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editoriale

Impossibile non notare sia come il Die-
Cast stia riguadagnando terreno (le 
pubblicazioni a basso costo delle edicole 
hanno fatto un ottimo lavoro di traino), 
sia come le scale più grosse e giocatto-
lose come la 1/18 si stiano ri-diffonden-
do neanche tanto piano. Complice forse 
una scala, la 1/43, dove diventa sempre 
più difficile stupire con soggetti nuovi, la 
1/18 sforna da più Case alternative mol-
to interessanti. A prima vista sembra che 
la Ferrari F40 stia vivendo una seconda 
giovinezza con notevole attenzione alle 
varianti prodotte. In questo momento, 
orientali ed occidentali si sferrano colpi 
feroci nel tentativo di rilanciare una nic-
chia (che tempo fa apparteneva in ma-
niera indiscussa a BBurago) anche se con 
prezzi affatto popolari. La nostra BBR ha 
prodotto una Ferrari Enzo estremamente 
dettagliata e non proprio a buon merca-
to. Kyosho non sta a guardare e sforna 
modelli enormi, molto dettagliati di par-
ticolari e di “licenze poetiche”. Quanto 
sia legato il mondo del Diecast a quello 
dei kit potrebbe non sembrare chiaro. In 
realtà trovo che di sponda anche il settore 
del montaggio in scatola stia subendo uno 
stimolo dalla presenza di questi modelli 
belli e pronti. Personalmente avrei voglia 
di trasformare la mia Ferrari F40 in 1/18 
di BBurago nella versione Pilot. Se aves-
si un bel kit, pronto da comprare e fare, 
magari...
Anche nel settore specifico delle due ruo-
te già montate, Minichamps sta facendo 
i salti mortali dando vita addirittura ad 
una Valentino Rossi Line atta a produrre 
quante più versioni possibili delle moto 
guidate dal dottore di Tavullia. Purtroppo 
questo entusiasmo motociclistico invece, 
non invade il settore delle scatole di mon-
taggio che ci vede sempre di fronte più o 
meno agli stessi kit del solito produttore: 
Tamiya. Oramai è consuetudine il vedersi 
riproporre n copie della stessa moto con 

piccolissime varianti magari legate alla 
sola livrea. Ci vorrebbe qualcosina in più 
anche se, probabilmente, i costi di licenza 
uniti a quelli di progettazione e produzio-
ne non rendono le cose così banali. I tran-
skit, incaricati di dar vita a soggetti più 
alternativi sono sempre molto cari oltre 
che di fattura pressoché artigianale cosa 
che li rende bisognosi di pesanti interventi 
di rifinitura e, di conseguenza, dedicati ad 
un numero ristretto di modellisti.
Speriamo che per la prossima stagione ci 
sia un riavvicinamento da parte di Tamiya 
ai soggetti della classe 250cc piuttosto 
che qualche splendida 125 o, perché no 
qualche Superbike come la Suzuki di Cor-
ser per non parlare la Petronas sempre 
dell’australiano.
Io continuo ad aspettare questi meravi-
gliosi soggetti mentre nel frattempo ac-
cantono scatole e scatole di montaggio. 
Prima o poi qualcuno mi dirà che ho a 
disposizione una seconda vita solo per 
montare i nostri amati modellini.

MotoCiclante

Per ogni numero di ModelTribe che esce 
si prova sempre molta ansia. Certo che 
per il numero che segue l’intervista a R40 
e a Kamimura le cose si complicano.
Non è facile e non lo sarà mai mantenere 
alto il livello di modeltribe, ma, fortuna-
tamente, l’appello alla collaborazione da 
parte di “fonti esterne” ha funzionato.
In questo numero avremo Sergioint ospi-
te, ideatore e realizzatore dell’articolo su 
Kenny Roberts che troverete più avanti. 
Nel prossimo dovrebbe fare la sua appa-
rizione anche il nostro Chino, già ideatore 
della sezione WIP sul forum di modelli-
smo.net.
In cantiere abbiamo molto ma molto ma-
teriale e tutto di buona qualità; abbiamo 
cose che non si sono viste in giro e che 
farebbero grande figura anche su testa-
te di ben altra tiratura. Dal canto mio ho 
potuto far ben poco a causa di una serie 
di eventi a contorno della futura nascita di 
una pupetta di mia pertinenza tipo ver-
niciare...la stanza, costruire...un muro di 
mattoni, montare...un cassettone di IKEA, 
scartavetrare...una parete. Eh tutte belle 
cose che però portano via tempo e fatica. 
Malgrado ciò ho avuto occasione di com-
prare e sfogliare l’ultimo numero di Mo-
delli Auto dedicato alla famosa fiera del 
giocattolo di Norimberga che si è svolta 
poche settimane fa. 
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fdmfacciadamodellista

   Roma, 15 02 2006

Nome:   Boris

Nickname:  freon

Modellista da:  25 anni ma con molte pause più o meno lunghe,     
   assiduo frequentatore di vernici e stucchi da una decina d’anni

Primo modello:  miniature egizie in 1/72 

Mod. realizzati: di tutto un po’ dalle miniature in diverse scale, al militare. Aerei,   
   macchine (molto poche) e moto, moto, moto, moto.
   Diciamo MOTO e basta ad oggi

Nel cassetto:  Il cassetto non basta……………non basta più neppure la cantina

Prox modello:  Non ne sono sicuro mi piacerebbe farne molti prossimamente, ma  
   diciamo che mi piacerebbe finire il V2 (NSR 500 ’99) se non vengo  
   preso da un altro modello o rapito dagli alieni.

Auto VS moto:  Domanda inutile non credi!?!?!?!?!?!?!? Le auto hanno due ruote di  
   troppo :) :) :) :) :)
   Ovviamente MOTO

Punto forte :  Punto forte?…………mmmmmmmm il 42 di piede a dispetto dei 168  
   cm di altezza.
   Modellisticamente non sono io che dovrei dirlo ma me la cavicchio  
   con la resina e compositi

Punto debole:  Precisione, verniciatura forse passabili ma non abbastanza, c’è di  
   molto meglio.
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Ecco il nostro stampo visto ai raggi X. Abbiamo appena estratto il nostro originale e sia-
mo pronti per colare la resina.

Prima di questo, però, vanno fatte alcune considerazioni. Gli stampi che ho avuto modo 
di vedere erano sempre caratterizzati da uno studio del posizionamento del soggetto, 
tale da prevedere un canale di colata ed uno o più canali di sfogo per l’aria.

Tutto ciò mi ha sempre profondamente spaventato. Ho sempre temuto che fosse un 
passo determinante per il buon esito o meno dell’operazione. Sempre a causa di questo 
motivo ho sempre rimandato il momento per tentare il processo della clonazione.

Un bel giorno, casualmente, ho scovato su internet un sito di una casa produttrice di 
prodotti per la clonazione, una sorta di Prochima® americana.

Il loro metodo non prevedeva alcun canale di colata o di sfogo. A quel punto mi sono 
detto, vai!

 
Capovolto il nostro stampo ci ritroveremo con qualcosa di molto simile al disegno qui in 
basso.

La parte superiore con l’impronta del “sotto” della vettura ed i passaruota in negativo 
che, nel nostro caso, fungeranno anche da chiave per il corretto posizionamento dei due 
stampi, uno sull’altro.

In rosa più chiaro possiamo osservare lo “scavato” dello stampo inferiore.
 
Prima di iniziare a colare la resina all’interno dello stampo osservate questa piccola pre-
cauzione al fine di ridurre al minimo il rischio della formazione di bolle d’aria.

Mescolate i componenti della resina e prendete un pennellino. Precedentemente mettete 
di fianco un contenitore (meglio se in vetro), con dentro dell’acetone.

Immergete il pennellino del contenitore della resina ancora allo stato liquido e spennella-
tela negli interstizi e nei punti più remoti. Abbondate senza problemi e premete bene col 
pennello in maniera tale da far penetrare la resina liquida e far uscire l’aria dai punti più 
reconditi. Fate la stessa operazione su entrambe le valve o stampi.

Finito con la spennellatura, intingete il pennello nell’acetone e sciacquate lo. Pulito e 
pronto per la prossima volta.

Ora va colata la resina nella parte inferiore dello stampo.

clonazione II 
manuale by motociclante



. Cercate di colare la resina sempre dallo stesso punto, facendo in maniera tale che il 
fronte dell’onda invada lo stampo dal basso verso l’alto. Non fate avanti e indietro con il 
recipiente della resina. Questo potrebbe far sì che delle bolle d’aria restino intrappolate 
nella colata.

Bene. Ora lo stampo è quasi colmo di resina liquida. Manca solo un passo.

Iniziamo ad avvicinare il nostro stampo superiore a quello inferiore. Ovviamente, duran-
te questo processo, la resina in eccesso inizierà a tracimare dallo stampo inferiore. Af-
fondate il contro stampo lentamente in maniera da far salire la resina lentamente. 

 

Ora i nostri stampi sono attaccati per bene e la resina starà già catalizzando. Forse è 
una sensazione ma durante il processo di catalisi, la resina e di conseguenza lo stampo, 
si scalda.
 
Non preoccupatevi di ripulire l’eccesso di resina rimasto fuori dello stampo. Tanto per 
cominciare, una volta secca, si staccherà molto più semplicemente, inoltre la resina in 
eccesso seguirà lo stesso processo di essiccamento fungendo da indicatore. Una volta 
che la resina all’esterno sarà catalizzata, quella all’interno dello stampo sarà indietro di 
pochi minuti.

 

Con questo sistema ho avuto risultati buoni sin dal primissimo tentativo. Inizialmente 
non spennellavo la resina nello stampo prima di colarla e avevo diverse bolle d’aria in 
più.

Ora, andiamo a vedere l’altro metodo che io non pratico ma che ci tengo comunque ad 
illustrare brevemente.
 
In pratica si tratta del medesimo stampo di prima solo che su questo sono stati praticati 
almeno due condotti. Come si vede dalla figura il primo condotto è quello dentro cui ver-
rà colata la resina liquida (rappresentata in giallo chiaro).

Il secondo condotto è quello di sfiato per l’aria. La resina entrando nello stampo spinge-
rà all’esterno l’aria presente all’interno dello stesso.

Qualora adottassimo un solo canale per la colata e per lo sfiato, la resina, una volta col-
mato il primo, non potrebbe più entrare in quanto l’aria non riuscirebbe più a sgorgare 
attraverso la resina liquida che diventa via, via, sempre più densa.

Con due canali, invece, la resina entra e spinge l’aria (rappresentata come punti celeste 
chiaro), verso il canale di sfiato. Quando vedremo apparire la resina anche dal canale di 
sfiato vorrà dire che (teoricamente), all’interno dello stampo c’è solo resina.

 



L’uso dei canali di colata, come vi ho anticipato all’inizio dell’articolo, comporta un pic-
colo studio del posizionamento del pezzo. In pratica il soggetto andrà posizionato in 
maniera tale che l’aria nel suo percorso obbligato verso l’esterno, attraverso il canale di 
sfiato, non debba mai percorrere dei tratti tortuosi. Un sottosquadro potrebbe immedia-
tamente trasformarsi in una trappola per bolle d’aria. Considerate anche che una bolla 
d’aria, anche se piccola, può trasformarsi in un vero e proprio tappo. Una volta asciutta 
la resina, potremmo aprire il nostro stampo e vederlo riempito solo in parte con conse-
guente delusione e spreco di soldi.

Nel prossimo capitolo andremo sul pratico e finalmente potremo paragonare l’originale 
con la copia.
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kingkennystoria&moto

Strane mutazioni.
La carriera del canarino che si trasforma 
in marziano: King Kenny

Kenny Roberts Senior nasce il primo gen-
naio del 1951 a Modesto, una cittadina 
della California e a 13 anni inizia la sua 
carriera nel mondo dei motori salendo su 
una minimoto, cade e si rompe un gi-
nocchio, ma non si da per vinto. Appena 
rimesso in sesto comincia a correre nel 
campionato flat-track da 80cc, una disci-
plina che si corre su terra battuta, simile 
allo speedway, ma con moto vicine alle 
attuali enduro.

Nel 1969, a soli 18 anni, vince il campio-
nato dirt-track classe 100cc nello stato 
dell’Oregon e nel 1970 corre la sua prima 
gara su asfalto partecipando ad una corsa 
a Daytona e combinando un vero disa-
stro. Si qualifica nelle ultime posizioni, ma 
la voglia di vincere che ha caratterizzato 
tutta la sua carriera è troppo forte, grazie 
ad un equivoco e ad un po’ d’astuzia par-
te in prima fila, quando si abbassa la ban-
diera parte a razzo prendendosi la prima 
posizione, ma dopo pochi metri brucia la 

frizione accorgendosi che è solo il giro di 
ricognizione buttando quindi all’aria tutta 
la gara.
Nonostante tutto nel 1971 riesce ad otte-
nere un contratto con la Yamaha conqui-
stando il Titolo Nazionale Junior, già allora 
i colori della sua moto erano il giallo e il 
nero, livrea che lo accompagnerà fino agli 
anni 80. 

L’anno dopo approda al professionismo 
vincendo la sua prima gara nel campiona-
to Grand National e nel ’74 fa la sua pri-
ma apparizione in Europa correndo la mi-
tica 200 miglia a Imola con una Yamaha 
TZM500 e arrivando secondo dietro a 
Giacomo Agostini. 
Nel 1975 corre ancora il campionato flat-
track con una Yamaha TZ750 e la sua 
smania di vincere costringe l’AMA (Ameri-
can Motorcycle Association) ad intervenire 
sui regolamenti a fine stagione. Durante 
il campionato ingaggia il noto specialista 
in telai Doug Shwerma e gli fa inserire il 
motore della 4 cilindri 750 nel telaio della 
XS650 ottenendo un “mostro” inguidabile 
da 130 cavalli per 144 chilogrammi. La 
Kawasaki risponde presentando alle gare 
la H2R750, Roberts aveva dato il via alla 

“corsa alle superpotenze”, prontamente 
stroncata dalla AMA vietando i motori con 
più di 2 cilindri.
Nel ’78 la svolta della sua carriera: il 
mondiale velocità.
Si iscrive in tutte le classi (750, 500, 250) 
ed è intenzionato a dare il massimo in 
tutte e tre. Gli addetti ai lavori lo pren-
dono pure in giro soprannominandolo il 
“canarino”, un po’ per la sua livrea gial-
lo/nera, ma soprattutto perché quel folle 
pilota americano, intenzionato a vincere 
in tutte le classi, corre in piste a lui sco-
nosciute e senza aver mai partecipato ad 
una gara sul bagnato. 

Roberts stupisce tutti, nella 250 ottiene 5 
podi e 2 vittorie, ma abbandona il cam-
pionato a metà stagione per concentrarsi 

nella 500, no-
nostante que-
sto, accumula 
talmente tanti 
punti da finire il 
quarta posizione 
in classifica ge-
nerale. In 750 si 
aggiudica la se-
conda posizione 
vincendo 4 GP 
e in 500 vince 
il mondiale con 
10 punti di vantaggio su Sheene.
Il soprannome venne modificato da “ca-
narino” a “marziano” e non solo per le sue 
vittorie, ma per aver introdotto nel mondo 
del motociclismo un nuovo stile di guida: 
il ginocchio a terra. 

Si dice infatti che le saponette siano state 
inventate appositamente per lui, piegava 
talmente tanto da consumare le tute sulle 
ginocchia, costringendo anche i produttori 
delle gomme a modificare i loro prodotti. 
Ancora una volta aveva confermato la sua 
fama di folle rivoluzionario, di pilota un 
passo avanti a tutti gli altri, disposto an-
che ad oltrepassare i limiti pur di sfruttare 
al massimo il mezzo a disposizione. 
Il “marziano” e la sua “ape maia” vinsero 
anche i mondiali del 1979 e del 1980 e il 
suo sopranome venne modificato in “King 
Kenny”.
Probabilmente è per tutti questi moti-
vi che il primo kit di moto in scala 1:12 
prodotto da Tamiya è proprio la mitica 
Yamaha YZR500 di Kenny Roberts senior.
Il kit è composto da tre stampate, due 
contenenti le parti meccaniche e una con-
tenente le sovrastrutture. Un’altra piccola 



stampata cromata contiene le forcelle e 
il tappo del serbatoio e sono ovviamente 
presenti il foglio di decal e la bustina con 
le gomme e le viti.. I pezzi non sono molti 
e la maggior parte di questi fanno parte 
del motore che sembra ben dettagliato. 
Questo kit è disponibile anche con il pilo-
tino, anzi lo era perché sembra introva-
bile; recentemente è uscita una ristampa 
del “kit base”, speriamo che Tamiya riediti 
anche la versione con il pilota.

Il 1981 fu l’anno dell’inizio del declino di 
una macchina perfetta, quel mondiale fu 
vinto da Marco Lucchinelli e l’anno suc-
cessivo da Franco Uncini, Roberts nell’’82 
rimediò il quarto posto in classifica gene-
rale, il peggior piazzamento dal suo de-
butto nel mondiale. 
Nel 1983 entrò a far parte della squa-
dra ufficiale Yamaha abbandonando la 
mitica livrea “ape maia” e combattendo 
fino all’ultima gara con il giovane Freddie 
Spencer. Fu un mondiale bellissimo, de-
ciso all’ultima gara il 04 settembre a San 
Marino. Roberts vinse, ma Spenser arrivò 
secondo conquistando i punti necessari 
che gli permisero di rimanere in testa alla 
classifica generale e di vincere il mondiale 

con due soli punti di distacco. 

Di questo ultimo GP è possibile realizzare 
il modello in scala 1:12, con kit Tamiya 
14075 e decal Studio27, recensione e 
diario di montaggio sono già illustrati nel 
numero 18 del luglio scorso.

Quello fu l’anno del suo ritiro, ma nel 
1984 si concesse altre 2 gare prima di ab-
bandonare definitivamente, partecipò alle 
200 Miglia di Daytona e di Imola vincen-
dole entrambe.

In un’intervista dichiarò: “Chiusa la pa-

rentesi competizioni non ho  intenzione 
di continuare questa vita vagabonda che 
odio e mi tiene lontano dalla famiglia. 
Tanto varrebbe continuare a fare il pilota. 
Quindi un Team Roberts non esisterà mai, 
perlomeno con me alla guida”.
Ma non mantenne la parola, dopo qualche 
tempo tornò alle competizioni come team 
manager alla Yamaha ottenendo ottimi 
risultati e introducendo ancora un nuo-

vo stile di guida. Fu lui, infatti, il primo a 
capire che per far girare forte una 500 a 2 
tempi di quegli anni bisognava guidarla in 
derapata e spinse i suoi piloti ad utilizzare 
questa tecnica.
Nel 1997 fondò un suo team diventando 
costruttore e rivoluzionando ancora una 
volta il mondo del motociclismo. Mise in 
pista la Modenas KR3, una moto abba-
stanza competitiva, ma con non poche 
difficoltà, ma già nel ’98 Waldmann e  suo 
figlio Kenny Roberts Junior riuscirono a 
conquistare più di una volta la prima fila. 
La Modenas e tutto il team furono molto 
importanti, Roberts era convinto che il 
motociclismo doveva avere strutture in-
gegneristiche separate come nella F1 per 
affrontare il nuovo millennio, e l’arrivo in 
scena della sua squadra ne gettò le basi.
Nemmeno le difficoltà della nuova Moto 

GP hanno scoraggiato King Kenny, nel 
2005 la sua KR era equipaggiata con mo-
tori da 1000 cc. della KTM e quest’anno 
avrà a disposizione motori Honda.

Non ci sono molti commenti da fare ri-
guardo a questo uomo, la sua storia si 
commenta da sola, l’unica cosa che mi 
sento di dire è che sono le persone come 
Kenny Roberts che hanno reso grande il 
nostro amato motociclismo.



robiturbo



Mi sono imbarcato nella costruzione di 
questo modello partendo da un’idea per 
il 2’ concorso Motospecial di Modeltribe e 
non essendoci kit dedicati a questa moto, 
ho dovuto ingegnarmi autocostruendo 
gran parte della moto.Essendo la Morini 
una costola della ducati, da essa prende 
in prestito gran parte dei suoi elementi, 
motore ,telaio e altre parti, ed in base a 
questo ho scelto il kit tamiya della Ducati 
916 come base da cui partire per que-
st’avventura.
Del kit di base ho mantenuto il motore, 
parte del telaio(molto poca!), serbatoio e 
codino anche se drasticamente modifica-
ti e vari altri particolari.Devo ringraziare 
Bootsy per avermi fornito alcuni accessori 
tra cui i cerchi ed i freni.

Sono partito col modificare il telaio, sem-
pre un traliccio di tubi come la 916, ma 
con disegno e geometrie diverse, sia 
nell’attacco forcella sia nel forcellone po-
steriore che ho dovuto costruire da zero 
utilizzando il classico plastcard. Altro pro-
blema non indifferente e’ stato trovare la 
giusta posizione del motore, che a diffe-

renza della916 ha un’inclinazione diversa 
quindi attacchi al telaio modificati e posi-
zione diversa per il pignone della catena, 
oltre a dover ricostruire totalmente l’at-
tacco del mono posteriore dotato anch’es-
so di un sistema di leveraggio completa-
mente diverso.
Una volta sicuro di tutte le geometriee 
dopo che le prove di assemblaggio mi 
hanno soddisfatto, ho cominciato con 
l’assemblaggio e la finitura del motore, 
nonché la verniciatura del telaio,dapprima 
in nero lucido, poi, non completamente 
soddisfatto dalla resa cromatica, ho opta-
to per un più cattivo nero semigloss. Una 
piccola modifica a colpito anche il para-

fango anteriore guadagnando una piccola 
pinna sulla parte posteriore.

Successivamente mi sono dedicato alla 
costruzione-modifica della zona serbatoio-
sella-codino, un pezzo unico nella Duca-
tona. Per non aver problemi di simmetria 
li ho mantenuti uniti anche per la corsaro 
e con l’aiuto di stucchi, lame, lime e carte 
per smerigliare, ho allargato e variato la 
forma del serbatoio, accorciato il codino e 
ristretto un poco la sella,oltre ad aver ri-
costruito le prese d’aria sul codino stesso.
La verniciatura non mi ha portato gros-
si problemi pur essendo bicolore nero 
e argento,qualche problema in più l’ho 

avuto nella ricostruzione del piccolo cupo-
lino anteriore. Per la sua realizzazione ho 
optato per il classico lamierino d’ottone 
da 0,25 mm di spessore abbastanza sem-
plice da modellare e tagliare.
Nonostante la sua semplicità, ho dovuto 
rifarlo parecchie volte prima di trovare 
la dimensione e la forma corretta. Al-
tra preoccupazione mi è stata data dalla 
verniciatura,essendo che l’ottone si ossida 
praticamente subito dopo averlo smeri-
gliato e l’ossido fa un po’ a pugni con le 
vernici! Comunque nonostante tutto il
primer ha attaccato bene e tutto e’ anda-
to liscio!

Dopo aver dettagliato il motore con tubi e 
fascette varie,sono passato alla parte che 
probabilmente mi ha portato via più tem-
po per la sua realizzazione, i tubi di scari-
co. Degli originali ho mantenuto solamen-

te la parte in uscita dai cilindri, poi il resto 
ho dovuto farlo da zero visto il differente 
percorso di essi. Per costruire la pancia 
centrale mi sono servito del corpo di una 
penna, l’ho tagliata alla giusta misura e 
poi l’ho riempita di stucco. Le saldature 
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sono simulate col milliput. La verniciatura 
l’ho eseguita con i colori Alclad, base cro-
mo e i vari gold, jet exhaust e smoke per 
simulare le scottature.

Anche i terminali di scarico hanno rice-
vuto notevoli attenzioni e dopo parecchi 
esperimenti ho deciso di realizzarli in le-
gno con l’aiuto del trapanino usato come 
tornio. Ho tagliato un tondino di legno 
del giusto diametro, l’ho forato in centro 
in modo da poter fissare con una vite il 
terminale al trapano. Una volta fissato 
ho potuto lavorare e sagomare il pezzo 
con vari attrezzi. La parte posteriore del 
terminale l’ho realizzata con un foglio di 

plasticard arrotolato ed incollato sul lato 
lungo. All’interno dei pezzi di legno ho
inserito un tondino di alluminio per simu-
lare l’uscita del tubo, poi ho unito il tutto 
con la parte posteriore del terminale e 
stuccato. Dopo varie finiture e la solita 
verniciatura con alclad crome, il risultato 
mi è parso soddisfacente.
Infine non mi restava che cablare il tutto 
e ultimare con le ultime finiture come i 
fari cavi e tubi vari , strumentazione freni 
ecc. ecc.
Il risultato mi ha lasciato soddisfatto e mi 
permesso di fare esperienza sull’utilizzo di 
materiali particolari ed inoltre un eserci-
zio simile aiuta moltissimo a sviluppare il 
cervello costringendolo a lavorare per
inventarsi qualche tecnica o soluzione 
nuova, ne vale veramente la pena. Speri-
mentate gente
....sperimentate!!

Robiturbo
Cosi Roberto
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Maserati Trofeo Press 2003 1/43 by BBR
Il ritorno in pista del tridente italiano

La Maserati Trofeo rappresenta la versio-
ne da corsa della Maserati Coupé Cam-
biocorsa. Assemblata nella storica sede di 
Viale Ciro Menotti, nella stessa linea delle 
sorelle Coupé e Spyder, la Trofeo è stata 
progettata per essere una vettura sempli-
ce da guidare ma capace al contempo di 
regalare emozioni forti. I 415 cavalli che 
l’8 cilindri a V di 90° è in grado di ero-
gare, permettono al pilota di contare su 
una potenza ragguardevole ottenuta però 
senza sacrificare la coppia. 
Il cambio, a sei marce, viene azionato 
come sulla vettura stradale, ossia agendo 

sulle palette poste dietro al volante. La 
carrozzeria alleggerita ed una prepara-
zione che ha tolto gli accessori superflui, 
hanno permesso alla Trofeo un notevole 
guadagno in termini di peso, a tutto van-
taggio dell’agilità della vettura nei tratti 
misti. Con questa vettura, Maserati orga-
nizza il Trofeo Vodafone Europa ed il Tro-
feo Vodafone Brasile. 

Il kit della BBR preso in esame rappresen-
ta la versione di presentazione alla stam-
pa del 2003, nei classici colori bianco e 
blu con cui il marchio italiano è conosciuto 
negli Usa. Tuttavia, nel foglio decal, insie-
me alle strisce di colore blu sono presenti 
anche gli sponsor e i numeri di gara per 

realizzare la Trofeo che ha corso il GP di 
Barcellona sempre del 2003. Non ci sono 
invece le istruzioni per la verniciatura e la 
posa delle decal per quest’ultima versio-
ne.
Il kit contiene quattro grandi pezzi in re-
sina che riproducono la scocca, il fondino 
e i due pannelli delle portiere; a questi si 
aggiungono i due scarichi a doppio termi-
nale, anch’essi in resina. Tutti queste par-
ti sono molto pulite e necessitano solo di 
pochi interventi con la carta vetrata prima 
di poter passare al primer; le linee delle 
portiere e del cofano sono ben scavate 
ed eviteranno di ricorrere ad uno scriber 
per approfondirle. Solo il fondino risul-
ta essere un po’ meno curato, dato che 
rimarrà nascosto dal resto della vettura. 
A questo sono fissati nella parte superiore 

il cruscotto, il tunnel centrale e la parte 
posteriore dell’abitacolo, tutti ottimamen-
te riprodotti. A completare l’abitacolo ci 
sono altri pezzi in metallo, tra cui sedile 
da gara, volante, estintore a rollbar. Que-
ste componenti sono in un sacchetto che 
contiene anche l’alettone, gli specchietti, i 

cerchi torniti e i quattro pneumatici realiz-
zati in gomma. La busta delle fotoincisioni 
comprende diverse griglie, ganci ferma-
cofano, dischi dei freni, la parte fronta-
le dei cerchi con le razze con la giusta 
bombatura, pedaliera, cambio al volante, 
cornici dei vetri, supporti dell’alettone, 
frecce laterali, tergiscristalli e fibbie delle 
cinture. Completano il kit i vetri in aceta-
to stampato, i fari anteriori (anch’essi in 
acetato termoformato) e quelli posteriori 
in plastica rossa trasparente e due fogli 
in materiale plastico: uno per le cinture 
di sicurezza, già pronte per il montaggio, 
ed uno per le mascherature delle parabole 
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dei fari e delle strisce blu al disotto del-
le portiere. Il tutto, a 10 euro in offerta 
all’esposizione settembrina di Novegro, 
risulta un’occasione da non lasciarsi scap-
pare!
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MotoCiclante  Clonazione, terza parte.
ModelFriends  Mc Donnell Douglas CF-18A Hornet by 
Chino   Storia&auto: Carlos Sainz
Recensioni:   Modellismo90 - Hesketh 308D F.1 Ford  
    - driver Harald Ertl.
International Magazine XRay


