TOMA DE CONTACTO OSSA DESSERT 350

pasadp afo tuvimos oca-
de tener contacto con la
on 250 c.c. todo terreno
a firma del trébol, la Desert
s2go=, como entonces la de-
rinamos y debido ello sin
2 al color rojo que imperaba
-lla, al igual que en los pri-
os modelos Desert (granate
*zlizado). Esta Desert «Fue-
simbolizaba la vuelta 3 la
fuccibn, y en definitiva, el
tn de arranque tras el terri-

ache que Ossa acababa

La cilindrada de los 250 c.c.,
si bien es suficiente y més que
suficiente para muchos, tropie-
za con un grave problema, &l
gue solo son 250 c.c. ‘Posible-
mente el usuario de esta 250
centimetros clbicos nunca se
atreva a roscar el pufio de gas
a tope en un camino de monta-
fia, pero puestos a comprarse
una todo terreno (aungue nun-
ca, o casi nunca la emplee para
este fin), querrd comprarse la
| de mayor cilindrada, aunque
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con ésta, en lugar de ir a medio
gas vaya a 1/4 de gas.

La Ossa Desert «Fuegos se
gncontraba, pues, en franca
desventaja. Sin llegar a ser una
maquina de competicién pura,
presentaba un comportamiento
deportivo, divertido y nada di-
ficil. El recorrido de suspensio-
nes, quizd, algo corto para
competicién, pero polivalente.
Un correcto acabado, un motor
brillante, una estética franca-
mente atractiva, pero... seguia
siendo un 250 ¢ .

La nueva Desert 350 es sin
duda la respuesta, pero una res-
puesta suave, no brutal. Para
los que no somos pilotos pro-
fesionales, una 370 puede ser
un arma de dos filos. Te animas
con el gas, de repente te da el
estiron y los resultados se pue-
den dividir entre el quedarte
con los brazos un par de pal-
mos mas largos, quedar desca-
balgado casi intantdneamente,
o «enclastartes en el primer
arbol que circunde el camino.
No soy persona de grandes ci-
lindradas. Sinceramente, me en-
cuentro mucho méas cémodo s0-
bre una 125 c.c. y al ir a bus-
car la Desert 350 tenfa mis du-
das sobre si llegaria a gustar-
me. Nuestro probador habitual,
Juan Guergué se encontraba le-
sionado, v yo pensaba seria-
mente que «me habia tocado la
china», {Vaya gracia!

Mario Borrés, responsable
técnico de la firma me adelan-
taha, antes de ponerla en mar-
cha, «es muy suave y eléstica,
no vas a tener problemas con
ella», y, desde luego, acertd

Una eléstica
«Fuegon blanca

Estéticamente &n muy poco
difiere esta «trescientos y pi-
co» de la 250, Basicamente son
los mismos componentes, pero
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con el color cambiado, sustitu-
yendo el rojo por el blanco,
unos colores que no son ajenos

a la marca; recordemos si no

las antiguas Stiletto o las Ulti-
mas versiones de Enduro.

El deposito, con una capaci-
dad de diez litros, esta ela-
borado en fibra de vidrio, y por
descontado pintado en blanco,
llevando adosadas las letras
Ossa en ro}'o, entre dos filetes
negros, lo que viene a dar un
cierto aire Yamaha. Comple-
mentandose con él el asiento
de gran tamano y duro mullido,
tipo Phantom, no muy estrecho
en su confluencia con el depé-
sito, el tapdn, algo clasico en

Ossa, cierra por rosca, con una

buena estanqueidad.

Vayamos ahora a los guarda-
barros, de muy buena factura,
irrompibles, y de generoso ta-
mano. Con ellos las proyeccio-
nes de barro o agua no sera nin-
guna molestia. Da gusto ver
una todo terreno de serie con
unos guardabarros decentes.

Placa frontal y laterales, por-
tanimeros, en fibra de vidrio,
y sirviendo estas ltimas como
alojamiento para la caja filtran-
te que, a la par, consigue una
muy correcta insonorizacion de
la admision. Tras la placa fron-
tal, y frente al manillar encon-
tramos el velocimetro cuenta-
kilémetros, con contador total y
parcial. Su error es aceptable,
y su visualizacion, perfecta.

Manillar ancho y cémodo, con
punos de goma «Gonelli», y cla-
sicas manetas Amal. También
el clasico y anticuado conmuta-
dor de luces en el extremo iz-
giuerdo, mientras que en el de-
recho encontraremos un utili-
simo botén desconectador. El
punio de gas es de salida la-
teral, y viene firmado por Tec-
nomoto, sencillamente perfecto.

Veamos ahora las suspen-
siones.

Este es, segtin mi opinion, el
punto mas flojo de esta maqui-
na. Flojo si hablamos en térmi-
nos de pura competicion, en la
gue la fiabilidad de la méquina
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parece que se evalla en vir-
tud del mayor o menor recorri-
do de estos elementos. La hor-
quilla delantera se trata de una
Betor-Gas, con un recorrido de
250 mm. mientras que los
amortiguadores traseros son,
asimismo, Betor Gas de depo-
sitos separados, el recorrido de
éstos es de 200 mm. Compa-
réandolas con otras todo terreno
de su categoria podemos ver,
en efecto, que los recorridos
son algo parcos, lo gue no es
Obice para que la altura del
asiento al suelo sea notable,
debido al mullido de éste.

Las ruedas tienen las medi-
das convencionales en las ma-
quinas de montana, montando
neumaticos Pentacross de 3,00
por 21" delante, y 4,50 por 18"

detras, sobre llantas Akront sin

perfil, -y en color oro (una bo-
nita concesion a la estética).
Frenos cdnicos, de simple leva
y expansién interna, seran los
encargados de frenar la caba-
lleria del motor.

En cuanto al bastidor, un do--

ble cuna en tubo de acero. Re-
cordemos que mientras las
Bultaco y 'Montesa empiearon
siempre los bastidores de sim-
ple cuna desdoblada bajo el
motor Ossa siempre fue parti-
daria del tipo doble cuana, y en
el modelo a que hacemos refe-
rencia, ésta no podia ser una
excepcién. En la parte trasera
del mismo justo donde termina
el sillin, encontramos a faltar
unas practicas asas, inestima-
ble ayuda a la hora de estirar
la moto cuando nos quedemos
tirados en una trialera. Asimis-
mo, a los lados del motor en-
contraremos unas «orejas», que
cumplen la funcién de prote-
ger los carters.

Un motor muy suave

En la parte motriz no se ha
buscado una exagerada caba-
lleria que venga acompnada de
un dificil control. Si la potencia
de un 250 se puede dar como

buena para uso normal ¥ como
correcta en competicion, el
aumento de cilindrada tiene que
ir intimamente ligado a un au-
mento de elasticidad, y esta ha
sido la preocupacion de los téc-
nicos de Ossa.

El motor es un clasico mono-
cilindrico de dos tiempos, refri-
gerado por aire y su estética
exterior viene algo apartada de
los Gltimos motores de la mar-
ca, ya que carece de las carac-
teristicas «cuatro aletas». Con
un didmetro por carrera de 17
por 65 mm. arroja una potencia
a la salida de rueda de 29 CV.,
mas que suficiente para poder
desenvolvernos con soltura por
la montana. La caja de cambios
es de cinco velocidades, bas-
tante «cerradas», y lubricadas
por el mismo aceite que asiste
al embrague. La transmision
primaria se efectla por cadena,
estando amortiguada por un
fuerte muelle. Un sistema que
alargara la vida de esta trans-
mision:

En cuanto el escape, un tu-
barro tipo bufanda todo él en
negro mate (viene acoplado al
lado derecho de la moto), v fi-
nalizando en una petaca silen-
ciosa, algo carente de efectivi-
dad.

Veamos ahora el funciona-

miento.

Una conduccién
muy sencilla

Hasta encontrar el truco (y
a veces, muy a pesar de éste)
de puesta en marcha, ésta se
convierte en algo asi como una
empresa titanica. No es que el
motor se resista a ponerse en
marcha, sino que la que se opo-
ne es la durfsima palanca de
puesta en marcha.

Si bien su longitud es grande
tiene muy poco recorrido efec-
tivo en engrane. Hay que tomar-
se las cosas con calma. Quitar

la «pata de cabra» (por cierto

esta Desert carece de caballe-
te central, y no estaria de mas

el colocarlo), cerrar el starter,
bajar la larga palanca, rezar una
oracién, y apoyarse con fuer-
za en el extremo de la palanca.
Si hay gente mirando eres una
victima propiciatoria al ridiculo,
y los esfuerzos se veran (ni-
camente recompensados por un
grave «gru, gru, gru» gue emi-
tira el silencioso. Nuevo acopio
de energias, decision, sin dar
nada de gas, y jpor fin!, un so-
nido seco y bastante elevado,
sera la respuesta. Caliento el
motor (el escape apenas si
echa humo), y mientras éste se
pone en forma pienso que poner
en marcha esta moto en mitad
de una «trialera» no sera tarea
facil. ;

Como es habitual, subir en
uha todo terreno es harto tra-
bajoso. La altura marcada por
las exigencias hacen que una
TT sea algo asi como un caballo,
aunque esta Desert no es pre-
cisamente de las mas altas.
Primera thacia abajo, y palanca
en el lado izquierdo. No he
oido ningun sonido que me in-
dique que la velocidad ha en-
trado, por lo que insisto con el
mismo resultado. Este cambio,
como me revelara durante todo
el ensayo, es supersilencioso.
La arrancada no es brusca, y
paulatinamente voy engranando
las velocidades. La posicién es
comoda, y la dureza del asien-
to (que no es excesiva) permite
moverte bien sobre él. El pri-
mer susto {estoy rodando en
un camino bastante rapido ¥
arenoso), viene del tren trase-
ro que, a la entrada de una cur-
va se mueve como un loco. Pero
para bajar la presion de los neu-
maticos (0,8 y 09) ¥ vuelvo a
la carga. El bailoteo disminuye.
pero la tendencia a «patinars
de atras, aun siendo menos acu-
sada, sigue presente. La elasti-
cidad es magnifica, y no hace
falta estirar las marcha_i para
lograr una pronta-y progresi
respuesta, aunque con el cas
fondo, los arboles pasaran m
deprisa por nuestro lado.




£] comportamiento de las sus-
yensiones no me acaba de gus-
ar. Encuentro la trasera exce-
sivamente dura, pese a que en
2lguin salto se me muestra efec-
iva. Sin embargo me encontra-
2 mas a gusto con un tarado
mas suave. En cuanto a la delan-
era, bien, pero también me
gustaria un poco mas suave en
= primera parte del recorrido
's2 podria obtener con un re-
sorrido mas largo).

Por caminos medianamente
fatigosos, la respuesta es muy
susna, y no hace falta ser un
super experto para disfrutar co-
mo un loco con la Desert 350.

Con un motor tan elastico
me decido a afrontar una tria-
lera. La respuesta es pronta, y
con apenas gas voy subiendo
ipese a reborar un poco per la
dureza de las suspensiones)
poco a poco; un ligero repe-
chon, abro gas, y el motor, sin
dar ningtin sintoma de ahogo,
me saca del apuro. Sin em-
Sargo, en un recodo de la triale-

ra me viene la primera sensa-
cién molesta. Un radio de giro
reducido, lo que me obliga a
«descabalgar» y enfocar «ma-
nualmente» al recorrido optimo.

Toda una manana disfrutan-
do como una fiera y apenas sin
muestra de cansancio, ni por
mi parte ni por la Ossa que,
dulcemente, me lleva a todas
partes, convirtiéndose en una
docil fiera a las solicitaciones
del gas.

Un par de caladas en sendas
trialeras me han representado
el nada despreciable esfuerzo
de hacer bajar la dura palanca
de arranque, claro que al final la
he conseguido poner en marcha
sin desmontar; cuestion de co-
gerle el tranquillo.

Decididamente me ha gusta-
do. No es, desde luego, una
maquina de competicion pura
(la mayoria de los clientes po-
tenciales tampoco lo seran],
pero auna un buen nimero de
cualidades.

Unicamente le pediria un ra-

| PROS Y CONTRAS

A) Guardabarros muy envolventes y de buena factura.

B) Horquilla efectiva pero de poco recorrido.

C) Frenada excelente.

D) Motor muy eldstico, aunque falto de potencia en altos. Pues-
{a en marcha dificultosa.

E) Amortiguadores de poco recorrido.

F) Escape excesivamente ruldoso.

G) Asiento algo duro y responsable de la excasiva altura del

~conjunto.

H) Depésito de buena capacidad, pero excesivamente ancho a
la altura de las rodiflas.

1) Posicién cémoda, pero poco angulo de giro.

CARACTERISTICAS TECNICAS

Motor: monocilindrico dos tiempos, refrigerado pbr aire.

Gubicaje: 302,7.

Didmetro por carrera: 77X 65 mm.

Potencia: 29 Cv. a 8.000 r.p.m.

Carburador: Bing de 32 mm. diametro difusor.

Bujia: Champion N-3.

Cambio: de cinco velocidades con mando al pie.

Embrague: discos mditiples en bafio de aceite.

Transmisién primaria: por cadena.

Encendido: Electrénico Motoplat.

Bastidor: Doble cuna en tubo de acero.

Suspension delantera: Horquilla telescopica Betor Gas, de 250
milimetros de recorrido.

recorrido.

Ruedas: 3,00%21” delante, y 4,50%18” de!rés, montando neu-
maticos Pirelli Pentacross.

Capacidad del depésife: 10 litros. |

Distancia entre ejes: 1.415 mm.

Peso: 95 kg.

Amorliguacién trasera: Amortiguadores Betor Gas, de 200 mm. de




Ei motor es un clasico monocilin-
drico de dos fransferts, con unas
dimensiones internas de 77 X €5
milimetros. Dotado de un carbura-
dor de 32 mm., es sumamente elds-
tico, es una delicia en «irialeras».

dio de giro un poco mayor, ¥
unas suspensiones mas largas
{Betor Magnesium Long travel,
por ejemplo); rebajando algo
el mullido del asiento obten-
driamos la misma altura actual,

E| voluminoso asiento es algo du-
ro y responsable de la altura de
fa meto. E depoésito es quizd de-
masiado ancho en su unién con
el asiento, lo que obliga a condu-
cir con las piernas algo abiertas.

pero con mayor recorrido de
suspensiones.

En cuanto al resto, y salvo
el truquillo de la palanca de
puesta en marcha, perfecto, un
tractor con potencia en sus en-
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tranas. Por cierto, un tractor
que gasto siete litros y medio
en 100 kildmetros de montana
alternada con carretera. Creo
que éste es también un buen
La horguilla delantera, pese a sus
250 mm. de recorrido (es de eje
avanzado), queda algo corta y se-
ria de agredecer el cambio por

una Betor Magnesium, La frenada
ge muestra excelente.

argumento que afadir a la lista.

Sumamente divertida. Volve-
remos a vernos.

Texto: SANTI ROIG
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Los Betor Gas (depésito separa-

do) se muestran efectivos, aun-
que con tendencia al rebote. Ei

-mando de! freno es por varilla,

precisando una atenta dosifica-
cién. El escape es algo ruideso.




