


PROVA NOVITÀ 

GILERA Re 600 • PROFONDE MODIFICHE PER
 
LA FUORISTRADA DELLA CASA DI ARCORE
 

CHE ORA VUOLE BATTERE LE MONOCILINDRICHE
 
GIAPPONESI SUL LORO CAMPO PREFERITO:
 

MASSIMA FRUIBILITA IN OGNI SITUAZIONE
 
CLAUDIO BRAGLIA 

AVREBBE dovuto chiamarsi «Co­
bra», per sottolineare l'aggressività delle 
sue forme e l'esuberanza delle sue presta­
zioni, ma successivamente è stata scelta la 
più familiare e confortante sigla RC 600, 
come la versione attualmente in catalogo, 
nonostante che le importanti migliorie 
meccaniche e ciclistiche, nonché il look 
completamente nuovo, più che di una 
evoluzione, giustificano la definizione di 
modello completamente inedito. 

Il notevole lavoro svolto attorno al­
l'appetito cavallo di battaglia a ruote ar­
tigliate Gilera, è stato motivato dall'esi­
genza di realizzare una enduro che, rivol­
gendosi ad una fascia di utenza più vasta 
di quella esigente, specializzata e smali­
ziata tipica della «vecchia» RC, vantasse 
un più ampio ventaglio di sfruttabilità, 

un'indole un pelo più stradale, sospensio­
ni più soffici e con minore escursione, 
quote dimensionali più vivibili e soprat­
tutto una altezza della sella più «umana». 

Ne è uscita una enduro moderna, dalla 
estetica originale, con elevatissime pre­
stazioni fornite dal motore più raffinato e 
potente della categoria. Arriverà presso 
la rete di distribuzione entro la fine di no­
vembre, proprio quando al Motor Show 
di Bologna verrà presentata anche una 
versione cattivissima, che si chiamerà 
«R», pronta per buttarsi senza tanti com­
pIessi di inferiorità nelle competizioni en­
duro. 

COM'È FATTA - Per l'originale dise­
gno della parte anteriore del cupolino 
sembra proprio un cobra con la bocca 

MONOCROMATICA - LA PRECEDENTE VERSIONE SI DISTINGUEVA PER LA 
COlORAZIONE ROSSO CORSA, QUESTA SFOGGIA UNA PiÙ ElEGANTE LIVREA BIANCA. 
NELLA PAGINA A FIANCO, DALL'ALTO IN BASSO, LA STRUMENTAZIONE UGUALE A QUELLA DELLA 
VECCHIA RC, ED Il NUOVO CUPOLINO CON DOPPIO GRUPPO OTTICO CIRCOLARE 

spalancata sormontata da due piccoli oc­
chi penetranti, pronto a colpire e ad in­
ghiottire tutto l'avantreno. Plastica. mor­
bida e nuidamente aerodinamica. la nuo­
va RC non ha neppure un componente 
estetico in comune con la vecchia: il para­
fango anteriore aderente alla ruota è per­
fettamente inglobato nei parafoderi e la 
cartella paradisco, la scocca che contiene 
il copriserbatoio (quello vero. in resina 
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termoplastica, sta al di sotto) ed i convo­
gliatori del radiatore, rappresenta un ra­
ro esempio di design moderno e di buon 
gusto, mentre il parafango posteriore è 
vasto, alto ed eretto come una coda. 

Elegante anche se un po' impersonale 
nella livrea monocromatica bianca la 
nuova RC risulta curatissima sotto il 
profilo ergonomico e del comfort: dispo­
ne di una sella (che si protubera sin verso 
il tappo del serbatoio) abbassata di ben 5 
cm, di un parafango posteriore dotato di 
opportuni settori in gomma che fornisco­
no l'appoggio per un piccolo bagaglio, di 
un rubinetto del carburante a manopoli­
n'l disposta sul fianco destro. di una mi­
gliorata stampella laterale. e di una nutri­
ta gamma di accessori protettivi più effi­
cienti dei precedenti, con l'aggiunta di un 
paradisco ventilato. La bella e completa 
strumentazione già impiegata sulle ulti­
me RC 600 '90, viene utilizzata anehe sul­
la RC '91 e comprende tachimetro. con­
tagiri e termometro del liquido refrige­
rante, più una serie di spie luminose. 

Rispetto alla precedente Re. ci ha eon­

fermato l'ingegner Martini. Direttore 
Tecnico Gitera, il telaio monotrave con 
culla inferiore imbullonata, risulta so­
stanzialmente cambiato ed è praticamen­
te analogo a quello impiegato da Medar­
do e Mandelli al Rally dei Faraoni. Le 
modifiche sono state attuate per assecon­
dare le profondamente rinnovate sospen­
sioni, più «assettate»: la Power Drive po­
steriore ad esempio. risulta più progressi­
va e rivoluzionata nello schema del cine­
matismo. col bilanciere fissato al tclaio e 
le biellette al forcellone (sulla vecchia Re 
il bilanciere era collegato al forcellone e le 
biellette al telaio). e nuovo è anche l'am­
mortizzatore oleopneumatico Boge rego­
labile nella molla e nell·idraulica. che ga­
rantisce 260 mm di escursione ruota. Al­
l'avantreno spicca una nuova forcella 
Kayaba con steli da 43 mm 0 ed escur­
sione limitata a 240 mm, mentre anche il 
forcellone posteriore in lega leggera è 
nuovo. con la sua parte anteriore fusa e la 
parte terminale estrusa. In seguito alle 
modifiche ai cinematismi della sospensio-

SEGUE A PAG. 62 

G1."'"f!,~
 

61 



Il LA SFIDA 
ne posteriore, l'interasse risulta aumenta­
to di qualche millimetro, mentre l'angolo 
di sterzo è stato diminuito di l°. Per 
quanto mantengano un identico diame­
tro, i freni a disco sono differenti nel ma­
teriale, ghisa anziché acciaio inossidabile 
per ottenere un superiore coefficiente di 
attrito e dunque un rendimento più eleva­
to. 

I! motore ha subito profondi interventi 
di miglioramento sulla base delle espe­
rienze effettuate con la superpotente Piu­
ma 600 da competizione. 

La distribuzione prevede una differen­
te fasatura, con camme che garantiscono 
anche una superiore alzata (da 8,5 a 11 
mm), e ci sono anche nuovi condotti di 
aspirazione, un nuovo pistone, e valvole 
maggiorate che hanno condotto alla più 
elevata potenza dichiarata della catego­
ria: ben 53 CV a 7500 giri: la stessa della 
Suzuki DR 800 Big, che vanta 200 cm3 in 
più! Potenziata all'uopo anche l'alimen­
tazione, passata dai precedenti carbura­
tori Teikei (uno tradizionale ed uno a de­
pressione) con diametri di 28 e 29 mm, al­
la nuova coppia da 30 mm 0. I! resto del 
raffinato monocilindrico raffreddato a li­
quido con distribuzione bialbero coman­
data da cinghia dentata, dal cambio, alla 
frizione, dall'accensione al circuito di lu­
brificazione, è analogo al precedente mo­
dello. D 

FINALMENTE anche i piloti di bassa 
statura hanno la possibilità di appoggiare 
confortevolmente almeno un piede a ter­
ra. La sella è infatti molto più bassa della 
precedente e con l'ausilio di pedane ben 
centrate ed alla giusta distanza dal posto 
guida, offre una sistemazione decisamen­
te confortevole ed ampie possibilità di 
spostarsi longitudinalmente grazie alla 
accuratissima raccordatura delle parti 
che vengono a contatto col pilota, ed alla 
conseguente mancanza di interferenze. Il 
manubrio piuttosto aperto e con estremi­
tà lievemente rialzate ed arretrate, risulta 
un pelo sotto al posto guida, con un risul­
tato perfetti bile perché la sella, decisa­
mente convergente verso il serbatoio, 
«spinge un poco sul sedere», e porta ad 
occupare una posizione più avanzata del 
dovuto. 

Pur non essendo - per scelta - ma­
neggevole come le colleghe giapponesi, la 
nuova RC 600 risulta meno ostica nella 
conduzione disimpegnata: le sospensioni 
offrono risposte apprezzabilmente dolci 
nella prima fase della escursione irrigi­
dendosi poi progressivamente con le sol­
lecitazioni più marcate, mentre il buon 
inserimento nella macchina garantisce un 
discreto riparo aerodinamico. Le vibra­
zioni continuano invece ad essere avverti­
te agli intermedi, su manubrio e sottosel-

POTENTE -IL 
MOTORE, SOPRA, È 
STATO RIVISTO IN 
BASE ALLE 
ESPERIENZE 
MATURATE CON 
LA PIUMA DA 
COMPETIZIONE. 
OFFRE CIRCA 
CINQUE CAVALLI IN 
PiÙ. A DESTRA, IL 
DISCO ANTERIORE 
DA 260MM 0. A 
SINISTRA, QUELLO 
POSTERIORE DA 220 
MM 0 

SUSTUDA
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GILERA Re 600 • E PIU POTENTE E FRENA
 
MEGLIO. VALIDA ANCHE SU ASFALTO
 

·Ia. Permangono nei comandi un paio di 
«difetti storici»: le leve dalla sagomatura 
superata e distanti dalle manopole, e 
quelli a pedale esasperatamente fuori­
stradistici, col pedale del freno in partico­
lare troppo vicino al carter. 

Nonostante la maggior predisposizio­
ne stradale, resta tuttavia la possibilità di 
praticare un fuoristrada decisamente 
brillante, grazie ad un assetto sempre 
piuttosto solido nella seconda fase di 
escursione delle sospensioni, ben control­
lato in affondata e con capacità incassa­
torie senz'altro superiori a quelle delle 
concorrenti giapponesi. 

Anche la nuova RC richiede una guida 
decisa per fornire il meglio: in questo ca­
so non si mostra mai incline all'impreci­
sione o a «prendere sotto» di avantreno. 
Bisogna dunque inserirla in curva con de­
terminazione, con la sicurezza che succes­

sivamente segue sempre la traiettoria con 
estrema precisione, e questo avviene an­
che sul veloce, ove l'avantreno si è mo­
strato meno sensibile che in precedenza. 
La nuova forcella nonostante la più con­
tenuta escursione fa diligentemente il suo 
dovere e diventa il solido punto attorno 
al quale «fare perno» per divertirsi nella 
guida in sovrasterzo, aiutati dalla pro­
gressiva erogazione del propulsore. La 
nuova RC si dimostra azzeccata anche 
nella marcia stradale, ove col contributo 
del rotondo profilo delle coperture Dun­
lop Trailmax, permette una guida armo­
nica e brillante con grande feeling e since­
ro grip, oltre che con minori beccheggi 
nella guida nervosa, rispetto al preceden­
te modello. Netto il miglioramento in fre­
nata che si manifesta sin dalle prime ener­
giche pinzate: la vigorosa prontezza di ri­
sposta produce infatti decelerazioni 

• SCHEDA TECNICA
 
MOTORE: monocilindrico a quattro 

tempi, verticale. raffreddato a liquido. Di­
stribuzione monoalbero a camme in testa 
comandata da cinghia dentata, con quattro 
valvole. Alesaggio e corsa 98 x 74 mm. Ci­
lindrata 558,18 cm'. Rapporto di compres­
sione 10.5:1. Alimentazione con due carbu­
ratori Teikei da 30 mm 0. Accensione elet­
tronica CDI. Lubrificazione forzata a carter 
umido. Avviamento elettrico e a kick star­
ter. 

TRASMISSIONE: primaria ad ingra­
naggi. secondaria a catena. Frizione multi­
disco in bagno d'olio e cambio a cinque ve­
locità con ingranaggi sempre in presa ad 
innesti frontali. 

TELAIO: monotrave con culla inferiore 
sdoppiata e imbullonata. Sospensione an­
teriore a forcella teleidraulica a perno 
avanzato con escursione di 240 mm; poste­
riore con sistema Power Drive monoam­
mortizzatore ad articolazione progressiva, 
cow unità oleopneumatica regolabile con 
escursione ruota di 260 mm. Freni: anterio­
re a disco da 260 mm 0; posteriore a disco 
da 220 mm 0. Pneumatici: anteriore 90/90­
21; posteriore 130/80-17. 

DIMENSIONI E PESO: lunghezza 2250 
mm; interasse 1510 mm; peso a secco 141 
kg. 

CAPACITÀ SERBATOIO: 12 litri. 
PRESTAZIONI DICHIARATE: potenza 

massima 53 CV a 7500 giri. Veloci­
tà massima 165 km/h. 

estremamente progressive, col folcloristi­
co contorno di un evidente svergolamen­
to destrorso della forcella. L'affonda­
mento è tuttavia meno accentuato del 
precedente modello e ciò permette un mi­
glior bilanciamento in staccata e per que­
sto il freno posteriore sempre mordace, 
ha minori possibilità di mandare in crisi il 
retrotreno bloccando la ruota motrice. 

Nonostante che il veicolo di preserie 
che ci è stato messo a disposizione non 
totalizzasse più di 100 km (notoriamente 
il mono su bronzine Gilera ha bisogno di 
qualche migliaio di chilometri per slegar­
si), abbiamo bene avvertito l'aumento di 
potenza su tutta la curva di erogazione. Il 
miglior rendimento globale del motore è 
confermato anche dalla superiore pron­
tezza dell'avviamento e della grintosa ri­
sposta all'acceleratore che si estrinseca in 
una progressione vivace ed estremamente 
maschia, con una bella spinta in qualsiasi 
marcia già da 4000 giri, un ulteriore in­
cattivimento sui 6500 giri, ed un bell'al­
lungo, sconosciuto alle concorrenti, fino 
agli 8400-8500 giri indicati di intervento 
del limitatore elettronico. 

Sempre ruvido e con corsa lunga, ma 
apprezzabilmente preciso, il cambio, e 
solida la frizione, anche se afflitta da tra­
dizionali (eredità della precedente versio­
ne) strappi nell'impiego al limite. D 
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