


1) La parte ciclistica, 
qui evidenziata, 
lascia trasparire la 
determinazione con 
cui ad Arcore 
abbiano realizzato il 
modello 11Replica11. Il 
telaio mostra infatti 
una robustezza 
esemplare, senza 
tuttavia avere delle 
zone troppo irrigidite 
(e quindi fac1'lmente 
soggette a rotture da · 
affaticamento), 
realizzato cioè con 
ampie e robuste 
trlangolazioni di tub1: 
tu tti in acciaio al 
cromo-molibdeno, e 
fazzoletti di rinforzo 
saldati a tratti. 
In evidenza anche la 
voluminosa scatola di 
aspirazione, gli 
ammortizzatori e la 
forcella Marzocchi, 
ed il lineare 
complesso di scarico 
con il curatissimo 
silenziatore in 
alluminio, costruito 
dalla F.lli Fresco. 



2.3) Curatissimi i dettagli. Il manubrio~ tenuto 
in posizione da due grani posti tra le viti di 
ciascun cava/lotto, il fine corsa dello sterzo ~ 
ammorbidito da due particolari gommini, 
mentre (foto 3) i dadi di serraggio della testa 
sono realizzati in lega di bronzo. Sempre sulla 
testa, i ponticelli di rinforzo anteriori sono 
orientati in modo da dirigere l'aria verso la 
candela per un migliore raffreddamento del 
motore. 

4)/1 gruppo frizione è alloggiato sotto il 
coperchio sinistro del carter. Sullo stesso lato 
vi sono anche il condotto di alimentazione ed 
il carburatore, un Del/orto PH BE 36HS, montato 
elasticamente con un manicotto in gomma. 

5) Ogni cilindro della ((Replica»~ oggetto di 

particolari cure. Dopo la fusione, infatti, viene 
lavorato dai tecnici di Arcore per ben un 
ora. lo stesso tempo che viene impiegato nella 
preparazione di quelli delle macchine 
<rufficiali». Il pistone ~ un M ah/e, con una sola 
fascia di sezione rettangolare. 

6) La valvola rotante è realizzata in acciaio, 
mediante procedimento di tranciatura. Nella 
foto vediamo anche la flangia grezza, da/lato 
imbiellaggio, con parte del condotto. di 
aspirazione. il disco rotante, oltre ad una 
fa satura asimmetrica del diagramma di 
aspirazione (questa avviene direttamente 
attraverso il carter pompa), ha permesso di 
adottare due condotti di travaso supplementari, 
quelli, cio~, che si trovano di fronte allo scarico. 
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7) Il cambio ~ un sei marce, con ingranaggi 
sempre in presa e sesta surmoltiplicata. Tutti 
gli elementi in rotazione sono montati su 
speciali cuscinetti a gabbie di rul/ini. 

8) Molto utile il particolar e parastrappi, 
costituito da elementi elastici in gomma, 
incorporati nel retro della campana della 
frizione. Questo accorgimento~ stato 
adottato, per. ottenere una mi11ore usura degli 
ingranaggi di comando del cambio ed una 
migliore manovrabilità. 

9) l dischi della frizione ed il coperchio con 
l'alloggiamento delle molle sono realizzati {n 
una speciale lega di Erga/, di cui alla Gilera 
dicono che trnon si bruciano neanche senz'olio» 
(tanto per rendere l'idea/}. 



NOTE GENERALI 
Vincere, prima ancora di nascere, 
un campionato italiano senior, ti­
rato e combattuto come quello 
della 125 è un risultato che poche 
moto hanno conseguito. Per la Gi­
lera, con la nuova 12 5 Cross Re­
plica, invece, il titolo di Nani è il 
primo biglietto da visita, risultato 
del ritorno alle competizioni della 
Casa di Arcore. L'ingresso di Gilera 
nel «circus» del fuoristrada ha se­
gnato, la scorso anno, un notevole 
balzo qualitativo per uno sport che 
in Italia non poteva ancora fregiar­
si, da un lato, di un nome illustre 
come quello dell'azienda lombar­
da, e dall'altro del primo costante 
impegno di una grande industria 
italiana. Oggi il cross fa notizia, è 
sui quotidiani, in televisione. Eque­
sto lo si deve in gran parte all'impe­
gno e al lavoro di Gilera. 
Ma passiamo alla moto della pro­
va. Vedere come nasce la Gilera 
Replica ci ha un po' stupiti. Ci 
aspettavamo dall'azienda del 
«gruppo Piaggio» programmi di 
produzione «alla giapponese», in­
terminabili catene di montaggio 
per una produzione di serie che 
spesso ha difficoltà a sposarsi con 
lo sport del fuoristrada. Invece il 
sapere che il programma produtti­
vo è di una. unità al giorno, che la 
moto viene assemblata in maniera 
quasi artigianale, che le lavorazio­
ni del motore sono eseguite a 
mano dedicando cinque ore per la 
preparazione dei cilindri e dei car­
ters, ci ha stupito. Insomma il co­
losso, battendo la generosa strada 
del «prezzo politico» dedica al 
cross un impegno artigianale che, 
tra le altre cose. partorisce una 

· moto molto convincente. 

PARTE CICLISTICA 
Per la produzione di serie alla Gi­
lera si è lavorato per trovare un 
compromesso che renda la moto 
competitiva in tutt e le circostanze. 
Restano comunque, di massima, 
le strutture del telaio campione 
d'Italia, con una geometria non 
esasperata ed una struttura molto 
nitida, semplice e robusta. Il telaio 
è un classicissimo doppia culla in 
acciaio al cromo-molibdeno. Su­
periormente si è sposata la solu­
zione dei due tubi - il superiore a 
maggior sezione - tondi che rag­
giungono le due estremità del 
cannotto di sterzo. Tutta questa 
zona è avvolta da ampi fazzoletti 
in rinforzo in lamiera d'acciaio al 
cromo-molibdeno tranciata •. 
La triangolatura -dietro al motore è 
compatta e concava per accoglie­
re l'attacco superiore degli am­
mortizzatori. Questi hanno una 
particolarità che è molto cara ai 
telai delle Gilera da cross, sono 
poco inclinati, con un assetto 
poco esasperato che. salvaguar­
dando una buona escursione, non 

- crea problemi di altezza da terra. Il 
forcellone è anch'esso in acciaio. 
Vitteween, il secondo padre di 
questa moto non crede, ce l'ha 
detto più volte, nella struttura in 
alluminio, la considera un vezzo 
inutile, costoso e che non dà ap­
prezzabili vantaggi, né in termini 
di peso né di rigidità. Comun­
que, come leggerete nelle impres­
sioni di guida, la mancanza del 
forcellone di 'E!iluminio non deter­
mina, nella Gilera, fenomeni parti­
colari al retrotreno. 
Passiamo alle sospensioni. Per la 
produzione di serie la Gilera non 
ha potuto utilizzare certo le so­
spensioni delle moto ufficiali che 
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sono posteriormente gl i ottimi 
W .P. debitamente rivedut i e cor­
retti nel reparto corse di A~ore e 
nemmeno le forcelle co~leta­
mente modificate dall'equipe che 
fa capo a Vitteween. Ma il risulta­
to è ugualmente ottimo con un 
riuscito matrimonio con la Mar­
zocchi, grazie agli ottimi AG 4 po­
steriori e alla nota forcella anterio­
re con perno in asse. Per le ruote i 
mozzi Grimeca sono unit i ai bei 
cerchi della Nordik e alle gomme 
della Pirelli, anteriormente il Pen­
tacross mentre dietro è usato il 
t ipo MT 16. 
Valida anche la componentistica 
in materiale plastico con una ac­
curata esecuzione degli stampag­
gi che danno alla moto una finitu­
ra complessiva decisamente di 
buon livello. Uno dei pochi parti­
colari stonati. secondo noi, è nel­
l' esecuzione della staffa ferma 
ceppo posteriore. Apprezziamo la 
soluzione del piatto f lottante ma, 
decisamente, quella barra metalli­
ca sforacchiata non è delle più 
belle. Sempre restando in t ema di 
freni la levetta di comando del 
mozzo anteriore è un -po' troppo 
sporgente e troppo esposta. Finia­
mo con la parte comandi che pas­
sa bene al nostro esame con ma­
nubrio, leve, pedali e pedane ben 
forgiati e ben studiat i. 
Insomma una moto struttural­
mente semplice, che non si è la­
sciata suggestionare dalle varie 
mode correnti. Anziché un mezzo 
altamente sofisticato, questa Gile­
ra si presenta come una macchina 
robusta e ben curata. Qualità que­
ste assai apprezzate dalla nutrita 
schiera dei privati cui potenzial­
mente si offrirà su tutti i mercati. 

ASPIRAZIONE 
• disco tOUinte 
FRIZIONE 
7 + 7 diiCIIJ. 
CAMBIO 
almaroe 
TELAIO 
doppia culla 
CrMo 

MOTORE 
Questo motore fu voluto dalla Gi­
lera agli inizi degli anni '70 quan­
do la Casa di Arcore si lanciò con 
passione e massiccia organizza­
zione all'assalto del mondo della 
regolarità. Le prime esperienze di 
Gilera sui motori a due tempi per 
il fuoristrada risalgono agli anni 
'60 quando Vergani portò in gara 
un 100, che sul basamehto del 
12 5 Regolarità Competizione (un 
mulo di 4 tempi). si era t rasforma­
to in 2 tempi a disco rotante. Da 
quelle esperienze nacque la nuova 
serie che copriva la gamma da 
100 a 175 cc per poi, in seguito, 
comprendere anche la quarto di li­
tro. 

Adesso di questi motori è rimasto 
solo l'aspetto estetico e pochi par­
ticolari interni. Per il resto la Gile­
ra, con le cure di Vittew een ha 
completa mente t rasformato que­
sto propulsòre tirandone fuori 26 
cavalli che, come dicono gli ad­
detti ai lavori, superesperti di ban­
chi e diagrammi, sono «belli ». 
Ma vediamo la struttura di questo 
motore. Due tempi a disco rotante 
lievemente cors11 _corta. Il disco 
rotante, in acciaio, è calettato alla 
sinistra dell'albero motore, per mi­
nimizzare il viaggio del condotto 
d'aspi razione il manicotto dal car­
buratore al disco è aderentissimo 
e il carburatore è esattamente i l le 
spal le del cilindro. L'accensione è 
elettronica D ansi. Il cambio è a sei 
rapporti e la frizione, nel carter si­
nistro, è a dischi multipli in ergal 
in bagno d'olio. 

Viste ànche le prestazioni e i risul­
tati ottenuti bisogna ammettere 
che il motore Gilera non dimostra 
assolutamente la bell'età che ha. 

Stu'pisce che da un'azienda che 
lavora essenzialmente sullo stra­
dale - campo in cui l'aspetto 
estetico, prima d'ogni altro, sanci­
sce il successo o meno di un mo­
dello - siano venute fuori le linee 
essenziali e pulite di questa 125. 
La Gilera Replica è indubbiamente 
assai valida dal punto di vista 
estetico. Niente di particolarmen­
te originale e stravagante, ma un 
«design» molto filante, sobrio ma 
allo stesso tempo aggressivo, con 
tratti decisi e morbidi contempo­
raneamente. Il contrasto cromati­
co del rosso per il serbatoiq e il te-

la io, del bianco per parafangh i e 
fianchetti e del nero per il motore, 
e stranamente per il forcellone, è 
una «cromia >> nota e sfruttata ma 
che certo non ha ancora stancato 
il pubblico degli appassionati. L'u­
nico appunto che ci sent iamo di 
muovere a questa moto è dedica­
to all'aspetto estetico del motore. 
Indubbiamente il basamento ri­
sente del fatto che fu progettato 
qualche anno fa. L' ingombro_ è 
massiccio, l'aspetto globale un po' 
pesante. Anche i fianchetti sono 
un po' troppo ampi, ma non sto­
nano grazie al contrasto di colore. 



IMPRESSIONI DI GUIDA 
Nonostante la linea semplice e 
pulita, in contrasto con quella del­
le altre 125 attualmente in produ­
zione, ci si rende con to fin dal pri­
mo impatto che la Gi lera 1 2 5 Re­
plica è invece a queste allineata 
per ciò che concerne l'altezza da 
terra. Ormai non si scappa: nel 
cross chi non si avvicina il più 
possibile a 300 m m. di escursione 
alle ruote è fuori g ioco. Quindi ec­
coci pronti a fare il solito «saltello» 
per montare in sella. dopodiché 
potremmo dire che il peggio è fat­
to, perché ci si trova immediata­
mente a proprio agio. Le pedane 
si t rovano in posizione piuttosto 
bassa e ciò porta di conseguenza. 
con il pilota in sella, all'abbassa­
mento del baricentro e ad un mi­
nor affaticamento nel passare dal­
la posizione di guida seduta a 
quella eretta. Tutto OK anche per 
il manubrio, con comandi (è il 
caso di dirlo) perfettamente a por­
tata di mano. 
Avviamo il motore con estrema 
faci lità e ci apprestiamo a sopperi­
re con una energica «sfrizionata>> 
all'immancabile «buco» ai bassi 
che inevitabilmente si riscontra 
nelle 12 5 competitive. Prima sor­
presa: il «buco» non c"è, o meglio 
è un ... forellino, perché la moto va 
via senza problemi e senza neces­
sità di accelerate superflue. Otte­
nere questo. di per sé non è diffi­
cile. ma lo diventa se si vuole un 
motore che giri forte anche agli 
alti regimi e dobbiamo dire che 
nel caso specifico il risultato è 
realmente sorprendente. In tutta 
sincerità un arco di utilizzazione 
cosi ampio non l'avevamo mai 
riscontrato in una m acchina di 
questa cilindrata. Ma è de-

PNEUMATICI 
Pirelli - ant. 3,00 x 21 .. MT 28 
E; post. 4,00 x 18" MT 18 
CERCHI 
Nordìk in leva leggera 
SERBAlO~CARBURANTE 
capaciti lt. 8.8 
DIMENSIONI 
interasse 1425 mm. klngheaa 

stino che i piaceri non possano 
durare a lungo e infatti poco dopo 
più di mezz'ora dall'inizio della no­
stra sgroppata sulla nuova (e in 
fase di omologazione) pista di Ce­
riano Laghetto. arriva uno dei tan­
t i scrosci di pioggia d i questo 
maggio «autunnale» e siamo co­
stretti ad una ritirata strategica. 
Tutto questo però non prima di 
aver riscontrato l'ottima bilancia­
t ura del tela io che consente al pi­
lota di correggere eventuali sban­
date senza eccessivi spostamenti, 
sia durante i -salti sia in curva, 
dove l'aderenza è perfetta. Il pilo­
ta è così portato a condurre in 
modo veloce ma pulito, evitando 
inutili perdite di tempo in derapa­
te troppo accentuate. La maneg­
gevolezza del mezzo nelle curve 
strette è vera mente notevole: in­
fatti è sufficiente un avanzamento 
del peso per cambiare velocemen­
te direzione, caratteristica che 
possiamo attribuire alla forcella, a 
lunga escursione. ma con il perno 
in asse. Anche posteriormente le 
sospensioni assolvono bene il loro 
compito, assorbendo perfetta­
mente le asperi tà del terreno sia 
in accelerata sia in staccata. Un 
appunto va fatto al f reno posterio­
re che è dotato di piste dei ceppi 
cromate e che determinano con il 
materiale di attrito un impatto for­
se troppo violento. Il freno ante­
riore è invece docile e progressivo 
e non favorisce !"impuntarsi della 
ruota. Tutto bene anche per quan­
to riguarda il cambio (qualche dif­
ficoltà per trovare il folle) e la fri ­
zione; difetti funzionali in questo 
senso non possono che essere at­

. t ribuiti ad un cattivo uso da parte 
del pilota. 

Essendo questa moto in fase di introduzione sul mercato, non sono anco­
ra stati comunicati l prezzi del ricambi originali. 
Regolazioni e manutenzione. 

• Accoppiamento pistone + cilindro 0,05 
• Volume camera di combustione eme. 11 .1 5 misurato sul bordo supe­

. riore filetto candela. 
• Anticipo accensione 16° prima del P.M.S.;controllata al pistone mm. 

1,14 prima del P.M.S. 
• Qualitll olio scatola del cambio Kg. 1 .2 tipo SAE 30. 
• Fasatura disco rotante: il vano della brocciatura, contrassegnato sul 

disco con la freccia. deve coincidere col dente del mozzetto in corri­
spondenza della chiavetta sull'albero motore. 

• Quantità olio per ogni stelo della forcella anteriore c.c. 270 tipo SAE 
10. 

• Pressione serbatoio aria sospensione posteriore Atm 8 + 1 O. 
• Aegolazione catena: allineare i tre assi: pignone, fulcro forcellone. ruo­

ta posteriore. indi controllare lo sbalzo della catena ; deve risultare di 
circa 30m m. 

2120 .................... ~ 
840mm.~·~~1RJ~ .. ~~~ 
PREZZO 
Ut. 2.076.000 IVA compreea 
COSTRU1TORE 
Pl8gglo - Aziendll 'Gleni 
c.... a.tda1l, 88 Araant 

Estetica 

Telaio 

Sospensioni 

Motore 

Cambio 

Frizione 

Impermeabilità 

Stabil ità 

Maneggevolezza 

Frenata 

Il punteggio assegnato dal Motocross Test 
Team viene graficamente tradotto In linee 
per ognuna delle 10 voci elencate; la loro 
somma darà • la linea di paragone • che 
permetterà un confronto indicativo fra l 
punteggi da noi attribuiti alle varie moto. 
(Ogni tacca sulla tabella corrisponde a 
cm. 0.5 sull' • indìce di gradimento •). 
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