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GILERA RC 600 DAKAR




1990-1992, la stagione d'oro del
Marchio italiano nei rally africani.
Due affermazioni prestigiose nella
Silhouette con Luigino Medardo
nel 1990 e 1991. La straordinaria
vittoria di tappa di Roberto
Mandelli, 22enne all’'esordio nella
dura maratona. Girate pagina,

i protagonisti di allora sono qui

di Marco Riccardi, foto di Mario Ciaccia e
Archivio Motociclismo

® “Quando siamo partiti per fare la Dakar nes-
suno di noi sapeva che cosa avremmo dovuto
davvero affrontare. E nessuno di noi aveva mai
visto cosi tanta sabbia, se non quella della spiag-
gia di Cesenatico”. Silvano Galbusera, prepara-
tissimo tecnico Gilera dei tempi del cross, della
regolarita e dei rally degli anni ottanta, ora in for-
za al team MotoGP Yamaha, sintetizza con ironia
gli esordi Gilera nella piu difficile delle maratone
fuoristrada. Davanti a noi, nello studio-atelier di
Rodolfo Frascoli, uno dei designer piu visionari
nel panorama motociclistico - si ¢ formato al fian-
co di Luciano Marabese, indimenticato “stilista”
delle due ruote che ha disegnato bellissime Gilera
e Guzzi, avveniristici veicoli per Piaggio - c’¢ la
squadra delle Dakar del 1990 e 1991. Eccoli: i pi-
loti Luigino Medardo e Roberto Mandelli, I'inge-
gner Romolo Ciancamerla, Marco Riva, Silvano
Galbusera e Francesco Penati, 1 tecnici del reparto
corse di Velate che hanno realizzato e curato le
RC 600 e lo stesso Frascoli che ha partecipato
al progetto della moto del 1991 e ha disegnato
le RC 600 di serie. Due le grandi assenze: il di-
rettore sportivo Gianni Perini, stratega deciso e
intraprendente, dall’esperienza leggendaria nel

Che grande Gilera
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~ GILERA RC 600 DAKAR

Ecco i protagonisti
dell’avventura Gilera alle
Dakar del 1990 e 1991.
Da sinistra a destra, I'ing.
Romolo Ciancamerla, 63
anni, oggi responsabile
qualita R&D Yamaha
Europe a Gerno di Lesmo
(MiI); Silvano Galbusera,
63, responsabile test team
Yamaha Motor Racing
MotoGP; Roberto
Mandelli, 53, imprenditore
ad Arcore, Francesco
Penati, 73, motorista;
Marco Riva, 62, general
manager operations YMR;
Luigino Medardo, 62,
libero professionista;
Rodolfo Frascoli, 54,
designer. Di fronte a loro il
prototipo della RC 600 del
1987, la moto di Mandelli
del 1990 e la RC 600 con
la quale Massimo
Marmiroli vince la nona
tappa nella Dakar 1993 e
si piazza decimo. La moto
e di Nazareno Falappi,
grande collezionista di
Gilera da fuoristrada, oltre
che anima della scuderia
Old Farm Racing che per
anni ha gareggiato nei
rally con le moto di Arcore.

fuoristrada, venuto a mancare nel 2012; I'ingegner
Federico Martini, illuminato progettista di moto e
motori che hanno fatto la storia del motociclismo,
dalla Ducati, alla Bimota, alla Piaggio-Gilera: ci
ha lasciato nel 2014.

“Se non ci fosse stato Perini queste moto non
si sarebbero mai viste” ¢ il commento unanime
dei partecipanti alla nostra reunion. Il bergama-
sco, direttore sportivo nella Regolarita italiana
ed europea, gia d.s. dello squadrone Gilera nel
1973-1974, ritorna ad Arcore nel 1986 per mettere
insieme il programma che portera a gareggiare in
tre edizioni della Dakar: 1990, 1991 e 1992. La
Gilera si avvicina alla maratona africana con un
percorso che inizia nel 1989. Ancora Galbusera:
“Prima si affrontava il Tunisia, una gara di po-
chi giorni, con tanti sterrati e percorsi vicini alla
nostra regolarita; poi si continuava a mettere a
punto moto e squadra in Egitto con il Faraoni,
un evento piu lungo e con situazioni di terreno
simili a quelle che avremmo trovato alla Dakar.
Si andava avanti per gradi, modificando quello
che i raid avevano evidenziato, migliorando i
problemi nati quando ci si scontra per davvero
con ['Africa”. Interviene Marco Riva: “A livello
di sviluppo e di test la Dakar é un banco prova
sensazionale e bestiale per piloti, tecnici, orga-

nizzazione. I piloti ufficiali facevano la differenza
perché partivano a tuono e finivano a tuono. Il
telaio della stessa moto affidata a un privato non
si rompeva mai, per quello dei driver veloci la
saldatrice era sempre in funzione. Per costruire
una moto africana ci volevano quattro mesi di
durissimo lavoro, di notti insonni e magari si fi-
niva di montarle direttamente alla partenza di
Farigie... pure nel Continente Nero. Mi ricordo
che una volta ci siamo fermati a lavorare nel
reparto corse per tre giorni e due notti; tutto di
seguito, senza mai uscire. Alla fine, Silvano dice
Ghe sem, ci siamo, poi si appoggia a un arma-
dietto metallico dell officina e si addormenta di
colpo. E capitato che si lavorasse anche il giorno
di Natale, pausa veloce per il cenone in famiglia
e via di nuovo a mettere a punto le moto”. E con-
tinua il manager, che oggi gestisce il reparto corse
Yamaha della MotoGP a Gerno di Lesmo: “E
affascinante quello che si e potuto imparare nei
reparti corse di Arcore e Velate. Era una squadra
di competenze e di professionalita incredibili. Eva
il frutto di anni vissuti nel mondo delle competi-
zioni, di esperienze che arrivavano dal passato.
Francesco Penati sicuramente ha appreso dai
motoristi che avevano lavorato sulle Gilera 500
quattro cilindri da GP. Ed e questo che si sta
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perdendo, il valore delle persone, le lovo capacita
di divulgare un’esperienza importantissima’.

Si pud dare una paternita alle Gilera delle Dakar
1990 e 19917 L'ingegner Ciancamerla indica su-
bito Silvano Galbusera, e dello stesso parere sono
gli altri partecipanti alla rimpatriata. Silvano arri-
vava dal cross, quando Arcore correva nel mon-
diale 125, ai tempi dell'ingegner Ian Witteveen,
grandissimo specialista dei motori 2T. Galbusera:
“La RC di Mandelli che vedete qua, quella del
1990 ¢ nata in Gilera, quella del 1991 e il pro-
totipo RC 750 R sono stati costruiti dalle stesse
persone di Arcore nel nuovo reparto di Velate,
una struttura autonoma a pochi chilometri dallo
stabilimento storico, dove potevamo realizzare in
casa lamaggior parte dei pezzi”. Interviene Cian-
camerla:” Sapevamo che il 1992 sarebbe stato
lultimo anno delle nostre gare nel deserto, ma
con la 750 avevamo vinto quell’anno il Tunisia
con Medardo, il Faraoni con Picco e a Pontedera
cambiarono idea. Abbiamo preparato di furia le
750 e i loro ricambi per la Dakar 1993, ma poi
si e chiuso il reparto corse”.

Quanto poteva costare una moto da Dakar. Cian-
camerla e Riva: “Per le prime RC Silhouette che
utilizzavano telaio e motore di serie possiamo
quantificare circa 50.000 euro, anche se le Ka-

A lato, la squadra della
Dakar 1990: da sinistra
a destra, il direttore
sportivo Gianni Perini, i
piloti Roberto Mandelli,
lo spagnolo Carlos
Sotelo e Luigino
Medardo. Sotelo arrivera
sul podio del rally (terzo
posto) nella edizione del
1996 con una KTM.
Sotto, da sinistra a
destra, gli ingegneri
Federico Martini, Lucio
Masut responsabile della
divisione motori di
Piaggio e Maurizio
Marcacci, a capo della
sperimentazioni motori
dell’azienda di
Pontedera. Siamo nel
1999 e davanti a loro
“I’'esploso” del motore
Leader 125-180 cc a 4
valvole disegnato da
Martini. L'ingegnere di
Ravenna arriva in Gilera
nell’aprile 1989, al
reparto corse di Velate,
come direttore tecnico e
passa in Piaggio nel
1993 alla chiusura degli
stabilimenti del Marchio
di Arcore.

yaba del 1991 non erano a buon mercato perché
si doveva spendere 15 milioni di lire per aver-
le. Per la RC 750 R, che era un vero prototipo,
la cifra sale a 250.000 euro: il motore aveva i
carter fusi in terra e lavorati dal pieno, l'albero
motore costava dieci milioni di lire”. Perché siete
andati da Marabese per la maquette di stile? “Era
il nostro designer storico e aveva una struttura
che lavorava per noi”. E Rodolfo Frascoli a dare
altre informazioni: “Era il momento che anche
le moto della Dakar dovevano avere una linea
diversa, perché si doveva pensare a moto per il
grande pubblico e non solo a mezzi da gara. Poi
c’era il concetto aerodinamico che cominciava a
svilupparsi per le velocita che si potevano rag-
giungere sugli sterrati e per affrancare il pilota
dalla pressione dell'aria. Era altissima, ma l'ab-
biamo modellata sulle taglie e sulle esigenze di
Medardo e Mandelli. Un problema era quello
delle dimensioni dei serbatoi; dovevano conte-
nere 60 litri tra davanti e dietro. lo 0ggi disegno
un vano e il computer in automatico mi dice che
volume interno é disponibile, allora non era fa-
cile calcolare ad occhio le dimensioni. Era cosi
grande tutto il complesso della maquette che non
passava dalle porte della zona di assemblaggio,
cosi l'abbiamo fatta a pezzi per farla uscire”.

1-2021 MOTOCICLISMO DEPOCA 121



GILERA RC 600 DAKAR

Dakar 1990: la prima e la piu dura

@ Correre con la moto di serie ¢ I'imperativo di
Gilera. E partecipare a un rally africano, se non si
gareggia contro il meglio in fatto di piloti, moto e
difficolta naturali, che gusto c’¢. La classe scelta ¢
la Silhouette, la Marathon Améliorée come defi-
niscono alla Dakar questa categoria di moto vici-
nissime ai mezzi di serie. C’¢ una certa liberta nel
disegno di sospensioni e sovrastrutture, ¢ inevita-
bile per adeguare la moto ad affrontare il deserto
e la sabbia. E una Dakar molto impegnativa quella
che si affronta nel 1990 sia per la navigazione, sia
per le difficolta del percorso. La gara va oltre le
migliori aspettative con Medardo e Mandelli che
arrivano alla fine in ottime posizioni: il primo
vince la classifica di categoria e ottiene I'ottavo
posto nella generale, il secondo, esordiente a 22
anni, ¢ undicesimo, e clamorosamente taglia per
primo il traguardo della tappa del 13 gennaio da
Nema a Tidjika. Roberto arriva da solo al rifor-
nimento, trova la traccia corretta, interpreta al
meglio il road-book. Intanto viene affiancato da
Medardo, poi giungono i piloti partiti davanti ai
gileristi. Tutti insieme procedono per il passo di
Nega, descritto come un girone infernale di dune.
Si perdono, si ritrovano, arriva pure la pioggia alla
fine. Dopo dodici ore in mezzo nel nulla Mandelli
e Medardo sono primo e secondo. Il vincitore
raccontera a Motociclismo: “Una soddisfazione

A fianco, il primo piano di Roberto
Mandelli: gli occhiali riverberano della
sabbia colorata dal tramonto
arancione. Sopra, graffiata,
ammaccata con la vernice scalfita
dalle cadute, la Gilera RC 600 &
ancora oggi nelle mani del veloce
pilota di Arcore.
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A fianco, il trionfo sul Lago
Rosa di Luigino Medardo
(numero 27) e di Roberto
Mandelli. Sotto, la lettera
di congratulazioni a
Mandelli di Giovanni
Alberto Agnelli, all’epoca
vice presidente di Piaggio.
L'erede designato della
Fiat, mori a soli 33 anni
per un tumore. A lui si
deve anche la nascita del
museo Piaggio a
Pontedera, dove sono oggi
custodite due Gilera RC
Dakar, una 600 e una 750.
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Sotto, ogni momento &
buono per riposarsi. | piloti
arrivavano nel primo
pomeriggio e le moto
venivano prese in carico
dai tecnici, giunti al
traguardo con I'aereo
dell’organizzazione. Poi,
spesso in pieno sole e con
tanta sabbia intorno,
cominciava il lavoro di
completa verifica delle
moto, operazione che
durava fino alla partenza
del giorno dopo.

indicibile in una giornata indimenticabile. Non vi
racconto gli insabbiamenti, le cadute, Medardo é
stato il miglior compagno”. Medardo, invece, non
si accontenta dell’ottimo risultato: “Nei percorsi
guidati con le mono é possibile competere. Ora e
arrivato il momento di puntare in alto, credo che
la Gilera possa approntare per il prossimo anno
un prototipo pin competitivo”. All’arrivo c’¢ un
signore di mezza eta, emozionato e felice: ¢ Gian-
ni Perini, il direttore sportivo che ha convinto la
Piaggio ad affrontare questa avventura. Onore a
lui, ai suoi piloti, ai tecnici Gilera.
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GILERA RC 600 DAKAR

Dakar 1991: gara vinta e persa

A lato e nell’altra pagina,
Luigino Medardo (n°10),
per il secondo anno, ha
vinto la Silhouette. E
andato fortissimo: primo
italiano, settimo assoluto,
primo tra le mono. La
Dakar & un trionfo Yamaha
che monopolizza il podio
con Peterhansel, Lalay e
Maghnaldi, in sella alle
bicilindriche YZE 750 T.

@ Dopo la convincente prestazione della Da-
kar del 1990, ci si ripresenta al via con I'ambi-
zione di arrivare nei piani alti della classifica
assoluta. Si parte sempre con la configurazione
“di serie” per correre nella categoria Silhouette:
¢’¢ un nuovo telaio, motore potenziato, distribu-
zione dei pesi differente e serbatoi da 65 litri in
plastica rotazionale. Moto e piloti vanno forte,
ma non mancano i problemi come un impianto
elettrico che fa le bizze mettendo a terra le bat-
terie, il perno della leva di avviamento si spacca
sulla RC di Mandelli costringendo a cambiare
il motore e a passare tra i prototipi. Sulla 600 di
Medardo si taglia il tubo che unisce il serbatoio
dell’olio esterno al corpo dell’'ammortizzatore.

Inconveniente banale, ma mette ko la sospen-
sione posteriore. Si perde tempo per arrivare al
traguardo, inoltre ¢ una tappa marathon e non
si puo ricevere assistenza. Il giorno dopo, lungo
la pista, dimenticato nella sabbia, spunta un
ammortizzatore... € Medardo pu0 continuare
la corsa. Andando a guardare la classifica, se
togliamo quell’ora e passa persa per la vicenda
dell’ammortizzatore, Medardo poteva giocar-
si una posizione sul podio. Le RC 600 hanno
tenuto botta, in molte occasioni hanno batta-
gliato ad armi pari con le bicilindriche, ma per
adeguarsi al loro passo il dinamico duo della
Gilera ha rischiato molto, troppo. Ci vorrebbe
una 750, ma questa ¢ un’altra... Dakar.
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A lato, la rassegnazione di
Mandelli di fronte alla
rottura dell’avviamento,
evento piu unico che raro.
Non avendo a disposizione
I’avviamento elettrico
(sulla RC di serie c’é, ma
alla Dakar occorre
eliminare ogni peso)
diventa difficile far partire
una moto a spinta in un
mare di sabbia. Il perno
dell’alberino che sostiene
la leva si é rotto nella
penultima tappa di
Kiffa-Tambacounda.

Sopra, I’assistenza Gilera ha lavorato
moltissimo per tenere in piena forma le RC.
1l telaio si & fessurato nella zona del trave

anteriore discendente e nell’attacco
superiore dell’ammortizzatore, il serbatoio
della moto di Mandelli ha sofferto di
qualche impatto di troppo con la pinza freno
posteriore. Anche sulla moto di Sotelo &
stato sostituito il motore perché il materiale
dei dischi di attrito della frizione era andato
a chiudere il passaggio di vari canali dove
scorreva l’olio, “cuocendo” la biella.
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GILERA RC 600 DAKAR

La RC prima della RC

Questa RC é stata
recuperato dall’ingegner
Ciancamerla,
letteralmente a pezzi, dai
fratelli Frigerio, gli ex
importatori e costruttori
delle Puch da Regolarita
che chiusa la loro attivita
avevano avviato una
collaborazione con il
gruppo Piaggio per la
costruzione delle parti di
prototipi delle moto di
serie e da gara.

Il serbatoio principale
riporta quattro diverse e
sovrapposte colorazioni,
che narrano di altrettanti
modelli che si sono
avvicendati nei suoi due
anni di “lavoro” nei rally.
In basso da sinistra,

la doppia griglia per
raffreddare il silenziatore
di scarico; la levetta
arancione che comanda
I’alzavalvola manuale per
facilitare I’avviamento
del grosso monocilindrico
e I’elaborata rotella che
aziona il sistema di
avanzamento manuale
del road-book (anche
questa attenzione a
semplici dettagli fa parte
della costruzione di una
moto “ufficiale”); la
pompa idraulica per la
frizione; dal modello XRT
del 1988, il comando
diventa a cavo.

® Lamamma di tutte le RC 600, il prototipo,
perfettamente restaurato, che fu fatto debut-
tare al Rally di Sardegna del 1987 ¢ ora nelle
mani di Romolo Ciancamerla. L'ingegnere
marchigiano era stato incaricato da Lucio Ma-
sut, il responsabile tecnico di tutto il Marchio
Gilera, alla progettazione di questa moto.

La RC 600, prima di affrontare i rally di casa
nostra e quelli africani, ha avuto un prologo
nel campionato italiano di Enduro, con pilo-
ta sempre Andreini, per andare a gareggiare
nella massima categoria delle quattro tempi.
La primissima RC era praticamente quella
che vedete in queste pagine, ma dotata di un
allestimento piu da fuoristrada “alla berga-
masca” con una dotazione tecnica specifica,
una carenatura ai minimi termini (ma ¢ gia
presente il doppio faro cosi caratteristico della
RCO), freno posteriore a tamburo e un serbatoio
decisamente pill contenuto nei volumi.
LaRC darally nasce da una base gia presente
e ben collaudata in Gilera, la Dakota 350-500
che venne messa in produzione nel 1985. Da
quella moto ¢ stato preso il motore, ancora
quello con il comando frizione azionato da
una pompa di Brembo; si ¢ adottato il telaio
dalla struttura mista con tubi a sezione qua-
dra e elementi in lamiera stampata. Tutto il
resto rivisto e rifatto: per esempio, al posto del
forcellone in acciaiosi usava una struttura in
lega leggera che azionava un ammortizzato-
re montato con i leveraggi laterali in lamiera
stampata propri della Dakota.

Il debutto nei rally italiani avvenne al Sarde-
gna del 1987 con uno dei piloti di Enduro pit
esperti, preparati e tosti: Guglielmo Andreini,

1
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Sopra, la RC dell'ingegner Ciancamerla, la moto usata da Guglielmo Andreini
al Rally di Sardegna del 1987 e al Tarkus in Sicilia nello stesso anno.

Il pilota bergamasco con una RC diversa da questo esemplare e alleggerita
al massimo partecipa, sempre nel 1987, nella terza gara dell’italiano
Enduro, quella di Bologna. L'esordio non & dei piu felici perché al via la moto,
misteriosamente, non parte e la squadra torna a casa senza gareggiare.

A fianco, il motore é praticamente quello della versione Dakota-ER rivisto
nello scarico. Sotto, anche la cassa filtro arriva da quei modelli.




GILERA RC 600 DAKAR

Sopra, il disegno della carenatura & molto vicino a quello che sara I'immagine
della RC 600 del 1989, I’alternativa racing alla piui turistica XRT del 1988. Primo
piano sulla maniglia a scomparsa che aiuta a sollevare la moto sul cavalletto
centrale. L'operazione non & agevolissima e occorre un poco di malizia per
piazzare la moto sul cavalletto, la si deve issare pill che tirare all’indietro.

1l telaio deriva da quello in tubi a sezione quadra della Dakota, ma le pedane sono
piazzate piu avanti e vincolate a un telaietto sotto il motore.

specialista delle grosse cilindrate, gia ufficiale
Maico, SWM, Husqvarna. Il bergamasco ha
un palmares invidiabile con sei titoli italia-
ni enduro, quattro allori europei (tra cui una
vittoria nella 4T con la Honda 500) e pure
un italiano cross con la SWM 500. Inoltre,
nel 1985 partecipa alla Dakar con la Yamaha
monocilindrica, ma si ritira presto.

Nel 1987 la Gilera gia affrontava i rally in-
ternazionali, come il Tunisia, ma lo faceva
con la monocilindrica 250 a due tempi: Fabio
Fasola ottiene il sesto posto, mentre Andreini
si piazza in nona posizione. Nell'ottica del-
la partecipazione al campionato Motorally
italiano, venne all’inizio allestita anche una
piccola serie di RC, appositamente dedicate
ai migliori piloti dei Team satelliti Marchald
ed Old Farm Racing.
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A sinistra, la forcella Marzocchi ha steli da 41,7 mm di diametro e
una escursione di 280 mm. Anche I’ammortizzatore & Marzocchi.
La pinza del freno & Brembo di dimensioni superiori a quella
montata sui modelli da regolarita, mentre il disco anteriore, e pure
quello posteriore, arrivano direttamente dalle Gilera da cross
ufficiali dell’inizio degli anni 80: sono in alluminio con riporto
superficiale di cromo duro.

Sotto, il serbatoio in lega leggera ha 12 | di capacita e usa una pompa
elettrica sotto la fiancata sinistra. Il carburante veniva inviato al
serbatoio anteriore (da 10 1) e poi per gravita alimentava i carburatori.
In basso, il leveraggio in lega leggera differisce da quello della RC 600
ed é ricavato dal pieno. Il primissimo prototipo di questa RC aveva gli
stessi leveraggi in lamiera stampata della Dakota.
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GILERA RC 600 DAKAR

1990: a tutta birra

A fianco, 'immagine della
RC dakariana riprende
nella parte frontale la RC
di serie con i due fari che
dominano il cupolino.
Sotto, il grande filtro in
carta é alloggiato in un
capace vano sotto la sella.
Nonostante la posizione la
sabbia sollevata dalla
ruota posteriore arriva sino
a qui. A destra, il
cruscotto con i due
tripmaster, il road-book e il
ripetitore della bussola di
derivazione nautica.

Le apparecchiature di
ricezione satellitare erano
poste nella zona
posteriore, lontano dalle
interferenze dovute al
materiale “ferroso” che
poteva incidere sulla
precisione della bussola.
La strumentazione doveva
essere tarata
accuratamente e si
dovevano fare i “giri di
bussola”, facendo ruotare
su se stessa la moto: in
Gilera si erano inventati
una giostra dove
posizionare la RC e
muoverla facilmente.

@ Gareggiare con la moto di serie, partecipare
alla Dakar nella categoria Silhouette, quella che
richiede di utilizzare per motore e telaio della
moto che potreste compare da qualsiasi conces-
sionario. Con I'obbligo di non sostituire questi
componenti per tutta la corsa, pena 'automatico
passaggio nella classe dei prototipi.
Sulla carta, anzi sulla sabbia del deserto, met-
tere le gomme sulle sponde del Lago Rosa ¢
un’impresa di quelle che si ricordano. E che
comporta serissimi problemi, a cominciare dal
fatto di avere un mezzo compatibile con le dif-
ficolta del rally piu difficile, duro e devastante
al mondo per piloti € moto. In casa Gilera si
¢ ben attrezzati: c’¢ a disposizione la RC 600,
enduro monocilindrica dall'immagine e dal-
la dotazione tecnica votata all’offroad; c’e¢ un
team di tecnici che hanno alle spalle un’espe-
rienza incredibile e invidiabile nel fuoristrada,
costituita da anni di Regolarita ai massimi li-
velli e campionati mondiali di cross con moto
rivoluzionarie come la bicilindrica 125. Quindi,
la base ¢ piu che adeguata per cominciare. Ma
come avete letto in apertura di questo servizio
la “sabbia del deserto non é quella di Cese-
natico”. Ovvero un rally come la Dakar non ¢
mai da prendere alla leggera, ma occorre essere
rigorosamente preparati. L’ingegner Federico
Martini, il direttore tecnico di Gilera, diceva
alla vigilia della partenza: “Vogliamo soltanto
dimostrare che é ancora possibile ben figurare
segue a pag. 134
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Sopra, il motore di 569
cc veniva prelevato dalla
catena di montaggio e
passava sotto le cure del
reparto corse per
ottimizzarlo al massimo.
La struttura in lega
leggera sotto il motore
serviva da serbatoio per
I’obbligatoria dotazione
dell’acqua per le
emergenze e da box (a
sinistra) per ospitare i
ferri di bordo.

A ulteriore protezione,
sotto questo serbatoio,
era fissata una piastra in
lega leggera. Sempre
sopra, il cilindro color oro
& il compensatore del
circuito idraulico
dell’lammortizzatore
Onlins. A lato, i lunghi
condotti di scarico con i
silenziatori finali voluti dai
piloti per evitare di avere
nelle orecchie 8-10 ore di
rumore assordante.. Nelle
prove preliminari non
c’erano i silenziatori e
all’estremita i tubi erano
leggermente conici (5°),
lo stesso valore delle
storiche Gilera 500
quattro cilindri da GP.
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Cosi vissuta e maltrattata dalle cadute, la moto di Roberto Mandelli & ancora piu bella. Da lei trapela quell’aurea di vera “ufficiale”, che ne fa
una racer aggressiva e unica. Sotto a sinistra, I'attacco a sgancio rapido della sella deriva da quello degli scarponi da sci di quel periodo ed € lo
stesso della RC standard. In basso ma a destra, le pedane standard della RC venivano allargate, raddoppiate per avere una migliore presa della
suola degli stivali. La leva del freno € in ferro al posto di quella in lega leggera della RC standard per poterla raddrizzare in caso d’urto.
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GILERA RC 600 DAKAR

segue da pag. 130

alla Dakar anche senza prototipi super sofi-
sticati che nulla hanno a vedere con le moto
che usiamo tutti i giorni. Noi partiamo per
arrivare in fondo e ben figurare, ma soprat-
tutto per sapere fino a dove possono arrivare
le nostre moto”.

La RC 600 ¢ una endurona on-off, tutto som-
mato, semplice nella sua costruzione, realiz-
zata, a cominciare dal motore, per durare nel
tempo, per accumulare chilometri in totale af-
fidabilita. Il mono € moderno nella costruzio-

Sopra, i serbatoi hanno
una capienza totale di
56 litri e sono realizzati
in lega leggera. In caso
di rotture o di cricche
venivano riparati con
fibra di vetro (nella foto
si vede la tramatura del
tessuto) e un’apposita
resina. A sinistra, il freno
posteriore é lo stesso di
quello di serie con il
disco da 220 mm di
diametro e la pinza

Grimeca a singolo
pistoncino. A lato,
diverso il sistema di
regolazione della
tensione della catena di
trasmissione: & una vite
alla quale si appoggia
una staffa ad L nella
quale passa il perno
ruota; sulla RC standard
c’é un lamierino piegato
ad U che fa arretrare il
perno ruota e tensiona la
catena.

Sopra, la geometria del
sistema Power Drive
Gilera é la stessa della
moto di serie, ma sono
diverse le levette che
congiungono il forcellone
alla triangolazione in
lega leggera che agisce
direttamente
sul’ammortizzatore.
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ne, con distribuzione bialbero quattro valvole
mossa da cinghia dentata, raffreddato a liquido
con la pompa inserita nel cilindro, dotato di
imbiellaggio su bronzine. Le modifiche da at-
tuare sul motore sono limitate vista la necessita
di ottemperare alle regole della Silhouette: non
si puo lavorare sulla cilindrata, che in questo
caso resta di 569 cc, sulle misure vitali di ale-
saggio e corsa, sul numero delle valvole, pure
il tipo di alimentazione ¢ il medesimo, i doppi
carburatori Teikei tradizionali e a depressione.
Le moto di Medardo e Mandelli sono state
modificate nel motore da Francesco Penati. 11
motorista del gruppo ha lavorato sui condotti
di alimentazione e scarico raccordandoli al
massimo, il rapporto di compressione ¢ dimi-
nuito per tollerare il carburante non proprio
“super” che si poteva trovare in Africa, il cir-
cuito di raffreddamento completamente rivi-
sto tra condotti, raccordi, pompa, radiatori e
ventole maggiorate per aumentare la sua effi-
cacia. Filtro aria pill grande e in carta, doppi
collettori di scarico, praticamente dei lunghi
tubi dal diametro uniforme dall’inizio alla
fine. Rispetto alle moto che avevano corso il
Faraoni il complesso dello scarico ¢ sistema-
to tutto sulla destra e compaiono silenziatori
dal diverso e maggiore volume. Circa5iCV
guadagnati, (48 CV quelli dichiarati per la
RC standard): I'incremento delle prestazio-
ni arriva quasi totalmente dall’aspirazione e
dagli scarichi modificati. La potenza viene
erogata in modo molto fluido, con una tra-
zione e una ottima motricita che permette di
cavarsela al meglio sulla sabbia, come hanno
pienamente dimostrato Medardo e Mandelli.
Il telaio in tubi quadri ¢ quello di serie, ma
¢ stato irrobustito particolarmente nella zo-
na di attacco superiore dell’ammortizzatore,
per0 la saldatrice ha lavorato per tutta la Da-
kar in questa zona perché erano notevoli le
sollecitazioni imposte dal peso di 56 litri di
carburante, contenuto nei tre serbatoi. A ogni
partenza di tappa o successivo rifornimento
in gara, la moto col pieno arrivava a pesare
ben oltre 200 kg .

Sospensioni completamente diverse con forcel-
la Marzocchi che ha steli da 42 mm di diametro
ed escursione di 280 mm (la RC 600 ha sempre
una Marzocchi, ma con steli da 40 mm), 'am-
mortizzatore & un Ohlins che sostituisce il Boge
originale, ma viene mantenuta 'escursione di
260 mm della moto di serie. Anche I'elevata
altezza della sella ¢ quella del modello stan-
dard, ma la RC che si pud comprare da ogni
concessionario del gruppo Piaggio-Gilera ha
una seduta da piani alti, a ben 920 mm da terra.

Sopra. Il freno a disco & di 280 mm di diametro e usa una pinza Nissin a
doppio pistoncino flottante in luogo della Brembo di serie. In vista sul piatto
che sostiene il disco, il nottolino che viene intercettato da un captatore
sullo stelo forcella per inviare il segnale al tripmaster che rileva lo
spostamento della moto. | cerchi sono Takasago Excel da 21” davanti e
18” dietro per ospitare le Michelin Desert, la moto standard ha il posteriore
da 17”. Sotto, la forcella & sempre una Marzocchi, ma ha steli di maggior
diametro (sono da 42 al posto di 40 mm). | mozzi davanti e dietro sono stati
ricavati dal pieno e costruiti direttamente dal reparto corse Gilera.
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1991: si cambia al meglio

Il mega serbatoio
posteriore é realizzato in
materiale composito al
pari del cupolino e della
carenatura posteriore
che racchiude
I’elettronica della
bussola. | due serbatoi
anteriori sono in
alluminio. La
distribuzione dei pesi dei
60 litri di carburante
(circa 45 kg) e
fondamentale per
equilibrare la moto e non
incidere sul lavoro delle
sospensioni dall’inizio
alla fine della tappa.

@ Terminata la Dakar del 1991, Motociclismo
ebbe l'esclusivo privilegio di fotografare nei
dettagli la Gilera RC 600 di Luigino Medardo,
la moto che aveva vinto la classe Silhouette.
E di avere una guida di assoluto rilievo a illu-
strarne i segreti: I'ingegner Federico Martini.
“Il fatto che ci ha spinto a gareggiare nella ma-
ratona africana ed in particolare in questa cate-
goria — queste le parole nel 1991 del direttore
tecnico di Gilera — e costituito dallo specifico
regolamento. Correre tutta la Dakar senza cam-
biare motore e telaio costituisce un messaggio di
affidabilita assoluta verso il pubblico. Un motore
che resiste a pin di diecimila chilometri di con-
tinue torture senza problemi, rappresenta una
garanzia per un propulsore di serie. Per miglio-
rare il raffreddamento abbiamo utilizzato due
radiatori di maggior volume, con uno scambio
termico superiore del 30% rispetto a quelli della

RC di serie. La centralina sino a meta gara era
diversa da quella montata sulla moto standard;
una accensione che dava pochissimi vantaggi in
Jatto di potenza ma utile per diminuire le emis-
sioni inquinanti. Questa particolare centralina
determina U'anticipo d'accensione secondo il nu-
mero dei giri e la diversita di pressione all’interno
dei condotti d’aspirazione, a valle della valvola
a farfalla del carburatore a depressione. Puo
apparire strano montare una simile accensione
senza praticamente ricavare dei vantaggi, ma
anche questa scelta é fatta in previsione di un
utilizzo sulla RC di serie. Se l'accensione resiste
alla Dakar vuol dire che andra bene in tutte le
altre condizioni. La abbiamo sostituita da meta
corsa in poi una volta acquisiti i dati di affidabi-
lita. I problemi elettrici sono venuti da una errata
scelta di batterie e da un impianto elettrico che
ad Arcore, durante i test, era perfetto, mentre in
Africa non si é rivelato tale”.

Dove ¢ stata modificata la moto rispetto a
quella della precedente Dakar? “La gara
dello scorso anno ci aveva dato importanti in-
dicazioni: eravamo a posto come motore e te-
laio, mentre la maneggevolezza doveva essere
migliorata. Poiché eravamo sicuri in termine
di affidabilita del motore, ci siamo spinti ad in-
crementarne le prestazioni. Abbiamo ripreso le
modifiche introdotte sul propulsore di serie della
RC 1991. Asse a camme pin spinti, pistone dal
disegno rivisto con mantello pii basso, valvole
maggiorate e carburatori di maggiore e uguale
diametro (30 mm). Abbiamo lavorato molto su-
gli impianti di aspirazione e scarico per estrarre
dal motore tutto il suo potenziale. Nonostante
il rapporto di compressione sia stato abbassato
per potere usare benzine a basso numero di ot-
tano, abbiamo riscontrato 7 CV in piul rispetto
alla moto precedente. Ora siamo sui sessanta
cavalli all'albero (ufficialmente, prima della
gara, vengono dichiarati 53 CV a 7.250 giri/
min, ndr) con un consumo che varia moltissimo
a seconda delle condizioni del terreno di gara. Si
va da un massimo di 6,5 litri sulla sabbia molle
sino ai 9 del terreno duro. Non consuma poco,
e vero! Un monocilindrico deve essere sempre
spremuto al massimo per rimanere vicino alle
prestazioni dei bicilindrici e quindi acceleratore
sempre tutto aperto; condizioni estreme anche
per il consumo. In totale la capacita dei serbatoi




Sopra, la moto &
completamente diversa
da quella del 1990
perché é stato fatto
tesoro delle richieste dei
piloti di avere maggior
riparo aerodinamico,
visto anche le velocita
raggiungibili sui
lunghissimi sterrati. La
linea della moto é stata
disegnata da Luciano
Marabese e la maquette
é stata modellata
nell’atelier dello stesso
designer legnanese.
Medardo e Mandelli sono
stati coinvolti piil volte
nella ottimizzazione della
seduta in sella e nelle
forme dei serbatoi e del
cupolino, per cercare il
massimo della
ergonomia. Nella foto
dall’alto, i tappi del
serbatoio posteriore,
mentre sotto il largo
vano protetto dalla
copertura in nero, viene
alloggiato parte del
sistema di navigazione e
una batteria di riserva.

e stata aumentata a quasi sessanta litri, dieci in
meno dei bicilindrici. Non e un gran vantaggio.
Diciamo che e una leggenda il dire che il mono
sia piu facile e leggero dei bicilindrici. La diffe-
renza di peso e al massimo di dieci chili a favore
del mono e quindi non é rilevantissima. Per mi-
gliorare la maneggevolezza e la facilita di guida
abbiamo rivisto la distribuzione dei pesi e il po-
sizionamento dei serbatoi carburante. Le sospen-
sioni sono nuove, le Kayaba giapponesi, montate

anche sulla RC-R di serie. Lammortizzatore e
proprio quello standard modificato solo in tre
lamelle interne per adeguarlo al maggiore peso
della moto dakariana, per alleggerire il quale
abbiamo usato qualche materiale “leggero”, ma
niente di speciale. Tessuti di kevlar e carbonio per
la carenatura e il cupolino;, titanio per i fissaggi
della sospensione posteriore del motore e lintere
pedane. Ergal per i mozzi ricavati dal “pieno”.
1l titanio é stato usato non tanto per diminuire il
peso ma per aumentare la sicurezza dei partico-
lari pitt sollecitati. Il peso é risultato basso per
laccurata progettazione di tutti i particolari, piu
che per la scelta dei materiali, .

Quali sono stati i maggiori inconvenienti e
come sono stati risolti? “Nonostante le prove
svolte in Europa, quando si arriva in Africa c’e
sempre qualcosa da modificare, da rimettere a
posto anche sui telai. Questo anno la nostra sal-
datrice non e stata chiamata troppo in causa a
differenza del 1990. Abbiamo avuto due piccole
crepe. La prima sull'attacco superiore dell'am-
mortizzatore, il punto piu critico di tutto il telaio.
La rottura e avvenuta perché abbiamo modifica-
to le tarature dell’ ammortizzatore indurendolo e
mettendo quindi in crisi questa zona del telaio.
Sapevamo di andare incontro a questo guaio e
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In primo piano, il
cupolino con i due fari
omofocali e la griglia
ricavata per inviare I’aria
al radiatore del
lubrificante. Sotto, in
evidenza la cartella che
protegge la cinghia
dentata della
distribuzione. Nella foto
in basso a destra, il
corpo a depressione del
doppio carburatore
Teikei. Dall’altro lato c’e
un carburatore
tradizionale. L’apertura
delle valvole &
differenziata: il primo
tratto di rotazione
dell’acceleratore agisce
su quello tradizionale poi
si apre I'altro a
depressione.

tutte le sere verificavamo il telaio. Inoltre ab-
biamo rotto, ed anche questo inconveniente ce
lo aspettavamo, il trave anteriore dove si fissa il
motore. Era previsto e subito lo abbiamo risolto,
poiché per aumentare la luce da terra abbiamo
tolto il telaietto che passa sotto il motore. In
questo modo il propulsore lavora effettivamente
come elemento stressato sollecitando il telaio.

T
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Per questo motivo abbiamo irrobustito i tiranti
del motore aumentandone il diametro sino a 10
mm, rinforzando contemporaneamente le alette
di attacco sul motore. Non abbiamo rotto pii
tiranti e carter motore, come invece succedeva
lo scorso anno; per contro ha ceduto con una
piccola crepa il telaio. Questo ci ha fatto capire
che il motore puo lavorare come elemento stres-




sato e probabilmente useremo la stessa soluzione
anche in serie, strutturando debitamente il trave
anteriore del telaio. Ed anche questa e un’altra
efficace informazione da riportare sulla produ-
zione delle moto standard. Altre rotture sono
state quelle dei serbatoi posteriori. Erano tutti
pezzi nuovi, finiti praticamente il giorno prima
della partenza. I serbatoi hanno avuto problemi
di tipo meccanico. La sospensione posteriore
tamponava un po’ troppo, tanto da far toccare
la pinza del freno a disco con la parte inferiore
dei serbatoi. In fase di progetto avevamo previ-
sto un gioco di 20 mm tra pinza e serbatoio ad
escursione completa della ruota posteriore. Ma
nei tamponamenti piu decisi la pinza toccava,
con inevitabili rotture. Questo vuol dire che sia
il forcellone sia il telaietto che sorregge il codone
si piegavano leggermente. Modificata la taratura
delle sospensioni, il problema e scomparso. Per
contro é diminuito il comfort dei piloti e le moto
saltavano un po’ troppo sulle buche. Si sono evi-
denziate delle piccole crepe sui serbatoi anteriori
in alluminio a causa delle numerose saldature, la
carrozzeria si e rotta solo per le cadute, mentre
non riusciamo a spiegare il motivo della rottura
dell’albero di avviamento di Mandelli, perché
proprio questo particolare era stato analizzato a
fondo. E stato cambiato anche il motore a Sotelo,

perché si e “bruciata” la frizione per mancanza
di gioco alla leva. Tutto il materiale di attrito
dei dischi si e sparso nel motore ed un pezzo e
andato a bloccare la valvola di sovrapressione
del circuito di lubrificazione. Risultato: l'olio con
i detriti ha cotto la bronzina sulla testa di biella.
Per il resto nessun altro problema meccanico

segue a pag. 142

Smontata la carenatura
anteriore si nota meglio
la disposizione del
radiatore e dei faretti
omofocali. Quest’ultimi
sono quelli della
Volkswagen Passat,
recuperati dal
concessionario di zona
del Marchio tedesco. La
scelta di questi piccoli
fari, ma davvero efficienti
anche di notte, é stata
fatta per ridurre I’altezza
totale e alloggiare al
meglio I’labbondante
strumentazione
necessaria alla
navigazione nel deserto
e sulle piste. Sotto il
filtro alloggiato in un
airbox in fibra di
carbonio. La respirazione
del motore &
decisamente migliorata
su questa RC rispetto
alla versione del 1990. Il
filtro lavora e abbatte
meglio la sabbia e gli
altri detriti sia per le sue
notevoli dimensioni (&
quello in carta dell’Alfa
Romeo 33 boxer ed &
ben pill grande di quello
della RC dakariana del
1990) sia per la sua
posizione perché &
piazzato nella zona
superiore della moto,
lontano dai vortici
generati dalla ruota
posteriore.
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Spogliata dalle sovrastrutture, la RC &
una vera macchina da guerra, dove ogni
particolare appare totalmente studiato
per affrontare la piu difficile e impegnativa
delle gare fuoristrada. Il serbatoio che
avvolge la zona inferiore del motore
contiene la riserva d’acqua obbligatoria.
Sopra la scritta “600” si nota la pompa

a depressione che invia il carburante

al sistema di alimentazione. A lato,

il guidacatena &€ ampiamente
“strutturato”, protettivo e completamente
differente da quello montato sulla moto
del 1990. Appena sotto, la stampella
laterale che serve anche da porta attrezzi.
Nell’altra pagina, il blocchetto dei
comandi per i sistemi di navigazione come
il tripmaster, il road-book e sotto, sul
montante del telaio, la batteria

dei rubinetti che gestiscono

la quantita di carburante nei serbatoi.
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Un’altra vista della moto
dove si puo apprezzare la
notevole protezione
aerodinamica e la
concentrazione dei
volumi intorno al
baricentro. Per il
prototipo 750, che
debuttera al Faraoni del
1991 e partecipera alla
Dakar dell’anno dopo, si
€ ricorsi all’aiuto della
galleria del vento della
Pininfarina. Il peso
dichiarato della RC 600
era di 165 kg a vuoto di
carburante, la lunghezza
massima 2.280 mm,
I'interasse 1.515 mm e
altezza sella 910 mm. A
fianco, il freno a disco &
da 300 mm di diametro e
usa una pinza Nissin
flottante a doppio
pistoncino. Due stantuffi
anche per la pinza
posteriore che agisce su
un disco da 240 mm. La
forcella & una Kayaba
“ufficiale”, costruita
dall’azienda giapponese
su disegno Gilera; ha
steli da 46 mm di
diametro e una
escursione di 300 mm;
costava dieci milioni di
lire e all’interno
disponeva dell’idraulica
gia usata da Yamaha per
le sue moto dakariane.

segue da pag. 139

ad eccezione del serbatoio dell’ ammortizzatore
frettolosamente fissato sulla moto di Medardo™.
La vostra moto esteticamente era la piu riuscita,
tra tutte quelle che hanno corso, e forse anche
la piu aerodinamica. “Si abbiamo curato mol-
to l'estetica ma anche la protettivita del pilota.
Siamo partiti dalle dimensioni della scatola
filtro, e abbiamo costruito intorno tutta la mo-
to. Abbiamo cercato di proteggere il pilota per
dargli un maggiore comfort: meno si é stanchi,
pitt forte si va e si commettono minori errori.
La moto doveva essere la piut piccola possibile
compatibilmente con le dimensioni del pilota.
Laltezza del cupolino e quella del plexiglass ha
avuto come unico scopo quello di proteggere
dalla pressione dell’aria il pilota. Abbiamo in-
vece scelto i fari omofocali per potere abbassare
tutta la zona del cruscotto e la strumentazione, e
garantire una maggiore visibilita. Inoltre questi
fari assicuravano anche una migliore lumino-
sita e quindi piu sicuri di notte nel deserto. La
forma posteriore e dovuta al compromesso tra
la maggiore capienza possibile e il minore in-
gombro per le gambe del pilota. Nel codone era
posta la bussola, ed una batteria di soccorso.
La forma dell’intera carenatura e stata studiata
senza il conforto della galleria del vento. Ora
proveremo la moto anche in queste condizioni;
vogliamo essere pronti per tempo».

Visto il successo delle vostre moto, pensate di
costruire delle repliche? “Stiamo valutando se e
possibile costruire un piccolo numero di repliche
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della RC Dakar. La cifra dovrebbe aggirarsi sui
sessanta milioni e sarebbe comunque un prezzo
politico”. Inrealta queste moto non verranno mai
realizzate, come ci diceva I'ingegner Ciancamer-
la nel nostro incontro: “Costruivamo le moto da
gara come se fossero dei modelli di produzione,
con tanto di distinta base che elencava pezzo
per pezzo di ogni moto. Non c’era niente lascia-
to all’'improvvisazione. E prima di chiudere ogni
attivita nel 1993 avevamo gia pronti gli stampi
per le Repliche delle RC Dakar. Ho ancora il pia-
no produttivo e quanto sarebbe costata la moto.
A Pontedera una replica in effetti c’e. Non si sa
perché sia stato bloccato il progetto”.

E riprendiamo I'intervista del 1991 con I'inge-
gner Martini. Sarete presenti anche nella pros-
sima Dakar? “Sicuramente si. Con la gara afri-
cana possiamo verificare molte parti della moto
di serie, anche se la prossima Gilera RC non
gareggera piu nella Silhouette. Costruiremo un
prototipo con una cilindrala vicina ai 650 cc an-
che se probabilmente l'affidabilita non sara piu
garantita al cento per cento”. Parole profetiche,

Sotto, I’ammortizzatore &
sempre un Kayaba,
addirittura quello di
serie; & rivisto nelle
lamelle di passaggio olio
per sostenere il peso
della RC carica di
carburante. Dal corpo
parte un tubo che lo
collega a un serbatoio di
espansione dell’olio.
Proprio questo
particolare si é rotto
nella prima tappa
marathon Ghadames-ldri.
Medardo é arrivato sulla
molla, ma il giorno dopo,
misteriosamente,
I’ammortizzatore
funzionava a dovere.

ma solo per la seconda parte perché la moto arri-
vera a meta del 1991 e sara una 750. Avra i suoi
problemi di gioventu alla prima Dakar affron-
tata, la Paris-Le Cap del 1992, dove Medardo si
ritira per guasto meccanico, ma si rifara aggiudi-
candosi lo stesso anno il Tunisia (Medardo) e il
Faraoni (Franco Picco). Il motore ¢ ancora un
mono che si basa sulle caratteristiche tecniche
della RC 600 con albero motore su bronzine,
distribuzione bialbero, ma camme che agisco-
no direttamente sulle valvole, lubrificazione a
carter umido. Misure di alesaggio per corsa
di 105x85 mm, rapporto di compressione di
9,2:1, frizione a dischi multipli a secco sia per
imbrigliare meglio la potenza, che supera i
70 CV a 7.250 giri/min e una coppia indicata
in 7,3 kgm a 5.750 giri/min, sia per evitare i
guai capitati con la moto di Sotelo. Condot-
ti di aspirazione piu verticali, doppia pompa
di alimentazione e due carburatori Mikuni a
depressione. Il telaio era completamente diffe-
rente dalla 600: una struttura perimetrale che
abbracciava completamente il motore.

Qui sotto, un’altra vista
del retrotreno con il
forcellone irrobustito
nella zona anteriore con
dei rinforzi interni alla
traversa che collega i
due bracci. Inoltre, & piu
lungo di quello di serie.
Al centro, un’altra
immagine della moto
spogliata dove sono
evidenti le notevoli
dimensioni dei radiatori
assistiti dalle ventole
elettriche di
raffreddamento. Il ponte
di comando & composto
da due trip-master Ico, il
road-book, il termometro
doppio per acqua e olio.
Il visore della bussola
“marina” era appena
davanti alla piastra
superiore della forcella.




GILERA RC 600 DAKAR

All'inizio & una 350

Sotto, dal vero e nel
disegno il primo motore
Gilera Bi-4. Era
caratterizzato dalla
distribuzione bialbero
con gli assi a camme
che muovevano punterie
a dito. Una lunga cinghia
di distribuzione dentata
muoveva gli alberi e
azionava pure la pompa
del raffreddamento a
liquido che era ospitata
nel cilindro. La testa
aveva la camera di
compressione a tetto
con valvole inclinate tra
di loro di 30 gradi con
diametro di 29 mm in
aspirazione e 26,5 allo
scarico.
All’alimentazione
provvedono due
carburatori Dellorto da
25 mm di diametro con
quello di sinistra dotato
di pompa di ripresa. Il
cilindro & in lega leggera
con canna indurita al
Nickasil mentre I’albero
motore monolitico e la
biella, dal fusto a forma
di H, viaggiano su
cuscinetti lisci (le
bronzine). Per diminuire
le vibrazioni ¢’é un
contralbero con doppi
contrappesi e mosso dal
manovellismo.
Lubrificazione a carter
umido con pompa a
ingranaggi, frizione con
comando idraulico,
cambio a 5 rapporti.

Bi-4. Tutto parte da qui, da questa sigla che
sembra una medicina per sconfiggere una vi-
rale infezione (tanto per riportarci ai nostri
giorni), ma le lettere e il numero celano -e
rivelano- il motore Bialbero 4 tempi che &
alla base del ritorno della Gilera nelle com-
petizioni fuoristrada, fino alla partecipazio-
ne alla Dakar. Monocilindrico di 350 cc, con
distribuzione a cinghia dentata, raffreddato a
liquido, frizione a comando idraulico, pensa-
to per durare e costruito come un propulsore
automobilistico. Il primo motore venne pro-
gettato dall’ingegner Cesare Bossaglia, miti-
co progettista padre del boxer dell’Alfasud e
poi dei motori da kart di Iame. Il progetto ¢
del 1983, poi venne accantonato sino al 1985
quando fu ripreso dalla squadra dell’ingegner
Lucio Masut, altro nome fondamentale nella
storia di Gilera. Un motore molto moderno nei
suoi concetti tecnici, dalle soluzioni raziona-
li, con un basamento compatto che diventava
parte integrante del telaio.

Il motore ando ad equipaggiare la Dakota 350,
una raffinata enduro che arriva nella prima-
vera del 1986 per consentire alla casa di Ar-
core di gettarsi nella “battaglia” di uno dei
segmenti di mercato pill importanti. La linea
¢ di Luciano Marabese ed ¢ una moto volu-
tamente ampia nelle dimensioni rispetto alla
cilindrata; si allontana dal look africano di
gran moda per avere una immagine personale
e riconoscibile. Il motore, con i suoi 33 CV a
7.500 giri/min, ¢ il pil potente della categoria.
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A sinistra, la Gilera
Dakota 350
caratterizzata oltre che
dal motore 4T da un
grande serbatoio che
serve anche da
convogliatore d’aria ai
radiatori di
raffreddamento. La
versione di 500 cc
disponeva di 44 CV a
7.250 giri/min.
carburatori da 28 mm di
diametro. Il telaio era un
monotrave in tubi quadri
e telaietto posteriore
smontabile. Sotto, la
XRT che arriva nel 1988.
Due le cilindrate, la 350
e la 600 (stesso corsa di
74 mm e alesaggio
cresciuto da 92 a 98 mm
e potenza di 47 CV a
7.000 giri/min).

Si caratterizza da
dimensioni massicce,
decisamente alla moda
africana. Ha il “becco”
sul frontale presente sui
prototipi delle mono
Gilera sin dai disegni di
Luciano Marabese siglati
1986, quindi anteriori
alla Suzuki DR 750 Big
che lo adotta per prima e
viene presentata alla fine
del 1987. Ai vertici di
Gilera non credevano al
“becco” introdotto da
Marabese, ma si dice
che, vedendo la moto
giapponese, si siano
mangiati le mani.
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GILERA RC 600 DAKAR

In alto, la foto pubblicitaria della RC 600 del 1989. Il
pilota & Roberto Mandelli e siamo a Vertova alla cava
di Gritti. La RC ha una linea decisamente fuoristrada,
un telaio in tubi quadri con una struttura che
congiunge il trave anteriore con la parte posteriore.
Le sospensioni hanno una escursione di 280 mm per
la forcella e 260 mm per I’'ammortizzatore mentre la
sella & posta a ben 920 mm da terra. Il motore usa un
gruppo di carburatori Teikei formato da due corpi di
cui uno tradizionale e uno a depressione con diametro
differente (29 e 28 mm), il diagramma di distribuzione
pill spinto e potenza di 48 CV a 7.250 giri/min. A
destra, la RC nel disegno originale di Rodolfo Frascoli.
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Da queste versione della
RC, chiamata Cobra (ma
non era la sigla ufficiale)
per la filante forma del
cupolino, deriva la Gilera
della Dakar 1991.
Nell’insieme il design
diventa piu stradale, ma
la dotazione tecnica
resta ancora fuoristrada.
Il motore mantiene le
stesse quote della
precedente RC, ma il
rapporto di
compressione cresce da
10 a 10,5:1, il diametro
della valvole di
aspirazione sale da 34 a
36 mm, i carburatori
tradizionale e a
depressione sono da 30
mm, varia anche il
diagramma di
distribuzione, piu spinto.
La moto di Arcore usa il
telaio dai tubi di sezione
tonda nella parte
posteriore mentre resta
quadrato nella zona del
serbatoio.

R o

A fianco il bozzetto della RC 600

1991 anch’essa disegnata da

Rodolfo Frascoli. Dal disegno di

stile, datato 1988, alla moto

definitiva non ci sono evidenti

differenze. Sulla stessa base, ma

con un motore maggiorato nella

potenza (da 53 a 54,5 CV) Gilera

propone la versione R. La forcella

& sempre Kayaba, ma di maggiore

diametro (steli da 46 mm al posto

di 43) e superiore escursione

(da 240 a 290 mm). Cambia

I’ammortizzatore da Boge a /

Kayaba con una escursione della . . — ’ SN -

ruota di 295 mm. N k_lu.l - / Wl it Sl __u L2 e % R e . KA [A/_;. P
- — e ——
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GILERA RC 600 DAKAR

Pillole di Dakar...

Roberto Mandelli mostra sulla carta Michelin
dell’Africa i percorsi delle sue tre Dakar.

Rodolfo Frascoli mostra al nostro
Riccardi come si disegna ora. Addio

pennarelli colorati, ben arrivata tavola
computerizzata.

Marco Riva ha portato
con se anche i ricordi dei
rally africani e li mostra
all’ingegner Ciancamerla
e al figlio di Luigino
Medardo (di fronte).

Rodolfo Frascoli indica I’abbozzo di una aletta sulla carena
della RC 1991.: era stata disegnata da Luciano Marabese,
pensata per aumentare la pressione aerodinamica. Il designer
italiano aveva introdotto sui disegni di vari prototipi di moto
supersportive le alette che vediamo oggi sulle carenature.

TOTAL

* PARIS DAKAR 93

’
{ O A TarsA

{0Ass.

111993, non c’é la
squadra ufficiale Gilera
ma c’é Massimo
Marmiroli, 30 anni, che
porta alla Casa italiana la
vittoria nella nona tappa
ad Atar in Mauritania.
Questa é la tabella
originale della sua moto.
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Glielo avevano chiesto i piloti e Galbusera lo ha fatto. Un semplicissimo aggancio con un nottolino e una molletta per
tenere in posizione la pedana dal lato destro e facilitare tutta la escursione della leva di avviamento. Geniale e pratico.

Ti ricordi quando... Da
sinistra a destra. Penati,
Ciancamerla e Galbusera si
confrontano sulle immagini
d’epoca della RC. Riccardi
ascolta ogni stilla della
storia del team Gilera.

La stampella laterale
destra della Gilera di
Marmiroli. Integrava
quella sinistra per
avere un sostegno da
cavalletto centrale.
Serviva anche da
serbatoio per I’acqua,
dotazione di
sicurezza obbligatoria
alla Dakar.

Trasparenze utili
per verificare il
livello carburante
sul serbatoio
anteriore della
moto di
Marmiroli.

E costruito

in plastica,

con la tecnica
rotazionale, da
un’azienda della
zona di Treviglio
che realizzava
immensi vasi

da fiori.
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