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La mires por donde la mires la Gilera Piuma
es una verdadera joya mecanica. Un solo
cilindro es suficiente para tener alta tecnologia.

L «barman» que mezcld los

componentes y nos sirvié el
resultado en la pista de Monza
no es otro que el ingeniero Fe-
derico Martini (jno podia ser de
otra manera con ese apellido!).
La Piuma es tanto una moto de
prestigio para Gilera como un
capricho de su flamante jefe de
disefio. La casa de Arcore, a
unos pocos kilometros de Milan,
resucité de sus gloriosas ceni-
zas bajo el manto del grupo
Piaggio, siendo de este modo al-
go muy parecido a lo que signi-
fican Lancia o Ferrari en el gry-
po Fiat: una marca con leyenda
que compensa la imagen deci-
didamente utilitaria de la casa
madre.

El primer gran salto de Gilera
en su etapa moderna se dio con
la aparicion de la KZ 125, que
marco el principio de la mayoria
de edad de ese segmento del
mercado. Ahora que la compe-
tencia aprieta, Gilera ha recurri-
do a nada menos que el disefia-
dor de las ultimas Bimota, Fede-
rico Martini, para que dirija la
concepcion de una nueva raza
de Gilera. Sin duda, el paso de
ser disefiador en una fabrica en
que la calidad y la exclusividad
eran siempre lo primero, a ser
ejecutivo en otra que trabaja en
gran serie ha sido duro para
Martini, como comentaba en su
entrevista en MOTOCICLISMO,
hace unos meses. La nueva
SPO2 (que os presentaremos
proximamente), sucesora de la
SPO1 de la Copa Gilera en Es-
pafa, es lo que da de comer a
la fabrica y a su ingeniero. La
Piuma es su respiro. La absolu-
ta similitud de formas externas
y algunos componentes con la
125 SPO2 no nos engafia: si en
vez de Gilera pusiese Bimota en
el depdsito nadie se habria sor-
prendido. GB1 (Gilera-Bimota)
seria su codigo.

Al conseguir despertar co-
mentarios como éste la fabrica
ha conseguido ya su primer ob-
jetivo: imagen. El otro es lograr
victorias en los distintos cam-
pecnatos de monocilindricas
«Sound of the Singles» que ya
florecen en Inglaterra, Alemania,
Japon, USA e Italia. Una de las
primeras carreras italianas de
esta categoria fue ganada por
Alan Cathcart sobre la Saturno
oficial de fabrica en Monza, el
verano pasado. Pero a pesar del
inmejorable resultado quedé cla-
ro que la Saturno, una preciosi-
sima moto de calle con todo el
sabor de tiempos pasados, no
era una buena base para correr.
A pesar de las profundas modifi-
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Gilera Saturno Piuma

Ayer y hoy. Gilera esta orgullosa de su pasado y quiere recuperar ese
espiritu para el futuro del que la Piuma es la punta de lanza.

caciones en la geometria, la dis-
tancia entre ejes es claramente
excesiva para circuito, y si éste
fuese el Unico punto a mejorar...

El entusiasmo de la fabrica
por el resultado de Monza (a po-
cos kilémetros de Milan y Arco-
re) dio luz verde al proyecto Piu-
ma (pluma). La base habia de
ser el monocilindrico de cuatro
tiempos, cuatro valvulas por ci-
lindro, dos arboles de levas man-
dados por correa dentada y re-
frigeracion liquida de la Saturno.
Las cotas del motor han subido
desde 92x74 mm. (492 cc.) has-
ta 99x 74 mm. (569 cc.), como en
las RC 600. Ese era el motor de
Cathcart, alimentado en su ca-
so, y también en la Piuma que
es su fiel réplica en el apartado
motriz, por un gigantesco
Dell'Orto de 42 mm. en vez de
los 40 mm. de la Saturno de ca-
lle o los dos carburadores (uno
para cada valvula de admision)
de las versiones de campo. Es-
te motor de modernisima con-
cepcion y probada fiabilidad al-
canza, sin filtro de aire y mega-

14  morocicLismMo

fono totalmente abierto, una po-
tencia maxima de 55 CV. a 8.250
r.p.m., frente a los 44 CV. a 7.800
r.p.m. de la Saturno de calle.

El sonido de este escape for-
ma parte de las especificaciones
técnicas a un nivel tan importan-
te como la potencia o el peso.
La ausencia de otros ruidos ge-
nerados en la distribucion o el
interior del motor realzan el to-
no grave del monocilindrico. Un
gran radiador curvado evita en lo
posible los crénicos sobrecalen-
tamientos de la Saturno. Por en-
cima de él, y dentro de la clpu-
la, encontramos un bote de alu-
minio impecablemente soldado:
expansor de gases del carter.
Detalles de calidad.

Para terminar con las modifi-
caciones motrices se elimina la
palanca de arranque y se con-
fia siempre en el motor eléctri-
co pues es muy dificil arrancar
al empujén un motor como és-
te. La peculiaridad del sistema
esta en que la moto no tiene ba-
teria. Todo sea por el peso. Un
inmaculado mecénico con el

mono de Gilera se acercaba en
cada momento necesario con
unas baterias que se conectan
mediante un «faston», situado
en una tapa lateral, al motor de
arrangue. Ahi se encuentra tam-
bién el pulsador de arranque. La
rudimentaria instalacion eléctri-
ca se limita a esto y al encendi-
do electrénico. El piloto no tie-
ne un solo cable a la vista (para
parar el motor hay que calarlo).
Uno descubre por tanto que la
Piuma nunca podra ser matricu-
lada, y que Gilera la vende Uni-
camente para competicion.

De la misma forma que Gile-
ra disponia de un buen motor
para su monocilindrica de carre-
ras, la parte ciclo habia de ser
replanteada por completo. Mar-
tini se ha volcado, especialmen-
te en el aspecto externo. Lo re-
petiré otra vez, de la misma for-
ma en que revisé en numerosas
ocasiones la Gilera intentando
encontrar algun detalle indigno
de sus hermanastras: la Piuma
podria ser, por acabados y aten-
cion al detalle, una Bimota. El
impresionante chasis de alumi-
nio (acero en las SP 125) es el
alma de todo ello. Las piezas de
fundicion que alojan el eje del
basculante y la pipa de direccion
estan unidas por dos bigas ex-
trusionadas tan espectaculares
que puedes pensar que son ex-
cesivas. Solo el peso del conjun-
to, 118 kg. declarados en seco
(solo dos mas que la SP0O2), te
indican lo contrario. La calidad
de soldaduras es impecable, y
cada tirante o pletina denota un
esmerado estudio. El Unico «pe-
ro» que aparece es el de los so-
portes de fundicion para el eje
del basculante (que por supues-
to también es de aluminio). La
cara interior es hueca, por lo que
la rigidez de lo que resulta ser
una lamina curvada se resiente
frente al verdadero recurso de al-
ta competicion: soldar una nue-
va plancha por el interior para
formar una caja mucho mas re-
sistente a la torsion (como en las
motos de G. P o la Moriwaki, por
ejemplo).

A tan monolitico chasis se le
une detras un basculante de alu-
minio con refuerzos interiores y
bieletas de suspensién fresadas
en aluminio o formadas con ro-
tulas. El amortiguador, regulable
en todo, es Marzocchi, igual que
la horguilla invertida. Con 40
mm. de diametro de barras, es
igual en principio a la montada
en la SPO2, pero eso solo sirve
para hacernos una idea de lo so-
bradisima que ira en ese apar-
tado la 125. El recorrido ha sido

acortado desde los 130 mm. de
la moto de calle a unos «racing»
100 mm., y los tarados de mue-
lle e hidraulico se acoplan al uso
de neumaticos slick. Las medi-
das, como las de las llantas Mar-
vic de magnesio o los frenos
Brembo, son las de las 250 de G.
P, a saber: llantas de 3,50x17
con goma 120 delante y 4,50x 17
con goma 150 detras; discos flo-
tantes de 260 mm. de diametro
y pinzas de cuatro pistones. jVa-
ya equipo!

Con una carroceria tan boni-
ta como la de las SP,. y con un
objetivo final que no es sino fo-
mentar las ventas de las motos
de calle, no es de extrafiar que
la Saturno herede directamente
todos los plasticos (y deposito)
de la 125. Para diferenciarlas a
primer golpe de vista hay que fi-
jarse en el escape (negro mega-
fono, en vez de silenciador, en
acero inoxidable) o los neuma-
ticos slick.

La posicion de conduccién es
por tanto practicamente idénti-
ca a la de una moderna 125 hi-
perracing: parece una 250 de G.
P Y es que en realidad, la con-
cepcion general de la Piuma, co-
mo delatan entre otras sus ya
mencionadas medidas de parte
ciclo, es la de una 250 de G. P
A la hora de la verdad es bastan-
te menos potente y algo mas pe-
sada que los 70 CV. y 100 kg. de
cualquier «carreras-cliente» de la
categoria, pero 118 kg. para 55
CV. forman unas cifras suficien-
temente atractivas.

El bramar de las otras motos
de prueba al pasar por la corta
recta de boxes de Monza termi-
nan de ponernos a tono antes
de subir para dar unas breves
vueltas a la version corta de
Monza. Para tenernos bien con-
trolados sdlo podremos rodar en
los alrededores de los boxes, un
6valo de apenas un kilémetro en
que una curva es la famosisima
Parabdlica y el otro extremo, que
no se usa normalmente, es una
sucesion de tres curvas lentas.
iPobre pista para tan insigne es-
cenario! Los nifos que ocupan
la tribuna de meta, traidos por
sus profesores para que se en-
tretengan en el recreo del cerca-
no colegio (jltalia!) parecen no
preocuparse mucho: enfrente de
ellos estan las motos desnudas
para las fotos de parado y, jun-
to a ellas, una «auténtica» Satur-
no de carreras de la primera épo-
ca dorada de Gilera.

El caso es que desaparecio
mi suefio de rodar en Monza, de
forma que no hubo mas reme-
dio que concentrarse en la prue-




Gilera Saturno Piuma

ba en si. Quiza fuese mejor por-
que la Piuma necesita toda la
atencion de su piloto. Las vibra-
ciones son tremendas, muchisi-
mo mayores que en la Saturno
de calle, y de ser mia la moto
montaria inmediatamente pufios
de espuma para poder aguantar
toda una carrera agarrando los
manillares. En el brazo derecho
hay una nueva preocupacion: ile
imaginas el esfuerzo necesario
para abrir del todo los 42 mm. de
campana de carburador? El ace-
lerador es relativamente ra-
pido y lo hace mas duro to-
davia. Acostumbrado ya a
la suavidad de las maripo-
sas de los carburadores de
depresién no dejaba nun-
ca de asombrarme del
esfuerzo necesario pa-
ra abrir del todo a la
salida de las curvas.

En las rectas me
entraban ganas de
sujetar también con

la mano izquierda o
pensaba con nostal-
gia en el acelerador
sin retorno de sus pri-
mas las Vespa.

La falta de fallos de
carburacién a cualquier
régimen es notable al
pensar en semejante dia-
metro. Puedes ver perfec-
tamente las setas de las
valvulas de admision des-
de el exterior con sdlo
abrir el acelerador y estoy
seguro de que con una lin-
terna, y las valvulas abiertas

del todo, puedes
inspeccionar la cabeza del pis-
tén. iBig Single!

El empuije es justo lo que pue-
des esperar. La banda de poten-
cia no es particularmente ancha,
con potencia maxima a poco
mas de 8.000 r.p.m. y utilizable
desde algo menos de 7.000
rp.m., pero no plantea proble-
mas con las cerradas relaciones
de cambio. Otra cosa son las re-
ducciones, que necesitan logica-
mente mucha mas atencion que
en la 125, que probamos el mis-
mo dia. Imprescindible siempre

FICHA TECNICA

Cuatro valvulas con dos arboles de levas mandados por
corea dentada.

9x 74 mm.
569 cc.
1051
Dell'Orto 42 mm.
CDI con avance variable.
Eléctrico, con foma para bateria exterior.
Cinco marchas |, £18. II, 1125 1, ::1. IV, 10,83, V. 1:0,76.
Multidisco en bafio aceite, mando metani

Doble viga en aluminio. Basculante de aluminio.
Homuilla Invertida 40 mm. didmetro y 100 mm. recorrido,

Monoamortiguader progresivo de 140 mm. recorrido.
el uso del embrague (mecanico Lianta de magnesio 35x17 con neumatico slick 12/80-17.
y durillo). En aceleracién la Piu- Lianta de magnesio 4,50x17 con neumatico slick 16/617.
ma udesintegrau sin dificultad a Doble disco fiotante 260 mm. con pinza cuatro pistones.
la octavo de litro, pero dudo que Disco 210 mm. con pinza doble pistdn opuesto.
aventaje claramente a una RD 13 litros.
350 minimamente preparada. L

Otra cosa es la parte ciclo, por 700 DI
supuesto. Las suspensiones fun- Ui
cionaban a la perfeccion en Ja00d 0oticalites, izl
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nuestro corto circuito de prue-
bas. La impresion de solidez de
la delantera era absoluta al ata-
car mas y mas fuerte, apoyando-
nos por completo en el slick de-
lantero a la entrada de la Para-
bdlica. Después de haber proba-
do estas Gilera, la Aprilia AF1
125 y la Suzuki GSX R 750 90,
soy un completo convencido de
las mejoras de rigidez de las hor-
quillas invertidas aun si, como
en esta Marzocchi, las posibili-
dades de guiado entre barra y
botella no estan muy aprovecha-
das que digamos.

Con unos slick en compues-
tos blandos y unos frenos de
ese calibre es innecesario insis-
tir en la potencia y tacto dispo-
nibles. El problema aparecia al
meter la moto en las curvas.
Simplemente no se deja y, si in-
sistes, se cae de golpe. Ni pen-
sar en hacerlo en la Parabdlica
con los frenos todavia acciona-
dos. Un comportamiento muy
extrafo que no daba ninguna
confianza en el inicio de la tra-
zada. Una vez dentro, es estable
hasta decir basta, no es extrafio
que no lleve amortiguador de di-
reccion. No es precisamente la
moto mas agil y precisa que he
probado ultimamente. La 125 era
totalmente superior a la entrada
de las curvas a pesar del menor
agarre de sus neumaticos de ca-
lle y de esta forma te podias ven-
gar de la pasada por motor que
recibirias a la salida de la curva.

En mi segunda sesion con la
moto consegui ir acostumbran-
dome a su peculiar conduccion.
Menos mal, porque de la prime-
ra bajé muy decepcionado. La
Piuma no tiene un comporta-
miento de chasis a la altura de
su fama ni componentes, aun-
que es muy posible que un po-
co de trabajo en la geometria
cambie bastante las cosas. Por
otra parte, la respuesta del mo-
tor tampoco es muy divertida.

Tendriamos que pensar por
tanto en que las virtudes de las
monocilindricas estdn en su
sencillez mecanica y bajo cos-
to. Lo primero es bien cierto, y
tengo en mi propia RC-30 de Su-
perbikes una continua demos-
traciéon de las molestias de tra-
bajar en un cuatro cilindros, pe-
ro lo segundo desaparece ante
los 18 millones de liras que
cuesta la Piuma en [talia.

¢Sera como la ténica? Los sa-
bores amargos, como el de la
Piuma, son rechazados al princi-
pio, pero pueden convertirse en
verdadera pasion después de
probarlos mas a fondo. Al fin y
al cabo, los italianos son también
los mayores fabricantes de «bit-
ter», aunque... la marca mas fa-
mosa sea Cinzano, y no Martini.

César Aglii. Fotos: Miguel Rojo




