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DESPUE:’: de haberla visto en va-
rios salones internacionales (Mi-
lan, Colonia, Barcelona) durante
casi dos anos, aparece al fin esta es-
perada nueva version de la famosa
«Sei» con cilindrada de 900 c.c. ¥y una
serie de mejoras importantes que ana-
lizaremos a lo largo de la prueba. Re-
cordemos, una vez mas, que la Sei-
750 fue la primera moto del mundo
con seis cilindros, producida en serie,
un dato para la historia de alto valor,
especialmente por haber aventajado a
los colosos nipones y de forma parti-
cular al nimero 1 mundial, Honda.
Era en 1975 cuanto se libraron las
primeras unidades de la «Seis, perg
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hacia ya tres afos que diversos proto-
tipos estaban siendo experimentados
por varios equipos de técnicos italia-
nos, siendo uno de los principales
consejeros, el campeonisimo Tarqui-
nio Provini, ex piloto oficial de la
marca en sus Ultimos afos de activi-
dad deportiva. Recuerdo como me
impresiono la primera prueba que
efectué sobre la Sei-750 gue me cedid
Corver para el articulo correspon-
diente en esta misma revista. La sua-
vidad y progresividad de aquel motor
era algo inusitado en el mundo de la
moto. Nunca jamas se habia logrado
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Benelli 900 «Sei»

un motor similar, e incluso los orgu-
llosos propietarios de las Honda «Four
750+ se maravillaban cuando condu-
cian una «Sei», y no era precisamente
por la potencia, sino por la suavidad
de funcionamiento de este motor y por
la velocidad punta, que sorprendia al
compararla con la limitada acelera-
cién. . 4

Agquel motor tan aparatoso resultaba
algo corto de potencia y de cilindrada;
ia ausencia de ésta a bajos exaspe-
raba a los motoristas de los paises
«motociclisticamente desarrollados» y
no se tardd mucho en encontrar algu-
nos «kits» procedentes de Holanda y
Alemania para aumentar la cilindrada
hasta 900, transformaciones que pre-
cisaban poco trabajo en el motor y
conferian mayores ventajas en acele-
racidon. No tenemos noticias de los re-
sultados conseguidos con aquellos
«kits», pero en mencs de un afic ya
supimas que en Benelli se estaba tra-
bajando para hacer lo mismo, aunque
también se estaba mejorando el resto
del motor, el bastidor y la amortigua-
cién. En definitiva, estaban actuali-
zando la «Sei» técnicamente, y el pro-
pio Alessandro de Tomaso se encar-
gaba del redisefiado estético.

En Milan tuvimas el primer contacto
con la nueva «Sei-900» descubriendo
el styling, netamente inspirado en la
fracasada «250-quattro».

Con sorpresa encontramos unos
nuevos escapes con s6lo dos silencio-
sos; la época de la espectacularidad y
emulacién de los drganos musicales
en el motociclismo estaba feneciendo.
Los japoneses daban marcha atras y
reducian el nimero de silenciosos; el
«antijapén», siempre a rueda, hacia lo
mismo para gran satisfaccién del
cliente, al suprimir cuatro silenciosos
y abaratar el éntretenimiento cuando
se pudrian estos elementos. Por otra
parte, el rendimiento del motor mejo-
raba sensiblemente al unificarse los
escapes en dos colectores que agru-
pan tres tubos cada uno. En definitiva,
menos espectacularidad y mayor ren-
dimiento.

Hablando en Milan con un técnico
de Benelli, nos dijo, medio en secreto,
que las pruebas de aquel! prototipo es-
taban en la fase inicial y, en conse-

cuencia, todavia no podia darnos mas -

detalles técnicos, ya que se estaban
probando varias distribuciones y di-
versas soluciones para la admisién y
escape. Todo el proyecto de la «Sei-
900~ estaba iniciandose, y tardariamos
todavia dos afios en poder probar la
primera unidad llegada a Espafa, dos
meses mas tarde del lanzamiento ofi-
cial en ltalia (MOTOCICLISMO, nu-
mero 620, 28 de julio de 1979).

DIFERENCIAS PRICIPALES ENTRE
LAS «SEl» 750 ¥ 900

En primer lugar especificaremos
que el incremento de cilindrada se ha
logrado aumentando las cotas basicas
de carrera y didmetro, siendo en la ac-
tualidad de 53,4 y 60 mm respectiva-
mente contra 50,6 y 56 mm para la
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750. Las nuevas medidas dan una ci-
lindrada exacta de 90545 c.c., lo que
significa que cada piston desplaza
150,90 c¢.c. en lugar de los 124,56 y
747,39 totales de antanc. La admision
y escape ven incrementar el diametro
de las valvulas en un milimétro, siendo
ahora de 27,5 y 23 mm respectiva-
mente.

La relacién de compresién se ha
podido rebajar en media unidad (9,5:1)
gracias al aumento de la cilindrada y
en beneficio de la longevidad meca-
nica, ademas de redundar en el ren-
dimiento a bajo régimen. La alimenta-
cidon mantiene los tres carburadores
Dell'Orto de 24 mm, lo que nos indica
que con sdlo aumentar el diametro de
los mismos en dos o tres enteros se
pueden mejorar sensiblemente las
prestaciones de la moto.

El embrague, eterno punto débil de
las 750, ha dejado de ser en bafo de
aceite para ser en seco, manteniendo
la misma estructura de la version ante-
rior, pero con otros discos. El marejo
de este nuevo embrague es realmente
suave, mucho mas que en la 750, pero
resulta algo mas brusco y pierde un
poco de progresividad, llegando in-
cluso a emitir chirridos cuando se de-
sea efectuar una salida fulgurante.

La potencia declarada por el fabri-
cante es de 80 CV a B.400 r.p.m., en

lugar de los 85 CV a 8.500, de I&?BO;,_

quince caballos mas por 1507c.c. de
incremento, o sea, una mejora del or-
den de los cien caballos por litro, ted-
ricos.

En el apartado bastidor y suspen-
siones se ha redisefiado toda la geo-
metria, de forma que el motor esta an-
clado unos centimetros mas adelan-
tado y mas alto, desplazando el centro
de gravedad hacia el frente; en con-
trapartida se ha alargado el bascu-
lante. La amortiguacion no solo recibe
unos nuevos elementos (horguilla y
amortiguadores trasercs), si no gue
varia toda la geometria, lograndose un
rendimiento mucho mayor, tanto en
estabilidad como en confort.

El frenado es con tres discos, desa-
pareciendo, por tanto, el brusco tam-
bor trasero. El sistema hidraulico es el
ya conocido «integral» de las Guzzi,
con un compensador de frenada de-

“lantera que pretende evitar el blocado

de la rueda anterior, pero en nuestra
prueba llegamos a clavarla en una
apurada de frenada sobre ruta monta-
fiosa cuando astabamos verificando la
manejabilidad y estabilidad en curvas
cerradas.

Por altimo debemaos aludir a las llan-
tas de fundicién y a la nueva carroce-
ria de plastico que encierra un depo-
sito de politeno al estilo «250-
quattros.

jUft, maldita memoria. Olvidaba citar
que el alternador, antiguamente colo-
cado tras el blogue de cilindros para
reducir la anchura del motor, se ha co-
locado en el extremo izquierdo del ci-
gliefal, como en las Honda, aumen-
tando la anchura maxima en algunos
centimetros, pero como ahora el mo-
tor esta mas elevado, no es facil que
se llegue a tocar con la tapa protec-

tora al suelo por mas gue se incline en
los virajes; de todas formas, después
de haber rozado al caballete lateral
(izguierda) creemos que se podria lle-
gar a rozar con esta aludida tapa en
una plegada muy acusada.

UNA GRATA MEJORA DE MOTOR

Con el incremento de cilindrada y la
sobredimensién de las valvulas, el
comportamiento del motor ha variado
sensiblemente, ganando en rendi-
miento y prestaciones. Empecemos
por decir que la curva de potencia es
muchisimo mas llana, ofreciendo
ademas mayor potencia a bajo régi-
men; algo que estaba pidiendo a gri-
tos esta moto.

En la versidn 750 se tenia que ir im-
periosamente a las 5.000 r.p.m. para
empezar a tener buena propulsion,
mientras que ahora, a partir de las
3.000 r.p.m., ya se empieza a sentir
una buena sensacién de aceleracion.
De todas formas es recomendable ir
por encima de las 4.000 para sentir los
verdaderos placeres del exacilindrico
itaiiano. Por debajo de las 3.000 r.p.m.

“es un motor suave y ddcil, perc ca-
rente de potencia, lo que significa que
para ciudad tiene su rendimiento utili-
zable, aunque sin ninguna pretension.

Para aprovechar al maximo las pres-
taciones del motor es recomendable
no descender de 6.000 rp.m., punto
donde se manifiesta un excelente tirén
que llega hasta las 10.000 r.p.m., supe-
rando ampliamente la zona roja y el
punto de méxima potencia. De todas
formas, el hecho de llegar a las 10.000
r.p.m. es meramente anecddtico, ya
que a partir de las 9.000 r.p.m. la po-
tencia decae y se pierde el tiempo, ve-
locidad y se corre el riesgo de danar el
motor. Dicho sea de paso, solo se ai-
canzan las 10.000 r.p.m. con las tres
primeras relaciones, siendo imposible
ilegar a este limite en las dos siguien-
tes. Siguiendo con los datos anecdoti-
cos podemos afadir que la velocidad
de marcador en tercera a 10.000 r.p.m.
es de 170 km/h., lo que podemos
transformar en unos 160 km'h. reales y
garantizados.

Para agrupar el comportamiento de
este motor podemos resumir nuestras
experiencias en la zona comprendida
entre las 4.000 r.p.m. hasta las 9.000
maximas autorizadas, lo que significa
nada menos que cinco mil revolucio-
nes de margen fraccionadas en dos
tramos, el primero (4.000-6.000) de
uso turistico, y el segundo (6.000-
9.000) de méaximo rendimiento y en
consecuencia de utilizacién deportiva.
Ello significa que para rodar muy ra-
pido en carreteras sinugsas es preciso
no bajar de seis mil, y ello obliga a una
utilizacion exhaustiva del cambio. Li-
mitindose a utilizar toda la curva atil
de potencia, el rendimiento es menor,
pero la conduccion también es més
tranquila y la fatiga y atencion del pi-
loto se reducen sensiblemente.

También encontramos justo decir
que estas dos posibilidades de utiliza-
cién denotan una doble personalidad,

gran turismo y sport, de la nueva
«5gi-900-.

El ruido general del motor es muy
similar al de la hermana menor, pero
en lo referente a los escapes encon-
tramos que se ha reducido sensible-
mente la sonoridad, tal como mandan
los cananes actuales de la mayorfa de
paises. Nosotros, que estamos siem-
pre en pro del maximo silencio de las
matos, aplaudimos esta mejora, de la
misma forma que nos mostramos to-
talmente de acuerdo en la reduccién
del namero de silenciosos. De todas
formas nos hemos deleitado con el
ruido emitido por los dos eficaces si-
lenciosos a partir de las 6.000 r.p.m.,
evocando la siempre nostalgica ima-
gen sonora de la Honda «seis» de
G. P. en manos del inigualable «Mike
the bike». Por esta causa hemos pa-
sado buena parte de nuestra prueba
en carreteras montafosas, procu-
rando que el motor no bajase de seis
mil y haciéndolo llegar hasta las nueve
mil maximas, cuando no era algo
mas... era por puro vicio motociclista,
por pasién a la moto y a los placeres
que nos depara cuando encontramos
un motor tan agradable como este
seis «fogones», algo anticuado en
comparacién con el sorprendente
Honda Six, pero a todas luces mucho
mas econdmico, incluso en la Europa
del Mercado Comun.

PRESTACIONES MUY
INTERESANTES

En la fase de pruebas «reloj en
mano» hemos logrado unas cifras
realmente interesantes teniendo en
cuenta gue la moto que Corver nos
cedié contaba sélo con 800 km., lo
gue légicamente indica que el motor
no estaba suelto ni en el momento
ideal para ofrecernos toda su potencia
ni alcanzar el régimen maximo con las
relaciones largas.

En autopista detuvimos el crono del
kilémetro lanzado en 19"8/10, lo que
significa una velocidad de 181,8 km'h.,
pero el taquimetro no superaba las
8.400 r.p.m., cuando en realidad debe-
ria llegar a 9.000, régimen que tiene
que ofrecer una velocidad de 202,5
km/h. Nuestros colegas de «Motoci-
clismox italiano han cronometrado un
méaximo de 203,24 kmih., con medi-
ciones electrénicas y célula fotoelec-
trica a 9.000 r.p.m. La discordancia de
las cifras puede estar en algin error
de célculo, aunque de todas formas se
nos indica que a mil vueltas en quinta
la velocidad de la «Sei-900» es de 22,5
km'h. Multipliquen por 9 y les daré
nuestra velocidad tedrica y no la de
los colegas, quienes por otra parte no
precisan con exactitud el régimen
cuando controlaron los 203,24 km/h.

De todas formas podemos afadir

que en condiciones normales es muy
dificil hacer superar los doscientos a
la hora a esta moto, y nos conforma-
mos con unos seguros 195 km'h., cifra
que es muy elevada en carretera
abierta, aunque se trate de autopista.
Las cifras de aceleracion dan en los
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La frenada esta confiada a tres discos (dos de 300 mm. y uno de 260 mm.) dotados del sistema integral de Guzzi con una novedad

Brembo basada en un reguladar de la presién sobre los delanteros en funcién de la carga, que teéricamente impide bloquear la rueda
delantera involuntariamente. De todas formas llegamos a clavarla sin intencién en una apurada de frenada violenta... era clavar o

salirnos de la carretera.

4 : k; il X : g =,
Los nuevos escapes tres en uno han obligado al calculo y disefio de unos
colectores que tedricamente han de mejorar las prestaciones y rendimiento del
motor. !

Los dos silenciosos son mucho mas eficaces que los seis de antafo, y si bien la
moto pierde espectacularidad, gana en rendimiento y satisface al usuario
cuando debe sustituirlos por cualquier causa, debido a la diferencia de precio
entre seis unidades o dos.
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400 metros salida parada un tiempo de
12742, con una velocidad real de sa-
lida de los cuatrocientos metros de
168 km'h.

En contrapartida, y para demostrar
la elasticidad y suavidad de este
«900~», podemos anadir que en quinta

se logra rodar a sélo 800 r.p.m. sin

que el motor tartamudee ni de tirones
de ninguna clase. A este régimen la
velocidad es de 18 km/h. Acelerando
desde este punto hasta cubrir 400 me-
tros, se alcanzan los 147 kmh., em-
pleando solo 1820 en recorrer este
cuarto de milla. Como vemos, el poder
de recuperacién es francamente
bueno, y la velocidad al termino de los
400 metros partiendo de solo 18 kmih.
en la relacion mas larga es digna de
elogios.

La velocidad de crucero estimada se
sitia entre 150-160 km/h. a un régimen
de 6.500-7.000 r.p.m., y lo mas intere-
sanie en estos momentos de crisis
energética y costos elevados del car-
purante es que a este ritmo de viaje
solo consume unos seis litros cada
100 kilbmetros.

CONDUCCION ALGO INCOMODA ¥
ESTABILIDAD PERFECTA

Debido a la original carroceria dise-
fiada por el De Tomaso, que de esti-
lista tiene bastante, pero de motorista
debe tener muy poco, nos encontra-
mos sobre una moto exageradamente
ancha, muy poco mullida de asiento ¥
en consecuencia incémoda, y de difi-
cultosa posicion de conduccion de-
bido a la pendiente que tiene el sillin
en la conjuncion con el deposito. Ello
hace que el piloto no encuentre el
punto exacto para sentarse agrada-
blemente, ya que si busca la parte ho-
rizontal del asiento se encuentra de-
masiado lejos del manillar y con los
pies demasiado adelantados respecto
al cuerpo, adoptando una posicion
que ni es turistica ni deportiva. Detén-
ganse unos intantes al"analisis de una
foto lateral y examinen la distancia
que hay entre el punio referido del
asiento y el manillar, sin perder de
vista donde estan los estribos. Sera
facil imaginar la forzada posicion del

conductor cuando éste busque el

punto del asiento con el maximo mu-
ilido. Por otra parte, la pendiente que
presenta la mitad posterior del sillin
hace que el pasajero descienda conti-
nuamente en cada frenada y se nos
apoye, empujandonos al mismo
tiempo hacia delante.

Para una conduccién rapida en cur-
vas, es muy normal adelantar el
cuerpo, sentandose en la comisura del
asiento con el deposito para poder
controlar mejor la direccion de la
moto con el cuerpo y reaccionar con
mas agilidad ante cualquier eventuali-
dad que se nos presente. Esto es fran-
camente molesto sobre la «900», ya
que la pendiente delantera del asiento
nos obliga a sentarnos en una zona
con escaso mullido, exageradamente
ancha y con tanta inclinacion que se
resbala sobre ella cuando se acelera.
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Todo ello hace gue la moto pierda
algo de la gran manejabilidad que te-
nia, pero en contrapartida se gana
también manejabilidad gracias al
nuevo reparic de pesos y geometria
general, lo que significa gue se ha
quedado igual de manejable gue su
hermana menor de «{res cuartos de li-
tro». Una lastima, ya que de haber
mantenido las medidas de la 750 con
la nueva geometria, tendriamos una
moto singularmente manejable, de
gran rapidez de reaccion y con mayor
confort que el actual.

Mosotros, si tuviéramos la suerte de
poder adquirir una «S5ei-900», monta-
riamos un manillar al estilo Triumph
Trident para tenerlo mas cerca del
cuerpo y poder estar sentados con el
cuerpo mas erguido; también retrasa-
riamos los estribos unos cinco centi-
metros para que los pies y piernas no
se vieran obligados a la postura ac-
tual, harto forzada e incomoda.

Con la posicién de conduccion ac-
tual es casi imposible aguantar la re-
sistencia aerodinamica que hace el
cuerpe cuando se rueda a fonde o
casi, siendo necesario apoyar los pies
en los estribos traseros para conferir
una silueta mucho mas penetrante. El
pequefic carenado frontal, heredado
de las Guzzi Le Mans, es totalmente
inatil en la «Sei» al quedar el cuerpo
mucho mas elevado que en la «lLe
Mans». Ademas, dificulta la lectura del
tablier al tener que mirar por debajo
del plastico transparente, ya que ha-
cerlo a través de él es casi imposible
debido a los continucs reflejos gue
emite con la claridad del cielo.

La estabilidad es otro de los puntos
elogiabies de la moto, especialmente a
gran velocidad. En las pruebas de ve-
locidad maxima recorrimos cuatro ki-
lometras a fondo, con los pies en los
estribos delanteros y luego en los tra-
seros para verificar si el cambio de
peso afectaba el comportamiento,
pero siempre se ha mantenido rigida y
sin el mAs minimo «vaivén» —propio
de las japonesas— ni en curva ni pa-
sando las juntas de dilatacion de
cualguier autopista. En carretera na-
cional. con mas irregularidades de
piso que la autopista, tampoco apre-
ciamos ninguna reaccion negativa, v
podemos anadir gue los amortiguado-
res absorbian a la perfeccion estas
irregularidades, siendo practicamente
imperceptibles por el conductor, lo
que demuestra el adecuado funcio-
namiento de horquilla y amortiguado-
res en la nueva geometria del bastidor.

LA FRENADA INTEGRAL, PARA
GUSTOS MUY PECULIARES

No pienso hacer ningln tratado
dogmatico sobre la frenada integral
inventada por los técnicos de Guzzi,
pero si tengo que manifestar mi opi-
nién personal, que creo sera compar-
tida por la mayoria de motoristas que
han tenido la ocasion de probarla.

El hecho de que al pisar el pedal
trasero actle el disco posterior y uno
delantero, tiene sus ventajas en utili-
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La horquilla delantera, de mayores dimensiones que en la 750, asegura una
mayor rigidez de toda la direccion y ademas manifiesta un comportamiento
muchisimo méas eficaz y adecuado al peso y potencia de la moto, siendo unos
oficaces colaboradores para lograr la excelente estabilidad de la moto a altas
velocidades.




Los 150 c.c. de diferencia entre las dos Benelli «Sei» se deben a un aumento del
didmetro y carrera. Los quince caballos de aumento vienen légicamente dados
por este incremento de cilindrada y por unas valvulas de un milimetro mas de

diametro, tanto en la admisién como en el escape.

Los tres carburadores son los mismos de 24 mm. que ya equipaban la 750, lo
que nos deja intuir que con sélo montar unos de 3-4 mm. mayores la potencia
puede resultar beneficiada sin tener que tocar mas gue las toberas colectoras y
algo de los conductos hasta la valvula de admision.

El pequeno carenado, que es bastante Gtil en las Guzzi Le
Mans, no sirve practicamente para nada en la «Sei», siendo
ademas molesto para leer las indicaciones del tablerc de ins-
trumentos.

Los nuevos amortiguadores traseros, con muelle de paso va-
riable, son realmente eficaces, comodos y absorbentes de las
irregularidades del piso.

La nueva carroceria, debida al «lapiz- del propio Alessandro de
Tomaso, puede gustar o no, es cuestion de criterios, pero re-
sulta exageradamente voluminosa y ancha, dificultando la con-
duccién y siendo realmente incoémoda.

El tapén del depésito de combustible esta dotado de cierre con
llave y protector del mismo, pero incluso con poca gasolina
rezuma por el orificio de la llave.
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zacion turistica y a velocidades inter-
medias, pero cuando se pilota rapido y
en curvas, es poco agradable no po-
der tener el conlrol total de la frenada
en cada rueda; imaginense que en la
zona de frenada de un viraje vemos
repentinamente una mancha de grasa;
una zona con arenilla o un reguero de
agua. La reaccion logica es soltar el
freno delantero y seguir actuando li-
geramente sobre el trasero para seguir
reduciendo la velocidad y evitar gue la
rueda delantera se bloquee al entrar
en gontacto con el piso menos adhe-
rente. Con la frenada integral esto es
imposible, y solo se puede reducir la
presion del pie encomendandose a la
Virgen para que no ocurra lo inevita-
ble. .

Tras esta |6gica aplastante viene la
segunda parte, que ha sido tajante
para nosotros. En muchas ocasiones
tenemos la costumbre, comin enmu-
chos motoristas, de entrar |os virajes
ejerciendo una ligera presion sobre |a
manecilla del freno delantero para evi-
tar que la moto tienda a abrirse en la
curva, y para seguir reduciendo la ve-
locidad hasta ver clara la salida de la
misma o el estado del asfalto..., etc.;
con la frenada integral esto es imposi-
ble, ya que con sélo tocar suavemente
el pedal o la manecilla, la mote tiende
a levantarse, especialmente cuando se
hace sélo sobre el disco delarntero
mandado desde la mano y en un viraje
de izquierda. En un principio creimos
gue era una ilusion nuestra, pero pa-
samos varios kilometros experimen-
tandolo y nunca logramos que la in-
clinacion de la moto siguiera incé-
lume: ello obliga a rectificar en medio
de la curva, soltando el freno e incli-
nando suavemente para poder nego-
ciar el viraje en cuestion. No somos
muy partidarios de este sistema para
conduccion deportiva, aungue |o
comprendemos perfectamente para
uso turistico y recreativo y reconoce-
mos gue la frenada es muche mas efi-
caz que con el sistema convencional,
siempre y cuando se frene con la moto
totalmente vertical. Es muy posible
que con el tiempo y la practica se
puedan obtener los mismos resultados
que con el freno convencional, pero
no vemos por gqué tendriamos que
acostumbrarnos a esta exclusiva de
un par de marcas peculiares.

Como referencia de que todo es
cuestién de habito, citaremos el caso
de Perez Rubio y Morante en sus repe-
tidas 24 Horas de Montjuich sobre la
Le Mans dotada de este sistema. Am-
bos pilotos siempre se han mostrado
muy satisfechos del comportamiento
de los frenos y del sistema, no te-
niendo ninguna queja a lo largo de tan
dura y dificil prueba deportiva. Esto
refrenda nuestra opinidn sobre los
héabitos y costumbres, pero no por ello
nos convertiremos en fans del frenado
integral. Por otra parte, sobre el sis-
terna antibloqueo de la rueda delan-
tera, anunciado en esta Benelli, po-
demos manifestar que en situaciones
apuradas clava la rueda como cual-
guier otra moto convencional; a noso-
tros nos ocurrid en un tramo de cur-
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vas enlazadas, cubierto a promedio
elevado.

ACABADOS Y DETALLES
DE ALTO NIVEL

El grupb De Tomaso es el Unico de
Europa que tiene una especial aten-
cion a los acabados generales; quizas
esté en directa competencia con Mon-
tesa, siendo los Gnicos del continente
que dedican tiempo, gente y dinero al
acabado de sus motos, incluyendo en
el vocable acabados los detalles y ac-
cesorios sofisticados que distinguen
sus motos. Es obvic que excluimos a
BMW por ser ya un clasico de los aca-
bados casi perfectos, pero dentro de
una sobriedad espartana gque no es
comparable con la alegria e ingenic
latinos para anadir «cositas» a cada
nuevo modelo de verdadero interes.

En la Sei-800 encontramos, ademas
de un pintura ejemplar, unos croma-
dos de gran aspectc y unos compo-
nentes elementales de primera fila,
una serie de «gadgets» que siempre
son bien recibidos por los motoristas.
En primer lugar citaremos los ya co-
nocidos mandos eléctricos del mani-
llar, muy racionales, comodos, accesi-
bles, practicos y vistosos por el colo-
rido de cada uno de elios, que ademas
contrasta can el acabado negro mate
del manillar y manecillas. El doble cla-
xon convencional emite un pitido ele-
vado y capaz de hacer apartar a un
coche en la autopista que ruede a 160
con las ventanas cerradas.

E! asiento articulado con la bandeja
porta-utiles, que los nipones ya estan
empezando a eliminar por ser costoso,
en Benelli se mantiens y potencia por
ser realmente Gtil y eficaz a diario.

La solucién de la carroceria ha-
ciendo de simple funda de un depo-
sito de politeno, evita tener que hacer
mil artilugios para conseguir una esté-
tica distinta y elitista para conjugar la
estética con la capacidad del depd-
sito. Son pequefos detalles sin impor-
tancia, pero que sumados revierten en
|a satisfaccién del cliente y repercuten
en los costos de fabricacion, llegando
incluso a poder reducirlos al ser dise-
fiados con vision industrial, técnica y
estética.

Por ultimo, tenemos que manifestar
nuestra sorpresa cuando supimos el
precio de venta al publico con todos
los impuestos y matricula cargados.
Por un poco mas de medio millon,
esta Sei-900 puede ser suya (538.000),
o sea, s6lo ochenta y ocho mil pesetas
mas que la 750 y muchisimo menas
que cualquier japonesa.. en Espania,
jclaro!, aunque en Italia esta unas
125.000 pesetas por debajo de la
Honda Six, mientras que en la época
del maximo esplendor de la Sei-750,
ésta costaba unas sesenta mil pesetas
mas que la fabulosa Honda Four 750.
Claro esta que no hay parangon posi-
ble entre la CBX y la Sei-900 por tra-
tarse de dos tecnologias distintas, que
s6lo tienen en comin el numerc de
cilindros.

C. Dominguez

La idea de utilizar cadenas «duplex» para motos de gran potencia fue utilizada
hace afios y desechada por exceso de peso, complicacion mecanica y la apari-
cién de las excelentes cadenas japonesas DID, de paso exira ancho con rete-
nes Iinteriores en cada rodillo para mantenimiento perpetuo de la grasa colo-
cada durante la fabricacién de las mismas. Estas cadenas estan garantizadas
por 15.000 kilémetros, un kilometraje que dudamos aguante la «daplex» de la
«Sel».
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