтийн Армийн зэвсэглэлд хүлээн авч, засгийн газрын шийдвэрээр ЯК гэж нэрлээд, онгоцны заводуудаас олон мянган тийм онгоц хийж эхлэхэд миний мөрөөдөл биелэгдсэн юм шиг санагдаж байлаа. Гэтэл дараа нь дахиад шинэ мөрөөдөл төрөв. Өмнөө нэг зорилго тавьж, үл ойлгогдох юмны учрыг олох, турших, тооцоолох, эцэст нь ялалтаа тэмдэглэн баярлах энэ бүгд нь сэтгэл хосгүй баярлах бөгөөд шинэ юм хийдэг хүн бүхэн ингэдэг юм.

	Зорилго биелэгдэхдээ хэчнээн хүнд хүчир байвал, биелүүлсний дараа сэтгэл төдий чинээн их баярладаг юм.

	20-иод оны үед эх орныхоо анхны онгоцыг гар үйлдвэрийн аргаар хийсэн тэр цагаас аваад дуунаас хурдан тийрэлтэт онгоц, хүчирхэг нисдэг тэрэг хийдэг болох хүртэл их хугацаа өнгөрлөө. Одоо зөвлөлтийн нисэх аж үйлдвэрийн гол гол зохион бүтээгч бүр том хамт олныг удирдаж байна.

	Зохион бүтээх товчоодод орон тооны зохион бүтээгчид, аэродинамикууд, бат бөхийг хариуцагчид, нисэхийн бусад бүх мэргэжилтнүүд ажилладаг юм. Бидний мэдэлд үйлдвэрлэлийн тэргүүн зэргийн бааз, хамгийн нарийн туршилт хийж чадах шинжилгээ судалгааны лаборатори ажиллаж байна.

	Гэвч энэ хугацаанд бидний туулсан зам бол шулуун сайхан зам огт байгаагүй, өдөр тутмын тэмцлийн зам байлаа. Урагшаа хийсэн алхам бүр шургуу, уйгагүй ажиллахыг, түр зуур бүтэлгүйтэвч эцсийн амжилтдаа хатуу итгэж, тэвчээртэй байхыг шаардаж байв.

	Бэрхшээл тасралтгүй үүсэн гарч, нэмэгдсээр байдаг. Нисэх хүчний хөгжлийн бүх замын туршид байгалиас эхлээд давшгүй мэт байдаг байгалийн бэрхшээлүүд тасралтгүй байлаа.

	Биднүүсийг 30-аад онд сургууль-дадлагын УТ-2 гэдэг онгоц, хийж байхад нисэх хүчин өрөм гэдэг нэг аймшигтай үзэгдэлтэй учирч байлаа.

	Харин одоо өрөм гэж онгоц жолоодлогоо алдсан юм шиг болж уртааших голоо дагаж эргэлдсээр түргэн доошилж газарт ойртох дээд уран жолоодлогын маягийг нэрлэдэг юм гэж хүн бүхэн хэлэх биз ээ. Нэгээс гурав хүртэл ч хамаагүй эргүүлснийхээ дараа нисгэгч жолоо бариулаа өөрийн дураар ажиллуулж онгоцоо өрмөөс гаргана.

	Харин тэр үед бол өөр байлаа.

	Бүгдээрээ өрмийн эсрэг тэмцэж байв. Эрдэмтэд онгоцны загварыг аэродинамикийн хоолой дотор үлээлгэж өрөмтэй тэмцэх зам эрж байв. Баатар нисгэгчид онгоцоор агаарт нисэж, амь эрсдэхээс айлгүйгээр онгоц жолоодлогогүй болдог энэ аймшигт үзэгдлийн үе шат бүгдийг алдахгүй ажиглах гэж чармайн зүтгэж байв. Тэгээд ч тайлбарыг нь байгалиас хүчээр мэдэж авсан юм.

	Өрөмтэй тэмцэх шийдвэрлэгч нөхцөл бол онгоцны төв даралтыг далавчны ирмэгт ойртуулах, босоо жолооны хүчийг нэмэгдүүлэх ёстой байжээ.

	Эдгээр нөхцөлийг биелүүлснээр УТ-2 гэдэг сургууль дадлагын онгоц өрмийн хувьд ямар ч өө сэвгүй болж улмаар энэ онгоцоо бүр сайжруулах замаар анх нисэж сурдаг ЯК-18 гэдэг онгоцыг хийсэн юм. Одоо энэхүү ЯК-18-аар ЗСБНХУ болон ардчилсан орнуудын бүх нисгэгчид агаарт нисэх эрхээ авдаг боллоо. Нисгэгчид энэ машиныг «агаарын парт» гэж нэрлэдэг юм. Тэгээд цагтаа аймшигтай зүйл байсан өрөм сургалтын заавал биелүүлэх программд орсон юм.

	Онгоц цагт 400, 500, 600 түүнээс ч илүү километрийн хурдтай нисдэг болоод ирэхлээр нисэхийнхэн өөр нэг, ер санаанд ороогүй үзэгдэлтэй учирч билээ. Онгоцны бүтэц, ялангуяа далавч, сүүл анги нь чичирдэг болов. Чичиргээ маш хүчтэй болж, заримдаа онгоц агаарт бут үсэрдэг байлаа. Энэ үзэгдлийг флаттер гэж нэрлэнэ.

	Өрмийн асуудлыг шийдвэрлэчих юм бол цаашдаа сайхан дагширсан дардан замаар явна гэж 1934 онд бодож байлаа. Гэтэл флаттер буюу чичиргээ гараад ирэхлээр зохион бүтээгчид түүнийг давчих юм бол цаашдаа алзахгүй гэж бодогдож байв.

	Тэгээд флаттерын шалтгааныг судалж, үүний хамт түүнтэй тэмцэх арга хэрэгсэл олдох хүртэл лаборатори, агаарт удаан шалгаж, туршин-нисгэгчид олонтоо баатарлаг гавьяа байгуулж билээ.

	Гэтэл бас шинэ бэрхшээл тулгарав. Эдгээр бэрхшээл нь дууны хурдтай нисдэг болоход тохиолдсон юм.

	Цагт мянга гаруй километрийн хурдтай ниснэ гэдэг хэтийн төлөв маш хол юм шиг санагддаг байж бил ээ!

	Дууны хурдтай нисдэг онгоц бол үлгэр домог шиг санагддаг байлаа. Гэвч амьдрал түргэн хугацаанд өөр болголоо. Одоо дууны хурдаас хол илүү хурдтай нисдэг онгоц бодит зүйл болж, харин ч бидэнд цаад хязгаар биш гэж санагдах болжээ. Үүнд хүрэх зам дууны халхавч гэгчийг даван туулж гарсан юм.

	Дууны хурдаас илүү хурдлахад онгоцны аэродинамикийн тулалтыг эрс ихэсгэв. Ийм хурдтай нисэхэд далавч агаарыг маш түргэн зүсэх учраас далавчны ирмэгийн урд талд нь нягтарсан агаарын давлагаа бий болно.

	Энэ үзэгдэл нь эрдэмтдийг аэродинамикийн хуучин хуулиа дахин хянан үзэхэд хүргэж, онгоцны гадаад хэлбэрийг өөрчилж, дөрвөлжин буюу трапец хэлбэртэй далавчийг тулалт хялбархан давдаг сум хэлбэртэй далавчаар солиход хүргэв.

	Хамгийн хүнд хүчир мэт байсан энэ бэрхшээл ард хоцров. Гэтэл бүр илүү хурдтай нисэх замд халууны халхавч гэдэг шинэ бэрхшээл гарч ирэв. Онгоц маш хурдтай нисэхэд онгоцны гадарга агаарын хэсгүүдтэй харилцан үрэлдсэнээс болж халах үзэгдлийг ингэж нэрлэдэг юм. Бас нэг сонин үзэгдэл гарах нь энэ. Гэвч үүнийг амжилттай давсан юм.

	Онгоц бол гагцхүү нисэхийнхний хийх зүйл биш болоод их удаж байна. Хурд, өндрийг шинжлэх ухаан, үйлдвэрлэлийн бүх салбар дайрч байна. Шинэ хурдтай машин хийх амжилт нь зохион бүтээгчдийн чадварын нэгэн зэрэгцээ, бас шинэ хөнгөн, халуунд тэсвэртэй хайлш хийж чаддаг төмөрлөгчдийн чадвараас нэгэн адил шалтгаална, бас аэродинамик судлагчид болон онгоцонд улам өргөн хэрэглэгдэж байгаа шинэ төрлийн хуванцар үйлдвэрлэгчдээс нэгэн адил шалтгаална. Онгоцыг хадахын оронд наах шаардлагатай болов. Тэгэхлээр түрхсэн цавуу нь наагдаж байгаа материалаас бөх байх ёстой. Тийм нийлэг цавуу хийхийн тулд химич нар их хөдөлмөрлөх хэрэгтэй болсон юм.

	Одоо онгоцны ганц ч эд анги, зангилаа нэг ч систем, урьдаар рентгенээр харах, лабораторид сайх эд ангийг их өндөр, хурдтай нисэхэд яг тохирсон нөхцөлд тусгай суурь дээр шалгахаас эхлээд маш олон янзаар шалгахгүйгээр онгоцонд тавихаа больсон юм. Яагаад гэвэл нислэгийн нөхцөл хэт өвөрмөц, хүнд хүчир болжээ.

	Жишээлэхэд: онгоцны жолоодлогын систем ямаршуу байх вэ? гэдгийг аваад үзье. Орчин үеийн онгоцыг жолоодоход маш их хүч чармайлт шаардагдах учраас нисгэгч ердийн бариулаар залж хүчрэхгүй. Онгоцыг нислэг дундуур жолоодох явдлыг хүчирхэг шингэн системээр гүйцэтгэнэ. Тэр системд тусгай шингэн холимог ажилладаг юм. Гэтэл онгоц маань газар дээр 30 градус халуунд байснаа хэдхэн минутын дараа тэнгэрт 60 градусын хүйтэнд ороход өнөөх холимог маань яана? Хэрэв тэр холимог өтгөрөх буюу царцах юм бол онгоц залуур алдаж зайлшгүй эвдрэлд орно шүү дээ. Тэгэхлээр химичид халуун хүйтэнд алинд нь ч алздаггүй тийм холимог эрж олж байна.

	Орчин үеийн тийрэлтэт хөдөлгүүр шатахуун голдоггүй, жирийн керосиноор ажилладаг юм. Гэтэл тийм шатахуун хийсэн лаазыг агаар маш сийрэг их өндөрт гаргахад керосин маань буцална. Үүнтэй тэмцэхийн тулд лаазны доторх даралтыг ямагт зохих хэмжээнд байлгаж, лаазны дотор нь газар дээрх шиг байлгах ёстой болсон юм.

	Ийм жишээ хязгааргүй олон гарна.

	Шинэ машин хийх, санаа маань гарт өртөхөд анги болж байгааг харах, бас өнөөх эд ангиуд нийлээд ирэхлээрээ аль эрт бодож боловсруулсан, мөрөөдөл дундаа таних болсон хэлбэр маягийг олж байгааг харах, тэгээд хийсэн онгоц чинь туршин-нисгэгчийн гарын аяыг дагаж тэнгэр өөд харваж байгааг харах, тийм олон мянган онгоц хайрт эх орныг минь хамгаалж байгаа юм шүү гэж бодох энэ бүгд бол зохион бүтээгч хүний бүтээлч хөдөлмөрийн асар их баяр бахархал мөн билээ.

	Гэхдээ зохион бүтээгч хүнд бэрхшээл, түр зуурын амжилтгүйдэл хэчнээн их тохиолдож, хэрэгтэй шийдвэр яаж ч алдагдаж байвч эцсийн амжилт нь бүгдийг нөхдөг юм.

	Цагт 300 километр хурдалдаг эх орны сөнөөгч онгоцыг 1930 онд анх хийлээ гэж бид бүгдээрээ маш их баяр хөөр болж, энэ нь хачин их амжилт мэт санагдаж байсныг би санаж байна.

	Гэтэл 30-аадхан жил өнгөрөхөд манай машинууд 10 дахин илүү хурдтай нисэж, бидний баяр бахархал хязгааргүй байна.

	Гэвч энэ бол цаад туйл гэж үү? Зохион бүтээгчдийн санаа нь далавчит болон залуурт пуужинг нисгэж нарийн асуудлыг шийдвэрлэчхээд байхад цаад туйлын тухай ярьж болох уу даа?. Яагаад гэвэл хамгийн жижиг, ухаандаа зенитийн пуужингууд гэхэд л хүрмээргүй асар өндөрт, цагт хэдэн арван мянган километрийн хурдтай гарах нь зэгж бодит зүйл болчхоод байна.

	Бас гараг хоорондын нислэгийн эхлэлт болох дэлхийн хиймэл дагуул, сансрын пуужин гаргаад байна!

	Энэ талаар эрдэмтэн, инженер, зохион бүтээгчид бас хэчнээн их шинэ, судлагдаагүй зорилтыг шийдвэрлэх вэ!

	Шинэ өндөр амжилтад хүрсээр, үл мэдэгдэхүйг улам танин нэвтрэхийн тулд ажиллаад баймаар санагдана.

	Үүнд л зохион бүтээгч хүний амьд явсны хэрэг, утга учир оршино.

	 

	⁂

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