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par le Colonel Walter S. Reid. U.S.N.

OTRE vol record, d’a peu prés la moitié
du tour du monde, n’a pas été accompli
pour fournir la matitre d'un mélodrame.

Il a cependant compté quelques instants
palpitants, dont le plus grand était probable-
ment celui, bien incertain, de notre décollage.

Le vol sans escale de 18.080 km. de Perth
(Australie) & Columbus (Etats-Unis) & bord
de l'avion « Truculent Turtle» — La
Tortue Truculente » avait été soigneusement
irudide afin de réaliser deux missions.

Tout d’abord, essayer le matériel national
américain sur des vols & grande distance;
ensuite, observer les réactions physiques et
psychnlngiclues du personnel volant au cours
de longs vols et déterminer & guel moment s¢
produit la fatigue physique dangereuse.

En effet, la plus grande partie de notre
avion était faite de matériels nationaux et
nous n’avons effectué que des manceuvres
normales de vol durant les §5 heures 5 mi-
nutes que nous avons passé dans les airs,
Nous nous sommes reposés entiérement
sur la navigation céleste durant notre traver-
séa du Pacifique. Ayant une quantité for-
midable de combustible, tout était normal
dans un vol, méme les dispositions prises
pour notre alimentation €t notre sommeil.

Pilote de ralérve et mécanicien de la" Tortue Truculenie

son vol record de 18.080 lem, l'antour, & drodie,

B des instants " palpitants "'au momaent du db-

1] avec plus de 38.400 litres d'sssence d'avion

s lui. Au dessus, I'insigne de I'avion et en haut

ls [ormidable " réssrvoir d'sssence volant " dans les
alrs, assisté au décollage paxr dea " Jute ™.
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Fixation d'une bouteillo de fusés " Jato " an fuselage,

Nous avons décollé sur une piste d’envol
en macadam de 1800 m, de long, & 1’aéro-
drome de Pearce (Terrain d’aviation dela
R. A. F. Australienne) 4 56 km. au Nord de

Curte de la marine américalne

Perth, contre un vent estimé & 7 nceuds,
(prés de 13 km & ["heure). .

La Tortue avec ses 38.400 litres de com-
bustible et ses 1.000 litres d'huile pesait
gllus de 38,737 kg., le plus grand poids qui ait

¢ enlevé par un avion & deux moteurs.

Si des charges alaires élevées sont cou-
rantes sur les appareils & grande vitesse, la
charge alaire dépassant 6 kg 975 par centimétre
carré que présentait la Tortue au moment du
décollage était I'une des plus élevées qui ait
jamais été essayée sur ce modéle d’avion et
sur un appareil de cette grandeur. Au mo-
ment du décollage, je me tenais au poste de
vidange-du combustible qui se trouve juste
derridére les réservoirs arriéres du fuselage.
Si nous nous étions écrasés au sol au moment
du décollage, j"aurais eu plutdt chaud avec
toute cette essence d’avion dans le dos.

Tandis que la Tortue vrombissait de tous
ses moteurs sur la piste d'envol, je calculais
mentalement le temps qu'il me faudrait
pour me glisser vers le panneau de la sortie
de secours arriére,

La technique du décollage consistait pour
le pilote, & serrer les freins et @ pousser les
moteurs au maximum de leur puissance,
Une fois cette puissance maximum atteinte,
les freins furent brutalement desserrés et la
Tortue dés ses premiers tours de roues béné-
ficia de la puissance maximum de ses moteurs,
L’accélération de cette lourde charge était
lente mais graduelle. Elle atteignit 157 km.
a4 I'heure au bout de 1.000 m. lorsque les
quatre fusées «Jato » furent enflamm (le
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heures de Porth & Columbus.
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mot « Jato » est formé avec
les premiéres lettres de Jet
Assisted Take Off qui si-

ifient Décollage aidé par

sées). , 1
Cette losion de puis-
sance supplémentaire donna

& la Tortue le coup de fouet
dont elle avait besoin. Elle
quitta la piste au bout de
1400 m. et sa vitesse était
de 200 km. 4 "heure. Les
roues furent remontées im-
médiatement et clles se
trouvaient presque entid-
rement escamotées lorsque
I’'extrémité de la piste d’en-
vol fut atteinte. s volets
avaient été réglés a 20 de-
grés et ils furent rentrés
petit a4 petit, une fois que
I'appareil eut atteint 140
noeuds (soit environ 260
km & ’heure) et 60 m.
Les volets sont dessinés
de fagon & former une continuation du bord de
fuite de I'aile lorsqu’ils sont ouverts compléte-
ment ou en partie. La partie supérieure du
volet est lisse et sans solution de continuité,
La partie inférieure est interrompue seulement
a I'endroit des vis de commande. Les volets
sont escamotés A la partie inférieure de l'aile
suivant le principe des volets Fowler.
Aucune modification ne fut apportée au

A la dernlére minute, avant le déco
jetient encore um coup d'oell aux moteurs.

&, des techniciens de la Cle Lockhood,

train d’atterrissage, ni au mécanisme d’esca-
motage. Le train d’atterrissage avant fut
seulement muni de pneus & 18 toiles rempla-
cant les pneus 16 toiles.

Le train d’atterrissage peut étre contrblé
soit par le systéme de commande hydraulique
normal, soit J.:ar le systéme de commande
hydraulique de secours, Ces systémes peu-
vent étre actionnés soit électriquement soit a

La coups montrant les différents postes de I'équipage dans le modile militaire de I'avion Lockheed P 2 ¥V Neoptune.
Son envergure est de 30 mitres et sa longueur de 23 mitres. Sa hauteur est de 8 m B5, oo qul égquivaut i la hanteur
d'un biltiment de 2 étages.
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L'avion i grand rayon Neptune posséde la ligne

B @ la plus pure de tous les avions

constraits, I1 est pourva de deux moteurs Curtiss-
Wright de 2500 C.V.

IR (| \L

la main, ce qui donne & l'aéroplane quatre
systemes distincts pour relever ou pour
abaisser le train d’atterrissage.

Le systéme d’alimentation était cdmposé des
reservoirs normaux des ailes (parties intérieu-
res et extérieures), de réservoirs supplémen-
taires en nylon placés i la partie extérieure
des ailes, d’un réservoir installé dans la soute &
bombes, d'un réservoir dans le nez du fu-
selage, d’un réservoir dans le fuselage arritre
et d'un réservoir placé en bout d’aile sur
chaque aile. Les moteurs étaient unique-
ment alimentés par des nourrices principales
intérieures. Le combustible était de temps
cn temps envoye des autres réservoirs dans
ces nourrices de fagon 4 assurer une alimen-

Réservairs | Capac. ' Total
Central d'aile ...| 33172 6634

Ext. d'alle ....... 3800x2 7008 /
Nex ,............| 4807 4207
Détachabkles . | i Bio=2 1820
Soute & bombes .| 9888 BEhe
Cusus . veiiee..| BAB0D | DGO
Total (en litres) .. 38813

Hizorvoirs arriérs
du Fuselage

Héservnir
d aili

Croquis monirant la répar

tition des réserveirs. Pen.

la premiére partie du par-

cours 'avion de la Marine

transportait 22 tonnes d'an-

sencs solt une fois of demis
son propre polds,

Hésepvir din
bouil ed'aile

Héservair
& huile

Réservoir du norx

Héservoir 6 huile

tation reguliére, On réglait le soutirage du
combustible de facon & éviter de trop gros
déplacements du centre de gravité de 1’avion.
On commengait par vider les réservoirs du
fuselage de fagon 4 conserver une répartition
correcte de la charge dans les ailes. Les pui-
sages éraient faits des quantités de 1820
4 2270 litres qui étaient également réparties
entre les deux nourrices d’alimentation.

Le combustible de tous les réservoirs
auxiliaires, 4 'exception toutefois des réser-
voirs en bout d’aile, passait au moyen d’un
systtme de canalisation, de vannes et de
pompes, par le poste d’alimentation qui com-
mandait toutes ces vannes et toutes ces pompes.
Les mouvements du combustible étaient
enregistrés sur des compteurs & commande
électrique. Il était prévu un dispositif de
controle de la circulation du combustible
dans le systéme d’alimentation. Ce dispositif
de sécurité signalait tout ce qui passait dans
les tuyaux, au moyen d'une lampe de signa-
lisation. §’il passait de I’air dans la conduite,
la lampe s’allumait, s'il passait un mélangc
d’air et d’essence, la lampe clignotait et s'il
passait du combustible, la lampe s'éteignait,

Chacun des deux réservoirs en bout d’aile
possédait sa pompe électrique noyée dans
'essence et commandée
du poste d’alimentation.
Lorsque les réservoirs en
bout d'aile furent vides,
ils furent largués électri-

uement de leur support
e la méme facon que les
réservoirs d’essence sont
lichés des avions trans-

porteurs.
w La pompe d’alimenta-
tion é¢lectrique au poste

Heservalr
ilu nex

libservairs arriére du fuselage

Heéservair placd dans
Powveriure du linee-bombe
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d’alimentation était doublée d'une pompe
manceuvrée 4 la main, Heureusement, il ne
fut lpnu nécessaire de 1'utiliser.

Il avait été prévu une conduite se termi-
nant dans le réservoir de la soute & bombes
et pouvant vider par la pesanteur les réservoirs
de la partie extérieure des ailes en cas d’obs-
truction des conduits d’alimentation des
pompes ou de rupture des raccords des ré-
servoirs situés sur les cOtés. Cette mesure
de sécurité permettait dans tous les cas d’ali-
menter les nourrices des moteurs. Chaque
moteur était pourvu d’un réservoir normal
d’huile de graissage d’une contenance de 400
litres environ,

Des quantités supplémentaires d’huile
itajent transportées dans un  réservoir
auxiliaire installé dans le logement de la roue
du nez de 'appareil et une pompe & main si-
tuée prés du pilote permettait d’envoyer cette
huile dans le réservoir d’huile de I’'un ou de
I'autre moteur, :

Lors du décollage, nos moteurs 3.350
Curtiss Wright de 2500 C. V., nous avaient

donné une vitesse ascensionnelle de plus de
2 m par seconde pour leur puissance normale
calculée au niveau de la mer. Naturellement
gu fur et & mesure gque nous montions la
vitesse ascensionnelle allait en décroissant
tout doucement.

En cas de panne de moteur au décollage,
Euriquta instants aprés, la vitesse de descente

e la Tortue aurait pu étre maintenue 4 I m
par seconde en utilisant & son maximum un
seul des deux moteurs.

Quant & nous, pilotes, nous avions la certi=
tude de pouvoir sauver I’avion et nous-mémes
en vidant le combustible, une fois 'altitude
de 300 m atteinte. La « Tortue » était munie
d’un systéme de vidange rapide de l'essence
d'un fontionnement relativement simple et
facile. Ce systéme qui mettait en communi-
cation les réservoirs du fuselage était placé au
[mstt d’alimentation. Il comprenait une gou-
otte verticale de vidange qui était presque
complétement escamotée lors du decollage

c’est-a-dire qu'elle était maintenue relevee
ans son logement). (Suite page 136)

11.828 km — 48 h. 8 m. (1838)

18,170 km — 38 h. 38 m. (1848)
18.100 Jom — BB h. B m. (1848)
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atterrir était complérement « bouché » et que
hgm:hdtlpﬂnd::.

'est pourquoi, nous avions ¢ de
direction pour aller au Nord de San Fran-
=hm.l?'q:d=lnﬁllpﬂlwuirmuchéh
chte des Etats-Unis, nous avons dd lutter
contre unrhfurl: vent debout et quelques ins-
tants uel;ymn‘:m enregistrait
llhm;'ionnun“ u moteur de gauche se

au ue Sperry pendant 99 ¢
environ de notre voyage. %
Nous avons, en , dormi prés de
20 heures durant la tra A raison de deux

hommes en service et de deux au repos avec
changement d’équipe toutes les quatre heures.
Nous n'avons pas dormi la premiére nuit,
I'avion n’était gqu'un -« réservoir

volant » et que nous étions en pleine tempéte.
Nous avons pris des repas chauds -
lades et soupes ¢ sur un réchaud
électrique. Nos ma en caoutchouc étaient
confortables et l'avion était mussi insonore
commercial. Aucun

, ni les
compri-

fatigue) nous avions & bord.
En rﬁuméqu,elt voyage n':me: dur
' pendant la

nous n'eut & ser I’

Ptl“ y un
dgé de neuf mois elé ﬁ? mnm

le voyage bien qu'il
manquit un peu de confort dans sa petite
caisse. -

Joey était un cadeau du peuple australien
et il se rendait su Jardin Zoologique de
Washington.

Ce que nous avons vu de plus rare se pro-
duisit durant notre alors que nous
étions au-dessus du con t et que nous
volions dans une nunu:uphht lourde.

Tout d'un coup le ciel fut éclairé par une
lueur étrange et de petites langues de es
semblaient danser sur le pare-brisc. Pendant

Feu Saint-Elme causé par des s

‘#lectriques de l'avion dans 'atmosphére.
MAI 1547

Le = Grand Saut»s fut & mon avis, et je

parle autant pour exprimer la e des au-
tres pilotes qui m’accompa t, une aven-
ture réussie.

Nous n'avions pas de but phique
récis. Nous dﬂl'iﬂl:il ler lumn ue la
résistance de I'avion, la santé de l'équipage
et le temps devaient le permettre.

Tant au point de vue pilotage qu'au peint

de vue t e la « Tortue» et son freére-le
PaV ;;-ﬁmm appareils capables d’écrire

- des hauts faits dans I'histoire de Paviation.
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Construisez vous méme
une belle

MAQUETTE
Bateaux Avions

Plans Balso
lertﬂnqui Moteurs
. cessoires

— MODELAVIA
12, rue Richard Lenoir, Poris (Xl

Demander notice 15 Expeditions
(dix francs) &n pravingce

Avis important

Vous qui faites carriégre dans I'AUTOMO-
BILE, la RADIOELECTRICITE, 'AVIATION — ou
qul voulez y faire carriére — devenszr un
SPECIALISTE de VALEUR, asssurer-vous une
prillante situation, par 'enseignement trés
sbrieux, ulira-récent at ewsentislloament pra-
tique (vetvl par de grands professionnels
« pctifs ») de I'ECO des TECHNIQUES
NOUVELLES, &5, Champs-Elysées, Paris. Cours
pat correspondance. Enttalnemani -al fira-
vaux pratiques. Filiales en Belgigue el en
Sulsis. Documentation C-7 sur demande,
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