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ÉDITO 
 

Pilote… avec un « e » 

  
Comme d’autres, le mot pilote est invariable en genre. Un pilote ou une pilote… pas de différence sur le papier.  
En vol non plus désormais. Aux commandes d’un avion de tourisme, d’un Airbus ou d’un Rafale, les femmes sont 
partout à leur place. Mais en 42, au combat,c’était différent. Surtout pour des civiles de 20 ans tout juste engagées 
pour sauver leur patrie et dans le froid russe… 
L’égal des hommes ? Non. Différentes, mais en mieux. 
 

Bonne lecture à tous ! 
 

Jacques Desmarets 
 

 
Courrier des Lecteurs 

 
Cette rubrique est ouverte à tous. 

Vous pouvez y commenter les 

articles du journal, mais aussi y 

lancer des débats et répondre à ceux 

qui y écrivent. 

 

Pas de courrier ce mois-ci…  
 

Et, non, cette photo n’est pas 

celle d’une des sorcières que 

nous allons évoquer dans ce 

numéro ! 
 

 

En couverture ce mois-ci :  
     

Deux jolies petites sorcières  
 

Rufina Gasheva (navigatrice) et Natalya Meklin (pilote) ont toutes les deux été élevées au titre de Héros de 

l’Union Soviétique pour leur courage et leurs actions au sein du 46ème Régiment de la Garde, celui dont les 

équipages avaient été surnommés les Sorcières de la Nuit à cause du harcèlement qu’elles leur faisaient subir 

chaque nuit à bord de leurs biplans archaïques. 

 

En d’autres termes, ces visages d’anges dissimulaient de redoutables tueuses ! 
 

Photo Olga Shirnina / Kmediadrumworld, en ligne sur http://www.mirror.co.uk/  
 

 

 

http://www.mirror.co.uk/
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Les Sorcières de la Nuit  
Pendant la seconde guerre mondiale, des femmes 
soviétiques ont piloté des avions au combat 
 

Lorsque débute la seconde guerre mondiale, beaucoup de 

femmes, dans tous les pays du monde civilisé, se sont déjà 

illustrées aux commandes d’un avion. Mais partout, elles 

ne sont toujours pas considérées comme l’égal de l’homme, 

surtout face à la guerre. 

Pourtant, il est un état où la récente révolution d’octobre 

(qui a eu lieu en novembre 1917 comme chacun le sait) leur 

a reconnu plus d’égalité : l’U.R.S.S.  

 

Là-bas aussi, des pilotes et des navigatrices ont réalisé des 

records de distance. Parmi elles, Marina Raskova. 

Née le 28 mars 1912 à Moscou, elle est la fille d’un  père 

chanteur d’opéra et d’une mère professeur. Tout 

naturellement, elle rêve de chanter elle aussi. Mais elle perd 

son père prématurément et suit finalement des études de 

chimie. A dix-sept ans, elle épouse un ingénieur rencontré 

dans l’usine de teinture où elle s’est engagée pour aider sa 

famille et lui donne une fille l’année suivante. Puis elle 

entre comme dessinatrice dans le laboratoire de navigation 

de l’Armée de l’air. 

En 33, elle est la première Soviétique  brevetée navigatrice, 

puis la première à enseigner cette discipline. Ensuite elle 

passe son brevet de pilote et divorce. 

En 37, elle participe à plusieurs vols longue distance. 

 

A cette époque, Staline souhaite d’abord montrer que ses 

avions peuvent rejoindre tous les points de l’U.R.S.S. et 

encourage les records de distance en particulier vers la 

Sibérie. En juin 38, un équipage avait réussi à parcourir 

6 850 miles de Moscou à Spassk-Dalny, à la frontière 

sibéro-chinoise. Avec l’esprit égalitaire soviétique, il 

souhaite que des femmes établissent aussi de tels records. Il 

sélectionne lui-même le meilleur équipage : Valentina 

Grizodubova comme pilote, Polina Osipenko comme 

copilote et Marina Raskova comme navigatrice. Il leur 

fournit un Tupolev ANT-37, un prototype de bombardier à 

long rayon d’action modifié pour les records, baptisé 

Rodina (Mère patrie) pour l’occasion.  

 

Ce Tupolev avait été dessiné par… Sukhoï 

 Elles doivent établir un record mondial de distance 

féminin en volant de Moscou à Komsomolsk, soit près de 

6 000 km. Le vol doit durer un peu plus d’une journée ; 

l‘aventure va durer 10 jours ! 

 

 
Osipenko, Grizodubova et Raskova devant leur avion 

avant le départ 

 

Les trois femmes décollent le 24 septembre 1938. La météo 

est rapidement désastreuse. Elles n’ont pas de moyens de 

radionavigation, pas de cartes précises, pas de visibilité… 

Elles se perdent. Lorsqu’enfin Marina réussit à situer 

approximativement leur position, c’est pour constater 

qu’elles sont loin de tout, près de l’océan Pacifique, sans 

aucun terrain d’atterrissage possible et il ne leur reste plus 

de 30 minutes de carburant. Le pilote n’a pas d’autre 

possibilité que de choisir la zone la plus propice pour se 

poser sur le ventre. 

 

Or, Raskova se trouve dans le nez vitré de l’appareil, sans 

possibilité de rejoindre le poste de pilotage. Au moment du 

crash, sa place va forcément être détruite. Elle reçoit l’ordre 

de sauter. Elle le fait en oubliant à bord son kit de survie. 

Une fois au sol (en septembre, en Sibérie !), elle se dirige 

dans la direction où elle a vu partir l’avion. Elle n’a ni 

boussole ni eau ; juste deux barres chocolatées ! 

Entretemps, la pilote a fini par repérer des marais et s’y 

vache. Avec la copilote, elles décident d’attendre les 

secours sur place. Ils vont mettre huit jours pour venir du 

village le plus proche. Mais les deux femmes refusent 

alors de quitter l’appareil, espérant encore que Marina 

réussira à les rejoindre…  
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Ce n’est que deux jours plus tard, après dix jours de marche 

que Marina retrouve enfin l’avion et ses amies. Elles sont 

alors ramenées au village, puis transférées à Moscou où 

elles sont désignées « Héros de l’Union Soviétique », les 

premières femmes à recevoir cette distinction. 

La presse soviétique célèbre le record de distance féminin 

établi…  oubliant de préciser que le vol s’est terminé par 

un crash ! 

  

Marina Raskova 

 

De cette aventure, Marina a 

conservé des relations 

personnelles avec Staline.  

Or, trois ans plus tard, 

l’Allemagne ayant déclaré la 

guerre à l’Europe puis à 

l’U.R.S.S., l’armée de cette 

dernière se retrouve en 

grandes difficultés. 

Les femmes soviétiques se 

sont portées volontaires pour 

intégrer l’armée en général et l’armée de l’air en particulier 

pour les pilotes. Elles doivent d’ailleurs faire leur service 

militaire. Mais si, depuis la révolution, rien n’interdit leur 

participation effective au combat, les hommes ne sont pas 

encore prêts à les accueillir en unités combattantes et tous 

les prétextes sont bons pour les en écarter. Seules quelques 

pilotes servent déjà pour des missions de transport, 

disséminées dans les unités masculines. 

 

Alors Marina va rencontrer Staline et le convaincre de faire 

appel à elles. Il lui confie alors la mission de mettre sur 

pied le 122
ème

 (ou 221
ème

 selon les sources) Groupe 

d’aviation comportant trois régiments exclusivement 

féminins (pilotes, mécanos, ingénieurs, intendance…). 

Ce seront les 586
ème

 Régiment d’aviation de chasse, qui 

prendra part aux combats dès avril 42, le 587
ème

 Régiment 

de bombardiers en piqué, qui sera commandé par Raskova 

elle-même, et le 588
ème

 Régiment de bombardiers de nuit. 

 

C’est Encore Marina, avec Yevdokia Bershanskaya, qui va 

se charger de sélectionner les quelques centaines de 

membres (dont plus de 200 pilotes) de ces régiments parmi 

les très nombreuses candidatures. Elles sont envoyées en 

train de marchandises (7 jours de voyage) jusqu’ à Engels 

(paradoxalement capitale de la « République Socialiste 

Soviétique des Allemands de la Volga », territoire qui 

avait été colonisé par des Allemands sous Catherine II) où 

elles sont équipées avec des uniformes masculins trop 

grands pour elles. Bien sûr, ce sont de frêles jeunettes d’à 

peine vingt ans. Elles vont devoir rajouter du journal dans 

leurs bottes et serrer fort leurs ceintures, mais aussi couper 

leurs cheveux ! 

 Toutes veulent devenir pilote de chasse et Marina doit 

faire preuve de beaucoup d’autorité morale pour leur faire 

adopter leur affectation en fonction de leurs compétences 

réelles mais elle force l’admiration de ses recrues. 

Travaillant 14 heures par jour, elles vont être formées en 

six mois, alors qu’il en faut plus de 18 normalement. Mais 

la situation catastrophique de Stalingrad oblige à la 

précipitation… 

 

« Tu es une femme, et tu dois 

être fière de l’être ! » 
 

Le 586
ème

 est le premier à partir au combat à Saratov, sous 

les ordres de Tamara Kazarinova. Il est affecté à des 

missions de défense des voies ferrées et des usines de 

munitions, et ce n’est qu’en septembre qu’il remportera sa 

première victoire. Tamara avait été blessée à la jambe et ne 

pouvait plus voler. Par ailleurs, elle fût mal appréciée 

comme chef par certaines de ses pilotes qui demandèrent 

son changement. Elle fut donc remplacée quelques mois 

plus tard par un homme, Aleksandr Gridnev, qui crut 

d’abord qu’il n’arriverait jamais à obtenir du bon travail de 

sa bande de gamines. Mais rapidement il changea d’avis et, 

dans ses mémoires, il expliquera combien il fut fier de leur 

engagement. 

Avant de quitter son poste, Tamara eut le temps de 

transférer certaines de ses pilotes vers d’autres régiments 

masculins. Était-ce parce que c’étaient les meilleures ou 

parce que c’étaient celles qui avaient demandé sa 

mutation ?  

Mais le machisme les y poursuivait. Les femmes volaient 

ensemble et avaient leurs mécaniciennes, car beaucoup 

d’hommes refusaient de voler avec un  ailier femme ou sur 

un avion préparé par une femme. 

 

Toujours est-il qu’on y comptera deux As : Lydia Litvak et 

Iekaterina Boudanova, avec respectivement 12 et 11 

victoires. Les deux seules As féminines de l’histoire. 

Malheureusement, toutes deux seront abattues à l’été 1943.  

 

 
Lydia Litvak (ou Litvyak), Iekaterina Boudanova et 

Mariya Kuznetsova au 437
ème

 IAP 

 

Raisa Surnachevskaya, avec 3 victoires, sera la meilleure 

des pilotes restées au 586
ème.

. Petit à petit, le régiment 

deviendra mixte. Il termine la guerre avec 50% d’hommes. 
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 Lydia Litvak naît à Moscou le 

18 août 1921 et commence à 

apprendre à piloter dès 14 ans.  

Elle est lâchée à 15 ans puis 

intègre l’école militaire 

d’aviation de Kherson ou elle 

obtient son brevet d’instructeur. 

Dès 1941, elle demande à 

rejoindre un Régiment de 

combat, mais on le lui refuse au 

prétexte de son manque d’expérience. Quand Marina 

Raskova annonce la création des trois unités féminines, elle 

est dans les premières à postuler. Elle est affectée au 586
ème

 

et entraînée sur Yak-1. 

  

Mais dès l’été 42, elle est mutée dans un régiment de 

chasse masculin, le 437
ème

. Très vite, et bien que très 

féminine, elle se révèle « une personne agressive et un 

chasseur-né » selon son commandant Boris Eremin.  

Le 13 septembre, elle abat ses deux premières victimes (un 

Ju-88 et un Bf-109), devenant la première femme pilote a 

remporter une victoire aérienne. Le pilote du 

Messerschmitt, Erwin Maier, un As aux 11 victoires, est 

capturé après avoir sauté en parachute. Il demande à 

rencontrer le pilote qui a réussi à le descendre et refuse de 

croire que c’est la petite Lydia quand elle est amenée 

devant lui. Elle doit lui décrire leur combat pour le 

convaincre. 

Mais Lydia et ses collègues du 586
ème

 sont rapidement 

transférées au 9
ème

 Régiment de la Garde (parce qu’elles 

pilotent des Yak-1 alors que le 437
ème

 utilise des 

Lavochkin). 

En janvier 43, elles sont à nouveau transférées lorsque ce 

régiment reçoit des Airacobras. Elles rejoignent le 296
ème

 

où Lydia remporte plusieurs victoires. En février, elle est 

décorée de l’Ordre de l’Etoile Rouge et sélectionnée pour 

remplir des missions de « chasse libre » à deux avions. 

En mars, lors d’un combat où elle abat un Ju-88 et un Bf-

109, elle est gravement blessée. Elle perd beaucoup de 

sang, ramène de justesse son avion et doit être hospitalisée 

jusqu’en mai.  

Le 296
ème

 est devenu le 73
ème

 Régiment de chasse de la 

garde. Elle y obtient de nouvelles victoires, mais le 

régiment perd un de ses pilotes, Alexeï Solomatin, qui se 

crashe sous ses yeux lors d’un vol de réception d’un nouvel 

avion. Lydia était très proche d’Alexeï…  

Dès lors, elle se donne encore plus au combat. 

 

Le 31 mai 43, elle insiste pour tenter d’abattre un ballon 

d’observation allemand fortement protégé par une solide 

Flak.  D’autres pilotes soviétiques ont déjà tenté de le faire 

sans succès. Elle expose son plan : elle va contourner le 

ballon et revenir par derrière en survolant le territoire 

ennemi. Elle convainc ses supérieurs de la laisser tenter sa 

chance et réussit. Son exploit lui vaut d’être nommée 

commandant d’escadrille. 

En juillet, elle est à nouveau abattue et blessée mais refuse 

de quitter le front. 

Et le 1
er
 août, sa quatrième mission de la journée est la 

mission de trop. Alors qu’elle attaque des bombardiers, elle 

est prise à partie par huit Bf-109. Son équipier les voit 

disparaître dans les nuages alors que le Yak répand une 

épaisse fumée. Il ne voit ni parachute ni explosion, mais 

Lydia ne rentre pas à la base. Quelques jours plus tard, elle 

aurait fêté ses 22 ans. 

 

 
 

Les autorités pensent qu’elle a pu être capturée et ne la font 

pas « Héros de l’Union Soviétique ».  

Certains vont alors, après la guerre, tout faire pour 

retrouver le lieu de son crash et la preuve de son décès. En 

1979, on aurait retrouvé son avion ou la tombe dissimulée 

d’une pilote anonyme, morte d’un projectile reçu dans la 

tête, et enterrée à Dmitrievka. Sa mort n’est officialisée 

qu’en 1986 et Gorbatchev lui décerne enfin le titre de 

Héros de l’Union Soviétique en mai 90. 

 

Pourtant, certains pensent encore qu’elle a survécu au 

crash. Un pilote affirme l’avoir vue dans un camp de 

prisonnier, Gridnev affirme l’avoir entendue parler à la 

radio allemande et, en 2000, une télévision suisse 

interviewe une ancienne pilote soviétique qui désire rester 

anonyme mais qui raconte avoir été blessée deux fois et qui 

est reconnue comme étant Litvak par une ancienne pilote 

survivante du 588
ème

. On évoque un passage au goulag… 

 

Par ailleurs, le nombre de ses victoires aériennes est aussi 

discuté par les historiens. Il varie entre 12 seule plus 4 

partagée et… seulement 2 sûres. 

 

Lydia, qui avait fait peindre un lys blanc sur les parois de 

son Yak, faisait peindre aussi une petite rose blanche pour 

chacune de ses victoires. Pour cela, elle fut surnommée le 

Lys blanc ou la Rose de Stalingrad. 
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Marina Raskova  

 

Le 587
ème

 (qui deviendra le 

125
ème

 Régiment de la 

Garde) est d’abord équipé 

de bombardiers en piqué 

Su-2. Mais Marina 

Raskova, qui en a pris le 

commandement, obtient de 

Staline qu’il reçoive les 

premiers  Petlyakov Pe-2 

Peshka, plus modernes et 

très performants. Cela lui 

vaudra d’être le dernier des 

trois régiments à être envoyé au combat (décembre 42), 

mais aussi la jalousie des pilotes masculins qui, eux, 

doivent continuer à voler sur les Sukhoï. Par ailleurs, le 

régiment devra aussi utiliser des hommes pour compléter 

les équipages (le Pe-2 emporte trois personnes au lieu de 

deux pour le Su-2) car les mitrailleuses arrières sont 

lourdes à manipuler (un pilote et un navigateur y seront 

également affectés). 

Le Régiment fait ses premières armes au-dessus de 

Stalingrad. Très vite, il enregistre la pire des pertes. Mais 

ce n’est pas l’ennemi qui en est la cause. C’est alors qu’elle 

est leader d’un groupe de trois avions que Marina Raskova 

se tue le 4 janvier 1943 (31 ans). Elle conduisait les avions 

vers un nouvel aérodrome près du front quand, prise par 

une tempête de neige, elle heurte une falaise sur les rives de 

la Volga. Staline lui fait des obsèques nationales et fait 

placer ses cendres dans le Mur du Kremlin, sur la Place 

Rouge. 

Raskova est remplacée par Valentin Markov qui, lui aussi, 

commence par se demander comment il va pouvoir gérer 

toutes ces femmes. Il décide d’être avec elles le plus dur 

possible. Sa belle gueule lui vaut néanmoins d’être aimé 

par la plupart d’entre elles. Et d’ailleurs, après la guerre, il 

épousera une des navigatrices.  

Le 125
ème

 et ses pilotes vont s’illustrer sur de nombreux 

fronts. 

 

 
Lt. Elena Kulkova (à droite) et sa navigatrice devant 

leur Pe-2 

 

 

 
 

Maria Ivanovna Dolina est née le 18 décembre 1922 dans 

la famille d'un paysan migrant ukrainien. Elle est l’aînée de 

10 enfants. En 1932, sa famille retourne en Ukraine. À la 

fin de sa scolarité primaire, elle trouve un emploi 

complémentaire dans une école d’aviation pour aider sa 

famille. Pour être prise, elle ajoute deux ans à son âge réel ! 

Elle y obtient aussi son brevet  en 1939 et devient 

instructrice.  

 

Elle rejoint l’armée en juillet 1941 en tant que bénévole 

dans le 296
ème

  Régiment de Combat Aérien, où elle 

exécute plus de 200 missions diverses (transports de 

courrier, médicaments…) En 1942, elle rejoint Engels et le 

587
ème

. Ses premières missions de combat ont lieu à 

Stalingrad. Elle devient adjointe puis Commandante par 

intérim du 125
ème

 (nouvelle appellation du 587
ème

).  

 

Le 2 juin 43, son avion déjà gravement touché par la Flak  

est attaqué par six chasseurs ; Maria et son équipage 

réussissent à en abattre deux (FW-190 et Bf-109). 

Au total, elle a effectué 72 missions de combat  et largué 

45 tonnes de bombes sur des cibles ennemies. Elle a obtenu 

trois victoires aériennes, est faite Héros de l'Union 

soviétique et a reçu de nombreuses médailles. 

Elle quitte l’armée en 1950.  

Membre dirigeante de différentes associations dont celle 

pour l’amitié France-URSS, elle est aussi membre 

honoraire du Régiment « Normandie-Niemen ». 

 

Elle décède à Kiev en 2010 à 87 ans. 
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Le 588
ème

, qui, pour ses prouesses, va devenir le 46
ème

 

Régiment de la Garde en janvier 43, est le plus 

époustouflant des trois. Sa mission consiste à harceler de 

nuit les aérodromes allemands les plus proches du front. 

Lui-même déménage souvent pour suivre l’avancée de ce 

dernier, d’abord près de Stalingrad, puis dans le Kouban, 

en Biélorussie, en Pologne et enfin jusqu’à Berlin. 

Alors que le 587
ème

 avait bénéficié de ce qui se faisait de 

mieux comme avions, le 588
ème

 ne reçoit, lui, que des 

Polikarpov U-2 (rebaptisés Po-2 en 44). C’est un avion 

fiable, très manœuvrable et qui a fait ses preuves… depuis 

longtemps ! Car il vole depuis 1928. C’est un biplan 

entièrement en bois et toile, donc facilement inflammable. 

Son moteur de 125 cv lui permet d’atteindre la vitesse 

fulgurante de 150 km/h et pilote et copilote volent à l’air 

libre ; comme en 14, mais au-dessus du front de l’est, en 

hiver, le détail n’est pas anodin. A bord, ni radio ni 

instruments pour le vol de nuit. Un tube de caoutchouc 

permet à l’équipage de communiquer d’un poste à l’autre. 

Enfin, il est faiblement armé de quelques bombes sous les 

ailes (2 x 50 kg) et d’une mitrailleuse en place arrière. 

 

Caractéristiques du Polikarpov U-2 
Envergure : 11 m 40 

Longueur : 8 m 17 

Masse à vide : 770 kg 

Masse maxi : 1 350 kg 

Moteur : Etoile, 5 cyl., 125 cv 

Vitesse maxi : 152 km/h 

Vitesse croisière :  110 km/h 

Plafond : 3 000 m

 

Nadezhda « Nadya » Popova 
(debout sur la photo ci-dessous) 

est née le 17 décembre 1921 à 

Shabanovka. Fille d’un 

cheminot, elle veut devenir 

actrice, aime chanter et danser, 

jusqu’au jour où elle voit un 

avion atterrir dans son village. A 

15 ans, sans en parler à ses 

parents, elle commence à prendre 

des leçons de pilotage. Elle est 

lâchée en 37 et fait son premier saut en parachute. Elle 

obtient son brevet à 18 ans et devient instructrice. 

Lorsque la guerre débute, elle se porte volontaire 

comme pilote mais devra attendre que Staline accepte 

la création des trois régiments féminin pour pouvoir 

rejoindre le 588
ème

. A ce moment, son village est 

envahi par les Allemands et son frère est mort au 

front. 

Elle devient donc une des « sorcières de la nuit ». 

« Quand le vent était fort, il aurait retourné l’avion. 

En hiver, quand on se penchait pour voir la cible, on 

attrapait des engelures. Nos pieds étaient gelés dans 

nos bottes, mais on continuait à voler. Celles qui 

laissaient tomber étaient abattues et brulaient dans 

leur avion, car nous n’avions pas de parachute ». 

Popova a été descendue plusieurs fois, mais sans 

jamais être gravement blessée. Le 2 août 42, lors 

d’une mission de reconnaissance de jour, elle est 

forcée à atterrir en campagne et rejoint une colonne 

motorisée où elle fait la connaissance d’un pilote de 

chasse blessé qui deviendra son époux. Au retour 

d’une autre mission, elle compte 42 impacts de balles 

sur son avion et déclare à son équipière « Katya, ma 

chérie, nous vivrons vieilles ! »  

Et de fait, elle meurt en juillet 2013 à 91 ans. 
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Le cockpit du Polikarpov était sommaire. Les instruments 

étaient mal éclairés 

 

 Les pilotes vont pourtant exploiter les faiblesses de leurs 

avions pour réussir leur mission ; empêcher les Allemands 

de dormir ! Parce qu’un soldat proche d’un front déjà très 

dur a besoin d’un peu de repos pour se refaire entre deux 

journées. Pilotes et mécaniciens allemands, eux, ne le 

pourront pas. 

Leurs avions sont en bois ; ils sont indétectables au radar. 

Ils volent lentement ; ils vont pouvoir voler au ras des 

arbres et devenir invisibles aux chasseurs de nuit. Ils 

n’emportent que 100 kg de bombes, mais ils sont basés 

juste derrière le front. Les pilotes feront en moyenne 10 

missions par nuit, ce qui fera une tonne de bombes larguées 

par chacune (certaines en feront 15, une fois même 18 !) 

Comme elles volent au ras du sol, elles n’emportent pas de 

parachute. De toute façon, elles ne tiennent pas à tomber 

aux mains de l’ennemi. 

 

Les filles vont mettre au point des tactiques. Elles volent 

par trois ; deux d’entre elles vont approcher la cible au 

moteur et attirer les projecteurs et les tirs de la Flak. 

Pendant ce temps, la troisième coupe son moteur et se 

laisse planer jusqu’au-dessus de la base, largue ses bombes 

et disparaît avant de rallumer son moteur un peu plus loin. 

Quand elle le peut, elle vise en priorité les projecteurs qui 

suivent ses camarades.  

Puis elle rejoint les deux autres et elles renouvellent 

l’opération. Puis d’autres arrivent… Les bombes tombent 

toutes les trois minutes sur leurs cibles ! Juste avant les 

explosions, les Allemands n’ont entendu que le sifflement 

du vent relatif dans les haubans, un bruit caractéristique… 

qui leur vaudra le surnom de « Nachtexen », les sorcières 

de la nuit.  

Car bien sûr, elles finissent quand même parfois par se 

faire avoir ; lorsqu’elles sont prises dans la lumière des 

projecteurs elles deviennent des cibles faciles du fait de 

leur lenteur et la moindre balle incendiaire les transforme 

en torche.  

Et quand les premières ont été abattues, les Allemands ont 

compris que les avions qui les harcelaient étaient pilotés 

par des femmes ! Comment ces sorcières peuvent-elles 

impunément venir chaque nuit les narguer avec ces avions 

ridicules ! Dès qu’elles sont signalées, les chasseurs de nuit 

viennent les poursuivre. Mais comment, la nuit, avec un 

avion qui vole à plus de 500 km/h, peut-on attaquer un 

moustique qui peut voler à 100 km/h au ras des arbres ? 

 

 
Pilotes du 46

ème
 Régiment de la Garde 

 

Un U-2 abattu au mains des Allemands dans la neige  

Tout pilote allemand qui abattait une sorcière se 

voyait attribuer d’office la Croix de Fer 
 

Alors, inlassablement, les sorcières vont décoller dès la nuit 

tombée et voler jusqu’au lever du jour et, chaque nuit, venir 

pilonner l’un ou l’autre des aérodromes sur lesquels 

personne ne dort de peur d’être réveillé par leurs bombes. 

Les dégâts physiques seront rarement importants (on 

signale quand même le cas d’Armavir, en oct. 42, où une 

bombe toucha le dépôt de carburant et incendia toute la 

base, un seul avion ayant pu être sauvé), mais les dégâts 

psychologiques sont énormes. 
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Evdokia Pasko, sans doute la dernière « sorcière », 

nous a quittés en janvier dernier à 97 ans  
 

 
 

Evdokia était née le 30 décembre 1919 au Kyrgyzstan. 

Elle étudiait les mathématiques à l’Université de Moscou 

quand Staline a créé les trois régiments féminins. 

Elle s’est aussitôt porté volontaire et fut affectée au 46
ème

 

Régiment de la Garde. 

Elle y a effectué près de 800 sorties. 

En 44, elle a reçu le titre de Héros de l’Union Soviétique. 

Après la guerre, elle a repris ses études et est devenue 

professeur. Elle a enseigné les mathématique pendant plus 

de 40 ans à la Bauman Moscow State Technical 

University. 
 

 

 
Katya Ryabova et Nadya Popova ont fait ensemble 18 

sorties en une nuit : « La nuit, parfois, je regarde le ciel, 

je ferme les yeux et je me revois jeune fille, aux 

commandes de mon bombardier, et je pense ‘Nadia, 

comment diable as-tu fait ça ?’ »  

 

Il leur faut des nerfs d’acier pour se jeter volontairement 

dans la Flak et attirer les projecteurs et les chasseurs, pour 

voler au ras de l’ennemi dans des avions aussi fragiles, 

pour revenir à sa base et repartir dès les pleins faits, dix 

fois, même quand une coéquipière s’est crashée en flammes 

pendant le vol précédent, puis pour rejoindre un vague abri 

non chauffé sur sa base et y prendre trois ou quatre heures 

de sommeil traversé de cauchemar avant de se réveiller 

pour préparer la nuit suivante. Oubliez la nourriture, 

insignifiante (rappelez-vous l’article sur le Normandie). 

Pour prendre un peu de repos, les pilotes confient parfois le 

manche aux navigatrices pendant le vol de retour au terrain, 

et le reprennent pour l’atterrissage. 

 

Leur régiment est le seul qui est resté intégralement 

féminin jusqu’à la fin de la guerre. Avec au maximum 40 

équipages à la fois, elles vont effectuer plus de 

23 000 sorties et larguer plus de 3 000 tonnes de bombes. 

Beaucoup ont approché les 1 000 sorties, certaines les ont 

dépassées. Vingt-trois des pilotes du 46
ème

 obtinrent le titre 

de Héros de l’Union Soviétique. Trente ont été abattues. 

C’est le Régiment le plus décoré de l’U.R.S.S. 

 

Un vibrant hommage fut dédié à cette unité par Roland de 

La Poype, as aux 16 victoires du « Normandie-Niemen » 

qui combattit souvent aux côtés de ces femmes :  

« Même s’il était possible de cueillir et de 

déposer à vos pieds toutes les fleurs de la 

Terre, cela ne constituerait pas une 

reconnaissance suffisante de votre valeur ». 
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Les filles du 46ème se préparent à rejoindre Moscou 

pour la parade de la victoire à laquelle Staline a tenu 

qu’elles participent 

 

Toutes les histoires de toutes les pilotes féminines 

soviétiques ne peuvent être racontées. Je n’en ai 

sélectionné que quelques-unes les plus représentatives. Je 

vous en dirai encore de pilotes qui ne faisaient pas partie 

de ces trois régiments féminins. Car il y eut aussi quelques 

pilotes femmes dans les régiments masculins. Et ce fut sans 

doute encore plus difficile pour elles. Car si l’Allemand 

était l’ennemi principal, l’homme soviétique n’était pas 

toujours leur allié. Si elles n’en ont pas souvent fait état 

dans leurs témoignages, on sait que ces frêles jeunes filles 

ont eu aussi à se défendre contre les assauts de leurs frères 

d’armes. L’homme est un loup pour la femme, le militaire 

en temps de guerre encore plus. Il faut dire aussi que ces 

jeunes demoiselles avaient su préserver leur féminité. On 

sait que certaines utilisaient les crayons rouges destinés aux 

marques sur les cartes pour leur servir de rouge à lèvres et 

les photos illustrant cet article suffisent à montrer combien 

elles savaient se rendre désirables malgré leurs cheveux 

coupés et leurs vêtements d’hommes (qu’elles avaient su 

réajuster à leurs tailles). 

 

Par ailleurs, le Soviétique, s’il était pour l’égalité des 

droits, était quand même très sexiste. Lors de sa première 

tentative d’incorporation, l’une des candidates à 

l’enrôlement s’était vu répondre :  

« Les choses ne vont pas bien, mais nous ne sommes pas 

assez désespérés pour envoyer des petites filles comme 

vous dans le ciel ! Rentrez chez vous et aidez votre 

mère. » 

 

Dès le départ, les cadres de l’armée ne croyaient pas trop à 

l’idée d’envoyer des femmes au combat. Et si Marina 

Raskova a réussi à décider Staline de le faire, c’est sans 

doute à cause de la propagande qu’il pouvait en espérer. 

Mais il dût imposer son idée aux officiers qui mirent tous 

les bâtons possibles dans les roues des avions pilotés par 

les femmes. Et elles durent prouver qu’elles étaient l’égal 

des hommes en étant meilleures qu’eux. 

 

Natalya Meklin : 

« Ma sorcière bien-aimée » 
 

On sait peu de choses de 

Natalya.  

Elle est née le 8 septembre 

1922 à Lubny (Ukraine). 

En 1940 elle est entrée 

dans une école de 

planeurs. En 42 elle a 

rejoint les Night Witches 

du 588
ème

 où elle a 

effectué 980 missions. 

Elle est un des pilotes les 

plus décorés du régiment : 

Héros de l’Union 

Soviétique, Ordre de 

Lénine, trois fois Ordre du 

Drapeau Rouge, Ordre de 

l’Etoile Rouge, deux fois 

Ordre de la Guerre 

Patriotique, Ordre du 

Badge d’Honneur, et de très nombreuses médailles… 

  

Après la guerre, elle est diplômée de l’Institut Militaire des 

Langues Étrangères et devient interprète. Elle est membre 

de l’Union des écrivains soviétiques. 

Elle est morte à Moscou en 

juin 2005. 

 

Ce qui ne figure pas dans ses 

biographies mais que j’ai 

remarqué, c’est que sa photo 

est presque indissociable de 

tout article sur les Sorcières 

de la Nuit. Elle est partout, en 

particulier avec le portrait du 

haut, mais également avec 

d’autres.  Sans doute cette 

image fait-elle de Natalya la 

plus belle des « sorcières ». 

Elle méritait donc bien d’être 

aussi en couverture de ce 

numéro. 
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Enfin, elles durent encore affronter deux difficultés.  

 

La première n’était pas liée à leur sexe, même si celui-ci ne 

faisait que compliquer le problème. C’était la mise en 

captivité. Beaucoup de ces pilotes sont mortes au combat ; 

certaines ont été abattues et ont réussi à échapper aux 

Allemands et à rejoindre leurs lignes. Mais pour celles qui 

ont été capturées, cela fut très difficile. Le militaire en 

temps de guerre est dur avec le militaire ennemi capturé ; il 

est très dur avec la femme du peuple ennemi ; il est pire 

avec la femme militaire ennemie capturée. Elles ont eut 

droit à tous les hommages… Mais ce n’est pas tout.  

Le Bolchévique, en temps de guerre comme en temps de 

paix, n’est pas tendre avec ses compatriotes prisonniers. 

D’abord parce qu’un prisonnier est toujours plus ou moins 

torturé pour donner des renseignements sur l’armée où il 

servait. S’il ne parle pas, il en meurt. S’il survit à sa 

captivité c’est qu’il a parlé… Ensuite parce qu’un bon 

Soviétique est un Soviétique qui valide à fond la doctrine 

bolchévique. Et comme elle a bien des défauts, le mieux est 

qu’il n’ait aucun contact avec ceux qui prônent d’autres 

doctrines. Or, en captivité, il a été en contact avec des 

Allemands et, peut-être même avec des Anglais, Français 

ou Américains prisonniers. Qui sait ce que ces étrangers 

ont pu lui mettre dans la tête… 

Aussi le Soviétique libéré des camps (ou même évadé !) 

devient-il suspect, à son retour, d’être un traitre. Et suspect, 

en Russe, ça veut dire rien moins qu’emprisonné et 

« questionné » par le NKVD, voire envoyé au goulag ! 

Les femmes n’eurent pas droit à un régime de faveur. 

 

La seconde, imprévisible, fut le retour à la vie civile. Après 

la victoire, les pilotes sont démobilisées pour la plupart et 

peuvent revenir dans leur famille, dans leur village. Dans 

un premier temps, on salue les héroïnes qui ont sacrifié leur 

jeunesse pour sauver leur pays. Mais très vite, ces 

« femmes » qui se sont comportées comme des hommes et 

qui ont partagé la vie des hommes pendant trois ans font 

l'objet d'une franche hostilité. Elles reçoivent alors un 

accueil hostile de la part d'une population qui leur reproche 

d'avoir perdu leur féminité et exprime ainsi son rejet à 

l'idée que des femmes deviennent des militaires. Cela 

contredit trop l'image traditionnelle de la femme, celle qui 

donne la vie et non la mort, celle qui hait la guerre et chérit 

la paix. Une femme soldat est considérée comme contre-

nature. Une femme militaire est une femme légère qui a 

profité de la mixité de l’armée pour prendre un plaisir 

clandestin qui restera inconnu de ses proches. Elle n’a plus 

de moralité. 

Cette perception populaire rejoint par ailleurs la volonté du 

gouvernement qui souhaite désormais que les femmes 

rejoignent en nombre les usines. La parenthèse héroïque est 

terminée. Elles doivent redevenir des épouses, soigner les 

héros masculins revenus du front, leur donner les enfants 

qui vont repeupler le pays. 

Certaines vont préférer cacher leur histoire pour qu’on 

ignore qu’elles ont combattu. 

 

 

Valentina Grizodubova, née en janvier 1910, était dans le 

Rodina avec Raskova et Ossipenko en septembre 1938 lors 

du record de distance.  

Durant la Seconde Guerre mondiale, elle se voit confier le 

commandement du 101
ème

 régiment de transport aérien 

(mars 1942 - octobre 1943) puis celui du 31
ème

 régiment de 

bombardiers de la garde, deux régiments masculins 

commandés par une femme !  
Elle effectue environ 200 missions de bombardement et de 

liaison avec des groupes de partisans.  

 

 
 

Après la guerre, très impliquée dans le Parti Communiste et 

ses instances, elle exerce diverses responsabilités au 

ministère de l'Aviation civile. 

Elle meurt en avril 93 à 83 ans. 

 

 

Dans ses mémoires, le Major Valentin Markov, qui avait 

remplacé Raskova à la tête du 587
ème

,  écrit : 

« Mes supérieurs ne faisaient pas de distinctions entre les 

régiments masculins ou féminins, et les filles en étaient très 

fières. Je dois pourtant admettre que j’ai parfois souhaité 

qu’ils se rappellent que notre régiment ne comprenait que 

des femmes, et qu’ils ne les envoient pas au cœur de 

l’enfer. Chaque pilote, chaque membre d’équipage m’était 

chère. Je les aimais toutes, étais fier d’elles et je redoutais 

la possibilité que l’une d’entre elles ne revienne pas… » 
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Anna Timofeyeva-Yegorova est née le 23 septembre 1916, 

dans une famille de paysans qui a compté 17 enfants. Son 

père, qui avait fait la première guerre puis la révolution 

meurt en 1925 a seulement 49 ans. Anna commence à 

travailler très jeune dans une aciérie puis comme carreleur 

dans le métro. Cela lui permet d’accéder à l’aéro-club du 

métro. En 38, elle accède à l’école de pilotage de 

Ulyanossk, mais en est virée quand l’un de ses frères est 

arrêté comme « ennemi du peuple ». Elle finit par se faire 

accepter à Kherson où elle obtient son brevet. 

 

En 41, elle s’engage dans l’armée de l’air et se porte 

volontaire pour le front. Elle y exécute des missions de 

transport et de reconnaissance à bord d’un Polikarpov U-2. 

Elle reçoit l’ordre de la Bannière Rouge pour avoir réussit 

une mission dans un brouillard total alors que ses collègues 

masculins n’avaient pu voler.  

Elle demande régulièrement à être formée sur avion de 

combat, mais sa hiérarchie refuse. 

En 43, elle obtient enfin satisfaction et retourne au front 

dans le 805
ème

 régiment d’attaque au sol (un régiment 

entièrement masculin) et y remplit 41 missions en 

Sturmovik (Ilioushin Il-2 biplace, un tank volant) au-dessus 

de la pénisule de Taman, de la Crimée et de la Pologne.  
 

 
 

Le pilotage de cet appareil est en effet très éprouvant pour 

elle, ainsi que les combats et les pertes de ses partenaires.  

 

Mais elle tient le coup et force l’admiration des hommes du 

régiment. Elle forme les nouvelles recrues et devient le 

navigateur du régiment. 

Mais le 20 août 44, lors de sa 243
ème

 mission, son avion est 

gravement touché par la Flak, se retourne et tombe en 

flamme. Ses coéquipiers pleurent sa disparition. Elle est 

proposée pour le titre de héros de l’Union Soviétique à titre 

posthume mais sa mort n’ayant pas été prouvée, elle est 

seulement élevée à l’Ordre de la Guerre Patriotique de 

Première classe. 

Et de fait, si son mitrailleur est mort, elle a réussit à 

s’extraire de l’avion à basse altitude. Son parachute ne s’est 

que partiellement ouvert et elle souffre de graves brûlures, 

de nombreuses fractures et de lésions internes. Elle reçoit 

les premiers soins des soldats allemands qui la capturent et 

la transfèrent dans un camp de prisonnier de Pologne où 

elle a la chance de côtoyer un médecin russe. 

En janvier 45, le camp est libéré par l’avance soviétique. 

Mais la Liberté n’est pas encore là. Elle est arrêtée et 

interrogée pendant onze jours par le NKVD. Selon la 

légende, elle finit par bousculer ses gardiens, entre de force 

dans le bureau du colonel et lui déclare : « Vous pouvez me 

fusiller, mais je ne vous laisserai plus me torturer ! » 

Elle est enfin libérée, mais ne peut retourner dans son 

régiment en raison de son état de santé. 

 

De retour à la vie civile, elle se marie avec l’un se ses 

anciens chefs et réussit à lui donner deux fils. Son séjour en 

camps de prisonniers lui vaut d’être bannie du Parti 

Communiste, officiellement pour ne pas avoir payé sa 

cotisation pendant cinq mois ! Elle va se battre pour être 

réintégrée mais n’obtiendra satisfaction qu’en 56 après le 

XX
ème

 congrès. Et ce n’est qu’en 65 qu’elle obtiendra enfin 

le titre de Héros de l’Union Soviétique. 

 

Anna Yegorova a échappé à la mort plusieurs fois pendant 

la guerre, mais elle n'en est pas sortie indemne. Dans ses 

mémoires, « Red Sky, Black Death », elle parle 

franchement de la discrimination implacable et des 

difficultés auxquelles elle était confrontée en tant que pilote 

soviétique. Et ce ne sont pas ses brûlures et ses os cassés 

dans le crash qui l'ont fait souffrir le plus jusqu'à sa mort en 

2009, mais la torture et l’injure d'être qualifiée de "putain 

fasciste" par ses compatriotes soviétiques. « Après qu’ils 

m'ont torturée, quelque chose est mort en moi » 
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Voici un extrait du livre d’Anna Yegorova, publié en 2009, 

l’année de sa mort. Imaginez cette vieille dame, en 2005, 

vous racontant ses exploits : 

 

 
 

Anna est à bord de son U-2… 

Sur la route de Kalarovka, une masse frénétique sortait du 

village. Un chaos de gens et de soldats mêlés de bétail, de 

charrettes chargées d'objets ménagers et de véhicules 

militaires. Des gros camions roulaient sur le côté, et des 

fantassins se précipitaient en petites grappes au lieu des 

colonnes habituelles. 

J'ai posé l'avion sur une colline près d'un moulin à vent et 

coupé le moteur... Le crépitement des tirs sélevait de la 

vallée, mêlé aux meuglements terrifiés du bétail, au 

rugissement des véhicules et aux cris des gens. La panique 

m'a saisi. Il n’y avait plus aucun doute maintenant. La 

bataille arrivait vers nous... Je pouvais voir la ligne de front 

à un demi-kilomètre, un tonnerre de guerre qui avançait de 

l'Ouest…/ 

 

Dans quelques minutes, les combats allaient déchirer le 

silence de ces petites maisons pensives perchées le long du 

bord de la vallée. Et effectivement, la première explosion 

rugit dans les rues tranquilles; puis une seconde retentit. 

L'un des toits de chaume s'enflamma. Des oiseaux effrayés 

montèrent dans le ciel. Les museaux des chars parcoururent 

le paysage comme sur un écran de cinéma, broyant tout de 

leurs chenilles et crachant des flammes. Leurs canons 

semblaient pointer vers ma petite colline, où l'U-2 

représentait une excellente cible. Un obus éclata juste à 

côté du moulin à vent, et je courus vers l'appareil. 

L’obus suivant éclata juste à côté de l'avion, jetant des 

planches sur le fuselage et les ailes. J'ai sauté dans le poste 

de pilotage et j'ai essayé de démarrer le moteur. Rien. 

J'avais besoin de quelqu'un pour lancer le moteur à l’hélice. 

J'ai repéré un camion militaire en train de rouler à toute 

vitesse sur la route, rebondissant sur trois bons pneus et une 

jante nue. Je courus en bas de la colline, essayant de 

l'arrêter. Le conducteur adolescent a essayé de m’éviter, 

alors, sans réfléchir, j'ai sorti mon revolver et criblé 

furieusement les pneus restants avec des balles. Il s'arrêta, 

me maudit et sortit son fusil. « Lâche-le, » suggérai-je en 

hochant la tête vers son arme. « Tu ferais mieux de m'aider 

à démarrer mon avion ». Le chauffeur me regarda. Je ne 

pense pas qu'il s'attendait à entendre une voix féminine. 

« Ne vois-tu pas que les fascistes sont là ? » dit-il 

frénétiquement. « Ils ont traversé la ligne de front. Je dois 

rattraper les autres ! » 

 

« Tu vas les rattraper », lui dis-je. « Mais je dois faire 

démarrer mon avion et j'ai besoin de ton aide ». 

 

« Va au diable avec ton avion ! Monte dans le camion et 

sortons d'ici avant qu'il ne soit trop tard. »  J’ai jeté un coup 

d'œil désespéré à l'U-2 alors qu'une autre explosion le 

secouait, déchirant sa peau de tissu. L'avion semblait 

trembler de froid. 

« Ils vont le détruire ! » ai-je crié et j'ai ouvert la porte du 

camion. « Sors ! Je n'ai besoin que d'une minute ! » 

« Tu as perdu l’esprit ! » dit le garçon, obéissant enfin. 

« Où est l'avion ? » J'ai montré la colline et le moulin à 

vent. « Tu es devenue folle ! » cria-t-il. « Regarde, ils vont 

le mettre en morceaux, ton avion ! Ton oiseau est sur le 

point de monter en flammes »…/ 

 

 

Il m'a saisi la main et m'a tiré, parfois rampant, parfois 

courant, sur la colline. Les obus avaient déjà mis en ruine 

le moulin, ses ailes brisées pendaient sans pitié. L'avion, 

aussi, était criblé de balles. 

En montant sur l'aile, la terreur m'a finalement rattrapée. 

L’onde de choc des explosions avait déchiré le siège avant 

et l'avait jeté dans le tableau de bord de la place arrière. 

Une pensée a traversé mon esprit : que faire si l'avion était 

trop endommagé pour voler ? Je suis montée dans le poste 

de pilotage et j'ai fait une inspection rapide. Les dommages 

ne semblaient pas trop graves. 

« Attrapez l’hélice ! » ais-je crié, mais le conducteur l'avait 

déjà fait sans mon invitation. « Faites d’abord quelques 

rotations. Ensuite, tirez la pale aussi fort que possible et 

sauvez-vous ! » 

 

« C’est parti ! » s'écria-t-il en tirant de toutes ses forces, et 

le moteur rugit. Le jeune conducteur disparu comme s'il 

avait été emporté par le souffle de l'hélice. Les Allemands 

ont canardé l'U-2 encore plus fiévreusement. Je suis 

ressortie de la cabine pour tourner l'avion afin qu'il pointe 

dans la bonne direction. Je ne sais pas où j'ai trouvé la force 

de remuer la queue. La peur a probablement joué un rôle 

important ... 

 

J’ai décollé juste sous le nez des 

fascistes et je me suis dirigée 

vers l'est. Le soleil s'était couché, 

et le crépuscule enveloppait la 

terre. Je n'avais pas d'instruments 

fonctionnels, mais le moteur 

ronronnait tranquillement et 

j'étais vivante.  

Mais comment allais-je atterrir 

dans le noir ?  
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Mécaniciennes du 588

ème
  

 

« On dormait dans ce qu’on pouvait trouver, des trous 

dans le sol, des tentes, des cavernes ; mais les Allemands 

devaient avoir leurs barraques, vous savez. Ils sont très 

précis. Alors leurs barraques étaient bien alignées et on 

pouvait venir la nuit, quand  ils étaient endormis, et les 

bombarder. Bien sûr, ils étaient obligés de sortir dans la 

nuit en caleçon, et sûrement ils disaient : « Ah ! Les 

sorcières de la nuit ! » Ou peut-être ils utilisaient des 

mots pires. Nous, bien sûr, on aurait préféré qu’ils nous 

appellent les beautés de la nuit, mais de toute façon, on 

faisait notre boulot… »  

 

 

 

Brevet de pilote  

de Livya Litvalk 

 

 

 
 

Vous trouverez ci-dessous les liens vers un 

magnifique reportage en six parties (env. 1 heure). 

L’interview, en 1979 de dix anciennes « sorcières », 

illustré de nombreuses photos et vidéos d’époque (leur 

nombre et leur qualité professionnelle montre bien que 

Staline a aussi beaucoup utilisé ces femmes pour sa 

propagande). 

Pour certaines, le plus impressionnant est de se dire 

qu’elles n’ont que soixante ans au moment du 

tournage… 
 

https://www.youtube.com/watch?v=y-5cVgjJZu4  

https://www.youtube.com/watch?v=qeN8PnEPB4w  

https://www.youtube.com/watch?v=17ZHHEQQdUg 

https://www.youtube.com/watch?v=MbbVc4mQ7H4 

https://www.youtube.com/watch?v=wOoNw8ORnr4 

https://www.youtube.com/watch?v=tnW9Fbne89Q&index=6&lis

t=PLdpL2DKF8kOioG5ddT0580VLTfnQT7X1i  

 

Et voici encore celui qui vous mènera à une émission, 

« l’ombre d’un doute », qui avait été consacrée par 

France 3 aux femmes militaires d’U.R.S.S. (snipers et 

pilotes) et qui est très instructive, entre autres, sur 

« l’après-guerre ». 
 

https://www.youtube.com/watch?v=-a-0WHmiPTA  
  

https://www.youtube.com/watch?v=y-5cVgjJZu4
https://www.youtube.com/watch?v=qeN8PnEPB4w
https://www.youtube.com/watch?v=17ZHHEQQdUg
https://www.youtube.com/watch?v=MbbVc4mQ7H4
https://www.youtube.com/watch?v=wOoNw8ORnr4
https://www.youtube.com/watch?v=tnW9Fbne89Q&index=6&list=PLdpL2DKF8kOioG5ddT0580VLTfnQT7X1i
https://www.youtube.com/watch?v=tnW9Fbne89Q&index=6&list=PLdpL2DKF8kOioG5ddT0580VLTfnQT7X1i
https://www.youtube.com/watch?v=-a-0WHmiPTA


 
16 

BBBeeelllllleeesss   IIImmmaaagggeeesss   :::   
   

LLLaaa   cccooonnnssstttrrruuuccctttiiiooonnn   ddduuu   HHHeeerrrcccuuullleeesss      
Je vous ai déjà parlé de cet avion « record », toujours le plus grand jamais construit (en tout cas en envergure et hauteur) 
dans l’article consacré à Howard Hugues, son constructeur ( Aérocic 55) : 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

« C’est à l’époque (2/11/47) le plus gros avion jamais construit et, de fait, il l’est toujours aujourd’hui. Surnommé par ses 

détracteurs « the Spruce Goose », l’oie de sapin (bien qu’en réalité il soit essentiellement en bouleau), il mesure 67 m de long, 

98 m d’envergure, 24 m de haut, pèse 181 t au décollage et est propulsé par 8 moteurs de 4.000 ch. En théorie, il peut voler à 

400 km/h, 6.300 m d’altitude, et à 4.800 km de distance. Il est prévu pour transporter 750 hommes ou deux chars Sherman.  

Mais ce premier vol ne sera que symbolique. Avec un équipage de 22 personnes et dix invités (presse et industrie) à bord, l’avion 

décolle à 217 km/h, s’élève d’une vingtaine de mètres, et se repose après 1,6 km de vol. » 

Pour assembler un tel monstre, qui ne peut se mouvoir que sur l’eau, il fallait… un chantier naval !  
Je viens d’en trouver ces magnifiques photos. 

 
Les pièces de l’avion ont d’abord été construites dans un hangar, comme d’habitude… Admirez le poli de cette coque de 
bouleau 
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Les ailes sont construites sur champ puis mises à plat… 
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L’intérieur de la cathédrale de bois, vu vers l’arrière 
 
Puis fuselage et voilures sont transportés vers le chantier. Admirez les tracteurs de 1945… 
 

    
La vitesse de déplacement semble assez lente ; dans les côtes, le tracteur a eu besoin de renfort 
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Visiblement, le hangar n’était pas à côté du port ! Le déplacement a attiré une foule nombreuse 
 
L’avion, tout en bois, fut donc terminé à l’air libre. Mais après tout, c’est très ordinaire pour les bateaux. Alors, pourquoi pas 
pour un avion. L’associé de Hugues dans ce projet (mais il l’a quitté au bout d’un an) était d’ailleurs un constructeur de 
navires, Henri Kaiser. C’est lui qui avait proposé cette idée au gouvernement puis à Howard Hugues. 
 
 

 
Sur cette image, les gouvernes sont encore au sol, et les moteurs pas encore installés. 
 



 
20 

 
Ce genre de cargo géant devait remplacer les barges de débarquements, trop vulnérables. Hugues avait remporté l’appel 
d’offres en 42. Il avait deux ans pour en construire trois. Il lui a fallu cinq ans pour en construire un ! 
Après le premier vol cité plus haut, l’avion a été remisé et le projet arrêté. Il est toujours visible aujourd’hui au Evergreen 
Aviation Museum de McMinnville, Oregon. 
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Le projet a failli ruiner Hugues à qui on a reproché d’avoir dilapidé l’argent public dans un projet irréalisable 
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Hugues avait promis de quitter les USA si le Hercules ne volait pas… mais il a volé 
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Les réservoirs auto-obturants 
 

Pour répondre à la demande de Gérard Pujol, je me suis penché sur la façon 

dont on pouvait boucher automatiquement les fuites d’un réservoir de carburant 

touché par une munition adverse… 
 
Perdre son carburant, c’est réduire le temps de vol restant 

et les chances de revenir à sa base. C’est aussi laisser 

couler une source potentielle d’incendie sur des surfaces 

qui peuvent être chaudes ou sur lesquelles peuvent se 

matérialiser des étincelles… (Le réservoir lui-même a par 

contre peu de chance d’exploser). 

C’est donc très dangereux, et on conçoit facilement que des 

ingénieurs se soient très tôt penchés sur le problème. 

L’idée de blinder tous les réservoirs d’un avion a été très 

vite abandonnée pour des raisons de poids. 

 

Le premier brevet de réservoir auto-obturant aurait été 

proposé en 1917 par l’Américain George J. Murdock. Mais 

le secret d’état l’aurait bloqué jusqu’en 1921. 

Les premiers réservoirs de ce type fabriqués en série 

semblent l’avoir été en Angleterre par Fireproof Tanks Ltd 

pour le Fairey Battle, le Spit, le Hurricane puis l’Avro 

Lancaster, et par Henderson Safety Tank pour le Miles 

Master Trainer. 

Les allemands ont commencé à en installer sur le Ju-88 à la 

fin des années 30. 

 

Aux USA, c’est en 41 que les chimistes Ernst Egger (pour 

la future Uniroyal) et James Merril (pour Goodyear) 

brevetèrent des versions améliorées de l’invention. 

 

Dans tous les cas, on y retrouve le principe d’une couche 

de caoutchouc non vulcanisé, donc plastique et soluble, 

une matière évoquant le chewing-gum, qui se dissout et se 

répand lorsqu’elle est mélangée au pétrole qui fuit. C’est 

cette expansion qui vient boucher le trou. 

Les recherches ont montré que le point de sortie du 

projectile, plus que celui de l'entrée, était le problème car 

les mouvements de la balle et sa déformation après l'impact 

engendraient un trou de sortie plus grand que celui de 

l'entrée.  

 

L’impact pouvant mettre le réservoir en surpression, les 

réservoirs auto-obturant furent suspendus, ce qui leur 

permettait d'absorber l'énergie d'un impact sans se rompre. 

Les réservoirs employés par l'US Navy durant le Seconde 

Guerre Mondiale pouvait résister à des balles de 12.7 mm, 

voire, dans certaines circonstances, à des obus de 20 mm ! 

 

Mais tous les avions n’en furent pas tout de suite équipés, 

car ces réservoirs étaient plus lourds et, à volume extérieur 

identique, contenaient moins de carburant, pénalisant ainsi 

la vitesse et l’autonomie de l’appareil. Mais la guerre du 

Pacifique en particulier  démontra l’intérêt des protections 

et blindage en combat. Les avions japonais, pourtant 

supérieurs sur bien des points, ont été rapidement victimes 

de leur fragilité. 

 

 
Extrait de du magazine « Flight Global » de Déc 40. 

Anecdote : l’article est consacré à « l’ingénieux Junker 

Ju-88 » dont il décrit les détails de fabrication ! 

L’enveloppe externe est en caoutchouc vulcanisé, puis on 

trouve plusieurs couches de caoutchouc naturel de 

différentes épaisseurs, puis une couche de caoutchouc 

soluble, celle qui va se répandre une fois altérée par le 

pétrole, et enfin une couche de cuir tanné au chrome 

posée sur le réservoir lui-même en fibre de cellulose 

comprimée aussi dure que du métal.  

 Mais de métal, il n’y a que les cloisons internes destinées 

à maintenir la forme du réservoir et à supporter les points 

d’attache. 
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Cet article d’août 1935 dit que l’un des moyens d’abattre 

un bombardier pour un chasseur est de viser les 

réservoirs. Mais, précise-t-il déjà à cette époque, « des 

réservoirs auto-obturants pourraient lui causer des 

difficultés ». 

 

 
Le même système est utilisé pour les conduites de 

carburant. Là aussi, les tests réalisés avec des munitions 

de mitrailleuses ont prouvé l’efficacité du système (et les 

qualités du tireur !) 

 

 
En 42, chez Goodyear, la fabrication de ces réservoirs 

était encore très… manuelle ! 

 

De nos jours, les réservoirs sont en plus remplis avec de la 

mousse de polyurethane qui empêche la formation de 

nappes de vapeurs à l’intérieur, limitant le risque 

d’explosion même en cas d’impact d’un projectile 

incendiaire ou explosif. Elle limite également le 

déplacement du carburant à l’intérieur du réservoir pendant 

les accélérations et les virages, évitant ainsi le déplacement 

du centre de gravité de l’avion. 

Par contre, les réservoirs « structurels », c’est-à-dire les 

compartiments vides de la structure, des ailes en 

particulier, ne peuvent pas être auto-obturants puisque 

leurs parois sont les tôles de l’avion. 

Mais de nos jours, le risque pour un chasseur de recevoir 

une balle ou un obus est plus réduit. Ils craignent plutôt de 

recevoir un missile et alors, ce n’est pas une fuite de 

carburant qui va se produire… 

Les hélicoptères et les avions de transport, plus vulnérables 

aux tirs d’armes classiques depuis le sol, sont mieux 

équipés en réservoirs auto-obturants. 
 

 

 

Rivets aveugles explosifs 
 

Sans rapport avec ce qui précède, j’ai trouvé dans la même 

revue scientifique de 1941 l’article ci-dessous concernant 

les rivets. 

Ce système de fixation classique de deux tôles entre elles 

nécessite de pouvoir accéder aux deux faces des tôles. Or, 

à certains endroits, on ne peut accéder que difficilement à 

l’un des côtés. Selon l’article, il y avait environs 900 rivets 

« aveugles » sur un chasseur, et 10 000 sur un bombardier 

lourd. Pour accélérer le montage, des ingénieurs ont mis au 

point des rivets explosifs. La partie fine du rivet est creusée 

et contient une petite charge d’explosif qui est mise à feu 

électriquement lors de la pose, élargissant alors cette partie 

et bloquant le rivet comme le montre l’image du bas. 

Grâce à ce procédé, on passait de 4 à 20 rivets aveugles par 

minute ! 

L’article précise aussi que la manipulation des rivets est 

sans risque. Ils ne craignent ni chocs ni friction. 
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L'US Air Force va racheter des vieux Mirage français 

pour entraîner ses pilotes  
Un article msn.com 

 

 

La France va vendre 63 anciens Mirage F1 à l'armée américaine pour un montant de 300 

millions d'euros. 
 

L'armée américaine va recycler 63 Mirage F1 français pour 

devenir les partenaires d'entrainement des pilotes 

américains de l'US Air Force qui vont prendre les 

commandes des nouveaux F-35.  

 

Retirés du service en 2014 et entreposés dans les hangars 

de la base de Châteaudun (Eure-et-Loir), quelque 63 

Mirage F1 de l'armée de l'air française vont pouvoir 

reprendre du service. Selon une information des Echos, la 

société Airborne Tactical Advantage Company (ATAC), 

filiale du groupe Textron, devrait les racheter pour 300 

millions d'euros. Ces avions de chasse, désormais obsolètes 

pour des missions opérationnelles, devraient figurer des 

appareils ennemis lors des entraînements des pilotes 

américains de l'US Air Force sur leurs nouveaux F-35.  

 

L'armée américaine a lancé un méga-appel d'offres pour la 

fourniture de 37 000 heures de vols par an pendant dix ans 

pour l'entraînement de ses troupes. Plusieurs entreprises 

américaines tentent d'y répondre en acquérant tous les 

avions disponibles sur le marché international. Avec ces 

vieux Mirage, ATAC espère pouvoir vendre 5 à 9 000 

heures de vol par an à l'armée de l'air américaine.  

Des avions reconditionnés 

 

Avant de servir de leurre, les 63 Mirages vont d'abord être 

envoyés en Belgique chez Sabca, une filiale de Dassault 

Aviation. Ils y seront révisés, «défrancisés», vidés des 

équipements «confidentiel défense» et modernisés avant de 

traverser l'Atlantique. Le contrat prévoit que toutes les 

opérations de réparation, de maintien en condition 

d'opérations et de modernisation de l'électronique seront 

assurées par l'industrie française pendant les 10 à 15 ans 

d'exploitation prévue. 

 

« Cette vente permet de redonner 15 ans de vie de plus aux 

appareils, en s'assurant que la logistique, avec la gestion de 

6 millions de pièces détachées et la maintenance, restent en 

France. Ce qui permet à la fois de nourrir les caisses de 

l'armée et de créer des emplois », explique Pierre Duval 

chez Demeteris, le représentant d'ATAC, architecte de la 

solution industrielle et responsable de son exécution.  

 

En principe, le contrat démarre dès le 16 août. Le premier 

vol d'un Mirage F1 dans le ciel américain doit avoir lieu 

courant 2018. 

 

 

Le paradoxe « Canadair » 
 
Alors que partout dans le monde les feux de forêt ravagent 

de plus en plus d’hectares chaque année (et qu’on sait 

qu’avec le réchauffement climatique ça ne va pas 

s’arranger), et que tous les combattants déplorent le 

manque de moyens en général et de « canadairs » en 

particulier (*), Bombardier a arrêté, il y a deux ans, la 

chaîne de production de ses 415 faute de commandes ! Il 

est donc impossible aujourd’hui d’en acheter des neufs. 

C’est la raison pour laquelle  Gérard Collomb a annoncé la 

commande de six Dash 8 qui n’ont malheureusement pas la 

même efficacité. S’ils peuvent emporter la même quantité 

d’eau, ils doivent revenir sur leur base pour remplir leur 

soute, imposant un délai beaucoup plus long entre deux 

largages. Et ils sont beaucoup moins maniables. D’autres 

avions sont sur le marché, mais aucun n’a les qualités du 

Canadair. 

Le canadien Viking a racheté en 2016 le droit de fabriquer 

les 415 et a confirmé au dernier salon son intention de le 

produire dans une nouvelle version modernisée au niveau 

avionique.  Mais il faudra au moins cinq à sept ans pour 

que les chaînes soient opérationnelles et qu’elles puissent 

sortir 4 appareils par an, et… au moins 25 appareils 

commandés pour les justifier. Aucun état ne pouvant en 

commander autant, il faudrait que plusieurs pays, par 

exemple au niveau de l’Europe méditerranéenne, 

s’entendent pour créer une flotte commune qui 

mutualiserait les matériels existants et commanderait des 

avions neufs en quantité. Utopie ? 

Mais comment nos dirigeants au niveau mondial, avec tous 

leurs conseillers, ont-ils pu ne pas voir venir ce problème et 

préféré faire des économies au risque, avéré depuis, de se 

retrouver près de dix ans sans un bombardier d’eau neuf à 

acheter ?  Bombardier avait bien annoncé la couleur… 

 

(*) avec un s puisque la marque est devenue un terme 

générique pour désigner ce genre de bombardier d’eau 
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Le jeu des 7 erreurs 

On reste dans l’Union Soviétique, ou du moins dans la Russie. Sept différences ont été ajoutées entre l’image de ce 

Sukhoï  Superjet 100 photographié lors d’une présentation officielle en septembre 2007 et son reflet dans la flaque 

d’eau du tarmac.  

À vous de les découvrir. 

(Bernard, pas de problème pour voir les deux photos en même temps ce mois-ci…) 

 

Humour de Tour 
Entendu au CRNA d'Athis-Mons :  

- Contrôleur : " Air France 3682, précisez votre type d'appareil, est-ce un A330 ou un A340 ? "  

- Pilote : " A340, bien sûr ! "  

- Contrôleur : " Dans ce cas, Captain, allumez vos deux autres moteurs et dépêchez vous de rejoindre le niveau que je 

vous ai donné ! ".  

 

Entendu sur la fréquence Tour d'Étampes :  

Exercice de déroutement par un élève-pilote.  

- Pilote : " Étampes, de Fox Victor Lima pour un détournement sur votre terrain, on a l'information Delta."  

- Contrôleur (sans se démonter) : " Victor Lima, vous avez un pistolet sur la tempe ? "  

- Pilote (surpris) : " Négatif, Victor Lima. "  

- Contrôleur : " Alors, Victor Lima, c'est un déroutement ! "  
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La photo du mois  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ce mois-ci encore, vous trouverez 

facilement quel est cet avion… 

L’habituelle pin-up est aux commandes. 

Mais l’image est belle et complète bien 

celles de l’article. 

 

 

 

 

 

Devinettes 
 

1/ Dans quelle ville, au carnaval réputé, a été prise 

cette photo ? Easy jet y dessert cinq destinations 

supplémentaires depuis juin dernier. Cette plateforme 

vient de dépasser les 200 000 passagers/mois. 

 
 

2/ Quel point du règlement intérieur de la compagnie 

Aéroflot a été contesté par la justice russe suite à une 

plainte déposée par deux de ses hôtesses ?  

 

3/  Dans quel pays est né ce projet de navette spatiale 

lancée par un Airbus ? 

 

 
 

4/ Quel pilote a été honoré par Google avec cette 

image ? 

 
5/ Quel record (invaincu depuis) a été battu il y a 40 

ans par un MiG-25 modifié en prototype du MiG 31 ?
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Les Solutions 
 

 

Jeu des sept erreurs :  
 

1/ L’avion s’appelle maintenant Superjet 1000, 2/ son nez est tout blanc,  3/ la poignée rouge de sa porte est plus longue 

4/ et l’antenne blanche au-dessus a disparu. 5/ L’hôtesse sous la porte a raccourci sa jupe 6/ et celle sous le P de Superjet a 

retiré son calot. 

 

La photo du mois :  
 

C’est bien sûr un Petlyakov Pe-2 comme celui que pilotait Marina Raskova avec ses filles du 587
ème

  

 

Devinettes :  
 

1/ Lille-Lesquins a atteint 200 075 passagers en juin, une progression de 6,9% depuis 2016.  

 

2/ Le règlement interdisait de vol les hôtesses qui ne rentraient plus dans l’uniforme, sachant que celui-ci était limité à la 

taille 48 russe, soit le 42 français. 

 

 

3/ C’est en Suisse et en 2012 que Pascal Jaussi a lancé la S3 (Swiss Space Sysytem) pour développer ce projet de navette 

destinée au tourisme spatial, à la mise en orbite basse de petits satellites et au vol très longue distance passant par 

l’espace. Il a été mis en faillite en février dernier. 

 
4/ Amélia Earhart  

 

5/ Le record d’altitude pour un avion ayant décollé par ses 

propres moyens : 37 650 m.  

C’était il y a si longtemps que les images sont en N&B !  

 

 

Humour : 
 

La Confédération Helvétique a fait construire un porte-avions. 

Enfin… un porte-avion ! 
 

On se demande quand même si le pont d’envol n’est pas un peu court. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 
En réalité, il s'agit simplement d’un transport par barge pour une exposition, 

moins cher qu'un transport routier requérant un démontage partiel de l'avion. 

 


