Assetto e sospensioni
Uno degli aspetti più sottovalutati da chi partecipa a competizioni per modelli elettrici, è la necessità di regolare le sopensioni in modo corretto. I touring a quattro ruote motrici dell’ultima generazione, come i modelli Yokomo o Associated, dispongono di efficienti telai monoscocca in materiali compositi e sopensioni indipendenti assistite da ammortizzatori idraulici. Grazie a poche ma importanti regolazioni, è possibile modificare il comportamento del modello e adattarlo alle diverse situazioni. Gli interventi più comuni riguardano le seguenti regolazioni:
CAMBER, CASTER, CONVERGENZA ANTERIORE, ALTEZZA DA TERRA, OLIO AMMORTIZZATORI, MOLLE AMMORTIZZATORI
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A questi fattori, si aggiunge la scelta delle gomme e della carrozzeria, argomenti che meritano un paragrafo a parte. Con il termine CAMBER, o campanatura, si indica l’angolo che intercorre tra la verticale al terreno (linea azzurra) e l’asse passante per la mezzaria della gomma (linea rossa). Quando la mezzaria della gomma si posiziona esternamente rispetto alla verticale al suolo si parla di “camber positivo”, mentre se rimane all’interno, come nel caso illustrato, si tratta di “camber negativo”. In genere si consiglia di utilizzare camber leggermente negativo, 1 o 2 gradi, sia all’anteriore che al posteriore. Solo in casi di fondo molto scivoloso può essere redditizio portare il camber posteriore a zero gradi (gomma perpendicolare al suolo). E’ importante sottolineare, che i valori appena riportati si riferiscono ad una posizione statica del modello completo di motore e batterie. In realtà, questi valori cambiano durante il funzionamento della sospensione, seguendo una curva che è determinata dall’angolazione e dalla lunghezza del tirante di regolazione del camber.
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Con il termine CASTER si identifica l’angolo che intercorre tra l’asse di rotazione dei portamozzi anteriori (linea rossa), e la verticale al suolo (linea azzurra). In genere, questo valore è determinato dall’inclinazione dei braccetti della sospensione (linea gialla), sommata all’inclinazione della forcella di supporto del portamozzo. Negli ultimi modelli touring Yokomo ed Associated, il caster può variare da 0 a 4 gradi, a secondo del tipo di forcelle di supporto dei portamozzi che si utilizza. Angoli di caster elevati hanno un effetto autoraddrizzante sullo sterzo e rendono il modello più facile da guidare nelle curve veloci ma anche meno agile in quelle lente. Su fondi scivolosi e utilizzando gomme strette (da 22 mm) questa teoria può essere ribaltata, perché può succedere che modelli con elevati angoli di caster siano redditizi anche nella parte mista.
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La CONVERGENZA ANTERIORE è una delle regolazioni più semplici da fare ma influenza in modo determinante il comportamento del modello. Con questo termine si indica l’angolo che intercorre tra l’asse longitudinale del modello (linea azzurra), e l’asse passante per la mezzaria delle ruote anteriori (linea rossa). Se gli assi passanti per la mezzaria delle gomme formano un angolo in avanti si dice che le gomme sono “convergenti”. Al contrario, se l’angolo è rivolto verso il posteriore, come nel caso illustrato, le ruote sono “divergenti”. Per i modelli touring a quattro ruote motrici è consigliato tenere le gomme parallele o leggermente divergenti. Se il modello risultasse particolarmente nervoso in uscita di curva e in rettilineo può essere necessario “chiudere” leggermente le ruote verso l’anteriore.
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L’altezza da terra va misurata con il modello in assetto gara, cioè completo di motore, batteria e carrozzeria. Il valore consigliato può variare in funzione del fondo: 5-6 millimetri se è liscio, fino ad un centimetro se è dissestato. Tenendo il muso del modello leggermente più basso del posteriore (1 mm) si favorisce il trasferimento di peso in staccata e di conseguenza l’inserimento in curva è più rapido. In questo caso bisognerà adeguare la taratura degli ammortizzatori anteriori con molle più dure e olio più denso.


Gli ammortizzatori sfruttano l'olio contenuto nei loro corpi per produrre l’attrito necessario a smorzare gli scuotimenti delle sospensioni. E’ necessario adeguare la densità dell’olio alla temperatura esterna (l’olio diventa più fluido al salire della temperatura) e alle caratteristiche della pista, senza dimenticare che, cambiando la densità dell’olio in modo sensibile, è quasi sempre necessario sostituire anche le molle. Per i modelli Yokomo ed Associated è normale utilizzare olio più denso per l’anteriore (60 - 80 WT) rispetto al posteriore (40 - 60 WT). Normalmente si opta per un assetto più rigido su fondi che assicurano una buona tenuta, mentre su fondi scivolosi può essere necessario ammorbidire le sospensioni per recuperare in motricità e tenuta. 

Batterie ricaricabili
Le batterie normalmente utilizzate per l’alimentazione dei modelli radiocomandati, sono del tipo ricaricabile al Nickel Cadmio o al Nickel Metal Hidride da 7.2 Volts e amperaggio variabile tra i 1400 e i 3000 mhA. Questi valori indicano le caratteristiche di potenza (Volts) e durata (Ampere) della batteria, ma si tratta di dati puramente nominali. In realtà, ogni singola “cella” fornisce dei valori ben precisi di potenza e durata, che spesso si discostano in modo sensibile da quelli forniti da altre celle in apparenza identiche. Ecco perché le batterie in commercio si differenziano sostanzialmente tra “non selezionate” e “selezionate”.



Le prime, più economiche, sono indicate per chi non ha particolari interessi verso le competizioni di alto livello, attività nella quale sono indispensabili le seconde, più performanti ma anche più costose. Alla Orion, ad esempio, durante il processo di selezione, ogni elemento viene ripetutamente sottoposto a cicli di carica-scarica che simulano in modo preciso il reale utilizzo in gara (Race discharge simulation). Grazie a questi test, realizzati con macchinari altamente sofisticati in ambiente climatizzato, è possibile rilevare i valori caratteristici di ogni cella per poi procedere alla composizione di batterie formate da sei elementi perfettamente omogenei. Solo le celle che hanno fornito valori sensibilmente superiori alla media diventano delle batterie selezionate Orion V-MAX Plus. Se il vostro modello accetta sia il formato a stick (doppio tubo), che quello a saddle-pack (3+3), valutate i pro e i contro delle due soluzioni. Le batterie montate a stick sono indubbiamente più sicure, pratiche da maneggiare e da collegare al variatore elettronico grazie al connettore singolo. Per contro, quelle da assemblare con il sistema saddle-pack sono consigliabili per chi gareggia a buon livello, perché hanno il vantaggio di potersi incassare negli appositi “slot” del telaio, abbassando il baricentro del modello. Inoltre, questa configurazione permette di accedere ai poli di ogni elemento, che può così essere facilmente controllato e scaricato singolarmente dopo l’uso.
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E’ importante sottolineare però, che anche le migliori batterie avranno vita breve se non verranno caricate e gestite nel modo corretto. Innanzi tutto occorre dotarsi di un buon caricabatterie automatico, del tipo a “delta peak” oppure dotato di sonda termica, sistemi che assicurano l'interruzione automatica della carica. I caricabatterie a “delta peak” effettuano un controllo continuo del voltaggio della batteria in carica fino a rilevarne il picco massimo. Quando il voltaggio inizia a diminuire, il caricabatterie interrompe la carica automaticamente. Questo sistema è di gran lunga il più utilizzato nei caricabatterie in commercio ed è generalmente affidabile. A volte però, può succedere che la carica si interrompa in modo indesiderato a causa di sbalzi di tensione della rete d’alimentazione a 220V. che provocano una fluttuazione del voltaggio, rilevata come un “picco” dal caricabatterie.



Per eliminare questo inconveniente, i caricabatterie prodotti da LRP, Orion e Novak, sono dotati di sistemi per la rilevazione dei “falsi picchi”, e interrompono la carica solo quando questa è realmente terminata. Inoltre, i modelli più sofisticati, come il nuovo Orion D-67 (foto a fianco), sono dotati di sonda termica esterna, che permette di rilevare la temperatura della batteria e interrompere la carica quando questa ha raggiunto il valore desiderato. Infatti, è normale che la batteria si scaldi verso la fine della carica, ma si scalderà ancor di più durante la scarica sul modello, dopo la quale sarà necessario far riposare la batteria per alcune ore. 



Non è corretto caricare e scaricare la stessa batteria più di due volte al giorno. Inoltre, per evitare che le prestazioni della batteria siano compromesse dall’effetto memoria, è consigliabile completare la scarica della batteria (non le batterie al Nickel Metal Hidride), fino al voltaggio ideale, utilizzando gli appositi equalizzatori Orion per batterie a stick e saddle pack. Le batterie vanno sempre riposte scariche, ma se non vengono utilizzate sul modello per lungo tempo (più di un mese), è meglio effettuare periodicamente dei cicli simulati carica-scarica. Per questo scopo risulta particolarmente utile lo scaricatore Orion AT3410 (catalogo sezione "accessori"), che fornisce anche un valore in milliampere relativo alla scarica, che permette di verificare la condizione della batteria, o i pratici caricabatterie LRP Quadra ed Orion AC/DC D-48, che permettono di effettuare in modo automatico il ciclo carica-scarica.



Speciale Ni Mh: consigli per l'uso
Le batterie al Nickel Metal Hidride stanno diventanto sempre più popolari nel campo modellistico. La caratteristica principale di queste batterie, è quella di possedere una capacità, e quindi una durata, mediamente superiore del 20/30 % rispetto a quelle al Nickel Cadmio. Per contro, va sottolineato che questo particolare tipo di batteria risulta essere più delicato, e richieda particolari attenzioni durante la carica.

Per prima cosa è necessario utilizzare caricabatterie che siano compatibili con la carica di batterie al NiMh, come il Novak Millennium o gli LRP Quadra, Jet ed il nuovo Digital charger. E' importante che il caricabatterie preveda la possibilità di regolare la corrente di carica e, possibilmente, anche la caduta di tensione (Delta Peak) che determina l'interruzione di carica. Infatti, è ormai certo che per evitare di surriscaldare le batterie al NiMh sia meglio adottare correnti di carica piuttosto ridotte, tra i 3 e i 4 Ampere.
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Per lo stesso motivo, è consigliabile selezionare un valore di Delta Peak molto basso, tra i 4 e i 10 Millivolt per elemento e non "ripiccare" la batteria, prima della partenza. Meglio quindi calcolare con buona approssimazione la durata necessaria alla carica (tra i 45 e i 55 minuti in base alla corrente di carica), in modo che la stessa si interrompa poco prima del via. Un'altro sistema di carica che può essere adottato con successo consiste nel caricare la batteria a 3-4 Ampere molte ore prima della partenza, addirittura il giorno prima se volete, e poi "piccarla" prima del via usando correnti elevate, fino a 6-7 Ampere.

Terminata la scarica sul modello, è preferibile attendere che la batteria si raffreddi prima di ricaricarla nuovamente, e comunque, per salvaguardare la durata della stessa, è meglio non effettuare più di 2 cariche giornaliere. Al contrario di quanto accade per le batterie al Nickel Cadmio, quelle al Nickel Metal Hidride non devono essere scaricate a voltaggi troppo bassi perchè possono danneggiarsi. Inoltre, se si prevede di non [image: image15.jpg]


utilizzare le batterie per un certo periodo è preferibile riporle cariche.
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Come abbiamo già detto, la caratteristica principale di queste batterie è quella di garantire una durata superiore ma, al tempo stesso, hanno un voltaggio medio durante la scarica inferiore rispetto alle classiche batterie da 2000 mhA. Per questo è necessario utilizzare motori dalle caratteristiche differenti, con bobinaggi inferiori di 2-3 spire rispetto al normale, per ottenere risultati interessanti. Attualmente, per le gare di 5 minuti sono consigliabili motori da 8-9 spire, disponibili sia nella produzione Orion che LRP e Reedy.



Motori elettrici
I motori elettrici per automodelli si distinguono sostanzialmente in tre categorie: modificati su cuscinetti a sfere avvolti a mano, modificati su cuscinetti a sfere avvolti con macchine automatiche, e stock su bronzine. Inoltre, ogni tipo di motore è disponibile in vari “bobinaggi” che permettono di coprire più applicazioni. I motori più adatti ai modelli della categoria touring hanno bobinaggi variabili da 10 a 15 spire, e vanno scelti in base all’uso che se ne farà. Infatti, il numero dei filamenti e delle spire influenza in modo determinante le caratteristiche del motore.



In generale, ad un minor numero di spire corrisponde una maggior potenza ma, per contro, anche un consumo più elevato rispetto ad un motore di analoga costruzione con più spire. E’ importante sottolineare che il tipo di bobinaggio determina le caratteristiche di potenza, erogazione e consumo del motore, ma non le sue prestazioni assolute.
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Infatti, ragionando in termini di competizioni della durata di cinque minuti, non è necessariamente vero, ad esempio, che un motore 11 spire sia più performante di un’altro con 13 spire. Semplicemente, i due motori richiedono rapporti diversi per rendere al meglio nell’arco dei cinque minuti. Il motore 11 spire, più potente e capace di sviluppare un maggior numero di giri richiederà un rapporto più “corto”, cioè un pignone con un minor numero di denti rispetto a quello che sarà utilizzabile con il motore 13 spire, meno potente ma anche meno assetato di corrente. Saranno dunque le caratteristiche di erogazione, più o meno adatte alla pista sulla quale dobbiamo gareggiare, a farci scegliere il motore giusto. Di solito, i motori con un basso numero di spire sono più adatti a piste corte, con una buona aderenza, dove sono più importanti le doti di accelerazione rispetto alla velocità massima. Al contrario, su piste con lunghi rettilinei oppure con fondo scivoloso sono più indicati motori con un maggior numero di spire, normalmente più dolci nell’erogare la potenza. Stabilire quale sia il rapporto ideale per un motore richiede una buona dose di esperienza, ma è possibile aiutarsi con lo schema a fine pagina, tenendo presente che, nell’incertezza, è sempre meglio utilizzare un rapporto un po' più “corto” di quanto consigliato, per poi allungarlo gradualmente fino a trovare il valore ottimale. Infatti, un rapporto troppo lungo potrebbe causare il surriscaldamento del motore danneggiando il collettore e i carboncini, rendendo necessaria la rettifica del motore. Per determinare il rapporto che utilizzate sul vostro modello non è sufficiente considerare solo il numero dei denti del pignone e della corona, ma occorre conoscere anche il rapporto fisso del modello, cioè quello che si ottiene, nei modelli touring a due cinghie, dividendo il numero dei denti della corona del differenziale per il numero dei denti della puleggia montata sull’alberino centrale. Prendendo come esempio un modello Yokomo MR-4 TC sul quale si voglia usare un pignone da 22 denti e una corona da 78 denti, il calcolo da fare è il seguente:
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78 : 22 = 3.54 (Corona/pignone)
33 : 15 = 2.2 (Rapporto fisso)
2.2 x 3.54 = 7.78 (Rapporto finale)
Oltre al rapporto (ed alle batterie, delle quali ci occupiamo nella sezione "batterie"), ci sono altri due fattori principali che influenzano in modo rilevante le prestazioni dei motori elettrici: “l’anticipo”, e i carboncini. L’anticipo indica la posizione dei carboncini rispetto ai magneti del motore, viene misurato in gradi, ed è regolabile (solo nei motori modificati) ruotando il tappo rispetto alla cassa. 
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Variando l’anticipo si possono alterare i valori di coppia e potenza del motore, ma è improbabile individuare regolazioni migliori di quelle fornite da case serie come LRP, Orion e Reedy senza l’ausilio di macchinari sofisticati e costosi. E’ più facile, invece, ottenere prestazioni migliori da un motore sostituendo i carboncini di serie con altri più performanti. Ne esistono in commercio molti modelli, che differiscono per composizione e disegno e si adattano alle applicazioni più disparate.



Purtroppo, anche nella scelta dei carboncini bisogna valutare attentamente l’uso che si farà del motore, perché quelli più performanti, normalmente di mescola morbida, hanno una durata di sole 3-5 batterie, e sono quindi indicati per chi partecipa a competizioni di alto livello e possiede un tornio (catalogo sezione "accessori") per la rettifica dei collettori. Per questo consigliamo vivamente l’acquisto di questo indispensabile attrezzo, magari in società con amici, piuttosto di accumulare un gran numero di motori che non si è in grado di gestire al meglio. Oltretutto, al momento della tornitura si potrà pulire l’interno del motore, verificare lo stato dei cuscinetti a sfere e controllare che i carboncini possano scorrere liberamente nelle proprie sedi. 

	Motore
	Pista lenta
	Pista media
	Pista veloce

	10 spire
	9,2
	9
	8,6

	11 spire
	9
	8,7
	8,2

	12 spire
	8,8
	8,4
	7,6

	13 spire
	8,6
	8,1
	7,2

	14 spire
	8,5
	7,9
	6,9

	15 spire
	8,4
	7,7
	6,6




Gomme, mousse e cerchi
Il tipo di gomma utilizzato è il fattore che influenza in modo più rilevante il comportamento dei modelli touring. Ne esistono moltissimi modelli che si differenziano per il tipo di battistrada, slick (liscio) o rain (scolpito), e per la larghezza, che può essere da 22, 24 e 26 millimetri. Inoltre, molto spesso un modello di gomma è disponibile in più mescole che consentono di bilanciare in modo conveniente l’assetto. Infatti, non è necessario utilizzare quattro gomme uguali, e può essere redditizio optare per una mescola leggermente più dura all’anteriore se il modello evidenzia un comportamento tendente al sovrasterzo (retrotreno che perde aderenza in curva). Al contrario, non è quasi mai conveniente scegliere una mescola più dura al posteriore per correggere un comportamento sottosterzante (avantreno che allarga in curva) perché, nello stesso tempo, diminuirebbe la capacità di scaricare a terra la potenza in accelerazione. Purtroppo, non è possibile individuare una gomma ideale che sia la migliore su ogni pista. Ogni fondo, che si tratti di asfalto, moquette o il materiale sintetico usato nelle palestre, richiede gomme specifiche. Il nostro intento è quello di fissare delle regole di base che vi aiuteranno ad orientarvi nella miriade di scelte possibili. Prenderemo in considerazione i tre tipi di superficie che abbiamo già citato:

ASFALTO - PALESTRA (linoleum, tartan...) - MOQUETTE
La stragrande maggioranza delle competizioni per modelli touring si svolge su ASFALTO, su piste permanenti oppure su piazzali allestiti per l’occasione. Normalmente, le piste permanenti offrono un ottimo fondo, liscio e capace di assicurare un’aderenza ideale. In questo caso è preferibile utilizzare gomme slick da 26 mm che garantiscono la maggior impronta a terra e precisione di guida. Solo se la pista è molto veloce, e quindi le prestazioni di motore e batterie diventano prioritarie, può essere redditizio diminuire la larghezza della gomma optando per modelli da 24, o addirittura 22 mm. Infatti, le gomme più strette pesano poco e generano meno resistenza all’avanzamento rispetto a gomme larghe, aiutandovi così a contenere i consumi. Le gomme strette, inoltre, sono preferibili anche in caso di asfalto con poca aderenza, perché la loro ridotta impronta a terra genera più pressione sull’asfalto. Per questo, le gomme strette vanno “in temperatura” più velocemente, considerazione da non dimenticare in caso di temperatura ambientale bassa.
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Anche le gomme scolpite hanno la particolarità di entrare in temperatura prima di un analogo modello slick, ed inoltre assicurano una tenuta supplementare dovuta al disegno del battistrada. Per questo, sono ideali in situazioni di temperature molto basse, in caso di pioggia e su fondi sporchi e sconnessi come i piazzali. Durante la stagione invernale, si organizzano diversi campionati al coperto sui fondi sintetici tipici delle PALESTRE. E’ difficile che questi fondi possano offrire una tenuta elevata, e quindi richiedono l’uso di gomme strette (22mm) che possono essere slick o scolpite a secondo del livello di pulizia della palestra. Un’altro fattore importante da non sottovalutare è il tipo di mescola impiegato, che si differenzia sostanzialmente da quelli usati su asfalto. Normalmente danno ottimi risultati gomme realizzate con mescole sintetiche, non termiche, che non necessitano quindi di temperature elevate per rendere al meglio. 



Va detto che esistono delle pratiche coperte termiche che permettono di portare le gomme alla giusta temperatura prima della partenza (catalogo sezione "accessori"). A volte, per non rovinare il fondo della palestra, viene steso un tappeto di MOQUETTE a pelo raso, spesso utilizzata sul retro perché è più ruvido, che costituisce un ottimo fondo per le competizioni. Questa superficie, particolare ed inconsueta, privilegia l’uso di gomme scolpite, meglio se con disegno del battistrada abbastanza profondo, che danno i migliori risultati su superfici così morbide. 
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Questa considerazione non è più valida se e consentito l’uso di additivi come il Keil Tire Traction (catalogo sezione "accessori") il Reedy Traction Action o il nuovo LRP Top Traction (utilizzabili anche su asfalto), che permettono di “gommare” la moquette. In questo caso la tenuta aumenta in modo rilevante ed è consigliabile l’uso di gomme slick da 26-24 mm. A tal proposito, non è raro vedere dei modelli cappottare in curva per eccesso di tenuta su fondi in moquette fortemente gommati. Per rendere al meglio ogni gomma necessita di essere montata in modo corretto. Assicuratevi che la mousse di riempimento sia ben alloggiata nella gomma e procuratevi un cerchio della misura adatta. Calzate la gomma sul cerchio facendo attenzione che si disponga in modo uniforme e concentrico al cerchio. Appoggiandovi ad una superficie piana, sollevate leggermente il bordo della gomma, e inserite una goccia di collante cianoacrilico (con la dovuta cautela) tra gomma e cerchio in tre-quattro punti per lato. Usate sempre poca colla e accertatevi che un lato sia asciutto prima di girare la gomma.
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In particolari condizioni di elevata aderenza può essere consigliabile incollare (con colle elastiche tipo bostick) anche la mousse interna alla gomma e al cerchio per rendere l’insieme più consistente ed evitare l’effetto centrifuga. Inoltre, il comportamento della gomma può essere modificato leggermente sostituendo la mousse interna con altre di durezza differente. Solitamente è consigliabile una mousse dura per piste con buona aderenza , e medio-morbida per piste scivolose. Può essere interessante montare una mousse più dura nelle gomme anteriori per rendere il modello più stabile e facile da condurre. Nella foto a fianco una coppia di mousse YOKOMO.

Verniciare le carrozzerie
La quasi totalità delle carrozzerie utilizzate per gli automodelli radiocomandati sono realizzate in Lexan (policarbonato), un materiale resistente ma al tempo stesso leggero ed elastico, e quindi particolarmente adatto a resistere agli urti. Oltre ad ovvie considerazioni di tipo estetico legate al gusto personale, la scelta della carrozzeria touring deve tener conto di motivazioni tecniche ben precise. Infatti, sia il peso che le caratteristiche aerodinamiche della carrozzeria influenzano in modo diretto il comportamento del modello. Essendo la parte del modello collocata più in alto, la carrozzeria incide fortemente sul posizionamento del baricentro, ed è quindi ovvio che sia importante la sua leggerezza. Inoltre, la carrozzeria deve assicurare un buon equilibrio aerodinamico, normalmente identificabile in un buon alettone posteriore (più importante di quanto si pensi nonostante le dimensioni ridotte), e da un muso non troppo lungo che provocherebbe sovrasterzo.
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Le carrozzerie touring Protoform, ad esempio, sono testate in gara dai migliori piloti italiani ed esteri, e rappresentano una scelta sicura e conveniente. poiché sono fornite trasparenti, le carrozzerie in lexan vanno verniciate dall’interno, utilizzando vernici specifiche per lexan come quelle prodotte dalla Custom Colour o dalla Parma. Prima di cominciare a verniciare la carrozzeria (nel nostro caso una Alfa 156 Protoform), è necessario praticare sulla stessa i fori per le colonnine del modello. Procedete appoggiando la carrozzeria sul modello (lavorate su una superficie piana) facendo attenzione che le ruote siano ben allineate ai passaruota sia in senso longitudinale che laterale. Segnate i punti di contatto delle colonnine con un pennarello indelebile. Se le colonnine anteriori del modello sono lunghe e inclinate all’indietro, è necessario che i fori anteriori vengano spostati leggermente in avanti (3-4 mm) rispetto all’effettivo punto di contatto. Realizzate i fori con un trapanino munito di utensile in pietra dura o, più semplicemente, con una lima a coda di topo. Fatti i fori, montate la carrozzeria sul modello, e marcate con il pennarello i passaruota posteriori seguendo le gomme posteriori come riferimento. 
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Tagliate la carrozzeria seguendo bordo inferiore e passaruota, e lavatela accuratamente con acqua e sapone (o detersivo per piatti) per sgrassarla ed eliminare la polvere. Il passo successivo, consiste nel mascherare la carrozzeria secondo il disegno prescelto evitando, almeno nei primi tentativi, disegni troppo complicati. Mascherate per primi i vetri (sempre dall’interno), utilizzando gli appositi adesivi fustellati forniti con ogni carrozzeria touring Protoform. Per le restanti mascherature usate del normale nastro adesivo per carrozzieri che è facile reperire in colorificio in diversi formati o con fogli di giornale per le aree più grandi. Per evitare sovrapposizioni di colore accertatevi di partire sempre con i colori più scuri, per poi procedere di volta in volta con quelli più chiari. E’ importante utilizzare vernici specifiche per lexan, perché sono le uniche che assicurano l’elasticità richiesta e non danneggiano la superficie della carrozzeria. per realizzare il disegno che abbiamo scelto mascheriamo i vetri e la parte anteriore della carrozzeria che verrà verniciata per ultima.
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Lavorate in ambiente areato, possibilmente all’aperto, tenendo la bomboletta a circa 20-30 cm dalla carrozzeria, ed effettuate ripetute passate leggere. Nel nostro caso realizziamo per prime delle leggere ombre nere lungo i bordi della mascheratura. senza rimuovere la mascheratura completiamo con un fondo verde metallizzato scuro il posteriore della carrozzeria. Dopo aver atteso qualche minuto per consentire alla vernice di asciugare, è il momento di rimuovere le mascherature (non quelle dei vetri), e definire con il nastro la parte che andrà verniciata con il prossimo colore. Non è necessario proteggere l’area già verniciata precedentemente.
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Nel nostro caso procediamo con del giallo pastello Custom Colour, che prosegue il disegno già accennato con il verde verso il muso della carrozzeria. Quando anche il giallo è asciutto, potete rimuovere le mascherature (tranne quelle dei vetri) e completare la carrozzeria con il bianco e gli adesivi. Ovviamente, potete utilizzare questo schema per colori diversi, ma accertatevi di partire sempre dal più scuro. Nel caso vogliate usare dei colori fluorescenti, ricordatevi che richiedono una particolare attenzione. Infatti, tendono a colare più facilmente e necessitano di un velo di bianco successivo per rendere al meglio.



