PRUEBA

GILERA SPO1 125

MUY
ESPECIAL )

- D vualta al mundo real de calles v carreteras. la explo-
siva Gilera SPO1 se enfrenta a un desafio mas compii-
cado que el cirguito. ;Qué hace Una 125 eome t0 en un

sitio como dste? //
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N abismo separa a las

modernas octavo de litro

de aquellas Crono o Strea-
ker de nuestros suefios juveniles.
Paso a paso han aparecido mode-
los cada vez mas potentes, mas
completos, mas «moto grandes,
Hablando de Gilera, una marca cu-
yo renacimiento ha estado en bue-
na parte basado en este segmen-
to del mercado, podemos recordar
las TG de aire del '82, las RV ya
con agua y monoamartiguador del
84y las KZ del 86, pioneras de las
modernas KK (depdsito bajo el mo-
tor). MX1 con chasis «Deltabox» o
su hermana la MXR.

Pero llegan los '90 y Gilera ha
decidido dar un nuevo golpe de ti-
mon hacia rumbos no ya deporti-
vos, sino descaradamente «racingw,
Hay escasos ejemplos en la moto
de carretera de situaciones como
ésta, comunes en la moto de cam-
po. Sobre su filosofia y comporta-
miento en circuito ya hablamos la
semana pasada, con ocasion de la
prueba en el circuito de Jerez, asi
que nos cefiiremos aqui al uso que
le dara la inmensa mayoria de sus

futuros propietarios en la. vida .

diaria,

Duros rivales le esperan en ese
campo, aunque cuando llegue ta
comparativa con las Aprilia, Cagi-
va, Honda, etc, habra que hilar
mas fino. De momento, el enemi-
go estd en casa y la propia Gilera
ha dado ya el primer aviso, al man-
tener en su gama la MXR como
opcion orientada hacia un uso me-
nos deportivo que la SPO1. Nuevos
Golores para el '90 refuerzan la ver-
sion MXR. ¢Doénde hay que situar
pues a la SPO1?

Entre curva y curva, sin duda.
Antes de profundizar en elia, con-
viene echar un pequefio «jarro de
agua friar entre algunos de los que
ya han caido presa de la fascina-
cion «01», esos mismos que han
mandado cartas impacientes pi-
diendo su prueba a fondo y que se
agolpan hoy en los escaparates de
los afortunados concesionarios
que ya disponen de motos. Esta
Gilera no es una «anti-Freccia» o
«anti-Aprilia». Su reino no es de es-
te mundo.

Seguramente el parrafo anterior
s6lo habr4 servido para sobreca-
lentar mas aln muchas mentes y
€s que, dos semanas después de
haber recibido la moto, es dificil
evitar seguir mirandola con pasion
y codicia. En términos de especia-
lizacién y promesas deportivas, la
Gilera SPO1 sdlo tiene parangon
en nuestro pais con la Honda

. RC-30, y eso ya es decir mucha, Pe-
1o antes de 11€gar a derciusiones
definitivas hay que hablar un po-
co de la moto.

El ingeniero Lucio Masut, aho-
ra en el departamento de scooters
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(PiaggioVespa), ha disefiado la L’JI-,,.;%”E""‘ Las dos suspensiones van

tima generacion de Gileras 125. En-
tre ellas las MX1 y esta SP Ambas

comparten el chasis «Deltabox» en

acero estampado, con basculante.
de aluminio (fundicion), y por tan-
to las excelencias de su compor-
tamiento dinamico, a pesar de cier-
tas diferencias.

La mas importante es el creci-
miento de la llanta trasera, de 167
a 17, y con garganta capaz de al-
bergar urn fantastico 130/70. Delan-
te se conserva el mismo 100/90-16.
Las suspensiones tienen tarados
claramente distintos, mas blandos,
como corresponde a una utiliza-
cion preferentemente solitaria. Aun
asi basta con tensar generosamen-
te el muelle trasero (se necesita
una enorme llave plana) para acer-
tar pasajero sin bailes ni topes. De-
lante también hay posibilidad de
regular la precarga del muelle, pe-
ro aqui la eleccién depende del ti-
po de asfalto, aunque casi siempre
nos gusto la mas blanda. En caso
contrario se descompensa un po-
Co con la trasera y, ademas, pue-

de rebotar en aceleraciones sobre

baches. Nunca nos hizo topes ni
frenado salvajemente en Jerez,
aunque el hundimiento (130 mm.
de recorrido) es considerable. El
tacto en carretera abierta es mejor.
De todos modos prefiero el de la
MX, con un hidraulico claramen-
te mas efectivo. Quizas sea sélo
cuestion de densidad de aceite.

«sueltecitas» de hidraulico, pero la
geometria general (26 grados de
lanzamiento) evita cualquier me-
neo. ¢A costa de falta de maneja-
bilidad? iNo! El centro de gravedad
esta claramente alto, en el mas pu-
1o estilo de G. P y la posicion de
conduccién recuerda la de una Ya-
maha TZ «carreras cliente»; asien-
to muy alto y atrasado. La transfe-
rencia de masas en frenada, cur-
va o aceleracion es evidente y tam-
bién se puede jugar (como hicimos
en circuito) con la posicion del
cuerpo para modificar el compor-
tamiento de la moto.

Habiamos quedado muy satis-
fechos de sus maneras en circui-
to, la carretera es muy diferente, pe-
ro... iSin problemas! Las carreteras
bacheadas de nuestras montafias
no rechazan a la SPO1 como a al-
gunas 125 antiguas. Se puede ata-
carta fondo, disfrutando de una
agilidad en curvas lentas o enlaza-
das que aniquilard inmediatamente
a cualquier moto grande. En lo ra-
pido, la confianza es tal (sin los te-
mores que aparecian en circuito al
acercarse a limites impensables en
carretera abierta) que se echa de
menos una buena manada extra
de caballos. El chasis podria con
ellos.

No en vano los italianos
aprovechan estas partes ciclo pa-
ra montar motores trail monocilin-

Por chasis, motor, posicion de

estd mds cerca de los circuitos y las
otra 125 del mercado. A cambio, exige




conduccion y facfo, la SPO1
carreteras viradas que cualquier
al maximo al piloto.

dricos 4 T, de 600 cc. y 50 CV, pa-
ra correr en «Sound of Singles». (&Y
un motor de RD 3507 ;Quién sera
el primero en atreverse a montar-
107)

A nivel frenos se puede pensar
lo mismo, a la vista del enorme dis-
co delantero de 300 mm., con pin-
za de cuatro pistones y latiguillo
metalico, pero, como comenté la
semana pasada, las pastillas son
muy duras y su comportamiento
gueda simplemente a la altura de
la potencia disponible. Sin objecio-
nes (aungue sin excesivos hala-
gos}), pero la verdad es que el dis-
co de 260 mm. de la MX1 tenia me-
jor comportamiento. Eso si, llama
menos la atencion que éste...

El trasero es excesivamente po-
tente. Ya lo era en la MX4, pero ca-
be la excusa de la utilizacion con
acompanante. Aqui, con la mayor
transferencia de masas hacia de-
lante al frenar, es mejor no tocar-
lo, porque bloca muy faciimente en
esas circunstancias. Un buen tru-
co para evitarlo es practicar algu-
nas estrias en la pastilla (siguien-
do la direccién del movimiento del
disco) para disminuir su superficie
de contacto, en un 40 por ciento
aproximadamente.

El tacto del chasis es una per-
manente incitacion a la guerra.
Una inocente curva en ciudad,
unas «eses» enlazadas de acceso
a la autopista y te encontraras aco-
plado scbre el depésito y sacan-
do rodilla. A pesar de la aparente-
mente forzada posicién de conduc-
cién, no s una moto cansada de
llevar en su elemento. Por el con-
trario, se nota que se ha pensado
en pilotos de tamaito «natural» y
uno se encuentra comodo. Hay si-
tio para meterse dentro de su ba-
ja capula y, aunque muy tumbado,
no se esta encogida. La lamina de
foam que recibe el nombre de
asiento apenas filtra los baches
(pecr es el trozo de espuma de una
verdadera moto de G. B), imenos
mal que las suspensiones son
suaves! ;Pero, no es esto una mo-
to de carreras? Hay que fijarse en-
tonces en la forma del deposito y
en el perfecto angulo y caida de
los semirnanillares por debajo de
la tija.

Otra cosa es el pasajero. O rie
o llora, La cubierta del colin se eli-
mina con un simple tornillo para
dejar paso a la minima expresion
de o que se puede llamar asien-
to. Las estriberas estan muy altas.
El mensaje esta claro. Si quieres
llevar a alguien hasta la siguiente
esquina, puedes hacerlo, a condi-
cidn de que él también esté dis-
puesto a llevar posicion «racing»,
pero olvidate de cualquier viaje me-
dianamente serio. Muchas veces
decimos que los pasajeros van
mal, y luego te los encuentras en
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Gilera Spol 125

Gilera 125 SPO1
Motor Monocilindrics, dos
tiempos, refrigerado por
2gua, con admision por
laminas directas al car-
ter y valvula de escape
APTS
Distribucion Seis conductos de
translerencia v tres de
escape.
Digm. x carrera 56 % 50,5 mm
Cilindrada 1243 e
: Compresidn 13 a1
Carburadores DeliDirto PHEH 32 AD
Encencido Electronico GO de
avance variable
Bateria 12 V.. 8 Ah
Cambio & velocidades i
Embrét_}_ue Multidisco en aceite
Trans. secundaria Cadena Desarrollo
14438
Chasis Doble cena en U Tipo
Kobas en acero
S.ﬁ.;p. delantera Horquitla taWEshﬁpica -
Recorrido 130 mm ;
Reglajes Precarga de muefle.

Susp. trasera Buspension frasera pro-

gresiva «Powet Driven

Recorrido

140 mm
Reglajes Precarga de muelle
Rueda defantera 2,50 x 16"
L a Michelin A39 100/80 x 16
.Rueda 1rasara 3,00 x 17

Llantalneumatico Michelin M35 130/70 % 17

Freno d_e:lgntero Simple disco

Diéma!ruﬁ’inzas 300 mm./Doble piston

Freno trasero Simple digeo.

Dia’mehor_Pinza 2&6 mm [simple pistdn !

Longitud iotal 1.950 min
Anchura méaxima 670 mm
Altura asiento

780 mm.

Dist, entre ejes 1.350 +/-- 20 rm.

Peso en vacio 116 kg
ﬁasa Ileno. 131 kg,
H.eparlu d.e peso -
Precio

567.000 ptas.
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Banco de Poten_cio

El comportamiento de la Gilera 125
SP01enelbanco responde a lo expe-
rimentado en carretera y circuito. La
potencia es escasa hasta 6.000 r.p.m.
(la moto se fimita a avanzar) donde
aparece un bache de potencia, inicia
el despegue a continuacion y ofrece
lo mejor en una estrecha banda com-
prendida entre 8 y 10.000 vuelias. Pa-

GILERA SP 01 Bosch LPS 002 de MOTOCICLISMO
Revoluciones | Potencia {CV) |  Par motor Gilera
(mkg.} SP 01
2000 — = Potencia méxima a la rueda (seqan DIN 70 020) 274 CV
3.000 — - Potencia méxima al embrague 31,5 CV.
4.000 6,0 1,07 Régimen de potencia maxima 9.960 r.p.m.
5.000 89 127 Par motor maximo a la rueda 2,02 mkg.
6.000 20 08 Pa.r lmolor maximo al emtfra]gue 2,31 mkg.
7000 57 161 Régimen de par motor maximo 9.850 r.p.m.
0 J J Vel. lineal del piston al régimen de pot. max. 16,8 m/s.
8.000 243 219 Pérdidas de transmision entre rueca y embrague
9.000 271 2,16 al régimen de potencia maxima 15,1%
10000 03 222 Helacid_n pesolpqtencia (rueda) 4,38 kg/CV.
000 08 07 Potencia especifica (rueda) 220,0 GVII.
: d - Temperatura ambiente 17,0 °C.
12000 = = Presion atmosférica ‘ 937,0 mb.

sado este régimen el motor se muere
irremisiblemente, por lo que se hace
imprescindible cambiar de marcha
con anterjoridad.

Si queremos rodar deprisa no se
puede salir de este pequefio intervalo
casi de carreras, en el que este motor
muestra la dinamita que hay en su
interior.

carretera, tan contentos, con las
manos sobre el depésito, pero es-
ta vez va en serio.

~MOTOR

La brillante concepcion del nue-
vo motor con admision directa al
carter no puede brillar completa-
mente en la SP por incompatibili-
dad entre su curva de potencia y
sus relaciones de cambio. Aun asi
hay un claro avance respecto al
motor MX1-MXR, que era mas pun-
tiagudo todavia, y encima «no co-
rria». Este si, y se encuentra a la
altura de las reinas de la catego-
ria, la Aprilia AF y la Cagiva Frec-
cia C-12.

A bajo régimen es un civilizado
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«ciclomotor», literalmente. Se pue-
de circular tranquilamente en ciy-
dad en marchas cortas cambian-
do a 5.000 rpm. entre atascos,
aunque si abres bruscamente el
acelerador pasara lo mismo que

con un ciclomotor: nada. A partir
de aqui entramos en una segunda
zZona de potencia, hasta 7.000
Lp.M., en que parece una 75. No
corre mucho, pero ya aguanta mar-
chas largas (43 y 52 en llano) pa-

PRESTACIONES

Este recuadro se nos ha

dad maxima de la SPO1,

todos sus resultados.

tera y autopista.

quedado por causas de fuerza mayor en
btanco en esta ocasién. Intentamos comprobar aceleracion y veloci-
pero el mal tiempo, viento de través, muy
fuerte y racheado, falseaba totalmente los resultados. Este es, pues,
un importante aspecto de la prueba Que gueda pendiente y que ha
sido imposibie resolver antes del cierre de esta revista. Lo antes po-
sible nos comprometemos por supuesto a viajar con la SPO1 hasta
nuestra recta de pruebas, para ofreceros con precision y fiabilidad
De momento
verificar s6lo consumos, también influidos por el viento, y que osci-
laron entre 8,5 litros como media y 7,2 litros como méaximo en carre-

nos tuvimos que conformar con

ra poder subir un poco la veloci-
dad, sin necesidad de abrir la ver-
dadera caja de Pandora que apa-
rece a alto régimen.

Hasta entonces, el ruido y el
consumo son bajos, y, por tanto,
muy adecuados para ciudad, pero
las prestaciones son mas dignas
de una 50 cc. «repli-racers japone-
sa que de una 125 de los '90. Pe-
ro... arriba del todo sube de vuel-
tas de forma explosiva y excitante.

En circuito nos veiamos obliga-
dos a movernos por encima de las
8.800 rp.m., pero en carretera el pri-
mer tiron, desde las 7.000 rpm., es
utilizable en marchas cortas salien-
do de los dngulos. Se gana mucho
€n una marcha menos a mas vuel-
tas, pero el motor sube redondo



hacia regimenes y potencias altas.
En las tres Gltimas relaciones hay
que estirar sin piedad, y es que la
caida de vueltas al cambiar es tal
que es demasiado facil quedarse
por debajo de la zona de potencia.
Toda una diferencia con las impre-
siones de la toma de contacto en
ltalia del numero 1.123, en que se
hablaba de «relacién cerrada y ac-
cionamiento preciso». (Seria un
prototipo con camibio especial?
Ademas de cambio abierte hay
que contar con un selector y pa-
lanca que no colaboran, De vez en
cuando nos obsequié con algun
punto muerto. La palanca no tiene
reenvio, sino que viene invertida
desde el propic bloque motor. Su
angulo de incidencia en el pie no
es adecuado y subir marchas obli-
ga a mover todo el pie un poco ha-
cia arriba, no sdlo girar el tobillo.

Un verdadero enigma es la se-
leccion de las relaciones hecha
por Gilera. La primera es tan corta
gue permite salir con dos personas
de los semaforos sin patinar ape-
nas el embrague, ni subir de 4.000
rpm. Para qué? Un inicio asi obli-
ga luego a unos saltos entre mar-
cha muy grandes para cubrir, con
seis relaciones, desde ahi hasta
una sexta de unos 16 km./h. cada
1.000 rp.m. O se ponen siete mar-
chas, como en la Cagiva Freccia,
© se parte de una primera mas lar-
da, que permita cerrar el resto del
cambio. Nadie se hubiese quejado
de problemas en los semaforos en
una moto como ésta, aunque se
hubiesen vendido muchos discos
de embrague de recambio...

Todo esto se nota mas en con-
duccion un poco relajada. Un cru-
cero de 145 km./h. reales en sexta
es facil y comodo, pero una peque-
na racha de viento, una subida o
un titubeo para adelantar, te obli-
gan a reducir y acelerar a tope nue-
vamente para llegar ofra vez a
10.200 rp.m. y volver a cambiar
siempre antes de que actue el
«corte de encendido natural» que
existe a ese régimen. Muy fatigo-
30 y un poco desagradable. Des-
pués de haber comprobado hasta
la saciedad que es imposible lle-
gar en ninguna circunstancia a
10.500 r.p.m., uno se olvida de que
la linea roja esta a 11.000 rp.m. Es-
to no servia para nada en nuestra
moto de pruebas. Trataremos de
averiguar por qué.

En una buena carretera de cur-
vas, plenamente concentrado en lo
que se esta haciendo, los proble-
mas son menores. La atencién que
exige el cambio se convierte en un
ingrediente mas del coctel «racing»
gue es la SPO1. Un coctel bellisi-
mamente presentado. No falta de-
talle, empezando por los dorsales
negros y terminando por los sopor-
tes rapidos de competicion para el

carenado. Los acabados son exce-
lentes, y si pensamos en que «s6-
lo» cuesta 567.000 ptas. frente a las
585.000 ptas. de una Freccia la
sonrisa se acerca a las orejas.
iCuanta belleza por ese dinero! No
importa que los colores sean una
clara réplica de la Suzuki de
Schwantz. Mejor asi.

Son muchos detalles a mencio-
nar. La bomba de freno (en dora-
do... por favor) con pequefio depd-
sito separado, es solo familiar pa-
ra los habituales del paddock de
un circuito, loe mismo que el doble
tapén del depésito. Por cierto, es
muy importante vigilar que no te
echen gasolina en el deposito de
aceite o viceversa. Son iguales y
usan la misma llave (otra para el
contacto). También hay que tener
cuidado con no llenar el de gaso-
lina a tope, porque el respiradero
de competicion no tiene laberinto
y el sobrante se escapa por el tu-
bo de plastico «pringandolo» todo.

Entran por los ojos el guardaba-
rros trasero, anclado al basculan-
te (rozaba con la rueda en nuestra
moto), las estriberas con sus so-
portes y el colin de graciles for-
mas. La caja de herramientas es-
ta debajo de &l y hay que recurrir
a la chapa-destomillador del llavero
para desmontarlo y poder acceder
a la llave de buijias, etc. El depési-
to («de verdad», no como en las
MX), bascula scbre su parte pos-
terior (con desmontaje tipo G. P) y
permite rapido acceso a filtro de
aire y culata.

Por su disefio y buenos detalles,
la SPO1 nos ha cautivado... al mas
puro estilo italiano. Grandes virtu-
des manchadas por lagunas a ve-
ces inexplicables, como esa com-
binacion de curva de potencia pun-
tiaguda y cambio abierto.

Debido al mal tiempo, con fuer-
te viento lateral que habria falsea-
do los resultados, no hemos podi-
do comprobar con la SPO1 su ve-
locidad maxima. Sin poder enfren-
tarla a la pistola de radar, habra
que esperar a la comparativa de
las 125 cc. para ver si es capaz de
acreditar esos 170 km./h. de los
que se habla en ltalia, y que la con-
vertirian en la mas rapida de su
clase. jPaciencial

Es importante conocer este da-
to, pero aun a falta de ello, los pun-
tos mas destacables de la SPO1
se refieren, ademas de lo que es-
ta a la vista de todos, a un inigua-
lable comportamiento de chasis.
En lo demas, ciudad, viajes, elas-
ticidad de motor, la SP elige cla-
ramente a sus propietarios entre
aquellos para los que estos apar-
tados son secundarios. Ellos se-
ran, seguro, muy felices con ella.

César Agui
Con la colaboracion de: Luis D’Antin
Fotos: Emilio Jiménez

La técnica

GILERA 125 SPOI

SOFISTICACION

La Gilera SPO1 es, por ahora, el miembro mas joven de

la familia de las 125 ultradeportivas. Para obtener las me-

jores prestaciones de la categoria no se han escatima-
do medios técnicos. A continuacién los analizamos.

A pequefia SPO1 supone un

L destacado avance respecto a

la pentltima Gilera 125, la

MXR. Aungue hereda algunos ele-

mentos de ella, en otros, especial-

mente el motor, introduce impor-
tantes novedades.

Se trata de un monocilindrico
dos tiempos, refrigerado por agua,
con véalvulas de admision y esca-
pe. La de admisidn es una caja de
laminas que conduce la mezcla di-
rectamente al carter (principal di-
ferencia con respecto a la MXR).
Su disefio es excelente, salvo por
la excesiva distancia entre la caja
de laminas y el carter de precom-
presion.

La mezcla asciende al cilindro
a través de seis conductos de
transferencia, dos en la parte tra-
sera y otros dos a cada uno de los
lados del cilindro. Los gases que-
mados se evacuan por medio de
una lumbrera central y dos peque-
fias lumbreras laterales, que se
abren antes que la principal. La val-
vula de escape es la habitual de
Gilera, denominada APTS, con
control centrifugo en funcion del
régimen de giro del motor. El cilin-
dro de obturacién incorpora, ade-
mas del rebaje central para la lum-
brera principal, dos pequefias re-
gatas para las lumbreras auxiliares.
El piston luce dos segmentos y
una cabeza muy plana. La fabrica
recomienda sustituir segmentos
cada 8.000 kilometros.

La parte interior de la culata pre-
senta una forma muy peculiar. La
camara de combustion no esta la-
brada en el plano de la culata, co-
mo es habitual. Por el contrario, so-
bresale del plano y se introduce en
el cilindro, para mejorar la estan-
queidad, aun a costa de aumentar
la altura total del motor.

Justo tras el cilindro, y encima
del ciglienal, se encuentra el eje de
equilibrado, que disminuye las vi-
braciones propias de las monoci-
lindricas a niveles tolerables.

El tubo de escape es un genui-
no tubarro, y su nivel sonoro a al-
to régimen se debe encontrar en
el limite de la legalidad. El carbu-
rador es un Dell'Orto de 32 mm. de
diametro (el mas grande de su ca-
tegoria), la bomba de engrase se-
parado es Mikuni y el encendido
un Motoplat de avance variable. La
bomba de agua es impulsada por

el extremo derecho del ciglenal, y
su caudal maximo es de 22 litros
por minuto. El peso total del mo-
tor asciende a 25 kilos.

En ltalia se ofrece como opcidn
el arranque eléctrico (con un sobre-
precio de 300.000 liras), en Espa-
fia los equipa de serie.

Segun nuestro banco de poten-
cia Bosch LPS 002, la pequefia Gi-
lera llega a proporcionar 27,4 CV.
a la rueda a 9.960 rp.m. A ese ré-
gimen, la velocidad lineal media
del piston es de solo 16,76 m/s. y
la potencia especifica alcanza el
importante valor de 253,4 CV/I. El
parametro que se suele utilizar pa-
ra medir el grado de rendimiento
de un motor es la presion media
efectiva, que en la SPO1 sube has-
ta 11,67 bar, cercano a los habitua-
les en competicion.

A través de los engranajes de
dientes rectos de la transmision
primaria (relacién 61/20=3,05) y un
embrague de discos en bafio de
aceite (seis conductores y seis
conducides) la potencia llega al
cambio de seis marchas en toma
constante. De aqui pasa hasta la
rueda trasera mediante una cade-
na Regina Industria de 5/8"x 1/4",
con un pifion de 14 dientes y una
corona de 38.

El chasis es el mismo tipo Ko-
bas en acero (bautizado Twin Box)
de la MXR, de la que también se
aprovecha el basculante de alumi-
nio y los soportes de estriberas. La
parte posterior del chasis, también
en acero, no es desmontable, pe-
1o si lo es su tramo final (de sec-
cién circular) gue soporta al sufri-
do pasajero y sus estriberas, el pi-
loto trasero y el silenciador de es-
cape. En la Copa Gilera italiana se
desmonta este tramo y se sujeta
el silenciador con un tirante al cha-
sis (existe una orejeta soldada de
origen a tal efecto).

La horquilla Marzocchi de 35
mm. de didmetro de barras y 135
mm. de recorrido sélo admite re-
glaje de precarga de muelle. Cada
botella se rellena con 230 cc. de
aceite que han de sustituirse ca-
da 8.000 km. La suspension trase-
ra emplea el sistema progresivo
Power Drive y actla sobre un
amortiguador Boge, regulable en
precarga de muelle, que permite un
recorrido de rueda de 140 mm.

Las llantas son las preciosas
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Grimeca de cinco brazos de Ia
MXR en medidas 2,50x16
3,000x17. Los neumaticos, Miche-
lin A39 y M39 en dimensiones
100/80% 16 y 130/70x17. También es
Grimeca el equipo de frenos: un
disco anterior de 300 mm. y un
posterior de 240, accionados por
pinzas de cuatro y dos pistones,
respectivamente.
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El equipo eléctrico consta de un
plato magnético de 12 V120 W. y
una bateria de 9 Ah, El acceso a
los elementos mecanicos es sen-
cillo: el conjunto formado por
asiento, colin, piloto y matricula se
asegura con tres tornillos y una co-
nexion eléctrica; el deposito de
combustible tiene fijaciones rapi-
das (un tornillo y dos guias delan-

teras, como en las G. P). El care-
nado, de dos piezas, se desmonta
con facilidad.

La Gilera SPO1 resulta, analizan-
do sus elementos por separado, un
atractivo compendio tecnolégico.
Sin embargo, algunas deficientes
relaciones entre las partes ensom-
brecen la categoria del producto fi-
nal. El motor, por ejemplo, ofrece

Estampa de competicion:
chasis que lo aguanta
todo, un enorme disco
delantero, velocimetro y
los testigos luminosos
desmontables para su uso
en circuitos nuevo motor
con admision directa al
cdrter, arranque eléctrico y
véilvula de escape APTS.

una muy elevada cifra de potencia
méxima, pero a cambio de una
banda Gtil tan estrecha, que resul-
ta del todo incompatible con un
cambio de relacion abierta. Por
otra parte, la potencia, una vez so-
brepasado el régimen maximo, no
es que decaiga, sino que simple-
mente desaparece.

Luis Carlos Alcoba



