
 Henschel HS P75 
 
Parallelement a ma punition Uncraftienne actuelle, je vais entamer de la résine un peu moins 
velue. 
Avec en particulier un intéret pour : 
 
La formule canard „ une enquête du commisaire Magret“ 
 
Les premiers modèles d'avions qui prirent l'air, tels le Wright Flyer, l'hydravion de Henri Fabre ou le 
Santos-Dumont 14-bis, ne possédaient pas encore le type d'empennage arrière qui s'est imposé plus 
tard et que l'on appellera « conventionnel ». Par analogie avec les véhicules dont la direction est 
déterminée par l'orientation des roues avant, les premiers constructeurs conçurent des aéronefs 
dont les surfaces placées à l'avant permettaient de les piloter en tangage et parfois aussi en lacet. 
Le roulis était obtenu par le gauchissement des extrémités de la voilure principale (Wright Flyer), 
ou bien était plus ou moins induit par du dérapage en lacet (Farman-Voisin). 
 
À l'instar des oiseaux dépourvus de plumes rectrices efficaces qui infléchissent la trajectoire de leur 
vol grâce à leur bec aplati, cette forme d'avion fut appelée canard. L'expression est restée et est 
toujours utilisée telle quelle par les anglais (mais traduite par « Ente » en Allemagne par exemple). 
 
Notons que en France, ce terme peut aussi désigner un automobiliste lent ou maladroit, d´oú 
ĺ expression usuelle dans les embouteillages de "avances eh gros Canard!". 
 
Wilhelm Focke, frère de Henrich Focke, avait déjà travaillé sur ce concept d'aéronef avant la 
Première Guerre mondiale. En 1925, il reprit l'idée et présenta une proposition au DVL (Deutsche 
Versuchsanstalt für Luftfahrt = institut allemand de recherche aéronautique) de Berlin-Adlersdorf. Il 
s'agissait d'un monoplan à aile haute désigné F 19. 
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L'ingénieur Georg Wulf fit un premier vol le 2 septembre 1927. Quatorze autres vols d'essai 
s'ensuivirent mais le 29 septembre, l'appareil décrocha subitement au cours d'un essai en vol 
monomoteur et Wulf mourut dans l'écrasement. Lorsqu'il apparut que l'accident n'était pas dû au 
concept aérodynamique révolutionnaire de l'appareil, Focke Wulf reprit les travaux et mit au point 
la version améliorée F 19 a. Cet appareil (immatriculé D-1960) fit son premier vol vers la fin 1930. 
Le succès des essais en vol fit que cet avion fut le premier avion canard certifié pour le transport de 
passagers. Des vols de démonstration suivirent en Allemagne, au Danemark, en Hollande, en 
Grande-Bretagne et en Belgique. Bien qu'il batti plusieurs records, aucune commande ne fut passée 
et ce seul exemplaire servit de banc d'essai pour le DVL à Berlin-Adlersdorf jusqu'en 1939 
 
Lors des années la formule interressa d´autres contructeurs allemands, en particulier Junkers qui 
étudia plusieurs projets de transport lourd, dont le Junkers 1000. 
 
 

 
 
Les Italiens furent les premiers à la seconde guerre mondiale à construire un avion de combat à 
gouvernes canard, le SAI-Ambrosini « S.S.4 ». L'ingénieur italien Sergio Steffanutti commenca à 
s´intéresser á la formule canard dans les années 1930, développant un démonstrateur léger, le « 
S.S.2 » qui effectua son premier vol en 1935. Deux prototypes S.S.2 furent construit, un exemplaire 
étant par la suite converti en biplace.. Le S.S.2 sembla suffisamment prometteur à la Regia 
Aeronautica pour demander à la Societa Aeronautica Italie Ing Ambrosini la construction d´un 
modèle d´ un avion de combat de combat plus élaboré et plus grand, que Steffanutti baptisa « 
S.S.4».  
 
Un premier prototype fut construit, réalisant son premier vol le 7 mars 1939 avec le pilote d'essai 
Ambrogio Colombo aux contrôles, quelques mois avant la déclaration de guerre. Le S.S.4 était un 
avion entièrement métallique avec une apparence très novatrice, avec les ailerons montés très en 
avant sur le fuselage, une voilure basse en légère flèche arrière, des empennages au milieu de 
chaque voilure et un train d'atterrissage tricycle rétractable.  
 

 
 
La machine était propulsée par un moteur Isotta Fraschini Asso IX RC.40 V-12 refroidi par liquide 
d´une puissance de 960 CV, monté derrière le poste de pilotage et actionnant une hélice propulsive 



tripale à pas variable. Les entrées d´air se situaient des deux côtés du fuselage, juste derrière le 
poste de pilotage. Les sources diffères sur la configuration d'armement choisie, certaines sources 
indiquent un canon de 20 millimètres et un canon de 30 millimètres, mais c'était un armement 
exceptionnellement lourd pour un avion de combat italien de ce temps et il est plus plausible 
qu´une configuration avec deux mitrailleuses Breda de 12,7 millimètres et un canon simple de 20 
millimètres, aurait été adaptée. Les illustrations montrent les mitrailleuses Breda installées, mais 
ĺ emplacement canon fut laissé vide. 
Le programme fut brusquement interrompu le 8 mars, lorsque ĺ appareil s´écrasa suite à une 
défaillance d´un aileron. Le premier vol n'avait démontré aucune supériorité particulière par 
rapport à un avion de chasse à configuration conventionnelle, et mettait en avant les désavantages 
de la formule : sécurité aléatoire du pilote en cas de saut en parachute (Moulinex inside !), très 
mauvaise vue arrière, refroidissement insuffisant du propulseur… 
 

 
 
Fin 1939, ĺ  US Army Air Corps (USAAC) publia un appel d´offre pour un chasseur avancé devant 
surclasser tous les modèles en service. La requête spécifiait que « des configurations peu 
conventionnelles » seraient acceptables, et les constructeurs suivirent les recommandations. Le 
résultat fut trois des avions les moins conventionnel développé par les USA pendant la deuxième 
guerre mondiale, tous à hélice propulsive: le Vultee bipoutre « XP-54 », le Northrop sans queue « 
XP-56 », et le Curtiss-Wright « XP-55 » de conception canard. 
 
La machine de Curtiss fut conçue par ĺ équipe de Don Berlin et fut à l'origine connue par le code 
société « CW-24 ». Il était prévu de l'équiper d´un moteur Pratt & Whitney CW-24 X-1800-A3G 
refroidi par liquide. La vitesse maximale escomptée devait être impressionnante avec 815 km/h.  
L´ US Army Air Corps apprécia suffisamment le concept pour attribuer le financement au printemps 
1940, les ingénieurs de Curtiss décidant de construire un démonstrateur complet de vol, le « CW-
24B ».  
Celui m´y en évidence certaine qualité permettant le lancement de trois prototypes XP-55. 
Le XP-55 effectua son vol inaugural le 19 juillet 1943 entre les mains de J. Harvey Gray. La distance 
de décollage se révéla excessivement longue. Le 15 novembre 1943, lors de tests de décrochage, 
Gray perdit le contrôle de son appareil. Il parvint à sauter en parachute, mais l'appareil fut perdu. 
Le second appareil vola le 9 janvier 1944. Malgré des modifications, il évita la zone de décrochage. 
Le 3e appareil, lui, vola le 25 avril 1944 et était armé de 4 mitrailleuses. Les problèmes de stabilité 
furent résolus en réduisant le débattement des surfaces canards et en augmentant la surface des 
gouvernes en bout d'ailes. Le 2e appareil fut mis au standard du 3e et subit des tests officiels du 16 
septembre au 2 octobre 1944. 
Les tests montrèrent que les performances n'étaient pas à la hauteur de ce qui était espéré. De fait, 
les chasseurs contemporains lui étaient supérieurs. 



De plus la période était au développement d´appareil a réaction. Curtiss envisagea une variante 
propulsé par réacteur, le « CW-24C », mais en fonction de la durée du développement et des 
difficultés rencontrées, le XP-55 n'a jamais semblé particulièrement prometteur, et l'USAAF annula 
ĺ intégralité du programme. 
 
 

 
 
Le 30 mars 1942, Lockheed soumis son projet L-133-02-01 à ĺ USAAF. 
Alimenté par deux turboréacteurs L-1000 et comportant une conception futuriste avec gouverne 
canard, on prévoyait pour ce chasseur monoplace une vitesse supérieure à 985 km/h en palier, pour 
un rayon d´action de seulement 500 kilomètres. 
La voilure du L-133 était essentiellement les sections d'aile externe du Lockheed P-38. A bien des 
égards le L-133 était en avance sur son temps, en particulier avec ses gouvernes canard, ses 
réacteurs intégrés pour réduire la trainée et la jonction importante des ailes et du fuselage. 
L'USAAF considéra le L-133 comme trop futuriste et ne poursuivi pas le projet. L'expérience acquise 
pour la conception servi Lockheed dans le développement du premier avion de combat à réaction 
opérationnel de l'USAAF, le P-80 Shooting Star. 
 

 
 
Au sein du Kaigun Koku Gijitsu Sho (en abrégé Kugisho : Arsenal Technique d’Aéronautique Navale) 
de Yokosuka, une équipe de techniciens dirigée par le capitaine Masaoki Tsuruno procéda en avril 
1943 à l’étude d’un appareil révolutionnaire pour le compte de la Marine Impériale. L’engin, de 
configuration « canard », devait être supérieur à tous les autres avions existants, amis comme 
adverses. 
Le futur intercepteur devait être motorisé avec un turboréacteur et, pour vérifier la validité de sa 
conception, le capitaine Tsuruno fit construire par le Kugisho trois planeurs « canard » entièrement 



en bois, les Yokosuka MXY 6, dont l’un d’eux fut équipé d’un petit moteur à 4 cylindres. Les essais, 
effectués fin 1943, furent satisfaisants et même prometteurs au point que le haut commandement 
ordonna aussitôt la construction de prototypes de l’appareil définitif, avec toutefois une directive 
incontournable dans l’immédiat : la motorisation serait classique, à pistons et hélice, les 
turboréacteurs ayant du retard dans la mise au point, les délais de livraison et manquant de 
fiabilité. 
La Marine Impériale confia la construction du nouvel appareil à la firme Kyushu en juin 1944 en lui 
adjoignant les meilleurs techniciens dont, bien sûr, le concepteur Masaoki Tsuruno, et dix mois plus 
tard, en avril 1945, deux prototypes étaient prêts pour les essais. L’engin était un monoplan aile 
basse entièrement métallique à train d’atterrissage tricycle escamotable, avec un moteur radial à 
18 cylindres refroidi par air à l’arrière entraînant une hélice à 6 pales de grand diamètre. Il était 
armé de quatre canons de 30 mm à tir rapide (450 coups/minute) logés dans le nez et pouvait 
emporter 120 Kg de bombes. Fait unique, et le temps pressant, la marine l’agréa avec enthousiasme 
sous la désignation J7W1 Shinden (Foudre magnifique) et ordonna la construction en série avant 
même les essais en vol, avec une production prévisionnelle de 30 exemplaires pour Kyushu et 120 
pour Nakajima. L’étude du successeur à turboréacteur Ne-130 de 900 Kgp (J7W2) fut relancée.  
A cause de difficultés d’approvisionnement, le Shinden ne vola pour la première fois que le 3 août 
1945 avec le capitaine Tsuruno aux commandes. Le puissant moteur entraînant la grande hélice à 6 
pales provoquait un tel effet de couple au décollage que l’appareil « embarquait » fortement à 
droite et faisait l’objet d’importantes vibrations. Pendant les 45 mn d’essais en vol, le pilote 
conserva le train d’atterrissage en position sortie. 
La capitulation du 15 août 1945 mit un terme à l’histoire du J7W.  
 

 
 

 
 
Les Miles M35 et M39 Libellula furent des prototypes d’avions à ailes en tandem construit par Miles 
Aircraft en Angleterre.  
Il y avait deux modèles, le petit chasseur M35 et le M.39 en version bombardiers rapide plus grand. 
En fin de compte, seule le M35 et un prototype à échelle réduite du M39B furent construits et 
testés.  



Les deux dessins utilisés une aile à l'arrière du fuselage et une plus petite à l'avant, dans un 
dispositif d’ailes en tandem, voir canard allongé. Les ailes ont été fixées à des hauteurs différentes, 
la première à la partie supérieure du fuselage et l'arrière au bas du M35, et dans l'autre sens pour le 
M39B. 
Le Miles M39 fut une proposition de Miles pour répondre à une spécification B.11/41 de l’Air Ministry 
pour un bombardier rapide. Miles avait déjà une idée pour un avion à la visibilité exceptionnelle, et 
ce à la lumière des pertes d’aéronefs basés sur porte-avions au cours de l'atterrissage.  
Le M35, conçu en 1941 était mu par un moteur unique propulsif, le pilote assis à l'avant de l’avion, 
juste derrière l'aile, avait une vision claire dans la plupart des directions. Le premier vol du M35 eu 
lieu le 1er Mai 1942. 
 
 
Malgré les problèmes rencontrés, le M35 s’avéra suffisant pour démontrer la cohérence de l’idée, et 
permettre ĺ élaboration du M39. Ce dernier fut conçu en version bimoteurs. Des essais avec une 
maquette furent effectués mi 1943, avant que le projet fut abandonné. 
D'autres avionneurs britanniques ont également considéré des conceptions de gouverne canard. 
Boulton-Paul étudia en particulier le P.100, un concept d'avion d'attaque monoplace monomoteur à 
gouverne canard mais le projet ne quitta jamais la planche à dessin.  

 
 
En 1943, Vickers élabora tout un jeu des configurations possibles pour un bombardier superlourd, 
dans la classe du futur Convair B-36 américain. Certains des concepts ont comporté une 
configuration de gouverne canard, avec six moteurs à pistons et hérissé de tourelles défensives. Ces 
études ne dépassèrent pas le stade du simple développement. 
 
Bon et vous ĺ aurez compris, ces appareils ne m´interressant absolument pas je fouillerai du côté 
allemand du canard, en particulier du côté de Henschel avec ses projets Hs P-75, Hs P-87 voir Hs P-
136. 
 
 
 
 



Retour en Allemagne avec les projets coin coin de Henschel. 
 

 
 
Ce projet d´avion de combat, daté de 1941, était destiné a succéder au chasseur lourd BF110 de 
Messerschmitt. Bien que d'une configuration exceptionnelle pour cette époque, il aurait cumulé 
avantages et désavantages inhérent à la formule canard. 
 
Le HS P.75 aurait comporté un fuselage conique, avec les ailes légèrement en flèche montées á mi-
fuselage et très en arrière. Le fuselage élargi avait été conçu pour englober le propulseur DB 610 de 
Daimler Benz, en fait deux propulseurs DB 605 jumelés côte à côte, juste à l'arrière du poste de 
pilotage. Il s´agissait des mêmes moteurs que ceux du Heinkel He 177, et se sont avérés 
particulièrement enclin à la surchauffe et aux incendies. En raison de ces désagréments, ils furent 
changés en 1942 pour le moteur DB 613 de Daimler Benz, à 24 cylindres réfrigéré par liquide (deux 
moteur DB 603 accouplés) et qui produisait 3500 chevaux. Les deux configurations de propulseur 
devaient actionner des hélices contrarotatives (pour compenser ĺ effet de couple) d'un diamètre de 
3.2m par l'intermédiaire d'un arbre de transmission. 
 
Une paire de gouvernes canard en flèche était située sur le nez de l'avion, celles -ci faisant office de 
gouverne de profondeur. L'empennage vertical devait être monté sous le fuselage, afin d´éviter 
tout contact de ĺ hélice avec le sol lors de décollage trop brusque. Puisque les hélices étaient 
situées à l'arrière dans une configuration propulsive, un agencement de train d'atterrissage de 
tricycle fut retenu. L'essence aurait été contenue dans trois réservoirs, un dans chaque voilure et un 
derrière le poste de pilotage. Un unique pilote prenait place dans le poste de pilotage qui était 
situé environ à mi-chemin le long du fuselage. Quatre canons Mk-108 de 30mm auraient été montés 
dans le nez. 
Les avantages de la conception d´une hélice propulsive avec gouvernes canard étaient 
effectivement une vue particulièrement dégagée pour le pilote, ainsi qu´une installation et une 
concentration des armes de bord beaucoup plus efficace. 
En contrepartie le refroidissement du propulseur était toujours problèmatique et un système 
d'éjection ou le largage de ĺ hélice devrait être conçu pour que le pilote puisse évacuer sans risque 
l'avion en cas de soucis. 
 
Le projet P.75 n´alla jamais au-delà du modèle de soufflerie. 
 
 
 



 
 
Henschel a également proposé un projet pour un bombardier rapide équipé de gouverne canard, le 
« P.87 », qui devait être construit autour d´un unique moteur DB 610 de Daimler-Benz de 2200 
chevaux actionnant une hélice contrarotative propulsive. 
 
Des empennages verticaux auraient été situés aux bouts d'aile. Le poste de pilotage devait se situé 
a ĺ extrémité avant du fuselage pour un équipage de trois ou de quatre hommes. La construction 
d´un prototype ne pu être entamé, tout développements supplémentaires de la formule canard a 
hélice fut stoppé par manque de temps et de ressource á ce moment de la guerre. 
 
 

 
 
Mais la formule canard ressurgie chez Henschel un peu plus tard avec le projet Hs PJ600/67 (la 
désignation usine de HS P136 reste à cautionner !) 
L´idée du chef ingénieur de Henschel, Friedrich Nicolaus, était de constuire rapidement un appareil 
d´attaque destiné principalement à être employé contre les cibles navales. 
Ainsi, il développa, sur la base des études préliminaire du Henschel Hs P 87, un avion capable 
d´emporter une charge allant jusqu'à 2.000 kg. L´originalité, outre sa formule canard était 
d´utiliser comme groupe propulseur deux pulsoréacteurs (Verpuffungsstrahltriebwerke) identiques à 
ceux utilisé pour le V1. 
L´avion ne possédait pas de train d'atterrissage (contrairement á ce qu´indique le chouette profil 
de Peter Allen) et devrait être catapulté pour atteindre la vitesse de fonctionnement de ses 
moteurs. 
Les travaux de Henschel allèrent jusqu´aux essais en soufflerie et á la préparation d´un avion 



d´essai lors le RLM demanda ĺ arrêt du projet. 
 
Du point de vu maquette, les trois projets allemands existent au 1/72 ème. 
Le Henschel P-75 a été moulé par Alliance Modele il y a une vingtaine d´année. Je fus 
particulièrement heureux d´avoir pu mettre la papatte sur un exemplaire. 
Le P-87 est sorti, toujours en résine évidemment, chez Planet Model. Il est relativement trouvable. 
Je suis pratiquement sûr de ĺ avoir quelque part mais c´est un peu le zouk avec mon récent 
déménagement. 
Le projet PJ600 existe chez Unicraft avec toutes les réserves d´usages. Peu élégant le zozio, je me 
tâte encore pour me mettre en chasse ! 
 

 
 
Enfin, pour être exhaustif, j´avois omis ĺ une des multiples variantes du Projet P-1110 de 
Messerschmitt explorant aussi la formule canard, le donc bien nommé Messerschmitt Ente. 
La maquette a été commise par Igor et aussi par un artisan mexicain dont le nom m´échappe (edit : 
Aescala Model si je me souviens bien!!!!) et dont les prix m´ont pour ĺ instant rebutés. 
 
La maquette sur ĺ établi est celle-ci. 

 
 
Pour ceux que les canards en plastique tentent : 
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Focke Wulf F19 Planet Model 1/72 
Junkers F1000 Vami 1/72 et Unicraft 1/144 
S.A.I SS4 Cunarmodel 1/72 
Curtiss XP-55 MPM 1/72 Czech Model 1/48 
Lockheed L-133 sharkit 1/72 
Kyushu J7W1 Shinden Hasegawa 1/72 et 1/48 Zoukei-Mura 1/32 
Miles M35 Kora 1/72 
Miles M39 Arba 1/72 
Boulton Paul P100 Unicraft 1/72 
Vickers maxi bomber Bidouillemodele 1/72 
 
Evitez ĺ eau trop chaude dans le bain tout de même ! 
 
Et puis de toute facon, pour preuve le what if c´est vraiment mais alors vraiment n´importe quoi !!! 
(notez le modèle francais) 
 

 
 
En attendant je sors le cousin germain de sa boite ...... et mmmmhhhh presque aussi appétissant 
que la version franchouillarde !!!! 



 

 
 
Et celui la c´est du bonheur de résine !!!! Pour tout ceux qui souhaite commencer vek la résinos, 
Alliance est nickel !!!! 
S´il n´avance pas c´est a cause de mon emploi du temps moisi et non a cause de la difficulté, ca se 
coupe, ponce facile et est agréablement parfumé en plus (moins betterave rance que Unicraft en 
tout cas). 
 

 
 
Plombage en règle et d´office !!!!! 
 
On insère tout ce qui doit rentrer après peinture, la baignoire en particulier demande un max 
d´essai a blanc avant de daigner se positionner. 
Comme d´habitude les couleurs ne se rapproche de rien de connu, ce sont les joie du What if. Je 
m´autorise pour la peine des hélices en vert antique....passskeu ! 
Je vais devoir sans doute refaire les trains en métal, la résine étant particulierement fragile. 



 

 
 
On peint les échappements, on les couvre de Maskol avant de les coller par ĺ intérieur du 
fuselage...on fera bien si le Maskol tiendra le coup pendant les multiples manipulations futures. 
 

 
 
La fermeture du fuselage se fait un poil en force, avè moultes z´étaux. 
Je positionne la longue casserole d´hélice au Patatix pour me faire plaisir...j´adore les lignes de ce 
fuselage....on dirait un bateau de record année 40. 
 
On prépare la verrière, plus facile à poncer que d´habitude car aux contacts horizontal et bien 
vertical...malgré ca je déteste toujours autant les verrières thermoformées. 
 
Je positionne le génial empennage inférieur et marque les renforts pour le collage des ailes. 
 



 
 
L´est en croix de Lorraine le bougre (un comble pour un truc allemand...quoique) 
 

 
 
Après de ĺ Unicraft, les ajustements sont un vrai bonheur...cela n´empèche pas de sortir le mastic. 
Par quel hasard étrange je viens de transformer un proto Henschel en chasseur de Albator !!!! 
 



 
 

 
On masque la verrière (facile vu la forme) et on ponce le tout pour qu´il soit plus présentable. 
 
Un coup de Primer et grossier préombrage plus tard..on se retrouve cette fois ci avec un drone ! 
 

 
 
On pschiiit le bidon en bleu clair classique et on reprend les milieux des panneaux avec une goutte 
de blanc. 
 
Dans la foulée on pulvérise les Balkankreuz, une fois masquées. Klir général du dessous histoire de 
sauvegarder le tout. 



 
 
Dés que c´est sec, on retourne et on s´attaque au camouflage inspiration Ambusch ..... pas gagner 
de faire des minuscule tâchounettes, de plus avec un aéro bien récalcitrant (nettoyé trois fois pour 
chaque couleur). 
Autant le vert foncé se passe nickel car du Gunze dilué au produit Gunze, autant le marron, du 
Revell au lave glace, crachotte ou ne couvre pas assez, au choix. Bref si possible je n´utiliserai 
désormais plus que la Gunze (si disponible, c´est toujours mon problème). 
 

 
 
Autant j´étais convaincu une fois le camouflage pulvérisé, autant plus je vois la photo je trouve ca 
un peu naze !!!!! A revoir en vrai ! 



Matinée décalco. 
 

 
 
La boite a rabiot en a pris un coup, les Balkankreuz sont pochoirisées. 
Grosse galère pour nettoyer les échappements de leur Maskol. 
 
Et le truc foireux du jour ...... la spirale d´hélice !!! : vu la forme particulièrement allongé car 
hélices contre-rotative, les spirales en décalco de la boite a rabiot sont d´office à oublier. Alors on 
prend son courage et son pinceau a deux mains et on tente le coup ..... 
Résultat foiré...c´est le maxi que j´arrive à faire au pinceau trois poils....je pense rependre la 
dernière casserole juste en blanc. 
 

 
 
On pourra ensuite entamer le patinois! 



Alors, la fausse bonne idée du jour, dans la série "le catalogue des objets introuvables de 
Carelman", j´ai nommé la machine à peindre les spirales.  
 

 
 
C´est très simple, la vitesse de rotation de la Proxon étant proche de la cadence moyenne d´une 
Gatling M-61, le but est de tourner la petite manivelle à gauche à une vitesse équivalente pour 
déplacer le pinceau. ......voilá...voilá. 
 
N´ayant pas dégotter d´antique tourne disque je vais la faire a la mimine hein !!!!!!!  
 
On continue tranquillos, un peu obligé car, après une journée de travail plutôt chargée, j´ai besoin 
de zenitude, de calme et de volupté. 
 
On repeint la spirale au pinceau, on en chie mais ca va, tout baigne !!!! 
Petit test dans ĺ axe, ca va le faire !!!! 
 

 



 
Jus grassouillet dans les (chouettes) lignes de structures (pour une fois que ce n´est pas les tranchés 
de Verdun Unicraftienne) 
Tentative misérable de micro peinture. 
Pschitt des traces d´échappement et un poil de pastel. 
 

 
 

 



 
Au final, passage du vernis matt, y compris sur la spirale pour protéger une bonne fois pour toute le 
boulot de la semaine.... 
 
.... 
 
 
.... 
 
 
... 
 
 
... 
 
 
... 
 
 
.... 
 
Keukeukoi ce petit bruit genre truc qui grésille voir qui fonds. 
 
Ah juste le vernis qui vient de bouffer la spirale que je me galère à faire depuis des lustres.... 
 

 
 



 
 

Zen je suis, ZEN ! 
 
Par contre, après recherches, mon support a maquette n´est sans doute plus étanche et suinte son 
acide ......... à changer rapidement !!!! 
 

 



 

 
 
La casserole doit recevoir sa spirale en peinture et ma fille de un an va pouvoir récupérer son 
doudou en peluche!!!!! 
 
Je me recentre sur cette satanée spirale. 
Puis sur les trains principaux.  
Du fait de la présence du la dérive en position inférieure, pour protéger ĺ hélice, les trains sont 
relativement longs. 
Ceux fournis en résine vont exploser a coup sûr dés que je mettrai m´appareil sur ses pattes. 
Une chance, j´ai dégotter des gaines pour commande d´appareil radio-commandé, soit deux tuyaux 
en plastique qui coulissent ĺ un dans ĺ autre, nickel pour faire du vérin. 
Un coup de scotch alu autocollant sur le plus petit et le tour est joué. 
 

 
 
Les pales d´hélice sont peintes couleur fibre d´artichaut, matériel testé a partir de 1947 ! 
 



Pas évident de placé le tout bien d´équerre mais on colle le tout et finitos. 
 

 
 
Un peu de micro peinture sous le cockpit et entre les deux casseroles d´hélice pour la démarcation. 
 

 
 
Et, joie et avantage du What-if, je m´autorise deux vérins supplémentaires pour solidifier les trains. 
 



 
 
En Racer, ĺ aurait eu de la tronche aussi !!!!! 
 
Une dernière pour insister lourdemment sur la spirale !! 
 
Mais surtout pour apprécier ĺ élégance générale de ce Henschel ! 
 

 
 
Je vais pouvoir organiser son transfert ! 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



J´eusse oublier les plans trois vues commis par Justo Miranda ! 
 

 
 
Ainsi que la configuration interne, du même auteur sur le site de Dan Johnson. 
 

 
 
 



Un petit coup de basse-cour pour terminer !!!!! 
 

 
 

 
 



 
 
Pi flou en plus !!!!! 
 


