
[P-51D Mustang] DCS 

 

EAGLE DYNAMICS   1 

 

Digital Combat Simulator 
 

 

P- 51D  Mustang  
  

DCS P-51D MUSTANG  
Manuel de Vol  



DCS [P-51D Mustang] 

 

2 P-51D Mustang  

 

Cher Utilisateur, 

Nous vous remercions d'avoir acheté le module DCS: P-51D Mustang ! DCS: P-51D est un simulateur 
du chasseur de légende de la seconde guerre mondiale, le P-51 Mustang. Il s'agit du troisième opus 
de la série de simulation pour PC Digital Combat Simulator (DCS). 

Comme les précédents titres DCS, DCS: P-51D offre un modèle reproduit avec une fidélité extrême 
de l'avion. Cela inclut le modèle extérieur, le cockpit ainsi que tous les systèmes mécaniques et les 
propriétés aérodynamiques de l'appareil. Dans le même temps, DCS: P-51D offre une expérience 
nouvelle dans le monde DCS en vous plaçant aux contrôles d'un avion de combat à hélice mues par 
un puissant moteur à pistons. Conçu bien avant que la technologie "fly-by-wire" ne soit inventée pour 
assister le pilote et avant que les bombes intelligentes et missiles à longue portée ne soient 
disponibles pour engager des cibles à grande distance, le Mustang est avant tout un défi personnel et 
enthousiasmant à maîtriser. Aussi élégant que puissant, le P-51 lie la machine à l'homme dans la 
magie du vol et la force brutale du combat aérien.  

En tant qu'opérateur d'une des plus grandes collections d'avions de la seconde guerre mondiale 
restaurés, nous, The Fighter Collection et l'équipe de développement d'Eagle Dynamics, avons le 
privilège de pouvoir compter sur notre propre P-51D ainsi que sur ses pilotes afin de nous assurer 
que le modèle DCS est la reproduction virtuelle la plus précise jamais réalisée de cet avion. Le 
volume immense de documentation et de recherches externes, combiné avec les déplacements au 
hangar de TFC, les consultations et tests des pilotes de TFC, furent des ressources d'une valeur 
incalculable pour la création de cette simulation.  

Le contenu de ce manuel est largement inspiré des manuels d'époque du P-51D.  

Avec nos hommages à tous les braves pilotes de la seconde guerre mondiale, nous espérons que 
vous appr®cierez de piloter et dôemmener au combat cette véritable légende volante !  

Sincèrement, 

L'équipe de développement de DCS: P-51D Mustang. 

 

 

 

 

 

DCS : www.digitalcombatsimulator.com 

Forum : http://forums.eagle.ru  

 

©2014 The Fighter Collection 

©2014 Eagle Dynamics 

Toutes les marques et marques enregistrées sont la propriété de leurs propriétaires respectifs. 
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PI@ QD@DGG@ GŋB@I?@ DI?D@II@ 
Il était une fois, il y a fort longtemps, alors que sa tribu était en guerre, un brave jeune indien fut 

appel® dans le tipi de son plus vieil oncle. ç Mon fils è, dit lôoncle, qui ®tait lôun des chefs de la tribu, 

ç Tu dois rejoindre nos guerriers au combat. Tu nôes pas fort ©g® mais tu as un corps fort et un 

esprit vif. Et nous avons besoin de toi. Alors, jôai d®cid® de tôoctroyer un grand honneur è, continua 

lôoncle. ç Tu recevras le meilleur étalon de ma horde ï ce magnifique jeune mustang provenant des 

plaines de lôouest. è 

Le visage du gar­on sôillumina de bonheur. Pour s¾r, il savait que seul le plus chanceux de la 

tribu pouvait avoir le privilège de partir à la bataille sur ce jeune mustang, celui-ci étant rapide, vif et 

fiable. 

ç Mais ­a va prendre du temps de dompter cet animal è, avertit lôoncle. ç Tu devras travailler 

dur, longtemps et patiemment avec lôanimal. Et tu ne seras pas autoris® ¨ rejoindre les anciens 

contre nos ennemis tant que tu nôauras pas prouv® que tu peux le ma´triser è.   

Les jours suivants, le brave jeune homme attirait les regards envieux de chacun, car le mustang 

®tait non seulement dôune beaut® incomparable mais aussi lôun des chevaux les plus rapides de la 

tribu. Cela rendit le jeune homme dôautant plus enthousiaste. Donc, apr¯s juste quelques semaines, il 

retourna chez son oncle et lui dit « Je suis prêt à rejoindre la bataille ».  

Le chef pris alors le jeune brave, chevauchant son fier mustang, avec lui dans une grande 

clairière afin de constater comment lui et son étalon nouvellement dressé se comportaient. Dès les 

premiers tests, aux premières difficultés, le jeune homme tomba durement sur le sol.   

ç Mon fils è, dit lôoncle, ç tu as ignor® mes avertissements. Il nôy a pas de meilleur cheval dans 

toute notre horde que celui que je tôai donn®. Mais il est rapide, plein dô®nergie et de puissance 

destructrice. Il doit savoir que côest toi son ma´tre. Sinon, comme tu viens de lôapprendre, tu ne 

chevaucheras pas longtemps l'animal. » 

Les jours qui suivirent, le jeune brave, calmé de ses ardeurs, travailla méthodiquement avec son 

®talon. Il respectait maintenant sa vitesse et son audace, et sôimposa peu ¨ peu comme ®tant le 

Maître. Malgré sa confiance grandissante, il ne se vantait plus de ses prouesses. Au moment voulu, 

lôoncle, sage parmi les sages, mit ¨ nouveau le jeune homme ¨ lô®preuve. A cette occasion, le jeune 

brave montra qu'il avait le mustang entièrement sous contrôle. Il avait travaillé durement et 

longuement car il voulait vraiment r®ussir. Lôhomme et lôanimal chevauch¯rent, ne faisant quôun, le 

magnifique ®talon r®pondant ¨ la moindre injonction de son cavalier, et ce dôune fa­on qui r®chauffa 

le cîur du vieil oncle. 

Les années qui suivirent, le brave jeune homme et son mustang exceptionnel se conduisirent 

brillamment bataille après bataille. Les braves ennemis, chevauchant leurs animaux moins capables, 

ne purent rivaliser face à ces performances de premier ordre. Personne ne pouvait le distancer. 

Personne ne pouvait manîuvrer mieux que lui. Les actions du brave jeune homme devinrent 

légendaires. Il vécut longtemps et eu une nombreuse descendance ï qui ne s'est jamais lassée de 

conter maintes fois les actes héroïques du célèbre ancêtre.   
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INTRODUCTION 
Tout comme les braves amérindiens du vieux Sud-Ouest, pour qui le cheval de bataille favoris 

était le rapide petit Mustang, les jeunes pilotes de chasse de la seconde guerre mondiale, 
fraîchement décorés de leurs ailes voulaient, à quelques exceptions près, tous la même chose : voler 
¨ bords de lôhomonyme du puissant et fin cheval de guerre, le P-51 Mustang. 

Il n'y a pas de miracle, le P-51 est réellement un avion pour Pilote. Mission après mission, il a 
prouvé être le plus à même de tenir sa position face à toute opposition. Sa vitesse et son endurance 
étaient parmi les meilleures. Il opérait efficacement du sol jusqu'à 40 000 pieds. En termes de 
manîuvrabilit® et de capacit® dôemport, il pouvait se mesurer avec nôimporte quel autre chasseur au 
monde. 

Le P-51 a ®t® le premier avion construit int®gralement sur la foi des retours dôexp®rience du 
combat. En effet sa conception par la firme North American Aviation (NAA) a débuté après que la 
Luftwaffe ait déboulé sur  lôEurope, ¨ un moment o½ de nombreuses le­ons sur lôart de la guerre 
a®rienne moderne avait d®j¨ ®t® apprises ¨ partir dôexp®riences v®cues.  

La conception du P-51 démarra après que North American fut approchée par les Britanniques, en 
1940, pour leur construire des P-40 sous licence commandés auprès de Curtiss-Wright Corporation. 
Le président de North American répondit que sa compagnie pouvait, dans le même délai qu'aurait 
nécessité la préparation de la production de P-40, construire son propre chasseur, et qu'il serait 
meilleur. Le premier prototype, désigné NA-73X, effectua son premier vol le 26 octobre 1940, après 
un calendrier de conception et de production extraordinairement rapide.  

Les premiers Mustangs opérationnels furent livrés à la Royal Air Force (RAF) en octobre 1941 en 
temps que Mustang Mark-1. Ces avions virent leurs premiers combats durant lô®t® 1942. Arm®s de 
deux mitrailleuses de calibre .50, de quatre mitrailleuses .30 et limités au niveau des performances à 
haute altitude, ils furent util is®s initialement pour la reconnaissance lors des missions órhubarbeô ï des 
passes à basse altitude afin de mitrailler les trains, troupes et autres installations ennemies. 

Les P-51 furent les premiers chasseurs de construction américaine à riposter au-delà de la 
Manche après la bataille de Dunkerque. Peu après, il posa un nouveau record en étant le premier 
avion monomoteur à pénétrer jusqu'en Allemagne même, à partir de bases anglaises. Le Mustang fut 
un tel succ¯s que le óUnited States Army Air Forcesô (USAAF) d®cida de lôadopter pour son propre 
usage. 

Deux modèles améliorés furent créés ï Le chasseur P-51A (désigné Mustang Mark-II dans la 
RAF) ainsi quôune version dôattaque au sol nomm®e A-36 ç Apache è. Ce mod¯le dôattaque ®tait 
équipé de bombes, de freins de piqué et était armé de six mitrailleuses de calibre .50. Dès lors, en 
comptant le A-36, le Mustang devint une triple menace : Chasseur, mitrailleur et bombardier en 
piqu®. Dans chacun de ces r¹les, il aida ¨ ®crire lôHistoire alors que les troupes alliées prirent la Sicile 
puis lôItalie. 
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Image 1 : Un P -51A Mustang durant un vol dôessai pr¯s de lôusine de la North American 
Aviation à Inglewood, Californie, États -Unis, Octobre 1942.  

Jusquô¨ lors, le Mustang ®tait motoris® par un V-1710 de chez Allison. Ce moteur ne donnait pas 
satisfaction en ce qui concerne les performances ¨ haute altitude. Lorsque le besoin dôun chasseur de 
plus haute altitude et de plus grande endurance se fit urg emment sentir, il fut d®cid® de voir ce quôil 
fallait au Mustang pour remplir ces exigences.  Le moteur Allison et son compresseur monovitesse fut 
remplacé par le Rolls-Royce Merlin, plus puissant et muni dôun turbocompresseur ¨ deux vitesses. 
Entre autres am®liorations, lôh®lice passa de trois ¨ quatre pales. Côest ainsi que furent d®velopp®s les 
P-51B et P-51C (B si construit dans les usines de la côte ouest et C sortant des usines du Texas ; 
Hormis cela, les deux versions étaient essentiellement identiques), nommés tous deux Mustang Mark-
III dans la RAF.  

Ce nouveau modèle a apporté un succès jamais remis en question. La Luftwaffe apprit à le 
craindre, et ce ¨ nôimporte quelle altitude ï aussi haut quôils voulaient grimper. En mati¯re 
d'endurance, le nouveau Mustang rendit pour la premi¯re fois possible lôescorte de bombardiers 
lourds durant le trajet Angleterre ï Berlin. Plus tard, les Mustangs escortèrent les bombardiers 
jusquôen Pologne. Et lorsque les grands raids "navette" triangulaires furent mis en application entre 
lôAngleterre, la Russie et lôItalie, le P-51 fut le premier chasseur à opérer tout autour de ce circuit de 
taille continentale. Un seul côté de ce triangle mesure 1600 miles ! 
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Image 2 : Le P -51B  

 
 
 
La version óDô du P-51 Mustang a conservé l'ensemble des caractéristiques si réussies des 

versions ant®rieures et y a ajout® dôimportantes am®liorations. En t°te de celles-ci, une meilleure 
visibilité grâce à la nouvelle verrière "bulle", un arrangement plus ergonomique du cockpit et une 
puissance de feu plus importante avec six mitrailleuses .50 montées dans les ailes. Le P-51D fut 
®galement ®quip® dôune nouvelle arr°te dorsale destin®e ¨ corriger les probl¯mes de stabilit® 
rencontrés sur les précédents modèles de l'appareil, depuis que la section arrière du fuselage avait 
®t® abaiss®e afin dôam®liorer la visibilit® du pilote vers l'arri¯re. 
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Image 3 : Le P -51D  

Le P-51D, version définitive du Mustang durant la seconde guerre mondiale, fut construit à plus 
de 8 000 exemplaires. A la fin de la guerre, le P-51 nôest pas seulement actif sur le th®©tre europ®en 
mais ®galement sur le pourtour m®diterran®en ainsi quôen extr°me orient. Tout comme en Europe, 
son long rayon dôaction et ses performances sup®rieures en ont fait une escorte id®ale pour 
accompagner les bombardiers jusquôau cîur du Japon. 

 

Image 4 : Le P -51D et le P -51B  
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VUE D'ENSEMBLE DE L'AVION 

?`n^mdkodji bĿiĿm\g` 
Le chasseur P-51D de North American Aviation est un avion monoplace à aile basse mû par un 
moteur V12 à refroidissement liquide Rolls-Royce « Merlin », construit sous licence par Packard sous 
la désignation V-1650-7. Le moteur est ®quip® dôun turbocompresseur ¨ double ®tage / double 
vitesse ainsi que dôune r®gulation automatique de pression dôadmission. Le moteur entraine une 
hélice quadripale à vitesse constante Hamilton Standard Hydromatic. 

Le moteur Packard délivre approximativement 1490cv au niveau de la mer. Ce moteur a une altitude 
critique aux environs de 14 000 pieds en ce qui concerne le mode basse pression du 
turbocompresseur (low blower supercharger mode) ainsi quôune altitude critique dôenviron 27 000 
pieds pour le mode haute pression du turbocompresseur  (high blower mode). Lôaltitude maximale 
est dôenviron 40 000 pieds. Les taux de compression dans le turbocompresseur sont 
dôapproximativement 6:1 pour le mode basse pression et 8:1 pour le mode haute pression. 

Le fuselage est de type semi monocoque à structure entièrement métallique. La voilure, de type 
cantilever enti¯rement m®tallique, est construite en deux ailes jointes au centre de lôavion. Le profil 
de lôaile est de conception ¨ flux laminaire, ce qui conf¯re une tra´n®e des plus r®duites et ce m°me ¨ 
haute vitesse. La section de queue est m®tallique et munie dô®levons ainsi que dôun gouvernail de 
direction. Lôavion est int®gralement rivet® (rivets ¨ t°tes plates), un autre facteur contribuant ¨ la 
grande vitesse de lôavion. 

Deux r®servoirs dôessence dôune capacit® totale de 184 gallons U.S. sont plac®s ¨ lôint®rieur des ailes 
et un réservoir supplémentaire de 85 gallons prend place derrière le cockpit ; sur TF-51D biplace, ce 
réservoir supplémentaire est démonté pour laisser la place au siège arrière. 

Lôarmement consiste en six mitrailleuses de calibre .50 (12,7mm) mont®es dans les ailes. Des racks ¨ 
bombes profilés aérodynamiquement sont intégrés sous chaque aile et peuvent chacun supporter une 
bombe de 100, 300 ou 500 livres, ou une charge de profondeur ou encore un réservoir chimique. Les 
racks à bombes sont facilement démontables. Les bombes peuvent être remplacées par des 
r®servoirs dôessence largables ayant une capacit® de 75 ou 110 gallons U.S. chacun en vue 
dôop®rations ¨ longue distance. Les ailes peuvent supporter jusquô¨ un total de 10 roquettes en 
emport unique ou bien jusqu'à 6 roquettes si des bombes sont également montées.  

Spécifications 
Les spécifications du P-51D sont : 

¶ Envergure  ï 37 pieds 

¶ Longueur totale ï 32 pieds 3 pouces 

¶ Hauteur (queue au sol) ï 12 pieds 2 pouces 

¶ Diam¯tre de lôh®lice ï 11 pieds 2 pouces 

¶ Angle de calage ï 23° à 65°  

¶ Surface alaire ï 233,19 pieds² 
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Image 5 : Schéma du P -51D  
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Qp` Ŀ^g\oĿ` _p K-51D 

 

Image 6 : Vue éclatée du P -51D  

1. Cache a®rodynamique de lôh®lice 

2. Entr®e dôair avant du moteur 

3. Capot supérieur du moteur 

4. Capot latéral du moteur 

5. Capot inférieur avant du moteur  

6. Capot mi-hauteur central du moteur  

7. Capot mi-hauteur arrière du moteur  

8. Capot inférieur arrière du moteur  

9. Compartiment moteur 

10. Cloison pare-feu  
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11. Cloison centrale de voilure 

12. Emplanture alaire avant 

13. Emplanture alaire intermédiaire 

14. Emplanture alaire arrière 

15. Profil de sortie de bouche des 
mitrailleuses 

16. Trappe dôacc¯s du train dôatterrissage 

17. Panneau ext®rieur de lôaile 

18. Caisson d'extr®mit® dôaile 

19. Aileron 

20. Volet sustentateur 

21. Tab de compensation (trim) en roulis  

22. Trappe dôacc¯s aux munitions 

23. Trappe dôacc¯s avant aux mitrailleuses 

24. Trappe dôacc¯s arri¯re aux mitrailleuses 

25. Rack à bombe 

26. Carénage de jambe du train 
dôatterrissage 

27. Jambe du train dôatterrissage 

28. Trappe dôacc¯s au r®servoir de carburant 

29. Réservoir de carburant 

30. Car®nage de roue du train dôatterrissage 

31. Trappe dôacc¯s au radiateur 

32. Échappement du radiateur 

33. Trappe de la roulette arrière 

34. Assemblage de la roulette arrière 

35. Assemblage de la partie avant du 
fuselage 

36. Assemblage de la partie arrière du 
fuselage 

37. Stabilisateur horizontal 

38. Gouverne de profondeur 

39. Tab de compensation (trim) en 
profondeur 

40. Gouvernail de direction (Rudder) 

41. Tab de compensation (trim) en lacet  

42. Dérive 

43. Emplanture de la dérive 

44. Emplanture sup®rieure de lôempennage 

45. Emplanture inf®rieure de lôempennage 

46. Emplanture arrière du stabilisateur 

47. Panneau d'habillage 

48. Saumon d'extr®mit® dôaile 

49. Panneau d'habillage 

50. Panneau d'habillage 

51. Verrière 

52. Assemblage du pare-brise 

53. Pale de lôh®lice 

54. Réservoir de refroidissement avant 

55. R®servoir dôhuile 

56. Entr®e dôair du radiateur 

57. Refroidisseur dôhuile 

58. Trappe dô®vacuation de lôhuile de 
refroidissement 

59. Conduit dôair avant du radiateur 

60. Radiateur 

61. Conduit dôair arri¯re du radiateur 

62. Carénage échappement 

63. Nervure centrale de voilure 
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Fuselage 
Le fuselage est une structure semi monocoque en alliage dôaluminium compos®e de trois sections : le 
compartiment moteur, le fuselage principal et la section arrière. Le bâti moteur est une structure 
tubulaire carrée fixée à la cloison pare-feu ¨ lôaide de quatre points dôattache, qui s'®tend vers lôavant 
de chaque côté et en dessous du moteur. Ce bâti est l'unique support de l'ensemble des pièces et 
équipements situées devant la cloison pare-feu.  Le fuselage principal est de type à quatre longerons 
incorporant une structure en forme de A derrière le siège du pilote. Des plaques de blindage sont 
installées derrière le siège du pilote ainsi qu'au sein de la cloison pare-feu. La section arrière du 
fuselage abrite lôassemblage de la roulette de queue et supporte l'empennage de l'avion.  

 

Image 7 : Fuselage du P -51D  

Verrière 
Le P-51D est ®quip® dôune verri¯re en forme de ógoutte dôeauô qui autorise une vue d®gag®e dans 
toutes les directions. La verri¯re coulisse ¨ lôaide dôune manivelle se trouvant du c¹t® droit du cockpit. 
Elle peut °tre d®verrouill®e de lôext®rieur de lôavion par un bouton poussoir situé sous la verrière, sur 
le flanc droit du fuselage. La partie avant du pare -brise est plate et composée de verre blindé.  
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Image 8 : Verrière du P -51D  

Ailes 
Lôaile est de type full cantilever, en deux parties, ¨ flux laminaire. Lôaile a une finition jointoy®e et 
polie ¨ la main. Les bords dôattaques sup®rieurs et inf®rieurs sont couverts dôune cire assurant la 
glisse de lôaile. Les ailerons ¨ rev°tement m®tallique sont ®quilibr®s statiquement, dynamiquement et 
aérodynamiquement. Lôaileron de gauche est ®quip® dôun tab de compensateur (trim) commandable 
depuis le cockpit. Les volets de sustentation sont scell®s ¨ la structure et sô®tendent des ailerons 
jusquôau fuselage. Ces volets sont op®r®s hydrauliquement. 

Lôefficacit® de lôaile peut être dégradée par les coups, encoches et griffures sur sa surface. 
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Image 9 : Assemblage de lôaile du P-51D  
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Des essais effectu®s en usine ont d®montr® quôavec un c©ble de 15mm de section (1/16¯me de 
pouce) coll® le long du bord dôattaque de lôaile, lôavion ne quitterait pas le sol. Le givre affecte lôaile 
de la même façon. Dès lors, la plus grande attention doit être portée lors de la visite pré -vol pour 
prévenir toute tentative de décollage avec du givre sur les ailes. 

En son temps, le P-51 ®tait le seul avion ¨ disposer dôune aile ¨ flux laminaire, technologie 
développée par le US National Advisory Committee for Aeronautics (NACA).  La conception 
traditionnelle dôune aile consistait en une ®paisseur ayant sa plus grande section aux environs du 
cinqui¯me de la corde, avec la plus grande cambrure sur lôextrados. Lôaile laminaire, a contrario, a 
son ®paisseur maximale bien plus en arri¯re par rapport au bord dôattaque et sa cambrure est quasi-
identique sur lôextrados et sur lôintrados. Cette conception r®duit les flux turbulents autour de lôaile et 
donc la traînée, augmentant la vitesse et l'autonomie. La traînée a également été réduite sur le P -51 
en positionnant le radiateur ventral ¨ lôarri¯re du fuselage, afin de pr®senter la section transversale 
de fuselage la plus réduite possible.    

Lôaile laminaire ¨ ®paisseur fine du Mustang a permis dô®viter la plupart des probl¯mes relatifs au 
phénomène de compressibilité lors des engagements en piqué, problème qui handicapait la plupart 
des autres chasseurs ¨ hautes performances de lô®poque. 

Aile conventionnelle. Flux normal.  

Aile conventionnelle. Compressibilité.  

Aile laminaire. Flux normal  

Aile laminaire. Compressibilité  
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Empennage 
L'empennage est constitué du stabilisateur horizontal, de la dérive, des gouvernes de profondeur et 
de direction. Ces dernières sont équipées de "tabs" de compensateurs (trim tabs) commandés depuis 
le cockpit. Des poids en plombs sont fix®s ¨ leur bord dôattaque afin d'assurer leur ®quilibrage 
statique et dynamique.  

Comparativement aux modèles B et C, le P-51D expose une protubérance sur la section dorsale du 
fuselage, en avant de la d®rive, afin dôaccroitre le contr¹le lat®ral ainsi que la rigidit® structurelle.  

Commandes de vol 
Les ailerons et gouvernes sont classiquement commandés par un manche à balai et un palonnier. Les 
ailerons sont joints ¨ la structure afin que lôair ne puisse pas passer entre lôaileron et lôaile. Cela 
amoindrit la pression sur le manche et donne par la même occasion un meilleur contrôle. 

 

Image 10 : Le système de commande des ailerons du P -51D  

Les surfaces de contrôle de l'empennage sont limitéss dans les mouvements angulaires suivants : +/- 
30° pour la gouverne de direction (drapeau de dérive) et + 30°/ -20° pour les gouvernes de 
profondeur. Les ailerons peuvent être ajustés selon les réglages suivants : +/ -10°, +/ -12° et +/ -15°. 
Les volets hypersustentateurs (flaps) sô®tendent de l'emplanture de l'aile jusquôaux ailerons et sont 
actionnés hydrauliquement via un levier située sur le côté gauche du cockpit. Ces volets ont un angle 
maximal de 47° et sont amenés à la position désirée en jouant sur la course du levier de commande : 
la déflexion correspondante est indiquée par une graduation dans le cockpit. Il faut entre 11 et 15 
secondes pour descendre complètement les volets hypersustentateurs. 

Les molettes de commandes des compensateurs (trim tabs) sur les trois axes sont également situées 
c¹t® gauche du cockpit. Un pointeur est int®gr® ¨ chaque molette afin dôindiquer en degr®s la 
position du compensateur. Les pédales du palonnier sont ajustables en fonction de la longueur des 
jambes ¨ lôaide dôun levier situ® sur le flanc int®rieur de chaque p®dale.  
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Verrouillage des commandes de vol 
Le verrouillage des commandes est situé à la base du manche. Pour verrouiller les commandes, il 
faut placer le manche dans le bras de verrouillage en tirant sur le bouton situé sur le bras. Lorsque le 
bouton est relâché, le manche est verrouillé en place, et ceci bloque toutes les commandes. Le 
palonnier est alors verrouill® lorsquôil est plac® en position neutre. Pour déverrouiller, le bras de 
verrouillage est tir® et le ressort est plac® en avant, hors du chemin. Notez quôil y a deux trous dans 
la patte de verrouillage. Lorsque vous utilisez le trou inférieur, la roulette de queue est verrouillée de 
même que les autres commandes. Lôutilisation du trou sup®rieur laisse la roulette libre de tourner ¨ 
360Á afin que lôavion puisse °tre tract®. 

Om\di _£\oo`mmdnn\b` 
Le train dôatterrissage est constitu® de deux trains principaux et dôune roulette de queue. Ces trois 
éléments sont rétractable hydrauliquement et sont commandés simultanément par la poignée du 
train dôatterrissage situ®e c¹t® gauche du cockpit. Lorsque lôensemble du train est r®tract®, les trains 
principaux sont int®gralement rentr®s dans lôaile et la roulette de queue sôint¯gre compl¯tement au 
fuselage. La roulette de queue est dirigeable. Lorsque le manche est tiré en arrière de la position 
neutre, la roulette de queue est bloquée. Dans cette position, elle est orientable de 6° tant à gauche 
quô¨ droite ¨ lôaide du palonnier. Lorsque le manche se trouve en avant de la position neutre, la 
roulette est débloquée et devient "folle".

 

Image 11 : Compartiment du train dôatterrissage principal du P-51, Carénage et 
amortisseur.  

Le train dôatterrissage met entre 10 et 15 secondes pour se mettre en position. Dans le cas où le train 
doit °tre remont® imm®diatement apr¯s lôavoir abaiss®, par exemple lors dôun ógo-aroundô, il est 
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important de remonter le train seulement apr¯s quôil soit compl¯tement descendu et verrouill®. Dans 
le cas contraire, il y a un risque dôendommager le train ou ses trappes de car®nage. 

Dans les situations dôurgence, le train peut °tre descendu en utilisant la poign®e rouge situ®e juste 
au-dessus de la jauge de pression hydraulique, sur le tableau de bord. En tirant cette poignée 
dôurgence, les conduites hydrauliques sont d®pressuris®es, autorisant le train ¨ descendre sous l'effet 
de son propre poids lorsque la poignée principale du train est en position basse (DOWN). Balancer 
légèrement son avion en roulis ¨ gauche et ¨ droite peut °tre n®cessaire afin de sôassurer que le train 
est bien verrouillé bas en l'absence de pression hydraulique.  

Compar® aux versions pr®c®dentes B et C, le syst¯me de train dôatterrissage du P-51D a été 
redessin® afin dôall®ger lôavion. La s®curit® óWeight-on-wheelsô (WOW) ou óPoids sur le Trainô, 
pr®sente sur les mod¯les ant®rieurs afin dôemp°cher la r®tractation du train au sol, a ®t® supprim®e. 
D¯s lors, la plus grande attention doit °tre apport®e ¨ ne pas manîuvrer le levier du train 
dôatterrissage alors que lôavion est au sol. 

Lorsque vous manîuvrez le P-51D, ne placez pas le levier du train dôatterrissage en 
position haute (UP) lorsque lôavion est au sol ! 

Le phare dôatterrissage est mont® ¨ lôint®rieur de la baie du train gauche et se r®tracte en m°me 
temps que le train. Un interrupteur de coupure automatique empêche que le phare reste allumé 
lorsque le train est rétracté.  

Ntnoŀh` _` am`di\b` 
Le système de freinage du train principal utilise des freins à disque hydrauliques. Chaque frein est 
actionné par un maître-cylindre individuel situé juste derrière le panneau d'instruments du cockpit. 
Les freins droite et gauche sont commandés par appui sur les pédales du palonnier. 

Le circuit de freinage est isolé du circuit hydraulique général, mais l'alimentation du maitre -cylindre 
en liquide s'effectue à partir du même réservoir unique. Ce réservoir est conçu avec un système de 
séparation pour garantir l'alimentati on en liquide hydraulique du freinage, et ce même lorsque cette 
alimentation est perdue pour les autres systèmes opérant via l'hydraulique. 

Un frein de parking est incorporé dans le système de freinage et permet de garder les roues bloquées 
durant une longue période. Le frein de parking se trouve juste en -dessous du panneau des 
instruments, au centre.  

Apr¯s le d®collage, il est important dô®viter dôappuyer sur les freins pour que les roues sôarr°tent. Si 
les freins sont trop chauds ¨ cause dôune utilisation excessive au sol, les plaquettes risquent de 
"glacer" perdant leur efficacit®. La conception du train ainsi que de la baie est telle quôen condition 
normale, la rotation de la roue nôaura aucun effet n®gatif, m°me une fois le train dans son logement.  
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Moteur 
Le moteur du P-51D est un Rolls-Royce Merlin V-1650-7 à 12 cylindres, refroidi par liquide, construit 
aux Etats-Unis par Packard Motor Car Company. Il est ®quip® dôun carburateur ¨ injection, dôun 
turbocompresseur à double étage et deux vitesses, et développe 1400CV au décollage. 

 

 

Image 12 : Le moteur Packard Merlin V -1650   
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Image 13 : Le moteur Packard Merlin V -1650   

 

 

Image 14 : Le moteur Packard Merlin V -1650   
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Performances du Moteur :  

Conditions 
d'utilisat °  

Tr/
min  

P. 
Adm.  

Puis -
sance  

Altitude 
critique 
AVEC 

RAM 

Altitude 
critique 
SANS 

RAM 

Étage 
compres -
seur  

Position 
du 
contrôle 

de 
mélange  

Débit de 
carburant 
(Gal/Hr/E

ng.) U.S.  

Durée 
maximum 
(Minutes)  

Décollage  3000 61 1400 Sol Sol Bas (Low) Run/AR 150 5 

Puissance 

d'Urgence  

3000 67 1595 

1295 

17,000 

28,800 

11,700 

23,200 

Bas (Low) 

Haut (High) 

Run/AR 

Run/AR 

166 

160 

 

5 

Puissance 

Militaire  

3000 61 1450  

1190 

19,800 

31,200 

13,700 

25,600 

Bas (Low) 

Haut (High) 

Run/AR 

Run/AR 

158 

144 

 

15 

Maximum 

Continu  

2700 46 1120    

940 

20,500 

34,400 

17,500 

29,500 

Bas (Low) 

Haut (High) 

Run/AR 

Run/AR 

111 

106 

 

Continu 

Maximum  

Croisière   

2400 

2400 

36 

35 

790 

640 

19,500 

30,200 

17,000 

28,200 

Bas (Low)  

Haut (High) 

Run/AL 

Run/AL 

70 

70 

 

Continu 

Turbocompresseur 
Le turbocompresseur installé dans le moteur Packard Merlin inclut deux étages de compression qui 
d®livrent lôair ¨ partir de lôentr®e du carburateur jusquôaux pistons sous une pression nettement plus 
®lev®e quôil ne serait possible avec une aspiration directe. Cela permet dôavoir une plus grande 
quantité de mélange air-essence injecté et brûlé et donc une augmentation de la puissance. 

Le turbocompresseur travaille tant en mode basse pression quôen mode haute pression. La s®lection 
du mode sôeffectue soit de mani¯re automatique, soit de mani¯re manuelle par le pilote. En 
fonctionnement normal, le mode haute pression sôenclenche automatiquement entre 14.500 et 
19.500 pieds, d®pendamment de la quantit® dôair apport®e au carburateur. Le turbocompresseur 
augmente la pression à un taux de 5,8:1 en mode basse pression et de 7,35:1 en mode haute 
pression.  

Le turbocompresseur peut °tre contr¹l® manuellement ¨ partir dôun bouton situ® sur le panneau des 
instruments. Ce bouton a trois positions : AUTOMATIC (automatique), LOW (basse pression) et HIGH 
(haute pression). 
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Image 15: Le Turbocompresseur óSuperchargerô 

En fonctionnement normal, le turbocompresseur devrait rester dans le mode automatique 
(AUTOMATIC). Dans cette position, le compresseur est contrôlé par un interrupteur de type anéroïde 
qui passe automatiquement la compression du mode basse pression (LOW) au mode haute pression 
(HIGH) automatiquement selon les besoins. Cet interrupteur est réglé pour revenir du mode haute 
pression (HIGH) au mode basse pression (LOW) environ 1.500 pieds sous lôaltitude de d®clenchement 
du mode haute pression. Cela évite le fait de continuellement passer du mode LOW au mode HIGH et 
inversement d¯s quôil y a une l®g¯re variation dôaltitude dans cette tranche de transition.  Si 
lôinterrupteur an®roµde tombe en panne, le turbocompresseur revient automatiquement au mode 
basse pression.  

La position óbasse pressionô (LOW) de lôinterrupteur manuel plac® sur le panneau des instruments 
rend possible le fait dôutiliser ce mode du turbocompresseur ¨ haute altitude. Cela augmente la 
distance parcourue à haute altitude et peut être utilisé pour les vols à longues distances. 

La position óhaute pressionô (HIGH) de lôinterrupteur manuel rend possible le test de ce mode au sol. 
Lôinterrupteur doit °tre maintenu ¨ la main en position HIGH car un ressort le retourne en position 
LOW lorsquôil est relâché. 

Une lampe, situ®e ¨ c¹t® de lôinterrupteur manuel, sôallume lorsque le turbocompresseur passe en 
mode óhaute pressionô. Cette lampe peut °tre press®e afin de tester son fonctionnement. 

Carburateur 
Le carburateur assure un contrôle automatique du mélange air-essence passant de lôentr®e dôair 
jusquôau turbocompresseur puis vers le collecteur d'admission du moteur pour sa combustion dans 
les cylindres. 

Le moteur Packard Merlin est muni un carburateur ¨ injection et dôun r®gulateur automatique de 
pression d'admission. Ce régulateur est efficace uniquement lorsque la pression d'admission est 
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supérieure à 41 pouces. Il permet au pilote de ne pas devoir régler continuellement la manette des 
gaz (throttle) pour maintenir une pression dôadmission constante lors des phases de montée ou de 
descente à haute vitesse. Le pilote doit seulement choisir la pression désirée via la manette des gaz 
(throttle) et le régulateur de pression fait le reste. Il compense automatiquement la différence de 
densit® dôair lors des changements dôaltitude en ouvrant graduellement le papillon des gaz lors dôune 
mont®e et en le fermant doucement lors dôune descente.  

Lôair ext®rieur arrive au carburateur par une longue ®cope formant un canal situ® directement sous le 
moteur. Lôavancement de lôavion force lôair ¨ entrer ¨ haute vitesse directement dans le carburateur. 
Côest de l¨ que vient le terme anglais óram airô qui d®crit de l'air "enfonc® de force".  

 

Image 16 : Lôeffet de óRammingô 

Si l'écope est obstruée par de la glace ou un quelconque objet, une trappe située sur la gaine d'air 
sôouvre automatiquement afin dôadmettre de l'air chaud issu du compartiment moteur vers le 
carburateur. 

En utilisation normale, le óram airô est toujours utilis®. Toutefois, dans les cas extr°mes de givrage 
s®v¯re ou de conditions poussi®reuses, les commandes dôair du carburateur (carburator air controls), 
situé en bas de la partie gauche du cockpit, permettent au pilote de choisir d'alimenter le carburateur 
avec de lôair ónon forc®ô filtr® ou bien, sur les mod¯les les plus r®cents de lôavion, de lôair ónon forc®ô 
chaud. Pour obtenir de lôair chaud, la manette de commande dôair chaud (Hot Air) doit °tre plac®e sur 
chaud (HOT) et la manette de contr¹le dôair froid (Cold Air) doit °tre plac®e sur óair filtr® non forc®ô 
(UNRAMMED FILTERED AIR). Si la manette de contr¹le dôair froid est plac®e sur óair forc®ô (RAM AIR), 
la commande dôair chaud ne sera pas effective. 

Lôair chaud ne doit en principe pas °tre utilis® au-dessus de 12.000 pieds. A haute altitude, son 
utilisation affecte la compensation automatique d'altitude effectuée par le carburateur et peut 
engendrer un mélange air-essence trop appauvri.  
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Surpuissance dôurgence de guerre (War Emergency Power 
- WEP) 
En vue de pourvoir une puissance supplémentaire du moteur en cas dôurgence, la manette des gaz 
(throttle) peut être déplacée au -delà du cran maxi normal en cassant le fil du plombage de sécurité. 
Le moteur sera alors poussé jusque dans ses limites absolues et donnera environ 6 pouces de 
pression dôadmission supplémentaire en sus de la puissance maximum normale de 61 pouces (avec le 
contr¹le de m®lange plac® sur óRUNô ou óAUTO RICHô et le pas dôh®lice plac® sur 3000 tours par 
minute (RPM)).  Cette r®serve de puissance est appel®e Surpuissance dôUrgence de Guerre (War 
Emergency Power ou WEP) et ne doit °tre utilis®e quôen cas de situation extr°me. Si sa dur®e 
d'utilisation dépasse 5 minutes, les parties vitales du moteur peuvent être endommagées. 

Le WEP ne donne aucun avantage en-dessous de 5 000 pieds. La puissance militaire (puissance maxi 
"normale") seule permet plus qu'assez de puissance pour excéder les limites opérationnelles du 
moteur à ces altitudes.  

 

DÉPASSEZ LE CRAN 
PLOMBÉ POUR ACTIVER LA 
SURPUISSANCE D'URGENCE 

DE GUERRE 

 

CRAN PLOMBÉ 
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Image 17 : Surpuissance dôUrgence de Guerre ou War Emergency Power 

CĿgd^` 
Lôh®lice du P-51D est une Hamilton Standard ¨ 4 pales, hydraulique, ¨ vitesse constante, dôun 
diamètre de 11 pieds 2 pouces et d'un pas variant sur une plage de 42° , entre un petit pas est à 23° 
et un grand pas ¨ 65Á. La vitesse de rotation de lôh®lice est contr¹l®e par le levier de commande de 
lôh®lice situ® sur le óthrottle quadrantô (bloc manette des gaz) dans le cockpit. Lôactuateur de lôh®lice 
contrôle automatiquement lôangle de pas de lôh®lice afin de maintenir une vitesse constante entre 
1800 et 3000 tours par minute, selon le r®glage du levier de commande de lôh®lice. Lôh®lice ne peut 
pas être mise en drapeau. 

Ntnoŀh` _£\gdh`io\odji `i ^\m]pm\io 
Le Mustang est muni de deux réservoirs de carburants principaux, un dans chaque aile. Ces 
réservoirs ont une capacité de 92 gallons chacun, soit un total de 184 gallons. Un réservoir auxiliaire 
de 85 gallons est installé dans le fuselage, derrière le cockpit. Il est également possible dôemporter 
deux bidons largables accrochés sur le support de bombes situé sous chaque aile. Ces bidons sont 
disponibles avec une capacit® de 75 ou 110 gallons. La capacit® totale en carburant de lôavion, avec 
deux bidons de 110 gallons, est donc de 489 gallons US. 

CRAN PLOMBÉ 
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Image 18 : Robinet coupure carburant et Sélecteur réservoir carburant  

Les réservoirs de carburant sont auto-obturants, tout comme les conduites. Les bidons largables ne 
sont pas auto-obturants. Lôessence est pouss®e vers le carburateur par une pompe de gavage 
entraînée par le moteur à une pression nominale de 16-19 PSI. En sus, il y a une pompe de gavage 
électrique située dans chacun des 3 réservoirs internes. Ces pompes empêchent le "vapor lock" 
(phénomène de bouchon de vapeur de carburant formé par dépression, interrompant l'alimentation) 
à haute altitude, assurent l'alimentation en essence dans l'ensemble de l'enveloppe de vol, et, en cas 
de panne de la pompe principale, les pompes secondaires sont assez puissantes pour alimenter le 
carburateur pour des régimes opérationnels normaux du moteur. Les réservoirs largables ne sont pas 
munis de pompe de gavage. Toutefois, une pression constante et contrôlée de 5 lbs./sq.in est 
maintenue ¨ lôint®rieur des bidons gr©ce ¨ la pression obtenue par une pompe ¨ vide. Cela sôajoute ¨ 
la pression obtenue par la pompe à carburant principale. 
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Image 19 : Le système dôalimentation en carburant du P-51  

1. Pompe de gavage 

2. Sélecteur de réservoir carburant 
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3. Robinet de coupure carburant 

4. Drain 

5. Pompe entraînée par le moteur 

6. Carburateur 

7. Pompe à vide 

8. Interrupteur des pompes de gavage électriques 

Les réservoirs ne sont pas interconnect®s et il est n®cessaire de basculer dôun r®servoir ¨ lôautre afin 
de maintenir lô®quilibrage. Les trois pompes de gavage sont contr¹l®es par un seul interrupteur situ® 
sur le panneau interrupteurs frontal. La s®lection des r®servoirs sôeffectue en pla­ant lôinterrupteur 
des pompes de gavage sur ON puis en tournant le sélecteur carburant sur le réservoir désiré.  

La capacité de carburant restante est vérifiée avec les jauges de carburant (Fuel Gauge) pour les 
réservoirs principaux (ailes) et celui du fuselage. Il nôy a pas de jauge ¨ carburant pour les bidons 
largables. 

 

 

 

Image 20 : Jauges de Carburant  

Aile gauche 
Réservoir 
principal 

Réservoir 
de 
Fuselage 

Aile droite 
Réservoir 
principal 
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Le carburateur est alimenté par injection, est équipé dôun syst¯me dôextinction s®par® et dôune ligne 
de retour de vapeurs qui aboutit dans le réservoir principal gauche. Cette ligne de ventilation des 
vapeurs peut devenir une ligne de retour de carburant si la vanne ¨ pointeau situ®e dans lô®liminateur 
de vapeur reste ouverte. Le r®servoir de gauche doit toujours °tre utilis® en premier afin dôassurer la 
disponibilité d'un espace libre pour accueillir tout éventuel retour de carburant.  

Lorsque vous changez de réservoir, ne placez pas le sélecteur carburant s ur un réservoir 
vide ou sur la position dôun bidon dôaile si vous nôen °tes pas ®quip®. Priver le moteur de 
carburant provoquera son extinction. Si un tel cas devait survenir, effectuez 
immédiatement les actions suivantes :  
1. Tournez le sélecteur vers un  réservoir où il y a du carburant ;  
2. Assurez -vous que lôinterrupteur des pompes de gavage (Booster Pump) soit sur ON ; 
3. Lorsque le moteur reprend, ajustez la manette des gaz (throttle) selon les besoins.  

Ntnoŀh` ct_m\pgdlp` 
Le P-51D est équipé de deux systèmes hydrauliques séparés. Le premier est le système principal 
utilis® pour animer le train dôatterrissage et les volets hypersustentateurs. Le second syst¯me assure 
le freinage des roues via les pédales du palonnier. Les deux systèmes partagent toutefois le même 
réservoir de liquide hydraulique, dans lequel une réserve de 3in³ est disponible pour garantir la 
bonne opération des freins de roues même en cas de perte totale du liquide hydraulique du système 
principal.  
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Image 21 : Système Hydraulique  

1. Réservoir 

2. Pompe (entraînée par le moteur) 

3. Vanne de pressurisation & décharge 

4. Accumulateur de pression 

5. Vanne de commande du train dôatterrissage 

6. Vanne de commande des trappes de carénage du train 

7. Vanne de commande des volets hypersustentateurs 

8. V®rin du train dôatterrissage 

9. Vérin des trappes de carénage du train 

10. Vérin des volets hypersustentateurs 

11. Vanne de d®pressurisation dôurgence 

12. Vannes de contrôle 

13. Maître-cylindre des freins. 
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Dans le système principal, une pompe est continuellement entraînée par le moteur et maintient une 
pression comprise entre 800 et 1100 lbs/sq.in. Tant que le moteur tourne, la vanne de pressurisation 
charge le système hydraulique lorsque la pression tombe à 800-850 lbs. Elle sôinactive lorsque la 
pression atteint 1050-1100 lbs dans le système hydraulique. En cas de panne de la pompe 
hydraulique, il nôy a pas de r®serve dôurgence pr®vue pour les volets hypersustentateurs. 

Le système hydraulique de tous les P-51 inclut une poign®e dôurgence pour les trappes de car®nage 
du train dôatterrissage. Le but, lorsque cette poign®e est tir®e, est de rel©cher la pression des 
cylindres actuateurs des trappes et de faire revenir la pression directement dans le réservoir. Lorsque 
cette poignée a été tirée et a donc fait son office, la repousser restaurera la pression dans tout le 
syst¯me hydraulique. Si toutefois la proc®dure de descente dôurgence du train dôatterrissage a ®t® 
suivie, repoussez la poign®e pour tenter dôutiliser les volets hypersustentateurs. Si les volets ne 
descendent pas, il nôexiste pas de proc®dure dôurgence. 

Ntnoŀh` _£\gdh`io\odji `i cpdg` 
Le syst¯me dôhuile inclus un r®servoir situ® juste devant le pare-feu et un radiateur dans le canal dôair 
sous le fuselage. La pleine capacit® du syst¯me est de 21 U.S. gallons.  Le r®servoir est ®tag®. Côest-
à-dire conçu avec des étages ou compartiments qui facilitent une chauffe rapide. Cela permet 
®galement ¨ lôavion de voler avec des attitudes d®favorables, ou avec peu dôhuile dans le syst¯me.  

Avec ce réservoir, le P-51 peut donc voler avec nôimporte quelle attitude, lorsquôil est plein. Lôavion 
peut grimper ou piquer verticalement lorsque le r®servoir nôest rempli quôau quart de sa capacit®, le 
système continuant alors à pourvoir une bonne lubrification. Toutefois, en vol inversé, la pression 
tombe car lôhuile ne parvient pas jusquô¨ la pompe de redistribution. Pour cette raison, le vol invers® 
doit être limité à 10 secondes. 

 

 

Image 22 : Radiateurs du P -51D  

Une trappe d'évacuation au bas de l'écope d'air contrôle la temp®rature de lôhuile. En conditions 
normales, cette trappe est commandée automatiquement. Toutefois, elle peut être commandée 
manuellement, au sol lorsque le moteur tourne ou en l'air si le régulateur automatique tombe en 
panne. La commande se fait via lôinterrupteur de commande du radiateur dôhuile (Oil Radiator Control 
Switch) sur le panneau de contrôle des radiateurs, sur le côté gauche du cockpit. Cet interrupteur a 

Entr®e dôair Radiateur dôhuile 

Refroidisseur de suralimentation et Radiateur 
du liquide de refroidissement moteur 

Trappes 
dô®vacuation mobiles 

Actuateur 
de trappe 

Actuateur de trappe 



DCS [P-51D Mustang] 

 

42 VUE D'ENSEMBLE DE L'AVION  

 

trois positions : AUTOMATIC, OPEN (ouvert) et CLOSE (fermé). La trappe peut être placée dans 
nôimporte quelle position en maintenant lôinterrupteur ¨ la position OPEN ou CLOSE le temps 
nécessaire puis en le replaçant en position neutre. Le trajet complet dure environ 20 secondes.  

Le système de lubrification utilise l'équipement standard de dilution dôhuile de lôAir Force. Cela permet 
¨ lôhuile de pouvoir °tre dilu®e avec de lôessence pour permettre au moteur de d®marrer plus 
facilement lorsque la temp®rature ext®rieure est inf®rieure ¨ 40ÁF (4,4ÁC). Diluer lôhuile demande de 
laisser le moteur sur óIdleô avec les volets de refroidissement ouverts jusquô¨ ce que la temp®rature 
de lôhuile tombe ¨ 50ÁC ou moins. Alors, avant de couper le moteur, lôhuile est dilu®e en utilisant 
lôinterrupteur óDilutionô situ® sur le panneau de contr¹le moteur en plage avant. Cela aura pour effet 
de diluer lôhuile jusquô¨ ce que le moteur soit pr°t ¨ °tre red®marr®. Une fois que le moteur chauffe, 
lôessence pr®sente dans lôhuile sô®vapore rapidement. 

 

Image 23 : Interrupteur de  dilution dôhuile 

Si la température du moteur est élevée, ce dernier devrait être coupé afin de lui permettre de 
refroidir ¨ une temp®rature (huile) dôenviron 40ÁC. Seulement apr¯s, le moteur peut °tre red®marr®. 
Lôhuile devrait °tre dilu®e imm®diatement comme expliqué ci-dessus. 

Deux minutes de dilution dôhuile sont suffisantes pour nôimporte quelle temp®rature ambiante jusquô¨ 
un minimum de 10°F ( -12ÁC). Avec des temp®ratures inf®rieures, le moteur ainsi que lôhuile peuvent 
nécessiter d'être réchauffés avant le démarrage. Le temps de dilution variera alors en fonction des 
conditions locales.  

Spécifications pour le système de lubrification :  

 Température Pression 

Minimum 40Áȷ 60 lbs/sq.in.  

Désiré 70° -80°C  70 -80 lbs/sq.in.  

Maximum 90°C  90 lbs/sq.in.  

INTERRUPTEUR DE 

DILUTION D'HUILE 
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Ntnoŀh` _` m`amjd_dnn`h`io 
Avec ses radiateurs placés dans la grande écope sous le fuselage, en arrière du cockpit, le 
refroidissement du moteur du P-51 est assez différent de celui de la plupart des autres chasseurs de 
cette période. Le moteur est refroid i par liquide via deux systèmes de refroidissement séparés. Le 
premier système refroidit le moteur en lui -m°me tandis que le second (appel® óafter-cooling systemô 
ou radiateur de suralimentation) refroidit le mélange air -essence du turbocompresseur. Les deux ont 
leur fonction propre et ne sont aucunement connectés. Ils passent tous les deux par un large et 
unique échangeur de chaleur (radiateur), mais dans des compartiments différents.  

 

 

Image 24 : Flux du système de refroidissement  

Le système de refroidissement du moteur est un système à haute pression (30PSI) et sa capacité est 
de 16 1/2 US gallons. La pression du système secondaire de refroidissement de la suralimentation est 
plus basse (20PSI) et sa capacité est de 5 US gallons.  

Le liquide utilis® est un m®lange dô®thyl¯ne-glycol et dôeau, avec un additif pr®venant la corrosion. Il 
y a deux types de liquides : Le Type D, pour les opérations normales, qui consiste en un mélange de 
70% dôeau pour 30% de glycol. Le Type C est utilis® pour les conditions hivernales (sous les 10°F / -
12ÁC) et consiste en un m®lange de 70% de glycol et de 30% dôeau. 

La trappe dô®vacuation situ®e en aval de l'®cope contr¹le la temp®rature du liquide de 
refroidissement. Cette trappe sôutilise de la m°me façon que celle prévue pour le refroidissement de 
lôhuile. Normalement, elle fonctionne automatiquement, mais elle peut aussi °tre contr¹l®e de fa­on 
manuelle par le biais de lôinterrupteur de commande du radiateur de liquide de refroidissement 
(Coolant Radiator Air Control), sur le panneau de contr¹le du radiateur dôair, c¹t® gauche du cockpit.  
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Spécifications pour le système de refroidissement :  

Température désirée : 100° -  110°C  

Température Maximum : 121°C  

Température Minimum : 60°C  

Ntnoŀh` Ŀg`^omdlp` 
Le syst¯me ®lectrique est ¨ courant continu sous 24 volts, et fournit de lô®nergie ¨ diff®rents 
®quipements de lôavion : syst¯mes divers, commandes et ®clairages. Le syst¯me utilise la structure 
m®tallique de lôavion comme prise de terre. 

Le système électrique est alimenté par la batterie jusqu'à ce que le moteur atteigne 1500 -1700 
tr/min. La génératrice prend alors le relais grâce au régulateur de voltage, et fournit en courant 
l'ensemble du système tout en chargeant la batterie. Un emplacement pour une batterie externe est 
prévu sur le côté droit du fuselage, près du bord de fuite du volet hypersustentateur.  

 

Image 25 : Panneau de Contrôle Électrique  
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Afin dô®viter tout d®g©t au syst¯me ®lectrique du fait d'une surcharge, des disjoncteurs coupe-circuits 
sont utilisés. Ils éliminent le besoin de fusibles et permettent le remplacement en plein vol.  

Les boutons de réamorçage des coupe-circuits se trouvent sur le panneau de contrôle électrique. 
Tous les circuits peuvent °tre r®amorc®s en un geste, dôun coup sur la plaque verticale couvrant tous 
les interrupteurs. Lôamp¯rem¯tre se trouve ®galement sur le panneau ®lectrique. Cet amp¯rem¯tre 
indique combien de courant est délivré au système par la génératrice, et indique si cette dernière a 
bien pris le relais de la batterie au delà de 1500-1700 tr/min (moteur).  

La batterie se trouve juste derrière la plaque de blindage pilote, dans le compartiment radio. Les 
interrupteurs de la batterie et de la génératrice se situent sur le panneau de contrôle électrique. 
Lôinterrupteur de la génératrice devrait être branché tant que le moteur tourne. La charge maximale 
normale de la génératrice est de 100 ampères. 

Lôamp¯rem¯tre doit °tre v®rifi® avant le d®collage. Un d®collage ne devrait pas tent® si la 
génératrice délivre une  charge supérieure à 50 ampères.  

Le syst¯me ®lectrique commande les pompes ¨ carburant dôurgence, la boussole d®port®e, les 
réchauffes du Pitot et des mitrailleuses, le collimateur, les radios, les jauges de température du 
carburateur et de température de liquide de refroidissement, le largage des bombes, les voyants 
dôavertissement, les coupe-circuits, le syst¯me de dilution dôhuile et la commande de destruction de 
lôIFF. Les ®clairages contr¹l®s par le syst¯me ®lectrique sont les ®clairages du cockpit, le phare 
dôatterrissage situ® dans la baie du train gauche, les feux de reconnaissance situ®s sur l'intrados de 
lôaile droite, et les classiques feux de navigation ¨ chaque saumon dôaile et au sommet de la d®rive.  

A lôexception de la bobine óboosterô d'appoint, utilisée uniquement au démarrage, le système 
dôallumage (bougies) est compl¯tement isol® du syst¯me ®lectrique et continuera ¨ fonctionner 
normalement en cas de panne de celui-ci. La puissance dôallumage est fourni par les magn®tos, dont 
lôinterrupteur de situe sur le panneau frontal. Le démarreur du P-51D peut facilement surchauffer à 
cause des charges élevées. Le démarreur de doit pas être utilisé plus de 4 essais de démarrage 
d'affilée (20 secondes de démarreur puis 15 secondes de pause entre chaque essai) d'affilée ; après 
4 essais, il est nécessaire de patienter 5 minutes le temps que le démarreur refroidisse. 

Ntnoŀh` _£\gdh`io\odji `i jstbŀi` 
Le syst¯me dôalimentation en oxyg¯ne du P-51D est de type ó¨ la demandeô, ¨ basse pression. Un 
régulateur fournit automatiquement le bon dosage dôoxyg¯ne en fonction de lôaltitude. Les 
commandes et jauges se situent à l'avant-droit du cockpit et incluent le régulateur de mélange 
automatique, la jauge de pression, ainsi qu'un indicateur en îilleton qui sôouvre lorsque le pilote 
inspire et se ferme lorsque le pilote expire. 

La r®serve dôoxyg¯ne est contenue dans quatre bonbonnes install®es juste derri¯re le r®servoir 
dôessence du fuselage. Deux r®servoirs D-2 et deux F-2 sont présents pour une capacité totale de 
3000 pouces cubiques. La pression nominale du système est de 400 PSI. 

Lôoxyg¯ne est inflammable ! Prenez toutes les pr®cautions n®cessaires et gardez les 
huiles, graisses et tout type de matériau combustible éloignés de tout équipement lié à 
lôoxyg¯ne, dont le masque pilote.  
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Image 26 : Syst¯me dôalimentation en oxyg¯ne 

1. Bonbonne à oxygène basse pression type F2 

2. Bonbonne à oxygène basse pression type D2 

3. Vanne de remplissage 

4. R®gulateur dôoxyg¯ne 

5. Jauge de pression 

6. Indicateur en îilleton 

7. Flexible du masque à oxygène 

R®serve approximative dôoxyg¯ne 
La consommation en oxygène dépend de plusieurs facteurs. Ce qui suit est une approximation du 
temps de réserve disponible. Ces temps sont basés sur une pression nominale de 400 PSI dans le 
système: 

Altitude  [ft]  Normal Oxygen  100% Oxygen  Emergency  

40,000  11.4 Hrs. 11.4 Hrs. 12.6 Min. 

35,000  8.1 8.1 12.6 

30,000  6.0 6.0 12.6 

Conduites de 

fourniture  

 
Conduites de 

remplissage 

 
1 

 

2 

 

3 

 

4 

 

5 

 

6 

 

7 
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25,000  6.0 4.9 12.6 

20,000  7.1 3.3 9.0 

15,000  8.1 2.7 9.0 

10,000  10.2 2.1 9.0 

 

Lorsquôun avion grimpe en haute altitude, o½ la temp®rature est g®n®ralement tr¯s basse, les 
bonbonnes d'oxygènes deviennent glacées. Lorsque ces bonbonnes se refroidissent, la pression se 
réduit, et ce parfois rapidement. Avec une température diminuée de 100°F (37°C) dans les cylindres, 
la pression peut diminuer de 20%. Cette chute de pression nôest pas alarmante. Tout lôoxyg¯ne est 
bel et bien l¨ et lorsque lôavion baisse en altitude, la pression augmentera ¨ nouveau. Par contre, une 
chute brutale de pression lorsque lôavion est en vol stable ou en descente nôest pas normale et 
devrait °tre consid®r®e comme ®tant une indication de fuite dôoxyg¯ne. 

L'hypoxie (effet physiologique dû à la privation d'oxygène) peut ne pas se faire sentir immédiatement 
après que l'air "normal" n'arrive plus au pilote. Le déclenchement des effets de l'hypoxie peut être 
retardé jusqu'à une demi-heure ou plus, ou bien survenir au bout de quelques secondes. Cela dépend 
grandement de l'alt itude ainsi que d'autres facteurs. Le tableau ci-dessous illustre approximativement 
la Durée de Conscience Utile (Time of Useful Consciousness - TUC) après que l'alimentation normale 
en oxygène soit interrompue. 

Altitude (ft)  TUC 

15,000  30 min ou plus 

18,000  20-30 minutes 

22,000  5-10 minutes 

25,000  3-5 minutes 

28,000  2.5-3 minutes 

30,000  1-3 minutes 

35,000  30-60 secondes 

40,000  15-20 secondes 

45,000  9-15 secondes 

50,000  6-9 secondes 
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Ntnoŀh`n _` ^c\paa\b` `o q`iodg\odji 
Lôair chaud utilis® pour le cockpit et le dégivrage du pare-brise provient dôun branchement situ® dans 
le d¹me ¨ lôarri¯re du radiateur ; il est amen® via un flexible jusquô¨ un point situ® derri¯re le si¯ge 
du pilote. Lôair chaud est ensuite distribu® dans le cockpit au travers de la vanne "air chaud" située 
devant le si¯ge du pilote, sur le c¹t® droit. A partir de la vanne de d®givrage, situ®e c¹t® gauche, lôair 
chaud passe par un système de distribution auxquels sont attachés des tubes menant au pare-brise. 
Les deux valves sont des pontets. Un indicateur signale la position de ce pontet. 

L'air utilisé pour le refroidissement et la ventilation du cockpit est prélevé par une écope en partie 
avant haute de la manche alimentant le radiateur, et conduit au travers d'un flexible jusquô¨ une 
vanne situ®e derri¯re le si¯ge du pilote. Deux flexibles plus petits conduisent alors lôair frais jusquô¨ 
des ouvertures situées de chaque côtés du siège du pilote, juste sous la ligne de la verrière. La vanne 
est contrôlée par une poignée située au sol, du côté droit du siège du pilote ; cette poignée se 
déplace de gauche (vanne fermée) à droite (vanne ouverte).  

ŋlpdk`h`io m\_dj 
Lô®quipement radio du P-51D consiste en une radio VHF (très hautes fréquences) type SCR-522 pour 
les communications Voix et le radio-guidage, un récepteur radio Detrola LF (basses fréquences), un 
radar dôavertissement secteur arri¯re AN/APS-13 et une radio IFF (Identification ami/ennemi) SCR-
695A.  

Tout lô®quipement radio est plac® dans le fuselage, ¨ l'arri¯re du cockpit. Les commandes sont 
regroup®s sur le flanc droit du cockpit. Chaque radio a un placement dôantenne qui lui est propre : 
lôantenne VHF sô®tend verticalement au-dessus du fuselage, derrière le cockpit ; l'antenne filaire du 
Detrola court de la plaque de blindage arri¯re jusquôau sommet de la d®rive ; les a®riens de lôAN/APS-
13 sô®tendent horizontalement de chaque c¹t® de la d®rive ; enfin les antennes IFF pointent 
perpendiculairement à l'intrados de l'aile. 
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Image 27 : Équipement radio  

1. Indicateur lumineux de lôAN/APS-13 

2. Bouton du microphone 

3. Équipement radio Detrola 

4. Panneau de commande de lôAN/APS-13  

5. Panneau de commande du SCR-522-A  

6. Alarme de lôAN/APS-13  

7. Panneau de commande de lôIFF  

8. Convertisseur (Dynamotor) du SCR-522-A  

9. Boîtier relais antenne 

10. Équipement radio SCR-522-A  

11. Antenne du SCR-522-A  

12. Antenne du Detrola  

13. £quipement radio de lôAN/APS-13  

14. Antenne de lôAN/APS-13  
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Blindage 
Des plaques de blindage sont montées en trois endroits : derrière le siège du pilote, au niveau de la 
cloison pare-feu soit entre le moteur et le fuselage et derrière le cône d'hélice, devant le réservoir de 
liquide de refroidissement. Une protection supplémentaire est apportée par le pare-brise blindée ainsi 
que par le moteur en lui -même, qui protègent le pilote des attaques frontales.  

 

Image 28 : Blindage du P -51D  

Armement 
Le P-51D est équipé de six mitrailleuses de calibre .50, trois dans chaque aile. Les mitrailleuses sont 
chargées au sol et tirent simultanément lorsque la détente située sur le manche est pressée. La 
capacité maximale en munitions est de 400 cartouches pour chacune des mitrailleuses les plus 
proches du cockpit et de 270 cartouches pour les mitrailleuses situées au centre et vers l'extérieur de 
l'aile, pour un total de 1880 cartouches. Les mitrailleuses peuvent être réglées au sol pour différents 
points de convergence, selon les besoins tactiques de la mission. Normalement, le point de 
convergence est placé à 250-300 yards. Le nombre restant de cartouches nôest pas indiqu® dans le 
cockpit.  
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Image 29 : Lôarmement du P-51D  

Si la mission demande un temps de tir plus long, il est possible de retirer la mitrailleuse centrale de 
chaque aile. Cela permet aux mitrailleuses ext®rieures dô°tre aliment®es ¨ 500 cartouches. 

Un support de bombe peut être monté sous chaque aile. Ceux-ci peuvent être chargés avec une 
bombe de 100, 250 ou 500 livres. Si les bombes ne sont pas installées, des réservoirs de fumigène 
chimique ou des réservoirs largables de carburant peuvent prendre leur place. Les bombes sont 
larguées en pressant le bouton Bombes/Roquettes au sommet du manche à balai. 

En plus des mitrailleuses et des bombes, jusquô¨ 10 roquettes de 5 pouces peuvent °tre emport®es, ¨ 
raison de 5 sous chaque aile, afin de mener ¨ bien des missions dôattaque au sol. Lorsque des 
bombes ou bidons largables sont emportés, seules 6 roquettes peuvent être montées, 3 sous chaque 
aile. Les roquettes sont tirées en pressant le bouton Bombes/Roquettes au sommet du manche à 
balai. 

Les 6 mitrailleuses 

M2 cal .50 

 

Roquettes HVAR de 

5 in. (pouces) 

 

Bombes M64 de 

500 lb. (livres)  
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Image 30 : Manche à balai  

Lôavion est ®quip® du collimateur de tir K-14, monté au-dessus du centre du tableau de bord. Le 
collimateur est muni de systèmes optiques tant gyrostabilisé que fixe. Il calcule lôangle de d®flexion 
correct pour des cibles se trouvant entre 200 et 800 yards. Le collimateur K-14 affiche également des 
lignes de distances sur le réticule fixe, utilisées pour la visée des roquettes. 

Le P-51D est ®quip® dôune cam®ra-canon, install®e dans le bord dôattaque de lôaile gauche. 

  

Bouton 

Bombes/Roquettes 

 

Détente des 

mitrailleuses 

 

Poignée du manche à 

balai 
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COCKPIT 
Les instruments et commandes du cockpit du P-51D sont group®s dans lôoptique de donner une 
efficience maximale par rapport ¨ lôespace confin® disponible. Le cockpit peut °tre tant ventil® que 
chauffé. Le siège du pilote est conçu pour être soit un siège classique, soit pour recevoir le parachute 
dorsal du pilote. Le coussin dorsal est rempli de mousse et peut être utilisé comme flotteur. Le siège 
est réglable verticalement mais pas longitudinalement. Un petit repose-bras pliable se trouve sur le 
côté gauche du cockpit afin dôaugmenter le confort durant les longs vols. Le si¯ge est ®quip® dôune 
ceinture de s®curit® classique ainsi que dôun harnais dô®paule. Un levier situ® sur le c¹t® gauche du 
siège autorise le pilote à détendre ou resserrer son harnais.  

 

Image 31 : Cockpit du P -51D  

Le cockpit est divisé en trois zones primaires : La planche de bord, qui inclue le collimateur K-14, le 
panneau des instruments et le panneau interrupteurs frontal ; le flanc droit, avec le contrôle de la 
verrière, le système de régulation et de contrôle de lôoxyg¯ne, le panneau ®lectrique et les contr¹les 
des radios ; et enfin le flanc gauche avec les contrôles du moteur, du trim (compensateurs) et 
dôautres contr¹les additionnels.  

Flanc 
gauche 

Tableau de bord Collimateur 

Flanc droit 

Bloc manettes 
(Throttle quadrant)  Manche à 

balai 
























































































































































































































































































