REPORTAJE: EL RENACER DE 0SSA i

IRUIES VERDES

DICEN QUE “EL MUNDO ES DE LOS VALIENTES"”. Y ASi LO DEBEN ENTENDER LOS RESPONSABLES DEL RENACER DE 0SSA. AHORA, EN MEDIO DE OTRA CRISIS AUN MAS CRUENTA HAN DECIDIDO HACER FLORECER DE NUEVO LAS CUATRO HOJAS DEL
LA MITICA MARCA ESPANOLA NO RESISTIO LOS EMBATES DE LA PRIMERA CRISIS DEL PETROLEO, EN 1975.Y, SIN EMBARGO, TREBOL MAS FAMOSO DE LA HISTORIA DEL MOTOCICLISMO.

Texto: Josep Lluis Merlos - Fotos: Ossa Factory

'"E lllla IIB las noticias mas gratificantes

de la ultima edicion del EICMA, el Salon de la
Moto de Milan: OSSA vuelve. Y lo hace con
algo mas que promesas; con una realidad ab-
solutamente entusiasmante. La TR 280i se pos-
tula no sélo como una de las motos de trial
mas atractivas del momento. También preten-
de ser la mas revolucionaria.

El stand G13 del pabellén nimero 6 de la
Fiera Milano vivio a la una del mediodia del
martes 10 de noviembre una expectacion in-
usitada.

Curiosamente, ese mismo escenario acogio
en 1965 la presentacién de la Scrambler 230,
una moto polivalente que marcé la primera
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incursion de la firma en el campo del “off
road”. Y serd otra vez este mismo escaparate
el que en 2010 sirva para albergar bajo los fo-
cos el segundo proyecto de la “nueva” marca:
el revival de la legendaria OSSA Yankee.

Los responsables de la gestién del renacer
de la marca, OSSA Factory, se habian plantea-
do fabricar “sélo” 1.200 unidades de su vasta-
go en un primer ano de produccién.

Los pedidos que en Milan consiguieron for-
malizar en apenas las tres primeras horas de
“vida publica” del modelo triplicaron unas pre-
visiones que, al verse excedidas, no podran ser
satisfechas en su totalidad.

Antes de que empiece a producirse en serie

-verano de 2010- la TR 280i ya es, por expec-
tacién, una moto de culto. Un modelo busca-
do antes de nacer. Una inversién mas que ren-
table, vaya.

Pero los responsables de OSSA Factory no
quieren deslumbrarse con la fenomenal acogi-
da que ha tenido el proyecto. Quieren ir paso
a paso, y trabajar con la misma cadencia silen-
ciosa que lo han venido haciendo en los ya
casi tres ultimos anos, desde que Joan Gurt
comprara los derechos comerciales de la mar-
ca a Juan Carlos Rubio (Factory Bike).

Gurt no esta sélo en su proyecto, ni mucho
menos. Le acompanan -entre otros- Jordi
Cuxart, presidente, Joan Roma, y Alejandro

Laplaza, responsables del area financiera.
Todos tienen en comuin una enorme pasion
por la leyenda de OSSA vy, especialmente, por
el trial. Querian lanzar una marca nueva, y sa-

bian que hacerlo desde la evocacién de toda
una leyenda como la que fue OSSA podia alla-
narles el camino.

La primera unidad de la nueva moto saldra a
la venta en el sequndo semestre del préximo
ano.

En determinados ambientes se sofaba con
una réplica de la legendaria Mick Andrews, una
de las motos con mas personalidad en la histo-
ria del trial internacional. Pero, tras la fabrica-
cién en serie de la TR 280i, los siguientes obje-
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tivos comerciales de OSSA pasan por la crea-

cion de una moto de calle de cilindrada peque-

na, asi como la comentada reproduccién de
otra moto histérica: la OSSA Yankee, aunque
esta vez propulsada por un motor de cuatro
tiempos, diferente del agresivo dos tiempos
que la convirtié en su época (1971 a 76) en la
moto mas rapida disponible en el mercado
espanol. La alternativa del viejo motor “de
agujeros” estd descartada al considerarse que
no superaria las estrictas homologaciones eu-
ropeas (Eco lll y pronto Eco IV) que regulan las
emisiones contaminantes.
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LA APORTACION DE EDUARDO GIRO FUE
DECISIVA PARA EL DESPEGUE DE OSSA. EN
UNA FASE INICIAL, CASI TODA LA GAMA DE
LA FIRMA ESTABA ENFOCADA HACIA EL
ASFALTO, PERO POSTERIORMENTE EL “OFF
ROAD” CENTRO TODOS LOS OBJETIVOS.

La colaboracién de los diferentes distribui-
dores que pretenden tener, tanto en Espana
como en el resto del mundo, jugara un papel
determinante en el relanzamiento de la marca
del trébol de cuatro hojas. En el caso de Espa-
fa sera Salva Garcia, ex piloto de OSSA y ac-
tual Seleccionador de trial del equipo de la
RFME, el encargado de gestionar el mercado
nacional.

LA LEYENDA CONTINUA
OSSA -acrénimo de Orfeo Sincrénico Socie-
dad Andnima- nacié como una extensién de
las actividades que la familia Gir6 venia desa-
rrollando dentro de la industria textil.

En 1928 su produccion se centraba en la fa-

bricacion de proyectores profesionales de
cine, altavoces, e incluso tocadiscos (aunque
en una serie limitada destinada a los trabajado-

res de la fabrica). ‘
Pero, tras la adquisicidn de la antigua fabrica

de automoviles que Nacional Pescara tenia en

motocicletas de dos y cuatro tiempos. Otros
productos como barcas fuera borda propulsa-
das por motores Soriano (la ndutica fue unade
las grandes pasiones del fundador de la marca:
Manuel Giré), motocultores, maquinas de co-
ser (de origen suizo), o incluso un monoplaza
de Férmula IV llevaron el marchamo de OSSA
con la esperanza de una mejor acogida.

La aportacién de Eduardo Gird, hijo del crea-
dor de la marca, fue decisiva para el despeque
de las creaciones rubricadas por OSSA.

En una fase inicial, casi toda la gama de la
firma estaba enfocada hacia el asfalto, pero
posteriormente el “off road” centré todos los
objetivos. Un error que llevo al desastre a las
tres grandes marcas catalanas del momento, y
en el que ahora los refundadores de OSSA no
quieren incurrir.

De campo o carretera, fueron motos apasio-
nantes. Al nombre OSSA se sumaron apellidos
ilustres para el recuerdo: Sport, Copa, Yankee,
Enduro, Explorer, Dessert, Phantom. ..

Modelos extraordinarios con dos denomina-
dores comunes: estaban muy bien hechas, vy. ..
jeran preciosas!

La crisis econdmica internacional de 1975
provoco la caida de algunas marcas espanolas
de motocicletas. Al cierre de Sanglas, Bultaco y
Montesa (mas tarde absorbida por Honda),
sucederia dos anos mas tarde el de OSSA, que
intentd subsistir durante cuatro anos mas a
base de una gestidn cooperativa por parte de
los trabajadores que no consiguid llevar el
proyecto a flote.

DOS NOMBRES PROPIOS.
La historia de OSSA bascula en dos grandes
nombres: Santiago Herrero y Mick Andrews,
mas alla de los de sus creadores.

Segun Angel Nieto, Herrero -madrilefo de
nacimiento pero bilbaino de adopcién- era el

OLIVERAS SERIA UNA PIEZA CLAVE EN LA
HISTORIA DE LA MARCA. POR SUS EXPER-
TAS MANOS PASARON LA MAYORIA DE

- ~ MOTOS DE LOS GRANDES CAMPEONES QUE
N - i S 7 MILITARON EN LA MARCA CATALANA

Barcelona, la principal ocupacion de la firm L
centro a partir de 1940 en la fabricacién de ‘

mejor piloto espanol de finales de los sesenta
junto con otro piloto tristemente desapareci-
do: Ramén Torras. El de Zamora tenia devo-
cion por ambos.

Santiago empezé compitiendo para Bultaco,
aunque también corrié algunas carreras con
Derbi y, especialmente, con las Lube oficiales
creadas por Luis Bejarano, hasta que esta mar-
ca que tanto prometia desaparecié del panora-
ma.

En 1967, Herrero se cruzd con Gird. “El téc-
nic” —como le conocian todos- acababa de
presentar su proyecto de final de carrera: una
250 propulsada por un motor con valvula rota-
tiva, con chasis monocasco realizado con es-
tructura de panel de abeja, que era toda una
revolucién.

Juntos ganaron el campeonato de Espana de
aquel afo, y emprendieron la aventura del
mundial junto al mecénico Esteban Oliveras y
un SEAT 1500 pick up como principal medio
de transporte por toda Europa.

Oliveras seria una pieza clave en la historia
de la marca. Por sus expertas manos pasaron
la mayoria de motos -de todas las especialida-
des- de los grandes campeones que militaron
en la marca catalana.

Aquella OSSA monocasco era menos poten-
te que las Yamaha de sus rivales, pero mucho
mas ligera y manejable. Y pronto se convirtid
en la pesadilla de pilotos como Kel Carruthers
(que luego seria el preparador de las motos
de, ni mas ni menos, Kenny Roberts), Kent
Andersson (que llegé a correr para Derbi), o el
carismatico Phil Read, por citar a algunos.

En 1969 Herrero y OSSA casi ganan el mun-
dial de 250. Fueron terceros tras la victoria en
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AHORA, TRES DECADAS DESPUES, VUELVE
EL MITO. Y OSSA REGRESA EN MEDIO DE
UNA CRISIS TAN BESTIA COMO LA QUE
PROPICIO EL FINAL DE SU PRIMERA ERA

tres Grandes Premios, y sélo una mala racha
en las cuatro ultimas carreras les privd de un
titulo que ya tenian en el bolsillo.

1970 tenia que ser su gran ano. Tras abando-
nar en Alemania, y después de una segunda
posicién en Francia, la victoria en Yugoslavia
animo extraordinariamente a Herrero para re-
petir el éxito en la cuarta carrera de un ano
con doce Grandes Premios en el calendario: el
Tourist Trophy. Herrero hizo caso omiso a los
consejos de Nieto que en Opatija le recomen-
dé insistentemente no acudir al peligrosisimo
circuito de la Isla de Man, una pista con un ex-
tenso reguero de muertes en su historial.

Era el 6 de junio, Santi ocupaba la tercera
posicién de la carrera de 250 cuando salié pro-
yectado contra una pared al tocarse con un
participante -Stanley Wood- en la curva West-
wood. Herrero moria dos dias después en un
hospital de Douglas a los 27 afos de edad.

Hasta que Sito Pons no consiguid su primer
titulo en 250 tuvieron que pasar 18 anos para
que los pilotos espanoles se reconciliaran con
las cilindradas medias.

Mick Andrews revolucioné el mundo del
trial. Empezd a correr con motos inglesas, las
primeras directamente orientadas a la practica
de este deporte a partir de adaptaciones reali-
zadas sobre las BSA, Ariel o Matchless. Pero
luego sucumbid a los encantos y bondades de
Bultaco. La marca de Sant Adria del Besés mar-
caba el paso en las competiciones internacio-
nales, en parte gracias a la aportacién como
piloto y como técnico de Sammy Miller, uno
de los rivales mas directos de Andrews en las
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Los dos ultimos afos, toda una generacion de
“teenagers” espanoles ha vuelto a popularizar
el escudo de Bultaco, omnipresente en
sudaderas, camisas y toda clase de prendas. No
sabian el significado de aquel logo con un puno
cerrado y el pulgar rampante, pero se convirtié
en un icono imprescindible para estar a la
dltima.

islas, y el padre de la moto de trial por exce-
lencia: la Sherpa.

Del mismo modo que Paco Bulté encontré
en Miller un filén, los Giré creyeron que An-
drews podia ser su alternativa.

OSSA le fiché y le pidié una dedicacion ex-
clusiva al trial, especialidad que habia compagi-
nado con el moto-cross.

Giré y Andrews -que fijo su residencia en
Castelledefels (Barcelona)- empezaron a trabajar
en un primer prototipo de trial. Era un incesante
ir y venir de la fabrica a las zonas que habia en
Collserola, al pie del barcelonés Tibidabo.

Y asi, en 1970, en el Trial de Sant Llorenc del
Munt (Terrassa), que entonces “sélo” puntuaba
para el campeonato continental, llegé la pri-
mera victoria de una moto que ma3s tarde se
llamaria MAR: Mick Andrews Réplica.

Juntos ganaron tres ediciones de los Seis

Este reciente “boom” que los productos
licenciados por Bultaco, y también por Montesa
-aunque en menor medida-, ha animado a los
responsables de OSSA a crear su propia linea de
“styling”.

De momento no se plantean el lanzamiento
de otros productos de merchandising (relojes,
lapiceros, mochilas, etc.), pero si tienen clara la
necesidad de crear toda una linea de prendas de
vestir, con aire retro, que promete calar hondo.

Del mismo modo que el EIMA de Milan ha
sido el escenario del renacer de OSSA, el Salén
Pitti Uomo -la principal feria europea del mundo
de la moda-, también en Italia, servird como
plataforma de lanzamiento de la linea de ropa 'y
complementos que la marca se plantea con el
disenador Oscar Parella al frente, un experto en
la materia y, por anadidura, un apasionado -y
buen conocedor- no sélo de la historia de OSSA
sino de la moto en general.

Basada en cuatro estilos diferenciados —Brittish
Vintage, Six Days Trial, TT Man y Dirt Track- la
coleccién de prendas de OSSA no estard
disponible en las tiendas de moto sino en los
principales centros de distribucién de moda.
Determinadas piezas de su catilogo sélo estaran
disponibles a través de la singular pagina web
de la marca (www.ossafactory.es).

Tejidos organicos y pieles de primerisima
calidad conforman la materia prima basica de la
linea Ossa Factory, reflejada en cazadoras,
barbours, camisas, camisetas e incluso gorras, al
mas puro estilo Mick Andrews, que ya conforman
una coleccién tan interesante como variada.

No se la pierdan y pongan un trébol en su
vida. Ya saben que da buena suerte. Y mas si es
de cuatro hojas.

Dias de Escocia (1970, 71 y 72) y dos Campeo-
natos de Europa (1970 y 71), el antecedente de
lo que mas tarde seria el Campeonato del
Mundo de Trial.

En 1974, Andrews abandond la marca catala-
na para fichar por Yamaha, pero en 1978 regre-
s6 a OSSA para un periodo de tan sélo dos
anos en el que no se consiguieron resultados
destacables.

Ahora, tres décadas después, vuelve el mito.
Y OSSA regresa en medio de una crisis tan bes-
tia como la que propicié el final de su primera
era. Los analistas internacionales dicen que
empieza a vislumbrase luz al final de tanel. Di-
cen que en el marchito panorama de la econo-
mia mundial estan apareciendo “brotes ver-
des”. Yo los he visto. Son del verde OSSA, del
mismo color que la franja que cruzaba el depé-
sito de las MAR. &8

Motor: 272,2 cc, monocilindrico dos tiempos con admisién por
laminas directamente al carter

Refrigeracion: Liquida

Didmetro x Carrera: 76x60 mm

Alimentacion: EF| Kokusan Batery-less System

Encendido: Volante magnético digital CDI Kokusan

Embrague: Mando hidraulico

Gaja de cambios: ¢ velocidades

Transmisidn Primaria: por engranajes, secundaria por cadena
Chasis: Perfil tubular en acero CR-MO, con pipa y parte inferior
forjada aluminio

Suspensidn delantera: Horquilla invertida regulable con barras de
aluminio de diam. 40mm Marzocchi

Suspension trasera: Sistema de progresividad variable con
monoamortiguador TTX OHlins

freno delantero: Disco de 185mm @ con pinza de cuatro pistones
Freno trasero: Disco de 150mm @ con pinza de dos pistones
Rueda delantera: De 28 radios con neumatico 2,75x21

Rueda trasera: De 28 radios con neumatico 4,00x18 sin camara
Pedal arranque: Aluminio forjado

Pedal de cambio y freno: Aluminio forjado con puntera retractil
Distancia entre ejes: 1.328 mm

Altura asiento: 455 mm

Gapacidad llpllﬂsilll: 3 litros

Peso en vacio: 47 kg
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