Le guide gratuite di RcBazar.net 


La Carburazione: 


Spiegare con uno scritto, come fare una ottima carburazione, è sicuramente una impresa. 
Ma le imprese estreme ci affascinano e pertanto ci proveremo. 

Vari sono i fattori che influenza “la carburazione”, questi sono, la temperatura esterna,la percentuale di umidità, l’altezza che si trova la pista ed non ultimo il sistema di alimentazione; ovvero il passaggio dal serbatoio al carburatore, e dulcis in fundo la lunghezza della presa di pressione. 

Sicuramente, appena vi apprestate a carburare un motore, la prima cosa che fate e quella di fare il pieno. 

Piccolo consiglio: non riempite il serbatoio ma lasciatelo quasi vuoto perchè la pressione che arriva dallo scarico a serbatoio pieno tende ad ingrassarlo trovandovi nella condizione, che a serbatoio vuoto il motore smagrisce, procurandovi quelle fastidiose spente proprio quando state finendo i fatidici 5 minuti e siete al primo posto.Vi siete chiesti il perché di questo fenomeno, ricorrente a molti modellisti? Semplice il carburatore smagrendo innalza la temperatura del motore, si surriscalda ed ha difficoltà a ritornare in moto. 
Vi accorgerete dopo pochi minuti che questo va in moto al primo colpo di cassetta di avviamento. 
E a questo punto che parecchi Santi e Madonnine vanno a fare un giro in compagnia per la sfortuna che si è accanito contro di noi. 

Per questo motivo, iniziate una carburazione con poca miscela e vedrete che questo fenomeno sparirà del tutto. 

Premetto che calza a pennello una filastrocca di una canzone di Iannacci, che faceva così: perché ci vuole orecchio, ci vuole molto orecchio ecc. ecc. 

E si carini, per fare una buona carburazione, ci vuole come prima cosa orecchio. 

Ma passiamo a fatti seri, inizierei a parlare delle temperature del motore, per tenere un punto fermo. 
Dovete sapere, cari amici, l’importanza di questo parametro. 

Un motore che gira alla temperatura ottimale, sarà sicuramente più performante di un altro che ha questo parametro sballato.

Le temperature ottimali di un micromotore si attestano tra i 90 ed i 115 gradi. 
Queste sono facilmente controllabili con strumenti di precisione, quali i termometri a contatto digitali, pistole laser ecc. ecc. 

Ma dove si prende la temperatura motore? 

Una misurazione ottimale si ottiene mettendo un sensore o puntando il raggio laser nella cavità della testata dove è posizionata la candela. E prendere la temperatura sulla candela. 
Sicuramente con una apparecchiatura per misurare la temperatura riusciremo a fare una carburazione più precisa, ma qualcuno di voi si starà già chiedendo come iniziare la carburazione? 
Presto detto (speriamo che riesca ad essere chiaro). Ma prima vorrei parlare anche di un'altra temperatura, quella esterna. 

Questa influenza in maniera drastica sul motore. 

Ovvero: se abbiamo una temperatura dell’aria molto calda, sicuramente dovremo ingrassare il motore per far si che una maggiore affluenza di miscela lo raffreddi, caso contrario, se abbiamo una temperatura esterna bassa, potremo facilmente smagrire il motore per ottenere un innalzamento della temperatura e di conseguenza una maggiore resa. Ma smagrire non significa arrivare a soluzioni estreme, perché a quel punto si rischia il grippaggio del motore o una bella sabbiata dello stesso. 


Chiariti questi concetti di base, passiamo ad illustrare le regolazioni di un carburatore. Generalmente ve ne sono tre, ed alcune volte anche quattro; mi soffermerei solo sui carburatori a tre regolazioni per non incasinare ancora di più la spiegazione. 

La prima regolazione da fare è quella della battuta minimo, portando il tamburo a battuta con la vite di regolazione, avvitare si fa in modo che resti uno spazio tra il tamburo e il corpo carburatore di 2-3 millimetri, a questo punto il motore dovrebbe mantenere il minimo di circa 1500 giri. Ho detto dovrebbe perché non è sempre così. Allora? Aspettate carini, prima il dovere e poi il piacere, se non dovesse restare in moto le cause possono essere molteplici, poi le andiamo a vedere. 

Stabilizzato il nostro motore a minimo, abbiate la pazienza di aspettare alcuni minuti per riscaldare il motore. 

Con piccoli colpi di gas iniziamo a far salire di giri il motore. 

Le notizie che ci darà il motore sono di primaria importanza, ovvero: se il motore tende a fare dei singhiozzi e sale rapidamente di giri prima che abbiate terminato la corsa dello stic; significa che il motore è magro ovvero la miscela introdotta è insufficiente e provoca questo fenomeno.
Allargate con piccoli aggiusti lo spillo del massimo e della coppia, fino a quando il fenomeno non tende a sparire. 

Al contrario, se abbiamo un motore che ha difficoltà a salire di giri,dallo scarico esce molto olio con l’aggiunta di molto fumo; la carburazione è grassa. 

Ovvero la quantità di miscela immessa nel motore è troppa, ed il motore ha difficoltà a bruciare tutta la miscela immessa. 

Stringete con piccoli aggiusti lo spillo del massimo e della coppia, fino a quando non percepite un suono più uniforme, ed il motore salga di giri in maniera più lineare. 
Iannacci insegna; ci vuole orecchio. 

Un rumore uniforme ci avvertirà della bontà della carburazione effettuata. 
Tutto qui, dirà qualcuno, facilissimo. 

E no carino, ora dobbiamo passare alla carburazione dinamica, ovvero con il modello in movimento. 
Fate alcuni giri di pista, accertatevi che il tutto funzioni bene, ed iniziate a spingere. 
I difetti di carburazione possono essere gli stessi di prima, ma avendo la motricità del modello, carburare ora sarà molto più facile. 

Ora useremo la terza regolazione, quella del regime medio basso o accelerazione. 
Fermate il modello e dopo 4-5 secondi fate una prova di partenza a tutto gas. 
I sintomi come prima descritti sono sempre due, ovvero: 

se il motore ha dei singhiozzi, tende a spegnersi (o si spegne) il minimo si alza e dallo scarico non vi è fuoriuscita di fumo, o poco fumo.La carburazione è magra di minimo. In queste condizioni il suono che emetterà il nostro motore è simile a quello di parti metalliche che trillano sfregandole tra di loro. 

Svitate lo spillo del regime medio basso a piccoli aggiusti fino a quando il suono del motore perda del tutto quel rumore caratteristico ed il minimo non tenda ad innalzarsi innaturalmente. 
Al contrario se il motore dopo la accelerazione da fermo, ha difficoltà a salire di giri, sputa miscela dallo scarico, fa molto fumo e tende a spegnersi; la carburazione di minimo è grassa. 
Operazione inversa a prima, avvitate lo spillo fino a quando il suono del motore non sia regolare. 
Per suono regolare intendo un sibilo caratteristico, senza intoppi o singhiozzi vari, una emissione regolare di fumo dallo scarico ed una regolarità di funzionamento almeno al 90%. 
Dopo aver raggiunto questo stadio di carburazione, consiglierei di ritoccare, ancora con piccoli aggiusti, la vite del massimo. 

La regolarità del sibilo fino alla fine del rettilineo, ed le uscite dalle curve in piena accelerazione senza intoppi, sarà il segnale che la carburazione è stata fatta bene. 
Questo per quanto riguarda la tecnica per carburare, ma vi è anche la pratica e per pratica intendo come mi comporto nella carburazione. 


La prima cosa che faccio è quella di svitare lo spillo del massimo di un buon giro, portare la battuta del minimo meccanico a 3 o 4 mm. e mettere in moto. Dopo aver atteso che il motore entri in temperatura, ovvero toccando la testa questa sia calda, con piccoli colpi di stik dell’accelleratore faccio salire di giri il motore ed a questo punto applico tutto quello descritto prima. Se trovo delle difficoltà nella messa a punto del motore, svito la candela la controllo vedo se la spiralina di questa sia a posto, la candela mi dice molte cose, se trovo una candela con la spiralina schiacciata verso l’interno il motore mi sta dicendo che il suo rapporto di compressione è troppo, pertanto devo mettere uno spessore di 1 mm. per alzarlo.Durante questa operazione verifico se la camera di combustione sia perfettamente levigata e non abbia piccole protuberanze che indicano quanto detto prima. Se invece la spiralina della candela tende ad allungarsi verso fuori il motore mi sta dicendo che bisogna togliere uno spessore di 1mm. Ovvero il contrario di prima. 

Spero di essere riuscito nella impresa ,se avete dei dubbi o avete da chiedere consigli, sarò felice di rispondervi per e-mail staff@vipermiscele.it 

Carlo Taralli 
www.vipermiscele.it
CARBURATORE: Taratura di base


Molte volte si presenta la necessità di effettuare una prima taratura di base del carburatore. Molte persone, specialmente i neofiti, si ''perdono'' nel ciclo di taratura non sapendo come e su cosa operare. Prima di tutto capiamo a cosa servono le ''misteriose'' vitine sul carburatore. Per far questo ci aiutiamo con un'immagine:



- La vite del titolo miscela massimo sia influente solo alla massima apertura della valvola del gas
- La vite del titolo miscela minimo sia influente solo alla minima ed alla media apertura della valvola del gas

- La vite del minimo meccanico sia influente solo nei confronti del minimo regime di rotazione che consenta al motore di rimanere adeguatamente in moto

La prima cosa da fare è cercare di raggiungere una taratura decente: per prima cosa si avvita, quindi si ruota in senso orario, la vite del minimo meccanico di 1/2 giro e si tenta un avviamento: frenando (con la valvola del gas a battuta nella chiusura) il motore non si deve spegnere. Qualora questo non accadesse si avvita ancora della stessa quantità fino a raggiungere lo scopo. In un secondo momento si comincia a regolare la vite del massimo.

Questo è necessario in quanto la vite del titolo miscela minimo è a valle della vite del massimo e se si regola male quest'ultima non sarà possibile trovare una buona taratura agli intermedi. Il motore in moto deve essere, almeno in questo frangente, in grado di rispondere al gas e fumare un po' dallo scarico. Se il fumo è davvero eccessivo quando si apre il gas (carburazione grassa) allora si prova a chiudere, ruotando la vite del titolo miscela massimo in senso orario, di 1/4 od 1/2 giro e si insiste fino a normalizzare la fumosità. Se, viceversa, il fumo emesso è minimo od inesistente (carburazione magra) allora si prova ad aprire, ruotando la vite del titolo miscela massimo in senso antiorario, di 1/4 od 1/2 giro e si insiste fino ad accentuare la fumosità.

Ottenuto questo si passa alla vite di regolazione del titolo miscela minimo. Questa consentirà di gestire il passaggio della miscela nei transitori e nel gas parzializzato. Si mette il motore al minimo e si applicano delle brevissime, ma profonde, accelerate. Il motore dovrebbe prendere giri fumando leggermente e senza mancamenti. Se il motore si dovesse spegnere o se ''rimbalza'' senza fumare allora si deve svitare, ruotandola in senso antiorario, la vite del titolo miscela minimo di 1/4 o 1/2 giro. Se, invece, il motore va ''a quattro tempi'' (rumore cupo con impulsi secchi e ben cadenzati dallo scarico) fumando e stentando a prendere giri allora si deve avvitare, ruotandola in senso orario, la vite del titolo miscela minimo di 1/4 o 1/2 giro. Terminata l'operazione di taratura del titolo miscela minimo si dovrà ritoccare necessariamente il minimo meccanico, che potrebbe mantenere il motore od eccessivamente accelerato od allo spegnimento. In seguito si dovrà rivedere leggermente anche la vite del titolo miscela massimo e vite del titolo miscela minimo fino a raggiungere il giusto compromesso. Si ricorda che normalmente una volta definita una carburazione ''decente'' al banco si dovrà, poi, rifinirla con il modello a terra in quanto solo con il motore sotto il reale carico di lavoro si riuscirà a farlo rendere al meglio. Ed ancora sono da preferire carburazioni leggermente grasse in quanto tengono il motore un po' più freddo e lubrificato. Certo, si perde un po' nel rendimento globale, ma la loro vita si allunga non poco. E questo vale soprattutto per la vite titolo miscela massimo: è vero che chiudendola (smagrendo la miscela) il motore ''allunga'' di più (il fronte di fiamma si propaga nella camera di combustione più velocemente, le temperature salgono e la risonanza lavora in condizioni migliori), ma potrebbe danneggiarsi anche in modo grave (scarsa lubrificazione, dilatazioni anomale). Ovviamente questo potrebbe non valere in campo agonistico dove, a volte, più che la longevità del propulsore contano le prestazioni che devono essere le più alte possibili nel tempo della competizione ed a volte le gare non si finiscono nemmeno.
MANUTENZIONE PRELIMINARE E POST-UTILIZZO PER MODELLI RC-SCOPPIO !

PRELIMINARE 

Prima di correre è bene ricordare alcuni punti più importanti: 
1) Controllare lo stato generale delle batterie per tutta l’elettronica (radio, ricevente, servi, ecc.) 
2) Verificare che il filesafe intervenga in modo corretto (in assenza di radio deve chiudere il carburatore e applicare una modesta frenatura al monster) 
3) Assicurarsi che tutte le viti siano ben serrate (spesso dopo una corsa alcune si allentano) 
4) Controllare la meccanica in generale (accoppiamento, organi di trasmissione, ecc.) 
5) Controllare lo stato dei tubi della miscela, del serbatoio, e della pulizia dei filtri miscela 
6) Oleare bene il filtro dell’aria e applicare sempre la fascetta per evitare di perderlo 
7) Verificare che trascinatori e dadi siano correttamente saldi al mozzo e alla ruota 
Riempire serbatoio e partira alla grande… 


POST-UTILIZZO 

Dopo aver corso è bene ricordare alcuni punti più importanti 

9) Verificare lo stato generale del modello (viti allentate, eventuali parti danneggiate, ecc.) 
10) Verificare la meccanica (omocinetici, spine, ruote dentate, trasmissione, differenziali, ammortizzatori, cuscinetti, ecc.) 
11) Svuotare eventuale miscela residua dal serbatoio 
12) Soffiata generale con compressore 
13) Far girare a vuoto il motore (con il rotostart) per far uscire miscela rimanente dall’alloggiamento della candela 
14) Applicare olio “after-run” all’interno della testata (10 gocce circa) 
15) Smontare il filtro dell’aria, pulirlo con alcool o additivi non aggressivi 
16) Applicare olio “after-run” all’interno del carburatore (4 gocce circa) 
17) Far girare il motore per qualche secondo , applicare candela e filtro 
1 Pulire filtri miscela 
19) Pulire le parti plastiche con il WD40 o 6-66marine
20) Pulire le parti meccaniche (acciaio, alluminio, titanio, ecc) con sgrassatori efficaci 
21) Pulire le ruote con acqua e detersivo liquido (meglio con uno spazzolino da unghia) 
22) Pulire la carrozza con spugna morbida a base di acqua e detersivo 
23) Pulire le parti elettroniche 
24) Asciugare eventualmente le parti più delicate (elettronica in particolare) con compressore 


COSA NON FARE 

25) Usare sgrassatori aggressivi sulla plastica e sulla carrozza 
26) Pulire le parti elettroniche con acqua o con ravvivanti per contatti elettrici 
27) Rimanere il motore con miscela all’interno per lungo periodo 
2 Smontare ad ogni utilizzo tutta la macchina (si rischia di sbanare viti o altro). La pulizia generale va fatta smontando piccole parti (nel caso del Revo hai un pianale normale per cui le parti sono facilmente accessibili, diverso invece per il savage che porta le piastre accoppiate verticali). 
29) In caso di infiltrazione d’acqua (pozzanghere, pioggia, ecc.) verificare tutte le possibili parti soggette a ruggine compresi gli spinotti di tutte le parti elettroniche ed aciugarle eventualmente con compressore. In caso di ruggine utilizzare un ravvivante per contatti elettrici solo sulla parte arrugginita (meglio spruzzatori con cannuccia sottile).
30) non Utilizzare frenafiletto tipo forte (verde) bensì medio (blu). Attenzione, nel caso di parti bloccate a causa di eccessivo frenafiletti utilizza una piccola fiamma per riscaldare la parte bloccata, accendino o fiamma ossidrica portatile. Ovviamente tale trattamento va fatto solo su parti metalliche e non plastiche. 
31) Applicare olio all’interno della trasmissione. 


OGNI TANTO 

32) Verificare lo stato dei differenziali assicurandosi che siano sufficientemente pieni di grasso o olio al silicone. Questo andrebbe fatto dopo ogni 5 o 6 utilizzi ma sarebbe meglio poterlo fare quanto più spesso possibile onde evitare che girino secchi e si spaccano i denti. 
33) Va fatta la pulizia al motore. Questo richiede uno smontaggio con molta cura di tutte le sue parti, se non sei pratico fatti consigliare inquanto cilindro pistone e biella sono molto delicati. Il tutto va messo a bagno di petrolio bianco. Il rimontaggio richiede cura e bagno delle parti in olio after-run , 6-66 marine . 
34) Lavaggio dei cuscinetti a sfera 
35) Sostituzione olio all’interno degli ammortizzatori 
e para oli. 


Spero di aver riassunto in modo corretto i principali e fondamentali punti di manutenzione del modello. 

www.rcm-model.it
Rodare un motore a scoppio nuovo


Un rodaggio del motore di tipo standard è il seguente:

0) Riempite il serbatoio di miscela, come mostra la fig 0, con un percentuale di Nitrometano, di partenza, del 10%.
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Fig 0

1) Prima eseguo una carburazione teorica (ovvero lo spillo del max, vedi fig 1, lo ruoto, partendo da "tutto avvitato", di 3 giri; la battuta del minimo meccanico, vedi figg 2 e 3, la regolo in modo tale che l'apertura dello stesso sia di almeno, ad occhio, di 0,8 mm).
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Fig 1
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Fig 2
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Fig 3

2) Accendo il telecomando.
3) Accendo la ricevente (non fate mai il contrario perchè c'è il rischio che se la ricevente capta qualche segnale anomalo esterno può variare il neutro dei servi).
4) Allento leggermente la candela, vedi fig 3, e soffiando dalla presa di pressurizzazione, con la farfalla aperta al massimo, inoculo la miscela (visibile dal tubo in silicone trasparente) all'interno del carburatore in modo che la stessa non venga richiamata facendo girare inizialmente a vuoto il motore (infatti, tale procedimento provoca una maggiore sollecitazione al sistema biella manovella con conseguente dissestamento dello stesso a lungo andare...ripeto, a lungo andare!).
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Fig 4

Se il serbatoio possiede il cicchetto, vedi fig 5, allora usalo fino a quando la miscela non la vedi (il tubo al silicone generalmente è trasparente o ha una tonalità tale da far vedere il percorso della miscela) entrare nel carburatore.
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Fig 5



5) faccio ruotare di qualche giro il motore (sempre a candela allentata) in modo da richiamare la miscela dentro la camera di combustione, vedi fig 6.
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Fig 6

6) Avvito la candela e reinserisco la presa di pressurizzazione nella marmitta.
7) Caletto l'accendi candela, vedi fig 7, sulla candela in modo che quest'ultima si riscaldi inizialmente e si liberi delle particelle di miscela depositate sul filamento a seguito del richiamo della stessa.
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Fig 7



8) A ruote sollevate inizio ad accendere il motore agendo sul pull start (o con il banco di avviamento), facendo attenzione a non far giungere la cordicella a fine corsa onde evitare che vi rimanga in mano (con il banco di avviamento, se il motore non si accende alle prime battute, non insistete altrimenti causate l'ingolfamento dello stesso). Generalmente per la scala 1/10 la cordicella è lunga circa 50 cm; per la scala 1/8 la cordicella è lunga circa 65 cm. Se il motore, per entrambi i sistemi di avviamento, si ingolfa allora procedete come segue:
-8.1) Svitate la candela, vedi fig 8, e asciugate il filamento. Questo lo si esegue collegando la candela all'accendi candela (all'inizio sentirete friggere. Non preoccupatevi perchè è la miscela che bolle con conseguente evaporazione). 
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Fig 8

-8.2) Chiudete completamente lo spillo del massimo ricordandovi, a mente, quanti giri avete compiuto per eseguire lo stesso.
-8.3) Prendete un panno di stoffa pulito e arrotolate uno dei suoi lembi fino a formare una punta semi conica.
-8.4) Inserite tale punta nella sede della candela e fate girare a vuoto il motore con il pull start (o con il banco di avviamento). Ciò permette di far assorbire dal panno la miscela in esubero.
-8.5) Procedete, formando altre punte di stoffa pulita, fino a quando l'ultima punta risulta semi asciutta.
-8.6) Avvitate, senza stringere, la candela.
-8.7) Aprite nuovamente lo spillo del massimo e ripartite dal punto 4). Se ciò dovesse ripetersi allora avvitate (quindi chiudete) di 1/2 giro lo spillo del massimo e rieseguite la sequenza 8.1)-8.7). Quindi, con questa modifica, riprendete la procedura dal punto 4).
9) Sempre a ruote sollevate, e supponendo che il motore si mantenga acceso (se ciò non dovesse accadere avvitare di almeno 1/4 giro la battuta del minimo meccanico. Procedete in questo modo fino a quando il motore non si mantiene acceso per il tempo necessario ad espletare le successive modifiche), eseguo tre pieni, vedi fig 9, con una miscela al 10% di Nitrometano (indipendentemente dal motore installato sull'automodello).
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Fig 9

E mentre il motore ruota al minimo apporto le seguenti modifiche:
-9.1) Prima regolo la battuta del minimo meccanico in modo tale che le ruote non girino più (la frizione al minimo deve essere "staccata" dalla campana).
Si osservi che a veicolo fermo il motore non ha la stessa capacità di smaltire il calore quando questo è in movimento. Pertanto, raffreddate la testata con un semplice ventilatore.
10)Una volta che il motore ha terminato i tre pieni utilizzate una miscela che abbia il 15% (o 16%) di Nitrometano. E procedete come nei punti 4)-9). Questa volta fate solo due pieni. Continuate così, incrementando di un 5% alla volta il Nitrometano, fino a che non raggiungete la percentuale di Nitrometano desiderata ( è chiaro che più si sale in percentuale e più il motore deve essere tale da sopportare simili sollecitazioni. Tuttavia, per i motori economici tenete anche conto del numero dei rasamenti presenti nello stesso. Mentre per i motori da competizione estrema si raccomanda di seguire scrupolosamente il manuale d'uso).
11) Una volta raggiunta la percentuale desiderata si procede con la carburazione statica. Date il massimo gas tramite il comando radio per soli cinque secondi (attenzione il motore non è progettato per ruotare al massimo dei giri, senza carico, per più di cinque secondi): la farfalla si apre al massimo, il motore aumenta di giri. Se si arresta la causa può essere:
-11.1) Motore grasso: il motore si spegne dopo una fumata bianca molto evidente. Soluzione: chiudete lo spillo del massimo di 1/2 giro.
-11.2) Motore magro: il motore si spegne quasi subito dopo aver raggiunto la massima apertura della farfalla senza aver emesso fumo. Soluzione: aprite lo spillo del massimo di 1/2 giro.
12) Ripetere l'operazione di accenzione e il punto 11) fino a quando il motore non resta in moto autonomamente.
13) La regolazione dello spillo del massimo tuttavia comporta una nuova regolazione della battuta del minimo meccanico. Pertanto, regolate lo stesso, avvitando o svitando, di 1/4 di giro alla volta, fino a quando le ruote del modello sono ferme.
14) Provate ora a frenare e verificate se il motore si spegne. Se il motore non si arresta allora è tutto a posto. Altrimenti, se ciò dovesse accadere, vuol dire che il cursore (o farfalla) premendo sulla battuta del minimo meccanico, a seguito dell'azione del servo, riduce ulteriormente la luce di ammissione aria. Pertanto, ruotate in senso orario la vite della battuta del minimo meccanico, di circa 1/8 di giro alla volta, fino a quando il motore, a freno inserito, non si arresta più.
15) Ora non resta che provare, a motore acceso, il passaggio dal minimo al massimo regolando lo spruzzatore posto assialmente alla farfalla, vedi fig 10. Solitamente la vite è grande rispetto a tutte le altre presenti sul carburatore.

[image: image11.jpg]


Fig 10

Accelerando progressivamente, se il motore aumenta di giri in modo progressivo e costante, siete già a posto: il passaggio così come è regolato dalla casa va bene; se il motore:
-15.1) Nell'aprire il gas si spegne lentamente, significa che dovrete aprire leggermente la vite dello spruzzatore in senso antiorario, 1/8 di giro per volta.
-15.2) Se il motore tende ad ingrassarsi (emettendo grosse fumate bianche) e stenta nel prendere giri dovrete chiudere lo spruzzatore girando la vite in senso orario, 1/8 di giro alla volta.
16) Procedete con il punto 15) fino a quando l'incremento di giri del motore non risulta regolare.
17) Ora non resta che eseguire la carburazione dinamica con il veicolo a terra o su strada. Poichè bisogna correggere le variazioni che il motore risente a seguito dei carichi negativi (frizione, trasmissione, resistenza aerodinamica, differenziali, ecc).
-17.1) Se accelerando gradualmente, il motore borbotta leggermente stentando a salire di giri, siete grassi nel minimo. Pertanto, dovrete chiudere, ovvero avvitare, lo spruzzatore ruotandolo di 1/8 di giro alla volta.
-17.2) Se accelerando gradualmente, il motore crea subito dei vuoti e tende a spegnersi, dovrete aprire, ovvero svitare, lo spruzzatore, poichè siete magri nel minimo. Ruotandolo di 1/8 di giro alla volta.
-17.3) Se portate l'acceleratore al massimo ed il motore stenta a prendere il massimo dei giri borbottando, allora siete grassi al massimo. Pertanto, dovrete chiudere lo spillo del massimo, ruotandolo di 1/4 di giro alla volta.
-17.4) Se portando l'acceleratore al massimo, il motore tende a spegnersi prima di aver raggiunto il massimo dei giri, allora siete magri nel massimo. Pertanto, dovrete aprire lo spillo del massimo, ruotandolo di 1/4 di giro alla volta.
-17.5) Se dopo aver girato un pò, lasciando il modello fermo al minimo il motore si spegne, allora dovrete alzare la battuta del minimo meccanico, avvitando lo stesso di 1/8 di giro alla volta.
-17.6) Se a modello fermo al minimo, il motore è alto di giri, dovrete diminuire la battuta del minimo meccanico, svitandolo di 1/8 di giro alla volta.
-17.7) Se dopo aver girato, nel momento che vi fermate il motore si spegne immediatamente, e facile che siate troppo grassi o che abbiate la battuta del minimo meccanico troppo bassa.
-17.8) Se il motore, nelle stesse condizioni del punto 17.7) sale di giri in modo alternato, è facile che siate troppo magri. Pertanto, dovrete agire sullo spruzzatore, svitandolo per ingrassare. Attenzione, questa operazione comporta successivamente la regolazione della battuta del minimo meccanico. Procedere di 1/8 di giro alla volta.

Osservazione: ogni volta che modificate la percentuale di Nitrometano, il numero dei rasamenti, la marmitta, la candela, il manicotto, il filtro dell'aria, ecc..., oppure vi trovate in condizioni atmosferiche diverse da quelle in cui vi trovavate ad eseguire la carburazione, sicuramente dovrete apportare qualche leggera modifica alla carburazione. In ogni caso ciò lo capirete dalla risposta del motore. 

Dopo più di vent' anni di articoli pseudo tecnici tutti tesi allo scopo di rendere più capibile la manutenzione e la messa a punto dell'automodello, il più difficile da scrivere e, nel contempo, il più richiesto dai lettori, è quello sulla carburazione del motore.
Perchè più difficile? Perchè sono convinto che la giusta carburazione vada fatta "ad orecchio" e "ad occhio" nel senso che occorre ascoltare il motore e nel contempo guardare cosa e come esce dallo scarico. Ecco perchè non è sempre facile spiegare compiutamente come si fa a carburare usando le misere 21 lettere dell'alfabeto.
Va anche detto che sulla carburazione vanno facilmente ad influire la qualità della miscela, il sistema di adduzione dal serbatoio al carburatore, la temperatura, l'umidità, la candela e tante altre cose... ma, come si usa dire, bando alle chiacchiere e proviamoci.
Anche sa abbiamo appena detto che la carburazione ottimale del motore può sembrare un risultato quasi irraggiungibile, in realtà è abbastanza semplice, basta un po' d'orecchio e capire bene come funziona un carburatore.
Per prima cosa scaldate il motore per un paio di minuti con leggere accelerate.
Quando il motore è caldo, circa 85 - 100°, mantenete il carburatore al minimo regime (con il pistone tutto chiuso) e regolate la battuta della vite fino a quando il motore non raggiunge un regime regolare (intorno ai 2500 giri/min.).
A questo punto procedete con delle accellerate un po' più energiche in modo da percepire il suono del motore ad un livello di giri più elevato. Se il motore "singhiozza" oppure sale di giri molto rapidamente (ancor prima che abbiate dato tutto gas) la carburazione è "magra" e quindi la quantità di miscela che si introduce nella camera di scoppio non è sufficiente alle esigenze del motore. Bisogna allora svitare lo spillo del massimo “di un quarto di giro alla volta” fino raggiungere un suono più uniforme del motore e la marmitta deve emettere una discreta quantità di fumo.
Se invece il motore ha difficoltà a salire di giri, "borbotta", sputa molto fumo dallo scarico insieme a olio, la carburazione è "grassa", cioè troppa di miscela entra nella camera di combustione e il motore non riesce a bruciarla.
Avvitate la vite dello spillo del massimo fino a diminuire la quantità di fumo sprigionato dallo scarico e fino a raggiungere un suono del motore più uniforme ed un regime più elevato.
A questo punto bisogna effettuare la carburazione con il modello in movimento girando su un tracciato. I sintomi del motore sono gli stessi ma ora abbiamo un aiuto in più, il modello risente del comportamento del motore per cui la carburazione è ora più semplice. Provate a mettere il modello a terra, poi con la mano spingetelo verso il basso e provate ad accelerare in modo energico senza farlo camminare (non  per molto altrimenti rischiate di bruciare la frizione) se il motore ha una buona forza di spinta forse è fatta. Poi effettuate un paio di giri per raggiungere la temperatura di esercizio, assicurandovi che a pieno gas fuoriesca una discreta quantità di fumo dallo scarico.
Ora provate a fermare il modello per 3-4 secondi e poi provate a partire rapidamente. Se il motore singhiozza ed ha difficoltà a partire, il minimo si alza e non ci sono emissioni di fumo dallo scarico, la carburazione è "magra di minimo", svitate quindi lo spillo fino a quando la partenza e il suono del motore non migliorano.
Se invece il motore ha difficoltà a salire di giri, sputa molto fumo oppure si spegne quando aspettate al minimo, allora è "grasso di minimo": avvitate lo spillo fino ad ottenere un suono progressivo del motore come un sibilo con una leggera emissione di fumo.
Siamo arrivati all'ultimo passo: la carburazione dello spillo del massimo. Effettuate due o tre giri in queste condizioni e regolate lo spillo del massimo in modo che il motore abbia una costante accellerazione fino alla fine del rettilineo con un sibilo per tutto il tratto. Effettuando altri 2 o 3 giri se il motore non scende di prestazioni in fondo al rettifilo o nei curvoni veloci sotto il massimo sforzo, allora la carburazione è fatta! In caso di perdita di potenza e calo di giri svitate lo spillo del massimo (ingrassare la carburazione) di 2mm circa e riprovate fino ad ottenere la costanza di prestazioni.
ATTENZIONE: regolate sempre lo spillo del massimo in modo che il motore con carburatore aperto al massimo faccia un discreto fumo in rettilineo a dimostrazione di una carburazione "ricca" o "grassa" perché usando il motore in condizione di carburazione del massimo "magra" si rischia di danneggiarlo per mancanza di lubrificazione.
Gli automodelli radiocomandati si dividono in due categorie: a motore elettrico e a motore a scoppio . 
· Gli automodelli radiocomandati a motore a scoppio possono essere da pista o fuoristrada, 2 o 4 ruote motrici e in diverse scale: 1/10 1/8 1/5. 
· Gli automodelli radiocomandati a motore elettrico possono essere da pista o fuoristrada, 2 o 4 ruote motrici e in diverse scale: 1/12 1/10. 

°Tutti i modelli adottano soluzioni meccaniche all’avanguardia: sospensioni indipendenti, trasmissione a cardano o a cinghia, movimenti su boccole o cuscinetti, differenziali regolabili, ecc. Il costo di un automodello è direttamente proporzionale alle caratteristiche tecniche e alle soluzioni meccaniche proposte. 
Per chi vuole praticare automodellismo RC, puo’ partire con la costruzione di macchine elettriche, meglio se due ruote motrici poichè più semplici da montare e mantenere in buone condizioni meccaniche. Queste macchine sono sempre da completare con un radiocomando 2 canali che puo’ essere a stick o a rotella. Ovviamente è tutto da costruire secondo lo spirito del modellismo, ossia... niente è pronto all’uso! Anche la carrozzeria è da tagliare e verniciare (dall’interno in modo che non si stacchi la vernice durante i numerosissimi incidenti.

Per la macchine a scoppio ci sono kit completi a 2 ruote motrici con avviamento a strappo. Il costo di questi modelli è generalmente maggiore. Il problema principale nel quale incorre il principiante è la messa in moto del motore a scoppio e la relativa carburazione. Per questo motivo sconsigliamo a chi non ha mai praticato modellismo di iniziare subito con questi tipi di modelli. E’ meglio cominciare con modelli elettrici per imparare ad assettare la macchina e fare in modo che non si smonti durante il suo funzionamento. Una volta che si è reso affidabile l’elettrico si è pronti per lo scoppio.

LE DOMANDE PIU' FREQUENTI

Che materiale occorre per iniziare? 
· per un modello elettrico:

· scatola di montaggio di un modello 
· radiocomando compreso di ricevitore e 2 servocomandi 
· pile ricaricabili per il radiocomando e relativo caricabatterie 

· motore elettrico 
· regolatore meccanico o elettrico 
· pacco batterie per il modello e relatico caricabatterie 

· bomboletta di vernice per la carrozzeria

· colla e qualche attrezzo 

· per un modello a scoppio: 

· scatola di montaggio di un modello 
· radiocomando compreso di ricevitore e 2 servocomandi 

· pile ricaricabili per il radiocomando e relativo caricabatterie 
· motore a scoppio 
· collettore, marmitta 
· pila 2 volt al piombo per avviamento e relativo caricabatterie 
· pipetta per collegamento candela 
· filtro miscela, tubo di silicone 
· eventuale scatola di avviamento se il motore non è s atrappo 
· bomboletta di vernice per la carrozzeria 
· miscela 
· colla e qualche attrezzo 

Che significa 1:10 o 1:8? le macchine 1:10 (si legge uno-a-dieci) hanno una scala rispetto al reale pari ad un decimo, mentre le uno-a-otto sono pari ad un ottavo, quindi gli automodelli 1:8 sono più grandi delle 1:10. 

Il motore degli automodelli funziona a benzina? 
No, i motori a scoppio per modellismo, pur essendo a tutti gli effetti dei motori a 2 tempi, funzionano con una miscela speciale fatta di Alcol metilico, olio di ricino o oli sintetici, additivi particolari come il nitrometano. 

I radiocomandi delle auto sono tutti uguali? 
Il radiocomando base è uguale per tutti gli automodelli, in quanto tutti necessitano di solo 2 canali per poter funzionare.Alcuni automodelli particolari hanno funzioni speciali per cui occorre il 3° canale. 

Gli automodelli sono da montare? 
Se non diversamente indicato i kit dei modelli sono completamente SMONTATI, e quindi da assemblare. 

Quali attrezzi occorrono per montare un automodello? 
Servono i normali attrezzi spesso presenti nel laboratorio di un hobbista: cacciaviti, pinze, chiavi esagonali etc. 

Cosa cambia da una candela fredda, ad una media e quindi una calda? 
Le candele hanno diversa ’gradazione’, da calda a fredda, dipendete soprattutto dallo spessore e dalla composizione della lega di platino con cui è fatta la spiralina al loro interno.Questa spirale, resa inizialmente incandescente dalla batteria da 2 volt, rimane in seguito incandescente per una reazione catlitica con l’alcol metilico della miscela.Più la candela è ’calda’ più la reazione avviene facilmente, ma di contro tende ad innalzare la temperatura del motore, viceversa con candele più ’fredde’.In linea di massima le candele con numeri + bassi (quindi + calde), si usano con temperature ambientali fredde (d’inverno), con motori più piccoli di cilindrata, e con non elevatissime percentuali di nitrometano.Le candele più fredde invece si usano d’estate e con percentuali elevate di nitrometano.Il miglior modo per scegliere una candela sarebbe con un contagiri motore, che a prità di miscela ed altre condizioni dà una indicazione oggettiva.Si possono usare anche appositi termometri che misurano la temperatura della testata del motore. 

La carburazione (da: www.automodel.net) 

La carburazione di un automodello a scoppio forse sembra un'operazione molto difficile ma in realtà è relativamente facile. 

Iniziamo col dire che i motori fino a 2.5cc di cilindrata hanno 2 regolazioni, lo spillo del minimo (la vite che ha la molla) e lo spillo del massimo che è la vite che si trova sopra l'attacco del tubetto che fa arrivare la miscela al carburatore. 

Per carburare alla perfezione una macchina seguire le istruzioni che seguono. Accendere l'automodello e fallo riscaldare con piccole accelerate (non facendolo muovere ma su un cavalletto) per circa 2-3 minuti. Dopo mettiamo a minimo la farfalla del carburatore, il motore deve girare regolarmente e non si deve spegnere, se accade questo avvitiamo lo spillo del minimo di un mezzo giro, se il motore gira regolarmente è tutto ok, altrimenti continuare a regolare lo spillo fin quando il motore gira regolare. 

Terminata questa prima operazione si passa alla seconda fase: la regolazione dello spillo del massimo. Questo spillo regola l'entrata della miscela nella camera di scoppio, se il motore ancor prima di accelerare sale velocemente di giri, la carburazione è troppo secca, questo potrebbe danneggiare il motore, quindi svitiamo di 1/4 di giro lo spillo del massimo, per permettere l'entrata di più benzina. Se il motore sale di giri regolare e, in rettilineo con tutto accelerato, dalla marmitta esce una discreta quantità di fumo, la carburazione è ok. Se invece notiamo che il motore stenta a salire di giri e dalla marmitta esce troppo fumo e olio la carburazione è troppo grassa, ovvero entra troppa miscela nella camera di scoppio che il motore non riesce a bruciare; in questo caso avvitiamo lo spillo del massimo fino ad avere la situazione ottimale descritta sopra. 

Anche se sembra un'operazione molto lunga vi assicuro che la carburazione non porta via più di 5 minuti. 

La carburazione 2 (da: www.automodel.net) 

La prima cosa da capire e' la quantità di miscela che deve passare nel carburatore con il motore al minimo e al massimo. 
Nei motori destinati ad un uso dilettantistico spesso la vite del minimo e' tarata dal costruttore per evitare smagrimenti eccessivi causando la rottura. 

La vite del massimo non lo e' salvo che in alcuni modelli. 

Le fasi per un corretto inizio sono tre: 

1 applicare un tubicino benzina di una decina di centimetri al carburatore accelerare con lo stick della radio al massimo (la serrandina nel venturi deve essere completamente aperta),soffiando nel tubicino chiudiamo la vite del massimo fino a chiudere completamente il passaggio dell'aria,a questo punto la riapriamo di due giri su alcuni motori due e mezzo(soffiando dobbiamo avvertire che passa circa il cinquanta per cento del volume totale di aria a spillo svitato). 

2 regoliamo la vite di battuta del minimo con stick radio a riposo e trim al centro la serrandina del carburatore deve essere aperta di circa 0.8mm su alcuni modelli 1.2 1.4 non ci preoccupiamo più di tanto perchè possiamo sempre intervenire dopo. 

3 aspiriamo dal tubicino avvitando lo spillo del minimo fino a che non sentiamo più aria salire, a questo punto apriamolo di circa mezzo giro. 

Attenzione :durante quest'operazione stiamo attenti a non rompere l'oring dello spillo stringendolo troppo, perchè in alcuni modelli come ho detto non si riesce a chiuderlo tutto.Dobbiamo solo sentire che l'aria deve venire su in maniera quasi forzata (in piccola quantità). 

il nostro motore dovrebbe partire senza stenti ed e' pronto alla messa appunto finale provandolo al massimo in pista chiudendo di volta in volta di un quarto di giro o anche meno la vite del massimo fino a sentire che ha raggiunto il suo massimo(ci accorgiamo di ciò perchè al massimo il motore manifesta chiaramente una bell'accordatura). 

dopo aver regolato il massimo proviamo ad accelerare di colpo con lo stick e se il motore stenta a prendere subito i giri chiudiamo un pochino la vite del minimo e riproviamo a sgasare di nuovo fino a sentirlo pronto. 

Queste cose che vi ho scritto non le ho inventate io e non sono consigli di massima sono in parte pubblicate in un vecchio manuale di modellismo della mantua che ho ricevuto da un amico e hanno confermato quello che da sempre facevo dopo avere analizzato nei dettagli tecnici il mio vecchio primo motore cipolla 3,5.

