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Prueba racing

Benelli 250-«cuatro»

El cante
del cisn

Una leyenda que todavia late, la dltima cuatro-tien
cuarto de litro en ganar un campeonato del mundc
otra italianay, esa bella desconocida, la prueba Ale
Cathcart para ti. Provini, Pasolini, Read, Carruther
ganaron con ella; Agostini, Hailwood y Santi Herre
temieron y desearon...

Alan Cathcart rodando en el circuito de Misano con la GQltin
de competicién, la Benelli 250 «cuatro» campeona del mund
Debajo, una vista de la Benelli, una obra de arte técnica ¢
de Oro del Motogiclismo.

| se preguntase por el car tetracilindricas de
nombre de la compafila en aquel entonces,

que trabaj6é primero en los
motores de carreras de cuatro
cilindros de pequena cilindrada,
la mayoria de los seguidores de
la historia de las competiciones
pensaran, bastante razonable-
mente, en Honda. Pero, a pesar
de ser cierto que el gigante ja-
ponés produjo una serie de te-
tracilindricas de 125 y 250 c.c.,
técnicamente brillantes en el
curso de su lucha titanica por el
dominio de los G. P. de los 60,
no sélo eran los Gnicos en fabri-

cuando aparecid st
250-4, en 1960, fue v
después de que lo hic
mera de esta clase de

Por el contrario, u
de entendidos en es
decantan por las fabr
nas Gilera y Benelli, c:
las cuales realizé pro
250-4 sobrealimen
1940, pero ambas &
demasiado tarde par:
puiblico antes del co
las hostilidades, y se



- | término de la se-
swerra mundial, cuando la
la sobrealimenta-

. Aunque Gilera se

ara hacer razonable-
mpetitiva su 500-4

in el compresor, su

imento similar me-
'a; y en el caso de
le afiadia el hecho
frigerada por agua,

que su rival. Pero se

mbrado en buena tierra,
etirada de las com-
Gilera a finales del

57 significé que nunca mé&s tra-
bajaron con «multis» de peque-
fia cilindrada, la década de los
60 vio cémo Benelli, la pequeiia
fébrica de Pésaro, en la costa
del Adridtico, sacaba a la luz
una linea de méaquina de cuatro
cilindros de 250, 350 y 500 c.c.,
que pusieron en serios aprietos
a Honda, Yamaha y a su compa-
triota MV,

La marca de Pésaro es actual-
mente una de las fabrica de mo-
tos més antiguas, datando de
1911 la fecha en que los seis
hermanos Benelli empezaron en

los negocios, reparando objetos
mecanicos de cualquier proce-
dencia, apoyados por su deses-
perada y rica madre. En 1921
fabricaron su primera motocicle-
ta completa, y al prosperar la
compafiia se introdujeron en las
competiciones, de la mano del
hermano menor, Tinino, un buen
corredor. En la década de 1930
comenzaron una serie de luchas
terribles en la clase de 250, con
rivales como Moto Guzzi, que
después de la segunda guerra
mundial resultaria en un titulo
mundial para la firma de Pésaro,

gracias a la labor de su piloto
Dario Ambrosini,

Pero la tradgica muerte de Am-
brosini, en Francia, al afio si-
guiente llevo a Benelli a retirarse
por una larga temporada... has-
ta 1960, después de que los ja-
poneses y la Honda 250 tetraci-
lindrica empezaran a ganar
carreras.

Asl, la respuesta europea a la
Honda «cuatro» no vino de parte
de MV, que se concentré en las
clases 350 y 500, sino de una
fuente entonces completamente
inesperada: Benelli. En el verano

MoTocicLIsSMO 11




Prueba racing

de 1960 asombraron al mundo
con el nacimiento del prototipo
de la magnifica serie de 250 c.c.
de cuatro cilindros en linea, que
seria parte integral de los G. P.
durante la década siguiente. La
maquina habia sido disefiada
por el" segundo hermano, Gio-
vanni Benelli, y el técnico de
carreras de la fébrica Ing. Save-
Ili, y no tenia nada que ver con
el modelo sobrealimentado de

antes de la guerra. El motor,,

colocado transversalmente en el
chasis, media 44 X 40,6 mm.,
con una cilindrada de 247,8 c.c.,
dimensiones que serian mante-
nidas a lo largo de los afnos,
incluyendo la ganadora del titulo
de Carruthers, con cilindros ver-
ticales y dos arboles de levas en
cabeza que mandaban las dos
vélvulas por cilindro. El motor
tenia cérter seco, con un depési-
to de aceite bastante grande ba-
jo el asiento, pero el chasis no
se aguantaba bien con el moder-
no motor, siendo bastante pesa-
do a la vista y sobredimensiona-
do en el mas puro estilo de los
50. El tamario de las cubiertas,
por el contrario, era bastante
escudlido: un neumatico delan-
tero de 2,560 X 18 y uno de
2,75 trasero, mientras que, se-
gln la fabrica, el peso en seco
era de solo 122 Kg., aunque re-
trospectivamente parece cierto
que era considerablemente ma-
yor, a pesar de la utilizaciéon del
carisimo electrén en los carteres
del motor. Segin fabrica daba
40 CV a 13.000 r.p.m., que se
mantenian casi a la par con los
42-43 CV de |la Honda, pero co-
mo los trabajos sélo habian co-
menzado en la moto al final del
afio anterior, estaba préctica-
mente sin poner a punto, y el
piloto de fébrica Silvio Grassetti
tuvo que correr con una version
actualizada del monocilindrico
de doble arbol hasta principio de
temporada del 62.

Los dos afios de experimenta-
cién se aprovecharon bien, evi-
dentemente, porque la veloci-
dad de la Benelli asombré a to-
dos los observadores en su de-
but en Imola en abril del 62,
llevada por Grassetti. Un fallo al
cambiar de marcha y una valvu-
la pisada le impidieron obtener
la victoria en la primera apari-
cion de la moto, dejando que
Tarquinio Provini ganase facil-
mente con la fabulosa Morini
monaocilindrica, pero en la si-
guiente carrera en Cesenatico le
toco el turno a Grassetti, y la
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Benelli 2504 gand una carrera
al segundo intento.

Muchos cambios se habian
producido en la moto desde su
primera aparicion, la mas critica
fue la desaparicion del depésito
de aceite en favor de un carter
de gran capacidad atornillado al
bloque con una bomba montada
encima, mandada por un pifion
colocado en el arbol de levas
entre los dos cilindros interme-
dios,. Igualmente, el encendido

-dri &prototipo era por bateria y

cuatro bobinas situadas bajo el
depdsito, con los platinos man-
dados por el extremo izquierdo
del arbol de levas de admision.
Para la carrera de Cesenatico
fueron reemplazados por una
magneto Lucas montada en la
parte delantera derecha del cér-
ter, porque se habia descubierto
que, los platinos de cuatro l6bu-
los flotaban a elevados regime-
nes, jactuando en realidad como
un limitador de revoluciones! La
utilizacién de la magneto inglesa
también trajo consigo una re-
duccion de peso al eliminar la
bateria y las bobinas.

Para 1963, Honda se habia
alzado a lo mas alto del 4rbol de
los G. P.; asi que los novatos de
ayer se habian convertido en el
equipo a vencer. Y casi lo fueron
aquel afio, por lo que ellos segu-
ramente habrian considerado
como la mas improbable de las
amenazas, en la forma de Tar-
quinio Provini y aquella increible
Morini monocilindrica: «El viejo
codos» y el supuestamente ob-
soleto trueno de 12.000 r.p.m.
estuvieron a punto de hacer
morder el polvo a Honda, per-
diendo el titulomundial sé6lo ante
la tetracilindrica de Redman en
la Gltima carrera en Japén, des-
pués de que cada uno hubiera
ganado cuatro G. P. Morini era
una pequefia comparfia, cuyos
récords eran aln menores que
los de Benelli; y Provini sabia
que aquella temporada 63 habia
sido su mejor oportunidad. Por
eso cambio de campo en el 64,
v Benelli se encontré de repente
disponiendo de los servicios de
uno de los pilotos méas grandes
y experimentados que ltalia ja-
mas ha dado, con dos campeo-
natos del mundo para probarlo.

Con la influencia de Provini, la
Benelli-4 fue completamente re-
disefiada: tomé forma un chasis
mas pequerfio y ligero, que mon-
taba un depdésito largo, estrecho
y bien perfilado, que permitia

que el piloto se agachase para
quedar debajo del carenado,
mientras una especial atencion
en el ahorro de peso bajé la cifra
total a 112 kilos en seco, esta
vez sin fantasias. Unos arboles
de levas modificados estrecha-
ron la curva de potencia, pero
elevaron el tope de revolucio-
nes, con lo que se disponia de
48 CV a 14.500 r.p.m., todavia
con dos vélvulas y una bujia por
cilindro; de todas formas, con
Provini se hicieron aparentes las
deficiencias de la caja de cam-
bios y fue redisefiada, afiadién-
dose una séptima para compen-
sar la curva de potencia mas
estrecha. Las parejas separadas
de carburadores Dell’Orto dis-
ponfan cada una de una cuba
lateral comin, situada entre
ellos.

La Benelli cuatro habfa asumi-,
do el formato bésico de la moto
que mas tarde conseguiria el ti-
tulo mundial de Carruthers, pero
fue primero Provini el que se
beneficié de sus talentos como
probador, obteniendo facilmente
el campeonato italiano de 250
en el 64, después de ganar to-
das las carreras. Més importan-
tetodavia fue su magnifica victo-
ria sobre los equipos de fébrica
de Honda, Yamaha y Suzuki en
el primer Gran Premio de la tem-
porada europea, en el exigente y
revirado circuito de Montjuich, y
aunque lo mejor que pudo con-
seguir en el resto del afio fueron
cuartos y quintos puestos,
Benelli estaba por fin en la cis-
pide.

Para el 65 se hicieron mas
modificaciones, mejorandose
losconductos de admision y es-
cape y montandose unos arbo-
les de levas de mayor alzada,
pero todavia se mantenian las
dos valvulas por cilindro. La po-
tencia utilizable llegaba a 8.500
r.p.m., disponia de un tope de
52 CV a 14.500 r.p.m. y el mo-
tor giraba seguro hasta 15.000
r.p.m. Las cdmaras de combus-
tion y las cabezas de los pisto-
nes habian sido modificados pa-
ra mejorar el barrido y se mon-
taban carburadores mayores, de
@ 24 mm., con unas trompetas
especialmente afinadas, que

“producian casi 2 CV més. Pero

el cambio mecanico mas impor-
tante fue la sustitucion de la
magneto Lucas por la de un mo-
tor fuera-borda Mercury de dos
tiempos y cuatro cilindros, mo-
dificada para cuatro tiempos: el

Lucas, disefiado originalmer
para las poco revolucionadas C
lera y MV 350 y 5004 de
anos 50, habia probado ser p
co fiable a regimenes de més -
12.000 r.p.m., pero la nue
magneto americana curd tot:
mente los problemas y se ma
tuvo hasta el final del desarrc
de la moto a pesar de algun
pruebas con un encendido ele
trénico experimental.

El chasis también fue mod
cado para 1965, siendo rebaja:
y acortado maés incluso, y :
doté a la moto de unos fren
de disco Airheart hechos
América: Benelli estaba entre -
primeras fabricas que emple
ban estos elementos ahora ¢
munes a todas las motos, y pr
bablemente fueron los primer
en hacerlo en los escenarios :
los G. P. De todas formas, d
pequefos discos de 180 mm. ¢
didmetro originalmente dises
dos para karts se mostraron
suficientes para detener los °
Kg. de la moto a los 230 Km
que la Benelli era capaz
hacer, y ademéds en aque:
dias un factor a tener en cuen
era la falta de variedad de pas
llas. Para final de temporada
equipo habia vuelto a los frer
de tambor, particularmente de
pués de sufrir problemas en m
jado durante el G. P. de Monz
que se corrié con lluvia y ©
ganado tan aplastantemente ¢
Provini y la tetracilindrica de =
saro, jque acabé doblando & ¢
dos los corredores! También
obtuvo otro campeonato ita
no, para compensar un mal &
en los G. P., en los que s
ganaron en Monza y queda~
cuartos en el TT de 250.

Se necesitaba méas poten
para aspirar a conseguir vic
rias en el Continental Circus. ¢
pecialmente con la temible lus
que se desarrollaba entre Ho~
y Yamaha en la categoria
250 c.c., que tuvo como cons
cuencia acelerar el desarrollc
las motos. La Honda-6 daba
aquel entonces cerca de 60
pesando solo 8 Kg. mas que
Benelli, y con los talentos
«Mike Hailwood 66» por fin
moto comenzd a ser manejat
Algo se tenia que hacer si Bes
Ili queria dejar de ser un seg.
dén en el escenario mundiza!

La respuesta fue doble; :
mero, la 250-4 aumento de o
drada hasta 322 c.c. con w



s 2= 50 X 40,6 mm., dan-
14.700 r.p.m., toda-
marchas y dos val-
por cilindro. Provini se
=amwno hasta el tercer lu-
2 carrera de 350 del G,
nza del 65 en el debut
2= & moto, y mejoré sensible-
Twente este resultado quedando
tras Hailwood en la
2 de la temporada 66 en

a
i
o @

—&umo posible de 52 m.m., re-

en la primavera de 1966. Esto
incrementé el régimen de seguri-
dad hasta 16.000 r.p.m. y subié
la potencia hasta 55 CV, todavia
con una banda utilizable, aunque
més estrecha. En esta moto,
ahora pintada de gris mate en
lugar de los vivos colores Benelli
blanco y verde que serian revivi-
dos a tiempo para el titulo mun-
dial de Carruthers, Provini gané
de calle su tercer titulo italiano
para la fabrica de Pesaro, pero
fallé en causar alguna impresion

por lo tanto, en la 250), que
producia 76 CV a 12.800 r.p.m.
Yy que ganod en su primera salida
en Vallelunga a finales del 66.
Pero a Pasolini le costd adaptar-
se a la pequeria multi, especial-
mente después de una experien-
cia completamente diferente
con una monocilindrica, y no fue
hasta 1968 que comenzé a bri-
llar con ella, ganando los titulos
italianos de 250 y 350 (derro-
tando de paso a MV en la clase
maxima) y acabando segundo

otras por el estilo, derrotando a
la MV de Agostini en seis de las
siete pruebas de 350. Tanto el
piloto como el equipo estaban
en el séptimo cielo, corriendo en
la cresta de una ola de éxitos
que parecian pagar por los lar-
gos afios de trabajo. Para des-
gracia suya, Pasolini, candidato
seguro al titulo mundial de 250
de ese afio segln el sentir gene-
ral, se cayé durante los entrena-
mientos del primer G. P, en Hoc-
kenheim, y se lesiond lo sufi-

El motor Benelli, sin inhibiciones: el de la radiografia es el dos-valvulas, pero podéis apreciar las originales caracteristicas que lo hicieron
por curiosidad. Tiene siete marchas. Los cuatro Dell'Orto
stan montados elasticamente.

famoso, desmontable por los laterales. C
de 24 mm. que alimentan esta joya itali

ontar los pifiones de la caja de cambios
ana comparten las cubas dos a dos y e

sultando 345 c.c., y a 64 CV a
14.500 r.p.m., con cuatro valvu-
las por cilindro, y acabé pisdndo-
le los talones a la MV de Ago en
el Campeonato del Mundo de
1968 en manos de Renzo Pasoli-
ni.

La atencion de Benelli en el
invierno de 1965/66 se concen-
trd, sin embargo, en la categoria
de 250, y se construyé una ver-
sién provisional de tres vélvulas
por cilindro, dos de admisién v
una de escape, trayendo consi-
go un aumento del par, pero no
de la potencia méaxima, asi que
finalmente Saveri leyé una hoja
del libro de Honda y produjo la
primera Benelli cuatro vélvulas

a las motos japonesas de G. P,

Después, se hirié gravemente a

finales de agosto, cuando cega-
do por el sol se cayé en los
entrenamientos del TT de la isla
de Man (las carreras se hicieron
més tarde aquel afo por una
huelga de marineros) y sufrié le-
siones tan serias en la espalda
que no pudo volver a correr.
Una pérdida tan vital fue tra-
gica para Benelli, pero decidie-
ron continuar y se hicieron con
los servicios del piloto de Aer-
macchi Renzo Pasolini para
reemplazar a Provini en la tem-
porada 67, fabricando también
una nueva 500-4, una maéquina
de 491 c.c. basada en la 310 (y,

en el TT de la isla de Man en
ambas categorias. Los largos
afios de arduo trabajo del pe-
quefio departamento de carreras
de Benelli éstaban ahora empe-
zando a dar sus frutos, y aunque
su tarea habia sido de alguna
forma facilitada por la retirada
de Honda a finales del 67 (que
serfa acompafiada por Yamaha
en el 68), no hay ninguna duda
de que la «otra» tetracilindrica
italiana era en aquellos dias tre-
mendamente competitiva.
Pasolini lo probé desde el
principio de 1969, ganando to-
das las siete carreras del dispu-
tado Cto. Italiano en pistas co-
mo Imola, Riccione, Rimini vy

ciente como para perderse los
tres primeros G. P., el tercero de
los cuales era el crucial TT de la
isla de Man. Con la sorprenden-
te Ossa monocasco de Santiago
Herrero en cabeza del campeo-
nato, el manager del equipo Be-
nelli, Nardi Dei, tuvo que actuar
con decision. Contratd al cam-
peoén reinante Phil Read, apoya-
do por el privado australiano Kel
Carruthers: Read se retird en el
TT, pero Carruthers devolvié
con creces la confianza que se
habfa depositado en él, llevan-
dose a casa una victoria con
tres minutos de ventaja sobre la
Suzuki bicilindrica de Perris. Fue
recompensado con un sitio fijo
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en &l equipo para el resto de la
temporada, incluso después de
gue Pasolini retornase para ga-
nar el siguiente G. P. en Holan-
da, y al alejarse la amenaza de
Santiago Herrero, los dos pilo-
tos de Benelli se quedaron solos
en la lucha por el titulo. Triste-
mente, sin embargo, la exube-
rancia del pequenio italiano con
gafas pudo con él otra vez, y se
cayé en Finlandia, lesionédndose,
quedando fuera el resto de la
temporada. Entonces Benelli as-
cendi6 al australiano a lider del
equipo, le doté de un motor de
cuatro vélvulas y ocho marchas
{habfa estado utilizando las dos
véalvulas) y mantuvieron los de-
dos cruzados: Carruthers gand
dos de los tres G. P. que queda-
ban, terminando segundo en el
otro, consiguiendo su primer ti-
tulo mundial y el segundo de
Benelli. Pasolini acabé cuarto,
pero gant facilmente los dos
campeonatos italianos de 250 y
350.

Por desgracia, aquello fue el
canto del cisne de la Benelli
2504, y ademas en su ultima
oportunidad, porque la tempora-
da siguiente la regla de la FIM,
que limitaba para las 250 los
cilindros a dos y la caja de cam-
bios a seis relaciones, entr6 en
vigor, relegando a la Benelli 250
V-8 que habia sido construida
en el verano del 68 la oportuni-
dad de aparecer en publico, ade-
maés de estrangular el futuro de-
sarrollo en las pistas de motores
de cuatro tiempos de pequefia
cilindrada. Después de 1969 pa-
s6 mucho tiempo antes de que
una Benelli 250-4 apareciese en
un circuito de nuevo, aunque
existen varias motos en diferen-
tes estados de conservacion por
todo el mundo, ninguna de las
cuales parece estar a punto para
correr. lgualmente, «el viejo co-
dos» Provini se ha mantenido
ausente del mundo de las com-
peticiones para méquinas y pilo-
tos «historicosy, que cada vez
son méas abundantes, a pesar de
las generosas ofertas que algu-
nos organizadores han hecho a
uno de los pilotos méas admirado
y querido de la era clasica para
que se presente a dichos espec-
taculos, prefiriendo concentrar-
se en sacar adelante su prospe-
ro negocic de maquetas Protar,
ademds de sufragar la participa-
cion de sus dos hijos en moto-
TOSS.

Pero en la reunion histérica de
& = afio en lItalia, que se cele-
e =n Misano, a un tiro de pie-
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dra de la fabrica Benelli, la espe-
rada reaparicion de hombre y
mAaquina tuvo lugar delante de
una multitud extasiada y acla-
madora. Montando una Benelli
250-4 de 1966 de la propia fa-
brica, y especialmente prepara-
da para la ocasion, Provini de-
mostrd que no habia perdido na-
da de su bravura ni capacidad
de pilotaje, a pesar de tener una
cintura un poco mas amplia que
en sus dias de gloria. Desdenan-
do la oportunidad de dar simple-
mente un par de vueltas de ex-
hibicién, tomé parte en la carre-
ra de 350 con la 250, y a pesar

de unas cuantas cruzadas moti-

vadas por los viejos Dunlop
triangulares que montaba la mo-
to, se hizo con un magnifico
cuarto puesto, detrds de un par
de veloces Aermacchi y Franta
Stastny, otro viejo adversario
del pasado, con su Jawa bicilin-
drica. El maravilloso y musical
sonido de escape de la tetraci-
lindrica, cuando discurria por la
pista del Adristico, tenia a los
espectadores en trance, y el
mismo Provini se sintié6 motiva-
do: «Si hubiese sabido que es-
tas reuniones de motos anti-
guas eran tan divertidas, hu-
biese empezado a correrlas
hace afios», me confié mas tar-
de. «Debo tratar de perder
peso para las préximas carre-
ras y jasi podré ir mas depri-
saly Eso es lo dltimo que sus
rivales quieren escuchar.

La oportunidad de pilotar la
primera Benelli 2504 en apare-
cer en los circuitos en mas de
una década era algo demasiado
tentador para dejarlo pasar, pe-
ro, afortunadamente, noticias de
mi prueba de la Honda-6 parece
que habian llegado a Italia, y
después de un rapido telefonazo
a la fabrica para pedir permiso,
Provini estaba ansioso de que
probara la moto. Primeramente,
sin embargo, él y su mecénico
Sergio Censi, un colega fiel que
fue la mano derecha de Provini
en su carrera deportiva, acom-
pafnandole de Mondial a MV, y
después de Morini a Benelli, me
dijeron algunos secretos técni-
cos de la moto que estaba a
punto de llevar.

Después de muchas discusio-
nes sobre si era el modelo de
tres vélvulas o el prototipo de
cuatro, Tarquinio Provini y Censi
sentenciaron que era el Gltimo
de ellos. La moto data de 1966,
y como todas las pequeiias Be-
nelli-4 tenia los carteres del ci-
guenal y de la caja de cambios

hechos de una pieza grande, pe-
ro muy ligera, de electron-mag-
nesio con orificios a cada lado, a
través de los cuales se trabajaba
en las interioridades del motor.
Este disefio tiene como conse-
cuencia unos bajos de motor
muy fuertes que ademé&s no su-
frian pérdidas de aceite, aunque
las conducciones externas eran
propensas a soltarse y perderlo.
El motor tiene una gran tapa de
cigtiefial rectangular, ademas de
cuatro circulares a los lados,
dos de las cuales soportan los
extremos del cigiiefial de seis
apoyos sobre dos grandes roda-
mientos de bolas, lo que permi-
te que el motor sea reconstruido
répidamente sin grandes compli-
caciones. La toma de fuerza de
los dos arboles de levas en ca-
beza es por un tren de tres en-
granajes que discurren por el
centro del motor, y la culata
estd separada en dos partes, di-
vididas en el centro. Ambas cu-
jatas y los cuatro cilindros ale-
teados (con camisas austeniti-
cas) estdn fundidos en aleacion
ligera, como el carter de aceite
rectangular, que lleva solo dos
litros de Castrol R, atornillado
en la parte inferior del motor.
Como en todas las Benelli-4, la
transmision primaria se hace a
través de un pifidn de gran ta-
mano colocado entre el primero
y el segundo codo de la parte
izquierda del cigiiefial: los bulo-
nes forjados de cabeza de biela
giran sobre una jaula de agujas,
mientras que los rodamientos
de pie de biela son planos, a
pesar de los elevados regime-
nes, y cuatro volantes comple-
tamente cilindricos completan el
cigtiefial. Esta moto en particu-
lar lleva una caja de siete mar-
chas y un embrague multidisco
en seco refrigerado por aire a la
izquierda,bastante grande si lo
comparamos con el de la Hon-
da, por ejemplo. El contorno y la
anchura de los dientes de los
pifiones de la caja fueron madifi-
cados para reducir la friccion en
1965.

La moto que corrié en Misano
también llevaba el magneto
Mercury y cuatro carburadores
Dell'Orto  montados elastica-
mente; la relacion de compre-
sion estaba entre 10,5:1y 11:1.
«Parece como si fuera la me-
nor de las dos», dijo Censi
mientras movia la rueda trasera
con una marcha engranada.

El chasis era el mismo en el
que Provini habia participado en
su puesta a punto, y me senalo

- disco, esta moto

los puntos alrededor de la pig

de la direccion que él habs
mandado reforzar para mejorz
la estabilidad. Es un doble cun

tubular con un depésito de com

bustible de 22 litros de capac
dad. Después del infructuos

experimento de los frenos d-
llevaba u
tambor delantero Ceriani ¢
cuatro zapatas y doble lew
montado sobre una horquilla d
@ 35 mm. del mismo fabricar
te, con una placa de alumini
bajo la tija inferior que servi
para mandar aire frio a las culz
tas. A pesar de la configuracié
en vertical de los cilindros, er
marcado contraste con la incl-
nacion hacia adelante de la Hon
da, nunca supuso ningin proble
ma de refrigeracion de las cula
tas, incluso las de cuatro valvu
las.

Provini recuerda obviament:
sus dias en Benelli con una mez
cla de placer y nostalgia: «Era
mos un equipo bastante feliz
y como era tan pequerio, pert
pertenecia a una fabrica bas
tante grande, podiamos tene
las cosas hechas muy rapida
mente. Cuando terminé cor
el chasis, la motose manejab:
realmente bien, creo que lo
japoneses se sorprendieroi
muchisimo, especialmente e
afio 64 en Montjuich. Los d
Honda la fotografiaban cons
tantemente, [asi que debia
pensar que sabiamos algo qu
ellos desconocian! Pero la po
tencia era siempre mi proble
ma: las Honda-4 eran un poc
méas rapidas, y las Yamah
nos sacaban casi 8 Kph e
punta, que ya era hastante
Sorprendentemente, aunqu
la Morini era mucho meno
potente, era una moto maé
competitiva en muchos as:
pectos porque tenia bastant
potencia a bajas vueltas )
consecuentemente, se podi
llevar fuerte por todas parte
gracias a su buen par. Pero |
Benelli era la mejor cuarto d
litro italiana de cuatro tiem
pos jaméas construida, y sél
siento que tal y como fuero
las cosas no fue capaz de gz
nar con ella un campeonat
del mundo, algo que se mere
cian de sobra.»

A los mandos de la
Benelli 250-4

Si me dieran a elegir ent
meterme en un nido de serpie
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La moto con carenado y el namero 1 en las placas. La
Gitima 4T que ha ganado un Campeonato del Mundo
volvié a los circuitos quince afios después.

El deposito es estrechisimo, no se puede sujetar
con las rodillas, hay que hacerlo con los codos:
de ahi le viene a Provini su mote, «Viejo Codosy.




Prueba racing

Suseran decidido que yo era un
rompemotos no merecedor de
‘evar su frégil joyal En lugar de
='c me ayudaron a compensar
mi desilusién dejdndome dar el
cdoble de las vueltas que habia-
mos acordado...

Asi que cuando la Gitima Nor-
ton Manx abandond la pista
atronando los oidos, Censi me
empujo para pasar un cuarto de
hora de maravilloso placer con
la pequefia Benslli. Meti prime-
ra, solté el embrague después
de dar un par de pasos y al
ponerse en marcha el motor ins-
tantaneamente volvi a meter el
embrague mientras subia de
vueltas. Manteniendo el acelera-
dor a unas 5.000 r.p.m., sali cui-
dadosamente del circuito, ob-
servado por miles de pares de
ojos, cuyos propietarios, sin du-
da, querian saber por qué a
aquel extranjero se le permitia
su joya y orgullo nacional, jen
lugar de dejarles a ellos hacerlol
Soltando el embrague suave-
mente, noté que a pesar de los
pequefios volantes de inercia, el
motor subfa de vueltas unifor-
memente desde 4.000 r.p.m.
hasta el limite de 13.000 r.p.m.
que habia acordado con Censi.
Provini me habia dicho antes
que él solia llevar el motor nor-
malmente hasta 16.000 r.p.m. a
tope (14-15.000 en los cambios
de marcha) y que en alguna oca-
sion en la dGltima vuelta habia
llegado a ponerio a 18.000
r.p.m. sin contratiempos. Pero é|
se puso un techo de 14.000
r.p.m. aquel dia en la carrera por
deferencia a la edad de la moto,
aungue era evidente por la res-
puesta fabulosa de todos los
mandos y el sonido perfecto del
motor que habia sido muy bien
preparada en la fabrica de Pesa-
ro para la Reuniéon de Misano.

La postura sobre la moto era
sorprendentemente coémoda, a
pesar de mis largas piernas,
aunque tuve problemas con el
pie derecho, ya que los reposa-
piés estan montados justo enci-
ma de los escapes, con lo que
mi talén se apoyaba en el esca-
pe y se me escurria cuando
cambiaba de marcha. Es una
moto muy pequefia, con una
distancia entre ejes de 1.282
mm., conseguida gracias a la
disposicion de los cilindros; pero
los estrechos manillares, que
practicameénte se encuentran al
girar la direccion, estdn monta-
dos tan adelantados que obligan
a adoptar una posicién de con-
duccion muy estirada pero co-
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moda. El largo depésito se ajus-
ta bien al pecho y permite colo-
carse debajo del carenado en las
rectas, aunque su estrecho perfil
imposibilitaba sujetarlo con las
rodillas cuando entraba en zo-
nas bacheadas del circuito de
Misano; en lugar de ello te fuer-
za a apretar los laterales del de-
posito con los codos — jseré
eso por lo que Provini tiene ese
mote?— y la parte superior de
los tubos del chasis con las rodi-
llas: estdn incluso forradas de
espuma con ese propdsito. Es
una moto hecha para ir pegado
a ella; el estilo de Provini siem-
pre ha sido conducir aplanado
debajo del carenado, incluso en
curvas relativamente lentas, y
esta moto es una buena mues-
tra. Todos los mandos son in-
creiblemente suaves, especial-
mente el embrague, que se pue-
de apretar con un solo dedo.
Los manillares estén forrados de
cinta roja en lugar de llevar pu-
fios de goma convencionales,
pero la falta total de vibraciones
del motor, maravillosamente
equilibrado, hace totalmente in-
necesario cualquier tipo de
amortiguacion para las manos.
La maneta del freno delantero
tiene buen tacto, pero se necesi-
ta un poco de tiempo para acos-
tumbrarse al comportamiento
del tambor: funciona suavemen-
te en la primera mitad de reco-
rrido de la maneta, y después,
de repente, con mucha poten-
cia, dando la oportunidad al pi-
loto de frenar progresivamente
si se pasa un poco de frenada en

una curva, como me ocurrid en .

la horquilla después de boxes, o
apurar a tope a final de recta.
Llevandola a sélo 13.000 r.p.m.
—bueno, jquizds un poquito
maés un par de vueltas!— con el
desarrolio para Misano, supon-
go que estaria rodando entre
190 y 200 Km/h. al final de la
recta principal, y una vez que
me encontré a gusto sobre la
moto, frenaba normalmente 200
metros antes de la curva, y sin
ningn tipo de freno motor,
merced a los pequefios volantes
de inercia.

De todas formas, cualquiera
que sea el didmetro de los vo-
lantes del cigtiefial de la Benelli,
debe ser mayor que el de la
Honda que llevé el afio pasado
en Canad4, porque la moto ita-
liana no tenfa la misma propen-
si6n de la Honda a calar el mo-
tor por debajo de 9.000 r.p.m.
Cambiar de marcha era facil,
gracias a la palanca corta y pre-

Tarquinio Provini, con unos cuantos kilos de mas que en sus

dias ¢

gloria, dando los Gltimos toques a la moto antes de salir en la carre:

de «época» de Misano.

cisa; pronto empecé a cambiar a
largas sin embrague, excepto en
un sitio: enfrente de las tribu-
nas, donde toda la galeria esta-
ba indudablemente esperando
con ansia que fallara al menos
un cambio para poder volverse a
Su vecino con una mirada de
suficiencia y decir: «Ya te lo ha-
bia dicho, ino sé por qué le han
dejado llevarla?» Pero la Benelli
no me dejo en mal lugar, aunque
estaba interesado en estudiar la
relacion de marchas: la primera
corta para arrancar con facilidad
y negociar curvas lentas, pero
las siguientes cuatro estan muy
juntas entre si, con un salto
apreciable entre quinta y sexta,
Y una séptima cerradisima.
Cuando le mencioné esto méas
tarde, Provini asintié: «Algunas
veces, en circuitos muy répi-
dos soliamos llevar desarro-
llos mas largos —como en
Monza, por ejemplo—; el te-
ner las dos Gltimas marchas
muy juntas era como tener
una especie de overdrive que
no .tenia precio si te acerca-
bas a un piloto mas lento en
una curva répida, por ejem-
plo. Las cuatro marchas inter-
medias estan cerradas entre
si para mantener el motor en
su régimen ideal en circuitos

revirados como Montjuich: al
s6lo podian meter séptim
una vez por vuelta, pero tal
como se solfan ajustar las re
laciones internas (muy fac
de variar al poderse sacar I
caja de cambios sin desmon
tar el resto del motor), teni:
una marcha para cada curva.;
Provini me habia avisado qu:
la Benelli tenia poco par, per:
tratando de averiguar cuént:
era «el pocoy recibi una agrada
ble sorpresa. Al entrar una ve:
en la recta principal con tre:
marchas de mas, abri totalmen-
te el acelerador a unas 5.00¢
r.p.m. y quedé asombrado =
descubrir que la Benelli respon-
dia limpiamente subiendo de
vueltas sin esfuerzo. Una res-
puesta apreciable Illegaba 2z
7.000 r.p.m., pero a 8.500
r.p.m. ya se manifestaba pode-
rosamente: para un cuatro cilin-
dros de carreras de aquella épo-
ca, la elasticidad resulta sor-
prendente, o que debe haber
hecho de la Benelli mucho més
facil de pilotar en un circuito co-
mo Montjuich que la Honda 4T
las Yamaha y Jawa 2T con sus
puntiagudas bandas de poten-
cia. Si no hubiera sido por Iz
limitacién del namero de cilin
dros de la FIM, la Benelli habriz




sobrevivido perfectamente con
la poco afortunada norma de las
seis marchas como maximo,
mas teniendo en cuenta que la
moto que yo llevé era Ia supues-
tamente menos eldstica 16 v4l-
vulas. Provini también hizo su
trabajo en el apartado bastidor,
Porque la moto se mostré muy
manejable a pesar del tamario y
Peso del motor que ests coloca-
do muy alto en el chasis. Misa-
no tiene un par de curvas largas
Y exigentes, en las que una mo-
to que no esté perfectamente a
punto baila y se menea de una
forma que te hace evitar la tra-
zada répida. La Benelli tiene
unas caracteristicas totalmente
Neutras y encuentra préctica-
mente sola la trayectoria en las
curvas, aunque aqui debo admi-
tir que no traté de explotar las
habilidades en curva de la moto
a velocidades de verdad: unos
neumadticos triangulares con
quince afios encima montados
én una obra de arte italiana no
inspiran la clase de confianza
necesaria para hacerlo, y des-
pués de que la parte trasera se
Cruzase un par de veces, decidi
que no queria pasarme el resto
de mis dfas en un calabozo ita-
liano a pasta Y agua, asi que
moderé mis impetus,

En lugar de ello, me dediqué a
tocar mdsica celestial en el 6r-
gano de cuatro cilindros; cada
vuelta que pasaba por los
stands, veia de refilén las ates-
tadas tribunas llenas de gente
mirdndose unos a otros Yy mo-
viendo las manos en ese gesto
tipico italiano de apreciacion:
i«Che bella maccchina, che bello
rumor!y De verdad que es una
moto maravillosa, y a pesar de
que cuando Censi me indicéd que
parara después de 20 minutos o
asi, estaba empezando a desear
haberme puesto unos tapones
en los oidos, tengo que decir
que la Benelli debe ser una de
las tetracilindricas de sonido
mas bello que jam4s se ha escu-
chado en las pistas. «Sonaba
como si la llevaras a buen ré-
gimen», dijo un apreciativo Pro-
vini cuando me bajaba del asien-
to. «;Que piensas de ella?»

¢Qué pienso? Bueno, primero,
la moto est4 en excelentes con-
diciones, y es una leccién para
otros fabricantes italianos de
que no hay excusa vilida para
NO preparar apropiadamente sus
méaquinas exdticas para estas
reuniones, ni para dejarlas en los
museos de las fabricas en un
estado lamentable. Djez puntos

para Benelli y Ia esperanza de
que la moto reaparezca en el

. futuro para recordar a otros en-

tusiastas que no estaban en Mi-
88no aquel dia viendo correr aj
«viejo codos», la bonita historia
en competicién que tiene Bene-
lli, historia que no s6lo ha dado
¢omo resultado la 750 y 900
«sei», sino también una magnifi-
Ca muestra de ingenieria de pre-
cisién, aunque extrafia de dise-
fio: la 2504 de carretera. E| por-
qué Benelli no ha tratado de
identificar esa maquina con la
histérica de carreras, es un ver-
dadero misterio.

Pero ademés de todo €50 en-
contré sorprendente 3 la Benelli.
Quiza «revelaciény no sea sufi-

cientemente fuerte. Es mucho |

més facil de llevar que la Hon-
da-6 y también seguramente
més que la Yamaha o Ia MZ, y
lan potente como ellas en la
version 66 que yo llevé. No pue-
do imaginar cémo se podria sa-
car faltas a la manejabilidad, asi
que la razén por Ia gue la moto
tardé tanto en ganar su mereci-
do titulo mundial debid ser una
combinacién de dinero (e presu-
Puesto para carreras de Benelli
era siempre una fraccién peque-
fia de la de los equipos japone-
ses) y potencia: nunca tuvo ese
“poquito mésy necesaric para
ganar con autoridad. Aunque
nunca se confirmé, el motor 16
vélvulas de Carruthers ss rumo-
reaba que daba 60 cv en 1969,
Y si hubiera tenido esa potencia
disponible unos afios antes, Be-
nelli podria haber conseguido
maés de un titulo mundial en los
60. La fiabilidad mecénica tam-
bién debié ser otro factor, sobre
todo al principio.

La Benelli 2504, al igual gue
la Honda-6, es un monumento a
la edad de oro del desarrollo
técnico de los grandes premios,
que no serd igualdada ni sobre-

pasada hasta que la EIM no

abandone sus restricciones a los
ingenieros y disefiadores. Ade-
més, puede que incluso mas que
la Honda; la Benellj puede recla-
mar el ser el perfecto represen-
tante de la técnica de |os 60, un
monumento viviente y musical
de la era clasica, porgue su de-
sarrollo duré esa década- fue
concebida en 1960, Yy recogié
finalmente sus frutos en 1969,
justo a tiempo de ser prohibida
Por ser interesante, complicada
¥ revolucionaria.
Triste, jverdad?

Alan CATHCART
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