12 de la 900».
adores han guerido

tienden*C0omo
lecer la nccest-




_La 900 cofrece una nueva 2a  Ei trabajo realizado en la 900 ha
lgue en nada recuerda a la . dadc su fruto en un comporta-
seis. Un disefioc muy van iento rutero excelente, salvo un
o , defecto de degradacién en las =

pere nunca pasara desapercibi ‘cuspensiones {pérdida de liguido
El eguipo de frenos de esta 900 por los retenes a los S00 kilome-.
es potente y suficiente, aungue ircs de uso). El excelente reparto
la frenada Integral sea motivo de pesos, asi como olras mejoras

de pelémica. o irtrecucidas, la hacen muy facil

de mover entre virajes.

-




S

per, =so &5 evidente, con

quier, sorabia que Tecoran: . KW

la 750. Han trazado unas
As largas y continuas en las
nc han procurado excesi-
ente por la comodidad del
to. 7
| encaje del
3sito, con
cada en ese lugar, es cier-
ente compremetido. Un de-
> gque mo hubiera costado
slutamente nada de prevesr.
otro lado, 1a linea tan wan-
rdista del asiento, haciendo
apuente» entre el deposito
| 2oplin, estd renida de for-
total con las frenmadas vio-
as. Es facil frenar fuernte v
recer sentado «scbre los re-
LS.
3 posicidn no es excesiva-
ite deportiva, tal como la
a de la moto nos hubiera
ho imaginar. Estriberas al-
adelantadas y manillar cod-
ip w turistico, psro menos
aperizadon gue el de la 750
timetros cubicos.
a llave de contacsto, disefio
211, 5 un alma de hierro
cabsza mowvil de plastico;
. vez introducida en su alo-
isnto, la cabsza queda a
io d= modulador de sonido
una radio o TVE. Un ligero
vimiento a 1a derecha y te-
103 €l wiablsro de abordox
posicion de start. Leve pul-
idn al botdn de arrangus
uade en =1 conmutador de-
ho) ¥ el pederoso seis cilin-
5 Iniciara su excitante can-
A,
a introduccion de la prime-
siempre ira precedida por
inevitable jclak! El cambio,
ctor y embrague son guizd
punto mads censurable del
po motriz 900.
i1 aocionamdento del cambio
sencillamente duro,
o contribuye excesivamente
aliar esta sensacion una pa-
ca de cambico evidentemente
ta ¥ que no ofrece el sufi-
1te brazo de palanca. Por
o lado, bien el cambio o bien
salector convierten la inmser-
n de las velocidades en una
racidn, en ocasiones, poco
adable.
. bajo régimen, suele dar la
sacion de gue el cambio ha
2dado hlogueado en la welo-
ad que estd engranada. Prue-
s Tepstidamente con el em-
ne, vy la siguiente marcha no
ltan. En ese caso no hay qus
esperar, Debemos de subir
motor de regimen = insistir
nuegvo con ¢l pie. Finalmen-
entrara. jSeguro!
DS, pues, un punto impor-
ite a4 revisar.
salvando sste primer wesce-
», que se hace notar de in-
diato (aungue probablemen-
al primerizos en una seis
ndros le costard darse cuen-
que la 900 =s algo mds quz
sonido), es igualmente fdeil
cbeservar la cualidad guiza
s imporntante de esta moto,
. maovilidad. Increiblements
iguztonaw; con un respeta-
> angulo de giro, ligera de
vimientos @n cualguier sen-

Sin

uslo _scbre el

a drista oouy

Detalle de la cadena duplex que
menta la 900,

tido v schre todo facil de intro-
ducir en calles estrechas. En
definitiva, cualguier parecido
con U «hsrmang mesnory =5 pu-
T2 ccincidencia.

En Bznelli han obrado el mi
lagro.

A pesar de la notable anchu-
ra del mctor; su dispesicion en
zl lugar sxacto, mas cerca dzl
iren delantero gue dzl trasero,
iz dan a la moto un =guilibrio
perfecto. Su reparto de pesos
cst4 tan conssguido, que en al
gun momento ped=mos olvidar
qus sc trata de una ancha y
aparatosa seis cilindros.

A pesar de ser 900, la capa-
cidad total de =sta mcto =2sta
muy fraccionada; ya hemocs di-
cho gus cada cilindro cubica
150 c. c. Esto hace suponer cier-
ta falta de c=lasticidad a bajos
regimenes, pero <n la realidad
no es asi.

En ciudad puedes circular
wentre filasy con la quinta en-
granada y a 2.000 rpm. El mo-
tor, siempre suave y sin tiro-
nes, recupera perfectamentz
hasta la velocidad, que en el
casco urbano, nuestra concisn-
cia nos dicte.

Igualmente agui, este motor
supera ampliamente a la 750 cc.

Es una regla, casi dogma de
fe, que en una moeto, donde hay
aceleracion, hay inexcusable-
mente ruido, y donde hay rui-
do hay vibracidn. , isi, asi es!,
pero la 900 es la excepcidn gue
confirma la mentada regla.
iOtro mundo, vames...!

Pero, una vez mas, no €S 0ro
tedo lo que reluce.

En los dias que la 900 ha es-
tado con nosotros aparecio un
problema gue el propic impor-
tador, Corver, tenia referencia-
do, La bateria.

El nuevo alternador necesita
un acumulador de 28 Ah, De
origen, monta una bateria d=
14 vol/12 A y 25 Ah, que es a
todas luces insuficiente para ali-
mentar el motor de arranque,
v la instalacion eléctrica gene-
ral de la moto. El cambio ds
la bateria es obligado ya en

Otro detalle del tubo de compen-

cacién gue existe en los colec-

fcres de admision. El regula el

equilibrio de Ia carburaciéon y
evita vacios.

el momento de comprar la
moto; de lo contrario, os puedo
asegurar por propia experien-
cia, que no es nada divertido
arrastrar 220 kilos. En Benelli
har gquerido smodernizars la
900, ¥ entre «las modernizacio-
nes» decidieron suprimir la pa-
lanca de puesta en marcha.

Bajo el sol de primeros de
septiembre vy con los brazos
cansados de arrastrar una 900
gue no fenia bateria, hubiera
dado algo por la dichosa pa-
lanquita. .,

EN CARRETERA:
EL PLACER INTEGRAL

Eso es.

Si en ciudad la moto nos ha
convencido por su manecjabili-
dad y excelente motor, en ca-
rretera estas virtudes se mul-
tiplican a la par que el cuenta-
kilémetros aumenta su escala.

Quizd encuentre la frase gus
mejor defina a esta nueva Be-

nelli al exponer su tremenda
facilidad para correr.

La moto fiene un extraordi-
nario espiritu para rodar por
sncima de los 150 kilometros.

A esa velocidad, una vez mas,
su reparto de pesos, el lanza-
miento de horguilla, sus nsu-
maticos (Pirellli Phamtom) ¥,
en definitiva, la concepcion ge-
neral de la moto, nos dan una
seguridad dindmica tan grandsa
que nos parece ridiculo rodar
en autopista por debajo de esa
cifra. El motor, a 150 kilome-
tros por hora, no llega a 6.000
rpm. Esto representa aussncia
de ruido, ausencia TOTAL do
vibraciones y el placer integral
de sentirnos... jcasi volar!

JDRAGSTER O MOTO?

Siguiendo la tonica de los
japoneses, las motos deben, por

lo menos asi reza veladamente
en la publicidad de cada mar-
ca, COITer mas gue ia compe-
tencia. Os aseguro que cuando
probeé 1a Kawa 1300 en Malta,
precedida por el lema oficial
de Kawasaki «Joint the forcen
{(tinete a la fuerza), senti un
escalofrio por todo mi cuerpo.

Yo no haria un viaje tranqui-
lo con semejante cohete bajo
el culo; ¥ no lo haria por la
sencilla razdn de gue wnis li-
mites terminan donde empie-
za mi curiosidady y esto signi-
fica que con una moto que
«siempre corre mds gue tum,
llega el momento gue aceptas
el desafio...

El resto puedes intentar 1ma-
ginarlo.

Cuando bajé de la 1.300 v sus
120 CV v conduje la Z 500
volvi a sentirme bien. La aguja
del cuentavueltas de la 500 esta-
ba en la zona roja, casi por en-
cima de las 9.000 rpm, ¥ mi es-
piritu, muy 3l contrario de al-
terarse, me decia, jesto mar-
chal

Pues algo parecido pasa con
la Benelli 900.

Hay 80 Hp DISPONIBLES. ¥
£50 £S Muy bueno. Siempre pus-
des tener la moto bajo tu do-
minio. Acelera, pero no desmon-




ta; corre, pero no impresiona.
Siempre te sientes duefio de la
situacion.

Ciertamente, una Honda six
¢ una Kawa 1300 corren, ds
iargo, mas que esta Benelli,

cero sera muy dificil que sus
propietarios se sientan asi mis-
mos «duenos» de la maquina.
Ella siempre tendra ese algo
mas que dificilments nadie po-
drd utilizar.

GOMO VA EN
EL «MIXTO»

Hemos hablado de su com-
portamiento en autopista,

Pero si su buena vealocidad
de marcha a alta velocidad y su
total ausencia de vibraciones no
fueran ya suficientes argumsn-
tos para convencernos, el com-
portamiento de la 900 «Sein en
frazado de montafia, con vira-

horquilla delantera inicié un
desfallecimiento (notable pérdi-
da de liguido por los retenes),
dque fue secundado por un no-
table cambio de los amortigua-
dores traseros; en definitiva, la
moto perdio su «buen tactosx
inicial, y el recorrido de las sus-
pensiones aumentd de tal modo
gue caballete y estriberas, asi
como la unién de los escapes,
aranaban con cierta facilidad el
asfalto al inclinar mds de lo
normal. Otro punto importante,
que Benelli debe de revisar.

Vayamos a la frenada.

Por deseo expreso del grupo
De Tomaso, la 900 va provista
en origen con la llamada «fre-
nada integrals, que patentd
Guzzi en su dia. Es decir, con
el freno de pie actuamos di-
rectamente sobre el disco fra-
sero, mas €l disco delantero iz-
quierdo. Una frenada potente

iss de todo tipo, concluye de-

finifivamente nuestra
sion.

iExcelente!

La moto se deja ladear con la
misma facilidad con que lo ha-
ria unas 350 cc. Evidentemente,
los 220 kilos representardn
siempre la barrera entre una
moto liviana y la 900. Las fre-
nadas no pueden «entendersen
del mismo modo con que se fre-
na en una 350.

Pero, dejando al margen la
importante consideracion del
peso, la «Sein Benelli, apoyada
€n unos extraordinarios neums-
ticos, los Pirelli Phantom (se
han revelado como una sorpre-
sa, pues nunca antes los habia
probado), deja atrds a mads de
una «superbiken, en apariencia
menos voluminosa y pesada.

Las suspensiones nos han de-
cepcionado un tanta. A lo largo
de los primeros 500 kilometros
de ensayo (la moto lo inicid
con cero kilémetros en el con-
tador), el tarado de ambas se
nos antojé adecuado. En vira-
jes cerrados, con buen y regu-
lar piso, nada tocaba en el sue-
lo (ni estribera ni caballete) y
su comportamiento estaba en
limites mas que aceptables. A
partir de los 500 kilometros, la

impre-

Detalle de [a parte inferior del

motor. Un complicado trazado ds

€scapes qQue convergen en un

«5€i en cos». Mas ahorro para

la fabrica y mis economia para el
usuario.

en cualquier circunstancia, pe-
ro que tiene, como ya hemos
comprobado en otros modelos
del grupo De Tomaso, un de-
fecto capital. La irregularidad
en los virajes.

Con la Benelli 900 «Sein sa
puede, como ya hemos dicho, ir
muy rapido en zonas reviradas;
pero deberemos de tomar nuss-
tras precauciones en las zonas
de frenada. Hay que calcularlas
muy bien, para evitar en lo po-
sible corregir con el freno la
trayectoria dentro del viraje.
Con un freno convencional no
encierra ningun problema ayu-
dar el viraje frenando leveman
te con el trasero, mientras Io
«negociamosy (de hecho es una
técnica empleada en compsti-
cidn; Grau es uno de sus prin-
cipales cultivadores). La moto
siempre va donde gquieres sin
ningun extrafio. Ahora bien, fre-
nar en el viraje, aunque sélo
sea muy levemente con la fre-
nada infegral, supone un des-
censo inmediato de la horquilla

delantera (puesto que sctia un
disco delantero) y eso transmi-
te inmediatamente una cierta
sensacion de inseguridad. Excu-
so decir que, si el piso estd
mojado o existe arenilla,
iguauuuuu!... De cualguier for-
ma, rodando sobre piso en busn
estado y en una carretera co-
nocida o, por lo menos, «sim-
patican, la frenada integral no
deja de tener su encanto. Pero,
lamentablemente, no siempre
circulamos en «condiciones o6p-
timasy.

Por lo que respecta a la es-
tabilidad propiamente dicha,
diré que es aceptable, 2 un ni-
vel incluso superior gque a mo-
delos andlogos japoneses. Tan-
to en curvas de radio corto
como en amplios virajes de au-
topista, la 900 es siempre un
ferrocarril que «viaja, pero se-
guron.

CONCLUSIONES

Imagino que, a fravés de lo
escrito, muchos de vosofros
empezaréis a ftener una idea
mas concreta de lo que es esta
00 «Sein.

Por lo que a mi respecta, la

moto me ha sorprendido, a -
sar de los defectos, que los i
ne, y que ya hemos sefiala
detenidamente.

El consumo es sorprenden
mente bajo. No superé los ¢
te litros en condiciones de «t
ti manetan, teniendo en cuer
que no existia rodaje previo.
velocidad punta no supera
200 kilometros por hora (ai
que el cuentakildmetros indic
cifras mds optimistas), pudi
dola situar en 195 kildmetro:
8.500 rpm. (con una sola p
sona «a bordon).

Si a todo esto unimos el p
cio con que sera comerciali
da en Espana por Corver, ur
550.000. pesetas matriculada,
podremos ccultar que la !
«Seiy estd llamada al éxito.
se puede decir que sea bara
pero si, con toda propied:
gue es «menos carar que ot
motos del mercado, que of
cen, con diferencia, mucho r
nos que este divertido apar:
que hoy hemos probado ps
Vosotros.

Un ensayo

Jaime ALGUERSUA
Fotos

J. M2 ALGUERSUA

ANALICEMOS LA MECANICA

En 1375, Banelli comarcializaba
ia primera seis cilindros de 750
centimstros cibicos an seris ds!
mundo.

La aparicion de la «gran 2z-
nelli» representéd todo un aconte-
cimiento &n ¢! sector d2 las «sunsr
miKes», dando quizds origen, a
32 3scilada dz los cilindras vy
08 cubicajes que han dessncads-
nzdo los japonases.

Todo hacia praver gue con {a
Honda 750 Four, los limites da
una metocicieta convancional esta-
ban ya suficientementa =zstableci-
dos {tengamos z=n cuenta gQue iz
cuatro cilindros de Honda, pionera
¢n motores tatracilindricos apars-
cio zn z! mercado antss de 1370),
paro la osadia ds! grupo De To-
maso, no iba a sar consentida fa-
cilmente por los orientalss. Que =l
mundo sa maraviliara ante una
realizacion italiana, bajo =| argu-
mznto de 1os seis cilindros, no era
en zsa época (1975), nada favora-
biz a los des20s Imperialistas d2
los japonesss, casi consumados,
psro no plenamente arraigados.

Be Tomaso, quizds sin saberlo,
habia espaleado con su impresio-
nante «ssis» =| Ingenio industrial
dz los japoneses, ¥ lo que es peor,
la ambicion da los departamentos
comerciales y publicitarios de las
cuetro marcas niponas. El derro-
che dz fantasia de la Beqpelli 750
32, ho pasio iamentablemesnte da
«una angcdota» industrial, porqua
2z} éxito a nivel mundial de =st=
modelo fus més bisn discrato. Por
2l contrario, los japonesss, mejo-
rarcn continuamente sus cuatro
ciiindres, =n especial Honda, con
sus serie F-1 y F-2, haciéndolas

mas potantes, mas mangjables
mas =stables, dentro de sus i
taciones, y sobre todo, buscan
z] argumento comercial =n ol
dradas cada vez mayorss qus t
convergido z2n la actus| «saga
1a3 900 y 1000 ¢. c.».

La Benslli scis, desda 1975,
ha pasado por los mercados ot
finentales de forma reducida,
nizndo =n Espana, uno de sus n
jores clientes,

La «sei» 3e wvendid bastal
bisn en nuastro pafis {proporcior
mente zl szctor ds comprado
capacss da pagar una super bik
zunque los defectos congéni
d2 la misma, fueron rsdusien
cada vz mas z! circulo da :
acmiradores.

A la 750 sei, sdlo le quedd L
virtud que nadie puede poner
sntredicho: jla increibla suavig
d2 su motar, y su 2najenante
nidol

Ferg la estabilidad, precaria
casi todas las condiciones, la |
ta evidente de prestacicnes, {a n
izstia d= un alternador grands
mal dispuesto, su peso y un lar
clcétera, la irian alejando del |
zible comprador.

En 1977, De Tomaso, pras:
taba en Milan la sucasora de
santicuada 750w,

La Bznelli sei 900.

Dos afios despuss, y cuatro di
da la aparicién d= la 750 c. c. ¢
mas tenido ocasion de probar
version, =aumentada y corregid
gus De Tomaso ha hecho de
750 c.c., que =n su dfa sncan
0 al mundo.

Evidzntemente, los lingenier
del grupo de Tomaso, que va

Sl
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Benelli (puesto que 2n ia actuali-
dad Guzzi fabrica piezas para Be-
nelli y viceversa), se han limitado
a gomregir todo aquello que sa-
bian dzficiente en la 750, sobre
tode en Jo que concierne a ia
pariz ciclista, dandole al motor
mayor epulmon» por ¢l sencillo
procedimiento de «engordanior.

COMO ES LA MECANICA
DE LA 900

Como ya he dicho antes, &l mo-
tor de la 800, no ha sufrido cam-
bios radicales en su estructura ori-
ginal; simplementa se te ha dado
mayor capacidad y sobre todo, se
han pulido un buen numere de de-
talles, que =n conjunto hacen ol-
vidar el anterior grupo 'motriz, sien-
do &n rsalidad <1 mismo.

Veamos.

De momsento, los 903 c.c. s
alcanzan por medio de una camrera
y diametro unitario de 60 por 53,4
milimetros, o gue mos da un cu-
bicaje por cilindro de 150,5 c.c.
La potsncia declarada por &l fa-
bricanic respecto a 2ste motor es
de 80 Hp, con wn par moior de
7.5 Kg. a 6.000 r.p.m. {el techo lo
tizne a 8.400 rp.m.).

For lo gue respscta a la ver-
sion 750, =] constructor declaraba
76 Hp, a 9.000 r.p.m.

Cifra esta OMima que muy bien
pusde ponerse en duda, dado ique
a la mayor capacidad de los ci-
lindros, tenemos que afadir una
mayor relacion de icompresion (9:1
zn la 750 por 9,5:1 en la 900).
Legicamente, deben de mediar mas
ds 10 Hp de potencia entre uno
y otro modelo. La 750 no estarfa
méas alld de los 66 ¢ €8 HP.

Al igual que zn la 750, la 900
no csta slimentada por sels car-
buradores, une por cilindro, ¢omo
en z! caso de la Honda CBX, si
no por tres Dell’ orto VHB 24
(en la 750 eran VHB 29) de 24
milimeiros de difusor. Cada car-
burador alimenta a dos cilindros
por medio de unos colectores de
fundicion.

Ez éste, al de los reglajes, un
problema que atemoriza a cual-
quier comprador de una moto
con mas de dos cilindros. La car-
buracion pueds complicarss pro-
porcionalmente al nimero de ci-
ndros. Nuesiro particular ensa-
yo no ha llegado a los 1.000 ki-
!émetros y es prematura asegu-
yar que =n la 900 no existen pro-
blemas de =ste tipo. Logicamen-
ta, =n la fabrica de Pesaro han
trabajado especialmenta para
que s=sto no suceda. No hemos
observado ninguna anomalia de
carburacién (desajuste &n el re-
lenti, vacios @ acslerar, stc. etc.)
durante ¢l tiempo que hemos ie-
nido 1a moto 2n nuestras manos.
Siguiendo la linea de rejuvens-
cimianto que ha trazado Deg To-
maso Sobra este motor, el alter-
nador ‘ha significadoe uno de los
cambios importantes.

En ta 750 c. ©., su situacion
ara un tanto antiestéiica y sobr2
todo incémoda. Ahora, los inge-
niercs han sustituido el volumi-
noso alternador, dejando libra =l
aspacic gque hay detras y bajo
los carburadores, instatando uno
nueve de rzducidas dimensiones



- CARACTERISTICAS TECNICAS '

9,5: 1

: fif;i_nsmfs%n

Instalacion eléctrica

700 mm.

Simple arbol de levas en culata
Baterfa-platinos
3 Dell’Orto VHB 24 D, 24 mm.
Carter himedo. Bomba trocohidal. Aceite
SAE 10 W 50
ragle Multidisco (12) en seco
[o] 5 marchas
Primaria: cadena Hy-Vo y engranajes
Secundaria: cadena duplex
Generador 150 W. Bateria 12 V 24 Ah.
e 5 1 Doble disco 300 mm. delante.
e 1 Simple disco 260 mm. detras.
| Sistema de frenada integral

2.130 mm.

16,8 litros (4.5 reserva)

Seis cilindros, cuatro tiempos
906 c.c. (60<53,4 mm.)

Cambio duro de accionamiento,
Acabado (muy pobre; tal vez, el
ofrece muchas posibilidades).

Pobre potencia de iuz.

Ausencia total de vibraciones.
Muy agradable nivel sonoro.
Sorprendente consumo.

frenada integral).
Un precio méds que razonable.

Bateria insuficiente (necesario sustituir por una de 28 AH).
Suspensiones (pierden su tarado optimo inicial).
gran contraste con una moto que

Falta de comodidad en viajes largos.

Buenas, aceptables y «légicas» prestaciones.
Estabilidad dptima (salvo con las suspensiones «bajas»).
Muy buena movilidad y radio de giro.

Excelente frenado (dejando a un lado la preferencia o no sobre la

en &i iado izquierdo del cigizsfial,
manufacturado por Bosch.

Asimismo, g encendido es
elecirénico, abandonando los pla-
tinos.

El smbrague ha sido sometido
a una «cura total».

Ahora ss ha creido oportuno
instalar uno del {ipo «en s=co».

Sus reacciones son algo mis
bruscas, pero su rendimiento 2s
suparior. En cuanto al carter, los
aiojamientos del anolaje poste-
rior con z! chasis han sido mo-
dificados; =! motor gueda mas
sievado de atrds y ligeraments
inclinado hacia dalante. Hemos
de tenar =n cuenta qus, salvo
psguenisimos detalles, el chasis
gs zl mismo da la 750 sei. Esta
medida, adoptada al propulsor
de 900 c. c., tiene como fin au-
mentar ja distancia al sueio del
bajo carter, permitiendo recogar
mejor !os cscapes.

En otro orden d= cosas, nota-
mos la ausencia de la palanca
da puesta =n marcha. Una medi-
da «<muy japcnesa», con la qua
no esstamos ds acuerdo. La trans-
mision secundaria se ve favara-
cida por la adopcion de doble
cadena. Es decir, doble pifién de
salida cambio, doble corona y
doblz cadzna. Con =ssta madida
se mgajora =n durabilidad el tra-
bajo de la cadena, aunque de-
bemes cuidar el tensado de ia
misma con regular asiduidad.

MAS DETALLES:
LIGEREZA Y MOVILIDAD

Hemos dicho antzs que la 750
lenia muy definidos sus defectos.
En sste centido han trabajado
los técnicos da Benelli para =li-
minar =n io posibls la repzticion
de estos =n la 900

El chasis siguz siendo z| mis-
mo, ¥ por lo fanto la realizacion
de la 800 ha requerido dosis in-
gentes da habilidad para convar-
fiir 2 «un camello» 2n una «ga-
cela»...

Y en cierto modo lo han con-
seguido.

Por supuesto, qus 2] «stylings
d

LA BENELLI «SEl» Y LAS OTRAS MAXICILINDRICAS

Madelo Nim. | Clindads | Potencia mix Par milx. Velocidad 400 m, Consumo Y Peso |  Sistema
cilind. {cc) V) gl | mix. (Kmm) salida p.{s.) | (17100 Km) § (g} | trancmisién

: : 80 ' e - o otrl| Cadena

Benelli 900 sei 6 506 2 8.500 rom. — 193 12,6 69 248 dlplex

- 99 104 199 i

Kawasaki 7 1.300 6 1.286 58000 om. | 2:6,000 pm 217 12,3 93 [322] Cardan

Honda CBX 6 [Sruall 0 OS2 121 95 f28| Codens
nada tiene en comln con =i d= truo» =n un aparato manejabls, Todos =stos dstalles sumadc

la 750.

Se ha pasado de un dis=fo
convencionz! a uno linsal, inte-
gral, donde {cs trazos son siam-
pre centinuos y =l deposito for-
ma practicamentz blogue con 2
asiento. D= todas formas, lo aues
consideramos deposito 2s en rea-
lidad una carcasa que ascondz
ci verdaderc dzposito bajo zlla.

Muy importante {a dscisinn da
suprimir los ssis uboss ds =sca-
pe, para dejar finalmsntz un «seis
en dos». La mejora an peso 2s
svidsnte, y sobrs todo 2n costes
a 'a hora ds sustituir sscapss
por snvejecimiento. Pero no d=-
bsmos olvidar fa mejor disposi-
cién del =spacio bajo = motor
ccn vistas a zvitar «tocar» 2n los
virajss.

En realidad, el mcdzlo da 900
que De Tomaso presentd z2n Mi-
lan zn 1577 montaba los sejs =s-
capss, 2l igual que la 750 (ver
fctegrafia). Las posteriores prue-
bas en carretera demostraron <l
inconvenients - de su utilizacion,
sobre todo porque la 900 debia
d2 ssr una moto rutera. Buzna
viradora y facil de mover.

La solucion de los «seis en
dos» ha sido todo un acierto.
Tanto =] nivel sonoro, qus 2sta
=N unos limites m3s qus acepta-
bles, asi como la «calidad audi-
tiva», qua no mswima =n nada <l
cncanto da su sonido habitual,
conjugan perfactaments con Ja
disposicién racogida de los
mismos.

En aras de convertir «al mons-—-

la 300 25 3 cm. mas corta qus
su antecesora,

El manillar =5 muy simifar al
tipo Norton (en forma de ) y
sensiblements mas corto que el
anterior. Por supuests, que ia
<Cariozerias =5 mucho mas es-
trecha =n conjunto, adeptando un
anatomico zncajs =n &l depésito
para msjorar la posicién de las
aizrnas.

dan tn resultado sencillament
insspsrado, teniendo en cuent
que la S00 herada ei mismo ch:
zis de fa 750

Una moto facil d= manejar
scrprendantemants liviana en cit
dad. Continuando la iradicion 4
Guzzi, Ds Tomaso ha querido qu
«Su» 900 =stuvieraz equipada co
¢l sistema integral de frenada. Un
mzdida gue luego comantaramo:

m
LOGICA ITALIANA PARA
UNA CLASICA JAPONESA

Mientras {as «msjorss motoci-
cietas dzl mundo» seguian gotsan-
do acszitz y pardisndo tornillos,
enie £| insfablz orgulls de sus
constructorss, los japonzses sa2
llzvaban a sus islas algunas uni-
dades dz! prestigioso products
Driténico. Alli dzsmantelarian, ca-
i‘brarian, estudiaran y... sunara-
rian cada uno de sus componen-
tes. Cuando la industria inglesa
e hundia irremisiblemznte, 103
t2sponsablss dz marcas como Nor-
ton, Matchiess, Triumph, BSA, Ve-
loceitz, AJS o Raoyal Enfisid toda-
via esbozaban una d=spectiva son-
risa dirigida hacia aguslias «co-
pias mejcradas» procedzniss dsl
pais dzl sc! naciznta.

Actualments, =i grupo De To-
maso 2s un ente podsroso iy pros-
gzro; ello s2 ha debido. en buzna
parte, a una drastica decision: [u-
char contra =| poderio nixén con

SuUs mismas armas. De esta mansz
ra zurgio ia Benslli 509 «Quatro»
un caico descarado ds una mot:
rcbusta, petente, rapida y rznta
ble dado zl contenido costz d:
;abricacion que se dsducz de un:
soiisticacion minima. E| molde d:
la «Quatro» no fus atro quz I
Honda CB 503 «Four». Una so
mera y comparaliva obszarvacio:
dz los motoras ravzlaba que ia:
caracteristicas fundamentales d:
ambas tstracilindricas sran asom
brosemente idénticaa.

El propulsor de la 500 «Four
dio origen a ofros modelgs, parc
la «madio litto» #aliana ha per
manecido practicamantz invariabiz
hasta nuastros dias. Cilindro:
transversalss al sentido dz la mar
cha. Dos vaivulas por cilindro rz-
gujadas madiante cortcs y robus-
fos balancines que actian bajc
la accion d=2 un arbol ds lavas

Sia a3
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ie, =0 cabeza, mandade por
cadena con toma dz movi-
ito dirscta en &l ciguenal. En
tarminalss dz2 eéste (rabajan &l
nador (lado izguisrdo) y =
ibuidor dei enc2ndido, =guipa-
con doblz jusgc d= ruptorss
5 derecho). El alojamiznto da
adena de distribucién sz zn-
itra en medio dz2] tr=n alter-
ro (cigliefial), entre los dos pa-
dz cilindros. con un tensor
tipo <patin» an la parte pos-
ir dz éstos.

la izquierda del piion de dis-
icion, contiguo a £l y tambisn
=| centro dol cigiiefisl, axists
magno =ngranaje d= dentado
tiple de! qgues partz una im-
ionante cadespa sn direccion
slogus del cambio, provocan-
la rotacion dz un arbol intsr-
liario sobrz €] gquz circunda &l
ionamignto d2 todo 2! motor.
z] extremo izquisido de tan
jular arbc! se halla la toma dz
za para la bomba ds engras=.
la zona central, junto al =n-
1aje &l qus se& acopla la ca-
a de paso miltiple de la trans-
161, aparece un pinon que is-
> los impulsos del moter dz
ngue, dispuesto muy discrata-
e 2n la part= superior de!
er. Finalmants, un =sngranajs
zado en ¢l exiremo derscho dzl
ol intermediario transmits su
» @l smbragus, un multidizco
bano d= aceite. El rasto cen-
na un clasizo cambio d2 mar-
5 d= cinco rslacionas, ¢on gj2
nario, szcundario v pifonaje en
cada de toma constante.

PRESTIGIO
UNA MOTO
LCABADA

ilejandro D= Tomaso no tuvo
aro alguno =n manifestar abizr-
=pte su poiitica dz «<devolver

davia hoy dsja estupsfasios a
zquzsilos gue contemplan como un
cigarrillo s2 mantizna en equilibrio
verticzl sobrs e! daposito, a mats
parada, misntras las rpm. 32 acer-
can a la linea roja,

La «Ssi» 750 nunca llsgaria a
ser una motocicleta mayoritaria.
ia proposicign era muy valida, p2-
ro zparecid demasiado tards =n €l
marcado; un mercado en €l gue
ya s= habian situado opcionss con
mayor cantidad de centimatros cu-
biccs o prestacion2s mas impor-
tantss, como la Kawasaki KZ 980,
la Laverda 1.0G0 tricilindrica, € in-
ciuso Jas BMW R 90, absorbizndo
un nutrido sector dz la demanda.

UNA ESPERADA
HENOVACION

Cen idéntico cubicaje y seme-
jante concepcién, sl fracciona-
miento d= la cilindrada sismpre
supon: una polencia maxima su-
perior, pero la menor capacidad
dz los cilindros implica una re-
duccion de la longitud de la ca-
rrera del pisién. La consscusncia
inmediata =23 la imposibilidad de
obtener un aceptable valor ds par
motor hasta guz ias reavoluciones
compansan 2l escaso recoriido ds!
émbolo.

8= hizo patente ia imp2ricsa na-

Sin

la pelotas a los japonesas.
smbargo no Se ss5tansco a la ex-
pectativa, sino qus, anlicipdndose
gn el tismpo. Il2g¢ aln mas ie-
jos. Sumaria dos cilindros suple-

me=niarics a su moto «estrsilan,
creando la 750 <S=i».

Las bizslas dsjarcn de esiai ca-
ladas a 180°. Gon un calado qus
rozaba el idzal tedrico, las mufie-
quillas racibian =l impulso de ias
<exploziones» cada 126 d2 rota-
cion dz) ciglizinal. Estz == acomo-
deba sobre ccho apoyos d2 bzn-
cada, uno entra cada par ds con-
{rapesos, uno en cada sxtremidad
v los dos restantes =n zl cen-
tro, cercando a las cadanas da
distribucion y transmision primaria.

Ant= la continuidad de las pra-
siones, la pragresividad de trac-
cién rasultaba admirable y la mi-
nimizacion da las vibracianes io-

ceeidad dz una svolucion y pacid
la 900 «Sgi». La base del motor
continia siends aguella [ejana
Honda 50C «Fours, sero €l cambio
ha sido radical. La alteracion d=
.a cilindrada s= ha verificado ma-
diante un rveplantzamizsnto dz las
cotas de didmetro (6C ccnira 58}
vy carrera (qus pzsa de 5065 a
52.4). Los consiguientes 905 c&.
comportan una «palpable» mejcria
en la suavidad dzl comportamizn-
to v la progresividad de ia ras-
puzsia a cualquisr tipo de solici-
tacionss, dshido a la oblencion
de una curva dz par mds plana.

Como en ia 75C, la alimenta-
cion racas en 3 Dell’Orts, uno
por pareja de cilindros, con to-
baras de admision dessdobladas.
Marcaed a 1a respiracicn mas =fac-
tiva del motor vy a que requiers
de menos ravciucionss paia 2x-

presar su potzncia, el diamstro d2
los difusorss se ha rebajado a 24
milimatros (29 en la 750). La ho-
mogeneidad de la succién se be-
neficia ds tubos compensadoras
d= depresién gu2 un&n i0s car-
buradores dos a dos. Por otro la-
do, la adopcién del encendido
alzctrénico colabora notablementa
a la nitidez ds las combustionss
y al aprovachamiento desl carou-
rante suministrado. Ademas, sl al-
tarnador es ahora mas compacio
y menos veoluminoso, rastanda
aparatosidad al cenjunto.

El cambio fus considerado co-
mo el «falon de Aquilss» dz las
primeras «Quatro»; un problema
que dejo dz s2rlo en cuanto la
areccupecion dzal italo-argenting
D= Tomaso por la busna reputa-
cién de sus fabricados tom¢ car-
izs =n =| asunto. Los actuales
cambios no sdlo son fiables, sino
que al adecuado ascaionami2nio
d=z las relaciones pueds convertir
a un «paquefio monstruo» h=xa-
cilindrico de mas de 200 kilos,
930 cc. y 80 CV en una motozci-
cleta divertida de conducir. Pri-
mera y segunda ligeraments abisr-
tas, posibilitando su pleno apro-
vechamizgnto y r2unisndo a las tres
restantes en una cerrada y alegrs
sucesién. En g aspecto de las
fransmisicnes, la primaria parsis-
te siendo mixta, por cadena (ci-
giienal-arbol intzrmediario) y en-
granajes (arbol intermediario-cam-
pana dzl embragus). El embraguz,
muitidisco, trabaja en ssco. En |2
iransmision secundaria resalta |a
‘ncorporacion de una cadena «du-
plex», segura, resistentz y de ma-
yor duracion.

Los pistones, con tras ssgmen-
tos cada uno, disponan de conca-
vidadss para permitir el movimisn-
io de las valvulas. Les bielas, ds
cabsza d=smontabls, s2 asicnian
sobre rodamientos lisos, lubrica-
dos a presion por una bomba tro-
coidal (Eaton) gqus aspira aceite
del carter.

Los rodamientos lisos, profusa-
maente empleados en €l ramo auto-
movilistico, ofrecen una mayar si-
perficie ds contactc y un rzparto
mas cguitativo de los esfuerzos;
pEro Su uso impon2 dos serios
condicionantes: la obligatoriadad
ds engrasz a presion y un ss-
varo cuidado durantz el rodaje,
ya gue, por ser mas critico, el
periodo debera ssr también mas
largo. Pravevendo |a fatalidad d=
una obstruccion de los conductos
a czusa ds la suciedad, el cir-
cuilo de sngrasz =sta provisto de
elicaces filtros: unc d= rejilla, en
la parie inferior e interno, ¥ otrc
d= cartuche recambiable, en la
parte delantesra.

Hay gquizn acusa a la «Szi» d=
tener poco caracter. JPor guse en-
ganarnos? Cuando los rasgos que
dzfinen un prepulsor son: robus-
iz, polencia, ausencia de proble-
mas, suavidad, progresividad, con-
sumo modsrado y poca compleji-
dad mzcanica —indepzandiznta-
mante dsl nimerc de cilindros-——
la per=onalidad d= esa moto tiens
qus ssr agradabis. Si; la Bznelli
G0G «S=2i» ha d= ser una ssplén-
dida companera.

VICENTE MIRALLES




