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A primera vez que vi la SP-

02 en una revista italiana me
parecio otro salto mas de Gile-
ra, incansable renovadora de
modelos. ;Ya se habian cansa-
do de la SP-01? Para los cente-
nares de jovenes que se han
comprado en Espana o ltalia la
explosiva 125 italiana la sorpre-
sa es mas bien un escalofrio.
;Mi moto recién estrenada ya
obsoleta?

No. Cuanto mas te acercas a
la SP02 mas parecidos le en-
cuentras con la 01. Al final
acabllas teniendo que buscar
con lupa las diferencias. Pronto
llega uno a la conclusion de que
Gilera ha dado marcha atras en
su politica de vertiginosa reno-
vacion para dar paso a una in-
teligente evolucion. La SP-01 he-
redaba el chasis de la MX1, pe-
ro se olvidaba del ya anticuado
motor de admision al cilindro en
favor de un propulsor totalmen-
te nuevo con laminas al carter.
Los ingenieros de Gilera, capita-
neados ahora por Martini en vez
del creador de la SP-01, Masut
(ahora en la seccion de scooters
del gigante Piaggio), lo han te-
nido facil al pensar en la 02; la
mayor parte del trabajo de base
ya estaba hecho, y bien hecho.
El chasis ha merecido grandes
elogios en sus dos aplicaciones
anteriores, el motor goza de una
concepcion ultramoderna con
grandes posibilidades, los frenos
son propios de una moto de
mas cilindrada, la carroceria es
vanguardista...

En la SP02, por tanto, Gilera
se ha limitado a modificar aque-
llos puntos susceptibles de evi-
dente mejora en la version ante-
rior; y después a decorar el con-
junto de forma inconfundible.
Como ssefa de identidad», im-
prescindible en cualquier nuevo
modelo, destaca al primer golpe
de vista la imponente horquilla
invertida Marzocchi.

&Y cuales eran «aquellos pun-
tos susceptibles de mejora» en
la SP-01? Un vistazo a la prueba
en nuestra revista, en los nume-
ros 1.145 (circuito) y 1.146 (a fon-
do), o una charla con cualquier
usuario te daria casi siempre el
mismo veredicto: motor muy
puntiagudo y horquilla poco sen-
sible que termina por dar cierta
inseguridad en curvas rapidas
en un chasis con el peso un tan-
to retrasado. Gilera ha trabajado
precisamente en esas dos areas,
con gran éxito por cierto.

La horquilla invertida de {40!
mm. de diametro y 130 mm. de
recorrido puede parecer hasta
excesiva en una moto como és-
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La enorme
horquilla in-
vertida de 40
mm. de dia-
metro de ba-
{ mas diferencia
la SP-02 de su
“\ predecesora,
de la que he-
reda casi to-
do.
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SP-02 ;:PARA CUANDO?

Aungue Moto Vespa tuvo la
gentileza de invitarnos a la
presentacion en Italia de sus
nuevas deportivas (Piuma y

i~ SP02), la comercializacion en

Espafa de la dltima bomba
del octavo de litro va para lar-
go. No hace tanto que se co-
mercializa la SP01 en nuestro
pais y el modelo se vende to-
davia lo suficientemente bien
como para no necesitar una
sustitucién urgente. Durante
los primeros meses del afio,
la SP-01 ha sido la moto de

125 (es decir, no scooter) mas
vendida. Buena parte de esas
unidades han encontrado
una fantastica «carretera de
curvas» en la Copa Gilera,
que mantiene su calendario y
reglamentacion originales
hasta final de temporada.
No serd hasta mediados
de noviembre, una vez termi-
nada la Copa '90, que se ven-
da al publico la SP-02 en Es-
pana. Una decision evidente
por parte de Moto Vespa tan-
to de cara al cliente de la ca-

lle como al participante en su
copa monomarca.

En ltalia la SP-02 se vende
por 5.990.000 lieras (500.000
ptas. al cambio), que resultan *
ser unas 25.000 ptas. mas
que el precio de la SPO1. Ya
ves que la diferencia con Es-

pafa no es grande (un 16 por =

ciento mas aqui) de forma
que se puede estimar que la
SP-02 saldra en nuestro pais
por unas 585.000 ptas., toda-
via muy competitiva frente a

sus rivales. ‘

Las SP-02 recién terminadas, «calentitas» todavia, esperan en los
almacenes de la fabrica de Arcore su salida hacia las tiendas

italianas. En Espaiia deberemos esperar hasta noviembre.

ta. Es basicamente la misma
gue la montada en la Piuma
(probada hace un par de sema-
nas) y «sospechosamente» pare-
cida a la de la Bimota Bellaria.
Todo tipo de reservas ante lo que
podria ser un «engafabobos»
disfrazado de alta tecnologia de-
saparece al probar la moto. A
pesar de no cambiar nada mas
en chasis o suspension trasera,
el comportamiento de la SP-02
es absolutamente perfecto en el
circuito de Monza (version cor-
ta) en que fue presentada la mo-
to. La confianza total en el tren
delantero que se transmitia al pi-
loto al entrar en la Parabdlica es-
ta muy por encima de cualquier
otra cosa que haya probado an-
tes. Sientes la absoluta rigidez
de la horquilla y el perfecto fun-
cionamiento de muelle e hidrau-
lico en inigualable conjuncion.
El Gnico inconveniente que pue-
de aparecer es el evidente incre-
mento de peso frente a la hor-
quilla convencional de la 01. Aun
asi, me da la impresion de que
el desplazamiento hacia el fren-
te del centro de gravedad ha si-
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do beneficioso en la Gilera, un
tanto escasa de aplomo delan-
te en su version anterior.

En la frenada fuerte del final
de la corta recta de boxes, que
daba paso a una secuencia de
curvas lentas, la horquilla absor-
bia bien los baches y no apare-
cian reacciones de suspension
que enturbiasen una entrada ful-
gurante y precisa en el angulo.
iQué maravilla! Hubiese podido
pasarme un tiempo infinito con
la pequenia 125 dando vueltas, a
pesar de lo poco atractivo del
circuito. Quizas una Aprilia Fu-
tura esté a su nivel en la parte
ciclo, pero no se me ocurre nin-
guna otra moto a la venta en Es-
pafa que iguale a la SP02 en
cualidades de chasis y suspen-
sion delantera.

Esto no quiere decir que la
trasera flaguee. Pasa absoluta-
mente inadvertida gracias a un
funcionamiento también impe-
cable. Lo que ocurre es que la
horquilla brilla tanto por encima
de lo normal que ensombrece
un poco al resto. Un incremento
de eficacia tan grande por el

cambio de un solo elemento me
lleva a pensar que las suspen-
siones delanteras convenciona-
les desmerecian mucho del res-
to de la moto, es decir, gue los
chasis, frenos y suspensiones
traseras habituales son muy su-
periores a las horguillas gue
hasta ahora les han acompana-
do. Si una invertida de 40 mm.
de diametro nos puede parecer
una pasada es, simplemente,
porque no has probado todavia
una moto asi equipada. Creo
que a muy corto plazo se produ-
cira un aumento de talla y cali-
dad notable en las suspensio-
nes delanteras similar al produ-
cido en los neumaticos. Hace un
par de afos una goma trasera
de 130 era normal en una 600,
ahora lo es en una 125 y, una vez
que nos hemos acostumbrado a
su capacidad de traccion y es-
tabilidad a alta velocidad, ya no
queremos ni oir hablar de volver
a lo antiguo.

Las invertidas se impondran a
corto plazo por cuestiones de
moda, pero lo importante son
los parametros de rigidez, sua-
vidad de deslizamiento y calidad
de hidraulico. Una invertida tie-

ne sobre el papel cierta ventaja
en estos apartados, pero una
buena horquilla convencional
también puede conseguirlo. De
hecho, la Marzocchi de esta Gi-
lera apenas aprovecha una ven-
taja basica de la «inversién», que
es poder tener mucha mas lon-
gitud de barra dentro de la bo-
tella. Por el contrario, en este di-
seno las botellas son bastante
cortas, pues, por sencillez de fa-
bricacion de soportes de pinza
y guardabarros, la pieza de fun-
dicién de aluminio que aloja el
eje de rueda se prolonga hasta
bastante arriba. La enorme cali-
dad de esta horquilla estara en-
tonces en mecanizados, diame-
tro de barras y disefno de hidrau-
lico.

Las tijas son nuevas, adapta-
das al enorme diametro de la
parte superior de las barras, pe-
ro la geometria es igual a la de
la SP-01 (o por lo menos en Gi-
lera no han dicho nada). Compa-
rando en las fotos da la sensa-
cion de que la 02 esta levanta-
da un centimetro mas de atras
que la 01, pero eso puede ser
tanto un amortiguador mas lar-
go como una mera cuestion de




1000 CM* SOBRE 40 CM2 EN LAS CURVAS Y EN LA ACELERACION,
LA TECNOLOGIA RESUELVE MUCHOS PROBLEMAS

.,“ Para las grandes motos ruteras, lo que

‘ ,“" MICHELIN exige a sus neumaticos es lo
que impone la carretera y lo que espera el

¥

W motorista: adherencia, manejabilidad y con-
fort.

Para que estas cualidades duren miles y miles de kilo-
metros, los ingenieros de MICHELIN han prestado
especial interés en mejorar la estabilidad de la superfi-
cie de contacto y suprimir el calentamiento.

Pilotar las A y M59X es rechazar el compromiso, es
elegir el placer de rodar con toda seguridad, durante
mucho tiempo.

LA TECNOLOGIA QUE MARCA LA DIFERENCIA
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LA SAGA DE ARCORE

Hace casi exactamente cua-
tro afios, en el numero 950 de
MOTOCICLISMO (19 de junio
1986) un pie de foto decia: «/m-
presionante la Gilera desnuda’
chasis High-Tech en tubos rec-
tangulares y diseno tipo Bimo-
ta, depdsito de plastico escon-
dido bajo la carroceria, subcha-
sis desmontable para el regla-
fe del Power-Drive posterior, y
estilo parecido al de la Honda
VFR 750 F. Nunca una 125 ha-
bia tenido semejante buen as-
pecto.»

Se trataba de la primera y ex-
clusivisima toma de contacto
que Alan Cathcart realizo en
Monza (donde si no) de la por
entonces novisima Gilera KZ
125. Con aquel modelo, el espi-
ritu de la marca de Arcore rena-
cia dando también el pistoleta-
zo a la rapidisima evolucion de
un mercado hasta entonces ale-
targado. La idea original, aprove-
char las prestaciones obtenibles
de un 125 monocilindrico de 2T,
desarrollados en el cross, en
una moto de carretera, habia si-
do aprovechada en primer lugar

por Cagiva con su Aletta Oro,
pero las vibraciones mostraban
que todavia era necesario un
paso mas. Ese fue el dado por
el ingeniero Masut, disefiador
de la Gilera KZ 125 y todas sus
sucesoras hasta llegar a la SP-
01. Incorporar un eje de balan-
ce fue solo el fundamento me-
canico sobre el que edificar el
nuevo concepto: un octavo de
litro es suficiente para hacer
una buena moto de carretera.

Desde entonces, Gilera ha
ido evolucionando sus modelos
alternando variaciones estéti-
cas con mecanicas. «He visto
en un escaparate una Gilera
APTS 250 de carretera», me di-
jo un dia un conocido. Se tra-
taba en realidad de la KK 125,
gue ocultaba su cilindrada pa-
ra eliminar asi buena parte de
los prejucios ante las motos
«pequenas» tradicionales.

Si la KK, con su carenado in-
tegral, parecia una moto de ma-
yor cilindrada, ¢para qué desen-
ganar a la gente? Como alter-
nativa deportiva, aunque las di-
ferencias fuesen fundamental-

De la KZ a la KK con carenado
integral, pasando por la KZ
Endurance de doble faro, no
hay cambios sustanciales. La
gama MX-1 y MX-R (mads
redondeada) cambia el motor, y
la SP-01 termina de renovar por
completo la 125 de Gilera.
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mente estéticas, aparecié la KZ
Endurance, con doble faro.

La KK y la Cagiva Freccia
inauguraron las «guanteras» en
el depdsito, que llegaron a su
maxima expresion con la MX-,
que desplazé la totalidad del
deposito de gasolina bajo el
motor y ya permitia guardar un
casco en el falso depésito. El
motor era basicamente el mis-
mo de las KZ-KK, pero un nue-
vo chasis «lwin box», ruedas y
frenos le daban un excelente
comportamiento de parte ciclo.

Al buscar valores maximos al
nivel de la nueva y dura compe-
tencia (Cagiva C-10, Aprilia AF-
1, etc.), el viejo motor de admi-

sion por laminas al cilindro sa-
crificd tanto la amplitud de ga-
ma de potencia que se convir-
ti6 en el punio negro de una
moto excelente por lo demas.
La MX-R no cambio apenas na-
da, aungue su nueva linea con
doble faro y carroceria redon-
deada dio algo mas de vida a
su base mecanica.

El siguiente paso aprovechaba
casi sin modificaciones el cha-
sis y ruedas (por fin 17” detras)
y suspensiones de las MX pero
alojaba un motor enteramente
nuevo con admision por laminas
al carter. Posicion de conduc-
cion, estética y potencia maxima
situaban a la SP-01 en un seg-
mento nuevo en el 125: las «RR».

Masut terminaba aqui su pe-
riplo en las Gilera. Su destino
esta ahora en los scooters Ves-
pa de gigante Piaggio, casa ma-
dre de todo el grupo Vespa-
Gilera-Bianchi-Puch, etc., pero
su huella sigue presente en la
SP-02, apenas una revision de
la SP01. Su saga termina, pero
nada menos que el mitico Mar-
tini, ex Bimota, toma ahora el ti-
mon en el departamento de di-
sefo de Gilera. La herencia es-
ta asegurada.




FICHA TECNICA

GILERA SP-02

MWotor Monocilindrico dos tiem-
pos con admisian por -
minas de fibra de carbona
al carter. Valvula de esca-
pe APTS2. Relrigeracion I
quida con lemostalo de
tres vias. Eje de equilibra:
do. Arranque eléclrico op-
cional, Engrase separada.
Cilindrada 1244 ¢
Diametroxcamera 56x505 mm.
Relacion de
compresiin 131
Carburador 32 mm. con campana pla-
na, ventun esptico y «Fo-
wer Jeta,
Encendido Electronica con avance v
riahie.
Embrague Multidisco 2n bafo de
aeite.
Camblo Seis velocidades: [I1:284;
1U1:4,86; 111:1,40; IMTE:413;
ViT0.96; VDT,
Allemador 12V, 120 W. con bateria 9
A (55 en version sin
amangue elécirico).
Chasis Twin Box en acero con
basculante de aluminia.
Cola desmontable.
Suspension delantera Horquilla invertida, 40 mm,
diametro y 130 mm. reco-
1o,
Suspension trasera Monoamortiguador progre-
5v0. «Power Drives regula-
bl en precaiga de muslle
130 mim. rec.
Rueda delantera Lianta 25016 con neu-
matico 100606
Rueda trasera Lianta 300x17 con neu-
matico 130MHT
Freno delantero Disco flotante 300 mm.
didmeiro con pinza cualro
pistones dislinio didmetro
12528 mm.).
Freno trasero Disco fijo 240 mm. didme-
e con piriza dotle pistin
opugsto 32 mm.
Depésito gasolina 13 litros (2 de reserva).
Depdsito aceite 12 litros.
Distancia ejes 1,350 mm.
Altura asiento 780 mm.
Peso en seco 120 kg. (146 kg. sin aman-
que eléctricol

precarga de muelle (nosotros
quitamos bastante precarga a
nuestra 01 de pruebas).

Los semimanillares, estribe-
ras, mandos, asiento, etc., son
los mismos y de esta manera
nos encontramos otra vez con
esa fantastica posicion de con-
duccion agresiva y natural (pa-
ra el uso de esta moto, claro). Pi-
lotos de todas tallas son bien
acogidos en un «cockpit» que
nos transporta inmediatamente
a los G. P: trasero alto y retra-
sado, manos por debajo de la ti-
ja, pies justo debajo del asien-
to.

Seguir con la lista de «esta
pieza es igual a la de la SP-01»
es inacabable. Resulta méas sen-
cillo decir lo que cambia. La de-
coracion es la responsable de la
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nueva imagen de la SP, a pesar
de que los plasticos y deposito
son exactamente los mismos. El
comportamiento del freno delan-
tero nos hace buscar alguna di-
ferencia. Mas potencia y un tacz-
to excelente son achacables a
las pastillas, pues disco, pinza y
bomba... (estribillo).

La segunda parte del trabajo
de Gilera para definir la SP-02 es-
taba en el motor. Si bien las
prestaciones puras de la SP-01
la situaban a la cabeza de las
125 de calle probadas por noso-
tros, la respuesta de ese propul-
sor es excesivamente puntiagu-
da. La banda de potencia utili-
zable comienza en la 01 algo por
encima de las 8.000 rp.m. para
terminar, como ante un muro, en
las 10.300 r.p.m.

Las diferencias estan tanto en
admisiéon como en escape, pe-
ro no hay nada en cilindro ni en-
cendido. La caja de filtro, mucho
mas grande, conducto de admi-
sién, paquete de laminas y es-
cape son de nuevo diseno y han
obrado el milagro de dar mejor
curva de potencia sin sacrificar
valores maximos. Se puede sa-
lir de las curvas lentas desde
7.000 r.p.m., y el motor estira al-
go mas, llegando a las 10.600
r.p.m. aproximadamente antes
de «morir». ;Por gué se empefia
Gilera en marcar la linea roja del
cuentavueltas en 11.000 rp.m.
cuando no son ni remotamente
alcanzables?

La mayor elasticidad del mo-
tor 02, unida a un buen funcio-
namiento del selector me hicie-

ron pensar incluso en que las re-
laciones de cambio estaban
més cerradas que en la 01. Cra-
S0 error, pues un vistazo a la fi-
cha técnica nos muestra que se
mantienen los desarrollos en to-
das las marchas. La fabrica no
declara potencia, pero todo pa-
rece indicar que es aproximada-
mente la misma. La velocidad
maxima, en cambio, se puede
beneficiar de la capacidad de
estirar algunas vueltas por enci-
ma del régimen de potencia ma-
xima, mientras que la acelera-
cion (sobre todo en la arranca-
da) aprovechara el empuje a me-
dio regimen.

Gilera muestra con la SP-02
que ha entendido que la efecti-
vidad de un motor esta por en-
cima de valores espectaculares
para los catalogos. Con cifras
muy similares, el nuevo grupo
admision-escape permitira a su
piloto escapar facilmente del
que se vea limitado a la versién
anterior. Afortunadamente, se
trata de cambios sencillos que,
a falta de confirmacion oficial,
se podran incorporar a las 01 sin
muchas dificultades ni costos.

Probar la Gilera 125 deportiva
del '91 (;0 nos sorprendera Gi-
lera este invierno?) ha side muy
agradable, y no sdlo por lo diver-
tido que es llevar una 125 moder-
na en circuito, sino por la orien-
tacion que Gilera ha dado a su
trabajo. En medio de una co-
rriente (desatada por ellos mis-
mos) de blusqueda salvaje de
prestaciones méximas a costa
de facilidad de uso, manteni-
miento, ete, la SP02 se des-
via un poco al pensar mas en
la efectividad que se consigue
con una buena curva de poten-
cia y un chasis glorioso. Es-
tos dias hemos probado la Apri-
lia Futura y la Cagiva Freccia
Lucky Explorer. Las dos son ex-
celentes deportivas pero, en mi
opinion, estan un poco «pasa-
das de rosca» para el cliente de
la calle.

Me gustaban mas la Aprilia
Réplica Sport y la Freccia C 12
R (la de los 25.000 km.) y creo
gue para conseguir la pequefi-
sima (harto dudosa en realidad,
como se ha visto en banco y an-
te el radar) ventaja de estas (lti-
mas «RR» no merece la pena sa-
crificar tantas cosas. La SP02 si-
gue siendo una «RR», no nos
confundamas, pero por lo visto
en esta toma de contacto no es
mas extrema que su predeceso-
ra sino todo lo contrario. [

César Agiii
Fotos: Miguel Rojo




