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le "Briquet Volant" de la Luftwaffe 

BBlllBLl77 
sous les cocardes alliées (2). par Alain Marchand 

Le He 177 A·S en vol en Grande-Bretagne montre la forme caractéristique de sa vo·ilure. 
L'appareil a reçu la cocarde britan·nique et le serial TS439 ainsi que le P cerclé de 
jaune des prototypes en essais. Sur cette vue en contre-jour, on distingue les mar­
brures grises qui couvraient le bleu pâle de toutes les surfaces latérales et inférieures. 

Il était conçu pour transporter 
l'armement à l'extérieur. Ses bombes HS-
293 ou FX-1400 étant accrochées sous les 
ailes et le fuselage. Son poids à vide par 
rapport au prototype était passé de 13 à 
17 tonnes, son poids normal (au décol· 
lage) de 24 à 27 tonnes et son poids 
maximal de 31 tonnes. 
Le A-5 faillit bien voir s'achever sa car­
rière fin 1943, lorsque le R.L.M. effrayé 
des pertes par accidents des 177 ordonna 
de ferrailler tous les appareils de ce 
type existants. Heureusement il put être 
démontré, grâce à une étude menée quel­
ques mois avant par le Service Technique 
que, moyennant d'imoortRntes modifica­
tions, les difficultés des DB-61 O pouvaient 
être surmontées. A noter qu'au cours de 
1 'enquête, il avait été décelé 56 causes 
possibles d'incendie. La production put 
donc se poursuivre, mais, une fois de 
plus, quelques appareils seuls bénéficiè­
rent des améliorations ... 
Le He 177 A-5, plus lourd et moins rapide 
que le A-3 était théoriquement moins vul­
nérable grâce à ses bombes radio-guidées 

qui, lancées de 10 à 15 km, lui permet­
taient de rester à l'abri de la D.C.A. 
Néanmoins, l'action de ces appareils ne 
fut pas particulièrement brillante malgré 
quelques succès enregistrés en Méditer­
ranée et dans l'Atlantique de fin 1943 
à juin 1944. Aux éternels ennuis de mo­
teurs qui réduisaient sérieusement leurs 
performances s'ajouta une parade des 
alliés contre les bombes guidées. Un pro­
cédé de brouillage conçu par le Profes­
seur Yves Rocard, qui se trouvait alors 
à Alger, fut en effet installé à bord des 
croiseurs français opérant en Méditerra­
née, puis sur d'autres navires de guerre 
alliés. Il permit ainsi de dévier la trajec­
toire des HS-293 et réduisit singulièrement 
l'efficacité des attaques du KG-40. Les in­
génieurs de la Kriegsmarine qui avaient 
participé à la mise au point de ces engins 
avouèrent après la guerre qu'ils n'avaient 
pas compris pourquoi leurs bombes Hens­
chel rataient régulièrement leurs objectifs 
à partir de 1944 ... 
Un autre genre de mission fut confié aux 
He 177 A-5 en avril 1944, lors de la reprise 
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des bombardements de Londres. Revêtus 
pour la circonstance de la peinture noire 
des bombardiers de nuit, les A-5 basés à 
Chateaudun et à Rheine en Allemagne 
participèrent au • Petit Blitz • sous la di· 
rection du général Peltz, aux côtés des 
Dornier 217 et Junkers 188. Au cours de 
cette opération, qui se solda par un échec, 
les quelques 177 A-5 qui réussirent à 
atteindre Londres, sans incendie de mo­
teurs, démontrèrent leurs qualités remar­
quables de vitesse puisqu'ils atteignirent 
près de 700 km/h en semi-piqué - ce que 
leur permettait leur structure renforcée. 
Cette vitesse les mettant pratiquement 
hors d'atteinte des chasseurs de nuit bri­
tanniques. 

Ce très relatif succès ne devait pas mo· 
difier la destinée du quadrimoteur de Hein­
kel, placée sous le signe de la malchance. 
Tandis que le KG-40 se trouvait déman· 
telé après l'invasion de la France par les 
armées alliées, un nouveau groupe de 
bombardement, le KG-1, fut formé en Alle­
magne et équipé de 177 A-5 sous le com­
mandement du colonel Von Riesen. Pen­
dant quelques mois ces appareils tentè­
rent vainement d'arrêter le déferlement 
soviétique en Prusse Orientale, allant de 
l'attaque en vol rasant au bombardement 
par vagues à haute altitude. Le problème 
des moteurs aurait, paraît-il, été partielle· 
ment résolu au prix de certaines limita· 
tions de performances, mais il était trop 
tard et, cette fois, c'est la pénurie de 
carburant due aux bombardements alliés 
qui mit fin à ces opérations. Tous les 
Heinkel furent alors ramenés en Allema· 
gne et parqués sur les terrains en atten­
dant le chalumeau du ferrailleur. 

A peu près à la même époque avait été 
essayée une version spéciale • Bomber­
Destroyer •. Trois He 177 reçurent dans la 
partie supérieure du fuselage 33 tubes de 
rockets inclinés à 60" vers le haut et à 
droite. Les appareils firent leurs essais 
opérationnels aux mains des pilotes du 
V.J.G. 10 qui devaient les conduire à proxi­
mité des formations de B-17 et B-24 
(2.000 m en dessous et à gauche) en po­
sition pour lancer leur charge de rockets. 
Mais jamais les Heinkel ne purent s'ap­
procher assez près des bombardiers alliés. 
Les • Mustang • étaient trop nombreux ... 
Quant à la version à 4 moteurs séparés 
He 277 présentée dès 1939 par Heinkel 
sous 1 'appellation He 177-B et dont les 
essais des protos en avril 1944 avaient 
suscités de grands espoirs, elle fut aban­
donnée le 3 juillet suivant au profit du 
programme prioritaire du chasseur à réac­
tion. Seule devait survivre à la guerre une 
autre variante à moteurs s é p a r é  s, le 
He 177 A-4 alias He 274, alias AAS-1 qui 
fut construit sous licence en France aux 
Ateliers Aéronautiques de Suresnes (usine 
Farman) ... mais ceci est une autre his· 
toire ! 

Ainsi se terminait l'une des carrières les 
plus coûteuses et les plus tragiques des 



avions de la Luftwaffe. Au total. sur 1.100 
Heinkel 177 construits dans les usines 
de Rostock, Oranienberg, Warnemunde. on 
estime à 200 au maximum le nombre d'ap­
pareils utilisés effectivement en opéra­
tions. Le reste fut employé à des essais 
et modifications interminables. à l'entraî­
nement ou parqué sur les terrains en at­
tendant leurs moteurs en révision. Né 
sous une mauvaise étoile, le He 177 fut 
le seul bombardier lourd dév.eloppé et 
construit en grande série par l'Allemagne 
au cours de la guerre 1939-45. Victime 
d'erreurs et d'incompréhensions entre in­
dustriels et haut Etat-Major, il symbolise 
assez bien l'évolution de la politique aéro­
nautique allemande de 1937 à 1945 et ses 
contradictions "en matière de bombardier 
lourd. 

les Heinkel de Toulouse-Blagnac 
Jusqu'à la libération de la France, 

le Heinkel 177 était resté assez peu connu 
des alliés. On l'avait sérieusement craint 
en 1942 lorsque certaines informations 
avaient laissé entrevoir son utilisation pos­
sible contre la côte est des U.S.A., l'ap­
pareil devant larguer 500 kg de bombes 
sur New-York, avant d'être abandonné par 
son pilote. Puis, en avril 1944, lors des 
derniers raids, de nuit contre Londres, un 
He 177 A-5 du KG-1 OO basé à Rheine avait 
été abattu près de Saffron Waldon dans 
!'Essex par la chasse britannique. Mais 
pas un seul 177 n'avait été capturé intact 
et essayé en vol. 
Après le débarquement de juin 1944 .l'in-

térêt de la R.A.F. se concentra sur Tou­
louse où se trouvait le principal centre 
de révision de ce type d'appareil. Dès la 
fin de 1942 Heinkel avait occupé les ins­
tallations très modernes de l'A.l.A. à 
Blagnac où y furent effectuées les répa­
rations et révisions des He 177 du KG-40 
basés à Mérignac, ainsi que des He 111. 
Les réparations étaient réparties entre 
Bayonne (empennages) et Toulouse (ailes 
et fuselages) . l'assemblage final étant 
fait par l'A.l.A. Il fut question à la fin de 
1943 de faire fabriquer des éléments 
de 177 par la Sté Latécoère. mais cette 
société préféra finalement participer à 
l'étude du prototype Junkers 488 - qui 
fut d'ailleurs plastiqué par la Résistance 
en juillet 44, et cette solution permit 
de conserver sur place le bureau d'études 
qui sinon aurait dû être déporté en Alle­
magne. 
En fait, pendant la période 1943-44, très 
peu d'appareils - 8 seulement - furent 
effectivement remis en état par l'A.l.A. 
grâce à l'action du personnel qui faisait 
traîner les travaux en longueur, grâce 
aussi à la R.A.F. qui bombarda à plusieurs 
reprises les installations. détruisant en 
mai 44 deux He 177 - ainsi qu'une ving­
taine de He 111. 
Lors des combats de la libération de Tou­
louse. un des objectifs des autorités bri­
tanniques était de capturer intact au 
moins un Heinkel. C'est alors qu'intervint 
un officier britannique du S .O.E. (ser­
vices spéciaux). le colonel Hilaire (1). 

(1) De son vrai nom Starr. 
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Eléments de He 177 du KG-40 retrouvés 
à Mérignac. On distingue, appuyée 
contre un arrière de fuselage, une 
dérive à croix gammée cachant en partie 
une gouverne de direction. Derrière 
le fuselage, un cockpit se détache sur 
des écrans pare-éclats. Au premier plan, 
élément de voilure avec trappe de trairi. 

qui dirigeait depuis plus d'un 'an cer­
tains maquis de la région du Gers. Pour 
cette mission spéciale, il reçut l'aide de 
plusieurs équipes Jedgburg, commandos 
d'officiers anglais et américains dépen­
dant du commandement interrallié et qui 
avaient été parachutés le 17 août 44, à 
la veille même de la libération de Tou­
louse. Un Heinkel 177 A-5 qui se trouvait 
dans le hangar de piste de Blagnac, lequel 
avait été épargné par les bombes, put 
ainsi être récupéré pratiquement intact et 
remis quelques jours plus tard à la R.A.F .. 
en la personne du Commandant Falk. chef 
pilote d'essais au R.A.E. à Farnborough. 
Deux autres appareils devaient être remis 
ultérieurement en état de vol, l'un des­
tiné à l'U.S. Air Force qui devait le con­
voyer au centre de Wright Field, l'autre 
patiemment reconstruit par la S.N.C.A.S.E. 
à partir d'éléments récupérés à Blagnac. 

le HE 177 A-5 essayé par la R.A.F. 

Dès que la R.A.F. fut avisée par 
la Résistance que le terrain de Blagnac 
était utilisable, mission fut donnée au 
Cdt •Roly• Falk d'aller prendre possession 
du A-5. Le chef pilote (qui au cours de la 
guerre devait se spécialiser dans l'essai 
des matériels allemands y compris de 
chasseur fusée Me 163) décolla de Farn­
borough dans la nuit du 2 septembre à 
bord d'un bimoteur • Hudson • qu'escor­
taient deux • Beaufighter " de chasse pi­
lotés par les Squadron Leaders Hood et 
Martin. Au cours du survol de la France. 

Le «talon d'Achille» du monstre de chez Heinkel, les fameux moteurs couplés raisons d'être de la formule et cause de son échec ... 
A gauche, détail d'un DB 606 Cie 18' prototype du moteur, d'après l'inscription) monté sur l'un des premiers He 177. Noter la forme 
assez spéciale des capots relevés dont l'arrondi concave se raccorde avec l'extrados de l'aile. A droite, vue particulièrement 
intéressante montrant la disposition des moteurs couplés, capots inférieurs ouverts. Les échappements se trouvent nettement à 

l'extérieur des radiateurs circulaires du fait de l'écartement des moteurs en V inversé. Noter, au centre, les 2 jambes de l'atterrisseur 
avec, entre elles, les éléments de porte du train. 
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ces deux pilotes perdirent le contact avec 
Falk et durent faire des atterrissages en 
territoire occupé, mais heureusement fu­
rent recueillis par la Résistance. Falk con­
tinua donc seul et atterrit à Blagnac • à 
la lueur des étoiles ,. en raison de la 
signalisation pratiquement inexistante. Il 
fut reçu sur le terrain par le colonel 
Hilaire, qui le mit en rapport avec les 
Services de la S.N.C.A.S.E. Les Allemands 
n'ayant pas eu le temps de saboter le 
A-5, cet appareil put être rapidement mis 
en état de vol et après une rapide prise 
en mains, Falk le décollait de Blagnac le 
10 septembre, suivi du S/L Pearse, son co­
pilote, à bord du • Hudson •. 

Sur le terrain du R .A.E. où le 177 se posa 
au bout d'un vol de 2 h 45 sans histoires, 
un certain nombre d'essais furent effec­
tués du 20 septembre au 20 février 1945, 
date à laquelle l'avion fut transféré à 

Boscombe Dawn où eurent lieu des vols 
de présentation et de prises en mains par 
les pilotes de ce terrain ainsi qu'un cer­
tain nombre de prises de vues par la 
presse. Un mois plus tard, les essais du 
A-5 étaient considérés comme terminés 
par la R.A.F. Les pilotes qui s'étaient suc­
cédés aux commandes s'étaient heurtés à 
de grandes difficultés et avaient décelé 
d'importantes défectuosités dans le sys­
tème de relevage du train, le fonctionne­
ment des moteurs et leur refroidisse­
ment. Le R.A.E. ne faisait que répéter l'ex­
périence malheureuse des Services d'es­
sais de la Luftwaffe dont elle avait d'ail­
leurs eu des échos par l'intelligence Ser­
vice. 
En dépit de ses qualités aérodynamiques 
indiscutables et de l'avance de certains 
de ses équipements, le 177 était consi­
déré comme dépassé sur le plan techni­
que et tactique et dangereux à piloter en 
raison de ses vices de conception et de 
construction. 
Le 30 mars, le A-5 décollait pour la der­
nière fois de Boscombe Dawn pour un au­
tre terrain de la R.A.F., où il était démonté 
afin d'être examiné par les techniciens. 
Puis. semble-t-il, il prenait la direction 
des Etats-Unis où il allait être livré aux 
Services d'Essais américains. 
Pour les • spotters "• il est intéressant de 
noter que le 177 A-5 portait à son arrivée 
en Grande-Bretagne le camouflage habituel 
des Heinkel du KG-40 gris-bleu pâle sur 
les parties latérales et inférieures. vert 

sombre deux tons sur le dessus des ailes 
et du fuselage. On avait peint à Blagnac 
les marques de nationalité française, co­
cardes et drapeau ainsi que sur le côté 
arrière du fuselage l'inscription • prise 
de guerre • à côté de la lettre-code F-8 
du KG-40. Toutes les autres marques d'im­
matriculation avaient été effacées lors de 
la remise en état de l'avion qui portait 
les traditionnelles bandes de débarque­
ment blanc et noir sur les ailes et le 
fuselage. 
Plusieurs photos prises à Farnborough et 
Boscomtie Dawn furent abondamment dif­
fusées montrant un 177 A-5 aux couleurs 
de la R.A.F. (Serial TS 439) et on aurait 
pu penser qu'il s'agissait d'un second ap­
pareil du KG-40. En fait il s'agissait du 
même Heinkel dont les marques avaient 
été repeintes peu après son arrivée à 
Farnborough. Un examen attentif des pho­
tos montre même les trois couleurs fran­
çaises transparaissant sous une large 
bande de peinture foncée passée sur le 
gouvernail de direction. Plusieurs photos 
retouchées du TS 439 furent publiées par 
la suite, montrant l'appareil sous couleurs 
allemandes et même transportant une 
bombe Henschel sous le ventre. Une autre 
photo présente le TS 439 portant à la fois 
la croix noire de fuselage voisinant avec 
les couleurs de la R.A.F. sur la dérive ... 

le HE 177 A-7 livré à l'U.S.A.A.F. 

Un second Heinkel épargné par 
les bombardements de Blagnac avait pu 
être remis en état par la S.N.C.A.S.E. 
quelques mois plus tard. Cet appareil était 
du type A-7, version à envergure agrandie 
du A-5 de poids plus élevé (34 tonnes 
au décollage) de performances améliorées, 
destiné aux vols à grande distance et 
haute altitude. Six appareils de ce type 
furent construits par Heinkel qui se pro­
posait d'en livrer un au Japon. Ce pays 
avait en effet acquis la licence de fabri­
cation et c'est Hitachi qui devait le réa­
liser en série dans une version modifiée 
à moteurs séparés. C'est le troisième pro­
totype qui devait être livré et Heinkel 
avait proposé un vol sans escale par la 
Sibérie. Les Japonais refusèrent en raison, 
dirent-ils, de leur pacte de non agression 
avec !'U.R.S.S. en vigueur à l'époque et 
proposèrent un itinéraire plus long par 
l'Inde. Le 177 A-7 n'ayant pas de rayon 

Le He 177 A-5, peu après son arnvee 
à Farnborough aux mains du 
Commandant Falk, porte encore les 
couleurs françaises. On devine 
l'inscription « Prise de Guerre,, à 
gauche de la cocarde. L'attitude du A-5 

moins cabrée que celle du A-3 
(train plus court) doit être remarquée. 

d'action suffisant pour une telle distance, 
le projet fut abandonné et les 6 appareils 
furent préparés pour des raids à longue 
distance contre les Etats-Unis, puis fer­
raillés à la fin de 1944 après nouvelle 
annulation du projet. Un seul appareil sur­
vécut et se trouvait en août 1944 à Bla­
gnac après avoir, semble-t-il, été versé au 
KG-40. 
Il avait été convenu avec les Alliés que 
ce second appareil serait livré aux Etats­
Unis, l'appareil devant franchir en vol 
l'Atlantique afin de se rendre au centre 
de Wright Field. Un équipage français avait 
été désigné pour participer aux essais 
aux U.S.A. : Maurice Claisse, pilote d'es­
sais de Bréguet qui était alors détaché 
dans la R.A.F. et qui au cours de la 
guerre fut le seul pilote français attaché 
au R.A.E. à Farnborough, ainsi que l'ingé­
nieur Esperet. 
Maurice Claisse se rendit à Toulouse en 
novembre 1944 aux commandes d'un • Ma­
rauder • ., accompagné d'un équipage amé­
ricain composé du colonel Watson et d'un 
mécanicien. Le colonel Watson prit ! 'avion 
en mains et ramena le Heinkel le 28 no­
vembre, escorté par Claisse, sur le ter­
rain de Villacoublay. 
Certaines modifications furent apportées 
à l'appareil, notamment l'installation d'équi­
pements de navigation américains, puis 
quelques essais en vol furent entrepris 
afin de préparer l'équipage à la traversée 
de l'Atlantique après une escale à Boving­
ton en Angleterre. Au cours de l'un de 
ces vols, le A-7 devait effectuer le trajet 
Bovington-Alger en survolant Saint-Valéry­
en-Caux, Yvetôt, Vendôme, Vichy et Lyon. 
Puis atterrissage à Istres afin d'attendre 
l'autorisation de vol vers Alger. Vitesse 
prévue 296 km/h, altitude 1.500 m. Mais 
au cours de la première partie du vol, 
des ennuis mécaniques obligèrent le colo­
nel Kaster de l'U.S.A.A.F., qui pilotait, à 
se poser à Orly. 
Réparations faites le 1., mars il se prépara 
au décollage, mais une panne de moteurs 
intervint, une de plus ... et l'appareil s'écra­
sa en flammes en bout de piste. L'équi­
page américain survécut heureusement à 
l'accident et rejoignit les Etats-Unis quel­
ques heures plus tard, mais pour Maurice 
Claisse, la mission était terminée. Elle 
devait être remplacée quelques jours plus 
tard par une autre, à Farnborough, afin 
de prendre connaissance des résultats des 
essais du A-5 qui venaient de s'achever. 
Le He 177 A-7 dont nous avons narré la 
triste histoire portait, lors de son départ 
de Blagnac, la livrée classique du KG-40, 
bleu gris pâle avec, sous le nez, le chiffre 
256 peint en noir. On lui avait appliqué 
les habituelles bandes de débarquement 
ainsi que les couleurs françaises sur 
l'empennage et les cocardes sur fuselage 
et ailes. Ces cocardes furent remplacées 
ultérieurement par les étoiles américaines. 
Le nez de cet appareil était assez carac­
téristique et comportait des surfaces vi-



trées latérales plus importantes que sur 
le A-5. Son équipement de visée de bom­
bardement était également différent. Le 
256 était un des rares Heinkel à porter 
un radar Hohentwiel pour la recherche des 
navires, ce type d'équipement ayant été 
monté sur les dernières versions du 
F-W 200 • Condor '" 

le 177 A-3 de la S.N.C.A.S.E. 

Troisième exemplaire qui n'eut 
pas de fin plus glorieuse que ses prédé­
cesseurs, cet appareil ne fit pas ses pre­
miers vols avant juin 1945. Il faut dire 
qu'il avait été pratiquement reconstruit 
par la S.N.C.A.S.E. à partir de fuselages, 
ailes, moteurs récupérés à l 'A .l.A . de Bla­
gnac et qui avaient souffert des mauvaises 
conditions de stockage et d'entretien de 
cette période bouleversée ... 
Ce He 177, qui fut le seul des 3 à ne pas 
recevoir les bandes de débarquement, et 
qui portait le serial 30013 sous le nez, 
appartenait-il au KG-40? Rien ne permet 
de l'affirmer. Son camouflage tacheté ne 
semble pas correspondre à celui de l'es­
cadre de Mérignac, tout au moins dans 
sa partie avant qui était " d'origine " l'ar­
rière ayant été repeint avec une facture 
différente. 

à suivre 

Ci-dessus et ci-contre, des 
vues extrêmement rares 
du He 177 A-7 n• 256 
(élément du W. n. 550256), 

encore aux couleurs 
françaises, prises dans le 
hangar de Blagnac en 
novembre 1944. Les autres 
photos connues de l'avion 
parues dans diverses 
publications, le montrent 
avec les étoiles 
américaines. Noter l'avant 
du cockpit entièrement 
vitré et les fenêtres 
latérales plus importantes 
ainsi que les points 
d'accrochages des Hs 293 
sous le ventre, à la place 
de la soute à bombe n• 1 
(il est démonté et décaréné 
sur la vue de gauche) et 
sous les ailes. En bout 
d'aile, dipôle du radio­
altimètre FuG 102. Avec un 
peu d'attention, on 
distingue les antennes du 
radar qui ont l'apparence 
d'un grillage devant les 
vitres moyennes et basses 
du nez. On note aussi le 
poste de tir inférieur avant, 
obturé. 

Ci-contre, le colonel Watson 
et son mécanicien devant 
le 256. On remarque que 
le radar a été démonté. 
Une écoutille d'évacuation 
a été ouverte et rabattue 
sur les fenêtres latérales 
tribord. Noter le rétroviseur 
au sommet des vitrages. 












