Как превратить дельталет в гидромотодельтаплан
или Как превратить гидромотодельтаплан в двухбаллонный подводный дирижобль
Гидромотодельтаплан – это вам не дельталет!..

Энциклопедия гидромотодельтапланеризации.p
Издательство "АОН" – 2010 г., т.2, стр.534.

Подводный дирижобль – аппарат, медленно перемещаемый в водной среде с помощью плавательных движений пилота или надводных механических средств, удерживается во взвешенном подводном состоянии обычно с помощью двух баллонов, имеющих положительную плавучесть относительно воды. Слово "дирижобль" (варианты с заменой второй буквы на "е" и седьмой на "п" принадлежат к жаргону южных провинций) возникло на заре мировой гидромотодельтапланеризации и является квинтэссенцией множества слов, произносимых вынырнувшим полузадушенным пилотом после акта превращения обычного гидродельталета в двухбаллонный подводный дирижобль.

Энциклопедия гидромотодельтапланеризации.
Издательство "АОН" – 2010 г., т.2, стр.534.

Как показывает опыт, это превращение осуществить гораздо проще, чем превратить дельталет в гидромотодельтаплан. И главное, что процесс протекает примерно в 5 184 000 раз быстрее. Временные затраты составляют около 0,5 секунды, денежные затраты вообще отсутствуют (если не предполагается обратное восстановление), трудовые затраты можно считать практически нулевыми. Примечание: управление дирижоблем и перемещение его требует огромных мускульных, энергетических и временных затрат, что определяется, безусловно, высокой плотностью среды обитания, которая почти в 800 раз плотнее воздуха.

Ниже будут перечислены способы превращения и рекомендации по предотвращению акта превращения, если вас не устраивает положение звезд на небе или вы запланировали это радостное волшебство на свой день рождения.

1. Оставьте гидродельталет (ГД) на плаву без присмотра слабо привязанным возле причала, желательно бетонного. Достаточно легкого волнения и около одного часа времени, чтобы продырявился поплавок и ГД сам утонул. Неинтересно, т. к. сам не участвуешь, и в памяти остается только недоумение. Предотвращение: ставить ГД на растяжки или лучше вытягивать на берег.

2. Можно отплыть от берега при "падающем" ветре на глубину более 3,5 метра и выключить двигатель. Если давления ветра на верхнюю поверхность крыла недостаточно, нужно выйти на поплавок и перейти поближе к транцу поплавка, где с умным видом надо рассматривать конструкцию двигателя или редуктора. Если одного умного не достаточно, попросите пассажира или второго пилота сделать то же самое – успех гарантирован. Неинтересно: процесс происходит в обратном направлении и достаточно медленно, из переживаний – нежелание прыгать в холодную воду. Предотвращение: не делать перечисленное в п. 2.

3. Способ достаточно сложный и требует кое-какой квалификации пилота и соответствующих погодных условий. Дождитесь ситуации, когда направление ветра и волны зыби будут не совпадать, и начинайте медленный разбег навстречу слабому ветру или навстречу волне, но с сильным боковым ветром. Наилучший эффект с боковой волной и боковым ветром. Очень быстрый и качественный дирижобль получается после второго спрыгивания с волны на третьем касании. В памяти надолго остаются улетающие в синюю высь три замечательные пластиковые лопасти винта, догнавшего килевую трубу, веселенькие брызги вдоль передней кромки крыла, взламывающего пространственный барьер двух стихий, и завораживающее мерцание дюралевых труб трапеции и подкоса на фоне колышащихся водорослей, плавно проплывающих мимо дирижоблевого крыла. Эх, даже выныривать не хочется… а надо! Для новичков: выныривать надо в сторону баллонов и в стороне от них.

Если же вы не хотите экспериментов с превращением своего дельталета в дирижобль, внимательно отнеситесь к определениям будущей "Энциклопедии гидромотодельтапланеризации".
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1. Центровка – положение центра тяжести гидродельталета относительно центра гидродинамического давления (для простоты ведем отсчет от редана). Центр тяжести дельталетной тележки с поплавковыми шасси, подвешенной при полном взлетном весе, проецируется (отвес крепится к точке подвески тележки к крылу) на точку, отстоящую на 50 мм назад от центрального редана, возможные отклонения +– 50 мм (описываются условия для классических однореданных поплавков, четырехточечная схема глиссирования здесь не рассматривается). Фактор (1), определяющий момент выхода на глиссирование и устойчивость глиссирования гидродельталета (ГМДП), зависит от весовой балансировки тележки с поплавками, вектора тяги ВМУ, сопротивления крыла и поплавков, скорости отрыва ГМДП. Более "надежной" считаем заднюю центровку (центр тяжести за реданом сзади). Оптимальная центровка (наилучшее соотношение времени разбега и управляемости на разбеге) подбирается испытателем в процессе пробных подлетов.

2. Схождение поплавков – 1-2 % от длины. Пример для четырехметровых поплавков: расстояние между центральной осью поплавков в носах на 40–60 мм меньше, чем в корме. Фактор (2), стандартный для всех двухкорпусных судов, определяет путевую устойчивость (ПУ). Влияние (2) на ПУ при выходе ГМДП на глиссирование незначительно, но лучше, чтобы оно было.

3. Углы глиссирования обоих поплавков должны быть строго одинаковы (не удержусь и поставлю три "!")!!! Проверяется вывешиванием тележки при полной загрузке и замером положения поплавков относительно друг друга. При надавливании на нос или корму любого поплавка, после снятия нагрузки поплавки сами должны возвращаться в параллельное положение. Достигается это тремя способами: максимальной жесткостью конструкции (что не очень надежно), максимальной подвижностью (шарнирная подвеска) и наиболее оптимальный способ: сочетание жесткости с упругостью конструкции. Фактор (3) в процессе эксплуатации трудноконтролируемый. Рассогласование углов атаки проявляется при выходе на глиссирование как пологий, неумолимый, не поддающийся исправлению уход ГМДП с курса разбега на повышенной скорости без отрыва от воды. При достижении некоторого угла рассогласования между направлением разбега и направлением глиссирования происходит заныривание ГМДП на скорости, превышающей скорость отрыва. Догадливые пилоты успевают сбросить обороты двигателя до этого момента.

4. Положение поплавков относительно линии горизонта. Тележка вывешивается и загружается неблагоприятным способом (пример: один пилот с минимальным количеством бензина), при котором нос максимально опущен. В этом положении поплавки горизонтальны или носы слегка подняты относительно кормы (1–3% от длины, в примере: 40–120 мм). Фактор (4) определяет аэродинамическое сопротивление тележки дельталета и положение поплавков при посадке с выключенным двигателем.

5. Фартук защиты винта от брызг. Изготавливается (как правило) из "трилама" или "лавсанодакрона". Край заканчивается на 100 мм сзади плоскости винта. По ширине средней линии поплавков продолжается от задней кромки до задних полуосей. От полуосей сходит на нет к передней вилке. Фактически в районе центра тяжести он чуть шире рамки сиденья и поднят относительно заднего края. Продолжать брызгозащиту по ширине поплавков за центр тяжести строго не рекомендуется. Фактор (5) определяет ресурс вашего обязательно окованного винта, а также является одним из главных факторов, формирующих аэродинамическое обтекание тележки дельталета (7).

6. Винтомоторная установка. Определяет грузоподъемную способность ГМДП, время разбега и, конечно, скороподъемность аппарата. Включает в себя: двигатель, редуктор и винт, обязательно окованный на 40–50% длины лопасти, т. к. водяной туман и брызги "съедают" в считанные минуты любой материал, кроме металла. Вектор тяги ВМУ оказывает влияние на центровку ГМДП относительно редана (1). На глиссировании возможно проявление реакции винта, выражающееся в плавном уходе с курса разбега – должно легко парироваться водяным рулем и трапецией. Установка рядных сидений, чрезмерная площадь защиты и других деталей, создающих воздушное затенение, может привести к резкому падению тяги винта уже на скорости разбега.

7. Аэродинамические моменты частей ГМДП. Фактор, определяющий путевую устойчивость гидродельталета. Особенностью ГМДП как летательного аппарата является близкое расположение к центру тяжести тележки, толкающей ВМУ, и значительные длины выступающих вперед от ЦТ тележки поплавков и носового обтекателя, что определяет огромную разницу моментов бокового аэродинамического сопротивления. По-простому: при скольжении нос тележки стремится уйти от курса тем сильнее, чем больше скорость скольжения. Это препятствует крылу развернуться в сторону скольжения. Выручает ГМД, как ни странно, наличие фартука защиты винта от брызг, который при значительной поступательной скорости создает стабилизирующий момент сзади ЦТ, а также взаимное влияние других частей ГМДП, в том числе пилота и прочего… Однако! Как выяснилось, все это благополучие может действовать до определенной скорости или углов атаки тележки, после чего, независимо от крыла, тележка входит в раскачку, очень похожую на "голландский шаг" дельтаплана, когда уход с курса опережает управляющие действия пилота. Может неожиданно проявиться при попадании в турбулентность, что, вероятно, связано с резким изменением скорости и неоднородностью воздушного потока, обтекающего выступающие части телеги. Для безопасной эксплуатации ГМДП можно использовать: 

а) зарекомендовавшие себя устойчивые компоновки тележек;

б) крылья со скоростными характеристиками, соответствующими "устойчивому" диапазону телеги; 

в) поплавки и прочее выступающее вперед с размерами, соответствующими скоростному диапазону крыла;

г) правильную установку фартука защиты винта от брызг (5); 

д) аэродинамические кили (т. е. самолетные хвосты) на поплавках возле транца, они застрахуют от неучтенных дестабилизирующих факторов.

8. Крыло. Широко применяются для двухместных гидродельталетов крылья от 14 до 18 квадратных метров. Требования к крыльям по удельной нагрузке – соответствие безопасной скорости отрыва, полета и посадки. Требование к тросам, каркасу, деталям – максимальная защищенность от коррозии. Требование к обшивке – своевременная замена, старение парусных тканей на солнце и при наличии соленого моря происходит быстрее, чем при эксплуатации на земле. Особое мнение: "На гидроМДП в современном виде вряд ли есть необходимость переходить рубеж скорости 95–100 км/ч".

9. Переворот как следствие непредусмотрительности пилота. Про это, ребята, никакого журнала не хватит...

М. Овчинников (Севастополь)

