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Рисунок 1. Чертеж подруливающего устройства.
На рисунке 1. дан чертеж подруливающего устройства, которое разработал и изготовил в 2004 году и дорабатывал после каждого плавания. На чертеже версия весны 2008 года.
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Рисунок 2. Подруливающее устройство. 2007 год. Гайки из нержавейки

, но в Океане «заплакали», в 2008 заменил на латунные гайки.
Единственная информация о ветровых флюгерных подруливающих устройствах в журнале Катара и Яхты №3 (31) 1971 г.Две статьи на страницах 35 – 43.

 С 1972 года этот журнал у меня. От времени к времени доставал его, но дальше поверхностных эскизов дело не шло. Всему свое время, как говориться в мудрой книге.
 Мое время пришло в 2004 году 
Я еще не был на короткой ноге с интернетом и все мои знания о подруливающих устройствах были основаны все на том же журнале 1971 года, да паре, тройке фотографий о новых тенденциях в этой области. Так что приходилось изобретать велосипед самому. Было нарисовано множество эскизов в основном конструкции Хаслера, ну уважаю я его! Однако по имеющимся материалам, технической базе и главное времени я уже не укладывался в намеченные мной сроки. Пришлось от конструкции Хаслера отказаться. Время поджимало, а ограничение во времени способствует ясности ума и смелости в принятии решений. Буквально за сутки появился чертеж подруливающего устройства. За основу принял идею Колина Мьюди все из того же журнала Катера и Яхты № 3 (31), но со своими доработками. Теоретической основой конструкции было, что площадь закрылка должна равняться 1/6 площади основного руля и площадь флюгера должна быть в четыре раза больше площади закрылка. Вот и вся теория. Длина вспомогательного руля выбрана интуитивно. Шарина уже из таблиц, профиль руля по таблицам NASA из книги «15 проектов для самостоятельной постройки». Все остальное конструировалось от наличия материала. Отстояния закрылка от вспомогательного руля на 100 мм продиктовано наличием куска пластины нержавейки данного размера. Конструкция узла флюгера такая, потому что было две нержавеющих трубы, одна из которых удачно одевалась на другую. Форма флюгера выбрана исключительно из эстетических соображений, правда, с сохранением выше названных пропорций площадей и расстояния до кормового релинга. 
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Рисунок 3. Подруливающее устройство в 2008 году, нижняя оковка перенесена ниже.
Точность изготовления с точки зрения машиностроения – никакая

Все соединения - сварка, все отверстия «из под сверла».

Вспомогательное перо толщиной 40 мм. Склеено из двух кусков фанеры 20 мм. 

Фанера имеет технологический изгиб, который с течением времени усугубляется. Поэтому если надо получить стабильную конструкцию типа пера руля, флюгера, шверта их нельзя вырезать из одного куска фанеры соответствующей толщины. Их необходимо склеивать из двух частей, располагая технологические изгибы на встречу друг другу.
Флюгер толщиной 10мм склеен из двух кусков фанеры толщиной 5мм.
Чтобы обеспечить вертикальное положение вспомогательного пера на транце установил треугольник, набранный из фанеры, и на него смонтировал п-образный короб, сваренный из нержавейки с оковками-штырями для навешивания пера руля.

Закрылок сделал на стержне диаметром 20 мм , приварил пластину, на ней собрал заготовку из фанеры, фанере придал профиль пера. Верхний конец стержня вставил и обварил в нерж. трубе наружным диаметром 25 мм. На нижнем конце стержня сделал проточку на токарном станке и нарезал резьбу М12.
Наверх и низ вспомогательного руля установил пластины. В верхней отверстие 25,1мм. в нижней отверстие 12,1мм. Оба отверстия на одной оси на расстоянии 100мм от задней кромки пера вспомогательного руля. 

Из каких соображений я выбрал высоту флюгерной части подруливающего устройства, я сейчас затрудняюсь ответить. Возможно опять из-за того, что имел. Наверно, просто, был такой длины кусок одевающейся трубы. Чтобы уменьшить трение торца вращающейся трубы о поверхность верхней пластины, установил капралоктановую шайбу.

К вращающейся трубе приварил пластины для крепления фанерного флюгера, строго с другой стороны приварил трубку диаметром 10 мм. для противовеса. В середине вварил две гайки М12 для фиксации флюгера с закрылком. Длина противовеса обусловлена расстоянием до ахтерштага. Вес определил опытным путем, уравновесив свинцом установленный флюгер. Полученное количество свинца расплавил и залил в обрезанную 0,33 банку из под пива. В отливке просверлил отверстие 10 мм. и одел на стержень противовеса. Положение болванки фиксирует черная матерчатая изолента с двух сторон.
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Рисунок 4. 2007 год. Шторм в Бискайском заливе. Флюгер и противовес.

В 2004 году окончательная сборка и установка на яхту была осуществлена в последнюю ночь перед выходом в плавание на Ладожское озеро. И лишь когда в восемь часов утра, за три часа запланированного отхода я навесил всю конструкцию на транец и увидел, как это все болтается в разные стороны, задался вопросом, а как это все должно работать? В единственном источнике, журнале Катера и Яхты об этом не говорится ни слова. Принцип вроде бы ясен. Флюгер по ветру, яхта вильнула, на флюгере меняется давление, он поворачивается и поворачивает закрылок, поворот закрылка влечет поворот вспомогательного руля, который и возвращает яхту на прежний курс. Ничего нет проще! Но чего-то здесь не хватает. Как в журнале, так и в конструкции, висящей на корме. Сутки пока шел по реке думал и додумал. В журнале описан принцип работы флюгерной подруливающей системы но, ни слова не говорится о первоначальном положении всей системы перед запуском и какими способами это в описываемых конструкциях достигается. Поэтому этого узла в моей конструкции и не хватало! Суть в следующем.
Чтобы система работала необходимо установить вспомогательный руль и закрылок строго в диаметральной плоскости, а флюгер должен свободно вращаться и устанавливаться сам по ветру. Яхту направляют по курсу и настраивают паруса, управляя основным рулем вручную. Разогнав яхту до максимально возможной и устойчивой скорости можно переходить на авторулевой. Для этого фиксируется основной руль, быстро соединяется флюгер с закрылком и лишь после этого вспомогательный руль и закрылок освобождаются от фиксации в диаметральной плоскости. И только после этого система начнет работать!
В Новой Ладоге доработал конструкцию. Наконец вышел в озеро. Легкий NW. На маяк Сухо полный бейдевинд, волны почти нет. Идеальные условия для испытания! Настроил паруса, зафиксировал основной руль, быстро включил систему и … оба-на! Флюгер дернулся, чуть отклонил закрылок, и появившаяся гидродинамическая сила бросила вспомогательный руль на 90 градусов к ДП! Яхта ушла в крутой вираж! Отключил авторулевой, вернул яхту на курс, и некоторое время сидел в кокпите в некоторой растерянности. Неужели провал? Состояние было не из приятных. Но тут вспомнил, что когда делал закрылок, слегка увеличил его размеры. Причиной тому были лень. В спешке приварил пластину чуть большего размера, чем по пропорции и поленился вогнать в размер. Легкомысленно подумал, что пронесет. Однако не пронесло. Фасон уверенно шел по курсу сам. Замерил точно погруженную часть вспомогательного руля, на калькуляторе рассчитал площадь, по пропорции рассчитал нужный размер закрылка. Осталось малое вогнать закрылок точно в размер. Для этого пришлось-таки попилить нержавейку вручную.
Лирическое отступление. Перед выходом в озеро прошелся по магазинам, докупая необходимое, что как обычно забывается в суматохе отхода. Забыта была и ножовка по металлу. Пока покупал, напрочь забыл о ножовке, вспомнил, когда уже подходил к яхте. Неведомая сила заставила повернуть и пойти и купить ножовку и два полотна. Что это? Случайность?
Часа три возился с закрылком. Вновь установил на корму всю конструкцию. Перевел дух и, затаив дыхание, включил систему. И… система заработала!!! Отклонение вспомогательного руля от ДП не превышало пяти градусов! Это было что-то! Ради такого стоит и помучиться!
В первые, в одиночку пересек Ладогу из Новой Ладоги до Приозерска. На подходе к Приозерску раздуло и раскачало, естественно авторулевой начал показывать слабые места. Не выдержала п-образная накладка из нержавейки на транце. Вовремя заметил и снял конструкцию с транца. Придя в Приозерск, пришлось съездить в Новгород, в яхт-клуб отремонтировать и усилить поврежденную деталь. В обратном направлении пересек Ладогу без происшествий. 
За зиму доводил наспех сделанные детали, но общую конструкцию авторулевого оставил без изменений. Разработал систему фиксации пера и закрылка в ДП. На рис.2. торчащая вверх пластина с губками дальше переходящая в вертикально расположенную пластину. Губки фиксируют перо руля, а вертикальная пластина фиксирует закрылок, входя в паз металлического цилиндра установленного на трубе закрылка. Цилиндр съемный, зафиксирован на трубе двумя винтами М8.
По результату 2005 года доработал оковки вспомогательного руля для установки на транцевые штыри. Сделал их с капралоктановыми вставками. За переход вокруг Скандинавии в 2006 году их подразбило. В 2007 с капралоктана перешел на бронзовые втулки с фланцем. Из-за бронзовых втулок усилилась нагрузка на штыри, и в Северном море верхний штырь не выдержал и обломился. Опять вовремя успел заметить и принять меры. Пришлось зайти в Дувр и вварить штырь большего диаметра. Англичане сделали хорошо. 
К навигации 2008 года разнес положение штырей на всю высоту транца и дополнительно укрепил крепление металлической накладки к корме. Доработал втулку с пазом на трубе закрылка, приварив к пазу щечки, чтобы было лучшее зацепление с вертикальной пластиной фиксации в ДП. Отличное враг хорошему! Во время шторма силой 11-12 баллов, когда обрушивающийся гребень бросил яхту в бок фиксация выдержала нагрузку, но не выдержало перо переломившись ровно под нижней оковкой. 
А вообще система работает замечательно. В гоночный бейдевинд , немного неустойчиво, а на всех остальных рулит лучше чем я. Бакштаг ведет как по ниточке. На фордевинде тоже работает замечательно. Включается и отключается система очень быстро, что важно при форс-мажорнных ситуациях. Павел Степанович (я так называю авторулевой) полноправный член экипажа Фасон и без него я не смог бы в одиночку пройти насквозь через Балтийское море без остановки.
