Bultaco TSS 350
Lohmann dieses 18 cc.
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William Garth, mas conocido como Ginger (por el color rojo de su pelo) Molloy, neozelandés que empezo6 a correr en 1954 con
una Royal Enfield 125 de dos tiempos, consiguio6 su reputacion como piloto oficial de Bultaco.

Juntos podian haber conseguido grandes cosas, pero la marca catalana demostré poco interés en las carreras en 1970 y Mo-
lloy se pasé a correr con yamaha (250 y 350) y Kawasaki (500), siendo el primer piloto que llevo la Kawasaki H1R. Aqui con una
Bultaco TSS 350 muy especial en XX Gran premio de Espaia (27 de septiembre 1970), en el que se retird por averia.




BULTACO TSS 350

Clasico origen

Cuando el 17 de mayo de 1958 veia la luz la Compa-
fiia Espafiola de Motores S.A., empezaba una nueva era
para motocicleta espariola.

Francisco Bult6 se habia ido de Permanyer S.A. (Mon-
tesa) y con €l un grupo de 39 personas (entre técnicos y
obreros) para instalar la fabrica Bultaco en una granja,
Mas Casellas, de San Adridn del Besos, una fabrica que
en nada se parecia precisamente a eso, porque instalar el
taller en el lagar o la funcicién en el granero a que otra
cosa puede inducir.

Apenas nacida la nueva marca de motocicletas espa-
fiolas ya empezaba a participar asiduamente en las ca-
rreras, de momento con solo tres incondicionales: Paco
Gonzalez, Marcelo Cama y John Grace, y maquinas
muy parecidas, por no decir prdcticamente iguales, a la
Tralla 101 de serie. Pero a partir de 1960 empezarian a
aparecer las primeras TSS, una moto que el Sr. Bulto
queria que fuera la Norton Manx espaiiola y que empezo
a comercializar rapidamente.

Ginger Molloy, Hans Georg Anscheidt, Jean Pierre
Beltoise, Tommy Robb. Luigi. Taveri, Jack Findlay, Ba-
rry Sheene, Ricardo Quintanilla y Ramén Torras, en-
tre otros, empiezan a subir a los podiums con la marca de
Mas Casellas, hasta el 30 de mayo de 1965 en que con la
tragica muerte de Ramon Torras, Francisco Bulté deci-
dio cerrar la escuderia oficial, no asi la fabricacién del
modelo TSS en sus diferentes versiones, gracias a lo cual,
algun tiempo después, febrero de 1968, naceria el mode-
lo del que nos vamos a ocupar en esta nueva seccion de
MOTO RETRO, «Clasicas de las Carrerasy». la Bultaco
TSS 350.

Nace una estrella

Cuando CEMOTO se decidid a lanzar la versién 350
de la Bultaco TSS, ya llevaba unos cuantos afios por los
circuitos con sus versiones de 125, 175, 200 y 250 cc,
aire o agua, y cambios de 4, 5 6 6 velocidades, por eso no
es de extranar que fuese un acierto pleno desde el primer
momento.

Vista por vez primera en el IV Premio Internacional
Fiestas de Invierno de Alicante, en febrero de 1968, al
mando del piloto oficial de fabrica, Ginger Molloy, no
clasificandose por abandono en la novena vuelta, seria
después experimentada a lo largo de los Grandes Pre-
mios puntuables para el Campeonato Mundial de dicho
ano, tendente a conseguir su puesta a punto.

Al final de la temporada, la Bultaco TSS 350 se clasifi-
caba quinta en la tabla final del Mundial de velocidad
con doce puntos gracias a las puntuaciones obtenidas
por Ginger Molloy en los Grandes Premios de Holanda y
de Alemania Oriental, mientras que a nivel nacional, su
derivada Bultaco TSS 360 se clasificaba primera en
Fuerza Libre en la carrera de Granollers por obra de Pe-
drito Alvarez, que derrotaba al mismisimo Ricardo Far-
gas con Ducati 380, y por su parte la pareja Rocamora-
Canellas con otra maquina un poco mas civilizada, asi-
mismo de 360 cc, dominaba en las 24 Horas Motociclis-
tas Internacionales de Montjuich antes de abandonar.

Al siguiente afio, 1969, Bultaco nuevamente se aven-
turaba en el Mundial de velocidad de la mano de Ginger
Molloy y nuevas versiones de sus TSS 350 y 360 con las
que finalizaba octavo en 350 cc (doce puntos) y quincea-
vo en 500 cc (diez puntos), contabilizando ademas las
victorias en los Grandes Premios no puntuables de Buda-
pest (Hungria, 10 agosto) en 350 y 500 cc y Cigel (Che-
coslovaquia, 17 agosto) en 350 cc.
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ferior. El freno delantero siempre se mostroé insuficiente, por lo que es dificil encontrar hay dia una de estas maquinas con
freno original Bultaco.
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Pero aqui se puede contabilizar el final de esta maqui-
na a nivel velocistico y mundial, ya que aparte de la ac-
tuacion de Salvador Cariellas en Monza, las de Barry
Smith en Australia y Barry Sheene en el Campeonato in-
glés, Ginger Molloy, después de finalizar quinto con la
TSS 360 en la categoria 500 del Gran Premio de Alema-
nia en 1970, en vista del poco interés mostrado por la fir-
ma catalana en los Mundiales de Velocidad decidia dedi-
carse a correr con yamaha (250 y 350) y Kawasaki (500),
salvo el Gran Premio de Espana, y éste solo en 350 cc.

Pero si a nivel del Mundial de Velocidad se le habia
dado el carpetazo oficial, a nivel nacional, aparte de al-
guna actuacion esporadica de José Medrano y el triunfo
absoluto obtenido por Quique De Juan en la Rabassada,
se la dedicaria principalmente a carreras de resistencia
donde su excelente manejabilidad le permitiria destacar
sobre las maquinas de allende nuestras fronteras con
muy superior cilindrada y potencia pero también menor
maniobrabilidad.

Las 24 Horas Motociclistas Internactonales de Mont-
juich verian para la Bultaco 360 las sexta y octava plazas
en 1971 para Rocamora-Canellas y Grau-Bordons res-
pectivamente, la victoria de estos ultimos en 1972 y la
segunda plaza con De Juan-Alguersuari al siguiente anq
y con esta misma maquina, con freno de disco en la rue-
da trasera. En 1974. Alguersuari-Tormo participarian
con una version de 400 cc retirdndose a las once horas de
carrera.

En la otra prueba de resistencia que por aquellos anos
se intentaba implantar en Espana los resultados fueron:
abandono a las ocho horas de carrera, tras dominar am-
pliamente, de la pareja Canellas-Rocamora en las 1.2 X11
Horas Motociclistas del Jarama (1969) y victoria de
Grau-Bordons en los 500 km del Jarama (1971).

Finalizaba asi la vida de las Bultaco TSS 350, 360
derivadas que, catalogadas como modelo 29 dentro de la
denominacion Bultaco, se fabrico en un total de 57 um,
dades, contabilizadas desde febrero de 1969, fecha inicial
de su lanzamiento.

Para los amantes de las colecciones, unos datos: la TS
350 de Medrano fue la numero M100205, mientras qu
las de Molloy fueron las numeros M 100199 (350 cc)
M100168 (360 cc).

Caracteristicas técnicas

La Bultaco El Bandido, la primera Bultaco con cili
drada superior a 250 cc, se lanzaba en enero de 196
después de dos anos de exhaustivas pruebas, relaizando
en versiones de 350 y 360 cc.

Poco tiempo después, con un derivado de la mism
TSS 350, Ginger Molloy, sorprendia, a todos en Alicante
y, tras incontables y contradictorias noticias, la revista
Motociclismo ofrecia un interesante articulo firmado p
Tomas Diaz Valdés sobre la Bultaco TSS 350 de Ginger
Molloy, una Bultaco que en sus soluciones técnicas se-
guia recordando enormemente a la El Bandido, a pesar
de la distancia que las separaba: cross y velocidad. Asi, el -
cuadro, un doble cuna en tubos, ligero pero robusto, era
similar al que equipaba a El Bandido, con ciertas remi-
niscencias asimismo de TSS. Otro punto con bastante -
afinidad con El Bandido, aunque recordemos, salvando |
las diferencias, era el motor, un monocilindrico dos
tiempo supercuadrado con la biela sobre jaula de rodillos -
en ambos extremos, cigiiefial sobre tres cojinetes, de ellos
dos en el lado embrague, y transmision primaria por en-
granajes, soluciones todas ellas adoptadas por prlmera’f
vez en la familia Bultaco. ;



A grandes rasgos pueden establecerse tres series, octu-
bre de 1968 o presentacion del prototipo de Ginger Mo-
[loy, febrero de 1969 o lanzamiento de la preseric y abril
de 1969 o lanzamiento de la serie normalizada, con un
nuevo motor. En los dos primeros, las diferencias estéti-
cas son nulas salvo el freno delantero, que en el primer
prototipo es un italiano de grandes dimensiones mientras
que en el segundo es practicamente idéntico al que se
montaba en las TSS 250.

Donde mas diferencia se nota es entre el primer grupo
y la serie normalizada, cuyo lanzamiento se puede esta-
blecer a partir de abril de 1969, apreciandose externa-
mente el cambio del deposito de combustible, que aun-
que seguia siendo de poliester con doble grifo, perdia el
apéndice inferior trasero y se hacia algo mas pequerio en
medidas, aunque con la misma forma, pasando de conte-
ner 20 a 13 litros. El escape veia en la ultima version
alargarse el tubito final, a la par que cambiaba la culata
(bujias ahora més separadas) y el carburador pasaba a ser
un Amal concéntrico, mientras que a nivel de la horqui-
[la delantera otros puntos que cambiaban eran las barras,
que pasaban de 30 a 35 mm de diametro y los soportes
del guardabarros delantero, con fleje perforado.

La maquina en toda su historia se entregaba con care-

nado completo, existiendo ademads una version de 360 cc-

(85 x 64 mm) de la que hay dudas sobre el nimero de

unidades fabricadas, existiendo versiones autorizadas:-

que van de dos a cuatro.

Puesta a punto.del encendido

Para la puesta a punto del encendido debe de seguirse
la siguiente secuencia:
1.— Quitar la tapa lateral izquierda del carter motor

y
| LEAST
 SENSITIVE

~

I
MOST

' SENSITIVE

w—
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CUADRO DE CARACTERISTICAS TECNICAS DE LAS BULTACO TSS 350

MOTOR:

Diametroxcarrera en mm.
Cilindrada en cc.

Relacion de compresion

Potencia maxima en CV a 8500 rpm.
Engrase motor

ALIMENTACION
Carburador

EQUIPO ELECTRICO
Alimentador electronico
Generador
Sentido de giro
Avance en mm.
Bujia: diametro en mm.
longitud en mm.
apertura electrodos en mm.
modelos recomendados delante/detras

TRANSMISION

Embrague o

Cambio velocidades: relaciones 1.2
2a
3a
4a
5a

Aceite caja de cambios
Transmision primaria
Transmision secundaria
SUSPENSIONES

Delantera

Trasera

RUEDAS Y NEUMATICOS

Llanta delantera

Neumatico delantero

Llanta trasera

Neumatico trasero

Radios: delante (mm)
detras (mm)

FRENOS

delante, mm.

detras, mm.. :
CARACTERISTICAS GENERALES
Capacidad deposito combustible, litros
Largo total, mm.

Distancia entre ejes, mm.

Altura sillin al suelo, mm.

Altura libre al suelo, mm.

Altura estribos al suelo, mm.

Peso en vacio, Kg.

Octubre 1968

Enero 1969

Abril 1969

T T
monocilindrico a dos tiempos refrigerado por aire. Cilindro y culata en aleacion ligera, con grandes

aletas de refrigeracion.
83,2x64
347,95
il zil
50

83,2x64
347,95
111

48

Castrol R20 al 5 % (20:1) o Bardahl VBA al 4 % (25:1)

Dell’Orto 35 mm con cuba
Amal plana separada y sus-
pendida elasticamente.

Amal 389/B32 con cuba plana
separada y suspendida elasti-
camente

Encendido electronico Femsatronic con doble bujia

33,25
14
19

Discos multiples en bano de ace
0,593:1
0,793:1
0,961:1
1,12 =1
1.297:A1

contrario al de las agujas del reloj
3523125
14
19

ite, SAE 5 para transmisiones primarias
0,593:1
0,793:1
0,961:1
1,02 A

1,210i7:1

83,2x64
347,95
10:1
47,5

Amal 1038 de 38 mm conceén-
trico

GEBI-3
ELA2-4

23+25

14

19

0,4
Lodge RL51/RL49
Bosch W400-T17/W370-T17
KLG FE290/FE280
Champion N-54R/N-57R

0 aceite motor SAE10, 350 cc
0,593:1
0,793:1
0,961:1
142 4
1.217:1%

600cc de SAE9QO para cajas de cambios de motocicletas o SAES0 hipoide automovil

por engranajes, relacion 24/70

por cadena JORESA SPECIAL 55 - 5/8". Pifnon 15 dientes, plato 28 dientes

Telescopica Bultaco-Llobe de eje avanzado con amortiguadores internos hidraulicos. Recorrido
100 mm. 150 cc de aceite SAE30 en cada botella.

Horquilla oscilante con amortiguadores regulables en cinco posiciones. Recorrido 82 mm. Girling
con medio muelle visto en las dos primeras y Betor con muelles vistos en la ultima version.

De aluminio, 2,75x18

2,75x18 rayado. Dunlop version inicial, Pirelli después

De aluminio, 2,75x18

3,00x18 esculpido. Dunlop version inicial, Pirelli después

36 de 4x154

18 de 4x155 ext.
18 de 4x155
140x40

20

36 de 4x154
18 de 4x155 ext.
18 de 4x155

160x40
140x40

20

36 de 4x154
18 de 4x155 ext.
18 de 4x155

160x40
160x40

13
1933
1320

700
210
300
107




< 2. Sacar la bujia delantera y colocar en su lugar el util
132.074, «comprobador de avance». Girar el rotor en
el sentido contrario a las agujas del reloj hasta que la ﬁ
escala central del util esté en su punto maximo. En
esta posicion el piston esta en su Punto Muerto Supe-
rior. Aflojar la fijacion de la escala lateral del util y su- X
birla hasta enrasarla con la escala central. Fijarla en 3 NN\
esta posicion. TN Ry 2 1 4
3. Insertar una clavija de 2 mm de didmetro a través
del agujero de esta misma medida en el rotor y girar SN \
éste en el sentido de las agujas del reloj hasta que la sprockar siae U
clavija se alinee e introduzca en el agujero existente \
en el estator a la altura de la parte superior izquierda
de la bobina delantera. Si todo esta bien la clavija de-
berd quedar en una posicion equivalente a las 9 horas.
4. Compruebe que la escala central se ha movido el

23T

/4 2
L !I(‘i‘ﬂ\'}!,!

Como puede apreciarse por el numero de dientes de cada pi-

equivalente a non, este esquema corresponde al que se suministraba de fa-
23 =25 mm ) brica con la maquina.

5. Sino es asi debe extraer el rotor y aflojar el estator. Inicialmente no estaba previsto ningin otro equipo, debiéndo-
6. Volver a montar el rotor, pero sin fijarlo definitiva- se jugar con pifién/corona para variar las relaciones.

mente. Llevar el util a que marque la cota indicada y

mediante la clavija mover conjuntamente rotor y es- TR L surro

tator hasta que estén en la correcta posicion para su

TSS.

7. Asegurarse que el estator no gira y apretar ligeramen-
te los 3 tornillos que lo fijan. Extraer el rotor y apretar
fuerte y definitivamente los tres tornillos citados.

o

/.3\ SPARK PLUG
[ | —non Ty
™ F;"’M—_
i
% = ™ REVCOUNTER REGULATOR
pors 3
e
©

8. Montar definitivamente el rotor.
9. Quitar el util 132.074 y montar la bujia y la tapa iz- ] o
quierda del cdarter motor. a7
Rectificado motor
e

Lo mds importante es comprobar primero las marcas
sobre el cielo del nuevo piston. Esquema eléctrico encendido Bultaco TSS-350.




Estara marcado con una letra, seguida por el SIgNO mas
(+) o menos (-).

La letra indica la medida del piston vy, dependiendo del
signo + o —, la camisa se deberd mecanizar a las medidas
de la tabla adjunta.

Cuando el cilindro esté a la temperatura ambiente, la
tedrica medida de la camisa, como se indica en la colum-
na didmetro, es de 83.2 mm. Si el piston suministrado
estda marcado con un signo menos, pro ejemplo, la cami-
sa cuando se mecanice y rectifique, deberd medir
83,225 mm. El proceso para mecanizar la 1 .2 y 2.2 sobre-
medidas es idéntico, excepto para el inicial didmetro que
deberad buscarse en la correspondiente columna.

Después de haber finalizado las operaciones anterio-
res, las lumbreras de admisién y de escape deben ser re-
matadas con un radio de 2 mm en su borde Superior.
Todo otro solape de la camisa con el cilindro deberd ser
rematado con un chafldn de 0.5 mm.

Tabla de velocidades

Usando la siguiente tabla se puede determinar la velo-
cidad de la Bultaco TSS 350.

Ha sido realizada en base a pifién sobre cigiienal de 24
dientes y corona sobre embrague de 70 dientes.

Esto equivale a 2,916 vueltas del cigiieal por cada
una del eje primario caja de cambios.

DIAMETRO TOLERANCIAS

+ —_

ESTANDARD

83.2 mm. 83,235 + 83,245 mm. | 83,225 + 83,235 mm.

1.2SOBREMEDIDA

B5.45 Fir. 83,485 + 83,495 mm. | 83,475 = 83,485 mm.

2.2 SOBREMEDIDA

88 it 83,735 + 83,745mm. | 83,725 + 83,735 mm.

3.2 SOBREMEDIDA

83.95 mm. 83,985 + 83,995 mm. | 83,975 + 83,985 mm.

4.2 SOBREMEDIDA

84.20 mm. 84,235 + 84,245 mm. | 84,225 + 84,235 mm.

RELACION 8500 rpm 9000 rpm
FINAL Km/h Km/h
12/27 181,302 191,967
12/28 174,828 185,112
12/29 168,799 178,728
12/30 163,173 172,772
12/31 157,907 167,195
13/27 196,412 207,965
13/28 189,395 200,536
13/29 182,864 193,621
13/30 176,770 187,168
13/31 171,067 181,130
14/27 211,518 223,960
14/28 203,967 215,965
14/29 196,930 208,514
14/30 190,366 201,564
14/31 184,207 195,064




RELACION 8500 rpm 9000 rpm
FINAL Km/h Km/h
15/27 226,628 239,959
15/28 219,105 231,389
15/29 211,000 223,411
15/30 203,967 215,965
15/31 197,387 208,998
16/27 241,737 255,957
16/28 233,101 246,813
16/29 225,065 238,304
16/30 217,563 230,361.
16/31 210,543 222,928
1718y 256,843 271,952
17/28 247,673 262,242
17/29 239,131 253,197
17/30 231,160 244,757
17/31 223,703 236,862

Con esta relacion, neumatico trasero de 3.00 x 18 y
quinta relacidn, la tabla proporciona la velocidad de la
motocicleta a 8500 y 9000 rpm en funcidn de la rela-
cion final (pifidn salida motor/corona rueda trasera) ele-
gidas.

Fabrica. efectud estos calculos en su dia a base de: Pi-
non salida motorde 12, 13, 14. 15. 16 y 17 dientes; coro-
na rueda trasera de 27,28, 29,30 y 31 dientes.

Freno delantero

A buen seguro la parte menos agraciada de la Bultaco
TSS 350, el freno delantero era un doble leva de 160 x
40 mm que procedia de sus hermanas menores, de ahi su
mediocridad en la TSS 350, a pesar de que en los otros
modelos cumpliese perfectamente.

Fueron muchos, muchisimos, los que lo cambiaron
por otros de distinta procedencia, en su practica totali-
dad italianos. Como esta revista lo que persigue es la per-
fecta restauracion de modelos antiguos, y por otra
parte los posibles aficionados que hoy se atrevan a llevar-
la no lo haran a tope, indicamos el reglaje del original.

Fabrica, en su tiempo, decia que era muy potente vy
muy sensitivo, pudiendo regularse a través de la palanca
de mando sobre el propio cubo de freno, variando al
efecto el brazo de palanca.

Para regular el recorrido primero debe actuarse sobre
el ajustador del cable de mando. Si con ello no se consi-
gue un correcto ajuste decrecer la sensibilidad del varilla-
je del freno delantero.

La horquilla de mando puede situarse en uno de los
tres agujeros que existen en la palanca de mando sobre el
cubo de freno. El agujero mds préximo al extremo de di-
cha palanca proporciona una mayor agresividad.

Ajuste de la cadena trasera

El juego de la cadena de la transmisién secundaria
debe comprobarse con la motocicleta en punto muerto,
sobre el suelo y sin ninguna carga encima. En estas cir-
cunstancias debe tensarse dejando un Juego en su parte
inferior y a mitad de recorrido de 20 mm.

Con esta precaucion, cuando esté en marcha, la TSS
no se vera sometida a ninguna tension por parte de la
transmision y el rendimiento sera maximo.




