


GILERA RC ~00 
PROVA VERfTA 

SUL MERCATO DA TRE ANNI RIMANE UNA 
DELLEJNDURO MONOCILINDRiçHE TUTIOFARE 

PIU SFRUTIA~ILI, ED INOLTRE E ANCORA 
FRA LE PIU VELOCI D di Carlo lotti 

NOVIT A, novità, sempre novità, sem­
bra proprio che sia la parola d'ordine più 
in voga fra i costruttori. È sicuramente ne­
cessario garantire con una certa continui­
tà il ricambio dei modelli per mantenere 
alto l'indice d'interesse degli appassionati, 
ma è altrettanto vero che con una politi­
ca produttiva spregiudicata si rischia di 
far lievitare eccessivamente i costi d'ac­
quisto. A nostro avviso è altrettanto ap­
prezzabile, da parte della Casa costruttri­
ce, tenere in listino la stessa «macchina• 
da più di una stagione, garantendo cosl al 
cliente una continuità produttiva che non 
potrà che rassicurarlo. 

È proprio il caso della Gilera RC 600 alla 
ribalta da circa tre anni ed ancora più che 
competitiva in confronto alla concorren­
za più agguerrita. La sua linea piuttosto 
singolare è un cocktail fra le formose bici-

lindriche «post-africane» e le snelle endu­
ro di derivazione fuoristradistica; il buon 
compromesso strutturale che non pena­
lizza drasticamente il peso e rende I'RC 
600 particolarmente indicata per chi vuoi 
divertirsi sia su asfalto che lungo gli sterra­
ti. L'RC 600 è ottimamente equipaggiata e 
vanta tutti quegli accessori che caratteriz­
zano le moto «tuttoterreno» come i para­
sassi alle manopole, il paracoppa ed altre 
protezioni che evitano il repentino dete­
rioramento di parti fondamentali della ci­
clistica. 

Il telaio ed il propulsore ampiamente 
collaudati, offrono discrete prestazioni in 
ogni frangente senza accusare grossolane 
lacune. La lunga e comoda sella e l'avvia­
mento elettrico contribuiscono poi a ren­
dere la 600 Gilera una «macchina» alla 
portata di tutti. O 



Il doppio faro 
anteriore 
caratterizza il 
piccolo cupolino 
che si rivela 
inaspettatamente 
utile nel deviare 
parte del carico 
aerodinamico sopra 
il casco del pilota. 
Sotto, il robusto 
portapacchi; sopra, 
il rubinetto del 

"""..,........,.,.__,__,...,.._ ........ _..._.....,.....,.._ __ ...,_ carburante e la 
cartella in plastica 
che protegge il 
freno a disco 

..........:~~~~~ anteriore. Il ponte di 
comando (in alto) è 
di chiara 
impostazione 
fuoristradistica 

G/LERA RC 600 

SCHEDA ANAGRAFICA 

IDENTIKIT 
- CASA COSTRUTTRICE: Piaggio VE, 
div. Cilera, via Cesare Battisti 68, 20043 
Arcore (MI), tel. 039/617841 . 

- MODELlO: RC 600 

- PREZZO: 8.480.000 lire. 

- OPTIONAL: nessuno. 

- GARANZIA: 12 mesi o 10.000 km. 

-VERSIONI CROMATICHE: bianco, 
rosso, amaranto. 

TUTTA SELLA - r~T~~~ 
La lunga sella che 
arriva a lambire il 

tappo del serbatoio 
carburante (a destra) 
permette al pilota la 

massima libertà di 
movimento, e questo 

si rivela 
particolarmente utile 

nella guida 
fuoristrada. La 

strumentazione (in 
alto) è contenuta in 

un piccolo cruscotto 
solidale al cupolino 



l blocchetti e lettrici (a destra) sono moderni e facili da usare. La 
dotazione della RC 600 è completata da una ricca serie di 

protezioni per le parti più esposte, quali ad esempio 
il paracoppa inferiore (sopra), ed i parasassi 

al manubrio. Non mancano le classiche cuffiette 
in plastica per gli steli della lunga forcella 



GILERA RC 600 

LA TECNICA 

UN SOLO CIUNDRO 
VERAMENTE RAFFINATO 

Il MOTORE MONOCIUNDRICO della 
moto di questa prova verità è uno dei miglio­
ri esempi della più moderna tecnica quattro­
tempistica. Si tratta di un motore raffreddato 
ad acqua con distribuzione bialbero e quat­
tro valvole, che vengono comandate dagli 
eccentrici mediante interposizione di bilan­
cieri a dito •individuali•. Ad azionare i due al­
beri a camme in testa provvede una cinghia 
dentata posta sul lato sinistro e mossa da 
una puleggia installata direttamente sulla 
estremità dell'albero a gomito. Il dorso di 
questa cinghia viene utilizzato per coman­
dare la pompa centrifuga dell'acqua, allog­
giata in un vano ricavato nel cilindro. 

La camera di combustione è del consueto 
tipo a tetto con candela centrale ed ampie 
zone di squish. Il cilindro ha la canna inte­
grale con riporto al nichel-carburo di silicio. 
Internamente ad esso è alloggiato un pisto­
ne a mantello abbondantemente «sfiancato» 
con cielo pressoché piano (in effetti presen­
ta una ampia ma poco profonda depressio­
ne centrale) e tre segmenti. 

Decisamente al di fuori degli schemi con­
sueti è l' imbiellaggio, che prevede un albero 
a gomito monolitico in acciaio fucinato e 
una biella con testa scomponibile (il cappel­
lo viene fissato per mezzo di due viti con da-

do); sia i cuscinetti di banco {due) che quello 
di biella sono a strisciamento. La lubrifica­
zione è a carter umido con pompa a ingra­
naggio interno {la Gilera è l'unica ad impie­
garla in campo motociclistico) mossa diret­
tamente dalla corona dentata della trasmis­
sione primaria. Il basamento pressofuso in 
lega di alluminio è costituito da due semi­
carter simmetrici che si uniscono secondo 
un piano verticale mediano. Questo propul­
sore è dotato di un efficiente albero ausilia­
rio di equilibratura, azionato da una coppia 
di ingranaggi posta sul lato destro (lo stesso 
della trasmissione primaria) e collocato nella 
parte superiore del basamento. 

Nella ciclistica spiccano il telaio di n itido 
disegno, in tubi di acciaio, a culla sdoppiata 
con doppia triangolatura posteriore (amovi­
bile) in lega di alluminio. La sospensione an­
teriore è a forcella telescopica con canne di 
ben 46 m m di diametro e quella posteriore a 
forcellone oscillante in lega di alluminio con 
unico elemento elastico-ammorlizzante a 
progressività di intervento variabile. Per le 
ruote si ricorre alla oramai classica accop­
piata 21" (anteriore) -18" (posteriore). Il freno 
anteriore è a disco di 260 mm 0, con pinza 
a doppio pistoncino, e quello posteriore a 
disco di 220 mm. 0 O 

IN COLLABORAZIONE CON BORGHI & SA VERI 
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POTENZA MASSIMA 

EFFffiiV A ALLA RUOTA 
31,66 kW (43,06 CV) 
a 6800 giri/' 

Dichiarata 53 CV 
a 7500 giri/' all'albero 

COPPIA MASSIMA 

4.08 EFFffiiV A ALLA RUOTA 
3.06 46,21 Nm (4,71 kgm) 
2.04 a 5500 giri/' 
1.02· 

Dichiarata - kgm 
a- giri/' all'albero 

NOlA: ll~ppoffO mofo"lb<lnco: 3,54. Br~«io: 716 mm- TemfH'r~lur~ 21 'C~<>: 102:1 mb- Umiditj rel•li~ 66". f•t· 
IO,. di convioM: t,JIOS. 

CARAmRISTICHE FONDAMENTALI 
Cilindrata unitaria: 558 cml; rapporto corsa/alesaggio: 0,755; velocità media pistone al regime 
di potenza massima: 16,77 m/s; potenza specifica: 56,74 kW/litro (77,16 CV/litro); potenza per 
unità di superlicie pistone: 0,42 kW/cml (0,57 CV/cm1); P.M.J;. al regime di potenza massima: 
10,01 bar; P.ME. al regime di coppia massima: 10,41 bar. 



A sinistra, il piccolo 
serbatoio separato 

per il gas del 
monoammortizzatore 
posteriore. Entrambi i 

freni sono a disco: 
quello posteriore ha 
un diametro di 220 

mm (a destra), 
quello anteriore 
(sopra a destra) 
è di 260 mm 0 

Il telaio della RC 
600 (a sinistra e in 
alto a sinistra) si è 
dimostrato ancora 
una volta robusto 
ed affidabile per 
qualsiasi tipo di 
impiego, ed è ben 
affiancato dalle 
sospensioni. La 
forcella, di t ipo 
tradizionale, ha gli 
steli di 43 mm 0 
ed offre alla ruota 
un'escursione di 240 
mm, mentre il 
monoammortizza­
tore posteriore 
permette 
un'escursione 
di 260 mm 

DATI DICHIARATI 

LA SCHEDA 
MOTORE: monocilindrico verticale a 

quattro tempi con monoalbero equilibra­
tore comandato da ingranaggi. DISTRI­
BUZIONE: doppio albero a camme in te­
sta comandato da cinghia dentata con 
quattro valvole. ALESAGGIO E CORSA: 
98 x 74 mm. CILINDRATA: 558 cm3. RAP­
PORTO DI COMPRESSIONE: 10,5:1. DIA­
GRAMMA DI DISTRIBUZIONE: l'aspira­
zione dura 2400 (apre 12° prima del 
PMS e chiude 48° dopo il PMI). Lo scari­
co dura 2420 (apre 360 prima del PMI e 
chiude 26o dopo il PMS). ALIMENTAZIO­
NE: a benzina super con due carburatori 
TK con diffusore di 30 mm 0. LUBRIFI­
CAZIONE: forzata con pompa a ingra­
naggi, capacità circuito 2,2 litri. ACCEN­
SIONE: elettronica a scarica capacitiva 
CDI con doppio pick-up e ad anticipo va­
riabi le automatico. CANDELA: Champion 
RA 4HC. AVVIAMENTO: elettrico. IM­
PIANTO ELETTRICO: con batteria 12 V e 
generatore da 180 W. RAFFREDDAMEN­
TO: a liquido, radiatore in alluminio, ca­
pacità circuito 1,3 li tri TRASMISSIONE: 
primaria ad ingranaggi con rapporto 2,33 
(77/ 33). Frizione multidisco in bagno d'o­
lio a comando meccanico e cambio a 5 
velocità. Rapporti al cambio: 1) 2,38; 2) 
1,55; 3) 1,15; 4) 0,91; 5) 0,76. Trasmissione 
finale a catena con rapporto 3,07 (43/14). 
TELAIO: struttura monotrave a culla 
chiusa sdoppiata in tubi di acciaio con 
telaietto posteriore smontabile. Cannot­
to di sterzo montato su cuscinetti a rulli 
conici ed inclinato di 27°. SOSPENSIO­
NE ANTERIORE: a forcella teleidraulica 
con steli di 43 mm 0 ed escursione di 
240 mm. SOSPENSIONE POSTERIORE: 
monoammortizzatore oleopneumatico 
con sistema soft damp, in grado di garan­
tire una escursione di 260 mm. FRENI: an­
teriore a disco singolo fisso di 260 mm 0 
con pinza a doppio pistoncino; posterio­
re a disco fisso di 220 mm 0 e pinza fissa 
a singolo pistoncino. RUOTE E PNEUMA­
TICI: cerchi a raggi di 1,85 x 21" anteriore 
e 2,50 x 17" posteriore. Coperture Pirelli 
MT 60 per la RC, anteriore 90/90-21"; po­
steriore 130/80-17". DIMENSIONI E PESO: 
interasse 1510 mm; lunghezza 2230 mm; 
altezza massima 1230 mm; larghezza 850 
mm; altezza sella 890 mm; luce a terra 
285 mm; peso a secco 141 kg. CAPACITÀ 
SERBATOIO: 12 litri di cui 2 di riserva. 

- CORONE · INGRANAGGI · PIGNONI · CATENE -
- DI PRIMO EQUIPAGGIAMENTO E RICAMBIO -

Tel. 0331/217212 
Fax 03311219430 

DISTRIBUTORE 
PER L•ITALIA RK .............., ........ 
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GILERA RC 600 

LA PAGELLA 

COMODA E VELOCE, MA 
VIBRA UN PO' TROPPO 

LINEA - La vista laterale della RC è parti­
colarmente slanciata, caratterizzata dalla 
pronunciata scocca che nella zona cen­
trale avvolge sia il serbatoio che la parte 
superiore del propulsore, e si spinge ante­
riormente fino a «creare» il piccolo cupoli­
no nel quale sono incassati i due gruppi 
ottici di forma circolare. Il retrotreno di 
derivazione fuoristradistica è molto più 
semplice: è infatti composto dalla lunga 
sella che sovrasta le piccole fiancatine 
«portanumero» che proteggono la scatola 
fi ltro e il terminale di scarico. Sul parafan­
go posteriore stona un po' il vistoso porta­
pacchi che comunque si dimostra parti­
colarmente utile qualora si viaggi con il 
bagaglio. 

FINITURE - Buono il livello delle finiture 
che ci ricorda che anche le realizzazioni 
«made in ltaly» non hanno nulla da invi­
diare alle blasonate macchine giapponesi. 
Si apprezza particolarmente la cu ra nel­
l'assemblaggio del propulsore e nella ver­
niciatura dei carter, che oltre ad abbellirli 
li protegge nel tempo. Notiamo inoltre 
un'abbondanza di accessori e di partico­
lari che rendono I'RC 600 veramente 
completa: tutte le parti della ciclistica 
esposte a possibili urti come i f reni a di­
sco, la forcella e la zona inferiore del telaio 
sono riparate da ampie quanto resistenti 
protezioni. Svolgono egregiamente la 
propria funzione anche i parasassi alle 
manopole e le protezioni «anti-bruciatu­
ra» poste lungo tutto l' impianto di scarico. 
Discreto il fascio di luce emesso dal dop­
pio proiettore. L'avvisatore acustico offre 
un «segnale» accettabile. 

COMANDI - O ltre a manopole dalla si­
cura impugnatura protette alle estremità 
da resistenti ((pomelli», ci sono leve nere 
ben sagomate ed un comando dell'acce­
leratore molto scorrevole. l blocchetti 
elettrici ormai standardizzati su ogni t ipo 
di veicolo, sono completi e razionali: in 
quello di destra ci sono il pulsante per 
l'avviamento elettrico e quello di massa, 
mentre sul sinistro trovano posto la slitta 
degli indicatori di direzione, il cursore per 
attivare l'impianto luci, il devioluci (anab­
bagliante-abbagliante), il pulsante del 
clacson e quello per gli indicatori di dire­
zione. Risulta particolarmente scomodo 
da azionare il comando dello starter, in 
quanto disposto all'interno della avvol­
gente scocca e quindi difficilmente rag­
giungibile. Insolita la stampPIIa laterale 
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che come sistema di sicurezza adotta un 
baffo di gomma ed una molla che al pri­
mo spostamento richiude il cavalletto ri­
schiando di far cadere la moto. l comandi 
a pedale sono realizzati con buona cura, 
le robuste pedane sono in acciaio mentre 
le leve del cambio e del freno posteriore 
sono realizzate in lega leggera. 

STRUMENT AZIONE - La strumentazio­
ne della RC 600 è contenuta in un cru­
scotto rettangolare particolarmente com­
patto e protetto dal profilato cupolino. Le 
ridotte dimensioni non la rendono leggibi­
lissima, ma è comunque sufficiente abi­
tuarsi per cogliere con un colpo d'occhio 
l'informazione voluta. Vi troviamo il ta­
chimetro, nel quale sono inseriti conta­
chilometri totale e parziale, il termometro 
del liquido refrigerante e il contagiri sotto 
al quale trovano posto quattro spie lumi­
nose per indicatori di direzione, folle, ab­
baglianti e pressione olio motore. La stabi­
lità degli indici e la precisione degli stru­
menti risulta complessivamente buona. 

POSIZIONE DI GUIDA - L'impostazione 
di guida risulta particolarmente comoda e 
rilassante, grazie soprattutto alla lunga 
sella che permette di spostarsi a piaci­
mento per impugnare con naturalezza il 
largo manubrio di estrazione fuoristradi­
stica. La scocca centrale che protegge il 
serbatoio accoglie perfettamente le gam­
be del pilota senza costringerlo ad assu­
mere posizioni innaturali o particolar­
mente arretrate. Appena sufficiente la 
collocazione del passeggero che non può 
contare su di un'abbondante superficie 
d'appoggio, mentre si rivela valido nelle 
frenate e nelle accelerazioni l'apporto for­
nito dagli ampi maniglioni laterali. 

COMFORT - L'RC 600 è molto vicina 
come assetto alla più specialistica 600 R, 
lo si nota nella guida veloce dove la parti­
colare rigidità degli organi della cicl istica 
esalta le performance su asfalto ed in fuo­
ristrada. Va comunque sottolineato il 
buon lavoro svolto dai tecnici di Arcore, 
che sono riusciti ad ammorbidire la prima 
fase dell'escursione mantenendo su livelli 
più che sufficienti il comfort di guida. 

Il pur piccolo cupolino contribuisce ad 
attenuare il flusso d'aria sul casco del pilo­
ta alleviandone la fatica durante i trasferi­
menti autostradali a velocità sostenuta. 
Le vibrazioni risultano «quasi» tollerabili, 
anche se si avverte soprattutto su pedane 



e manubrio il poderoso pulsare del mono­
cilindrico Gilera, nella fase di ripresa da un 
basso numero di giri. 

MOTORE - È sicuramente uno dci mo­
nocilindrici quattro tempi più evoluti pre­
senti sul mercato, adotta varie soluzioni 
tecniche di rilievo fra cui il doppio albero 
a camme in testa, le quattro valvole ed il 
raffreddamento a liquido, ed esprime la 
notevole potenza di 43,06 CV alla ruota. 
A freddo la messa in moto richiede l'ausi­
lio dello starter, mentre a caldo l'azione 
dell'avviamento elettrico è immediata. 

EROGAZIONE - Corposa ed ampia­
mente gestibile l'erogazione della RC fa 
invidia a molte enduro di maggior cilin­
drata. Solo riprendendo al di sotto dei 
3000 giri indicati nell'ultima marcia, il mo­
tore strappa (anche a causa di una rap­
porlatura piuttosto lunga) ma supera 
questa fase irregolare senza particolari 
difficoltà; a partire da 3500 giri il monoci­
lindrico Gilera si regolarizza producendosi 
in un'azione estremamente efficace. Il 
meglio lo esprime con l'entrata in coppia, 
a 5500·6000 giri, dove l'erogazione si di­
stende fino a sfiorare il fuorigiri, evitato 
dall'azione dellimitatore. Al banco prova 
I'RC ha sviluppato una potenza massima 
di ben 43,06 CV alla ruota a 6800 giri, con 
un valore di coppia massima di 4,71 kgm 
rilevato ad un numero di giri (5500) piutto­
sto basso per un monocilindrico quattro 
tempi di soli 558 cm3. 

VELOCITÀ - La poderosa spinta del 
propulsore Gilera unita ad una azzeccata 
rapportatura e ad un buono studio aero­
dinamico hanno portato I'RC ad ottenere 
una prestazione veramente notevole. 
Con ben 167,149 km/h raggiunti in meno 
di 1000 metri si riconferma una delle più 
veloci enduro monocilindriche ed è in 
grado quindi di spostarsi su percorsi auto­
stradali mantenendo senza affanno me­
die di tutto rispetto. Stabile alla massima 
velocità non accusa oscillazioni o allegge­
rimenti dell'avantreno anche viaggiando 
con il busto eretto. 

RIPRESA - Altrettanto positivo il risulta­
to nella prova di ripresa. Nel rapporto più 
lungo la Gilera RC transita sul traguardo 
dei 400 metri con un tempo di 14"47 no­
nostante il propulsore non sia prontissimo 
a rispondere all'apertura del gas. Questo 
ostacolo viene comunque superato con 
buona facilità ed il tempo «perso» nei pri­
mi metri viene rimontato negli ultimi 
250-300 metri dove il propulsore Gilera 
offre il meglio di sé. 

ACCELERAZIONE - Particolarmente ef­
ficace l'azione deii'RC nella prova di acce­
lerazione, dove è riuscita a coprire la di­
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stanza di 400 metri con partenza da fer­
mo in soli 13H62 uscendo alla velocità di 
150,228 km/h. Nonostante la frizione do­
po un paio di tentativi perda in parte la 
modulabilità, è possibile, grazie alla buona 
erogazione ai medio-alti regimi del mono­
cilindrico Gilera, ottenere questi tempi 
con buona continuità. 

CONSUMO - La RC ha evidenziato un 
fabbisogno di carburante superiore alla 
media, dovuto sicuramente al notevole 
carattere ed alla poderosa spinta offerta 
dal monocilindrico Gilera a regime. Non si 
raggiungono comunque limiti sconsidera­
ti: è infatti possibile percorrere media­
mente 21-22 chilometri/li tro e raggiunge­
re anche i 26,20 km/ litro nella guida Eco­
nomy. È proprio al limite che si avverte la 
maggior necessità di carburante rispetto 
alla media; si può arrivare infatti a percor­
rere non più di 9A4 km/litro. Il consumo 
dei pneumatici rientra nella media. 

FRIZIO NE - Discreto il comportamento 
della frizione che asseconda senza pro­
blemi l'azione del pilota in accelerazione. 
Solo se si esagera nel sollecitarla, soprat­
tutto in fuoristrada, si avvertono fastidiosi 
«strappi• che annullano la possibilità di 
modulare all'uscita delle curve o nell'af­
frontare un ostacolo. 

CAMBIO E TRASMISSIONE -Non 
proprio esente da critiche il cam­
bio della RC 600, che denuncia 
una certa rumorosità di funzio­
namento dopo un impiego gra­
voso e stressante. Anche la corsa 
della leva appare troppo ampia 
per consentire rapidi cambi di 
marcia in accelerazione e preci 

scalate in staccata. È comunque da sotto­
lineare la robustezza di questo organo. 
Affidabilissima anche la trasmissione fina­
le. 

CARATTERISTICHE DI GUIDA • L'evi­
dente somiglianza con la sorella R, la dice 
lunga sulle effettive possibilità offerte dal­
la RC 600 in ogni condizione di fondo. Il 
peso abbastanza contenuto e le dimen­
sioni compatte che non penalizzano il pi­
lota negli spostamenti in sella, conferisco­
no aii'RC un'indole veramente versatile. 
Su strada si può sfruttare senza alcun pro­
blema la generosa erogazione del propul­
sore, grazie anche a coperture caratteriz­
zate da un disegno molto continuo e da 
una discreta «spalla» che permettono di 
raggiungere angoli di piega notevoli. 

La robusta ciclistica, perfettamente as­
secondata da sospensioni controllatissi­
me, non trasmette brusche risposte nem­
meno nella guida al limite, e nelle stacca­
te più «spinte». Anche in fuoristrada ci si 
può esprimere in prestazioni di tutto ri­
spetto: l'impegno richiesto al pilota è 
chiaramente maggiore in quanto il peso 
anche se non elevatissimo si fa sentire, e 
le coperture poco tassellate tendono a far 
scivolare l'avantreno in impostazione di 

curva ed il retrotreno in accelerazione. Il 
lavoro svolto dalle sospensioni in fuori­
strada è più che sufficiente, si avverte solo 
una certa indecisione dell'avantreno nel 
«digerire» piccoli ostacoli in rapida succes­
sione (classico dei percorsi sassosi), men­
tre neiVaffrontare buche o salti il reparto 
ammortizzante non accusa alcuna lacu­
na. La rigidità strutturale non penalizza la 
maneggevolezza, occorre solo esser deci­
si negli inserimenti in curva e nei cambi di 
direzione. 

FRENI - L'impianto frenante risulta ben 
rapportato al peso ed alle prestazioni del­
la RC: il potente disco anteriore di 260 
mm 0 garantisce una valida azione de­
celerante su qualsiasi fondo, grazie so­
prattutto alla buona modulabili tà. Anche 
nelle staccate al limite si può apprezzare 
la grinta di questo componente che, in 
perfetta sintonia con una forcella partico­
larmente controllata in compressione, 
permette di ottenere spazi d'arresto ab­
bastanza contenuti. Il freno posteriore 
vanta un comportamento quanto mai re­
golare ed ampiamente gestibile dal pilo­
ta. 

NOIE ED INCO NVENIENTI - Nessun in­
conveniente meccanico di rilievo ha osta­
colato lo svolgimento della nostra prova; 
si può comunque annotare una progressi­
va perdita di luminosità delle vernici che 
ricoprono le plastiche ed un precoce in­
vecchiamento dei collettori di scarico in­
gialliti dall'eccessivo calore. 

PREZZO - La RC 600 vanta un prezzo 
nella media, non esaltante ma neppure 
disastroso considerando le discrete pre­
stazioni offerte. D 



GILERA RC 600 

l NOSTRI RILEVAMENTI 
' VELOCITA MASSIMA 

167,149 km/h a 7610 giri/' 
Dichiarata 165 km/h 

ACCELERAIIONE DA FERMO 
Olst•nza Tempo Velocitl 
in metri in secondi d'usc;ita kmlh 

0-100 5"56 108,044 
0-400 13"62 150,228 
0-1000 27"03 167,149 
0-2000 48"57 1671149 

Tempo 
in metri in secondi 

o-so km/h 1"85 13 
o-100 km/h 5"12 84 
0-150 km/h 13"48 391 

RIPRESA DA 50 KM/H 
Misurata nel rapporto piò lungo 

Olsti\nU Tempo Velocità 
in metri in secondi d'uscito kmlh 

0-100 5"12 83,903 
0-400 14"47 139,915 
0·1000 28"43 166,012 
0-2000 50"00 1671149 

Tempo in metri in oecondi 

50-100 km/h 7"35 164 
50-150 km/h 17"22 494 

SCARTO TACHIMETRO 
Velocit1 indicata Velocit1 dfettiv• 

50 km/h 46,444 km/h 
100 km/h 951103 km/h 
150 km/h 149,109 km/h 
200 km/h 

SCARTO CONTAGIRI 
Regime indiato 

3000 giri/' 2960 giri/' 
6000 giri/' 5911 giri/' 
9000 giri/' 

12000 giri/' 

Condizioni meteorologiche durante i rileva­
menti velocistici: T = 100C; P = 1014 mb; U = 
68%; Velocità vento = 2,2 m/s; T carburante = 
90C; Peso specifico carburante = 737 gli. 

RAPPORTI CAMBIO 
Rapporto 
i~rito 

Prima 
Seconda 
Terza 
Quarta 
Quinta 
Sesta 

• Velocitl 
eRetti v• 

kmlh 

49,094 
75)84 

101,604 
128,400 
153,743 

Regime eftenivo 
del molore dopo 

il ambio 
marcia (giril'l 

4559 
5194 
5539 
5846 

A 1000 giri/' in V 23,878 km/h 
Minima in V 36,119 km/h 
Cir<:onferenza di rotolamento pneumatico posteriore: 1990 mm 
• al regime di 7000 giri 

DIAMETRO STERZATA 
A destra 5,46 metri 

A sinistra 5,30 metri 

MANEGGEVOLE11A 
Sulla base <fi 60 rnecri con birilli distaruiati di 6 metri 

6"51 media 33,180 km/h 
Sulla base di 120 metri con birilli dis~ruiati di 12 metri 

6"66 media 64,865 km/h 

FRENATA 
60 km/h 14,26 metri 

100 km/h 40161 metri 
140 km/h 76,04 metri 

CONSUMO CARBURANTE 
km/litro 

Al limite 9,444, 
In città 15 706 
Autostrada 16A32 
Extraurbano 19)64 
Economy run 26,200 
90 km/h costanti 23,906 
120 km/h costanti 18,010 

CONSUMO WBRIFICANTE 
165 cmJ ogni 1000 km 

PESO 
Effettivo 169?00 kg 
Dichiarato 141 kg 

Con tutti l liquidi più 
S kg di c:uburante 

CLACSON 
A 3 metri 103 db (A) 
A 20 metri 8415 db (A) 

RUMOROSITÀ 
Scarico 82 db (A) 

a 3 metri con motore a 2/3 del regime massimo 

Meccanica 83 db (A) 
a 50 cm dal motore a 2/3 del regime massimo 

VIBRAZIONI 
a 100/130 kmlh 

Pedane 6715/165 m/s2 

Manubrio 27,5/75 m/s2 
Serbatoio 40/60 m/s2 

5G«Iia fastidiositi: 40 ml$2 

Linea 
8 5 Finiture 

Comandi 8 5 

Strumentazione 7 5 

Posizione diJwida 7 
Comfort 8 
Motore 7 
Erop;azione 9.5 
Velocità 9 

Ri,]resa 9 

Accelerazione 8 
Consumo 8 5 
Frizione 6 5 

Cambio e trasmissione 7 

Cara~teristiche di ~uida 7 
Frem 9 

Noie ed inconvenienti 8. 5 

Prezzo d' acouisto 8 5 
TOTAlE 7 5 
Voto medio 144 5 

8 03 
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