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вице-адмиралу И. Ф. Крузенштерну от
29 июля 1838 г.

Фрагмент письма Б. С. Якоби

«ТЯ'В 1842 г. он официально заявил о
желых осложнениях», возникших в прО" '

практического использования скон-
струированного им электродвигателя.

Подводя итоги опытов с электроходов*»
проведенных в 1838—1841 г., комиссия
Академии наук прежде всего отметила,
что за три года работы был создан элект
ромагнитный двигатель, годный лишь
прогулочного судна, тогда как для фл°'*'^
нужны двигатели мощностью в десятки ”
сотни лошадиных сил. Особо было поД"
черкнуто, что химическая энергия, затрЗ''
чиваемая при работе электродвигателя
Якоби, обходится значительно ДОР*^*^
получаемой механической. В проие^^^
опытов оказалось невозможным оДР®

во что обойдется в новом двигател
В Д

цессе

лить
стоимость одной лошадиной силы

Обобщая итоги опытов 1839 г., Кру¬
зенштерн отмечал, что они продолжали
носить лабораторный характер и оконча
тельно судить о новом двигателе можно
будет лишь тогда, когда судну будет при
дана скорость хода, немногим уступаю
щая скорости парового судна одинаковой

и типа. Подготавливая
назначенные на

с ним величины
опыты с электроходом,
1841 г., Якоби пытался решить эту зада
чу путем одновременного воздействия на
гребные колеса судна трех электромаг
нитных машин, но и этим способом тре
буемых результатов не добился.

Это уточнение дает основание предпола
гать, что роль П. Г. Соболевского, созда
теля первых камских пароходов, в рабо
тах над электроходом Якоби была более
значительной, чем это предполагалось до
настоящего времени [14].

,
кабре 1842 г. комиссия признала,
«желаемые результаты» по применейИ

что
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3. Электродвигатель в его историческом-
развитии. Документы и материалы.
М.—Л.: Изд-во АН СССР, 1936.

4. Приложение электросилы к локомоти
вам.— Ж. Главн. упр. путей сообще
ния, 1838, т. III, кн. 2.

5. Dictionary of American Biography.
N. Y., 1930, V. 5.

6. ЦГА ВМФ, ф. 14, on. 1, д. 247, лл. 71
об. 72.

7. Dary G. La Navigation electrique. P.,.
1882.

8. ЦГИА СССР, ф. 37, on. 2, д. 88.
лл. '1—^^1 об.

9. ЦГА ВМФ, ф. 161, оп. 1, л. 77 об.
10. ЦГА ВМФ, ф. 161, оп. 1, л. 45.
11. ЦГА ВМФ, ф. 158, оп. 11, д. 1279,.

лл. 50—57.
12. Записка С. А. Бурачека, читанная в

конце 1838 г. в комиссии Академии
. наук.— Маяк, 1840, № 5.

13. Бочарова М. Д. Электротехнические-
работы Б. С. Якоби. М.— Л.: Гос-
энергоиздат, 1959.

14. ЦГА ВМФ, ф. 14, оп. 1, д. 204, л. 7;
см, также: Новые успехи на поприще-
электромагнитных опытов и радост
ные надежды на будущее.— Северная-
пчела, 1839, № 216, от 26 и 27 сент.

15. Москвитин А. Деятельность Б. С. Яко
би по созданию первых электродвига
телей и развитию теории электриче
ских машин.— Изв. АН СССР. Отд»
те.хн. наук, 1952, № 4.

электротяги на водном транспорте не
были достигнуты и получить их не пред
ставляется возможным. Комиссия ре-

, ШИЛ9 прекратить свою работу «впредь до
открытия какого-либо иного пути, могу
щего привести к усовершенствованию
приложения электромагнитной силы к
движению судов» [15, с. 579].

Несмотря на то, что опыты Якоби по
электродвижению судов окончились не
удачей ^ его деятельность оказала боль
шое влияние на развитие изобретательст
ва в области электрических машин и
электротяги. Результаты исследований
Якоби имели большое значение для пони
мания процесса преобразования энергии
в комплексе батарея — электродвигатель
и разработки начал теории электрических
машин.

^ Следующая попытка создания элект-
роходного судна с использованием успе
хов, достигнутых к этому времени в обла
сти электротехники, была сделана лишь в
конце 50-х годов XIX в. французом Мо
лин и также окончилась неудачно.

Литература

1. Ленц. Э. X. Избранные труды. Л.:
Изд. Академии наук СССР, 1950.

2. Электромагнитный бот Б. С. Якоби.—
Зап. Русск. техн. о-ва, 1903, № 2.

ПЕРВОЕ ПРИМЕНЕНИЕ ЖИДКОГО КИСЛОРОДА В АВИАЦИИ
ДАЛЬНЕГО ДЕЙСТВИЯ

Ю. н. РЯБИНИН

В 30-х годах развитие авиационной тех
ники потребовало создания не только са
мих высотных самолетов с мощными ави
ационными моторами, но также надежной
и легкой системы обеспечения жизнедея
тельности экипажа самолета. Освоение
высотных полетов позволяло увеличить
скорость и дальность полета. Кроме того,
на большей высоте уменьшается возмож
ность обледенения самолета
206].

Но чем больше высота полета, тем лет
чику труднее дышать (в то время само
леты не имели герметизированных ка
бин с принудительной подачей воздуха).
Выше 4000 м у летчиков начинается кис
лородная недостаточность — гипоксия, что
приводит к уменьшению работоспособно
сти летчика, наступает слабость, сонли¬

[1, с. 192,

вость, головная боль, головокружение, по
теря ориентации и сознания. Чтобы избе
жать этого, летчику необходимо обеспе
чить дополнительное кислородное пита
ние, т. е. в маску летчика подавать газо
образный кислород под давлением окру
жающей среды. На высоте более 5500 м
нельзя снимать маску или выключать по
дачу кислорода, так как это приведет к
потере сознания. На высоте 8000 м обмо
рок наступит через минуту, а через 5—
10 м он окончится смертью. Следователь
но, полноценное кислородное питание лет
чиков является обязательным условием-
для их нормальной работоспособно
сти. i

В системе жизнеобеспечения применя
лись для этой цели кислородные прибо
ры, которые снабжали недостающим ко- 1
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самолетов авиациинеобеспечения для
дальнего действия (АДД) потребовала
создания нового
прибора (НОКП) для высотных
В случае создания легкого кислородного
прибора появилась бы возможность
становки на самолетах
количества бомб, т. е. повысилась бы эф
фективность дальних бомбардировщиков
при сохранении надежного запаса кисло
рода на борту.

Необходимо было разработать прин
ципиально новое решение. Было предло
жено применить не сжатый, а жидкий
кислород. Известно, что кислород в жид^
ком состоянии занимает в 5 раз меньший
объем, чем в сжатом до 150 атм виде, а
сосуд для жидкого кислорода можно бы-

заклю- ло сделать существенно более легким,
чем стальной баллон высокого давления.

Принцип работы нового прибора за
ключался в том, что нужный запас кис
лорода в жидком виде помещался в хо
рошо теплоизолированном дюаре-гази-
фикаторе. При необходимости жидкий
кислород мог газифицироваться и нагре-

максимально ваться и затем в нужных количествах по
даваться в дыхательные маски летчиков.

образца кислородного
полетов.

по-
дополнительного

-личеством кислорода при полете выше
4000 м. Кислородные приборы типа КП,
работавшие на сжатом кислороде, состоя
ли из стального баллона высокого давле
ния -и присоединенных к нему манометра,
редуктора, понижающего давление сжа
того кислорода, индикатора кислородно
го потока и маски летчика. В баллоне вы
сокого давления помещался запас газо
образного кислорода, сжатого до 150 атм
[2, с. 44; 3, с. 31].

Кислородные приборы типа КП рабо
тали хорошо. При достаточном запасе
кислорода на борту самолета (нужном
количестве баллонов) они надежно обес
печивали дыхание летчиков при высотных
полетах. Но они были очень тяжелы; вес
4-литрового стального баллона высокого
давления в 8,5 раза превышал вес
ченного в нем сжатого кислорода и в 6,7
раза при использовании 12-литрового бал
лона. Количество кислорода определя
лось в зависимости от числа членов эки
пажа, дальности, длительности и высоты
полета.

Так, например, самолет-разведчик лег
кий бомбардировщик имел
допустимое количество человеко-час. поле
та, равное 8 (2 летчика, 4 ч полета). Сле
довательно, для полета на высоте 6000 м
на дальность 1000 км на борту необходи
мо было иметь запас кислорода
1,5 м^, приведенного к нор-мальным уело*
ВИЯМ газа. Вес баллонов для такого ко-

составлял

около

кислородаличества сжатого

-//Ю L2.

I/.I

типа КП хорошо
истреби-

около 20 кг. Приборы
обеспечивали нужды высотной
тельной и легкой бомбардировочной авпа- 8
ции.

Для тяжелых же бомбардировщиков
дальнего действия с большими экипажа
ми, для которых требовалось обеспечить
дыхание в течение большого
человеко-часов полета, суммарный вес не
обходимого количества кислородных бал
лонов для приборов типа КП был слиш
ком большим. Для примера приведем дан-

бомбардировщика ТБ-7, се-
было на-

количества

ные тяжелого
рийное производство которого

Рис- 1. Схема нового образца кислород
ного прибора

чато в 1939 г. Максимальная дальность
ТБ-7 (Пе-8) при бомбовой нагруз-

4700 км. Макси¬
полета
ке 2000 кг составляла

наКак видно из схемы, изображенной
рис. 1, прибор состоит из следующих
стей: основная часть прибора — спеЦИ'
альный сосуд Дьюара. Внутренний с^суД
(/) был подвешен на горле (2), сделанном
из хроммолибденовой стали или нейзиль
бера. На нижней части внутреннего сосу
да укреплялась камера (3), в которой
мешался адсорбент, служивший для под
держания высокого вакуума. Испаритель-
газификатор состоит из трубки (4), сде
ланной из плохотеплопроводящего сплава
(нейзильбера), змеевика (5), припаян
ного к внешней поверхности наружного
сосуда, и вентиля Кг. Устройство Д*™^
самоподогрева состоит из трубки (б)
нейзильбера), имеющей газовую ловуп^'
ку, препятствующую вытеканию кисло
рода самотеком, змеевика (7) и вентйЛ
Кз. Для измерения количества жидкого
кислорода в дюаровском сосуде служит
дифференциальный манометр (8), присое

ча¬
мальная скорость полета
8000 м была 400 км/ч.
лета 10 300 м. ^

на высо

11 человек [1; 4, с. 19]. Самолет ТБ-7 был
оборудован системой жизнеобеспечения

КП. Суммарный запас кислорода на
борту составлял 27 м^ газа, приведенного
к атмосферному давлению. Общий вес
стальных баллонов для этого количества
газа был равен 285 кг. Такой запас кис
лорода был нужен для полета на высоте
6000 м с крейсерской скоростью 370 км/ч

максимальную дальность 4700 км (чис-
в этом случае

те
Потолок по-

Экипаж состоял из

типа

на
ло человеко-часов полета

140). ТБ-7 был превосходным
самолетом, но его си-

составляло
для того времени

жизнеобеспечения с приборами ти-стема
па КП, весившая 285 кг, была слишком
тяжела даже для такого гиганта.

Необходимость легкой системы жиз-
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диненный к змеевику (!) и к верхней ча
сти горла сосуда, к которой присоедине
ны также вентиль V\, манометр (Р) -и
предохранительный клапан (10).

Прибор работал -следующим образом:
после заполнения сосуда жидким кисло
родом пробка горла {U) завинчивалась,
g стадии хранения жидкого кислорода
н сосуде вентиль Vi должен быть открыт,
вентили V2 и Vz закрыты. Чтобы начать
работать с прибором, надо в нем поднять
давление. Для этого вентиль Vi закры
вался, и при закрытом вентиле V2 от1фы-
вался вентиль самоподогрева При
этом жидкий кислород по тонкостенной
трубке (5) поступал в спираль (7), как в
сообщающийся сосуд, начинал там испа
ряться и, поступая через вентиль Vz в
верхнюю часть сосуда, поднимал
давление. Когда давление поднималось
до нужного значения, вентиль Vz закры
вали. К этому моменту сосуд был готов
д работе. Количество жидкого кислорода

сосуде определялось по разности дав-
с  помощью дифференциального

(5). Для включения прибора
(чтобы ' кислород начал поступать в ма
ски летчиков) надо было открыть вен
тиль V2. При этом жидкий кислород начи
нал поступать из сосуда дюара по труб
ке {4) в змеевик испарителя (5), где он
испарялся и нагревался до температуры,
пригодной для дыхания. Теплота для :::

и нагревания кислорода подво-

в нем

Б
ления
манометра

ис¬
парения

который впоследствии стали называть
КПЖ-Ю (кислородный прибор жидкост
ной емкостью 10 л), был принят к проб
ным летным испытаниям в начале 1937 г.

Следующим этапом решения проблемы
создания новой системы жизнеобеспече
ния авиации дальнего действия (АДД)
должны были стать испытания жидко
стного прибора в условиях весьма дли
тельных высотных полетов самолетов на
очень дальние расстояния.

В 1932—1933 гг. в ЦАГИ были созда
ны самолеты РД для установления ре
корда дальности беспосадочного полета.
Было построено два совершенно одинако
вых самолета — (АНТ-25) i и (АНТ-25) 2.
Рекордные перелеты были важны не
только для приоритета и престижа стра
ны, но и для проверки состояния авиа
ционной техники, сравнения отдельных
систем, в том числе и снсте.м жизнеобес
печения.

18—20 нюня 1937 г. экипаж
(АНТ-25)
Г. Ф. Байдукова, А. В. Белякова совер
шил исторический трансполярный беспо
садочный перелет из Москвы через Север
ный полюс в Ванкувер (США). За 63 ч
16 мин они пролетели 8504 км по прямой
(9130 км по маршруту) [1].

Для жизнеобеспечения летчиков на
(.АНТ-25) 1 использовались приборы типа
КП. Запас взятого газообразного кисло
рода мог обеспечить 10 ч высотного поле
та. Больший запас кислорода Чкалов от
казался взять, так как вес самих балло
нов КП был слишком велик, а он эконо
мил на весе всего снаряжения, чтобы
взять больше горючего для побития миро
вого рекорда дальности беспосадочного
полета по прямой.

Перелет происходил в сложных метео
рологических условиях. Это был очень
трудный и опасный героический перелет
на огромное расстояние. Но рекорда
дальности полета по прямой они не уста
новили. Он остался за французскими лет
чиками Кодос и Росси, совершившими в
1933 г. беспосадочный перелет протяжен
ностью 9104 км, который был признан
международным рекордом дальности по
лета по прямой [1].

Спустя месяц после перелета экипажа
Чкалова из Москвы через Северный по
люс в США состоялся повторный перелет,
который был проведен на самолете
(АНТ-25) 2 — втором экземпляре-дублере
(АНТ-25) 1. На нем 12—14 июля 1937 г.
М. М. Громов, А. Б. Юмашев, С. А. Дани
лин совершили беспосадочный перелет
по маршруту Москва — Северный по
люс — Сан-Джасинто (США). За 62 ч
17 м они пролетели 10 148 км по прямой
(около 11 500 км по маршруту) и устано-

новый официальный абсолютный ми
ровой рекорд дальности беспосадочного

прямой. Посадка самолета бы-
произведена у границы США и Мек-

у города Сан-Джасинто. Дальше
могли лететь из-за отсутствия
перелет этой границы. После по-
баках самолета оставался бензин.

самолета
Чкалова,В. П.в составе1

вили

полета по
ла
снки,
они не
визы на
садки в

^11

●!|-
1 "I

I  ■
● ■[

.' (

дилась к испарителю от окружающего его
Регулирование подачи газнфп-воздуха.

цированного кислорода в маски летчиков
осуществлялось с помощью вентиля Уг-

В приборе необходимо было иметь
лые потери жидкого кислорода от собст
венного испарения. Для этого он должен
был иметь очень хорошую тепловую изо
ляцию. Но в то время, когда была нача
та эта работа,
дюаров нужного
ла разработана технология производства
качественных технических сосудов Дью
ара. При этом потребовалось наладить по
лучение очень высокого вакуума в меж-
Дустенпом пространстве сосуда, освоить

произвести

ма-

не было металлических
качества. Поэтому бы-

вакуумно-плотную

!

подбор подходящего адсорбента, осуще
ствить способ создания большой отража-

и обеспече-

паику.

тельной способности стенок
ния малой теплопроводности трубок {4)

(«)■
н

жидкостной прибор имел
емкость 10 л жидкого кислорода и позво
лял в результате их газификации полу-
'^ать 7,9 м^ газообразного кислорода, при
веденного к нормальным условиям. Но
вый образец кислородного прибора
Заполнения весил 13 кг. Следовательно,
Удельный вес этого прибора
Ms кг на 1 кг жидкого кислорода (или

■Соответственно 1,65 кг на I газифици
рованного кислорода). Таким образом,
●●Рибор на жидком кислороде удалось сде-

7,4—5,8 раз легче приборов на
^я^атом кислороде (на баллонах емкостью
^ и 12 л соответственно).

Новый образец кислородного прибора.

Созданный

до

составлял

лать в
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новый международный женский рекорд *
дальности полета без посадки как по пря
мой, так. и по ломаной линии. Высота по
лета доходила до 7500 м. На такой вы-

которого хватило бы еще для полета на
1500—1700 км. Рекорд летчиков Кодоса
и Росси был перекрыт на 1044 км [1].

За установление этого выдающегося ре
по- прямойполетакорда дальности соте скорость полета существенно повы

шалась. В полет был взят жидкий кисло
род. По отзыву Гризодубовой, кислород
ный прибор работал отлично [1].

Дальнейшее ответственное испытание
прибора с жидким кислородом было про
ведено 28—29 апреля 1939 г. во время
беспосадочного перелета В, К. Коккина-
ки и М. X. Гордиенко из Москвы через
Атлантику в Северную Америку (о. Мис-
коу). Протяженность перелета составила
8000 км. Время полета 22 ч 56 мин. На
последнем участке пути полет длительно
проходил на высоте 9000 м [1; 7, с. 18;
8, с. 21]. Перелет был осуществлен на са
молете «Москва» К В то время этот само
лет отрабатывался как дальний бомбар
дировщик. Впоследствии его переимено
вали в ИЛ-4 — тот самый, что стал ос
новным дальним бомбардировщиком в го
ды Великой Отечественной войны.

Все отзывы о работе жидкостных кис
лородных приборов при указанных ре
кордных перелетах были хорошими. Та
ким образом, новый кислородный прибор,
работающий на жидком кислороде,
держал экзамен при испытаниях
тельных, сложных и опасных метеороло
гических условиях. При этом были
стигнуты максимальная дальность беспо
садочного полета до 11 500 км, общее вре
мя полета до 62 ч, высота полета до
9000 м. Эти испытания показали, что при
бор с жидким кислородом работает
дежно и его можно ставить на самолеты
авиации дальнего действия. При одина
ковом запасе кислорода НОКП имел при
мерно в 6 раз меньший вес и в 5 рзз
меньший объем по сравнению с КП.
лый вес и объем самого прибора давал

количество

вы-
в длп-

до¬

на-

возможность не ограничивать

(10 148 км) М. М. Громов был^ награж
ден международной авиационной федера
цией (ФАИ) медалью де Лаво (^1937 г.),

перелета через Северный полюс
были выполнены на двух совершенно оди-

самолетах АНТ-25 с одинаковы-
моторами AJ4-34. Только на самолете

Громова была взята другая система
необеспечения. Она работала на жидко'л

Это позволило взять в полет

Оба

наковых
ми

жиз-

кислороде.
существенно
рода — у них
высотного полета.

большее количество кисло-
был запас уже на 24 часа

этому
они могли лететь выше, обходить опас
ные для обледенения зоны
полет был более спокойным, менее опас
ным и экипаж не страдал от
Все это обеспечило возможность
по прямой, а большая высота
волила Громову лететь со средней пу
тевой скоростью на 28% больше по срав
нению с Чкаловым.

После перелета Чкалова стало очевид
ным, что нельзя экономить на запасе кис-

Благодаря

облачности,

гипоксии,
лететь

полета поз-

лорода.
Перелет Громова показал,

важным является легкая система жизне
обеспечения летчиков при высотных даль
них полета.х и какие именно преимущест
ва она может дать по сравнению с тяже
лой системой, использующей приборы ти
па КП.

Перелеты экипажей Чкалова и Громова
убедительно продемонстрировали, что для
дальних полетов нужно иметь
хорошие самолеты и моторы, но также
надежно работающие системы жизнеобес-

достаточно большим

насколько

не только
и

запасомпечения с
кислорода.

Следующее важное испытание работы
кислородного прибора, работающего на
жидком кислороде, было произведено на

«Москва» 27—28 июня 1938 г.
беспосадочного перелета В. К.

самолете
во время

кислорода, бравшегося на борт большого
Благодаря этому система жиз

необеспечения становилась надежной
только в смысле работы во время -
та, но также и по запасу кислорода.

Создание нового образца кислороДИ
го прибора для высотных полетов,
тающего на жидком кислороде, спосоо

- междуниро^
беспосадочного

самолета. не
поле-

вовало установлению ряда
ных рекордов дальности

Коккинаки и А. М. Бряндинского по мар
шруту Москва — район Владивостока
(г. Спасск). Перелет продолжался 24 ч
36 мин и имел протяженность 6850 км по
прямой и 7600 км по маршруту.^ Полет
совершался все время на большой высоте
[1]. На самолете был установлен прибор
емкостью 10 л жидкого кислорода. Об

перелете Коккинаки писал: «Жидкий
кислород я взял потому, что он позволил
сэкономить на таре (баллонах) около 80—
100 кг. Перелет показал, что жидкий кис
лород вполне пригоден в длительных рей-

удобен для пользования» [6,

этом

сах и очень

полета по прямой в 1937—1939 гг.
Применение жидкого кислорода ^

лило добиться большой экономии ® ’
Например, для самолета ТБ-7 эконо!^
веса составляла уже внушительную
ру — 230 кг, что позволяло почти на ч
верть тонны увеличить полезную
подъемность.

груз®"

с. 45—46].
Затем прибор испытывался 24 сентяб

ря 1938 г. во время беспосадочного пере-
В. С. Гризодубовой, П. Д. Осипен-

М. М. Расковой по маршруту Моск-
— Дальний Восток на самолете «Ро

дина». Расстояние по прямой составило
5947 км, по маршруту— 6465 км, время

26 ч 29 мин. Был установлен

лета
ко.
ва

полета

‘В 1965 г. Международный коМ^т
авиации и космонавтики за выдаюшни
по дальности и скорости трансатлантн
ский перелет 1939 г. наградил В. К.
наки «цепью пионера розы ветров»
первооткрывателя север оатлантич®
пути для воздушного транспорта .

ского
[9]-
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ьыл также создан способ экономически
эффективного
жидким кислородом [10].
^ Описанная в статье проблема была ре
шена в 1935—1940

снабжения аэродромов

гг.

4. Оружие победы. М„ 1975.
6. Коккинаки В. К- Курс на Восток. М.,

1939.
7. Коккинаки В. К. Как мы летели. М.,

1939.
8. Бронтман Л. Через океан в Америку.

М., 1939.
9. Яковлев А. С. Советские самолеты. М.,

1979..
10. Рябинин Ю. Н. К истории применения

жидкого кислорода для- обеспечения
жизнедеятельности экипажей высот
ных самолетов дальнего действия
(1935—1940 гг).— В кн.: Из истории
авиации и космонавтики, Вып. 43. М,,
1981.
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Значимость применения жидкого кислорода для рекордного полета М. М. Громова,
А. В. Юмашева, С. А. Данилина на самолете АНТ-25 по маршруту Москва— Северный
полюс — Северная Америка 12—14 июля 1937 г. (О статье Ю. Н. Рябинина).
М. М. Громов

Гбнерал-полковник авиации в отставке,
Герой Советского Союза, профессор

ческих условиях, давало возможность об
ходить опасную облачность сверху, а по
этому уменьшало возможность обледене
ния.

При рекордном перелете
АНТ-25 12—14 июля 1937 г. по маршру
ту Москва — Северный полюс — Север
ная Америка для обеспечения надежности
был взят запас кислорода, необходимый
для дыхания в течение 24 ч при полете
на большой высоте. Во второй половине
маршрута надо было быть готовым мно
го часов идти на больших высотах поряд
ка 6—7 тыс. м: ниже могли проходить
мощные циклоны.

Благодаря новому образцу кислородно
го прибора для высотных полетов (вместо
тяжелого старого образца), удалось без
заметного утян^елення самолета взять на
борт большой запас жидкого кислорода,
который надежно обеспечил сверхдаль
ний^ высотный полет. Легкий жидкостный
прибор существенно экономил и на весе
тары. С ним можно было лететь на суще
ственно большей высоте и с большей ско
ростью. Большой запас кислорода умень
шил опасность обледенения и возможных
последствий кислородной недостаточно
сти. Для установления рекорда дальности
все это было очень важно, так как дава
ло возможность взять дополнительный за
пас горючего.

Во время перелета новый образец кис
лородного прибора работал отлично и в
значительной мере способствовал возмож
ности установления абсолютного мирово
го рекорда дальности беспосадочного по
лета по прямой (10 148 км).

самолета

Из трех важнейших проблем авиа
дальность, высота, скорость —ции

проблема достижения дальности полета
наиболее слолсная. Известно, что с уве
личением высоты достигается большая
скорость и уменьшается расход горючего,
а это дает возможность увеличить даль
ность. Однако одно из необходи.мых ус
ловий полета — его безопасность, а при
.дальнем полете становится реальной уг
роза обледенения самолета. Высотный
полет был Б те годы средством борьбы с
обледенением, но, чтобы осуществить его.
Необходимо было обеспечить летчиков
полноценным кислородным питанием.
Для этого применялись кислородные при
боры для дыхания, работающие на сжа
том кислороде. Однако стальные балло
ны, в которых находился газ под высо
ким давлением, были очень тяжелы.

В 1935 г. инженер Ю. Н. Рябинин скон
струировал новый образец кислородного
прибора для высотных полетов, работаю
щего на жидком кислороде, заключенном

дюаровском сосуде специальной кон
струкции. Большое преимущество этого
прибора заключалось в том, что он был
Прост в обращении, очень легок и позво
лял брать в полет большой запас кисло
рода. Это способствовало большей манев
ренности самолета в плохих метеорологи-

в

f
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