LODGUOUR v i gy waiinss 28,15 m
Hauteur (sur roues) .... 10,15 m
Envergure ................ 55 m
Surface alaire .......... 300 m2
Poids a vide .......... 12.200 kg

Poids maxi en surcharge 39.400 kg
Vitesse maxi remorqué 180 km/h
Vitesse mini remorqué 160 km/h
Vitesse d’atterrissage .. 140 km/h
Distance de décollage avec
fusée et remorq. Troika .. 1200 m
Distance d’atterrissage .... 400 m
Armement minimal :

2 a 4 mit. de 7,9 mm

MESSERSCHMITT Me 321
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NOTRE COUVERTURE

LA FIN D'UN GEANT. Par une belle matinée de juillet 1943, le Wing Commander Maydwell
du Squadron 14 de la R.AF. effectuait avec son équipage une longue mission solitaire de
repérage du trafic maritime et d’éventuels mouvements de troupes ennemies a proximité du
littoral italien. Juste au sud de I'Ile d’Elbe, entre Corse et Italie, avec son « Marauder » III tres
faiblement armé en la circonstance (deux 12,7 en tourelle dorsale et une autre en tourelle de
queue, c'est dire a peine de quoi se défendre), le Wing Commander apercut soudain une
importante formation de Ju 52 et S.M. 81/82 protégée par une escorte de Ju 88 et Me 210. Par
instinct de conservation il s’éloigna et mit le cap sur Toulon. Peu apres, a 30 kilometres au large
du Cap Corse, il se trouva nez a nez avec un Me 323 E-1. Maydwell engagea le combat tout en
sachant son adversaire beaucoup plus armé que lui. Dés la premiere passe du « Marauder »,
I'’Allemand descendit au ras des vagues out se continua la lutte. Passe apres passe en essuyant
le feu du « Gigant », le bombardier moyen finit par mettre 3 moteurs hors service et cribler
le fuselage de l’énorme transport. Alors qu’ils atteignaient la cOte corse, une nouvelle passe
révéla au mitrailleur, le Fligh Lieutenant Graham, qu'il n’avait plus de munitions ! Maydwell
décida de tromper l'ennemi en feignant le coup de grace : piqué assez peu prononcé tout en
se rapprochant beaucoup plus du « Gigant» qu’il ne l’avait fait jusque la... La ruse réussit
et le géant, a la suite d’'une manceuvre désespérée, se retrouva coincé face aux collines cotieres...
Bien qu’a altitude zéro et avec trois moteurs seulement il tenta un demi-tour pour éviter le
relief, mais décrocha en perte de vitesse et alla s’éparpiller sur le sol. Une victoire hors du
commun pour Maydwell !

Les plus grosses
cibles jamais
offertes aux alliés
par la

Luftwaffe...
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Deux Me 321 A-1 sur le terrain de
Leipheim. Sur celui du 1 plan, on a
démonté le bloc d’empennages
arriere mobile.
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Du catalogue des productions aéronautiques allemandes, * I'’Album " a tiré, jusqu’ici,
quelques monstres apparentés par un certain degré de sophistication tant sur le plan de
la créativité que de la technicité. Avec le planeur de transport Me 321 nous abordons le
cas d'un incroyable Gargantua a la construction des plus traditionnelle et qui, une fois
ses entrailles pleines, avait & étre trainé par avion ou systeme d'avions conférant a
I'ensemble un caractére authentiquement délirant. De ce géant quasi impotent et ©
combien problématique on parviendra a faire, moyennant ingurgitation plus sage
d’hommes, marchandises ou canons et implantation d'une demi-douzaine de moteurs en
voilure, une sorte de Cheval de Troie, le Me 323, qui ne servit pas la Luftwaffe avec
toute I'efficacité espérée, mais rendit néanmoins de bons services.

La naissance du Transport Aérien
Militaire en Allemagne fut, tant pour
I'avion que pour le planeur, une consé-
quence directe de I'éclosion du concept
des troupes aéroportées. Elle était inéluc-
table dans une nation dont |'esprit aéro-
nautique fut forgé avec une arriere pensée
bien précise de la part des dirigeants
du pays qui érigérent aviation légére (sur-
tout le vol a voile) et transport aérien

civil en paravents de la formation mili-
taire.

une arme a part entiere...

En 1935, a la lueur d'expérimen-
tations soviétiques, Goring décida la créa-
tion d'un corps de parachutiste au sein
de la Luftwaffe et ainsi, 50 paras bien
entrainés furent en mesure d'opérer dans

la guerre d'Espagne. La vingtaine de sur-
vivants servit a mettre au point les me-
thodes qu'emploiera, avec grand succes,
la 7° Division Parachutiste formée en aoit
1937 et pour le transport de laquelle on
isola de son escadre le IV/KG 152 équipé
de 39 bombardiers Ju 52/3 m.

Ce 4° groupe de l'escadre de bombarde-
ment « Hindenburg » devint ainsi la pre-
miere unité réguliere de transport mili-
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taire sous le commandement du colonel
Gravert avant de devenir, en avril 1938,
le K.Gr.z.b. V.1 (Kampfgruppe zur beson-
deren Verwendung 1) Premier Groupe de
Bombardement pour Utilisation Spéciale.
Une appellation contrélée plutét ronflante
destinée a donner le moral aux équipages
servant une spécialité sans traditions...
Un précédent remarquable existait. En
effet, au tout début du conflit espagnol
et a la demande de Franco, la Luftwaffe
avait, sous couvert de la Hisma, trans-
bordé de Tétouan (Maroc) a Séville,
plus de 13.500 soldats avec armes et
bagages et 320 tonnes d'armes et muni-
tions de toutes sortes. Plus de 800 vols
de Ju 52 et Do « Wall » qui constituéerent
le premier pont aérien au monde et un
inégalable enseignement pour le futur.
Le 1 ao(t 1938, le K. Gr. z. b. V. 1, étran-
ger a cette affaire mais qui avait participé
a la mainmise allemande sur I'Autriche,
se scinda pour donner naissance au K. Gr.
z. b. V. 2, deux autres groupes étant for-
més a l'automne 1939 pour constituer la
premiére escadre de transport, le K. G.
z. b. V. 1, tandis que d'autres escadres
étaient en cours de constitution a la
méme époque. Disposition toute naturelle
car s'il y avait du paras a transporter, le
matériel aussi requerrait un achemine-
ment rapide soit vers les unités aériennes
en campagne soit vers celles motorisées
de la Wehrmacht impliquées dans le sys-
téme du Blitzbrieg. Nous n’insisterons pas
sur les quelques 550 Ju 52 de la Lufwaffe
a l'entrée en guerre et sur leur rdle con-
sidérable lors des campagnes expansion-
nistes allemandes, mais disons que le
transport par air était devenu une arme
a part entiére.

assaillir en silence...

Coté ailes silencieuses, l'idée
d'une application militaire était venue a
Udet alors qu’il assistait, a Darmstadt, au
vol d'un imposant planeur de recherche
météo, I'OBS, di au crayon de Lippish et
construit par la D.F.S (Deutsche Forsch-

!.es roues pgrchent trés haut I'arriere de ce A-1. Les deux premiers de série volérent
a Obertraubling les 7 et 10 mai 1941 pilotés par Baur. Le premier vol du prototype V.1
remorqué par trois Bf110 avait eu lieu le 8 mars 1941.
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ungsinstitut fir Segelflugzeug), le célebre
Institut de Recherche Allemande pour le
Vol a Voile.

Dénué de poste officiel a I'époque, Udet
en parla a ses amis du R.L.M. qui, aprées
accord de Hitler, passérent commande
d'un planeur emportant 9 soldats équipés,
en plus du pilote, et capable de les dé-
poser sur l'objectif méme. Ce fut le
D.F.S. 230 de plus de 20 métres d’'enver-
gure et pesant 2 tonnes en charge pour
un poids a vide de 760 kilos. Un com-
mando expérimental en 38 puis un groupe
complet de DFS 230 d’assaut furent rat-
tachés aux unités parachutistes du XI°
Fliegerkorps. On les vit intervenir le 10
mai 40 en une remarquable opération
d'investissement du puissant fort d’Eben
Emael et de la zone du canal Albert. Il
n'en fallut pas plus pour convaincre nom-
bre des opposants du planeur d'assaut
et faire naitre aussitét des demandes
pour un matériel de plus grande capacité
tant pour le fret que pour les troupes
aéroportées. Il en sortira, au printemps
41, le bipoutre Go 242 capable d’emporter
23 hommes armés ou 4 tonnes de fret.
Le « Lastensegler » entrera en service en
octobre 41, 250 machines étant livrées a
la fin de la méme année.

mieux bati qu'un « Mammut »

Comme en juin 40 les Allemands ne
traverserent pas la Manche derriere les
Anglais, ce fut la Bataille d’Angleterre et
la nécessité de reporter « Seeléwe » nom
de code de l'invasion de l'ile. Il fallait
des moyens et on pensa que, pour doter
les troupes aéroportées d'invasion en
matériel et armement lourd dés leur
contact avec le sol, il fallait des planeurs
a grande capacité, les Grossraumlasten-
segler. Une semaine aprés le report sine
die de « Seelowe » décidé par Hitler
le 12 octobre 40, Junkers et Messers-
chmitt recevaient les spécifications pour
une cellule emportant plus de cent hom-
mes équipés, ou un canon anti-aérien de
88 avec son tracteur, son carburant, ses

munitions et servants. Parallelement a
I'ordre d’acquérir les matériaux néces-
saires a la réalisation de 100 planeurs
par constructeur, les plans devaient étre
achevés en 15 jours. Une grosse affaire
donc, urgente, qui fut couverte par le
nom de code « Opération Varsovie ». Le
1°* octobre 40, les plans de chaque firme
étaient achevés et soumis aux Services
Techniques du RLM qui ordonna la mise
en série le 6 novembre tout en portant
la commande a 200 exemplaires par cons-
tructeur.

Le bureau d'études spécial Junkers, de
Merseburg, dirigé par le Pr. Hertel fut
codé Warschau-Ost (Varsovie-Est) et
travaillait a I'élaboration d'un planeur tout
bois, le Ju 322 « Goliath » redésigné peu
aprés « Mammut », un monstre de 82
meétres d'envergure, formé d'une immen-
se aile, dépourvu de nez, doté d'une
queue trés classique mais énorme, véri-
table Frankenstein de l|'aéronautique...

A Leipheim, « Warschau-Siid » couvrait les
bureaux de Messerschmitt ou s'étudiait
et se réalisait le Me 263, de construction
mixte, sous la direction de I'ingénieur
Frohlich. Un travail d’arrache-pied de la
part des deux sociétés et préfigurant, en
un peu plus modeste, ce que fut le pro-
gramme du He 162 : équipes spéciales
travaillant nuit et jour dans les bureaux et
sur les prototypes alors que les sous-
assemblages de série étaient en cours
de faconnage ailleurs dans le pays. Ainsi
les parties en bois telles que nervures,
portions de fuselage ou d'empennages
étaient travaillées en fabriques de meu-
bles a Stuttgart tandis qu'a Komotau les
usines Manesmann produisaient les élé-
ments métalliques formant |'ossature des
ailes, du fuselage et des empennages.
La construction mixte assignée a Mes-
serschmitt facilita la tache alors que
celle intégralement en bois imposée a
Junkers fut une source d'ennuis fatals,
cette derniére société, authentique pion-
nieére de l'avion tout métal, n'ayant guere
I'expérience d'une matiére au demeurant
impossible a livrer en qualité « aviation »...



Elle ne put construire un longeron d'aile
capable de supporter les efforts norma-
lement prévus. Le Ju 322 V.1 fut cepen-
dant achevé au prix d'une sérieuse limi-
tation de sa charge utile et, en dépit d'un
char passant au travers du plancher lors
des essais de chargement, n'en fit pas
moins son premier vol début avril 41
quelques dizaines de secondes derriéere
le remorqueur Ju 90 V7 trés vite mis en
péril par d’amples oscillations du planeur
instable que son pilote largua en catas-
trophe et au ras du sol. Il n'y eut pas de
casse et quelques vols eurent encore
lieu avant l'abandon définitif du « Mam-
mut », en mai 41, pour cause d'instabilité
chronique et d'insuffisances vis a vis des
spécifications ; plus de cent cellules
achevées ou non étant alors homologuées
en bois de chauffage colossalement cher
au stere...

Fin décembre 40, alors qu'il était trés
avancé, le prototype Me 263 fut renumeé-
roté Me 321 V.1 par le R.LM. Début
février 1941, I'énorme machine achevée
fut livrée aux ingénieurs d'essais de la
firme en méme temps qu'aux spécialistes
militaires aux fins d'essais de charge et
d’établissement des procédures applica-
bles au sol a ce qui était le plus gros
aéronef du monde, par ailleurs incapa-
ble de se mouvoir par lui-méme. Le 25
février, sur le terrain de Leipheim, un
quadrimoteur Ju 90 le remorquait pour
son premier décollage.

Le Me 321 V 1 était un planeur mono-
plan a aile haute trapézoidale haubannée.
Cette voilure de construction mixte était
portée par un vaste fuselage de section
rectangulaire, mixte également. Le poste
de pilotage était monoplace en bout d'un
nez, disgracieux, composé de deux vastes
portes de chargements ouvrables sur une
soute au volume utilisable de 108 m3
pour une surface de plancher de 40 m2
environ, ce qui autorisait I'emport d'une
charge de 22 tonnes qui, en maintes
occasions, atteignit jusqu'a 27 tonnes.
Une performance si l'on considere que
le Me 321 ne pesait que 12 tonnes a

vide. Cette masse était soutenue par un
atterrisseur composé de quatre skis in-
dépendants montés verticalement sur de
puissants amortisseurs comme |'était la
béquille de queue. Pour le décollage, on
montait, sur chacun des deux petits skis
antérieurs, une roue de Bf 109 orientable
tandis qu'au niveau des grands patins
arrieres on fixait un axe porteur d'une
roue de Ju 90 a chaque extrémité, tous
éléments d'un poids global de 1.700 kilos
qu'on larguait aprés le décollage et réu-
tilisait aprés révision... Plus spectaculaires
étaient les fusées d'assistance au décol-
lage attachées sous voilure, extérieure-
ment aux haubans. Selon la charge il y en
avait 6 ou 8 de 500 kgP unitaire, ou bien
4 de 750 kgP ou encore deux de 1.000 kgP
que l'on allumait peu aprés que |'avion
remorqueur ait commencé a courir au
sol, leur combustion durant prés d'une
minute.

Nous reviendrons plus en détail sur
|'anatomie du « Gigant» en étudiant la
version motorisée qui dérivait directe-
ment du planeur par divers renforcements
et selon les mémes dimensions géneé-
rales.

travail sans filets...

Le Me 321 V1, pour son premier
vol, fut piloté par Baur accompagné de
Herr Zeiler. Il décolla pour 22 minutes
trés satisfaisantes au poids de 14.880 kg
dont 3.590 de briques pour ballast. Ce
poids représentait presque la limite pour
le Ju 90 remorqueur qui, le 5 mars pour
33 minutes et le 7 pour 42 minutes, em-
porta le V1 au poids de 15.200 kg. Franke,
le 7 également, réalisa le 4° vol tandis
qu'Hanna Reitsch eut I'honneur du 5° le
lendemain, pendant 38 minutes. Le pre-
mier vol du Me 321 V2 eut lieu le 24-3-
1941. Sa durée de 2 minutes laisse a
supposer que Baur dut avoir un sérieux
probléme...

Lle « hic » était la force d'Hercule
a déployer au manche pour tenir le
Me 321 en ligne de vol malgré un plan
fixe horizontal réglable en vol. En mai, les

Ci-dessus, un Me 321 du GS 22 au
décollage d’Orcha a I'automne 41 sur
ses huit fusées. Les roues sont ici

trés vite larguées.

Ci-contre, Me 321 A-1 d’'un
Grossraumlastensegler Staffel.

Le 1 décollage a 8 fusées derriére

3 Bf 110 fut réalisé par Baur le

20 avril 41 (Me 321 V.2 pesant

33.190 kg au décollage avec charge

de 21.890 kg), le vol dura 7 minutes.
Hanna Reitsch sur le méme proto

réalisa le second vol a 8 fusées,

le 4 mai. C’étaient les 4° et 5° vols du V.2.

essais passérent sous le contrdle d'un
commando spécial, le « Sonder Comman-
do Leipheim », détaché du XI* Fliegerkorps
et comprenant la créeme des pilotes
d'avions remorqueurs et de planeurs que
comptait les unités de D.F.S. 230. Il y
eut fort a faire car aucun avion n'étant
capable de tirer a lui seul un Me 321 en
charge, il fallut mettre au point une tech-
nique trés spéciale la Troika-Schlepp,
un trio de remorquage digne de la téte
d'affiche d’un cirque aérien!!! Bien sar,
elle fut élaborée, loin des yeux du pu-
blic et des autres aéronefs qu'elle pou-
vait mettre en danger, par remorquage
d’'un Ju 52 moteur central coupé et les
deux extérieurs au ralenti préts a rugir
en cas de défaillance des remorqueurs.
Ceux-ci, trois Messerschmitt Bf 110 C,
étaient reliés chacun au Ju par un cable
de 110 meétres pour le remorqueur cen-
tral et de 80 meétres seulement pour les
deux autres situés de part et d'autre.
La phase de décollage était terriblement
acrobatique. Le Bf 110 de gauche ayant
tendance, sous le double effet du cable
tendu et du couple de ses moteurs, a
embarquer séchement sur la droite et a
aller s'emméler dans les autres cables.
Pour éviter la catastrophe, le pilote du
110 avait une seconde a peine pour lar-
guer son cable, ceux des deux autres
remorqueurs ne disposant de guére plus
de temps pour larguer aussi, I'avion ou
le planeur remorqué n'ayant, lui, plus
qu'a tenter de sauver les meubles...

L'aventure arriva au Ju expérimentateur
qui, une fois largué, s'en tira par un
tour de piste au ras du sol, les cables
qu'il trainait allant traverser une ferme,
scier des arbres et ramener un poteau
télégraphique. Dans le cas du Me 321,
¢'était tout droit et a la grace de Dieu.
Quant aux fusées d'assistance, elles fu-
rent toujours capricieuses et c’'est ainsi
qu'un décollage tourna au drame. Les
fusées ne s'étant allumées que d'un
coté, le décollage se fit « a I'américaine »
et le Me 321 remorqué devint le remor-
queur de la Troika jusqu'a |'écrasement
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de groupe, fatal aux pilotes et 120 hom-
mes de troupe venus |a pour une Soi-
disant ballade nécessitée par les essais
opérationnels du « Gigant »...

Méme au point, la technique de remor-
quage par trois Bf 110 resta toujours
|'occasion de grosses suées pour tout le
monde... Précisons que les décollages
s'effectuaient sur 1.200 métres environ a
110 km/h et la montée a 130 km/h au
taux de 0,5 m/sec. Le remorquage en
croisiére variait de 170 a 200 km/h avec
pour limite & ne pas dépasser : 230 km/h.
En temps normal, ¢a n'était pas confor-
table et par turbulences c’était inquié-
tant.

La série lancée en méme temps que
I'étude, les premiers Me 321 sortirent
des ateliers de montage final de Leipheim
sur les talons du V.1, les deux premiéres
machines volant a Obertraubling les 7
et 9 mai 41, ce que ne manqua pas de
repérer aussitdot la reconnaissance an-
glaise sur la taille du matériel.

En juin 41, cinquante Me 321 A-1 avaient
été produits, le centieme exemplaire étant
livré en septembre de la méme année
aussi bien que les premiers exemplaires
de type B-1.

Par rapport au A-1 équipé d'un poste de
pilotage monoplace et de deux postes
de tir en partie basse des portes avant,
le B-1 introduisait un poste double com-
mande et deux petites tourelles de tir
dans le haut des portes avant, donc un
total de 4 mitrailleuses MG 15 de 7,9 mm.
Cet armement défensif pouvait étre ren-
forcé par 17 MG 34 de méme calibre
servies par quelques-uns des hommes
de troupe faisant partie de la cargaison.
Dans la pratique ces armements n'eurent
jamais beaucoup a servir. Outre les pilo-
tes et mitrailleurs, 'équipage standard
du Me 321 englobait un officier de car-
gaison responsable du bon aménagement
3 bord et des manceuvres de chargement
et déchargement. En outre, un radio pou-
vait étre embarqué.

A la fin de 1941, 190 Me 321 A-1 et B-1
avaient été livrés et le marché soldé en
février 42. Sur le plan industriel, I'opé-
ration Warschau-Siid était une réussite
d'autant qu'une seconde chaine de mon-
tage final avait été créée a Regensburg-
Obertraubling, autre grand centre de
production de Messerschmitt.

carriére opérationnelle

Sous l'impulsion du Sonder-
Kommando Leipheim, la mise au point du
Me 321 et de ses procédures complexes
alla pratiquement de pair avec la for-
mation de pilotes opérationnels tant sur
Bf 110 de remorquage que sur « Gigant ».
La premiére unité formée fut le Groupe
de Planeurs a grande capacité 321 (Gross-
raumlastenseglergruppe 321) constitué par
18 Me 321 A-1 répartis en trois Staffeln
doublés de trois Staffeln de remorqueurs
totalisant 36 Bf 110 C aux radiateurs mo-
difiés en fonction des durs efforts de-
mandés aux moteurs. Le déficit en Bf 110
était di a la trés grande difficulté de for-
mation des équipages de Troika-Schlepp.
Réservés pour une hypothétique remise
en route de « Seelowe » les Staffeln sui-
virent un entrainement opérationnel in-
tensif avant d'étre trés rapidement re-
structurés en Sonderstaffeln (Grossraum-
lastensegler) en vue de leur intervention
dans le conflit Germano-Russe. Les qua-
tre Staffeln ainsi reformés recurent cha-
cun une dotation de cing Me 321 et
quinze Bf 110 plus un certain nombre de

Remorquage du « Gigant ».

Ci-dessus, décollage derriére la « Troika Schlepp ». Il s’agit du sixiéme vol du V.1,
piloté par Flinsch, qui durera 18 minutes au poids de 15.050 kg. Noter le train
encore en place.

Ci-dessous, une séquence montrant le décollage et remorquage par un Heinkel 111 Z
« Zwilling ». Les deux derniéres vues faites pendant la prise d'altitude et au

moment du larguage ont été réalisées depuis le fuselage droit du remorqueur.

.

véhicules de transport et de maintenance
des fusées d'assistance et de leur car-
Lurant spécial, etc. Dés septembre 41, ces
unités, les G.S. 1, 2, 4 et 22 furent prétes
a intervenir aprés convoyage d'Obertrau-
bling a Schroda prés de Poznan.

Le 1 Staffel, assigné a la 1™ Luftflotte
couvrant le secteur d'opération Nord,
gagna Riga d'ou il opéra pour supporter
la conquéte des iles Hiiumaa, Muhu et
Saarema défendant le golfe de Riga en
mer Baltique. Les « Gigant » y débarqué-
rent des troupes d'assaut avec leur ma-
tériel lourd. La résistance étant vive
dans ce secteur, ils continuérent a assu-
rer le ravitaillement des unités terrestres
et aériennes, non sans pertes d'ailleurs.
Le Staffel 22 s'installa a Orcha pour
opérer sur Chatalowka, base de départ des
unités lourdes engagées dans les sec-
teurs de Gomel, Roslavl et Velikige-Luki.
Il intervint également dans les épisodes
de Briansk et Vyazma.

Le Staffel 4 quant a lui fait poste a Kher-
son, non loin de la Crimée avant d’étre
établi & Dniépropetrovsk sur la ligne Kiev-
Rostov. Plus ou moins vite paralysés par
le mauvais temps, mal adaptés au ravi-
taillement des blindés allemands en cours
de progression sur le front central, con-
sidérablement handicapés par la com-
plexité de la Troika Schlepp, les Me 321
furent de moins en moins utilisés. Fina-
lement, le Grossraumlastenseglergruppe
321 fut dissous en décembre 41, ce qui
n'empécha pas de maintenir en Russie
un certain nombre de Staffeln organisés
en unités autonomes.

Par ailleurs, il se préparait un remorqueur
colossal, il étonne encore de nos jours,
le Heinkel He 111 Z, résultat de l'accou-
plement de deux He 111 par la voilure
avec adjonction d'un cinquiéeme moteur
en plan central. Aux 6.750 chevaux au
décollage pouvait s'ajouter une tonne de




poussee fournie par deux fusées d'assis-
tance installées sous chaque fuselage et
trois autres tonnes réparties sur deux
fusées situées chacune a l'intrados, de
part et d'autre du moteur central, tout
cela n'empéchant pas le « Gigant » d’em-
ployer sa propre batterie de fusées d'as-
sistance... Etrange et grandiose specta-
cle que ces remorquages effectués a 160
km/h de croisiére. L'entrainement opéra-
tionnel s'avérant concluant, la Luftwaffe
inclut deux Staffeln de Me 321 tirés par
Heinkel 111 « Zwilling » dans son plan
échafaudé, en février 1942, pour l'inva-
sion de l'ille de Malte au moyen de deux
divisions parachutistes (dont la fameuse
Folgore italienne) débarquées par une
flotte d'avions de transport, de planeurs
DFS 230 et GO 242, le tout soutenu par
des unités de la Luftwaffe. « Unternehmen
Hercule », tel était le nom de |'opération,
n'eut jamais lieu, la plupart du matériel
prévu étant requis d'urgence par Rommel
en difficulté avec son Afrika Korps. D'au-
tres opérations d'assaut telles que l'en-
cerclement d'Astrakhan ou l'investisse-
ment des raffineries de pétrole de Bakou
furent envisagées puis abandonnées par
suite de diverses carences de la Wehr-
macht. A Stalingrad, von Paulus encer-
clé, ne bénéficia jamais de l'aide des
« Gigant » qui ne purent étre ramenés a
temps. Basés en France a la fin de 1942
on les envoya dans le secteur derriere
tout ce qui était disponible des 12 He
111 Z jamais construits, deux appareils
arrivant dans les parages de Stalingrad,
fin janvier 43, sans pouvoir étre mis en
ceuvre, les autres étant empétrés sur di-
vers terrains de l'arriére.

Autre épisode dans lequel le prodigieux
tandem He 111 Z - Me 321 put montrer
son efficacité, ce fut le ravitaillement en
février 43 de la téte de pont du Kouban
3 partir des terrains de Bagerovo et

Kertch ou furent dirigés les « Gigants »
destinés a ravitailler et évacuer Stalin-
grad. Sous commandement du VII° Flie-
gerkorps et subordonné au XI° des para-
chutistes les tandems insolites apporte-
rent quantité de troupes, armes, munitions,
nourritures pour les hommes et les che-
vaux et ramenerent des pleines cargai-
sons de blessés répartis tant dans les
remorqueurs que dans les planeurs.
Aprés cette opération réussie, et parce
que les Allemands réalisaient que les
opérations en Méditerranée tournaient au
vinaigre, les Me 321 et leurs Heinkel
partirent pour la France, les planeurs a
Istres et les remorqueurs a Dijon. La si-
tuation critique née du débarquement allié
de juillet 43 en Sicile fit étudier un plan
d'urgence visant a renforcer les troupes
durement accrochées, cela au moyen de
deux divisions transportées par les pla-
neurs géants. L'opération avorta faute
d'un rayon d'action suffisant pour les
He Il Z remarquant les quelques 40 ton-
nes d'un « Gigant » en charge.
Finalement, ce matériel participa a quel-
ques opérations isolées du ravitaillement
ou de réembarquement de troupes et
matériels mis en danger par l'arrivée des
Alliés sur le continent. Fin 1944, il sem-
ble qu'il n’existait plus de Me 321 ; quant
aux He 111 Z, deux exemplaires sur
douze existaient encore a cette époque.
Toutes les machines détruites avaient
été le fait de la chasse ou des bombar-
dements ennemis, occasion en or vu la
taille et le peu de maniabilité de cet
extraordinaire matériel.

motoriser le Me 321

Etudié dans l'optique trés par-
ticuliere d'une éventuelle invasion de
I'Angleterre, le planeur Me 321, machine
géante répondant bien a la doctrine du
« Blitzkrieg », était d’'un emploi des plus

Ci-dessus, des Me 321 A-1 d'un Staffel
en opérations, avec leurs véhicules de
servitudes.

Ci-contre, He 111 Z et fusées
d’assistance. Le premier vol avec fusées,
derriere les Bf 110, eut lieu le 29 avril 41
avec Baur pour pilote. Troisieme vol
du Me 321 V.2, il dura une heure au
poids de 19.690 kg.

Un atterrissage en campagne, c'est
souvent du bois cassé. Le 321 A-1
ci-dessous ne dément pas la régle...

limite vu son incapacité a l'autonomie et
sa complexité indéniable et trés problé-
matique de mise en ceuvre. Son volume
d’emport remarquable pour ['époque lui
évita a coup sar la relégation définitive
et lui valut méme la grande considéra-
tion des chefs de la Luftwaffe et de la
Wehrmacht qui furent a la base de ses
développements ultérieurs. En effet, dés
le premier vol du 321, I'Allemagne se
voyait déja forcée a une guerre d'une
durée hors de proportion avec ce qu'elle
avait envisagé dans ses estimations les
plus pessimistes et devait repenser un
certain nombre de matériels parmi les-
quels figuraient les avions de transport
capables de ravitaillements massifs des
troupes engagées sur des théatres d'opé-
rations lointains. De ces besoins urgents
et indispensables naitront le Me 323,
objet de notre étude, et le Go 244, bimo-
teur qui fut un fiasco, tous deux a partir
de cellules de planeur ayant a peine vu
le jour.

a suivre
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Suite du n° 38

par J.-M. Lefébvre

Le planeur Me 321 ci-contre est muni
de deux fusées d’assistance au
décollage. Equipé de 4 puis 6 moteurs,
il va devenir le Me 323.

Ci-dessous, le Me 323 V1 a quatre
moteurs. Son décoliage nécessitait
I'aide d'un remorqueur.

Au-dessous, le Me 323 V2 construit
comme le V1 a partir d'une cellule
de Me 321.

Sur une idée née avant méme le
premier vol du Me 321 V1, et affirmée de-
vant les qualités de vol encourageantes
manifestées dés les premiers essais de
cet invraisemblable planeur, les Services
Techniques de la Luftwaffe, sur demande
de [I'Etat-Major, adressérent a la firme
Messerschmitt un dossier pour étude de
deux versions motorisées du « Grossraum-
lastensegler ». L'une devait permettre au
« Gigant », aprés décollage derriere re-
morqueur, de transporter sa charge a
destination et redécoller a vide ou peu
chargé sur ses seuls moteurs; |autre
devait étre intégralement autonome, quel-
que soient la charge et le profil de
mission. Pareille demande du RLM ne
traduisait pas un amour pour le mons-
tre mais plutét le moyen d’acquérir un
engin de transport unique au monde sans
avoir a engager les énormes dépenses

d'un type entierement nouveau a créer
et, surtout, sans avoir a recourir a des
matériaux plus élaborés (le Me 321 était
des plus rustiques a ce sujet) déja a
peine suffisants a la satisfaction des
besoins croissants en avions opération-
nels de premiére ligne.

une adaptation payante...

La réponse de Messerschmitt
fut la remise de deux projets reprenant,
aux renforcements structuraux partiels
prés, la cellule de base du Me 321 B-1
équipée soit de quatre GMP pour la ver-
sion semi-autonome, soit de six pour
celle devant se suffire a elle-méme.
L’avionneur proposa des moteurs ger-
maniques de la classe 1.000-1.500 che-
vaux, le BMW 801, le BMW Bramo 132 R
et le Junkers Jumo 211, tous types fort
demandés pour d'autres programmes plus

percutants... Aussi le RLM trancha-t-il en
imposant quasiment des moteurs francais
Gnome-Rhone 14 N. Propulseurs qui fu- -
rent spécialement prélevés, aprés déci-
sion du RLM de retenir les projets de
Messerschmitt, sur une série de 200
Bloch 175 en cours d'assemblage a Bor-
deaux-Mérignac par la SNCASO. L'ordre
de démontage des groupes déja installés
sur Bloch et celui d'acquisition des
exemplaires en attente arriva en juin 1941,
parallelement aux instructions données a
Messerschmitt de commencer les études
de détail pour leur adaptation a la cel-
lule de base. Donc, a cette époque, com-
menca, a Leipheim, le travail des ingé-
nieurs d'études (ceux-la méme du « Wars-
chau Sid » auxquels on avait adjoint une
solide équipe de motoristes) sur ce qui
était officiellement désigné Me 321 C pour
le quadrimoteur et Me 321 D pour ['hexa-
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moteur. Etude simple en apparence —
il suffisait d’adapter les Gnéme complets
avec leurs batis, radiateurs, hélices, timo-
neries et capotages — mais qui s'avéra
trés complexe, la cellule ne pouvant sup-
porter impunément quatre ou six moteurs
et les trés importants réservoirs de car-
burant nécessaires a leur alimentation.
Il fallut calculer un sérieux renforcement
de voilure et des structures de fuselage.
La modification de la partie inférieure des-
tinée a recevoir un train d'atterrissage en
rapport avec la masse totale de l'avion
n'‘alla pas non plus sans problémes. Ce
fut a l'automne, a peu prés au moment
ou le Me 321 C fut redésigné Me 323 C
et le 321 D en 323 D, que le travail d'adap-
tation de chaque version commenca a
Leipheim sur deux cellules de planeur ré-
servées pour la circonstance.

C'est finalement guére plus d'une année
aprés le premier vol du planeur géant
que ses versions motorisées, le Me 323 V1
quacrimoteur et I'hexamoteur Me 323 V2,
accomplirent le leur, toujours sous le nom
de « Gigant ». Le premier prototype sem-
ble avoir volé en mars 1942, |'autre trés
peu de temps aprés, en avril. Tous deux
étaient revétus du camouflage standard,
le classique «schwartzgriinn/dunkelgriinn»
pour les surfaces supérieures et le « hell-
blau » pour les inférieures, la démarcation
sur le fuselage s'effectuant au premier
tiers inférieur. Les codes portés, W8+4SZ
pour le V1 et W9+SA pour le V2, cor-
respondaient a ceux habituellement por-
tés par les Me 321. Aucun de ces proto-
types ne comportait d'armement, celui-ci
faisant 'objet d'études d'agencement dans
un fuselage de planeur de série non re-
tenu pour le montage final qui, soit dit
en passant, venait de s'interrompre, au-
cune commande supplémentaire n'étant
venue grossir celle des 200 Me 321 pas-
sée a l'origine. )
Aux nouveaux « Gigant », la présence des
moteurs apportait cette stabilité longitu-
dinale impossible a obtenir sur le planeur
et qui s'avérait extrémement fatiguante
pour les pilotes. Par contre, décollages et
atterrissages continuaient a requérir une
sérieuse habileté sinon une forte expé-
rience de la part des équipages. Le pro-
gramme d'essais se déroula néanmoins
trés bien, mis a part quelques problémes
de mise au point des moteurs et, comme
prévu, lors des essais a pleine charge,
il fut aussitdot évident que le Me 323 V2
et ses .six propulseurs |'emportait nette-
ment sur le V1, ce dernier constituant tou-
jours un exercice de corde raide.. au
décollage, remorqué tant derricre les trois
Me 110 constituant la « Troika Schlepp »
que derriere l'invraisemblable Heinkel
He 111 Z et ses cing moteurs ayant au
moins l'avantage de ne faire qu'un seul
morceau !!

description

Considérant la trés grande si-
militude des Me323V1 et V2, a deux
moteurs prés, nous ne nNous occuperons
que du modeéle retenu dont, pour plus
de commodité, nous décrirons la cellule
de base, les adjonctions et modifications
étant mentionnées ou décrites au fur et
a mesure de |'évolution de l'appareil.

Un Me 323 D-O non armé. Certains
’D-O ont recu directement des portes
équipées pour recevoir un armement.

Le Messerschmitt 323 « Gigant » était un
hexamoteur de transport lourd a aile
haute qui était construit en matériaux
mixtes a partir de la cellule de son pré-
décesseur, le planeur Me 321 B-1 au prix
de nombreux renforcements de structure
destinés a l'absorbtion du poids entrainé
par la motorisation et au logement des
équipements correspondants. C'est ainsi
que pour des dimensions externes et un
volume interne identiques a ceux du
Me 321, le poids a vide passait de 12.200
a 27.500 kg, soit plus de 15 tonnes de
gain, le poids en charge évoluant de 34 a
44 tonnes avec |'avantage pour le planeur
d'une surcharge possible a 39 tonnes. Ce
petit bilan est des plus intéressants quant
a la charge transportée : 22 a 27 tonnes
pour le planeur contre seulement 12 ton-
nes pour lavion. S'il est avantageux
d’avoir des moteurs, on mesure ce qu'il
en colite et le Gigant est un des rares
exemples permettant de s'en faire une
idée précise...

Long de 28,50 m, le fuselage était de sec-
tion rectangulaire avec décomposition en
structure primaire faite de tubes ronds
soudés. Le réseau fortement entretoisé
ainsi formé recevait extérieurement une
structure secondaire en bois a laquelle
venait se rapporter le revétement en
toile de lin spécialement traitée. Le nez
— Cyrano de Bergerac ne l|'aurait pas dé-
savoué — comprenait deux portes ouvrant
sur les cOtés pour donner accés a la
vaste soute avant d'une longueur de 11
metres, large de 3,15 et haute de 3,30
métres dont le plancher métallique longe-
ronné était supporté par une charpente
d'acier conférant a I'ensemble une excel-
lente tenue aux charges ponctuelles les
plus lourdes. Cette plate-forme, accessi-
ble du sol par pontons embarqués a bord
ou par engins terrestres similaires et trés
perfectionnés, pouvait étre assimilée a
celle d'un wagon de marchandises stan-
dard de la Reichsbahn et ce dans toutes
ses dimensions. Avantage supplémentaire,
tout l'arriere du fuselage pouvait étre en-
core utilisé au logement de charges [é-
géres que l'on introduisait, si leur encom-
brement n’'était pas trop grand, par portes
a double battant situées de part et d'au-
tre du fuselage.

ventre lourd
mais équilibré...

Dans ce volume de plus de
100 meétres cubes, la plus grande variété
de charges pouvait étre transportée selon

une répartition assez amusante a déter-
miner, l'arrimage s'effectuant par un dis-
positif spécial. Donc, pour disposer les
charges et respecter le centrage de
l'avion, point n'était besoin de savoir
manier la regle a calcul et de se perdre
dans le chassé croisé des incompréhen-
sibles abaques : il suffisait que le « Gi-
gant » se maintienne toujours sur ses
roues arrieres pendant le chargement et
que l'on puisse aisément le faire bascu-
ler sur celles d'avant. Les manuels ne
disent pas si, avec cet avion bascule,
il était possible a un feldwebel de con-
tréler 'exactitude de sa ration mensuelle
de tabac pour la pipe... ou de surveiller
sa ligne. Revenons a plus sérieux en
examinant quelques-unes des possibilités
presque infinies offertes par cet avion
unique en son genre. Moyennant une
plate-forme suspendue a mi-hauteur, il
était possible de transporter jusqu'a 175
soldats équipés avec leurs munitions, 12
d'entre eux ayant le bruyant privilege
d'étre installés dans l'aile, entre fuselage
et chaque moteur le plus intérieur. Dans
la pratique, le Me 323 déplacait de 100
a 125 hommes en version transport de
troupe, encore que sur certaines versions
et dans des circonstances exceptionnel-
les, bien plus de 200 — avec tout juste
leur chemise — eurent la chance de pou-
voir étre évacués de secteurs ou rien
n'allait plus pour le grand aigle alle-
mand... Soixante brancards occupaient
sans difficulté la soute lors des évacua-
tions sanitaires.

Ceux que le ventre tourmente se réga-
leront d'apprendre qu'un tel géant enfour-
nait 8.700 miches de pain (ceux qui n'ai-
ment pas le pain et s’adonnent aux joies
des « petites patisseries », nous les
renvoyons aux tables de conversions
usuelles éditées par le syndicat des amu-
se-gueule). En liquide, il pouvait contenir
50 fats de 250 litres que ce soit de biére
ou d'eau de vie, l'une pour I'Afrique et
I'autre pour I'hiver russe, mais a la vé-
rité il s'agissait surtout de carburants.
Sinon, il était courant de trouver a bord :
camions, véhicules blindés l|égers, ca-
nons, appareillages, chevaux et fourrages
de toutes sortes et des choses plus
inusitées telles le piano a queue de
Madame la Commodore ol la rose des
sables géante ramenée par un gradé a
sa fiancée.

Le poste de pilotage du « Gigant », a dou-
ble commande céte a cote par demi-vo-
lants et palonniers actionnant les gouver-
nes par cébles, chaines et tubes, était ins-
tallé & quelques cing meétres du sol en




Ci-dessus, le dernier des dix Me 323 D-O
de présérie qui servit a divers essais,
notamment ceux en altitude.

Ci-contre, des fantassins débarquent
au cours d’essais d’évaluation du D-1.

Ci-dessous, & gauche, les moteurs vus
d’'une poste de tir latéral. Le MG 131
est braqué sur la gauche et vers le bas.
Au centre, une vue de dessus de la
voilure nous permet de voir les trappes
d’accés de I'équipage et du mécanicien
babord. A droite, une partie arriére
de D-O sur laquelle on remarque la
tourelle dorsale et la herse de freinage
au-dessous et en arriere de la porte.

En bas, I'un des premiers D-1. Devant
lui, des rampes spéciales pour le
chargement des matériels lourds.
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partie supérieure du fuselage et juste
en avant de la voilure. Blindée de toutes
parts, la cabine vitrée a laquelle on accé-
dait soit par le toit amovible, soit par
I'intérieur du fuselage au moyen d'une
échelle fixe, procurait une excellent visi-
bilité vers l'avant, celle sur les coOtés
étant des plus discutables et le radio
devant surveiller I'arriére. La planche de
bord bien pourvue en instruments de vol
était d'un dessin agréable et pratique-
ment déchargée de tout ce qui concernait
la surveillance des moteurs. En effet,
dans chaque demie aile, existait une
petite cabine placée en bord d'attaque et
entre les deux moteurs les plus inté-
rieurs. La, un mécanicien surveillait les
trois moteurs correspondant a son sec-
teur et en assurait la synchronisation.
Les deux mécanos en place «ad hoc »
correspondaient avec les pilotes par le
téléphone de bord, ces derniers dispo-
sant d'une manette de gaz globale a 6
éléments compacts leur donnant [l'initia-
tive de la manceuvre. Le compartiment du
radio, noyé dans la structure d'aile, fai-
sait suite a la cabine de pilotage et il y
disposait de matériels émettant en gra-
phie et en phonie. Pour la navigation, le
« Gigant » était équipé d'un radio-compas.
L'immense voilure trapézoidale compor-
tait trois parties, la section centrale se
posant au sommet du fuselage auquel
elle se raccordait par de nombreuses
ferrures de fixation, raccords Karmann,
et par une paire de haubans profilés, en
acier. Ces haubans trouvaient leur origine
en secteur arriere de chaque demi-train
principal et rejoignaient le longeron prin-
cipal entre les moteurs les plus exter-
nes, des renforts en V venant prendre le
longeron en arriere des moteurs les plus
internes.

A ce longeron, unique et quadrangulaire,
fomant une énorme poutre treillis en
acier, se rattachait un puissant réseau
de nervures en bois a haute résis-
tance, en treillis, fixées par rivets
tubulaires et réglant le profil épais. En
section centrale, le longeron contenant
6 réservoirs de carburant autoprotégés
d'une capacité globale de 5.340 litres
supportait de longues structures d'acier
destinées a recevoir les batis-moteur.
Grace a ces structures il était possible
de monter a peu prés n'importe quel
type de GMP sans avoir recours a d'im-
portantes modifications de la voilure.
Toujours en section centrale, les bords
d'attaqgue non travaillants étaient en

contreplaqué de hétre tout comme le
revétement arriere qui, lui, prenait com-

N

me le longeron une partie des efforts de
flexion et de torsion; les volets hyper-
sustentateurs, a commande mécanique,
braquaient deux a deux, de chaque coté,
jusqu'a un angle de 50° et présentaient
la particularité de servo-compensateurs
disposés sur leur bord de fuite. On re-
trouvait de tels dispositifs sur les aile-
rons doubles, compensés aérodynami-
quement et par contrepoids, que portaient
les sections extérieures en diedre et
entoilées a l'exception des bords d'atta-
que toujours en contreplaqué.
L'ensemble des empennages aux struc-
tures en bois de pin entoilées était
solidarisé et haubanné et s'articulait a
la partie terminale du fuselage, permet-
tant une variation d'incidence de I'ensem-
ble comprise entre -+ 2°5 et — 5°. Le
braquage était assuré par un systeme
hydraulique doté d'un dispositif de ver-
rouillage automatique en cas de troubles
de fonctionnement. Profondeurs et direc-
tions débordantes possédaient chacune
un compensateur commandé et automa-
tique.

L'important train d'atterrissage, trés ori-
ginal sous ses capotages latéraux, en-
trait pour 20 % dans les trainées para-
sites du Me 323. Il était constitué de dix
roues également réparties de part et
d'autre du ventre et toutes plus ou moins
indépendantes les unes des autres. Cha-
que demi train était composé d'un équi-
page antérieur a deux petites roues indé-
pendantes et d'un autre, postérieur, a
trois roues plus importantes et seules
porteuses de freins pneumatiques, la
roue centrale étant solidaire du fuselage
et les deux autres articulées a un fléau.
Chacune des dix roues travaillait donc
en un mouvement de balancier amorti
par un puissant élément oléo-pneumati-
que, le résultat final étant une sorte de
chenille, extrémement efficace en mau-
vais terrain, dont les structures de liai-
son transversale conféraient une rigidité
remarquable au fuselage. Il arriva, lors
d'atterrissages particulierement durs, que
le corps du fuselage se tassat sur cette
plateforme ne subissant par ailleurs pas
la moindre déformation, le train lui-méme
ne révélant aucune avarie... Nous avons
déja mentionné son réle, original dans
la détermination du centrage de l'avion
en cours de chargement et il ne nous
reste plus guére a signaler que l'atteris-
sage se pratiquait sur les roues arriéres,
la béquille ne devant pas toucher le sol
de préférence, et qu'une crosse triangu-
laire a effet de herse, placée plus en
arriere sous le fuselage. pouvait étre

w

Sur cette vue prise a Obertraubling par un « Mosquito », on distingue six Me 323,
un Me 321 en peinture d'hiver et un remorqueur Heinkel 111 Z.

abaissée lors d'arrivée sur terrains exi-
gus.

Les moteurs se numérotaient de 1 a 6
en allant de babord a tribord. Les trois
premiers étaient des 14 N 49 tournant a
gauche, les trois derniers des 14 N 48
tournant a droite. Une bonne habitude
francaise compliquant production et main-
tenance mais réjouissant les pilotes filant
tout droit au décollage gréce a l'absence
de couple prononcé... Le 14 N était un
quatorze cylindres en double étoile re-
froidi par air et développant 1.180 cv au
décollage a 2.400 tr/mn et 1.015 au méme
régime a 4.200 metres grace a la pré-
sence de compresseurs, une altitude ou
|'on voyait rarement le «Gigant». certaines
versions étant méme incapables d'y arri-
ver. Chaque moteur entrainait une tripale
métallique a pas variable Chauviere de
3,05 metres de diamétre. Les capotages
annulaires avaient une couronne fron-
tale fixe derriere laquelle se trouvaient
des panneaux d'accés relevables et une
couronne de volets réglables de refroi-
dissement. Tout ceci était bien francais,
un peu modifié sur les bords a l'aide
de quelques tubes et toles allemandes...
En ce qui concerne l'armement prévu a
l'origine, se référer au plan annexe (a
paraitre dans le prochain numéro). Com-
me il ne fut jamais adopté dans son
intégralité, nous le décrirons au fur et a
mesure des versions successives.

évolution

Ce fut donc I'hexamoteur Me
323 D qui bénéficia d'une commande de
10 appareils de présérie dont |'assem-
blage fut réalisé a Leipheim, a partir
d'une proportion encore inconnue de
composants inemployés pour la série de
planeurs Me 321, et encore disponibles.
Ces ateliers sortirent le premier appareil
en juillet 42, ce Me 323 D-O N° 1 rece-
vant le numéro prototype V3, et l'imma-
triculation RD+QA. Les 9 autres D-O (V4
a V12) furent produits de cette date
jusqu'a décembre 42, les appareils étant
immatriculés dans la séquence : RD+
QB... etc. Tous servirent a divers essais
de mise au point et de développement
avant que certains aillent rapidement a
la Luftwaffe pour évaluation intensive.
Le D-O se différenciait du Me 323 V2
par une réduction sensible des vitrages
latéraux trés caractéristiques du fuselage
de Me 321 B que les prototypes V1 et
V2 utilisaient. La béquille arriere avait
été reculée et selon les machines, appa-
raissait un armement défensif plus ou
moins complet. Plusieurs B-O furent em-
ployés opérationnellement en Afrique du
Nord.
La nécessité créant l'urgence, le RLM
avait également passé commande d'une
série de Me 323 a produire aussi vite que
possible a l'usine de Regensburg-Ober-
traubling. Le processus de fabrication
était le méme que pour le planeur, a
savoir les sous-traitants que nous avions
cités, auxquels s'ajoutait Skoda retenu
pour la réalisation des trains d'atterris-
sage. Environ 2.000 ouvriers travaillerent
au programme « Gigant» a Leipheim et
Obertraubling, V'essentiel de cette main-
d’'ceuvre étant fourni par des bataillons
disciplinaires de la Wehrmacht. Des
40.000 heures nécessaires- pour produire
les premiers avions, il n'en fallut plus
que 12 a 15.000 une fois l'organisation
complétement rodée.

a suivre




Avec six moteurs Gnome et Rhone
14 N-48 et 49 de 1.180 ch au décol-
lage.
ERVELREULE ..k oo siisions s

Surface portante ..
Poids a vide ............
Charge utile ..............
Poids en charge ..........
Equipage ..............
Vitesse maximale ........
Vitesse de croisiére ......
Vitesse d’atterrissage ....

Distance de décollage 00
Plafond. ...« woisnissmmio s 4.500 m
Autonomie a basse altitude 1.100 km
Autonomie a 4.000 m ...... 1.300 km
A Armement : 7 MG 131, 2 MG 151 de
20 mm en tourelles d’ailes + 6 mi-
trailleuses en fenétres latérales.

MESSERSCHMITT
Me 323 E-2
" GIGANT ”

Ci-dessous, détails d’armement
du E-2 : une MG 131 de nez
et une tourelle de voilure

EDL 151 avec canon Mauser
MG 151/20.
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Suite du N° 39

par Jean-Michel Lefebvre

Le premier D-1 de série fit son
apparition en septembre 42 a Obertraubling
et fut suivi de 15 autres échelonnés jus-
qu'a la fin de I'année, et intégrés en unité
au fur et a mesure de leur réception.
L'avion incluait deux postes de tir montés
chacun en partie supérieure des deux
grandes portes de chargement, l'instal-
lation des servants derriere leur MG 15
de 7,9 mm étant des plus inconfortables.
Deux autres mitrailleurs couchés em-
ployaient des armes similaires tirant a
partir des ouvertures pratiquées a la base
de ces mémes portes. Deux petites tou-
relles, toujours équipées de MG 15, occu-
paient le secteur supérieur du fuselage
en arriere de la racine des bords de
fuite d'aile, a peu prés au niveau des
portes latérales de chargement du petit
fret. Par certaines des ouvertures laté-
rales, étaient encore postées jusqu'a dix-

sept MG 34, des mitrailleuses de 7,9
employées par la Wehrmacht et préle-
vées sur |'équipement des hommes ou
des véhicules transportés. A la lueur des
opérations, ce schéma d’armement subit
certaines altérations dont il est difficile
de rendre compte, celles-ci allant de la
substitution de certaines MG 15 par des
MG 131 de 13 mm, en passant par |'aug-
mentation variable du nombre de MG 34
servies par les meilleurs tireurs des
troupes transportées (des postes de tirs
étant méme improvisés dans les moments
de panique). Enfin, au fur et a mesure
de l'introduction de nouveaux sous-types,
par I'emploi de portes de nez plus agres-
sives récupérées sur des cellules irré-
parables. A ce propos, signalons que des
versions plus évoluées du « Gigant » re-
curent, en solution de secours, des por-
tes d'un type antérieur donc moins bien
armé. Le D-1 croisait au maximum_ a
245 km/h au niveau du sol mais trainait
plus souvent a 200-215 quand ca n'était
a 160 km/h en croisiere économique. Son
rayon d'action normal de 750 km, avec
5.340 litres de carburant pouvait passer

LR e ot

a 1.000-1.100 au moyen de deux réser-
voirs supplémentaires de 890 litres cha-
cun placés dans la soute a fret, la charge
marchande de 12 tonnes étant amputée
de 10 %. Dans le poids maximum au
décollage de 44.500 kg l'avion vide équipé
comptait pour 27.500 kg. La vitesse
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Disposition du personnel transporté
dans la soute — et les ailes — du Me 323.
Les hommes sont assis a cheval
sur des poutres longitudinales.
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ascensionnelle a charge maxi ne dépas-
sait alors pas 1,5 m/s. Le plafond était
de 4.500 metres, la pratique montrant
que la grande majorité des missions
s'accomplissait a quelques centaines de
metres du sol. )

La version D-2 du Me 323 fut produite
en méme temps que le D-1, la différence
majeure se situant au niveau des mo-
teurs, toujours des Gnome-Rhone 14 N
en provenance, cette fois, de stocks des-
tinés a équiper des LeO 451. Ces groupes
incluaient a l'origine des capotages Mer-
cier de faible diamétre et des hélices
tripales Ratier. Leur adaptation sur le
« Gigant » ne fut en rien satisfaisante
hélices peu efficaces, refroidissement
aléatoire tant en raison de radiateurs un
peu justes que de capotages trop étri-
qués n'arrangeant pas les choses étant
donné la lenteur du 323. Aussi les GMP
retournérent-ils en France pour modifica-
tion d'accessoires. Avec des radiateurs
Chausson, de nouveaux capotages et des
batis type Bloch 175, les 14 N furent
remontés avec des bipales Heine bois.
Ces derniéres furent une source de vi-

Ci-dessus, un Me 323 D-1 et son équipage en mission dans le secteur méditerranéen.
Ci-contre a gauche, cette vue en vol au-dessus de la mer permet de noter, sous l'aile,
I'emplacement des quatre points d’attache des fusées d’assistance au décollage.

brations rendant dangereux |'empoi des
14N a pleine puissance. On modifia la
suspension des batis avec des résultats
moyens. Le D-2 était limité a 9.450 kg de
charge utile sur 750 km et moins de 8
tonnes sur 1.000 kilomeétres. Sa vitesse
de croisiere plafonnait aux alentours de
200 km/h et son altitude maxi a 3.600 m.
Grace a ses Heine, sa vitesse ascension-
nelle était de 3 m/s. Vu les limitations,
on s'abstint d'envoyer les quelques appa-
reils de ce type en Méditerranée, il ser-
vit sur le front Russe avant de recevoir,
plus tard, des tripales Chauviére.

Ces mémes Chauviére se retrouverent
d’origine sur les D-6 faisant leur appari-
tion début 1943, version retenant tou-
jours le 14N de provenance LeO. Il sem-
ble que ces machines furent, au départ,
similaires au D-1 D-2 sur le plan arme-
ment et que 'expérience méditerranéenne
dicta rapidement des transformations :
disparition des 2 postes de tir en bas
des portes nasales au profit de 2 MG 131
aménagées un peu plus haut et création
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Projet d’armement du Me 323.
Les 3 mitrailleuses ventrales
(2 médianes, 1 en queue) ne furent
jamais montées. On n’en trouvait qu’une
derriére le cockpit a I'exception du D-6.
Ces armements étaient prélevés
sur les troupes et véhicules transportés.

d'une position nouvelle en toit de la
cabine du radio. Ceci ayant pour résultat
une longue canopée unique couvrant a
|'avant la cabine de pilotage et prolongée
sur l'arriere en un élément moulé rece-
vant a chaque extrémité une MG 15, ce
qui laisse a penser que le radio, en phase
se défense, n'était plus seul dans sa
cabine généreusement blindée comme
celle des pilotes.

Pour en terminer avec la série D, signa-

lons qu'ils pouvaient tous étre dotés de
2 a 8 fusées d'assistance au décollage.
Essayés sur Me 323 D-O en 1942, ces
propulseurs de 500 kgp unitaire ne ser-
virent que rarement en raison de leur
irrégularité de fonctionnement.

on reparle du planeur

Début 43 sortirent de Leipheim
deux nouveaux prototypes « Gigant », les
V13 et V14, en fait des cellules de D-1
renforcées pour prendre plus de carbu-
rant et modifiées sur le plan de l'arme-
ment. Depuis le début du programme,
I'équipe de Leipheim ne cessait d'étu-
dier des développements possibles qui
furent l'objet d'essais aérodynamiques
sur maquettes. Ainsi, a Augsburg, on
publia le 6 juin 42 une description trés
détaillée et trés originale d'un planeur
Me 321 standard motorisé par 12 pulso-
réacteurs Argus de 300 kgp ou 24 de
150 kgp suspendus a l'intrados des sec-
tions centrales de voilure par le longeron
treillis recevant 350 kilos de réservoirs
en fer blanc non protégés d’'une capacité
de 6 tonnes de carburant. Les 12 Argus
avec 6 pompes d’alimentation et ferrures
d’attache ne pesaient guére que 1.360 kg.
Avec 3 hommes a bord, le Me 321 ainsi
modifié pesait 20.810 kg a vide équipg,
et emportait 14 tonnes de charge utile
sur 300 kilometres. A 35 tonnes, au fac-
teur de charge 2,25, son angle de finesse
était de 1:16 et passait jusqu'a 1:3 tous
volets braqués et parachute de queue de
11 metres déployé en cas d'absolue né-
cessité. A vide, pleine poussée et assis-
tance de 2 tonnes par fusées, cette ver-
sion devait décoller en 750 meétres. A
pleine charge, il fallait I'aide de 8 fusées
de 500 a 1.500 kgp selon modele, voire
celle d'un ou de plusieurs remorqueurs.
A plein régime, la vitesse ascensionnelle
devait étre de 2,65 m/sec. a 0 m et 1,90
4 2.000 m.. Les régimes de vol maxi
étaient ainsi établis : 250 km/h a 0 m
avec 8 pulsos en service, 275 km/h a
2.000 m avec 10 moteurs, 300 km/h a
4.000 m avec les 12 soit 3.600 kgp. L'intra-
dos de la section centrale d'aile et des
volets était protégé de la chaleur des
Argus par un revétement d'aluminium.
L'armement standard du Me 321 demeu-
rait, y compris les positions équipées,
pour 17 MG 34. Il est peu probable mais non
impossible que cette conversion fut réa-
lisée et essayée mais, la marche capri-



Ci-contre, vu avant la modification
concernant I'armement de la porte avant,
un D-6, reconnaissable a la cabine du
radio surmontant le poste de pilotage
et ses moteurs 14N du type D-2.

Ci-dessous, en perte d’altitude pour adopter
le vol défensif au ras des flots, un

E-1 du TG5 en opération dans le secteur
méditerranéen en 1943. Comme le D-6

vu ci-contre, il porte une bande blanche
autour de Il'arriere du fuselage

qui permettait de distinguer les appareils
opérant en Méditerranée.

Ci-dessus, un D-1 d’'une unité opérant
sur le front russe. On note ici I'absence
des mitrailleuses aux postes

situés en haut des portes.

Ci-contre, un Me 323 D-2.

Les hélices sont des bipales en bois Heine.
Noter le dispositif de tension des haubans.

Ci-dessous, un fuselage de Me 323 E
sortant d’atelier. Cette vue permet de
distinguer nettement les séparations

entre les teintes du camouflage, franche
entre le vert-noir et le vert foncé,

floue entre le bleu pale inférieur et les
verts. Remarquer la conception du

train d’atterrissage.
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cieuse de I'Argus et son affectation prio-
ritaire au programe des bombes volantes
V-1, empéchérent certainement une con-
version générale. Détail intéressant, on
avait prévu le larguage des pulso-réac-
teurs dans le cas d'atterrissages en ter-
ritoire ennemi...

Pour en revenir au Me 323, a Augsbourg,
le 3 octobre 42, l'ingénieur Erhart du
Groupe Aérodynamique de Messerschmitt
AG rendait compte d'essais en soufflerie
(Mittlerer DVL Kanal) de divers modeles
équipés de BMW 801 avec plusieurs im-
plantations de cockpit, divers profils d’aile
dont un NACA 569 avec raccords de
fuselage améliorés, d'une voilure biplane
avec volets Handley Page, de divers
agencements de tourelles défensives pla-
cées soit a l'aplomb du bord d'attaque
d’aile, du longeron, du train ou encore a
mi-chemin entre le bord de fuite d'aile
et le bord d'attaque du plan fixe hori-
zontal.

encore des armes

Pas grand chose de tout cela
dans les V13 et V14 devenus plus lisses
par suppression des deux petites tou-
relles supérieures de nez et des deux

Ci-dessus, un Me 232 E-2 opérant sur le front de I'Est en avril 1944.

Ci-contre, le poste de pilotage du « Gigant » (ici un E-1). Il comporte des instruments
de vol sans visibilité. On distingue I'horizon artificiel a gauche des six manettes

des gaz. Au-dessous, fermeture des portes avant d’'un E-1 tandis qu’on

fait les pleins (sur l’aile).

postes de tir inférieurs : les portes ne
conservaient que les 2 MG 131 a alimen-
tation électro-pneumatique dont nous
avons déja parlé a propos du D-6. On
peut penser que la modification du D-6
avec les MG 131 fut postérieure a ces
protos qui, d'autre part, ne comportaient
pas la canopée armée également évoquée
sur le D-6. En revanche, les petites tou-
relles en arriere du bord de fuite étaient
renforcées par deux nouvelles MG 131
tirant de part et d'autre du fuselage pos-
térieurement aux portes réservées au
petit fret. Le V 13 monté en Gnéme 14N
différait du V 14 équipé, lui, de Junkers
Jumo 211 F : un bon 12 cylindres en V
inversé de 35 litres de cylindrée et dé-
veloppant 1.240 ch a 2.600 tr/mn et 1.350
en altitude grace a la présence d'un
compresseur et de l'injection directe
d’'essence. Bien que trés satisfaisants,
les GMP allemands ne furent pas retenus
polr motoriser une nouvelle série de
« Gigant » et le V14 continua sa carriére
en vue de nouveaux développements.
Quant au V13 tel qu'il a été évoqué, il
donna naissance au Me 323 E-1 dont
I'introduction en service intervint encore
avant la chute de Tunis. Cette version
fut produite par Zeppelin (département
aviation), Messerschmitt ayant du passer
la main pour se consacrer a la sortie
plus intensive d'avions de combat a
Obertraubling ainsi qu’'au programme Me
262, mais tout en conservant un contréle
plus ou moins important au niveau des
études ultérieures. D'un poids a vide
équipé de 29 tonnes, le E-1 a Gnome 14N,
type Bloch 175, emportait une charge de
9 tonnes et fut équipé de la canopée
armée.

Les pertes énormes en Méditerranée
déterminérent une nouvelle course a
'armement. On monta expérimentalement,
a Leipheim, sur un E-1 devenant Me 323
V15, une tourelle dans chaque section
centrale d'aile et en arriere du longeron,
un peu extérieurement aux moteurs. Ces
tourelles HDL 151, mues hydraulique-
ment, obligérent a renforcer la voilure
3 ce niveau par des structures d'acier
venant du longeron; leur trop grande
trainée obligea a l'adoption de tourelles
EDL 151 mais on ne put éviter la création
d'une bosse a lintrados, le mitrailleur
pénétrant par l'intérieur de l'aile ayant

tout de méme besoin d'un peu d'espace.
La EDL 151, sous coupole plastique dis-
posée a l'extrados, était une tourelle
mue électriquement tant dans le plan
horizontal que vertical. Elle comprenait
un canon MG 151 de 20 mm alimenté
électriquement tirant a la cadence de
800 coups/minute.

Adoptées en série ces toureiles donne-
rent le Me 323 E-2, modele qui fut un
certain temps équipé de la canopee rece-
vant 2 MG 15 avant que celle-ci ne soit
revue pour permettre le tir avec une
seule MG 131. Bien plus importante était
la disparition des 2 petites tourelles
hautes de fuselage introduites par le D-O.
A signaler qu'en service il arriva qu'une
quelconque des versions eut en rechange
hative des portes avant d'une autre ver-
sion, ce qui avait pour résultat de modi-
fier l'armement de base. Les moteurs
du E-2 étaient des 14N de provenance
LeO.

Crachant plus de feu qu'une forteresse
volante, le « Gigant » était des plus vulné-
rables en dépit de son énorme capacité
d’encaissement. C'est pourquoi on essaya
une nouvelle version — un véritable cui-
rassé volant — destinée a protéger les
formations de 323 ou de tout autre type
d’avion de transport. Ce fut le Me 323
E-2 W/T, un E-2 modifié a divers niveaux.
D’abord, suppression des portes avant
permettant le montage d'une tourelle
EDL 151 avec canon de 20 mm, le nou-
veau nez accueillant aussi un canon de
20 de chaque co6té. Aux deux tourelles
classiques de la voilure du E-2 s’en ajou-
terent deux autres similaires placées a
|'extrados, aux emplantures entre moteur
et fuselage. En résumé, 11 MG 151/20 et
six MG 131 dans ce modele emmené par
un équipage de 17 hommes, aucun fret
n'étant plus transporté a bord étant don-
né que glaces et plaques blindées fai-
saient le poids... Il n'y eut pas de série
car ce prototype a la puissance de feu
colossale n'était pas un manceuvrier et
ne pouvait faire le travail d'une bonne
escorte de chasse. Signalons encore que
le ventre non défendu du « Gigant» fut
une faiblesse permanente obligeant le
plus souvent au vol rasant au-dessus de
I'eau ou du sol.

a suivre
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par Jean-Michel Lefebvre

Le Me 323 E-2 W/T était le «cuirassé
volant » destiné a protéger les
formations d’avions de transport.
Emmenant un équipage de 17 hommes
protégés par de nombreux blindages,
puissamment armé (onze MG 151/20
de 20 mm et 6 MG 131 de 13 mm),
il se révéla trop mauvais manceuvrier
pour pouvoir accomplir le travail
d’'une escorte de chasse.

Un Messerschmitt 323 fut mo-
difié par aménagement d'une ouverture
circulaire dans son plancher. Ceci “en
prévision de tests de voilures et d'ouver-
tures de voilures des parachutes équipant
les sieges éjectables des Me 262 et
Do 335. En gros, il s'agissait de monter
le plus haut possible une sorte de bom-
be de 1516 tonnes faite de disques
assemblés entre cone et empennages,
ces derniers logeant les parachutes. Un
charriot type Guerre de Cent Ans ser-
vant au montage de l'engin était intro-
duit sur rails dans le « Gigant » puis sur-
¢levé par vérin pour que l'inclinaison
suffise au passage dans le trou au plan-
cher de cette sorte de bombe qui, aprés
larguage et acquisition de vitesse, était
démantelée par ouverture d'un premier
parachute. L'empennage, d'un poids équi-
valent a un siége éjectable, était ainsi
libéré a vitesse comparable a celle d'une
éjection et freiné a son tour par le para-
chute d’essai, tandis que cone et disques
d’une poids respectable allaient s'écraser
au sol en chute libre.

L'expérience eut lieu une unique fois.
Aprés décollage derriere Heinkel He 111 Z
et montée a laltitude requise, l'arriere
du fuselage cassa entrainant |'avion dans
un piqué incontrélable au cours duquel
la bombe fut larguée sans que |'équipage
puisse suivre. Aprés enquéte, il s'avéra
que le « Gigant » avait eu son longeron de

Sall

fuselage abimé au cours d'une attaque
au sol effectuée quelques jours plus tot
sur le terrain par des chasseurs alliés.

Il avait été prévu également de trans-
porter par air la totalité d'une batterie
de fusées A-4, les fameuses V-2. Pour
cela, il était nécessaire de disposer d'une
flotte de 116 « Gigant ». Ce qui fut impos-
sible de tout temps et surtout en 1944,
trop d’avions ayant été perdus en opéra-
tions, et une remise en grosse production
du Me 323 étant peu raisonnable vu
|'état de dégradation croissant du poten-
tiel industriel allemand et la nécessité
de priorités en matiére d'avions de com-
bat.

Un autre prototype vola encore, le Me
323 V 16, étudié et construit par Zeppelin
3 la fin de 1943. Il préfigurait le Me 323
F-1, un E-2 abondamment renforcé utili-
sant des Junkers Jumo 211 R de 1.350 ch
au décollage et de 1.500 en altitude. A
58 tonnes au décollage, il pouvait em-

n
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porter une charge de 18 tonnes sur 950
kilometres. La mise en série prévue pour
la seconde moitié de 1944 avorta pour
des raisons de priorité accordée a du
matériel bien plus indispensables et aussi
parce qu'une version plus intéressante,
le Me 323 G, avait été mise a l'étude
et fut l'objet d'un prototype, le V17, ja-
mais achevé en raison de l'abandon de
tout ce qui pouvait exister comme pro-
gramme d'avions de transport. Le Me
323 G aurait eu des Gnome-Rhone 14 R
de 1.600 ch.

un super « Gigant »

D’'autres projets reprenant la con-
figuration du « Gigant » furent étudiés par
Zeppelin, le plus intéressant étant celui
du ZSO 523. Etant donné la faible capa-
cité industrielle de Zeppelin, ce cons-
tructeur chercha en France une. firme a






la fois capable de travailler a I'étude du
projet et surtout de le construire, les
ateliers nécessaires devant étre rien
moins que trés vastes. Ce fut a la
SNCASO de participer, d'ou le sigle ZSO.
Cet avion devait mesurer 70 métres d'en-
vergure, 40,25 m de long, 11 m de haut,
et peser prés de 50 tonnes a vide
équipé, la charge emportée avoisinant 35
tonnes. La cellule de construction plus
évoluée offrait la particularité d’'une ram-
pe ventrale de chargement et pouvait
accueillir un char lourd. Une double dé-
rive montée aux extrémités d'empenna-
ges horizontaux en diedre assez prononcé
terminait le fuselage. Les moteurs pré-
vus, des Gnome-Rhone 18 R de 2.100 ch
devaient donner une vitesse maximum de
340 km/h a 3.800 m et 310 en croisiere
sur un rayon d'action de 2.000 km envi-
ron. Les plans de I'appareil étaient tota-

Page précédente : un E-1 en vol
au-dessus de I'’Allemagne. Son moteur
n° 6 est arrété. Cet appareil n'a pas
encore recu le toit monobloc recouvrant
les pilotes avec armement au niveau
du poste radio.

Ci-contre et ci-dessous, la maquette
du ZSO 523 en construction dans les
ateliers de la SNCASO.

lement achevés a la libération de Paris
et leur abandon par les Allemands pres-
sés de déguerpir permit leur récupération
par les autorités francaises qui envisage-
rent la construction en série. Ce projet
ne fut pas concrétisé pour des raisons
techniques mais aussi politiques, la ten-
dance étant naturellement a vouloir pro-
duire des avions bien francais, hormis
certains types qui ronflerent longtemps
au-dessus de la France et Outre-Mer...

carriére opérationnelle

Avec la sortie parallele des
premiers « Gigant » de présérie et de
série, la transformation progressive des
équipages, a Leipheim et Obertraubling
(1), s'opéra a partir de deux groupes de
Ju 52 dont le KG.z.b.V. 104. Ces groupes
furent redésignés | et 11/KG.zb.V. 323
pour bien les distinguer de la piétaille
employant « Tante Ju ». Le 1% Staffel du
premier groupe fut déclaré opérationnel
dans le courant d'octobre 42 apres un
entrainement l'ayant conduit & des mis-
sions en Allemagne, Pologne, Russie et
méme en France et en ltalie, toujours
hors d'atteinte de la chasse alliée. Une
fois opérationnel, il semble que le « Gi-
gant » servit a quelques missions de
ravitaillement lourd vers la Créte d'ou
partaient les Ju 52 sur I'Afrique du Nord
afin d'assurer la subsistance de I'Afrika
Korps. En effet, la situation de Rommel
devenait problématique en raison de la
destruction croissante des cargos de
I'’Axe en Méditerranée. Le transport aérien

d’hommes et surtout de carburant et de
matériel n’était dorénavant plus un moyen
complémentaire mais la piece maitresse
de la survie de I'Afrika Korps en tant
qu'unité combattante. Début novembre,
les événements se précipierent : offen-
sive anglaise du 24 octobre au 5 novem-
bre se terminant par la défaite d’El Ala-
mein et le balayage des Allemands hors
d’Egypte, débarquement allié en Afrique
du Nord le 8 novembre. Les conséquen-
ces eurent un effet presque immédiat
sur le transport aérien rapide impos-
sibilité pour les Ju 52 basés en Créte de
continuer a ravitailler les troupes de
Rommel en Lybie dont la retraite vers
I'Ouest passait hors de leur rayon d’ac-
tion, le pont aérien ltalie-Grece-Créte-
Cyrénaique devenant, aprés déplacement
des Ju 52 en ltalie, ltalie-Sicile-Tripoli-
taine. Quant au débarquement allié en

AFN (il avait été pressenti par les Alle-
mands qui, a partir du 2 novembre, con-
centrérent des unités d’avions de combat
dans le sud de la France, de I'ltalie et
en Sicile) il déclencha la création imme-
diate d'une téte de pont en Tunisie pour
bloquer une éventuelle avance des Anglo-
Ameéricains sur Rommel en pleine dé-
route.

C'est ainsi que dés le 8 novembre, la
veille du transfert des premiéres unités
de chasse et de bombardement en pique,
arriverent a Tunis les premiers hommes
et matériels transportés par Messer-
schmitt 323. Leurs bases avaient été
fixées d'urgence a Trapani et Castelve-
trano (situées dans |'Ouest Sicilien) et
les 8 ou 9 « Gigant » utilisés au départ fu-
rent peu a peu portés a 20 et plus au
fur et & mesure de la mise en état
opérationnel des Staffeln des | et
II/KG.z.b.V 323, ces chiffres variant con-
sidérablement en fonction des pertes et
des recompléments. La mission type
consistait a aller chercher la cargaison a
Naples ou elle arrivait par trains et ba-
teaux (quelquefois Rome) et a la trans-
porter a Tunis ou Bizerte avec escale ou
non aux bases de Me 323 en Sicile. Le
10 novembre, le KG.zb.V 323 enregistra
ses premiéres pertes, des chasseurs de
la RAF abattant un « Gigant » au-dessus
de Tunis et en détruisant deux autres
décollant du terrain de cette méme ville.
Les besoins de Rommel et de la Luft-
waffe en personnel, armement et carbu-
rant surtout, se firent sentir plus impé-
rieusement que jamais avec la retraite
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allemande de Benghazi a El Agheila au
cours de la derniere décade de novembre
42. Des « Gigant » furent envoyés sur
Tripoli, apportant carburants et matériels
de Sicile ou de Tunisie, et repartant bon-
dés de blessés ou de futs d'essence vi-
des. A cette époque, le trafic aérien de
transport était considérable et dura jus-
qu'a la chute de Tripoli le 23 janvier 1943.
En décembre 42 et janvier 43, rien que
sur Tunis, le KG.zb.V. 323 fournit une
moyenne de trois missions par jour, c’est-
a-dire une trentaine de tonnes, fournis-
sant ainsi 1.250 hommes et 1.475 tonnes
de matériel, sur un total de 19.000 et
4.500 respectivement, amenés principale-
ment par Ju 52 dont le nombre fut & un
moment supérieur a 500 dans le secteur
des opérations en Méditerranée. Ce chif-
fre tomba soudainement a 200 environ a
la Noél 42 quand il fallut envoyer de

toute urgence des groupes de Ju a Sta-
lingrad ou s'était créé un autre pont
aérien soit-disant capable de sauver la
VI armée de Von Paulus. Cela faisait
beaucoup pour la Luftwaffe dont les cen-
tres d'entrainement avaient été saignées
de leurs vieux Junkers, de leurs instruc-
teurs et éléves a peine dégrossis.
Toujours est-il qu'une vingtaine de « Gi-
gant » placés sous le Commandement du
Transport & Rome continuérent a assu-
mer leur tache sans pertes significatives
malgré la présence de la RAF sur lile
de Malte. La tactique consistait a voler
la plupart du temps en groupes de 10 a
15 appareils s'étalant sur 50 a 100 kilo-
métres, le convoi entier comportant de
100 a 150 appareils. Ainsi les Me 323
s'intégraient-ils au milieu de I'énorme flot
de Ju 52 occupant la moitié du trajet
maritime vers Tunis... En général, la pro-
tection revenait a plusieurs groupes de
3 Me 109, 110 ou FW 190 bien que le
Commandement de la Chasse préférat
conserver ce dernier type dans le role
de chasseur-bombardier contre les Alliés.
Par ailleurs, des « Gigant » isolés accom-
plirent fréquemment des missions sur la
Sardaigne, la Corse, Pantellaria, etc, tou-
tes iles occupées a un degré variable par
les troupes allemandes.

Début avril 1943, I'ensemble des forma-
tions de transport de la Luftwaffe furent
redésignées en escadres, les Transport-
geschhwadern (TG). Mesure suivie le 15
mai par la constitution du XIV* Flieger-
korps regroupant tout le transport aérien.
Cette double opération eut pour but de



Un Me 323 E-2 en finale avant
atterrissage sur le front de I'Est.
On note les moteurs 2 et 5 arréteés,
hélices en drapeau.

s'y retrouver plus facilement dans les
désignations des 16 groupes alors en
existence, on les concentra en cinq
Transportgeschwadern numérotés de 1 a
5, et a leur donner une ame car jus-
qu'alors la composition des groupes était
trés hétérogénes, les avions et les pilo-
tes fournis étant souvent a la discrétion
des unités (2) ou des écoles d'entraine-
ment, ce qui nuisait fort a une efficacité
instantanée lors de nécessités imprévues.
Chaque TG était composé de 3 ou 4 grou-
pes mais le TG 5, notre bon vieux
KG.z.b.V. 323 en revint bien vite a deux
seulement. En effet, le KG.b.z.V. 900 qui
avait été du pont aérien de Demjansk et
de celui de Stalingrad fut rattaché, en
mars 43, au KG.z.b.V. 323 en tant que
3° groupe et sa conversion sur « Gigant »
aussitot entreprise. Cette transformation
ne s'acheva jamais car aucun appareil sor-
tant d'usine n'étant plus disponible pour
son équipement, le IlI/TG 5 fut dissous
courant avril.

Au début d'avril, les Alliés commence-
rent leur grand balayage de la Luftwaffe
en Méditerranée afin de pouvoir se con-
sacrer au plus vite au bombardement
massif de I'Allemagne. Le 5, outre des
attaques trés payantes de Ju 52 en con-
voi sur Tunis, des « Spitbombers » partis
de Sidi Ahmed et d’El Aouina, ainsi que
des B-17, allérent « matraquer » les ter-
rains allemands de Tunisie et de Sicile.
Les B-17 opérérent sur Trapani-Milo détrui-
sant 11 Me 323 et Ju 52 et endomma-
geant quantité de ces appareils. Des
attaques de Trapani et Castelvetrano se

renouvelerent du 10 au 16 avril, 3 autres
Me 323 étant définitivement cloués au
sol de méme que quantité de Ju 52. Si
d’autres « Gigant » furent encore rendus
inutilisables par bombes et attaques au
sol, les D-0, D-1, D-6 et les premiers E-1
sortis d’'Obertraubling eurent a souffrir
de sauvages attaques aériennes. Le 10
avril, 3 appareils furent descendus au
nord de Tunis par des avions de la RAF.
Le 22, ce fut le grand coup dur : 14 « Gi-
gant » d'une formation de 16, partie en
urgence de Trapani pour amener du car-
burant a Tunis ou plus rien n'allait bien,
furent abattus. La rencontre eut lieu un
peu au large du Cap Bon, deux squadrons
de « Spit» de la RAF et quatre de P-40
Sud-Africains leur tombant dessus. Outre
des Ju 52, une dizaine de chasseurs de
protection Me 109 et FW 190 alléerent au
tapis, quatre P-40 seulement étant perdus
dans cette action. Des 140 membres
d'équipages du TG 5, on ne repécha que
19 survivants... 240 tonnes furent perdues
ce jour-la. Quant aux deux avions resca-
pés, I'un fut détruit peu aprés lors d'une
attaque au sol du terrain de Tunis et
l'autre rentra a Trapani rejoindre les deux
ou trois avions qui, indisponibles le 22,
n'avaient pas participé a la mission
anéantissant la majeure partie des Staf-
teln du TG 5. Le bilan de la campagne
de Tunisie fut lourd mais les Me 323
du KG.z.b.V. 323 TG 5 avaient transporté
sur Tunis seule environ 15.000 tonnes de
matériel en 1.200 vols dont entre autres
324 tonnes d'armement léger, 309 tonnes
de camions, 209 tonnes de canons jus-

Ci-dessus, I'insigne du 1° Staffel du TG 5
(code : C8+).

Ci-contre, un E-1 vient de décoller d’'une
piste enneigée sur le front russe.

Ci-dessous, un D-1 en AFN.

Tandis que I'appareil roule, mécanicien
et radio prennent le frais.
Au-dessous, on fait fondre la neige a
grands jets d'eau chaude (E-2 du
II/TG 5, front de I'Est).

(1) En mars 1942, ce groupe avait été transformé
sur Go 244 B, appareils qu’il laissa pour le
« Gigant » en novembre, devenant ainsi le
I11/KG.z.b.V. 323.

(2) Unités de chasse, bombardement, etc... dis-

posant chacune de Junkers 52 de servitude



Ci-dessus,
chargements de matériels
lourds a bord du « Gigant ».

qu'au calibre de 150 mm, 95 tonnes d’au-
tomitrailleuses et autres blindés légers,
83 tonnes de canons anti-aériens et anti-
chars, 42 tonnes d’appareillage de con-
duite de tir anti-aérien et de radar géant
« Wurzbourg », sans parler des hommes,
de la nourriture, des munitions et de
'essence. Ni de tout ce qui pouvait étre
ramené lors des vols de retour sur la
Sicile et qui s'ajoute au tonnage global
indiqué. Les pertes en tonnages restent
par contre inconnues.

Aprés le massacre du 22, faute d'avions,
le TG 5 fut retiré de la campagne de
Tunisie mais non du secteur Méditerra-
néen ou l'on trouva plus tard quelques-
uns de ses géants en Corse, [talie, Gré-
ce et Créte.

front Est

On sait peu de choses quant a
I'introduction du « Gigant » sur les lignes
de ravitaillement des unités terrestres et
aériennes engagées en Russie. Il n'est
pas impossible qu'un Staffel ait opére
pendant ['hiver 42-43, mais aucun appa-
reil du type ne fréquenta les terrains
employés par les Allemands lors de
I'épisode de Stalingrad. Défait dans la
campagne de Tunisie, le TG 5 en presque
totalité fut réorganisé en matériel et
personnel, les Me 323 étant attendus au
fur et a mesure de leur sortie d'Ober-
traubling. L'escadre était alors comman-
dée par I'Oberst Damm, le premier grou-
pe par le Major Mauss et le second par
'Oberleutnant  Stephan. Continuant a
opérer discrétement en Méditerranée, le

Ci-dessus, deux Me 323 E-2 opérant dans le secteur de Kiev. Noter la peinture des

casseroles d’hélice différenciant les appareils.
Ci-dessous, la fin d’'un « Gigant » abandonné sur le terrain de Prague en 1945.

TG 5 servit surtout en Russie, les deux
groupes ravitaillant les armées déployées
de la Baltique a la Mer Noire. Le front
du Centre et du Sud donnant le plus de
problémes, la majeure partie des sorties
opérationnelles aboutit tout au long des
secteurs de combat compris entre Vitebsk
et ce que les Russes n'avaient pas déja
repris sur la rive droite de la Mer Noire.
Les bases principales étaient situées a
Varsovie, Kecsemet en Hongrie et Foc-
sani en Roumanie au pied du versant
oriental des Karpathes.

La treés dure offensive soviétique de |'été
43 marqua un recul général des Alle-
mands et le début des problemes de la
Crimée avec la prise de Tangarog fin
aolt, de Berdiansk mi-septembre, et la
liquidation de la téte de pont allemande
du Kouban le 9 octobre, obligeant les
troupes a passer en Crimée par Kertch.
Le 1° novembre, Perekop est prise et
Malinovski établit une téte de pont a
Kertch. La Crimée est pratiquement iso-
lée et une fois de plus la Luftwaffe va
devoir établir un pont aérien.

Le 5 novembre, le 1/TG 5 fut assigné a
la Luftflotte 4 et fut du pont aérien avec
une demi-douzaine de groupes de Ju 52
des TG 2, 3 et 4. Transport de matériel,
hommes et évacuation de blessés (les
Russes avaient fait des hécatombes de
divisions tout autour de la Crimée)
étaient le lot courant. Le 10 avril, Odessa,
port d’évacuation sur la Roumanie a par-
tir duquel opéraient les 323 du I/TG 5,
aprés que la piste ait été renforcée,
tomba, les Russes attaquant la Crimée

le méme jour. Les évacuations aériennes
n'eurent donc plus lieu qu'a partir de
Crimée et directement sur Galati en
Roumanie, un port intérieur sur le Danu-
be. Tolbukhine s'introduisait donc en Cri-
mée par le nord et Yeremenko par Kertch,
submergeant les 8 divisions du Général
Janecke. Le 13, tout le nord était investi,
Simferopol occupée, et, le 15, Sébastopol
isolée. Du travail pour les « Gigant» et
les Ju 52, de méme que pour les hydra-
vions Do 24 du secours allemand en mer,
emportant toutes les ames qu'ils pou-
vaient sur Galati. La situation étant de-
venue intenable, les Me 323 arréterent
leurs missions le 2 mai, tandis que Sé-
bastopol tombait le 9 aprés avoir colté
50.000 morts et 60.000 prisonniers au
Reich... Le pont aérien avait limité les
dégats au-dela de tout espoir mais c'était
une paille eu égard aux dizaines de di-
visions perdues. Les 323 rescapé€s — un
bon nombre avait été abattu par ['artil-
lerie russe — continuérent a opérer ga et
2 et de plus en plus rarement jusqu'a
la dissolution du XIV* Fliegerkorps en
octobre 44 et a celle du TG 5. Des 200
et quelques Messerschmitt 323 construits
tant par la firme que par Zeppelin, il
ne restait plus que quelques rares exem-
plaires en 1945, qui achevérent leur car-
riere sous les attaques au sol des alliés
et il ne semble méme pas certain que
les Russes en récupérérent un seul tant
ces énormes cibles firent la joie des ama-
teurs de « cartons » faciles, et tant il était
difficile aux Allemands de les escamoter
sous quelques tas de paille...



