
Envergure ............ 17 ,46 rn 
Longueur ... 13,95 rn 
Hauteur (posé) 3,60 rn 
Surface alaire ..... 52,90 m2 
Allongement ...... 5,55 
Poids à vide ................... 4.700 kg 
Poids au décollage ........... 5.800 kg 
Poids maximal autorisé .......... 6.100 kg 
Charge alaire .. .. ............... 109 kg/m' 
Vitesse maximale à 0 rn . 370 km/h 
Vitesse maximale à 5.000 rn .... 438 km/h 
Vitesse de croisière .. 416 km/h 
Vitesse maximale à ne pas dé-

passer ..... 550 km/h 
Plafond pratique .. .. .. .. .. .. ... 10.400 rn 
Rayon d'action en croisière éco-

nomique ......... 1.900 km 
Armement : comme BV 141 A-0. 

' 

BLOHM UND VOSS BV 141 B-02 

' 

Avec un BMW 801 A-01 à 14 cylindres 
en double étoile refroidi par air. 

Puissance maximale
· 

au décollage 
(2.700 tr/mn) ...... 1.600 ch 

Puissance maximale 3' à 4.600 rn 
et 2.550 tr/mn . . . . . . . . . . . . . .1.600 ch 

Puissance maximale 30' à 5.000 rn 
et 2.400 tr/mn .. , . 1.480 ch 

Puissance maximale continue à 
5.650 rn et 2.300 tr/mn ........ 1.138 ch 

Puissance de croisière à 4.300 rn 

et 2.100 tr/mn .. 1.040 ch 

' ', 
LE'd�:;mE31==:::=l:b---J==:==:=t' ===b-----Jt:= ==:=l'"--0 -- - - - - - - - - - - / 

23 















20 

11t AVION GAUCHE110UI VOlAIT DRorr 

Suite du n' 32 

BVI41 {2) 
par J.-M. Lefèbvre 

A droite, l'observateur. Un heureux hom· 
me jouant au viseur de bombardement 
spécialement conçu pour la basse altitude, 
à l'art de la photographie au moyen, selon 
les missions, d'une chambre Rb 20/30 
ou 50/30, 21/18, 50/18 à moins que ce 
ne soit de ce petit bijou portatif et manuel 
pour prise de vues obliques qu'était la 
Rb 12,5/9 x 7. Notre homme devait en· 
core " zyeuter " à travers les plexis tous 
azimuths (toujours très propres), s'occu­
per de la radio FuG 17, prendre des notes 
et, au premier " Achtung, achtung ... " (un 
genre d'alerte plus vite sifflé par les bal· 
les qu'hurlé par la voix humaine) ... foncer 
à la mitrailleuse mobile M.G. 15, sous 
petite coupole, dont il avait la charge. 
Pour lui, tout allait " comme sur des 
roulettes " puisque son siège était monté 

sur rails. Tout cela aurait plu à 1 'auteur 
à la condition expresse de disposer de 
quatre freins à disque lors d'éventuels 
rodéos de champ de bataille.. Le troi­
sième larron assis sous la petite coupole 
en période de calme devait, quand les 
choses se gâtaient, piquer un plat ventre 
dans sa tourelle conique H.L. 15 (1] et 
s'emparer de son arme. Cette tourelle, 
longue de 1 ,237 m, au diamètre de 85,8 cm 
et pesant vide 32 kg, pouvait pivoter de 
360' selon des crémaillères circonféren· 
cielles. Un cardan solidaire de la tourelle, 
et placé dans le plan de jonction avec la 
nacelle, portait la mitrailleuse T6-220 de 
7,92 beaucoup plus connue sous la dési-

(1) Hecklafette 15 : tourelle de queue modèle 
n' 15. 

gnation M.G. 15. La rotation de la tourelle 
procédait d'un petit moteur électrique 
Siemens ou, en cas de panne, de sim· 
pies tractions manuelles après débrayage 
du mécanisme. Tout un quartier du vitrage 
conique très déformant s'effaçait, l'arme 
sortant alors avec des conditions maxima 
de braquage de 30' en hauteur, 90' vers 
e bas et 30' de chaque côté. La présence 

du fuselage condamnait la pleine exploi­
tation de l'intéressant secteur angulaire 
de tir de cette tourelle dont le servant 
était à plat ventre au niveau du bord de 
fuite d'aile. En exercice elle montra la 
nécessité d'avoir des tireurs de grand 
sang-froid sachant s'arrêter avant d'attein­
dre les empennages, le montage libre de 
l'arme à la cardan ne permettant pas l'in· 
terruption automatique de tir à l'approche 
des parties vulnérables de la cellule. 
La voilure déterminée, on l'a vu, en trois 
secteurs principaux n'en comprenait pas 
moins cinq éléments d'une grande facilité 
de remplacement. Certains éléments 
étaient construits à partir de nervures pré­
assemblées et fixées en bloc au longeron 
avant rivetage du revêtement d'une seule 
pièce en alliage léger, raidi intérieure­
ment, avec ses diverses ouvertures déjà 
façonnées. D'autres retenaient le même 
principe mais présentaient à l'intrados 
une large saignée, par laquelle était in­
troduite la portion de longeron leur cor­
respondant, et qu'il suffisait alors de 
solidariser aux nervures par des profilés 
complémentaires boulonnés ; la couver­
ture étant achevée par une trappe montée 
sur charnière facilitant au plus haut point 
inspection et démontage. L'assemblage 
des éléments, entre eux ou aux structu-



res de réception de la nacelle et du fu­
selage, s'opérait par boulonnage. Tout 
ceci était d'une simplicité rendue seule 
possible par le longeron d'acier tubulaire 
unique tronçonné, une spécialité Blohm 
und Voss, d'un diamètre de 415 mm sauf 
dans les sections externes où il décrois­
sait vers les extrémités tout en accusant 
une flèche arrière de 6o4' et un dièdre 
positif. Les sections apparentes d'aile 
totalisaient 55 nervures. Le plan raccor­
dant la nacelle au fuselage, logeait un 
réservoir d'huile de 39 litres à l'épreuve 

FICHE TECHNIQUE : 
BLOHM UND VOSS BV 141 A-04 BL+AD 

Avec un BMW 132 N 9 cylindres en étoile 
Puissance maxi au décollage ou à 

0 rn (2.400 tr/mn) .. 910/815 ch 
Puissance nominale à 3.400 rn 

(2.350 tr/mn) .... . 865 ch 
Envergure . . . . . . . . . . . . . . . .. 15,45 rn 

longueur . . . . . . .... 12,15 rn 

Hauteur (posé) 3,25 rn 

Allongement ...................... 5,76 
Surface alaire .... 42,85 m2 
Poids à vide .. 3.170 kg 
Poids au décollage .3.900 kg 
Charge alaire .. 91,5 kg/m2 
Vitesse maximale à 0 rn .. . . 310 km/h 
Vitesse maximale à 3.500 rn .. . 388 km/h 
Vitesse de croisière à 4.500 rn . 365 km/h 
Vitesse ascensionnelle initiale .. 9,5 mjsec. 
Plafond pratique . 9.000 rn 

Rayon d'action . . .. . . .. . . . . ..... 1.400 km 
Armement : 2 mitrailleuses fixes M.G. 17 de 
7,9 mm ; 2 mitrailleuses mobiles M.G. 15 de 
7,92 mm; 4 bombes de 50 kg sous la voilure. 

des balles. Des deux sections semi-exté­
rieures rectangulaires celle de gauche 
était la plus longue, compte tenu de 
l'asymétrie. Elles étaient porteuses du 
train principal. En outre ces trois sections 
de corde constante réglée à trois mètres 

recevaient chacune un simple volet d'in­
trados dont le braquage s'opérait hydrau­
liquement. Enfin les sections extérieures 
trapézoïdales en dièdre, recevaient des 
ailerons commandés, comme toutes les 
autres gouvernes, par câbles et chaînes. 
A l'intrados, de chaque côté, une girouet­
te favorisait le braquage de ces ailerons, 
un dispositif étudié et breveté par Vogt 
au mois d'avril 1937. A gauche, on trouvait 
encore le tube Pitot et à droite une phare 
d'atterrissage, les saumons marginaux 
portant les feux de navigation. 
L'atterrisseur, escamotable dans la voi­
lure, était du type bicycle avec effacement 
vers l'extérieur, l'obturation presque to­
tale des logements étant réalisée par des 
carénages solidaires des jambes. Chacune 
d'elles était constituée par une structure 
supérieure caissonnée articulée à une 
structure interne solidaire du longeron 
tout acier, et asservie au vérin hydrauli­
que ; ce caissonage recevait à sa base 
un amortisseur oléo-pneumatique dont la 
partie coulissante était porteuse d'une 
I"Oue freinée hydrauliquement. Cet atter­
risseur principal était implanté sur la 
voilure tout à fait asymétriquement en 
sorte que le moment, tant au roulage 
qu'au freinage, équilibre celui de la cel­
lule qui, sans cela, aurait embarqué diabo­
liquement. S'il était nécessaire de jouer 
du frein en ohase initiale de décollage, 
ou terminale· d'atterrissage, le contrôle 
directionnel était très efficace tant que la 
roulette arrière était décollée. Celle-ci, 
du type à fourche, était néanmoins conju­
guée à la direction avec effacement sim­
ple en vol. 
L'armement fixe constitué de deux Rhein­
metall T6-200 dite M.G. 17 de 7,9 mm 
était monté en plancher avant de la 

Page précédente, en haut, une vue 
saisissante du V7 (BL +ADJ montre 
le gouvernail de profondeur débordant 
et la roulette arrière effacée. 
Ci-dessus, le VS (BL+AB), 
premier BV 141 à arborer le mât radio 
sur la cabine ; les ouvertures de tir 
de l'armement fixe sont très visibles. 
Ci-contre, les mécaniciens font le plein 
du réservoir d'huile, placé en section 
centrale de voilure, sur le BL+AC. 
On aperçoit le poste-pilote et le manche 
à balai à travers le vitrage avant. 
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nacelle de part et d'autre du pilote, 
1 'arme de droite étant dans le plan longi­
tudinal médian. Sur le plan défensif, nous 
avons déjà évoqué la présence de deux 
M.G. 15 servies l'une par l'observateur 
pour couvrir l'espace supérieur, l'autre 
par un mitrailleur de queue pour le secteur 
errière et inférieur. Chacune de ces armes 
mobiles était alimentée par tambours 
doubles de 75 cartouches disposés à proxi­
mité en petite armoire spéciale. Quatre 
lance-bombes E.T.C. 50 VIII installés deux 
à deux sous chaque aile avaient été pré­
vus pour des projectiles de 50 kg. 

essais réussis, mais ... 

Le premier des appareils de pré­
série correspondant à cette description 
fut le BV 141 V4 immatriculé D-OLLE Werk­
Nr. 360. Comme le V3 il portait encore le 
mât radio sur le fuselage, accessoire qui 
passa sur la nacelle pour les avions sui­
vants. Son envergure était de 10 cm 
supérieure par modification du plan cen­
tral, mesure accroissant d'autant la voie 
du train dorénavant fixée à 5,25 m. Le 
poids à vide s'établissait à 3.105 kg; en 
charge il ne variait pas. Le plan fixe hori­
zontal et la profondeur redessinée furent 
adoptés de même que de nouvelles pipes 
d'échappement moins coudées. Pour le 
D-OLLE, dernier 141 à porter une imma­
triculation civile, la corrida des essais ne 
dura qu'un printemps, celui de 39, car il 
fut endommagé dans un atterrissage ef­
fectué avec la seule jambe de train droite 
sortie, résultat d'un nouveau mauvais tour 
joué par l'hydraulique. La cellule résista 
assez bien et vola à nouveau, après 
réparations, en 1941 sous l'immatricula­
tion BL+AU. Dans la séquence de pro-

duction venait ensuite le A-02 c'est-à-dire 
le BV 141 VS Werk-Nr. 361 immatriculé 
BL+AB. Comme ses suivants il reçut une 
peinture de camouflage, tous étant pro­
duits avant la fin 1939. 
Il était le dernier à posséder une lunette 
panoramique arrière escamotable que l'on 
templaça par une nouvelle coupole trans­
parente laissant passer le canon de la 
M.G. 15 montée dorénavant à demeure 
pour couvrir le secteur supérieur. On re­
toucha l'agencement de divers panneaux 
vitrés soit sur le toit, soit sur les côtés. 
Des modifications furent apportées au 
circuit hydraulique avec, semble-t-il, des 
résultats concluants. 
Identiques en tous points à cet appareil 
à 1 'exception des nouvelles jambes de 
train suivirent les V6, V7 et VS (A-03 à 
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A-05) portant respectivement les Werk-Nr. 
362, 363 et 364 immatriculés BL+AC, 
BL+AD, BL+AE. 
Après périodes d'essais et de mise au 
point constructeur variables suivant les 
avions, cette présérie fut réceptionnée à 
I'Erprobungsstelle de Rechlin (2) mis à 
part le D-ORJE servant de banc d'essais 
volant chez Blohm und Voss, le D-OTTO 
irréparable et le D-OLLE indisponible, le 
D-OLGA ayant été le premier à parvenir 
au Centre. Des séries d'essais visant à 
l'estimation de tout ce que l'étrange 
appareil avait dans le ventre donn.èrent 
entière satisfaction. Les qualités de vol 
étaient excellentes, la robustesse tout à 
fait acceptable et le taux de maintenance 
entre les vols particulièrement faible. 
L'accessibilité à tous les organes du mo­
teur et de la cellule était remarquable 
alors que l'ingéniosité de la construction 
autorisait le démontage ou remontage 
complet de 1 'appareil en un temps record. 
Malheureusement lorsque les évaluations 
officielles furent menées en janvier 40 
avec le BV 141 V3 BL+AA, la faveur des 
officiels pour le Fw 189 était déjà assez 
bien établie. Des essais comparés entre 
les deux concurrents donnèrent l'avantage 
au Blohm und Voss sur de nombreux 
points. De plus, sur le plan logistique, le 
BV 141 était beaucoup plus facilement 
convoyable par des moyens terrestres, 
Les essais de tir et de bombardement 
accomplis avec succès par le V3 et V5 
à Rechlin et Tarnewitz n'empêchèrent pas 
le R.l.M: de mettre un terme à son in-

(2) Ce C.E.V. de même que ceux de Tarnewitz, 
etc.,· étaient commandés par le Techniches Amt. 
En 41 Rechlin passa sous responsabilité du 
Kommandeur der Erpobungsstellen, le colonel 
E. Petersen. 

tention de passer un contrat pour une 
importante série. 
Les raisons de l'abandon du programme 
BV 141 première manière furent multiples. 
L'esthétique déroutante et discutée du 
type ne peut avoir joué un rôle prépon­
dérant. Il est par contre très intéressant 
de constater que le BV 141 et le Hs 126 
résultaient de spécifications trop rappro­
chées les unes des autres. En effet cette 
proximité gêna autant notre oiseau que 
le Fw 189 dont la mise en série prévue 
pour le milieu de 39 fut repoussée à 
cette époque du fait que I'E.M. général 
de la Luftwaffe était totalement satisfait 
du Hs 126 mis en service un an aupara­
vant. En ce même été 39, on ne pouvait 
encore dire, tant le programme était en 
retard, si le Blohm und Voss valait à 
être construit pour la Luftwaffe, sans tenir 
compte d'une querelle d'opinion au sein 
de I'O.K.L. qui lui retira pratiquement toute 
chance. Effectivement quand la Luftwaffe 
souhaitait un nouveau type d'avion, I'E.M. 
général consultait l'Inspection concernée 
(ici celle de la reconnaissance) dont le 
rôle, en liaison avec les responsables 
d'unité, était alors de déterminer les 
options tactiques et techniques. Une fois 
celle-ci agréées par le Luftwaffegenerals­
stab elles étaient reprises par le Tech­
niches Amt qui notifiait les spécifications 
aux constructeurs retenus. 
Dans les spécifications de 1937 on n'avait 
pas précisé le nombre de moteurs et ainsi 
Focke-Wulf, comme nous l'avons déjà vu, 
proposa-t-il un bimoteur rompant l'usage 
bien établi du monomoteur de reconnais­
�ance tactique. Ces deux moteurs plurent 
à l'Inspection de la Reco en dépit de leur 
imprévu. L'E.M. général de la Luftwaffe. 
quant à lui, était favorable au monomo·· 

te ur, donc au BV 141, et refusera de 
donner son feu vert au Fw 189 jusqu'à 
l'été 39, la série étant encore reportée à 
cause des qualités du Hs 126. Bien du 
temps avait été perdu avant que l'Ins­
pection n'impose à l'Etat-Major le Fw 189 
pour équiper les escadrilles. Le dernier 
espoir de voir tout de même apparaître 
une série de BV 141, somme toute un 
bon avion, s'évanouit en quelques ·mois 
d'une guerre apparemment facile et devant 
la perspective d'une rapide conclusion du 
conflit qui ne rendait plus cette série 
nécessaire parallèlement à celle de Focke­
Wulf. Toute la Luftwaffe eut d'ailleurs à 

pâtir de la mésestimation de durée de 
la . guerre, des programmes étant aban­
donnés et la production vivant sur .sa 
lancée. 

• 

Toutefois jusqu'à l'été 40 les Blohm und 
Voss continuèrent à être expérimentés 
à Rechlin mais ne furent pas repêchés 
comme pouvait le laisser espérer les 
lourdes pertes en Henschel subies clans 
la Bataille de France. On les envoya en­
suite dans divers centres d'entraînement 
de la Reconnaissance aux fins d'évalua­
tion mais ils ne connurent pas d'emploi 
opérationnel. 

d'autres chevaux ... capricieux 
Les BV 141 A-0 ne furent ce­

pendant pas les derniers à être construits 
ce qui prouve bien des qualités que cer­
tains n'avaient jamais voulu leur recon­
naître parce qu'enfermés dans leur parti­
pris de classicisme. Cette seconde géné­
ration put connaître le jour grâce à la 
ténacité de leur concepteur, le Dr Vogt. 
ayant une foi entière en ses idées et 
d'autant qu'elles. s'étaient avérées vala­
bles sur le terrain de l'expérience; mais, 

Ci-contre 
'
et au milieu, le premier avion 

du type B le V9 (NC+OZ), le train 
a été entièrement modifié- et la voilure , 
a subi une cassure du dièdre. Le groupe 
moto-propulseur est celui du FW 190 

avec sa turbine soufflante bien visible. 

Ci-dessous, le V7 volant dans les parages 
de Rechlin vu sous un angle insolite 
qui illustre l'importance du champ de tir 
des deux armes mobiles arrières. 
On aperçoit la MG 15 montée sur 
la coupole dorsale. · 



elle avait également contribué à étouffer 
dans l'œuf la première génération. Très 
tôt les officiels avaient critiqué le manque 
de puissance tant du BV 141 que du Fw 
189. On peut croire que c'était caprice 
de tacticiens. Cette supposition ne résis­
te guère à l'examént des péripéties de la 
guerre aérienne où l'on constate que 
l'enfer des champs de bataille ou de la 
défense du moindre dispositif d'impor­
tance, soit par artillerie anti-aérienne soit 
par couverture de chasse, imposa l'emploi, 
pour la reconnaissance à courte distance, 
de chasseurs rapides, bien armés et pro­
tégés par blindages tout en emportant 
des chambres photographiques. D'une ma­
nière générale les· avions peu puissants, 
donc lents, se firent hâcher dans les mis­
sions de reconnaissance tactique ou de 
coopération avec l'armée, quel que soit 
leur nationalité. 
Sur demande .du Techniches Amt, officielle 
cette fois, le Dr Vogt avait entrepris, en 
janvier 39, ·avec ses collaborateurs la 
réétude complète du BV 141 •autour' du 
B.M.W. 801 (3). Ce moteur qui n'en était 
alors qtJ'à un stade très précoce repré­
sentait le gros espoir des responsables 
d'une Luftwaffe pas très gâtée dans la 
gamme des groupes à hautes puissances. 
Bien· que des priorités soient déjà accor­
dées pour motoriser des avions aux argu­
l'!lents guerriers plus percutants (Fw 190), 
l lnspectîon de la Reconnaissance, en dépit 
de sa position réservée, avait fait accep­
ter le B.M.W. (il restait à mettre en 
série) comme base de réétude du Blohm 
und Voss. 

(3) Bayerische Motor Werke. 

Cette étude progressa nettement pius 
lentement que celle de son prédécesseur. 
Elle devait en constituer une métamor­
phose considérable et tenir compte de la 
phase d'essais assez perturbée comme on 
l'a vu. Le doublement approximatif de la 
puissance ne pouvait se résoudre par un 
bricolage quelconque de l'une des cel­
lules existantes pas plus que par un 
trafiquage élémentaire des plans dans le 
sens d'un renforcement . des éléments 
constitutifs. Tout fut donc repensé à partir 
des caractéristiques attendues du B.M.W. 
801 et le 14 février 40 c'est la maauette 
d'un appareil nettement plus massif qu'ins­
pectèrent les spécialistes du R.L.M. diri­
gés par le général Lucht. Fliegerchefin­
genieur et directeur général de la Luft­
waffe. L'élément nouveau qui frappa les 
officiels fut l'empennage qui finissait de 
donner la pleine mesure à l'asymétrisme 
décrit par Vogt, cinq ans auparavant, dans 
son fameux brevet. Faute de données 
technologiques et aérodynamiques com­
plètes, il n'avait pu intégrer cet empen­
nage asymétrique au BV 141 première 
manière. Ce n'est qu'en 1939 que le 
BV 141 V2, alias Ha 141-0 réimmatriculé 
PC+ BA, put essayer en vol cet élément 
très particulier qui s'avéra tout à fait 
satisfaisant et permettait même de gagner 
quelques kilomètres-heure par rapport au 
stabilisateur classique. 
La maquette acceptée, la construction de 
l'outillage put commencer parallèlement à 
l'approvisionnement des matériaux néces­
saires à la réalisation d'une commande 
ferme de cinq avions de pré-série assor­
tie d'une option sur cinq autres exem­
plaires également pré-série et dix de série. 

Ci-contre, ce que voyait le tireur arrière 
à partir de la tourelle HL 15, le panorama 
est plutôt déformé par le galbe des 
vitrages, mais le champ de tir est 
presque sans reproche. En dessous, 
vue supérieure du V9 qu·i permet de 
constater que les nervures étaient très 
serrées (à cause du longeron tubulaire). 

Dans le courant de novembre 1940 les 
éléments préassemblés commencèrent à 
atteindre la chaine d'assemblage final. 
Tout ne se présentait pas alors pour le 
mieux au vu des premiers essais statiques 
de vibrations. Des renforcements s'im­
posaient à certains niveaux de la structure, 
principalement sur le fuselage poutre et 
la voilure. De même il fallut revoir les 
points d'implantation et la timonerie de 
l'atterrisseur principal, la timonerie des 
gouvernes et l'assujettissement du bloc 
empennage, la configuration cantilever du 
plan fixe horizontal devant être abandon­
née. La suite des essais statiques révéla 
également de sérieux problèmes d'hydrau­
lique concernant une fois de plus l'atter­
risseur. Côté gouvernes des ennuis mi­
neurs de fonctionnement furent également 
éprouvés. Le moteur B.M.W. ajouta son 
lot d'embêtements sur le plan du refroi­
dissement en raison de la mauvaise ven­
tilation des cylindres arrières provoquée 
par le trop faible espace séparant chacune 
des couronnes de la double étoile un 
ennui que connut bien le chasseur Fw

,
190. 

Cela n'empêcha pas le montage d'un 
capotage très serré dont la faible ouver­
ture frontale était compensée par la pré­
sence d'une soufflante. 

Bref, le 9 janvier 1941 le BV 141 V9 
immatriculé NC+OZ effectuait son pre­
mier décollage. Sous le Werk-Nr. 10001, 
il était le premier exemplaire [B-01) des 
cinq appareils de pré-série B-0 comman­
dés fermes. Il se montra sous un jour 
assez décevant lors de ce vol inaugural. 
Le poids et la taille de cette machine en 
1 endaient le pilotage beaucoup plus dé­
plaisant que celui de la version équipée 
du B.M.W. 132 N. Aux problèmes de sta­
bilité posés par la trop grande sensibilité 
des ailerons s'ajoutait celui d'une com­
pensation défectueuse due à la mésesti­
mation des réactions engendrées par le 
surcroît de chevaux disponibles. En atten­
dant la conclusion des essais statiques et 
l'appréciation de leur résultat d'ensemble 
on imposa une vitesse limite de 450 km/h 
si bien qu'on ne put explorer immédiate­
ment tous les domaines d'utlisation de 
l'avion. Plus souvent au hangar qu'en l'air 
le NC+OZ était l'objet d'incilssantes mi­
ses au point tant sur la cellule que le 
moteur, l'hydraulique donnant en outre 
beaucoup de fil à retordre _quand ce 
n'étaient les instruments eux-mêmes qui 
se refusaient à fonctionner correctement. 
Tout cela retarda le convoyage de l'appa­
reil au centre d'essais de Rechlin où l'on 
souhaitait se faire assez rapidement une 
opinion sur ses avantages par rapport au 
Fw 189. Arrivé au Centre en mai 41 ses 
essais conduits par les pilotes du R.L.M. 
ne progressèrent que lentement en raison 
d'ennuis mineurs qui ne cessaient de se 
manifester. 
Le BV 141 B-0 différait à bien des titres 
de la pré-série A-0. Le fuselage, long de 
13,95 mètres, avait maintenant une section 
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Ci-dessus, le B-02 (V 1 0), aspect massif et peu gracieux ... 
On voit les girouettes de compensation sous l'aile tribord. 

Ci-dessous, trois BV 141 B alignés sur le terrain de Rechlin 
pendant leurs longs essais d'évaluation par la Luftwaffe. 

circulaire et présentait un aspect nette­
ment plus massif malgré l'allongement 
sensible. Il portait, sous un capotage à 
large corde (4) et section constante un 
BMW 801 A-0 pesant 1.200 kg à sec. Cette 
version de pré-série livrée à Blohm und 
Voss pour réaliser son contrat ne déve­
loppait qu'une puissance de 1.560 ch au 
décollage mais disposait d'un compres­
seur. Les quatorze cylindres en double 
étoile refroidie par air cubaient 40,8 
litres et étaient alimentés par injection 
directe. L'hélice, une large tripale Heine 
à pas variable d'un diamètre de 3,50 m. 
était en bois. L'adoption de ce moteur 
plus puissant conduisit à accroître la 
capacité du circuit d'huile de même que 
la contenance en carburant qui se répar­
tissait en deux réservoirs placés en tan­
dem derrière la cloison pare-feu. Le rayon 
d'action s'en trouva fort amélioré par 
rapport au BV 141 A-0. A l'arrière, une 
console, partie intégrante du fuselage, 
supportait le plan fixe horizontal hauban­
né à bord d'attaque en flèche et quasi­
ment tronqué sur la droite ; la profondeur 
débattant cependant de part et d'autre des 
surfaces verticales. Cette console desti­
née à favoriser l'écoulement aérodynami­
que autour du stabilo développait égale­
ment vers l'avant la base d'une dérive 
verticale de faible profondeur à laquelle 
s'articulait, par trois paliers, une grande 
direction compensée. 
Les modifications exercées sur la nacelle 
habitée n'intéressaient guère que le vi­
trage avec principalement les panneaux 

(4) De chaque côté en position médiane à 

droite et semi-basale à gauche figurait un bosse­
lage canalisant 1 'air sur l'étoile arrière très 
difficile à refroidir. 

d'accès de l'équipage et la tourelle dé­
fensive dorsale de l'observateur. L'arme­
ment ne subissait aucun changement, les 
quatre lance-bombes demeurant fixés sur 
la voilure. Celle-ci, de grande corde réglée 
à 3,20 m, avait une envergure supérieure 
de 2,01 m de celle du type précédent. Le 
profil était toujours un Gôttingen bicon­
vexe épais légèrement dissymétrique. Pour 
concilier le dièdre imprimé sur une plus 
grande longueur des plans avec une épais­
seur compatible au logement des roues de 
l'atterrisseur, les ingénieurs de la firme 
durent recourir à un artifice consistant à 
casser doublement le tracé d'extrados, 
mesure qui ajoutait encore à l'aspect 
insolite de l'appareil. Cette cassure dé­
coulait de la nécessité d'un train totale­
ment nouveau en rapport avec le poids 
bien plus élevé de cette version et d'une 
vitesse d'atterrissage de l'ordre de 130 
km/h. La structure supérieure caissonnée 
des jambes principales avait été aban­
donnée au profit d'éléments tubulaires. 
Des demi-fourches furent employées tou­
jours afin de tenir compte de 1 'épaisseur 
d'aile disponible pour loger les roues. 
D'ailleurs l'attaque du dièdre à l'intrados 
dans la zone de logement des jambes 
proprement dites compliqua quelque peu 
celles-ci qui ne se seraient pas totalement 
escamotées sans une articulation et seg­
mentation adéquate des carénages soli­
daires. Cette complication fut à l'origine 
des troubles de rétraction observés pen­
dant les essais statiques, toute question 
d'hydraulique mise à part. La roulette de 
queue était fixe avec amortissement par 
élément oléo-pneumatique. On retrouvait 
l'alimentation en oxygène des A-0 et les 

mêmes équipements généraux. Les com­
mandes des gouvernes entoilées (la di­
rection était tout métal) n'avaient pas 
évolué et transmettaient donc toujours 
les mouvements par câbles et chaînes. 

dans la tourmente 

Second de la pré-série, le BV 
141 V10 NC+RA (Werk-Nr. 10002) vit sa 
sortie retardée par des modifications dic­
tées en fonction des essais du V9. Son 
immobilisation fut prolongée encore dans 
l'attente d'une hélice que les services 
intéressés du Techniches Amt étaient 
incapables de faire livrer. Les mêmes 
ennuis se renouvelèrent pour les avions 
à venir qui, soi-disant, appartenaient à un 
programme déclaré urgent par la Reich­
luftfahrtministerium. Les effets de la Ba­
taille d'Angleterre et la préparation de 
la Campagne de Russie y étaient sûre­
ment pour quelque chose ... ainsi que le 
grand désordre régnant dans les services 
techniques d'Udet trop petitement orga­
nisés pour répondre aux demandes d'un 
conflit, dont personne n'avait soupçonné 
les proportions qu'il commençait à pren­
dre. 

Le B-02 accomplit son vol initial le 1" 
juin 1941 et rejoignit, quelques temps 
après, Rechlin. A peine plus au point que 
le premier exemplaire qui s'y trouvait 
déjà, il y remplit tant bien que mal son 
programme d'évaluation. Pendant ce temps 
chez Blohm und Voss on se penchait sur 
le problème des ailerons. Leur compensa­
tion aléatoire fut corrigée par montage 
de tabs commandés électriquement. Beau­
coup plus délicate était la trop grande 
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sensibilité de ces ailerons, elle obligea 
à l'étude de plusieurs types de gouvernes. 
Le modèle définitif de gauchisseur ne fut 
en fin de compte disponible qu'en 1942 
pour modifications. Toujours à l'été 41 
Rechlin reçut le BV 141 V11 (NC+ RC) 
tandis que le douzième prototype, le B-04 
(NC +RF) était dirigé sur Tarnewitz où 

i! subit des essais d'armement. Il ne tarda 
pas à retourner en usine pour une modi­
cation des couloirs recevant les canons 
des mitrailleuses fixes. A cause d''un mon­
tage trop court ils laissaient pénétrer dans 
la cabine les gaz de combustion des 
poudres. Par ailleurs les expérimentateurs 
purent apprécier le champ de tir de la 
tourelle de queue H.L. 15 dont la M.G. 15 
était équipée d'un viseur à mire à vitesse 
propre VE 23 Visier, un dispositif tenant 
compte des vitesses relatives de l'avion 
assaillant et de l'avion assailli. Le champ 
de tir, du fait de l'asymétrie de la pro­
fondeur, était amélioré dans de grandes 
proportions. Il avait été prévu de rem­
placer la M.G. 15 par un affut double 
M.G. 81 Zwilling mais les essais n'eurent 
jamais lieu. 
Entre temps la chance du BV 141 deuxième 
manière étant passée, il fallut attendre le 
15 mai 43 pour voir le B-05, alias V13 au 

code d'identification radio NC+RH, livré 
à la Luftwaffe. Il est permis de penser 
que cet appareil fut achevé peu après les 
autres à l'été 41 et laissé à la disposition 
de Blohm und Voss à des fins de recher­
che expérimentale. Il est effectivement 
établi que la firme se servit d'un B-0 pour 
mettre au point certains composants de 
la torpille aérienne BV 143, une arme 
dont le développement fut abandonné et 
qui permit. néanmoins, aux Allemands de 
tirer des enseignements très positifs dans 
le domaine des systèmes d'autoguidage. 
A part de possibles interventions de ca­
ractère isolé, et qui restent à prouver, 
les BV 141 ne connurent pas de carrière 
opérationnelle. On a vu plus haut les 
raisons qui bloquèrent la série A. Pour 
la série B envisagée avec meilleure bonne 
volonté de la part de I'O.K.L. (il y avait 
toujours de farouches détracteurs), ce 
furent les appareils de pré-série qui la 
firent avorter à force d'ennuis, certes 
mineurs, mais dont la répétition laissait 
prévoir un type auquel on ne pourrait pas 
se fier en utilisation opérationnelle. En 
effet, dans les plans traînant toujours 
dans les cartons d'E.M. et dans le cadre 
de " Kriegspiel "• il était évident, en cas 
d'hypothétique conflit germano-russe, qu'il 
serait nécessaire d'engager un maximum 
d'unités de reconnaissance tactique. Ceci 
afin de répondre aux besoins des Corps 
d'Armées que les divers plans de bataille 
distribuaient sur un front d'étendue consi­
dérable. Le Henschel 126 vieillissait et 
le Fw 189 n'était pas encore disponible en 
assez grande quantité quant fut acquise 
la certitude d'une guerre avec l'URSS. Le 
BV 141 avait encore ses chances. 
Ernst Udet qui avait toujours défendu la 
cause de l'avion parvint à le hisser au 
niveau des programmes urgents tout en 
se montrant incapable de faire respecter 
une priorité de livraison de certains ac­
cessoires. Après des essais " usine , et 
militaires riches en péripéties peu flat­
teuses, les BV 141 furent affectés, dans 
le courant de l'Automne 41, à diverses 
unités d'entraînement opérationnel à la 
reconnaissance, telle celle de Grossen-

-heim, où,
_ 

à la surprise générale, les équi­
pages ut1!1sateurs formulèrent des appré­
Ciations elog1euses. A partir de ces rap-

La « bête du Gévaudan » des avions de reconnaissance ... 

ports Udet publia des instructions pour 
que soit constitué le plus rapidement pos­
sible un Stalle! spécial de Blohm und Voss 
qui iraient servir sur le front Est. 

les derniers espoirs 
s'effondrent 

Cette décision après être restée 
quelques temps en suspens fut en fin de 
compte annulée au printemps 1942 par le 
Luftwaffegeneralsstab. Les raisons qui la 
firent capoter sont d'ordres divers sans 
qu'il soit possible de dire, à l'heure actu­
elle, celle qui fut la plus déterminante, 
toutes étant aussi valables les unes que 
les autres. 
D'abord l'appareil lui-même qui n'atteignit 
jamais un stade de mise au point permet­
tant à 1 'Etat-Major de penser que son 
entrée en service s'avérerait rentable. 
Ensuite parce que la conception des ma­
tériels devant remplir des missions de 
reconnaissance tactique avait évolué au 
fil des opérations. On a évoqué déjà la 
tendance à l'emploi du chasseur dans 
cette spécialité, son utilisation de plus en 
plus intensive relégant à un rôle presque 
marginal les avions conçus avant tout 
pour servir le dispositif de guerre ter­
restre. Dans cette optique le Fw 189 
donnait donc toute satisfaction et sa 
valeur relative, qu'il ne faut pas sous­
estimer, rendait superflue l'introduction 
du Blohm und Voss même revu et mieux 
musclé.. Un troisième facteur semble 
avoir joué: il s'agit du transfert, après un 
bombardement allié des usines Focke­
Wulf de Cottbus, de la plus grande partie 
des chaînes de montage final du quadri­
moteur Fw 200 " Condor"· La production 
de ces avions indispensables absorba 
80 % des capacités de production du 
" konzern " Blohm und Voss et par là 
bloquait grandement les possibilités de 
la firme à consacrer suffisamment de 
moyens à la sortie de nouveaux BV 141. 
Nous avons gardé pour la fin ce qui pour­
rait être la " grande et ultime raison " 
de l'abandon de ce programme. 
Le 17 novembre 1941. Udet malade et 
conscient des catastrophes futures, se 
suicidait. Reconnaissant l'incapacité de la 
Luftwaffe à faire face aux situations dans 
lesquelles Hitler l'avait entraînée, le Gene­
raiLuftzeugmeister avait préféré dispa-

raître laissant, il est vrai une certaine 
pagaille derrière lui. Une grande partie des 
conceptions, parfois fantaisistes, quant à 
la manière d'équiper les unités combat­
tantes fut balayée par son successeur et 
ennemi de longue date, Ehrard Milch. Il 
était humain pour Milch, à une époque où 
tout commençait à n'aller pas très bien 
pour les ailes allemandes, de charger 
Udet du poids de tous les péchés de la 
terre. Il réfuta des modèles, à son avis 
mal adaptés, qui, s'ils dépassaient le 
stade expérimental, risqueraient de com­
promettre la concentration de production 
d'un matériel standard ayant fait ses preu­
ves jusque-là et jugé, par le même Milch, 
comme seul capable de redresser la 
situation. Le BV 141 qui avant même sa 
réalisation eut le soutien d'Udet ne dut 
pas résister longtemps à l'examen des 
facteurs qui devaient permettre au nou­
veau Generai-Luftzeugmeister le lance­
ment d'un programme de redressement en 
cette année 42. Année qui, soit dit en 
passant, sept ans auparavant avait été 
indiquée par Milch au Führer comme celle 
du terme de l'équipement de la Luftwaffe 
et avant laquelle nul conflit ne devait être 
entrepris. Si le conseil avait été suivi la 
Luftwaffe eût été réellement une force 
fantastique. Mais ceux que Jupiter veut 
perdre ... 
Refusé pour les champs de bataille, le 
Blohm und Voss BV 141 n'en fut pas 
moins livré aux propagandistes du Reich. 
De leurs plumes grinçantes et avec J'art 
qu'on leur connaît ils en vantèrent les 
mérites techniques et n'hésitèrent pas, 
au travers de nombreuses publications, à 
exciter les esprits en faisant croire à 
une utilisation opérationnelle non négligea­
ble sur les divers fronts russes. On ne les 
y vit pas bien sûr et leur devenir demeure 
toujours mystérieux, seules quelques ob­
servations isolées à Berlin, München-Riem, 
Cottbus témoignant de cet avion mythique. 
Comme une sorte de bête du Gévaudan 
il aurait même été aperçu en Normandie 
à l'époque du débarquement. 
Les Alliés n'en capturèrent aucun à moins 
que l'URSS ... ou que, par le plus grand 
des hasards, tous aient été engloutis 
sous des avalanches de bombes au point 
de rendre leurs carcasses méconnais­
sables.. e 


