| BENELLI 750 SE

CORN TRES

FUE LA MOTO CON QUE LA INDUSTRIA ITALIANA SE ADELANTO
A LA JAPONESA, CONCRETAMENTE A HONDA Y SU CBX 1000
SIX. PERO BENELLI PAGO MUY CARO EL ATREVIMIENTO...

FUE UNA MOTO PRECIOSA. SUS TRES TUBOS DE ESCAPE POR
CADA LADO LEDABAN UN CARACTER ELEGANTE, SOFISTICADO
Y A LA VEZ ESPECTACULAR; LASTIMA QUE SUS PRESTACIONES
Y FIABILIDAD MECANICA NO ESTUVIERAN A LA ALTURA DE SU
ASPECTO...

Roland Brown
Fotos: Jack Burnicle
Adaptacién: Ernest Ribé
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a brillante Benelli roja se
desplazaba tranquila-
mente a 120 km/h. con
una finura que pocas
motos modernas pueden
igtmlor. El viento golpe-
aba en mis hombros y
casi ahogaba el fino soni-
dode los escapes, pero lamoto seguia
inmutable; la imagen de los espejos
eracomplefamente clara y no se nofa-
ba ni el mas minimo cosquilleo a tra-
vés del asiento, manillar o estribos.
Si miraba hacia abajo podia ver los
extremos de la culata y del carter,
sobresaliendo por los lados del bri-
llante depésito rojo, pero, aparte de
esto, el motor de la Benelli Sei no frans-
mitia casi ninguna ofra impresién.
La excepcional finura de funcio-
namiento era la caracteristica princi-
pal de la Sei, que, cuando se presen-
t6, en 1973, era la Gnica moto matri-
culable del mundo con motor de seis
cilindros. Con su aparicién, la indus-
tria italiana se oder;ntobo alos japo-
neses en su guerra tecnolégica par-
ticular, pues Honda no puso ala ven-
ta su CBX 1000 Six hasta 1978.
Entonces corrian los afios en que
la industria japonesa se comenngo
alabrar un excelente porvenir en todo
el mundo, con superbikes baratas, de
altas prestaciones y motores irrom-
ibles; mientras que la industria ita-
ﬁonc trataba desesperadamente de
hacerles frente con todas las armas
disponibles. La Benelli 750 Sei fue
una deellos...
Pero todo fue en vano.
Era una maquina
sofisticada y con estilo pro-
pio. Contaba con un motor
Unico, para que queda-
se bien claro, habia tres
brillantes silenciadores en
cada lado. Era una superbike
italiana, pero nada tenia que
ver con ofros nombres famosos
amediados de los sefenta, como
Ducati, Laverda y Moto Guzzi.

La Sei tenia que ser el
buque insignia que debia lle-
var a Benelli a una nueva épo-
cadegloria, bajoelliderato de
Alejandro de Tomaso. El empre-
sario argentino, que mds tarde
se convertiria también en pro-

ietario de Moto Guzzi, adquirié

a desfalleciente Benelli al inicio de
los afios 70, tras vender su compaiiia
de coches Pantera, y poco después
anuncié el desarrollo de una nueva
gama de modelos, entre ellos una
moto de seis cilindros. Hubo quien no
se lo crey, pero pronto tuvo que fra-
garse su incredulidad cuando apa-
recié la Sei, aunque luego dijo que su
disefo se parecia mucho al de la
Honda CB 500 cuatro cilindros.

La afirmacién de que el motor
Benelli no era mas que un motor y
medio de Honda era un poco injusta
paralamarcaitaliana, que ya habia
demostrado su buen hacer en 1969,
cuando Kel Carruthers gané el
Campeonato Mundial de Velocidad
de250c¢.c. con unaméquina de cua-
tro cilindros, 16 vélvulas, dos arbo-
les de levas y 64 caballos. Seguro que
Benelli tomé muchas ensefianzas del
Mundial para sus motos de calle, pero
el motor de velocidad no se parecia

en nada al de uso diario.

Unos afios antes de la Sei, Benelli
lanzé inesperadamente al mundo la
500 LS tetracilindrica y la prensa de
entonces taché su motor de copia de
la Honda CB 500 de finales de los
sesenta, a lo que De Tomaso alegé
que si los japoneses habian copiado
a los europeos, ya era hora J;. que
Europa copiara alos japoneses... de
ello le viene la fama de plagio a la
Sei.

Ambos motores tenian un disefio
clésico, con una cadena de distribu-
cién en el centro, monoarboles de
levas, 2 vélvulas por cilindro, esta-
ban refrigerados por aire y tenian las
medidas clésicas de 56 x 50,6 mm.
x4, queenel casodela 750 Sei daban
un cubicajede 747,7 c.c. Otros deta-
lles, como el alojamiento
fileteado del filtro de
aceite, mostraban
cual habia sido
la inspiracion
principal de los
ingenieros de la
firma de
Pesaro,
aunque
sedisi-

mulaba
el aspecto com-
pleto del motoral
cortar el aletea-
do de la culata més rec-
tangular que en las motos japo-
nesas...

MUY ANCHA

Algunas de las diferencias técni-
cas del motor de la Benelli estaban des-
tinadas a limitar la anchura del motor
“sei cilindri”. El alternador no estaba
situado en un extremo del cigiierial,
sinodefras de los cilindros, en ?c dere-
chay accionado por engrandaies; gra-

cias a eso se lograba que la
anchura total del motor fuese
solamente 25 mm. més que lo
del Honda, de cuatro cilindros.
Aello contribuyo también algin
que ofro punto de apoyo menos
en el cigiiefial, lo que se tradujo
en proljemos mecanicos a largo
plazo. En definitiva, el motor es muy
ancho de fodas formas y la moto se
veia penalizada por una escasa luz al
suelo...

También para contribuir a la sen-
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sacion de estrechez, se usaban sola-
mente tres carburadores, cada uno de
ellos alimentando dos cilindros ;losdos
exferiores montados en un colector gira-
do hacia el interior, de manera que

todos cabian rerfecfamenfe debajodel

comienzo del redondeado depésito.
El motor producia una potencia

respetable para la época: la fébrica

declaraba 76 caballos @ 9,000 vuel-

tas y estaba alojado en una parte ciclo

de disefio tradicional, pero que fun-

cionaba mejor que la mayoria de sus
contemporaneos. Eraunchasisde doble

cuna, realizado en tubo de acero, con
horquilla Marzocchi y amorfiguado-
res fraseros de la misma marca, o de
Sebac, como es el caso de esta moto
de 1975. Fuese quien fuese el provee-
dor, sedisponia ge las practicas mane-
cillas cromadas para ajustar la pre-
carga. El juego de frenos estaba com-
puesto por dos discos Brembo de 300
mm der:;fe y un tambor de 210 mm.
defras. Ambas ruedas eran de 18 pul-
gadas de diametro y radios.

ATRACTIVA

Alos ojos de muchos motoristas,
a Sei eraunamaquinaatractiva, aun-
que, a pesar de todos estos escapes,

fenia un aspecto mas bien ordinario,
particularmente si se compara con
algunas superbikes italianas de la épo-
ca. Sus formas son de moto de furis-
mo y era mas una moto funcional que
una deportiva, un hecho que viene
remarcado por el fransportin frasero,
un accesorio oficial en Inglaterra que
incluia los estribos de asajero
Ademds, esta Sei, rojay bri fl)onte, esta
en perfectas condiciones, algo de lo
que se alegramucho suduefio porque
los recambios no son nada faciles de
conseguir (los aficionados espaioles
pueden contactar con el expertoy colec-
cionista Enrique Marfinez Santamaria,
en Peris y Valero 156, Valencia).

Lo primero que noté cuando me
subi a ella por primera vez fue como
mis pies desaparecian debaijo del
gran motor. Los estribos estaban muy
avanzados, pero el trio de carbura-
dores dejabamucho espacio para las
rodillas. Delante estaban los relojes,
en unos soportes cuadrados muy poco
habituales, con las luces piloto en
medio. El manillar estaba modera-
damente levantado, y los inferrupto-
res estaban mejor disefiados que
muchos delos que montaban méaqui-
nas italianas de aquella época. Mucho
menos refinado era el disefio del caba-
llete lateral, imposible de encontrar
baijo el motor.

BUENOS BAJOS

Los seis cilindros volvieron a la

vida con un ligero burbujeo en cuan-
to apreté el botén de puesta en mar-
cha, sin apenas ninguna vibracién
perceptible. Recuergo fotos apare-
cidas en las revistas de entonces,
realizadas con el motor en marcha
y un cigarrillo aguanténdose dere-
cho sogre el depésito, prueba que
si se hacia con otras motos el ciga-
rrillo daba saltos mortales. La Benelli
se puso en marcha con toda facili-
dad; era muy agradable de condu-
cirgracias ala ligereza de sus man-
dos y los buenos bajos del motor,
que facilitaban mucho la conduc-
cién en civdad. A pesar de sus 220
kg en seco y de lo elevado del cen-
fro de gravedad, la Sei tenia un tac-
to muy equilibrado y era facil de
maniobrar gracias a su amplio mani-
llar y su buen radio de giro. También
el sonido de los escapes era mara-
villoso, tan profundo y rico que te
animaba a hacer misica apurando
las cinco marchas de la excelente
caja de cambios.

Realmente, no hacia falta abu-
sar del cambio de marchas para
mantener un ritmo répido, porque
la Benelli respondia con inmediatez

al puiio del gas, independientemente
del régimen a que giraba el motor
Este habia sido disefiado buscando
un buen funcionamiento a regime-
nes medios y tenia una excelente res-
puesta en toda la gama. Por enci-
ma de 2.000 vueltas, aunque fuese
en quinta, notabas el tirén en los

razos en cuanto roscabas el pufio.
La carburacién era impecable y no
habia ningon bache en la entrega
de potencia, mientras la aguja se
dirigia hacia la linea roja, en las
8.000 rpm.

Esta banda de potencia tan
ancha permitia adelantar sin esfuer-
zo en r::es carreteras nacionales y
ayudaba a que la Benelli fuese una
de las mejores motos para viajar
rapido.

La finura del motor le permitia
mantener sin esfuerzo los 140 km/h.
© mas, siempre que su conductor
aguantase el impacto del viento al

ve le exponia la posicién de con-
juccién -aunque esto, entonces,
parecia nofurocr, porque muy pocas
motos tenian carenado-. Con su
depésito de 16,5 litros y su ancho
asiento, preparado para estar sen-
tado mucho rato en él, pocas motos
como la Sei se merecian mejor el
adietivo de Gran Turismo, a pesar
de su escasa autonomia.

Pero los motards y concesiona-
rios de la época, acostumbrados al
buen par y potencia de las bicilin-
dricas italianas e inglesas, tacharon
a la Sei de falta de carécter motor,
dificil de llevar “en las vueltas” (se
debia trabajar mas el pie del cam-
bio que en las bicilin(ﬁiccs) Yy que
s6lo disponia de potencia a alto reg-
men. Esto motivo que afios mas tar-
de apareciera laversién de 900 c.c.,
que palié en parte las criticas, aun-

ve llegé demasiado tarde y cuan-
jo los japoneses ya habian aplas-
tado-recuperado, comercialmente,
la respuesta italiana.

La buena estabilidad era una

arte importante de la atraccién de
E: Benelli. La suspension era firme,
tanto delante como detras, mas tipi-
cade una deportiva que de una turis-
tica. En combinacién con el chasis,
razonablemente rigido, se conse-
guiauna estcbilidug atoda prueba
en linea recta. Ademés, aunque la
Sei iniciaba un ligero movimiento
en las curvas de la autopista que se
tomaban a mas de 150, la Benell;
jamas amenazé con escaparse del
control de su conductor.

Las curvas cerradas también se
tomaban bien, teniendo en cuenta
que se trata de una moto con muchos
afos. A su favor tiene un manillar
ancho, que le da a la Sei una direc-
cién neutra y ligera, a pesar de su
pesoy delarueda delantera, de 18
pulgadas. La Benelli se servia con
neumaticos Pirelli, pero ésta Ileva-
ba delante un Continentaly un Pirelli
Gordon, detrés. La luz al suelo se
daba por buena entonces, pero en
las curvas de izquierda es muy facil
arrastrar el caballete por el suelo y
con buenos neuméticos recuerdo Sei
con las tapetas del cigiiefal rasca-
dasde inc?inor. También descubri el
motivo por el que los Brembo eran
considerados en su dia como el sis-

=3 97



tema ideal de frenada; sucedié una
vez que me acercaba demasiado
deprisa a una curva cerrada y la
moto freno casi como una moderna
superbike, claro que, a compara-
cion de ofras motos de su época.

POCO GENIO

Hasta ahora hemos visto lo que
la Sei tenia a su favor: era suave de
funcionamiento, respondia bien y
era capaz de superar ampliamente
los limites legales. Ahora vayamos
por sus defectos, que proceden, prin-
cipalmente del mismo sitio: el motor.
Los descubri cuando me di por con-
vencido de la habilidad de la Sei
para ir de turismo tranquilamente y
quise apurarla un poco; ibaen cuar-
ta a 120, abri el gas del todo y me
agaché detras de los relojes, espe-
rando una explosion de potencia
que jamas llegé.

La respuesta del gas era ins-
tantanea, pero la aceleracién noera
nada que impresionase a nadiey se
me acabé justo por encima de los
160 por hora, porque la Sei, con
toda su superficie frontal, tenia que
luchar contra una ligera brisa que
le venia de cara Con suficiente espa-
cio para coger carrerilla y con el
viento a favor, probablemente hubie-
se llegado hasta los 185 de reloj,
cucngo los catalogos de su lanza-
miento la daban para 200 km/h.
Pero ni siquiera hace veinte afios
esto era gran cosa, porque la Honda
CB 750 Four de 1969 ya era mas
rapida, sin mencionar siquiera ala
todopoderosa Z-1 900 y a los res-
tantes productos deportivos de mar-
ca italiana. Para explicarlo en una
frase: la Sei no tenia ni la potencia
ni la velocidad que su aspecto suge-
ria.

A pesar de sus seis escapes, la
Sei no fenia tampoco el carisma de
sus rivales bicilindricas o tricilindri-
cas (Ducati, Moto Guzzi, Laverda...),
lo que explica que jamés se vendiese
bien.

Visto con la perspectiva que dan
los afios, seguro que hubo también
quien creyo que tantos cilindros iban
a ser muy caros de mantener, por-
que habia muchas piezas que se

odian romper, aunque la Sei esta-
Ec bien montaday era fiable -siem-
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Motorfipo 6 dl. 4T Aire SOHC 12V
Diam x carr. 56 % 50,6 mm, x &

Glindroda 7477 .

Compresion  9:1
Potenciomax. 76 coballos  9.000 rpm.
Alimentocion 3 corburadores Dell'Orfo YHB de 29

mm.
(ojo combios 5 velocidades
Embrogue  Multidisco en oceite
Tipochasis  Doble cuna completa en tubo de acero
redondo
Basculante  Tubo acero redondo
Sus. Horquilla Marzocchi, sin ojuste.
Dos amortiguodores Seboc con ajuste

de precargo

Dos discos Brembo de 300 mm. con pin-
70s 2 pistones.

Frenotrasero  Un fambor de simple leva y 210 mm.
de diametro

Neumaticos 3,50 18 delontey 4,00 x 18 detras.
1,448 mm.

pre teniendo en cuenta que es una
méquina italiana de mediados de
los setenta-. La Benelli era cara por-
que en Espaiia costaba 354.000
pesetas, que venia a ser el precio de
una BMW R-900 S; en Europa, su
precio era casi el doble que una tri-
cilindrica Suzuki GT 750y la Honda
CB 750 Four, maquinas cuya impor-
tacién estaba prohibida en nuestro
pais.

A pesar de todo, la Sei se man-
tuvo en produccién hasta el final de
la década, practicamente sin cam-
bios. Entonces se incrementd el cubi-
caje del motor para producir la 200
Sei; este modefo tenia un poco mas
de potencia y un corenocfo coque-
to, pero solamente dos escapes, con
lo que tenia aln menos carisma.
Ademas, Honda habia lanzado ya
la CBX 1000y la 900 Sei no era ya

Los seis escapes plateados brilla-
ban por encima del resto, dando
un maravilloso aspecto a la 750
Sei. El motor era muy ancho, sobre-
saliendo largamente por los cos-
tados de la moto, con un dulce
caracter, sin vibraciones, pero fal-
to de garra. La frenada estaba muy
bien resuelta, con dos impresio-
nantes discos de 300 mm. firma-
dos por Brembo, medida que no
hemos vuelta a ver en serie hasta
las modernas deportivas “RR”.
Manillar ancho y el caracteristico
y espartano tablero de instru-
mentos tipico de Benelli.

la Gnica seis cilindros del mercado
y ni sus prestaciones estaban a la
altura del material japonés.

Por desgracia para Benelli, la
Sei incrementada de cubicaje no se

vendié bienymarcéel i.. *~laanti-
gua firma italiana fabricante de
superbikes, que actualmente mal-
suEsiste construyendo ciclo-

motores y scooters econ6- .

micos.

irn oo > = —_




