








E L «barman» que mezcló los 
componentes y nos sirvió el 

resultado en la pista de Monza 
no es otro que el ingeniero Fe­
derico Martini (¡no podía ser de 
otra manera con ese apellido!). 
La Piuma es tanto una moto de 
prestigio para Güera como un 
capricho de su flamante jefe de 
diseño. La casa de Arcore, a 
unos pocos kilómetros de Milán, 
resucitó 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 gru­
po Fiat: una marca con leyenda 
que compensa la imagen deci­
didamente utilitaria de la casa 
madre. 

El primer gran salto de Güera 
en su etapa moderna se dio con 
la aparición de la KZ 125, que 
marcó el principio de la mayoría 
de edad de ese segmento del 
mercado. Ahora que la compe­
tencia aprieta, Güera ha recurri­
do a nada menos que el diseña­
dor de las últimas Bimota, Fede­
rico Martini, para que dirija la 
concepción de una nueva raza 
de Güera. Sin duda, el paso de 
ser diseñador en una fábrica 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 
SP02 (que os presentaremos 
próximamente), sucesora de la 
SP01 de la Copa Güera en Es­
paña, es lo que da de comer a 
la fábrica y a su ingeniero. La 
Piuma es su respiro. La absolu­
ta similitud de formas externas 
y algunos componentes con la 
125 SP02 no nos engaña: si en 
vez de Güera pusiese Bimota en 
el depósito nadie se habría sor­
prendido. GB1 (Gilera-Bimota) 
sería su código. 

Al conseguir despertar co­
mentarios como éste la fábrica 
ha conseguido ya su primer ob­
jetivo: imagen. El otro es lograr 
victorias en los distintos cam­
peonatos de monocilíndricas 
«Sound of the Singles» que ya 
florecen en Inglaterra, Alemania, 
Japón, USA e Italia. Una de las 
primeras carreras italianas de 
esta categoría fue ganada por 
Alan Cathcart sobre la Saturno 
oficial de fábrica en Monza, el 
verano pasado. Pero a pesar del 
inmejorable resultado quedó cla­
ro que la Saturno, una preciosí­
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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Ayer y hoy. Güera está orgullosa de su pasado y quiere recuperar ese 
espíritu para el futuro del que la Piuma es la punta de lanza. 

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

El entusiasmo de la fábrica 
por el resultado de Monza (a po­
cos kilómetros de Milán y Arco-
re) dio luz verde al proyecto Piu­
ma (pluma). La base había de 
ser el monocilíndrico de cuatro 
tiempos, cuatro válvulas por ci­
lindro, dos árboles de levas man­
dados por correa dentada y re­
frigeración líquida de la Saturno. 
Las cotas del motor han subido 
desde 92x74 mm. (492 ce.) has­
ta 99x74 mm. (569 ce), 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 válvula de admisión) 
de las versiones de campo. Es­
te motor de modernísima con­
cepción y probada fiabilidad al­
canza, sin filtro de aire y megá­

fono totalmente abierto, una po­
tencia máxima 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 distribución o el 
interior del motor realzan el to­
no grave del monocilíndrico. Un 
gran radiador curvado evita en lo 
posible los crónicos sobrecalen­
tamientos de la Saturno. Por en­
cima de él, y dentro de la cúpu­
la, encontramos un bote de alu­
minio impecablemente soldado: 
expansor de gases del cárter. 
Detalles de calidad. 

Para terminar con las modifi­
caciones motrices se elimina la 
palanca de arranque y se con­
fía siempre en el motor eléctri­
co pues es muy difícil arrancar 
al empujón un motor como és­
te. La peculiaridad del sistema 
está en que la moto no tiene ba­
tería. Todo sea por el peso. Un 
inmaculado mecánico con el 

mono de Güera se acercaba en 
cada momento necesario con 
unas baterías que se conectan 
mediante un «faston», situado 
en una tapa lateral, al motor de 
arranque. Ahí se encuentra tam­
bién el pulsador de arranque. La 
rudimentaria instalación eléctri­
ca se limita a esto y al encendi­
do electrónico. 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 podrá ser matricu­
lada, y que Güera la vende úni­
camente para competición. 

De la misma forma que Güe­
ra disponía de un buen motor 
para su monocilíndrica de carre­
ras, la parte ciclo había 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 Güera intentando 
encontrar algún detalle indigno 
de sus hermanastras: la Piuma 
podría ser, por acabados y aten­
ción al detalle, una Bimota. El 
impresionante chasis de alumi­
nio (acero en las SP 125) es el 
alma de todo ello. Las piezas de 
fundición que alojan el eje del 
basculante y la pipa de dirección 
están unidas por dos bigas ex-
trusionadas tan espectaculares 
que puedes pensar que son ex­
cesivas. Sólo el peso del conjun­
to, 118 kg. declarados en seco 
(sólo dos más que la SP02), te 
indican lo contrario. La calidad 
de soldaduras es impecable, y 
cada tirante o pletina denota un 
esmerado estudio. El único «pe­
ro» que aparece es el de los so­
portes de fundición 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 lámina curvada se resiente 
frente al verdadero recurso de al­
ta competición: soldar una nue­
va plancha por el interior para 
formar una caja mucho más re­
sistente a la torsión (como en las 
motos de G. R o la Moriwaki, por 
ejemplo). 

A tan monolítico chasis se le 
une detrás un basculante de alu­
minio con refuerzos interiores y 
bieletas de suspensión fresadas 
en aluminio o formadas con ró­
tulas. El amortiguador, regulable 
en todo, es Marzocchi, igual que 
la horquilla invertida. Con 40 
mm. de diámetro de barras, es 
igual en principio a la montada 
en la SP02, pero eso sólo sirve 
para hacernos una idea de lo so­
bradísima que irá 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 hidráulico se acoplan al uso 
de neumáticos slick. Las medi­
das, como las de las llantas Mar-
vic de magnesio o los frenos 
Brembo, son las de las 250 de G. 
R, a saber: llantas de 3,50x17 
con goma 120 delante y 4,50x17 
con goma 150 detrás; discos flo­
tantes de 260 mm. de diámetro 
y pinzas de cuatro pistones. ¡Va­
ya equipo! 

Con una carrocería tan boni­
ta como la de las SR y con un 
objetivo final que no es sino fo­
mentar las ventas de las motos 
de calle, no es de extrañar que 
la Saturno herede directamente 
todos los plásticos (y depósito) 
de la 125. Para diferenciarlas a 
primer golpe de vista hay que fi­
jarse en el escape (negro megá­
fono, en vez de silenciador, en 
acero inoxidable) o los neumá­
ticos slick. 

La posición de conducción es 
por tanto prácticamente idénti­
ca a la de una moderna 125 hi-
perracing: parece una 250 de G. 
R Y es que en realidad, la con­
cepción general de la Piuma, co­
mo delatan entre otras sus ya 
mencionadas medidas de parte 
ciclo, es la de una 250 de G. R 
A la hora de la verdad es bastan­
te menos potente y algo más pe­
sada que los 70 CV. y 100 kg. de 
cualquier «carreras-cliente» de la 
categoría, 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 versión corta de 
Monza. Para tenernos bien con­
trolados sólo podremos rodar en 
los alrededores de los boxes, un 
óvalo de apenas un kilómetro en 
que una curva es la famosísima 
Parabólica y el otro extremo, que 
no se usa normalmente, es una 
sucesión de tres curvas lentas. 
¡Pobre pista para tan insigne es­
cenario! Los niños que ocupan 
la tribuna de meta, traídos por 
sus profesores para que se en­
tretengan en el recreo del cerca­
no colegio (¡Italia!) parecen no 
preocuparse mucho: enfrente de 
ellos están 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 Güera. 

El caso es que desapareció 
mi sueño de rodar en Monza, de 
forma que no hubo más reme­
dio que concentrarse en la prue-
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ba en sí. Quizá fuese mejor por­
que la Piuma necesita toda la 
atención de su piloto. Las vibra­
ciones son tremendas, muchísi­
mo mayores que en la Saturno 
de calle, y de ser mía la moto 
montaría inmediatamente puños 
de espuma para poder aguantar 
toda una carrera agarrando los 
manillares. En el brazo derecho 
hay una nueva preocupación: ¿Te 
imaginas el esfuerzo necesario 
para abrir del todo los 42 mm. de 
campana de carburador? El 
lerador es relativamente rá 
pido y lo hace más duro to­
davía. Acostumbrado ya a 
la suavidad de las maripo­
sas de los carburadores de 
depresión no dejaba nun̂  
ca de asombrarme del 
esfuerzo necesario pa­
ra abrir del todo a la 
salida de las curvas. 
En las rectas me 
entraban ganas de (5Ü55Í 
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 
carburación a cualquier 
régimen es notable al 
pensar en semejante diá­
metro. Puedes ver perfec­
tamente las setas de las 
válvulas de admisión des­
de el exterior con sólo 
abrir el acelerador y estoy 
seguro de que con una lin­
terna, y las válvulas abiertas 

del todo, puedes 
inspeccionar la cabeza del pis­
tón. ¡Big Single! 

El empuje es justo lo que pue­
des esperar. La banda de poten­
cia no es particularmente ancha, 
con potencia máxima a poco 
más de 8.000 r.p.m. y utilizable 
desde algo menos de 7.000 
r.p.m., pero no plantea proble­
mas con las cerradas relaciones 
de cambio. Otra cosa son las re­
ducciones, que necesitan lógica­
mente mucha más atención que 
en la 125, que probamos el mis­
mo día. Imprescindible siempre 
el uso del embrague (mecánico 
y durillo). En aceleración la Piu­
ma «desintegra» sin dificultad a 
la octavo de litro, pero dudo que 
aventaje claramente a una RD 
350 mínimamente preparada. 

Otra cosa es la parte ciclo, por 
supuesto. Las suspensiones fun­
cionaban a la perfección en 
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FICHA TECNICA 
Motor Monocilíndrico 4 tiempos refrigerado por agua. 

Distribución Cuatro válvulas con dos árboles de levas mandados por 
correa dentada. 

Diámetro* carrera 99x 74 mm. 

Cilindrada 569 ce. 

Compresión 10,5: 1 

Carburador DeirOrto 42 mm. 

Encendido CDI con avance variable. 

Arranque Eléctrico, con toma para batería exterior. 

Cambio Cinco marchas \, 1:1,8. II, 1:1,25. III, 1:1. IV, 1:0,83. V, 1:0,76. 

Embrague Multidisco en baño aceite, mando mecánico. 

Chasis Doble viga en aluminio. Basculante de aluminio. 

Susp, delantera Horquilla invertida 40 mm. diámetro y 100 mm. recorrido. 

Susp. trasera Monoamortiguador progresivo de 140 mm. recorrido. 

Rueda delantera Llanta de magnesio 3,5x17 con neumático slick 12/60-17. 

Rueda trasera Llanta de magnesio 4,50x17 con neumático slick 15/61-17. | 

Freno delantero Doble disco flotante 260 mm. con pinza cuatro pistones. 

Freno trasero Disco 210 mm. con pinza doble pistón opuesta 

j Depósito 
13 litros. 

I Distancia ejes 
1.340 mm. 

Altura asiento 760 mm. 

Peso en seco 118 kg. 

Precio 18.000.000 de liras (Italia). 

nuestro corto circuito de prue­
bas. La impresión de solidez de 
la delantera era absoluta al ata­
car más y más fuerte, apoyándo­
nos por completo en el slick de­
lantero a la entrada de la Para­
bólica. Después de haber proba­
do estas Güera, la Aprilia AP-1 
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 están 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 aparecía 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 Parabólica 
con los frenos todavía acciona­
dos. Un comportamiento muy 
extraño que no daba ninguna 
confianza en el inicio de la tra­
zada. Una vez dentro, es estable 
hasta decir basta, no es extraño 
que no lleve amortiguador de di­
rección. No es precisamente la 
moto más ágil y precisa que he 
probado últimamente. La 125 era 
totalmente superior a la entrada 
de las curvas a pesar del menor 
agarre de sus neumáticos de ca­
lle y de esta forma te podías ven­
gar de la pasada por motor que 
recibirías a la salida de la curva. 

En mi segunda sesión con la 
moto conseguí ir acostumbrán­
dome a su peculiar conducción. 
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 geometría 
cambie bastante las cosas. Por 
otra parte, la respuesta del mo­
tor tampoco es muy divertida. 

Tendríamos que pensar por 
tanto en que las virtudes de las 
monocilíndricas están en su 
sencillez mecánica y bajo cos­
to. Lo primero es bien cierto, y 
tengo en mi propia RC-30 de Su-
perbikes una continua demos­
tración 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 Italia. 

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

César Agüí. Fotos: Miguel Rojo 
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