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En 1968, Eduardo Gird ini-
ci6 el disefio de un grupo mo-
triz bicilindrico y 500 c.c.

Aquel motor, encajaba per-
fectamente en un proyecto
gque tenia la compafia nortea-
mericana Yankee sobre la rea-
lizacién de una motocicleta de
i

El acuerdo no tardé en ce-
rrarse, y de este modo, Ossa
empez6 a fabricar el motor alla
por el 1969-70.

Paraddjicamente en Espafia
no podfamos ni imaginar las
grandes posibilidades que
aguel bicilindrico podia ofrecer
a la aficién nacional.

Mientras, los motores
Ossa-Yankee iban saliendo de
la factoria de la Zona franca
con destino a los EE.UU.

A través de los siguientes
anos, la compafnia Yankee no
supa sacar el provecho que
cabia esperar de [a idea inicial;
los meses se sucedian vy las
motos producidas por los nor-
teamericanos no encajaban en
el mejor mercado del mundo:
el suyo propio.

Evidentemente, parecia una

utopfa el pretenderimponer en

el todo terreno una motocicle-
ta de dos cilindros, cuando
este campo, estd totalmente
dominado por la mecénica que
mejor se adapta al mismo: el
monocilindrico.

Asi, sin pena ni gloria, los
motores Ossa Yankee, pasa-
ron a un relativo olvido. Existia
un problema de dificil solu-
cion.

La casa Yankee no tenia in-
terés en recibir mas motores,
pero por otra parte, la Ossa
tampoco podfa hacer uso de
ellos puesto que la realizacion,
proyecto y fabricacién de los
mismos pertenecian, bajo un
estricto contracto, a los nor-
teamericanos.

Desde el 72-73 (sobre esa
época dejaron de producirse
los motores Yankee) la fabrica
espafiola ha estado gestionan-
do la posibilidad de desarrollar
con este grupo motriz, una
moto propia encaminada
hacia el terreno m4s ldgico: la
carretera.

Como todos sabemos, la
Yankee 500 c.c. (le han dado
este nombre, imagino, que

_como tributo a la marca gue
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Aunque la calidad de la foto deja mucho
que desear (se hizo a las 6 de la tarde sin
apenas luz) valga de referencia para saber
de qué es capaz esta “bestia” cuando le
aplicamos el puiic de gas “més de la
cuenta”.

dio vida al motor) fue la prota-
gonista de tres Salones.

A todos nos encandilaba,
anos tras afio, imaginando in-
genuamente que aquél seria el
bueno, el de su salida al mer-
cado.

Hemos tenido que esperar
hasta 1976 para ver por fin,
que la 500 de Ossa es toda
una patente realidad.

A través del tiempo que
Ossa ha trabajado sobre la
Yankee, la idea original en
cuanto a una moto de carrete-
ra, no ha variado ostensible-
mente.

Desde el primer Salén en
que aparecid, fue paulatina-
mente puliendo su aspecto,
aunque sustancialmente, en
los dos Gltimos afios no ha va-
riado notablemente sobre lo
ya conacido.

LA YANKEE: UN BUEN
TRABAJO TECNICO

La moto que hoy hemos
probado, es exactamente
igual, a la que muy pronto se
podrén adquirir en las agen-
cias Ossa vy tiendas especiali-
zadas; pero concretamente
ésta, ha sido el amuleto (o uno
de los varios que tienen en el
departamento de prototipos)
con el que se han probado
todas las circunstancias posi-
bles. De hecho, el motor de la
moto que contempldis en las
fotografias tiene en sus entra-
fias mas de 25.000 kiléme-
tros.

A lo largo de su desarrollo,
Eduardo Giré, ayudado maés
recientemente por un equipo
de jovenes ingenieros han tra-
bajado muy a fondo en las par-
tes sustanciales al drea del
bastidor, o la moto propia-
mente dicha. E| motor, de al-
glin modo no necesitaba dedi-
carle tiempo. Asi, que todo lo
referente a chasis, suspensio-
nes, vibraciones, confort y fre-
nos, se ha ido tamizando con-
zienzudamente por la rigida
lupa del hombre que creo este
motor: Eduardo Giré.

Como podréis ver detenida-
mente en la parte grafica-
técnica de este trabajo, el cha-
sis es un robusto doble cuna
de corte muy clésico pero de
probada solvencia. Estd reali-
zado con tubo de acero estira-
do en frio sin soldadura.



Detalle del amortiguador con muelle de
doble efecto, Su angulo de ataque es
practicamente de 45°. Para turismo son
super-efectivos. B

Detalle del motor; como veréis en el apar-
tado técnico que hemos preparado en las
paginas de blanco y negro, es toda una
obra de ingenieria.

Muy complejo pero perfectamente resuel-
to.

La palanca de puesta en marcha es muy
larga, paral evitar el esfuerzo, y se oculta
entre las aletas del cifindro derecho.
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En posicién aplanado, muy probablemen-
te se consiga superar la barrera de los
170 kilbmetros hora de cronbmetro. En
nuestro préximo ensayo de las tres turis-
mos espafolas de 500 saldremos de du-
das.

Inicialmente (cuando deci-
mos inicialmente nos referi-
mos a tres afios atras) las llan-
tas iban a ser de radios; pero
la tendencia actual, dio la po-
sibilidad de montar en origen
un conjunto en aleacidn ligera.

Confiado el proyecto a la
conocida marca “TARGA" (fa-
brica llantas para automovil)
las llantas nacionales, son hoy
montadas en serie en la inmi-
nente 500. Ni que decir tiene,
que su realizacion, y acabado
estd a la altura de las euro-
peas.

A pesar del tiempo en gque
la Yankee ronda los salones, y
nunca llegaba a materializarse,
podemos decir, que en conjun-
to la moto estd todavia al dia.
El departamento técnico de
Ossa ha confeccionado una
moto con todos los requisitos
para ser vélida en Europa, o en
cualquier mercado del mundo;

Que la Yankee se comercialize, ha representado casi un viaje a la Luna. Nuestro genro de
la fotografia, ha gquerido sorprendernos con estas tornas con pelicula de rayos infrarrojos,
iy es que cuando le da la vena...!
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* minima queja ni desfallecimiento.

El embrague de la Yankee va montado en
seco. Ni en las méas dificiles condiciones
dio muestras de fatiga. En la arena lo

expusimos a un buen “tute”. Ni la més |




el problema radica en que el
precio en estos mercados no
podrfa competir de ningln
modo con los modelos anélo-
gos de las marcas japonesas.
Pero en nuestro pais, por
precio (no podemos practica-
mente elegir otras opciones) y
en general por su aspecto,
tiene todas las garantias de
calar hondo en el mercado.

ALGO QUE NO PODEMOS
CALLAR

Como podréis observar, en
el encabezado de este trabajo
la palabra “ensayo” que en
teorfa tendria que presidir
estas paginas, ha sido sustitui-
do por el de “toma de contac-
to".

En honor a la verdad y a
una elemental ética profesio-
nal, no se os puede negar a
vosotros lectores, la posibili-
dad de conocer los detalles de
este “mini-ensayo”.

Me explicaré.

El viernes dia 19, sostuvi-
mos una larga conversacion
en la fabrica OSSA con su di-
rector comercial Eduardo We-
rring.

Llegamos a un acuerdo res-
pecto al dia de la cesién de la
moto para el ensayo.

Las revistas de la compe-
tencia, tendrian prioridad ab-
soluta sobre la moto puesto
gue han ayudado a Ossa en la
promocién de la Copa Ossa, y
etc., etc., etc. Como poéis ima-
ginar, asentimos en todo, no
teniamos alternativa.

Las revistas de Madrid ten-
drian la moto viernes tarde,
todo el sidbado y domingo
hasta la 1 del mediodia.

A partir de este momento,
podriamos empezar a trabajar
los hombres del Solo Moto.

Muy justo el tiempo, pero
en fin, “a la fuerza ahorcan” y
solo habia una moto disponi-
ble para el ensayo.

Como estd previsto, la
moto salio de OSSA el viernes
a las 7 de la tarde.

El sdbado por la marnana, la
moto se gripo en la Autopista
y ahi se termind el ensayo de
las revistas de la competencia.

Menos de 200 kil6metros
{segtin nos dijeron los técnicos
de Ossa).

Como estaba previsto, el

Quitando la tapa derecha, accedemos al
depasito de aceite, con su controlador vi-
sual de nivel, al depésito del liquido de
freno trasero, y al filtro de aire de los car-
buradores.

domingo tenfa que recoger la
moto para nuestra revista. No
pudo ser.

La moto estaba en f4brica y
hasta el lunes no se podria
arreglar.

El lunes a las 7,30 (de la
mafana) me personé en la
factoria. En efecto, una gripa-
da motivada por un carburador
defectuoso, tenia a nuestra
Yankee inmovil sobre un
banco de trabajo.

Después de pruebas y més
pruebas, inseguridad en cuan-
to a ceder la moto para el en-
sayo, y el tiempo corriendo en
contra nuestra pudimos, a las
4 de |a tarde, tener la moto en
nuestras manos.

Como os podéis imaginar,
la Yankee ha rodado bajo mis
piernas no mas de 120 kilo-
metros.

La premura del tiempo, y la
inexcusable obligatoriedad de
entregar las péginas a la im-
prenta obligaban a esta rapidi-
sima toma de contacto.

No reconocerlo ahora pabli-
camente ante vosotros, seria
un tremendo fraude del que
bajo ningin concepto deseo
firmar con mi nombre.

Esta y no otra, es la auténti-
ca verdad de este ensayo.

Hubiera preferido probar la
moto con una semana de
tiempo y llegar a conclusiones
mé&s auténticas. Pero al pare-
cer hay a quien no le importa
la autenticidad de los hechos
sind el hecho en si.

Esperando entendéis la sin-
ceridad de estas palabras, me
comprometo ahora mismo, a
preparar un Maxi-Ensayo-
Comparative, entre las tres
500 espariolas.

Es decir: la Ossa, la Ducati
y la Sanglas.

A este trabajo vamos a de-
dicar practicamente la revista
si hace falta.

Lo importante, lo que me
interesa por encima de todas
las cosas, es que a vosotros,
no se os escatime ni un apice
de informacion.

Por lo que respecta a Ossa,
solo resta agradecerles el inte-
rés en solucionar el problema
técnico, evidentemente, ajeno
al motor.

MIS IMPRESIONES SOBRE
LA YANKEE

Mirando la gallarda bicilin-
drica, salta a la vista la com-
pacta armonia que guardan
entre si todos sus componen-
tes.

El motor llena la totalidad

de la cuna, los escapes flirtean
eon el bastidor para asomar li-
geramente encarados al cielo,
el asiento encaja con el resto
del conjunto; en definitiva
entra en confianza al primer
contacto.

Su puesta en marcha care-
ce del consabido arranque
eléctrico (a los “moteros” pu-
ros, les trae sin cuidado); tipi-
co en Ossa, la palanca de
puesta en marcha es muy
larga con una gran demultipli-
cacién de brazo.

Los grifos abiertos (en frio
se hace imprescindible el uso
del mando de aire en los car-
buradores) y casi con seguri-
dad a la primera patada el bici-
lindrico estara trabajando.

Sobre la moto, la posicién
no reclama moedificacién algu-
na.

Las estriberas, el manillar,
el grosor del asiento, todo en
una palabra estd estudiado
para ‘“‘quedar bien” sobre la
moto.

La postura, es quiza la mas
racional para una conduccién
deportiva.

No obliga a inclinar excesi-
vamente el cuerpo, ni nos en-
caja como en un silléon. Hay
movilidad y sobre todo un per-
fecto angulo con el manillar
(mido 1.73).

Quiz4, la primera sensacién
agradable antes de empezar a
rodar nos llega del cambio. Ni
un ruido (la primera en mu-
chas ocasiones requiere insis-
tir en la palanca pues parece
que no haya ni engranado),
suave hasta la satisfaccion, y
con un recorrido en el que no
cabe ni un suspiro entre mar-
cha y marcha.

De agradecer la incorpora-
cion de palanca de cambio con
talonera (en este cambio de
seis velocidades se aprecia en
toda su dimensién).

Cuando iniciamos el reco-
rrido, el sonido del motor
hasta 3.500 r.p.m. es cierta-
mente indiferente, por no decir
mondtone y hasta poco agra-
dable.

No deja de recordar palpa-
blemente que son “dos moto-
res Ossa”.

Tenfa gran interés por com-
probar el trabajo de los técni-
cos de la marca en el apartado
vibraciones. La Yankee, incor-
pora un sistema de anclaje de
motor por pletinas y silent-
bloks, que probablemente se
denominard Filtro-Elastic
(filtra-vibraciones por elastici-
dad) que ha sido patentado.

Es ciertamente una de las
caracteristicas maés notables
de esta moto.

Al relenti (1.000 r.p.m.) la
moto vibra poco, subiendo el
régimen hasta 2.000 6 2.500,
surge una acusada vibracién,
que incluso se deja notar vi-
sualmente puesto que el
motor tiembla notablemente.

A partir de ahi, el principio
fisico que rige el sistema
Filtro-Elastic, se pone en mar-
cha y la Yankee se convierte
en una balsa de aceite.

Ni en los pies, ni en las
manos jnada de nada!

A través del escaso tiempo
que he tenido esta 600 entre
mis manos, esta caracteristica
Yy su sorprendente capacidad
de aceleraciéon han sido para
mi las notas m&s destacables.

Como decfa, el sonido poco
atractivo de la moto en punto
muerto y hasta 3.000 r.p.m. se
empieza a convertir en un sil-
bido a partir de 4.000 r.p.m.
Después de comprobar la efi-
cacia de los frenos y tomar
contacto con los mandos pri-
marios (embrague, frenos vy
tacto de gas), compruebo la
tan aireada capacidad de ace-
lerar de esta Ossa.

Primera, segunda, tercera
{el cuentavueltas sube sin titu-
beos a 9.000 r.p.m. en estas
marchas intermedias) apuran-
do y con habilidad, no cede
una marcha a la otra més de
600 r.p.m. en estas circuns-
tancias la moto es un puro sil-
bido y el cambio un verdadero
cafnén que nos multiplica con
fuerza por seis veces.

En este extremo, la acelera-
cién se aprecia en toda su am-
plitud puesto que nada abso-
lutamente nada vibra bajo de
mf; (practicamente impensa-
ble que un dos tiempos a su
maximo régimen no tenga vi-
braciones).

Con un sitio despejado vy
con ganas de “estripar”, pode-
mos terminar este tanteo a lo
“dragster” con la 6.2 marcha
engranada y el cuentavueltas
a 7.500 r.p.m. acariciando los
175 kildbmetros por hora de
cuentakildmetros.

Por el mencionado proble-
ma de tiempo, no se ha podido
recoger tiempos de crono,
pero estoy convencido de que
esta 500 supera con facilidad
la barrera de los 14" en los
400 metros.

Casi aseguraria que en esta
distancia muy pocas motos de
cualquier cilindrada pueden
superarla.
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Como todos lps datos que
noy he obtenido son relativos,
solo puedo decir que su velo-
cidad punta esta por encima
de los 160 kildmetros “de ver-
dad”.

En nuestro proximo ensayo
comparativo, tendremos datos
auténticos con el servicio ofi-
sial de OMEGA.

ESTABILIDAD Y FRENOS

Ossa ha dotado a la Yankee
de un conjunto de discos
Brembo {uno delante y uno
detrds) de probada solvencia.

Las dos botellas de la sus-
oensién incorporan los ancla-
es para montar dos discos.

En cuanto a su resuitado,
so0lo diré gue frenar frenan
muchisimo ambos; aunque les
alta una minima progresivi-
dad; hay que andarse con cui-
lado con la brusquedad, sobre
'odo en piso mojado o sobre
-ayas amarillas.

El radio de giro, sin ser tan
jrande como el de la Sanglas
500 S, por ejemplo, es sufi-
iente para mover sin proble-
mas la moto en parado; los
160 kg (algo mas en orden de
marcha) se mueven con extre-
ma facilidad, aunque en circu-
acion urbana la anchura gene-
al de la moto, limita un poco
as tipicas coladas entre filas.

En carretera, la Yankee se
mueve sola; acelerar, frenar,
>ambiar de posicion para ade-
antar, es un vals a ritmo de
ock; cuestion de segundos.
Jestaguemos que el moto, a
besar de tener un cambio tan
cerrado  (primera, segunda vy
ercera, estan practicamente
untas, un pequefio salto, casi
mperceptible, une a las 4.2
0.8 vy 6.2, que a su vez estan
gualmente muy juntas) tiene
ina curva de utilizacion muy
uena.

La potencia se diluye a tra-
/€s de unz curva muy llana,
ontrariamente a lo que se
yodia suponer.

Al empalmar marchas, el
‘empujon” llega desde el pri-
ner momento, sin ningdn va-
io, y se prolonga (empujando
ada vez mds a la moto) hasta
legar al régimen méximo.

Esta sensacion de fuerza,
nultiplicada por seis marchas,
S Un... punto y aparte.

Diré que el tacto del gas, es
nucho més duro de lo normal
uesto que debe de mandar la
omba de aceite (para evitar
roblemas Ossa monta en ori-
len una bomba japonesa Mi-
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kuni).

Muy bueno el trabajo de
Betor en los amortiguadores
traseros.

Son de gas, provistos de
doble muelle; Ossa, les ha
dado un 4ngulo de ataque
muy pronunciado. En amorti-
guadores de turismo son una
auténtica delicia. Censurable
la dificultad de modificar algu-
na de las tres posiciones de
trabajo.

La horquilla delantera, es a
nuestro juicio la parte mas
floja del conjunto. Peca de
blanda y acusa inmediatamen-
te la transmisién de potencia a
la rueda trasera.

En carretera virada, hay que
andarse con mucho ojo y
sobre tode una concentracién
absoluta, en especial si el piso
es defectuoso.

Apurando marchas, la Yan-
kee va de viraje a viraje, “'vo-
lando”; se nota que se anda
mas rapido de lo normal por-
que hemos de cortar y apaci-
guar los animos; de lo contra-
rio, se acumula de tal manera
el trabajo que se hace dificil
mantenerse sobre la linea
ideal de trazado.

No puedo enjuiciar impar-
cialmente la estabilidad de la
Yankee.

En piso defectuoso la he
visto comprometida. La moto
tiende a perder rueda de de-
lante y detrés en las ocasiones
de méxima solicitud (atrés, se
hace necesario un tarado mas
duro).

Repito, que en el tramo que
he probado en este ensayo
(carrtera de Gavéa a Begas) se
hacfa dificil apurar el motor.

En la Yankee, y ésto lo digo
totalmente convencido, hay
muchos CV.

Espero peder tener en
breve el suficiente tiempo para
comprobar en todo tipo de as-
falto su comportamiento.

En carretera general se ha
revelado como una “silenciosa
exhalacion™.

A 4.000 rp.m. mantene-
mos 100 kilémetros por aho-
ra, a 5.000 120 kilémetros, a
6.000 rp.m. 140 y a 7.500
r.p.m. 170 kilémetros (de mar-
cador, aungue estoy convendi-
do de que eran muy exactos).

A cualquiera de los regime-
nes mencionados, la moto no
viera ni un Apice (ni en las
manos ni en los pies) y sdlo te-
nemos como compafero so-
noro de viaje al aire.

No se podria distinguir en
esta situacion, de cualquier

cuatro tiempos.

Respecto a los consumos,
nada que decir, con tan pocos
kilémetros es imposible llegar
a una conclusién, por lo tanto
quedan pendientes hasta
nuestro proximo ensayo com-
parativo.

Digamos que la luz es muy
buena. El motor de la Yankee
va provisto de dos volantes
magnéticos. Uno, el de la iz-
quierda garantiza la chispa a
las bujias, el otro, (lado dere-
cho del cigiiefal) es una reali-
zacion de Motoplat muy afor-
tunada y ejerce las funciones
de alternador.

La bateria es una Yuasa de
12 voltios, permanentemente
respaldada por el volante-
alternador de Motoplat.

El faro de esta Ossa lleva
una ldmpara hal6gena, pero
admite perfectamente (en
caso de rallye) dos faros suple-
torios de iodo.

PRIMERAS CONCLUSIONES

A pesar de no poder ejercer
un juicio amplio sobre la Yan-
kee, en esta breve toma de
contacto he podido destacar
varias cosas.

Su ausencia de vibraciones
a régimen medios y altos, su
gran capacidad de acelera-
cion, y su buena velocidad
punta.

En cuanto a sonoridad, di-
gamos que no es muy ruidosa
(pere un poco humeante} aun-
que el motor destaca por un
desagradable sonido de cilin-
dros (la unidad que hemos
probado llevaba muchos kil6-
metros, aungue no creo que
sirva de excusa, el ruido es
realmente antipatico).

El acabado en general es
vistoso, pero ciertamente me-
diocre de calidad.

El conjunto delantero, faro
y relojes podia ser facilmente
mejorado en cuanto a disefio.

Resumiendo, se puede
decir que Ossa ha logrado un
motor practicamente de carre-
ras, con un nervio y prestacio-
nes muy superior al nivel
medio de las 500 del merca-
do, pero con la posibilidad de
que este grupo motriz se
adapta perfectamente a una
circulacién tranquila.

De cualquier forma, jmucho
ojo! con los futuros usuarias
de esta moto.

Adaptarse a su potencia y a
su relacion de cambio necesita
un perfodo large de “rodaje’*;
€s un “aparato” de mucho cui-
dado y si no se estd acostum-

Motor: 2 C 2T.

brado y se pretende hacer el
valiente..., las consecuencias
pueden ser desagradable.

Este ensayo, es por fin la
garantia de que la Yankee va a
salir al mercado; yo he visto
con mis propios 0jos como se
estan montando las primeras
unidades de serie, ya hay mo-
tores terminados y se prepara
una de las cadenas de montaje
para normalizar la fabricacion
de la 500.

Por otra parte, también
pude comprobar |la acumula-
cion de stock de piezas comu-
nes a la Yankee (llantas, asien-
tos, depositos, etc., etc.)

La Yankee, me ha demos-
trado hoy, que es la moto id6-
nea para crear una formula de
auténtica promocién y apren-
dizaje.

Que la moto es un tiro, ya
no hace falta decirlo...

Un texto de JAIME ALGUER-
SUARI

Fotos de: J.* ALGUERSUA-
RI
(Y hace de general Custer,

nuestro querido y bien

amado Santi Roig)

Di&metre por carrera: 72 x 60 ram.
| Cilindrada: 488 c.c.
| Potencia maxima: 58 GV a 7.500
 rpam.

Carburadores: Bing 32 con starter.
Filtro de aire: de diseiio especial con
silencioso: de admision:

Engrase: separado, por bomba Mikuni.
Encendido: por volante Matoplat elec-
| trénico.
Peso: 158 kilogramos,
| Peso maximo admitida{tara): 318 kg.
| Distancia entre ejes: 1.047 mm.
| Longitud: 2.135 mm.
| Anchura: 721.

Ruedas: con llantas de aloacién y neu-
maéticos Michelin, de dimensiones
| 3,25 x 197 defantero y 4,00 x 18" ef
trasero.
| Cambio: de seis marchas.
Embragus: siste discos en seco.
Horquilla delantera: telescopica hi-
draulica.
Amortiguadores traseros: Betor o gas
y doble muelle, con regulador de largo
recorrido. i
- Capacidad del depésito: 18 litros (4,5
. reserva).

Capacidad del deposito de aceite: 2,5
litros.

Fijacién del motor al bastidor: fiotante
cohsilentbloks, sistema patentado por
OSSA.

Freno delantero: de disco Brembo (op-
cionalmenta se pusden montar dos
discas).

Freng trasero: disco Brembo.
“Faro: lampara halogena.

Bateria y carga: 12 V. y 14 Ah. Alter-
nador Metoplat.

Velocidad maxima: 185 km/h.
“Indicador de punto muerto.
Indicador de carga de bateria.
‘Indicador de luz larga.

P S, _-‘-l"' “ n .,;.
Precio | f. 162.500 ptas.




