ESPUES de rodar 1.775 kildmetros por

las montafias, llanos y valles de Castilla

a los mandos de esta nueva y promete-

dora BMWR 45, me he formado una opinion

algo ambigua sobre la motocicleta en prueba.

Por un lado, es una preciosidad con toda la

calidad BMW  pero a un precio asequible para

un sector mucho mads amplio del mercado

que las BMW «grandes», pero, par otro lado,

la R 45 pesa 205 kgs. y apenas cfrece pres-

taciones dignas de una moto bicilindrica que
cubica 473 c.c.

La pregunta es sencilla de plantear, pero
dificl de contestar. jTiene [a BMW prestacio-
nes suficientes para complacer al motociclista
medio, & que no es nada «nemioso» ni my-
chg menos =quemados, pero que €s, a la
vez, como casi todos los motociclistas, un
practicants del «deporte de 12 moto»? Porque
una moto de 400.000 ptas. no es otra cosd
que deporte. De ninguna manera se pusde
considerar una motocicieta tan impecable-
mente acabada y tan estable como un mero
modo de transporte utifitario. El precio de
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400.000 ptas. es razonable para una maquina
de esta calidad, pero, por un precio parecido,
hay motos que también son de alta calidad,
como la Moto Guzzi V-50 (con cardan) y la
Laverda 500, con doble drbol de levas en cu-
lata y cuatro vélvules por cilindro. Las dos
tienen prestaciones superiores a las de la
BMW. Y también estd !a robusta y relativa-
mente rapida Ducati 500 Desmo, en un precio
de 323.000 ptas.

Ninguna de las tres fienen la pintura de la
BMW, ni el acabado de la BMW, ni, a la
larga, la robustez mecnica de la BMW, ni
todos los detalles de la BMW. Porque esta
BMW no es una versién barata de las grandes
bicilindricas, sino una moto de cilindrada
mediana, pero con toda la caiidad que ha
convertido las tres iniciales de fa marca ale-
mana en un simbolo de la perfeccidn, robus-
tez y calidad.

Pero el «deporte de la moto» requiere que
la moto tenga prestaciones suficientes para
mantensr una velocidad de crucero adecuada
y aceleraciones suficientes para que dé gusto

abrir el gas. No estoy hablando de una velo-
cidad de crucere de 140 Km.h ni un crono de
14 segundos y pico en los 400 metros salida
parada... cifras buenas para una medio litro
«teportivas.

En reafidad, todo ensayo sélo trata de en-
contrar respuesta (por parte del lector €
igualmante por parte del probador) de las dos
preguntas: «;COMO es?» y «; Qué tal va»?

En este caso, la primera pregunta es facil
de contestar. La BMW es, en lo que refiere a
estética, acabado, pintura, linea y atencion a
detalle, una BMW, Es decir, magnffica. El ar-
gullo de ser dusiic de una BMW ya no &5
cosa de unos poscos. Con el precio de casi
400.000 ptas., BMW ha puesto al alcance de
un sector mucho mas amplio la posibildad de
realizar el suefio de tener una BMW.

Desde el printipio, debe quedar bien claro
que. detalle por detalle, desde las bellas llan-
tas de aleaci6n hasta el botiguin en el colin,
desde e faro H-4 hasta el cardan con &l
nuevo y eficaz amortiguador de torsion, laR
45 gsta al nivel de las excelentes motos de fa

serie 7 y de las soberbias R 100 S y R 100
RS. Con 400.000 ptas. se compra una cali-
dad aitisima. Para poner esta maquina en la
calle, BMW ha tenido que sacrificar una parte
importante de los méagenes de beneficios.
Buscabamos en vano alguna pega, algin de-
talle no digno de la casa BMW, pero no: és
una BMW

Paro cuando llegamos a la pregunta «; Qué
tal va?», hay que reconocer que la R 45 es
lenta. La verdad, aupque duela, es que esia
moto de aspecto tan majestuoso, apenas al-
canza los 145 Km.h (reales} con el piloto
sentado en la posicion normal. Agachado a lo
«Continental Circus», con viento favorable y
carretera llana puede, a duras penas, alcanzar
una velocidad méxima de 155 Km.h (reales).
¥ el tipico ciiente BMW no suele conducir de
esta manerd.

En aceleracign, la R 45 es decepcionante.
La falta de velocidad punta se puede perdonar
en una moto capaz de mantener una veloci-
dad de crucerc de 125 reales sin esforzar
excesivamente el motor, pero el punto débil



de fa BMW es su salida de los sematoros y su
aceleracidn durante adelantamientos,

Después de acostumbrarme a fa R 45, dejé
de forzarla y me conformé con las prestacio-
nes obtenbles.

El motoaclista sensato y maduro gue pone
énfasis en la fiabiidad, comodidad y estética
de su montura, encontrara en la BMW de 473
c.c. muchos méritos.

Cada moto tiene su defecto. En el caso de
las BMW de 1.000 c.c., el defecto principal
es, en realidad, el precio inasequible, pero en
asta BMW asequible, el defecto, y no quiero
insistir demasiado sina dejarlo bien claro
{para que nadie se sienta decepcionado). es
una falta de nervio, Pero como ventajas ex-
traordinarias (aun en comparadén con sus
hermanas mayores) hay que alabar una
transmisién por cardan que es tan suave y
agradable que casi se puede olvidar gue la
moto lleva transmisidn directa. y una mejor
estabilidad en curvas cerradas como jamas
han alcanzado en las BMW «grandess. De
esto hablaremos més tarde

:POR QUE UNA 473 c.c.?

Mientras las marcas europeas, BMW en
especial, se han defendido bastante bien en
las cilindradas grandes, los japoneses, con
sus excelentes y econdmicas maguinas de
400 c.c. hasta 550 c.c., poco a poco han
llegado a establecer un dominio gue casi llega
a ser monopolio en las cilindradas medias.

En USA, Inglaterra, Australia, Alemania, en
todos los paises donde |os japoneses tienen
establecida sus redes de concesionarios y
agentes y su impresionante sistema de distri-
bucién de recambios, hay muy pocos que
realmente consideren [a posibilidad de com-
prar una moto de cilindrada media que no sea
del pais del sol naciente. La verdad es que la
Honda CX 500, con transmision por carda,
motor bicilindrico en V de 80 grados y refri-
geracién per agua ya representa el colmo de
|a sofisticacién en una maguina de medio li-
tra. También estd la Suzuki GS 550 tetracilin-
drica, 1a Yamaha «ocho vélvulass, y 1a Honda
950 {que ya es de 650 c.c.)... motos japone-

sas que dan muy pocos problemas y con
prestaciones al nivel de las 750 c.c. de hace
pocos afios.

Y las fabricas europeas? La Benell 500
lieva un motor copiade directamente de las
antiguas Honda 500 «4» Es una maquina
con prestacionas quizd superiores a las de la
Honda, pero con un acabado inferigr y con un
precio un 50 % supenor a la Honda 550 ¢.c.
La Laverda 500 y la Ducati 500 Desmo tienen
prestaciones interesantes y son m4s estables
que fas motos japonesas de cilindrada seme-
jante, pero, igual que la Benelli, sufren de
una enorme desventaja en &l precio en el
mearcada libre. Morini y Guzzl, igual.

Pera mientras las demds marcas europeas
han concentrado casi exclusivamente sus es-
fuerzos en la perfeccién de sus molos de
gran cikndrada, los directores comerciales se
han dado cuenta de que el que compra una
Yamaha 280 hoy, manana suele pasar a una
Yamaha 500 para pasarse, quizds, a una XS
1100 algdn dia, Honda empezd vendiendo d-
clomotores y aumentando cada afc la cilin-

drada de sus motos hasta llegar a 1000 c.c.
Suzuki ya tiene una gama completa desde 50
hasta 1000 c.c., mientras Kawasaki ha in-
cluido en su gama la polémica 2 1300 para
tener «abanico» mas amplio que nadie.

Una regla fundamental en la venta de mo-
tos parece ser que la fabrica que crece tiene
que tener una gama completa. Por eso, Mofo
Laverda corrig en las 24 Horas de Montjuich,
para promocionar su 500; por ese Morini ha
hecho una version 500 de fa 350 y por eso
Ducati estd poniende a punto una 500 bicilin-
drica en V a 90 grades con distribucién des-
modrémica.

Pero hasta ahora BMW ha sido la excep-
cién a la regla. Desde que desaparecio la
pepular 500 Boxer, BMW se ha dedicado a
fas cilindradas entre 600 y 1000, con una
gama de matos que comparten los mismos
cArteres y los mismos bastidores.

BMW en vez de dormirse en los laureles,
ha decidido aprovechar el buen momente que
vive la fabrica para |levar la batalla al campo
de los motocilistas mas jovenes y de medios
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serfecto acabado de los mandos y a la vez muy manejables, En la parte derecha del manillar puede observarse el depésito
del liguido de freno, que en modelos anterlores estaba alojado bajo el depésito de combustible.

La lluminacién nocturna se confia a un faro halégeno H-4  En esta foto, ademas de ver Ia disposicién del faro y cuadro

de 160 mm. de didmetro, con unos resultados francamente  de instrumentos vistos de perfil, podemos observar el

buenos. mando de puesta a cero del cueniakilémetros parcial, que

tiene un tacto mas proplo de un instrumento de gran preci-
sién que de una motocicleta.

Una sutileza mas que emples la R-45 es la equipar un botiquin de prime-
ros auxilios. Este va instalado en el colin, de nuevo diseno.

mas fowmaes Toegus w2 vez que alguien
compR SO phmea @oonesa, raras veces
vuelve 2 lzs motos sropsas... MeENOs en @l
caso de que gane == las qunisias. Porque las
japonesas no solameni= son buenas, 5ino
también econdmices (fusrz de nusstro pals).

Las carreteras del mundo cccidental estan
llgnas de motos Honda, cuyos pilotos todavia
siguen sofiando con una BMW. Pero una
BMW R 100 S en Londres, por ejemplo, vale
poco menas que dos veces el precio de una
Suzuki GS 1000.

BMW ha decidido que lo que faltaba era
una BMW mas compacta de finea, mds fi-
gera, y con un precio, al menos. a la par con
las japonesas de cuatra cilindros y 1000 c.c.
Este fue el origen de la R 65, idéntica en todo
detalle menos en el diamtro y la carburacion a
la R 45 de nuestro ensayo. La R 65 no serfa
la moto «gconémica» de la gama, como ha
sido la R 6017, sino un modelo nuevo, més
corto gnire ejés, con un motor més nervioso,
un supercuadrado con carrera de fan stlo
1.5 mm y un didmetro de 82 mm.

La idea original de la R 45 era aprovechar
las ventajas fiscales de las motos de menos
de 20 kW (27 CV DIN) dentro del mercado
alemén. La R 45 para Alemania es una moto
muy lenta, con un desarrollo tan corto que
sélo permite una veloddad mdxima de 145
Km.h...

Pera para el mercado suropeo harian falta
més CV. La R 45 de nuestro ensayo cuenta
con carburadores de 28 mm. en vez de 26
mm. y con una relacién de comp esién de
9,2:1 en vez de 8,2:1. B desarre 1o 85 mas
largo y, como la R 65, debe ir Lo gasolna
de 98 octanos.

4Es un acierto o no?

El modelo de 650 c.c. ha tenido una aco-
gida muy favorable, mientras que la R 45 no
tanto. Y es que sale sensiblemente més cara
en Europa que la Honda CX 500, moto con
cardan que también pese mds que 200 kg,
pero que tiene prestaciones brillantes, con
una velotidad méxima de 180 reales.

Pero estamos en Espafia, donde no hay
muchas japonesas... por e momento.

En Espaia la BMW R 45 estd en compe-
tencia directa con las italianas (Benelli 500,
Guzzi V-50, Laverda 500, Morini 500) y con
las dos versiones nacionales de la Ducati 500
(Twin y Desmo). BMW |a considera su «moto
de guerra» en el mercado nacional, y no hay
duda de que la bitilindrica alemana va a cap-
atar un buen sector de este mercado. BMW
es sindnimo de mantenimiento sin proble-
mas, larga vida meednica y un altisimo nivel
de calidad de materiales y acabado. Sin temor
de equivocarme, digo que BMW ya ocupa el
primer lugar en los apartados de pintura,
acabado, calidad de soldadura, y, por ree-
tido una vez mds, atencion al detalle. No es
que las otras marcas estén mal acabadas, ni
mal pintadas, ni mal soldadas, pero adn la
Guzzi y la Laverda no pueden igualar, detalle
por detalle, la excelencia del conjunto de la R
45,

EL MITO BMW

No hay otra mato con una reputacion de
fiabilidad como Iz de l2 BMW. Igual que
Triumgh y Harlsy Davidson, BMW sigue fa-

i otor cuyo disefio basico no ha
2do desce los comienzos de la fabrica.
B .mtz. = Zgo dficl de evaluar en una
moto. Hzy 50 000 norteamericanos que Si-
qusn wewendc gue 1z Harley-Davidson es 1a
s# —wado. Aunque no lo es. La
omz moto lgera y estable, con

4 pesar de su antigliedad, la




con fos gustos de los norteamericanos, BMW
se vende en todo el mundo y su reputacion
de calidad no es una especie de fanatismo de
unos «creyentess, sino una opinidn compar-
tida por muchisimos motociclistas, muchos
de los cuales van con motos de otras marcas
simplemente porque no pueden permitirse el
lujo de una méquina tan cara.

BMW también tiene sus enemigos. Es per-
fectamente justificable criticar el concepte
BMW de la motocicleta. Los cilindoros hori-
zontales dan a la BMW una penetracin aero-
dindmica mediocre y el sistema de distribu-
cion por varillas y balancines con culata de
dos vélvulas no tiene |a eficacia del sistema
de doble arbol de levas en culata con cuatro
valvulas por dlindro.

Pero BMW ha huido siempre de las com-
plicaciones innecesarias, de las culatas de G.
P. en matos de calle. El sistema de transmi-
sién por cardan, aunque tiene sus desventa-
jas de menor eficacia mecdnica en compara-
cibn con la cadena, elimina uno de los prin-
cipales inconvenientes de la moto en viajes
largos: la necesidad de ir ajustando la cadena
cada dia y la posibilidad de romperia.

Respecto al motor (ironicamente disenado
en 1923 por un ingeniero, Max Fritz, que
odiaba las motocicletas) es de una configura-
cién ejemplar para la compensacion de ma-
sas, aunque el equilibrado primaric €s su-
perior en un bicilindrico de 90 grados. La re-
frigeracién es éptima, y como pequefio «ex-
tra», que al principio parece de poca monta,
pero que a la larga y en invierno llega a ser
una gran ventaja, los cilindros calientan e
aire de refrigeracion y mantienen calientes los
pies del conductor.

Es una moto Gnica. Los fieles a BMW sue-
len ser triunfalistas y los enemigos suelen
exagerar los pocos fallos del twin horizontal.

Pero, iqual que en el ensayo de la
Triumph, para conocer las verdaderas virlu-
des y los defectos de una meto, hay que
olvidarse def mito para poder ver claramente.
Asf, uno llega a entender el porqué del mito.
Es mejor entender que creer ciegamente.

LA REINA DE LAS BICILINDRICAS

Para eliminar totaimente las molestas vi-
braciones, el fabricante siempre tiene la op-
cion de utilizar matores pluricilindricos, pero
el ingeniero que se dedica a la fabricacién y el
disefioc de motocicietas no tiene las opciones
de sus colegas del mundo del automdvil.
Para colocar un motor de cuatro dlindros con
doble 4rbol de levas en culata en una motoci-
cleta hay que pagar un precio elevado... Es
decir, se compra suavidad y «finura» a base
de un centro de gravedad alto y de una an-
chura que reduce la penetracidn aerodindmica
de la moto, Y ademds estd el peso...

Desde que BSA-Triumph sorprendié al
mundo en 1969 con la Rockst y |a Trident de
tres cilindros, seguidas por las primeras Ka-
wasaki 500 de tres cilindros, ha existido una
gran controversia entre los exponentes de la
moto bicilindrica y fa «multi». Me refiero a
nuestra época, puesto gue en los anos cua-
renta y cincuenta la misma controversia tuvo
lugar, aunque, debido a los costos de fabri-
cacién de motores de cuatro cilindros, muy
pocas fabricas comercializaron tetracilindri-
cas, siendo Ariel y MV Agusta las (nicas dos
excepciones. En dreuito, las Gilera y MV «d»
desbancaron a las monocilindricas en 500
c.c., demostrando que, en competicién, las
ventajas en potencia eran mis importantes
que las desventajas en anchura, centro de
gravedad y peso. :

Pero los japoneses fueron los primergs en
fabricar tetracilindricas en nimero suficiente
como para reducir el costo por unidad a un
precio competitivo, La dnica marca europea

(de Ias que fabrican una cantidad importante
de motns) que ha seguido los pasos de los
japoneses en la fabricacién de motos tetraci-
lindricas ha sido Benelli. Aunque la Benell
«4» es una copia de la Honda, el sefor de
Tomasso habla con toda la razén cuando dice
que «lgs italianos hiamos las primeras motos
tetracilindricas que fueron capaces de ganar
en pruebas del mundial. Los japoneses em-
pezaron copiandonos & nosotros».

Pero, al menos, cambiaron el aspecto exte-
rior de los motores. Con la nueva serie de
Haonda de cuatro vélvulas, han logrado poner
al alcance del motocicista medio (en el ex-
tranjero) motores casi a nivel de los de G. P

Laverda, después de empezar con una 750
bicilindrica que tenfa el aspecto exterior de
las Honda bicilindricas de los primeros afios
de la década de los sesenta, ha evolucionado
y, en el momento actual, fabrica las mas lige-
ras «multi» del mundo. A pesar de declara-
ciones an contra, parece que la moto de calle
(dejando de un lado las magnificas «especia-
less, como la Bimota KB-1, ensayada en el
nimero 578 de MOTOCICLISMO} que sigue
siendo la mds rapida en prugbas cronomelrs-
das es la Laverda «Jota» de 981 c.c., seguida
por la Honda CBX de seis dindros.

Mientras los italianos y 108 japoneses han
llevado la batalla a extremos absurdos en los
motores de seis cilindros transversales
(siendo Laverda con su V-6 la iinica en pres-
tar la suficiente atencién al centro de grave-
dad v a la anchura), algunas marcas han se-
guido fisles al disefio bicilindrico. Principal-
mente en las cilindradas grandes, las motos
bicilindricas que méds se venden son las Har-
ley Davidson (en V a 45 grados), las Moto
Guzzi (en V 2 90 grados), las Triumph (verti-
cal twin transversal), las Ducati (V a 90 gra-
dos) y las BMW «boxesw con el cigienal ca-
lado a 180 grados.

El motor mds econdmico de fabricar es el
de la Triumph, pero su dgieal a 360 grados
porporciona unas vibraciones volcanicas a ak
tas r.p.m. La solucién del bicilindricoen V a
90 grados, generalmente considerado por los
ingenieros como la configuracién dptima en
una motocideta por razones de bajo centro
de gravedad y estrechez, presenta al fabri-
cante el problema de la refrigeracion. Harley
Davidson, igual que Moto Morini, acepta un
desequilibrio en temperatura entre el ciindro
trasero y el delantero para poder utifizar un
motor en \V a2 45 grados en un chasis conven-
cional. Moto Ducati, con su potente motor
Desmo, optd por Ia solucién mds racianal de
bicilindrico en V a 90 grados colocado longi-
tudinalmente en el chasis, como Harley y Mo-
rini, pero con el cilindro delantero virtual-
mente horizonial v e cilindro trasero en posi-
cign casi vertical.

Mote Guzzi, sin embargo, tenia otras
ideas. Al decidirse por e usa del cardan, optd
por un motor con cigiedal longitudinal y ci-
lindros opuestos, estilo BMW. La verdad es
que el motor Guzzi ya existia, habiendo sido
diseiado hace muchos anos para su uso en
pequerios tractores. Pero en una moto ofrecia
una solucidn adecuada al problema de refri-
geracién existente con los motores bicilindri-
cos a 90 grados.

La marca més prestigiosa en el campo de
las bicilindricas sigue siendo BMW, cuyo mo-
tor «boxer» sigue tan campante después de
cinguenta y cinco anos de vida. A través de
los anos, los técnicos de BMW han seguido
perfeccionando y mejorando el «flat twin»,
buscando y siempre encontrando los CV ne-
cesarios para mantener un nivel de rend-
miento adecuado a los gustos contempord-
neos.

El centro de gravedad de la BMW es, por
razones obvias, mds bajo que el de las otras
biciindricas mencionadas. Su transmisién
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El freno delantero cumple con su mision a la perfeccion, siendo de un solo

disco, mas que suficlenie para la potencia del motor.

duccion normal.

Detalle de las tomas de aire para que el tambor trasero esté bien ventilado. Su
resultado es dptimo y el «fading» no hard notar sus efectos durante una con-




BMW R-45

por cardan y su falta de problemas la ha con-
vertido en una mofo excelente para turismo.
El precio gue BMW ha pagado por la adopta-
cign del motor «boxers ha sido una anchura
poco aerodindmica y el alge molesto «balan-
ceo» al acelerar desde parado y a velocidades
lentas. Honda, en la CX 500 ha reduddo con-
siderablemente el efecto de inerda del cigue-
fial, al invertir por engranajes el sentido de
giro del embrague, pero los propietarios de
BMW (y de Guazi) se han acostumbrado al
caracteristico balancec, que desaparece tan
pronto como la moto alcanza una velocidad
de unos 30 kmh,

No hay ningdn argumento definitive que
demuestre la superigridad del diseno «boxers
an relacién a los motores en V a 80 grados, y
las ventajas en refrigeracion se ganan a costa
de anchura, Los que dicen que el motor «bo-
xers 8s la solucidn dptima para una bicilin-
drica expresan una opinién no compartica por
todos los expertos. Per el momento basta
decir gue |a solucién BMW es excelente; pero
lo que ha dado a BMW su enorme prestigic
no es ¢l disefio en si, sino la perfecta realiza-
cién y el constante perfeccionamiento del di-
sefio original del ingenierc Max Fritz cuande
BMW presentd hace cincuenta y cinco anos la
primera BMW boxer.

Que 13 BMW es {a «reina de las bicilindri-
casw» es discutible. El Dattore Ing. Fabio Ta-
ghioni, de Ducati Meccanica, no estarfa de
acuerdo. El motor de la BMW no tiene las
prestaciones brillantes que se obtienen con &l
motor itakano de la Super Sport, pero, de-
bido a su sistema de transmisién secundaria
por cardan, su ausencia de vibraciones mo-
lestas y, sobre todo, por su fiabilidad meca-
nica, la BMW, en mi opinién, todavia reina
como la bicillndrica «mds prestigiosa del
munda».

En comparacién directa con las japonesas

de cuatro y sas cilindros, encontramos en el
motor de la BMW una sencillez admirable. La
puesta a punto de una Honda «B» de 24 vél-
vulas es una verdadera pesadilla, Y los due-
fias de motos super ripida, como las Suzuki
GS 1000, Kawasaki Z 1000R y Honda CBX
tendran motivos sobrados para envidiar &
cardan de |la BMW cuando se den cuenta de
que estas molos son capaces de «comerses
dos cadenas en un periodo de 15.000 kiléme-
tros... y son las costosas cadenas fipo
«Denso lubes, que en Espana costarian unas
20,000 pesetas cada una

BMW VUELVE A LAS CILINDRADAS
MEDIANAS

En general, las motos de gran cllindrada
tienen precios tan altos que la gran mayoria
de los motocicistas no pueden hacer mds
gue sofiar con eflas. Especialmente, en motos
como las BMW. que son realmente caras de
tabricar debido no solamente a la fabricacion
relativamente peguefia de la firma, sino a la
gran calidad de la mano de obra y de los
materiales,

«Ahorax, dicen los anuncios, «a su alcance
una BMW par el precio de una motos.

El puesto de la R 45 en la gama BMW
viene a ser, mas o menos, equivalents al de
la Suzuki GS 550 en la gama de las Suzuki
tetracilindricas, por ejemplo.

Hoy en dia, los fabricantes japoneses no
hacen versiones «baratas- para las cilindra-
das medianas, sino versiongs en miniatura,
pero con la misma calidad de sus «motos de
prestigion de gran cilindrada.

Y los italianos también, desde hace dos
afos, estin ofreciendo maquinas de medio
litro con una sofisticacion y una atencién a
los detalles que va a la par con sus motos
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grandes. EI que compra una Guzzi V-50 tiene
una moto preciosa con un acabado a nivel de
la Le Mans. El que compra la Laverda 500
tiena un motor de doble drbol de levas en
culata y con la pinlura y acabado que han
hecho tan populares a las tricilindricas. Aun-
que el acabado y la fibra de vidrio de la Ducati
Desmo dejan alge que desear. las oulatas
desmodrmicas de las 500 c.c. son pequerias
obras de arte que permiten altisimas r.p.m. :
sin temor al temido «cruce de valvulass. /

Ahora, BMW entra en el mercado de las
medio fitro con una mAquina de 473 c.c.,
pero con la misma calidad y robustez mecd-
nica de las BMW de gran cilindrada. Ya he-
mos reflexionado sabre el porqué de la deci-
sién de fabricar una BMW de medio libro.
Ahora vamos a inspeccionar la R 45 con lupa
y a comentar las diferencias entre esta moto y
las de la serie 7.

LA PARTE CICLISTA

A primera vista, la R 45 parece tener la
misma horquilla y bastidor que las BMW :
grandes, pero poco a poco vamos descu- |
briendo gue se trata de una moto nueva y no
de una versicn variada de la serie 7.

La horquilla delantera, que funciona im-
pecablemente, absorbiendo los baches gran-
des en carreteras secundarias sin permitir
gue los «golpes secos» lleguen a las manos

Del mismo modo que el botiquin y un Gtil compartimento para  U¢l Piloto, ha sido totaimente redesefiada. El i
llevar documentos se encueniran bajo el sollin, también, en un  fecorrido ha sido reduddo en comparacion "
habitdcule al efecto, van las herramientas, que al mismo  con las BMW grandes, pero fa R 45 tiene un
tiempo de ser de una gran calidad no hay necesidad de aumen-  recorrido m4s grande que las demds 500 c.c. [

tar la dotacién, excepcion de usuarios muy especiales. El confort en carretera y en caminos secunda- '
rios es dptimo.

Y no es nada somprendente que la horquilla
funcione tan excelentemente, considerando el
hecho de que las superficies de las barras se
han pulido hasta que su rugosidad gueda
comprendida entre valores Inferiores a 171020
mm. El puente de la horquilla y las barras son
objeto de incesantes pruebas con rayos X §
para controlar su margen de seguridad al :
resquebrajamiento. Y, segdn el folleto de '
prensa facilitado por BMW durante la presen- i
facién de este nuevo modelo, la horquilla te-
En esta foto podemos apreciar, en primer lugar, el alojamiento y lescdpica ha sufrido nada menos que 75 con-
disposicién del encendido, totalmente redisefiado, y en segundo, troles antes de llegar al cliente.

B coluta 8in ¢} peotecior. Ei chasis de la R 45 es de doble cuna,

e ' fabricado en acero de alta calidad. En el caso

; de la R 45 no noté en ningtin momento sin-
tomas de flexibilidad.

El punto débil de muchas motos italianas y
de algunas japonesas sigue siendo la corro-
sion del chasis. Un comentario que he ofdo
muchas veces es gue no hay motos viejas de
fabricacidn japonesa. Después de unos tuatro
o cinco afos suelen desaparecer de las carre-
teras. La teorfa de muchos es que, aungue
los motores son capaces de realizar unos
70,000 kms., los chasis y los cromados «se
pudrens, y la moto termina su vida abando-
nada en el garaje del Gitimo duefio o en @l
montén de hierro y aluminio del chatarrero.

Pues no lo sé. Hice 40,000 kms. con una
Honda tetracilindrica de 408 c.c., incluyendo
muchos viajes largos, y durante dos aros vi
los comienzos del proceso inexorable de la
oxidacion en los guardabarros y en algunos
puntos del chasis. No sé hasta cudndo resiste
el acabado y los cromados de las motos ja-
ponesas, pero, aunguer no creo que «Se
pudran» en cuatro afios, lo cierto es que no
resisten la corrosion como las BMW.

La prueba es que las BMW siguen, siguen
y siguen, y sélo en caso de accidentes tre- )
mendos quedan retiradas de la carretera. Mi y
primera moto era una BMW R 27 manocilin- [
drica de 250 c.c., con més de 100.000 kms.
de vida en su cigliefiat y con muy poca oxida- ]
cign, considerando sus diez afios de vida a la
hora de compraria.
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Los chasis BMW estin expuestos a las
técnicas de «chorros de arenan, fosfatacion y
pintura al fuego.

Toda motocicleta, 2 la larga, empieza a
oxidar, pero la BMW resiste Iz corrosién
Como pocas otras maquinas, quizd como
ninguna.

No creo que haya nada mas triste que
comprar una motocicleta nueva y encontrar
que, a pesar de «dormir» siempre en garaje,
muestre los efectos de la corrosion cuando
solo han transcurrido los primeros seis me-
ses.

Antes de comprar una moto s siempre
buena idea andar por las aceras observando
el nimero de kilémetros y el estado del aca-
bado y del chasis en las motos con pocos
meses de vida.

Igual que la Suzuki GS-100 y las nuevas
Honda de gran cilindrada, R 45 tiene cojine-
tes conicos en la columna de la direccion y en
el basculante trasero. Y también en las rue-
das. Para evitar holguras hay que pagar el
precio de la calidad, y este es el precio de la
BMW.

FRENOS, UN DISCO EFICAZ Y UN
TAMBOR SIN «FADING»

El freno delantero es un disco perforado de
estribo fijo y de 260 mm., con una superficie
de friccién de 42 cm. Durante el rodaje inicial
es ineficaz, pero después de unos 100 kms.
tranquilos empieza a funclonar bien. Es un
disco muy, muy bueno vy capaz de cumplir su
misién en una mote de mds de 200 kgs. y
prestaciones conservadores, aunque en la R
65, cuando llegue a Espana, algunos duenos
van a desear el segundo disco opcional.

Lo que me costé una noche sin poder
dormir era una sendlla y extraordinaria frase
en el apartado del {renado en el folleto de
prensa de BMW que reza textuaimente:

«La pinza del freno delantern se ha mon-
tado detrds de la horquilla para reducir en lo
posible &l hundimiento de ésta en el momento
de frenar,

£Qué? ;Cémo?

Es decir, si levantas €l pie derecho a una
altura de 6 cm. y después, sin bajarlo al
sugelo, levantas también el pie izquierdo al
mismo nivel... estards volando. No dudo que
en la India, en Tibet o Naipal hay sefiores que
practican el arte de la levitacién, pero no creg
que los teuténicos sefiores de BMW hayan
logrado anular las leyes de la fisica. Ni tam-
pUCO creo que se hayan vuelto misticos.

Para aquellos que no querdis perder el
suefio por culpa de esta frase rara, os ase-
guro que si fuera posible redudr e hundi-
miento de la horquilla a base de colocar la
pinza detrds de la horquilla, todos los fabri-
cantes del mundo ya lo hubieran hecho. Pero
si gueréis convenceros de que BMW no
publica jamds disparates en sus folleios, os
invito a meditar sobre el tema. O llegaréis 2 la
conclusién de gue la frase no tiene sentido, o
acabaras siendo mistico... pero en el mundo
de las tres dimensiones y de la fisica no se
puede reducir el hundmiento de una horquilla
telescdpica y corriente a base de |3 coloca-
cién de la pinza.

BMW, sin embargo, si ha lograda bajar un
poquitin en el centro de gravedad y reducir la
inerdia de masas no suspendidas al colocar la
pinza detras del eje delantero. De todos mo-
dos, es un freno excelente.

El tambor trasero de 200 mm. viene de la
serie 7 y estd muy bien ventilado por tomas
de aire en el lado izquierdo de la llanta. Es un
freno dosificable y de resultados buenos, aun
después de una serie de frenadas. El «fading»
no se notard en conduccidn normal.

Las llantas en <f son preciosas. En general,

Aqui podemos apreciar uno de los amortiguadores traseros, que admiten la

posibilidad de cambiar de posician,

las llantas de «aleacién ligera» suelen ser
més pesadas que las llantas de acero con
radios. Pero en &l caso de la BMW se han
empleado ruedas de aleaddn de aluminio
inyectado bajo presin que son sensiblemente
més ligeras que las demds Hantas semejartes
del mercado. BMW, al seguir la moda de las
llantas de aleacién, ha hecho unas liantas
realmente ligeras en vez de pesadas y sola-
mente «de moda». La importancia de reducir
las masas no amortiguadas es inmensa y me-
jora mucho el comportamiento de cualquier
moto.

Las llantas son de perfil PC, con lo que se
evita que, en caso de pinchazo, el neumdtico
deslice peligrosamente hacla el centro de la
lianta.

Los neumaticos son Metzeler tipo «S» de
meddas 3,25 x 18 delante y 40 x 18 de-
trds. Para una moto de turismo son adecua-
das, pero en virajes, en conduccion depor-
tiva, no se ponen «pegajosas» y calientes
coma, por ejemplo, los Dunlop y los nuevos
Pirelll Phantom. En ninglin momento me
senti inseguro en inclinaciones, pero me
parecen neuméticos algo duros para conduc-
cién deportiva. Sin embargo, la BMW R 45
no es para quemados y los neuméaticos son
perfectos para conduccién normal, v, ade-
mds, tienen fama de una vida larga, cosa

muy importante con los precios actuales de
los neumdticos de importacién.

INSTRUMENTOS Y MANDOS

Uno lendria que ser mucho més exigente
que yo para enconirar defecto alguno en la
instrumentacién, los mandos y los conmuta-
dores de la A 43,

Hablando con duefios de BMW de la serie
7, delas R 1005 y R 100RS, sin embargo, of
comentarios negativos sobre la placa frontal
que llevan las luces de los intermitentes, fa-
ros, contacto, instrumentos y depbsito de li-
quido del freno delantero (que no yace bajo e
depdsito como en las BMW grandes). Algu-
nos dijeron que la placa frontal era poco esté-
tica y no estaba a nivel de las BMW grandes.
Es decir, uno tendria que ser mucho més
exigente que yo para...

Pero gracias a esta nueva placa frontal y a
los elementos prefabricados del sistema eléc-
trico, es mas facil reparar la moto en el caso
de un accidente que dafie el faro y la «central
eléctricas .

Los chivatos de carga, punto muerto, pre-
sion de aceite y luz larga estdn en la parte
inferior del cuentavueltas.

Para que el piloto (y las demas personas
que se encuentren en un radio de 100 m.)
sepa que estan encendidos los intermitentes,

BMW ha montade un zumbador de miedo,
gue asusta a conductores de otros coches, a
los peatonss y llama mucho la atencién. Es
un ruido fan fuerte gue incluso resulta mo-
lesto, por lo que dejé de usar el intermitente
en ciudad, sefialando con el brazo, come en
los viejos tiempos.

Est4 fan bien estudiado, sin embargo, que
el zumbador deja de sonar si aprietas el em-
brague ¢ s| pones la mato en punto muerto,
aunque los intermitentes sigan funcionando.
Asf puedes estar parado en un seméforo, in-
dgicando la intencién de girar, sin causar un
escandalo.

De todos modes crec que més de un
duefio de BMW va a desconectar el zumba-
dor. Lo que hacen falta son intermitentes que
se anulan automdticamente después de unos
20 segundos, coma montan varios fabrican-
tes japoneses.

El faro es un H-4 de 160 mm. de didmetro,
més pegueo que el faro de las BMW gran-
des, pero totalmente apto para una moto con
menos prestaciones.

Los captafaros amariilos en las barras de la
horquilla sirven para cumplir con el egdigo de
USA y, sl no me acuerdo mal, con los nuevos
cidigos de Alemania.

Detalle por detalle, la R 45 es toda una
BMW. En vez de pasar lista de los mil y un
refinamientos de esta moto alemana, os doy
como ejemplo el sistema de arranque. Al to-
car el botoncillo del arranque, con la moto
parada pero con la marcha puesta, no pasa
nada. Asi, el piloto no corre el riesgo de
caerse en parado cuando se olvida de asegu-
rarse de que la moto estd en punto muerto al
arrancar. Pero el arranque sf funciona aun-
que haya una marcha puesta, si el pilrto em-
plea el embrague. £l mismo sistema e monta
en las Honda, pero no en las Suzv4. v mis
de uno ha tirado su Suzuki GS 1000 al suslo
al tocar accidentaimente el botén de arranque
mientras la moto se apoyaba en la pata de
cabra con una marcha puesta.

Pero quizd el colmo como detalle Gtil es fa
sutileza de colocar en el colin de la moto un
botiquin de urgencia para «Frist Aid» o pri-
meros auxifios.

Ni tampoco puedo olvidarme de alabar la
cantidad y calidad de herramientas que se en-
cugntran bajo el comodo sillin plegable (con
cerradura con llave). Hay incluso bajo el sillin
un sitio impermeable donde guardar docu-
mentos.

Los relojes para velocimetro y cuentavuel-
1as electronico son grandes y de f4cil lectura,
con una zona roja (de color mas naranja que
rejo) en e cuentarevoluciones que se ilumina
de noche.

Detalle por detalle, la R 45 es tan buena y
con detalles tan sofisticados que su precio de
400.000 pesetas realmente parece poco con-
siderando el evidente costo de fabricar una
maquina fan completa y hien reakzada.

MOTOR Y TRANSMISION

Anteriormente hemos hablado del concepto
bésico del motor BMW, pero aqui vamos a
estudiar las diferencias entre el motor de la R
45 y los de las BMW grandes,

Al optar por una configuracién supercua-
drada, con carrera coria de 61,5 mm., BMW
sacrific bajos para obtener una velocidad k-
neal de piston reducida y un motor m4s es-
trecho. Los cérteres y la caja de cambios vie-
nen de la serie 7, pero, gracias a la carrera
corta del ciglienal, los cilindros se extienden
mucho menos, ofreciendo mas distancia en-
tre la culata y el suelo en las inclinaciones. Ef
que llega a rozar el suelo sin caerse con la
culata de su BMW R 45 serd un nuevo Kenny
Roberts

En total, el motor R 45 es 58 mm. més
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estrecho que fos motores de la serie 7, con
su carrera de 70.6 mm.

Ef moter R 45, sin embargo, no es el ¢&-
racteristico motor BMW tranguilo y con mu-
chos bajos, el tipo de motor que BMW sabe
hacer como nadie. No, este motor sube de
yueltas como un propuisor italiano y, para ir
deprisa con ella hay que pasarla de 7.500
r.p.m. en las aceleraciones,

Sin embargo, al régimen de potencia ma-
xima (7.300 r.p.m.), la BMW sdlo alcanza
una velocidad lineal del piston de 14 .97
metros/segundo, en comparacion con los
15,6 m/s de la R 607 y de los 17,05 m/s de
la R 100 RS cuando estd girando a su 7égi-
men aptima de 7.250.

El encendido de la R 45 es nuevo, puesto
que admite la posibilidad de regliaje dinamico.
Se emplea un solo juego de platines para dar
chispa a los das cilindros.

Los carburadores Bing (V B4/ll) de depre-
sién son de 26 mm. de difusor.

Pero la verdadera novedad de esta R 45 es
el amortiguador de torsion situado en el car-
dan. Cuando salio la BMW 800 se hablaba de
un nuevo sistema de cardan sin golpes, sal-
tos y los otros disgustos que el duefio de
BMW considera como normales. Pues en la
800 el cardan segufa igual, ¢ con unas meje-
ras tan sutiles que sélo un conductor habitual
de BMW |as pudo notar.

Por eso tenia mis dudas cuando sali por
primera vez con la R 45, Pero es verdad. Esa
vez, si. Hasta ahora, las Gnicas marcas que
han logrado reducir los problemas de-«brin-
coss y ruidos de la transmision por cardan
han sido Yamaha (3X1100) y Honda (CX
500). No digo que la solucion de BMW sea
mejor, Pero es muy agradable llevar una
BMW sin notar brusquedades a la hora de
acelerar y reducir rapidamente.

Hasta ahora ningun fabricante ha poditio
hacer un sistema de arbol-cardan tan eficaz y
agradable como e! clasico sistema de pifitn
de salida, cadena y corona frasera. Pero
BMW ha heche una transmisidn muy buena.

Para solucionar los problemas de las BMW
grandes haria falta un amortiguador mucho
mas fuerte y duradero, pero con las fuerzas
generadas por Ia R 45 el amortiguador es un
acierto.

El cambio es de cinco marchas con, segin
BMW. una nueva «cinamatica» para cambiar
de marcha.

Generalmente, ios fieles de BMW estdn tan
acostumbrados al cardan (igual que los due-
fios de Guzzi) que aprendan el truco de coor-
dinar y sincronizar las velocidades del motor
con las del cambio al reducir. Pero la R 45 es
mucho mas agradable de Hevar en lo que re-
fiere al cambio de marchas que las BMW
grandes.
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La varilla del nivel del aceite tiene una dificil ex-

traccién como consecuencia de que eslorba casi
todo lo que hay alrededor del orificio de salida.

DIFERENCIAS ENTRELAR 45 Y LA
SERIE 7

BMW admite, desde el principio, que la R
45 no es ligera. ;jCamo va a ser ligera &i
viene directamente de la serie 77

A base de bajar el depdsito y el sillin, ¥
reducir fa distancia entre ejes, han logrado
dar a la moto una para emplear las palabras
de BMW, «disminucidn ficticia de alturas.

Parece una BMW ligera y deportiva. Perq,
segin dalos de la fabrica alemana, pesa 10
kg m4s que la R 10077, la R 757 y la R 6077.

Estas son las diferencias principales {segun
catdlogos de BMW):

BMW R 45 Serie 7

Longitud total . ... ..2.110 min.2.130 mm.

Anchura ..... ... 688 mm. 746 mm.
Entre efes.......... 1.390 mm.1.465 mm.
Anchura manillar.... 650 mm. 630 mm.
Altura sillin .. ...... 770 mm. 810 mm.
Peso en vacio ...... 205 kgs. 195 kgs.

Capacidad depésito.. 22 L 24 1.

LA MOTO EN CARRETERA

En ciudad, 12 R 45, con sus escapes efica-
ces y su reducido anchura, es muy fdcil de
llevar, Falta repris en 1a salida de los semafo-
108, €3 necesario tirar un poco de embrague
si uno guiere salir bien.

En carretera recta o en autopista hay que
conformarse con una velocidad de crucero de
unos 125 kmh, reales, que corresponden a
unos 132 km/ de reloj. La moto es eminen-
temente comoda y da la impresion de tener
capacidad para mantener un régimen de
6.000 a 6.500 r.p.m, (segdn relo]) indefini-
damente.

Es5 upa velocidad respetable y muchos mo-
tociclisias van a esta velocidad habitualmente
con motos de 500 c.c. sin saberio, porgue
sus velocimetros les engafan al indicar vele-
tidades de 140 kmh.

Una Ducali 500 Desmo o una Laverda son
capaces de mantener velodidades de crucero
de hasta 140 km/., pero durante los recien-
tes ensayos de estas dos molos, he preferido
una velocidad de crucero de 130 reales con
ambas

Con la Suzuki GS-1.000 me he encontrado
chmodo a 150 kmh. reales, y con la Laverda
1.200 la velocidad real de 150 me parecia
tptima para el mator.

La velocidad de crucero de una mofo debe
ser sdlo un poco mas alta del nivel de par
maximo’ Es facil forzar una moto a una velo-
cidad més alta. Pero en diez anos y muchisi-
mos viajes largos, todavia no he roto ningan
motor en carretera. Llevar una moto a una
velocidad méds alld de su crucero ideal me
disgusta y realmente me hace sufrir; ademds,
me cansa. Si el motor estd sufriendo el piloto
también sufre si s consciente de los mensa-
jes que las vibraciones del motor fe estin
transmitiendo.

Eso sl, durante media hora de conduccitn
departiva, la R 45 sube sin muchas dificulte-
des a 8.000 r.p.m. en las marchas interme-
dias y alcanza una velocidad punta de mas de
150 kmh con el piloto agachado y con mu-
cho terreno lano para consequir velogidad.

Pero ne es lo suyo.

En carretera, la BMW no guiere correr. Es
tranquila y duradera, y el piloto que se con-
torme con las prestaciones de la BMW tendra
una fiel compafiera de viaje que no solamente
le durard muchos afios, sino que le dard mu-
cha satisfaccitin y orgullo. Y cuanda Hegue la
tora de venderia, las BMW suelen ser inver-
siones acerfadas para sus duefos.

Si salimos de la carretera general en busca
de otras secundarias, con muchos virajes,
ancontramos gue la BMW no solamente tiene
aspecto deportivo, sinp que toma las curvas
cerradas muche mejor que sus hermanas
mayores. Su redudda distandia entre ejes la
hace mucho mas facil de tumbar y mucho
menos fatigosa de llevar en una serie de cur-
vas cerradas en carreteras montafiosas y ba-
cheadas.

Para comparar la R 45 con una BMW
grande, tomé la misma senig de curvas con
una R 9005 y con la R 45, La R 45 era més
facil de llevar, pero falfaban los bajos enor-
mes y agradables de la mote grande para
salir de las curvas.

Es una sensacién rara llevar una BMW a
7.500 r.p.m. repetidamente en tercera y se-
gunda. La estabilidad es muy buena y las
suspensiones trabajaban muy bien, pero el
ruido de las varillas y balancines a 7.500 me
daba la impresion de que estaba forzando
demasiado el motor.

Como veréis en las pruebas de prestacio-
nes, el punto débil de la BMW R 45 es su
aceleracién inicial. Y para conseguir el tempo



il ¢ ¥

Vista lateral del motor, que no experimenta ningun cambio apreciable desde el exterior con respecto a siis hermanas mayores.
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de 16 en el «cuarto de millas, tuve gue hacer
varios pasos buscando el régimen dptimo
para cambiar de marchas. Al final iba cam-
biando a 7.700 r.p.m. (segun reloj).

En los 1.000 metros con salida parada, el
tismpo de 32 me parecfa algo més rapido de
lo que esperaba, dado que fa MV 350 Sport
de nuestro ensayo hizo un crono de 31,9,
pero en un tiempo de 15 en los 400 metros.
Es I6gico, sin embargo, porque la BMW pesa
55 kgs. més que la pequefia itafiana. Guando
se Ilega a Ja tercera marcha, su aceleracién,
proparcionalmente, mejora de forma sensi-
big.

Sin embargo no quiero insistir en la impor-
tancia de los tiempos ni insinuar que una di-
ferencia de 2 & 3 décimas significa mucho.
Adn entre dos ejemplares del mismo modelo
y con una puesta a punto meticulosa, pueden
existir diferencia aiin mas pronunciadas. Pero
hasta ahora creo que fos tiempos consegui-
dos en nuestras «pruebas a Fondo» represen-
tan las prestaciones reales que el duefo
puede esperar del modelo en prugba. BMW
anuncia cronos de 15,8 y 30,7 en los 400 y
en los 1.000 metros. Considero estos
tiempos fuera del alcance de la R 45 de nues-
tro ensayo... y tenemos que basar nuestras
impresiones en las motos facilltadas. Ade-
més, durante las pruebas de prestaciones, la
moto me parecfa a punto, habiendo salida,
ademas, s6lo dos horas antes de los talleres
oficiales.f El que utilice la R 45 de acuerdo
con la filosotia BMW tendra durante muchos
afios una preciosa maguina.

Para muchos, sin embargo, la R 65, con
sus 45 CV (segan fébrica) y su velocidad de
crucerc sensiblemente més aita. Serfa una %

mas adecuada il mixta, j
ﬁgiti.?yemaii jliaje:s mrggiar?ﬂe:[) I:: céinsupﬁ:;r Levantando una ventanilla que hay en el guarnecido del manillar,
! : : podemos observar la tuerca con la que se puede graduar la posi-

que el precio de la R 65 serd considerable- cién del elemento de direccion
mente mé4s alto, entre 100.000 y 130.000 7

pesetas mas, digamos, que la R 45,

Pesela por peseta y detalle por detalle, la R
45 representa una tentacién muy atractiva y
una alternativa totalmente distinta a todas las
demds méquinas de medio litro de venta en
nuestra piel de toro.

En los proximos meses vamos 4 ver mi-
chas R 45 rodando por fas carreteras naciona-
les. Es tan bella y tan excelentemente bien
acabada que casi hace olvidarme de su falta
de prestaciones brillantes. Cada uno tendra
que decidir la importancia de las prestaciones
en relacion con la calidad de acabados, pin-
tura y atencién al detalle.

Y también estd el mito BMW, un mito justi-
ficado por el esmero de los detalles puestos
en todas las motos Beyerishe Motoren
Werke, porque la R 45, a pesar de su pobre

B

relacion pesofpotendia, es... una BMW. El cardan desde el elerlor. in idrmente incorpora un amortigua-
Dennis Noyes  dor para evitar las clasicas brusquedades de este sistema de
Fotos: Valentin Requena transmisién.
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MOTOR

Cubicaje (c.c.): 473. Diametro
(mm.): 70. Carrera (mm.): 61,5. Rela-
cibn de compresion: 9,2. Potencia,
CV.: 35. R.p.m. (I/min.): 7.250. Par
maximo (mk.): 3,8 r.p.m. (1/min.):
5.500. Carburador: Dos carburadores
a depresion. Modelo de carburador:
Big V 64/ll. Diametro de difusor
(mm.): 28. Deposito de gasolina: 22 |,
con 2 |. de reserva. Gasolina: Super
98. Filtro de aire: Micronic. Diametro
de véalvulas: entrada, 34; salida, 32.
Angulo de apertura 308°. Encendido:
por ruptor con avance automatico
centrifugo, reglaje dinamico. Grado
de la bujia: 225.

TRANSMISION

Embrague: monodisco en seco.
Diametro del disco (mm.): 160 mm.
Cambio: Cambio de 5 velocidades.
Relaciones: 1.%, 4.40:1; 22, 2.86:1; 3.,
2.07:1; 44, 1.67:1; 52, 1.50:1, Trans
misién primaria: Por eje cardan con
amortiguador de torsion. Transmi-
sién secundaria: Por engranajes co-
nicos con tratamiento «pelloid». Re-
lacion secundaria: 1.89:1.

BASTIDOR

Chasis: Doble cuna. Eje delantero:
Horquilla telescopica con amortigua-
dores de doble efecto. Cojinetes co-
nicos en la columna de direccién.
Desplazamiento (mm.): 175. Angulo
de giro (izg./der.): 42°/42°. Eje trasero:
Basculante con efecto progresivo de
los muelles, regulable en 3 posicio-
nes. Cojinetes conicos. Desplaza-
miento (mm.): 110. Frenos: delantero:
Freno de disco accionado por
palanca hidraulica. Cilindro principal
en la parte derecha de la columna de
direccion. Disco perforado. © 260
mm. Superficie efectiva de frenado:
42 cm?: trasero: Freno de tambor



'ECNICA

simple. @ 220 mm. Superficie de za-
patas de 107 cm?, con mando por vari-
lla. Ruedas: Llantas en aleacion de
aluminio inyectado bajo presidn, con
disefio BMW. Delantera: 1.85 B x 18;
Trasera: 2.50 B x 18. Neumaticos:
Neumaticos diagonales con camara.
Delantero: 3.25 S - 18; Trasero: 4.00
S-18.

EQUIPO ELECTRICO

Tensidon (V): 12. Alternador (W):
280. Potencia del arranque (kW): 0,7.
Faros: H 4 60/55 W, @ 160 mm., con
luz de situaciéon en el faro. Claxon:
De tipo electromagnético.

EQUIPO DE SERIE

Sillin: Asiento deportivo biplaza,
conteniendo dos cofres con cerra-
dura a llave, uno debajo del sillin y
otro en el colin. Instrumentos: Ta-
quimetro con cuentakilémetros par-
cial, cuentarrevoluciones electrénico
con chivatos para luces largas, punto
muerto, presion del aceite y bateria.
Dos mandos de intermitencia con
chivatos separados a la izquierda y a
la derecha en la plancha frontal.

MEDIDAS

Anchura: 2.110. Longitud: 688. Al-
tura maxima (sin carga): 1.080. Altura
sillin (sin carga): 770. Distancia entre
ejes: 1,390. Anchura del manillar:
650. Peso en vacio: 205. Precio (en la
calle): 398.600.

Después de un rodaje de 1.500 km y despues
de una puesta a punto en los talleres oficiales de
BMW en Madrid, llsvamos la R 45 al banco de
pruebas.

Descubrimos que este motor boxer rinde mas o
menos la misma caballeria que la Ducati Desmo
500 y la Laverda 500, dos maquinas de medio litro
capaces de una velocidad punta de mas de 160
km/h y capaces, asimismo, de hacer los 400 me-
tros en menos de 15 segundos. Los factores que
disminuyen las prestaciones de la BMW son su
peso de 205 kg, unos 40 kg mas que las dos bici-
lindricas italianas, su mediocre penetracién aero-
dindmica (debido a los cilindros horizontales) y
su desarrollo largo. Los CV estin ahi, pero no se
les puede aprovechar del todo en una magquina
de estas dimensiones y con el desarrollo largo.

Hay CV utilizable desde las 3.000 r.p.m., pero, a
4,500 r.p.m., la potencia empieza a ser sensible
en aceleraciones normales. La curva se extiende
desde los 15 CV a 4.500 r.p.m., en forma muy
gradual, hasta los 24 CV a 6.500. Entre 6.000 y
7.500 r.p.m. hay, si no un tirén, por lo menos un
incremento en la multiplicacién de potencia. La
potencia maxima de 32,5 a 7.300 r.p.m. coincide
con una velocidad lineal de pistén de tan sdlo
14,9 metros por segundo, o sea, un régimen nada
«apretados. Sin embargo, el ruido de distribucion
(varillas y balancines) a estas r.p.m. da la impre-
sion de que el motor se estuviese acercando a
sus limites. Pero no es asi. Alun a 8.000 r.p.m.,,
mas all4 de la cumbre en la curva de potencia, la
velocidad lineal de los pistones es de 16,4 mis.
Estas r.p.m. tampoco son altas para la distribu-
cién clasica, ya que las Aermacchi monocilindri-
cas, por ejemplo, eran capaces de hacer hasta
10.500 rp.m. sin «cruce de valvulass.

hasta los 6.500 sin pérdidas importantes, con el
par maximo en las 5.500 r.p.m.

El par se extiende desde apenas 3.000 r.p.m.

LA MOTO EN EL BANCO

Para obtener prestaciones optimas es preciso
emplear un régimen de 7.500 r.p.m. Durante las
pruebas de prestaciones obtuvimos los mejores
resultados cuandc subimos hasta 7.700 r.p.m.
(segun cuentavueltas) en tercera y cuarta marcha.

Estos son los datos obtenidos en |a prueba rea-
lizada por MOTOCICLISMO,

RPM cv
GBOT b T A A e 15
G000 e e S R 17.5
BB o oo T i T A e et 20
(1, 1] e o B S et R 22
BB e B R e A e 24
000 s Sadh il p b e L e et 28
PO i s s e P Sl ah
TIO0 osemrsn e As h 31,2

Par maximo (segin fabrica) 3,8 mkg a 5.500
r.p.m.

7

PRESTACIONES

| CONSUMO
00 kmih real

‘RESERVA TU

S R45

(-

e

CEATER

e

P.V.P.: 330.000 ptas.
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