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BMW K-100 RS

A K-100, nuestra ya conocida

version bésica de la nueva ge-

neracion BMW, con su motor
de inyeccién y encendido compute-
rizados, peso reducido, gran mane-
jabilidad y comportamienta muy efi-
caz en cualquier circunstancia, se
presentaba como una seria alterna-
tiva en el conjunto de élite de las
mejores «mily italianas y japonesas.
La versién RS cambia muy pocos
elementos del modelo basico, pero
el carenado, el desarrollo final algo
més largo, la posicién de conduc-
cién, tienen el suficiente peso espe-
cffico como para convertir a la RS
en una moto més deportiva, mas
divertida a alta velocidad, y todavia
mas rapida, segura, estable y con-
fortable. "Consiguiendo esto ade-
mas, la RS resulta mucho mas agre-
siva frente a sus rivales.

Ninguna moto de las que se co-
mercializan normalmente en Espa-
fia, y que no sea una super-deporti-
va y lujosa Bimota, es capaz de
igualar la velocidad punta de esta
RS. En aceleracion, las diferencias
50N menores con respecto a una
Honda VF 750 o a la Yamaha XJ
900, pero en cualquier caso la BMW
RS se va a diferenciar de éstas y
otras motos consideradas rapidas
por su facilidad con que va a poder
mantener cruceros de escalofrio, sin
més cansancio que el «psicologicon,
tras mantener 200 Km/h. durante
algunos kilémetros. En Iinea recta y
en curvas rapidas de 180 6 200, y
més si nos atrevemos, la RS man-
tiene su trayectoria y pisa el asfalto
con una seguridad ejemplar. Las cri-
ticas a la K en este sentido, por su
ligereza frontal a alta velocidad,
quedan completamente olvidadas.
La RS tiene un carenado que no ha
sido disefiado para ser sélo aparen-
te y bonito, sino para conseguir que
en los trazados répidos se puedan
conseguir resultados de eficacia y
seguridad sorprendentes.

Segin BMW, el coeficiente CX de
penetracion aerodindmica de su RS
y el efecto sobre la rueda delantera
a alta velocidad han sido objeto de
un meticuloso estudio en tinel de
viento. El perfilado carenado de la
RS no sigue las lineas habituales de
carenados deportivos: .se aparta
también de lo realizado por BMW
hasta la fecha en sus boxer, pero su
bajo coeficiente CX se pone de ma-
nifiesto por sus consumos més re-
ducidos, y su eficacia la demuestra
también dando una excelente pro-
teccion al cuerpo cuando se mantie-
nen cruceros de 180/190 sin can-
sancio ni darte cuenta, o cual se
hacen «vuelos rasantes» a 225
Km./h. reales sin que te sientas
protagonista de nada especial.

Bajo el punto de vista estricta-
mente deportivo, y aunque la RS
puede ser una moto definitiva en
muchos aspectos, esta K carenada
tiene en su contra unas suspensio-
nes muy blandas mal tratadas, es-
pecialmente la delantera, poco ade-
cuadas para poder aprovechar al |i-
mite sus grandes posibilidades, y un
fréno trasero falto de potencia y de
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La proteccién del carenado es perfecta hasta las rodillas. De todas

formas, es un carenado deportivo que busca la mejor penetracion y

debes acoplarte dentro de &I,

tacto poco preciso. En la versién K,
la suspensién delantera para un uso
que no fuese exclusivamente de cir-
cuito disponfa de un buen tacto Y.
desde luego, no llamaba la atencién
por blanda. En conduccién rapida,
con baches o sin ellos, absorbia
bien, y en frenadas, Ia moto no se
amorraba exageradamente. En |a RS
nada més subirte a ella notas el
viejo tacto de horquilla BMW RS
«boxer». Muy suave y blanda en
compresién, muy poco retenida en
extension. Desde el primer momen-
to no me gustd, y no me hizo cam-
biar de opinion ni el conseguir con
esta moto buenos tiempos en los
tramos fijos de curvas muy cerradas
Y con largas zonas bacheadas y ri-
zadas. En los esfuerzos intensos de
frenada, el hundimiento frontal con
retemblar es muy acusado, descar-
gando peso del eje trasero, que en
estas circunstancias tampoco res-
ponde muy bien, con tendencia a
rebotar, por un freno, ademas, que,
en principio, parece falto de poten-
cia y que al final demuestra una
cierta tendencia a blocar. Si la con-
duccién no pretende ser agobiante-
mente deportiva, la suavidad de
suspensiones se traduce en un gran

confort de marcha. Ademés, y esto
es digno de elogios, con posibilidad
de andar muy deprisa en autopista o
en trazados répidos y lisos, sin que
nunca haya los mas minimos cabe-
ceos ni sacudidas. Sélo la Guzzi Le
Mans IIl, de las motos probadas (l-
timamente, es capaz de tener un
comportamiento similar en recta o
en «curvones» parabdlicos de auto-
pista. Pero la Guzzi, a pesar de bus-
car las condiciones més favorables,
no la podri pasar de 210 Km/h.,
mientras que la RS, en las mismas
condiciones, «a muerte», es capaz
de hacer tope de velocimetro a més.
de 240 Km/h., que equivale a 231
reales. En ese momento, la aguja
del cuentavueltas pisarg claramente
la raya de 9.000 r.p.m., y sentirdn
que la inyeccion se corta, diciéndote
que ya esta bien.

Motor sin
modificaciones

Si llegas al punto anterior de [fmi-
te de la RS, no insistas. Como ya
comentamos en ‘la prueba de |a
K-100, BMW ha previsto dos cor-

tes, uno de inyeccién y otro de en-
cendido, para evitar salvajadas me-
cénicas. En la K y en marchas lar-
gas, sélo una voluntad decidida y
capacidad de sacrificio te permitia
rodar un cierto tiempo pelesndote
con el viento y aprovechando su
punta de 211 Km/h. En las RS, los
cortes previstos pueden jugar un pa-
pel més importante, porque es muy
fécil mantener en autopista una ve-
locidad de 200 Km/h. a 8.000
r.p:mgy- al ver, un tramo despejado
abrir gas todavia maés. La sensacién
de velocidad con trafico despejado,
y en esta RS, serd practicamente la
misma. Sélo la presién en el casco,
si te mantienes mirando por encima
de la clpula del carenado, y el corte g

de inyeccion te indican que estas |

pasando la barrera de los 230
Km./h., pero esto es algo que solo
conseguiras cuesta abajo. En llano,
y sin un [anzamiento exagerado, un
kildmetro y medio, la RS es capaz
de unos buenos 224 Km/h. reales.
En los ensayos de Motorrad en Ale-
mania, y en una triple prueba com-
parativa entre superbikes japonesas
de 1.110 c.c., la Kava GPZ de inyec-
cién fue capaz de 228 Km/h., pero
la Suzuki GSX 1100 ES con su pe-
gueiio carenado azul y blanco, se
quedd en 221 Km/h., y la Honda
«super Bol d’Or» CB 1100, sin care-
nado, en 210 Km/h. La importancia
de la velocidad méaxima es relativa,
sobre todo en nuestro pais, donde
ni tenemos las suficientes autopis-
tas ni los suficientes permisos de
Tréfico, y donde puede ser poco
divertido tener una multa de radar a
220 Km/h.; aunque impresione a
tus amigos. Lo importante no es la
cifra, sino cémo se puede alcanzar v
qué pasa a esa velocidad., :

La BMW RS, con el mismo motor
de la K-100, de la que se diferencia
Unicamente en el apartado transmi-
sibn secundaria por la adopcién de
un grupo cénico de diferente desa-
rrolio (es algo mas largo, con un
diente menos en el pifidn}, tiene una
curva de potencia suficientemente
brillante para una moto que preten-
de tener carécter deportivo. Los 90
CV. de catélogo a 8.500 r.p.m., con-
vertidos en pruebas en banco en 89
a 8.200 6 91 a 8.500 r.p.m., segin
el ensayo comparativo de Motorrad
(ver «K-100 frente al Japoén»y, MO-
TOCICLISMO nam, 826), se van ma-
nifestando de forma plana y total-
mente utilizable. Como en la K-100,
hay empuje constante y gran par
motor, pero la RS, con su desarrollo
final algo més largo, tiene una capa-
cidad de respuesta instantinea lige-
ramente menor a bajo régimen. Esto
no llega nunca a ser un inconvenien-
te. En ciudad se nota muy poco vy,
en cambio, en carretera es favora-
ble, porque permite disponer en tra-
mos rapidos con curvas de una
lercera y cuarta mas utilizables. Al
final, y en_un mismo recorrido de
curvas, haces més cambios con la
RS que con la K, pero sélo si preten-
des «descolgar» a alguien Y no per-
der ni un segundo. En el recorrido
fijo de pruebas que utilizo para valo-
rar el comportamiento en curvas en-
lazadas y el rendimiento y confort
de las suspensiones en trazados no




muy buenos y més bien revisados,
aunque con algunas curvas de cuar-
ta y tramos rectos, donde la acele-
racién también juega su papel, con
la BMW K-100 inverti 35 minutos y
49 segundos en cubrirlo, con cubier-
tas Pirelli Phantom. Con la RS, con
neumaticos Michelin M 48, un tiem-
po casi exacto: 35 minutos y 39
segundos. Hasta la fecha sélo la
Honda VF 750 F ha sido capaz de
mejorar estos tiempos, pero por po-
co margen. Sus 35 minutos justos
superan también a los 36 minutos y
40 segundos de la répida y bien
amortiguada Kawa GPZ 550. Aun-
que esta Gltima cifra tiene menos
valor, porque la comparaciéon no
puede ser exacta al haberme asfal-
tado durante el verano el MOP, y
jes un detalle!, los primeros 15 kilo-
metos del recorrido, que antes esta-
ban en muy malas condiciones, con
parches y asfalto resbaladizo. La
postura sobre la RS ha cambiado
ligeramente por su manillar plano y
estrecho, peor para carretera revo-
rada, pero el cuerpo puede adoptar
una posicién més favorable en tra-
mos répidos, aunque los reposapiés
permanecen en el mismo lugar, algo
bajos y poco retrasados para una
postura deportiva.

En los tramos de asfalto malo, el
confort con las suaves amortigua-
ciones de la RS es perfecto.

En la prueba de la K-100, y al
encontrarnos con algin problema,
decfamos que en la RS, por lo que
sabiamos hasta el momento, esta-

BMW cuida los detalles. Botiquin, gran juego de herramientas y
completo kit para reparacién de pinchazos de los neumaticos tube-
less, que incluye pequefias bombonas de COZ2 para hinchar.

ban resueltos. Basicamente nos re-
feriamos al comportamiento a alta
velocidad y al cansancio en viajes a
crucera répido. La RS soluciona los
dos puntos, y no me ha defraudado.
El efecto del carenadao es fundamen-
tal. Es un carenado depoartivo que
busca la mejor penetracién posible,
no turistico, y debes buscar la mejor

proteccion inclinando un poco el
cuerpo hacia adelante y pegando las
rodillas al depdsito. Esté anclado di-
rectamente a la pipa de direccion y
es perfectamente estanco en su par-
te inferior con fuelles que lo ajustan
a las barras de la horquilla. La termi-
nacidon es muy buena, en fibra de
vidrio especial, GFK, y cuenta con

un pequefio deflector ajustable en
su parte superior para graduarlo a tu
medida. Estéticamente es agradable
de linea y hace muy atractiva y es-
pectacular esta versién RS. En mar-
cha, con posicién del cuerpo ergui-
da, recibes viento en el cuello y los
hombros; el deflector, una vez ajus-
tado, consigue que sélo en la parte
superior del casco recibas la corrien-
te de aire. En esta posicion hay
«tormenta» dentro del casco al au-
mentar la velocidad y pasar de 160
kilbmetros-hora, pero aunque acele-
res hasta llegar a su velocidad maxi-
ma no tendrés que sufrir nunca sufi-
ciente presion del viento como para
forzar el cuello hasta cansarte. Si
flexionas un poco tu postura y miras
la carretera justo por encima del
deflector, que esté para eso, el flujo
de aire que recibes en la cabeza y
hombros es inapreciable; sélo habra
ruido del viento en tus oidos. Si te
metes dentro del carenado, tienes
que hacerlo con todas las conse-
cuencias. La barbilla tiene que bus-
car el depdsito y tus ojos tienen que
situarse justo donde terminan los
relojes. Solo tendris entonces un
pequefio campo de visién, a través
de los escasos centimetros que que-
dan entre los relojes, demasiado al-
tos, y el deflector, que deforma la
vision totalmente. Cuando por pri-
mera vez, de noche, lloviendo y en
autopista, decidi mirar a través de la
cuipula, pero sin bajar la cabeza sufi-
cientemente, lo que vi: rayos de luz
deformados en todos los sentidos,
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de todos los colores, y pérdida total
de la raya blanca de la cuneta, me
dio una sensacién de profundo vérti-
go que me hizo pensar que habia
pasado al «hiperespacio». Tampoco
debe ser para tanto, pensé, el ir a
220; asi que, repuesto de la desa-
gradable sensacién, volvi a mirar
mds abajo. Entonces si que tienes
una vision real: desaparecen total-
mente los ruidos del viento y pue-
des oir casi hasta la bomba de gaso-
lina a través del depdstio, pero esta
postura, la que utilicé para medir la
velocidad méxima, no resulta cémo-
da durante muchos kilémetros, so-
bre todo por la estrecha franja de
visién que tienes y porque no pue-
des acoplarte perfectamente sobre
el depésito’sin que tus ojos queden
por debajo de los relojes. En resu-
men, lo més cdmodo, si viajas mu-
chos kilémetros a una velocidad alta
en autopista, es mantenerte en el
punto en el que miras, siempre justo
por encima del deflector. De todas
formas, pruebes lo que pruebes en
cuanto a como protegerte y ver lo
maximo posible, hay un factor que
mientras te entretienes en probar
posturas permanece inalterable y es
la estabilidad a cualquier veloci-
dad. Aun con sus blandas Yy poco
deportivas suspensiones, la RS
K-100 es perfecta en linea recta. En
la K-100 sin carenado, sélo con un
completo aplanamiento del cuerpo,
conseguias, a més de 200, reducir
su tendencia a aligerar la parte fron-
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tal. En la RS puedes «rascarte la
nariz» a 220, y soltar a esa veloci-
dad la mano izquierda para accionar
con precisién el cronémetro que ha-
bia instalado en el cubremanillar,
debajo del reloj del velocimetro, y
siempre con una seguridad maravi-
llosa. Los retrovisores se alojan en
las dos pequefas alas del carenado,
que, ademés de incorporar también
los intermitentes, protegen total-
mente del frio y del viento las ma-
nos, y esto lo probé a fondo rodan-
do bastantes kildmetros por Avila
en el mes de noviembre, jsin guan-
tes!

Los retravisores no confunden la
imagen y se orientan cémodamente
por presién, pero con esta moto es
dificil, si te lo propones, que alguna
vez veas una rafagay reflejada que
te pide paso. Hay motos en las que
la velocidad méaxima puede ser casi
una anécdota. Esta ahi, pero para
llegar a ella de verdad tienes que
lanzarte bien a fondo, aplanarte y
gandrtela. En la RS basta con girar
el pufio, sentir el empuje que no
cesa y controlar el cuentavueltas y
las posibles jugadas que te pueden
hacer coches que cambian de carril
sin mirar, obras que aparecen por
parte de magia, o cruces en los que
si piensas mal casi siempre aciertas
con el despistado de turno que sale
sin mirar.

Si importante es la velocidad
punta de la RS, mas importante es
el crucero que puedes mantener sin
esfuerzo fisico ni mecénico. A 7.500
r.p.m., la aguja del velocimetro se-
nala una cifra seria, 200, pero son
187 reales. A 180 reales, el motor
gira desahogado, suelto. Pero no te
dejes sorprender, porque te sientes
més despacio de lo que realmente
vas. Lo primero que se te ocurre es
pensar que el velocimetro marca de
més exageradamente. Pero si te en-
tretienes en tomar tiempos, veris
que, aunque en parte es asi, vas
realmente répido. Doscientos diez
kildmetros-hora de marcador, que
se alcanzan muy ficiimente, son
198 reales. Doscientos veinte son
209. Pero no lo parece. Hay que
tenerlo en cuenta. En curvas répi-
das, la RS con los Michelin M 48 y
con el efecto del carenado, y a pe-
sar de la blandura de horquilla, que
la_hace aplastarse demasiado, se
siente muy precisa y noble. Mantie-
ne |a trayectoria sin dudas, los M 48
avisan muy bien de su final con un
suave deslizamiento del gran balén
trasero. Para mi gusto, dan mas
confianza que los Phantom de la
K-100 que probamos en los 10.000
kilémetros. En mojado, la superiori-
dad de estos Michelin sobre los
Phantom, que también puede mon-
tar de serie la RS, es todavia mayor.
Y hay un tercer neumitico, de ori-
gen en las K, que espero poder pro-
bar cuando venga la versién RT,
unos nuevos Metzeler de carcasa
muy deportiva.

En &ngulos de cero es mejor el
manillar de la K, y, ademas, la direc-
cién de la RS se nota algo mas
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La suspensién delantera es muy confortable, pero blanda para con-

duccién deportiva.

pesada que en la K por efecto del
carenado y menos precisa por el
hundimiento de la horquilla en Ia
frenada, pero sus 249 kilogramos se
balancean con facilidad. En curvas
rapidas, los diez kilogramos de méas
con respecto a la versién basica no
se notan y la RS tiene la misma
virtud de precision y facilidad en el
cambio de trayectoria. La postura
en este tipo de curvas es también
miés favorable.

Bajo la lluvia

Después de probar la K tenia ver-
daderas ganas de rodar con la RS,
La moto de nuestra prueba, una de
las primeras en llegar a Espana, ha-
bia sido rodada en sus 1.500 prime-
ros kilémetros por Jon Nedelcu, di-
rector ejecutivo de BMW |bérica, re-
cientemente nombrado director de
ventas para Europa de la fabrica
Porsche. Me la entregaba comen-
tdndome que todo iba perfectamen-
te, y en el fondo creo que con nos-

talgia, porque, como gran aficiona-
do a la moto, dejar BMW ahora,
justo en el momento esperado de
poder desafiar con buenos argu-
mentos a las intratables motos ja-
Ponesas, tiene que dejar un sabor
amargo, aunque los Porsches for-
man también parte del mundo de
los suefios

Con su color gris-verde metaliza-
do, la RS es sobria y atractiva. Sin
entretenerme en ver perder a |a se-
leccién espariola de fatbol su parti-
do frerite a Holanda, esa misma no-
che salia a hozer mis primeros kilg-
metros, atravesando, bajo una fina
lluvia, el centro de una ciudad semi-
vacia, gracias a la television. Una
vez en carretera y cubierto por el
carenado, a pesar de la lluvia, jape-
nas me mojaba en mi primera salida
con la RS!

Pero lo que resultaba agradable
-al principio se iba a hacer algo pesa-
do. A la hora de escribir esta prue-
ba, s6lo durante una mafiana fria y
nublada, he podido probar la RS en
seco, y la aproveché intensamente
para cubrir los recorridos fijos y ha-

cer las mediciones de velocidad ma-
xima. El resto de los dias, siempre
que he salido con la moto a carrete-
ra ha sido bajo unas condiciones
infernales de lluvia, frio y, en algu-
nos momentos, niebla espesisima.
Una prueba de auténtico invierno
aleman. En mi primera escapada
nocturna con la RS, con suave llu-
via, apenas me mojé, gracias al ca-
renado; pero bajando el puerto de
Navacerrada a ciegas, envuelto en
una niebla impenetrable y bajo una
persistente lluvia, o por la autopista
de Villacastin, bajo una impresio-
nante tromba de agua, mientras
media el consumo a 150 kilémetros-
hora constantes, no fue el carenado,
sino un buen mono de agua el que
me salvé de mojarme hasta los hue-
sos. Frente a la lluvia o el frio, los
puntos més criticos que quedan
desprotegidos por el carenado van
de las rodillas a las botas. En la RT,
con un carenado que no pretende
ser tan aerodindmico como el de la
RS, méas ancho y prolongado infe-
riormente, ademés de contar con
clpula més alta, esto no debe ocu-
rrir. Este carenado serd mé4s homo-
logable en cuanto a proteccién inte-
gral con el de la RS «bdxer». Pero
rodando con lluvia permanente, la
K-100 RS, a pesar de todo, te per-
mite viajar con comodidad, sin pa-
decer frio y sin recibir el agua direc-
tamente en el cuerpo ni manos. Con
los Michelin M 48 ademés inspira
una confianza total.

Te puedes permitir un ritmo muy
répido en estas condiciones adver-
sas con gran seguridad, contando
ademés con el tacto del motor, sua-
ve, siempre progresivo, sin brusque-
dades en la traccién y con un car-
dan sin efectos negativos, que influ-
ye también en el confort de marcha.
Los frenos Brembo con pastillas se-
mimetélicas y discos perforados y
extradelgados para ahorrar peso y
eliminar agua, tienen un muy buen
tacto en mojado. Sin embargo, con
esta RS con la que siempre, sin
darte cuenta, vas méas rdpido que
con la K, el freno trasero se muestra
poco potente.

En mojado y para una conduccién
suave, es agradable, pero igual que
el delantero, al forzar en conduccion
deportiva, exige cierta presién sobre
el mando. Con los frenos de la Ya-
maha XJ 900, por ejemplo, la RS
K-100 seria una moto més equilibra-
da en este apartado. La potencia de
frenado en conjunto es buena, pero
produce efecto de hundimiento del
tren delantero y tendencia a retem-
blar algo y rebotar detrds si buscas
los limites. De todas formas, seran
muy pocos los propietarios de las
nuevas RS de BMW que la destinen
a una permanente y exigente con-
duccion deportiva. Para un uso no
ya normal, sino rapido, en carretera
abierta, ninguno podré decir que la
BMW frena mal. Sélo que podria
frenar mejor, especialmente detras.

Monoamortiguador sin
bieletas

El tacto de la horquilla es excesi-
vamente suave, para una moto que



puede permitir por chasis y motor
- una cenduccion rapida y deportiva.
Si la K tiene mejor comportamiento
en este sentido y no se han modifi-
cado hidraulicos ni muelles, la expli-
cacidn tiene que estar en el peso
suplementario, alrededor de 10
Kgs., que supone el carenado. La
RS necesita un tarado diferente que
en estos momentos no tiene. El mo-
noamortiguador trasero, colocado
convencionalmente scbre el Unico
brazo basculante, es una solucidon
que ofrece un buen compromiso en-
tre rendimiento eficaz y peso, muy
reducido, pero un sistema de geo-
metria variable (y BMW ya utilizé un
monoamortiguador central en sus
Gs oficiales de Enduro, en los anos
1979 y 1980 con buenos resultados)
podria mejorar también el compor-
tamiento general de la suspension,
que no tiene objecion desde el pun-
to de vista de buena absorcion en
conduccion normal. Pero bajo el
punto de vista puramente deportivo,
que cabe exigir a la RS, se pueden
encontrar soluciones més idéneas,
partiendo de sistemas de flexibilidad
variable. Pero esto seria apartar a la
BMW K de gran parte de su razon
de ser, de |a idea de reconciliarnos
con la moto sencilla en todos sus
apartados, pero valida para rodar
répido y seguro en todo momento.
BMW ha cumplido su objetivo. Con
una horquilla «anticuada», sin anti-
hundimientos, blanda, sin reglaje de
hidrdulico, sin ajustes por aire. Con
un monoamortiguador lateral, cldsi-
co y convencional, aunque con un
solo brazo basculante. Con unos
frenos Brembo de simple piston
muy normales. Con un motor con
tecnologia venida del automovil,
simple, sin grandes complejidades,
y jugando sélo las bazas decisivas
de un buen disefo de chasis, care-
nado y aprovechando, eso si, la mas
alta tecnologia en sistemas de in-
yeccion de combustible y encendi-
do, la BMW RS es capaz de ofrecer
una estabilidad en alta velocidad,
una manejabilidad envidiable, unas
prestaciones al nivel de las mas ra-
pidas japonesas de su categoria, un
gran confort de marcha, y una senci-
llez y simplicidad de mantenimiento
excepcional.

Para conseguir la otra moto, la
que se desenvuelva en circuitos con
garantias de éxito, no se pueden
seguir los mismos criterios, porque
las exigencias son diferentes. Por
esto, BMW Ibérica, por su iniciativa
y posiblemente con el respaldo de
Alemania, ha encargado el proyecto
de una K ¢Racing» para resistencia
a Antonio Cobas.

Ya ha habido otros intentos para
carreras sin tocar casi nada de la
nueva K. Practicamente sin modifi-
caciones, una K-100, en manos de
Mariano Urdin, corria en el Jarama
en la Gltima prueba de las series.
Todavia a falta de una adecuada
preparacion, sobre todo a nivel de
suspensiones, pagaba «la novatadax»
en lo gue ha podido ser la primera
aparicién mundial de una BMW K en
circuito. Los reposapiés se habfan
colocado més altos porque tanto en
la K como en la RS pueden rozar

A través de la cOpula del carenado sélo queda una estrecha franja de
buena visién entre la parte superior de los relojes y el deflector
orientable.

Caracteristicas tecmcas BMW K 100 RS
; *

demasiado, el silenciador habia sido
sustituido por otro més recogido

_ (gue al final se comprobaba que per-

judicaba el rendimiento del motor,
aungue no rozaba) y se habian colo-
cado unos suplementos a los mue-
lles de la horquilla. Pero con su llan-
ta de 17" trasera, no se encontraba
un neumdtico adecuado para el Ja-
rama y con excesiva presiéon en el
Michelin M 48 utilizado, los rebotes
de la rueda trasera de la K, ponian
los pelos de punta a Urdin y a los
mas frios espectadores. Al final, se
hablaba tanto de la K y sus rebotes,
en la frenada de Le Mans, como de
los mejores tiempos de entrenos de
la Férmula 1.

La conclusion para las Series es
que hay que encontrar neumdticos
para llanta de 17" y ademas probar
mucho todavia la mejor combina-
cidn de suspensiones. El chasis y el
motor pueden permitir sacar conclu-
siones mdas positivas que la de esta
primera toma de contacto con el
circuito del Jarama.

Sin fugas
de aceite

En la RS las explosiones de su
gran silencioso, en retencién, conti-
ndan. Las vibraciones del motor son
iguales a la version K, pero a pesar
del manillar mas pequeno y sin con-
trapesos son de poca intensidad y
no molestan, aun cuando lleves va-
rias horas en la moto. Contraria-
mente a lo que parecia en un princi-
pio, por informes de la propia BMW,
el motor no va anclado al chasis con
silenbloks. La elevada relacion de
compresion 10,2:1 hace acosejable
la utilizaciébn de gasoclina extra, lo
que encarece un poco el costo de
mantenimiento, pero la RS, como la
K, se mantiene con unos coNsSuMos
muy interesantes para sus presta-
ciones y cilindrada.

Esperdbamos reducir los valores
de consumo conseguidos por la K
gracias al carenado de la RS y a su
mejor penetracion, pero el mal tiem-
po le jugaba una mala pasada a la
RS, y practicamente durante todos
los kilbmetros de pruebas, con ex-
cepcion de los recorridos fijos y la
prueba a 120 Km/h. constantes en
autopista, el viento de tormenta y la
lluvia muy intensa no le eran favora-
bles. A pesar de ello, en conduccién
deportiva los 8,24 litros, medidos en
el mismo recorrido base de todas
las pruebas, eran casi matemaética-
mente idénticos a los 8,23 que gas-
taba la K-100 en unas jornadas de
pruebas soleadas y sin viento. A
120 Km/h., 4.750 rpm y mantenien-
do una postura algo flexionada, pe-
ro no aplanada tras el carenado, la
RS se quedaba en un consumo sor-
prendente, s6lo 4,87 litros en 100
kildmetros, batiendo el mejor regis-
tro que tenfa la Honda VF 750, la
estilizada Guzzi Le Mans Il y tam-
bién a la K-100, con sus 5,81. En
autopista, a 200 Km/h. realss,
mantenidos y con puntas de 220
Km/h., con viento lateral, marcaba
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VELOCIDAD MAXIMA

| 190 200 210 220 230

BMW K-100 RS 224 BMW K-100 RS 89/8.200
BMW K-100 211 BMW K-100 89/8.200
Yamaha XJ-900 212 Yamaha XJ-900 85/9.300
Guzzi Le Mans Il 208 Guzzi Le Mans 1 [N 60/7.600
Honda VF 750 F 216 Honda VF 750 F 83/9.800
ACELERACION (1.000 m.) Segundos | Z]

[ 3o W ey o 200 250 300 350 400 3
BMW K-100 RS [ 236 BMW K-100 RS (I 273
BMW K-100 24,3 BMW K-100 258
Yamaha XJ-800 23,6 Yamaha XS-900 311
Guzzi Le Mans I} 25,3 Guzzi Le Mans |1l [N 365
Honda VF 750 F 235 Honda VF 750 F [N 291

PRECIO (venta publico) =~ Pesetas |

i 11,5 11,0 125 130 135 T |

| BMW K-100 RS — BMW K-100 RS 1.387.767
BMW K-100 12,01 BMW K-100 1.169.404
Yamaha XJ-900 12,30 Yamaha XJ-900 977.995
Guzzi Le Mans 1II [ 12,64 Guzzi Le Mans 11l [ 911.425

Honda VF 750 F 11,88 Honda VF 750 F 919.000
PESO (en orden de marcha) _____ Kg. IMI/DESGASTE NEUMATICOS

| 220 230 240 250 260 B T [ e

BMW K-100 RS 249 BN Rl 5,5/6,5 0,50/1,9 11,900/5.800
BMW K-100 239 P SI0ON 43/7 0,30/1,6 17.500/6.093
Yamaha XJ-900 [ 244 AL 3,75/6 0,35/15 11.000/4.666
Guzzi Le Mans Il | 2 247 Guzsi Ls Manel 3/4,5 0,83/1,66 6.325/5.873
Honda VF 750 F 249 R 45/4 2,13/34 3.520/2.647

CONSUMO

00 K

ERROR VELOCIMETRO

[F [ 120 kn/h. [ 60Knih | Cuded | CDepor | Medo | | e [ % [ e
BMW K-100 RS 4,87 7.44 6.20 8,24 6,95 BMW K-100 RS 75 115 139 156 175
BMW K-100 5,81 7,32 5,20 8,23 7,35 BMW K-100 75 113 138 156 173
Yamaha XJ-900 6,00 7,30 6,30 1,70 6.82 Yamaha XJ-900 74 112 130 150 165
Guzzi Le Mans [l 5,32 5,86 7,63 6,56 6,30 Guzzi Le Mans Il 67 105 119 141 154
Honda VF 750 F 4,93 7,39 8,07 8,36 7,54 Honda VF 750 F 74 114 130 " 151 170
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BMW K-100 RS

el consumo méaximo de la prueba
con 9,23 litros, En ciudad, y con
trafico siempre muy pesado por el
mal tiempo, la RS gastaba més que

la K-100. En ciudad, la RS resulta
muy manejable. Con su estrecho
manillar te podrias meter por todos
los huecos posibles, pero los retro-
visores, que para proteger las ma-
nos y formar parte importante del
carenado estan colocados algo ba-
jos y adelantados, a la misma altura
de los de los cales, ponen un limite
que hay que vigilar estrechamente.
De todas formas, van unidos al
cuerpo del carenado a presién, por
lo que podrian saltar (quedando uni-
dos por el cable del intermitente) en
caso de dar contra algo bruscamen-
1es

Como consumo medio de la prue-
ba y a pesar de las malas condicio-
nes atmosféricas, la eficacia del ca-
renado sale a relucir con un intere-
sante medio de 6,95 litros, por de-
bajo de los 7,35 de la K-100 y
Gnicamente mejorado por los 6,30
de la carenada Guzzi Le Mans Il y
los 6,82 de la Yamaha XJ 900, en
parte debidos a su pequefio carena-
do y al sistema «Yics».

En la RS, que recibimos ya roda-
da con 1.550 kilémetros, y durante
los siguientes 2.000 kilémetros, no
observamos el consumo de aceite,
algo exagerado, de los primeros ki-
Iémetros de la K-100 de nueswa
prueba de 10.000 kilémetros. Pero
no solo el nivel se mantenia en el
punto justo. Las desagradables fu-
gas de aceite, que habian empafado
en parte huestra prueba de la
K-100, una originada en el retén del
alternador y otra en la parte inferior
del cérter, dode se alojan conjunta-
mente la bomba de aceite y la del
agua, a la altura del manocontacto
del aceite, desaparecian totalmente
en esta RS. Esto nos confirma que
la localizacién de las fugas que ha-
biamos hecho, cuando el despiece
integral de la K-100, eran correctas
y que no hay otras razones para que
no se pueda definir al motor K como
un propulsor bien estanco en sus
cérteres. Simplemente nos tocd una
«oveja negra», porque recordemos
que también tenfa el cardan bajo de
aceite y sin la holgura necesaria.

En la RS no hay pérdidas de acei-
te y al final sélo el tacto de las
suspensiones y el freno trasero para
un uso deportivo no me han conven-
cido. Pero la nueva RS de BMW es
en estos momentos una de las mo-
tos mas completas que hay en el
mercado mundial. Es muy estable
en linea recta y curvas répidas y
manejable en tramos de montaiia o
en ciudad. Muy répida, con un bri-
llante motor, con una curva de po-
tencia plana y asequible, con un
gran par y un cambio preciso, agra-
dable y bien escalonado. El motor
refrigerado por agua de la RS, con
inyeccién y encendido electrénico
computerizados, con su resistente y
dosificable embrague y su transmi-
sién por cardan, fue analizado a fon-
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Los reposapiés estén colocados un poco bajos, pensando en pilotos de
piernas largas. Rozan si apuras en carreteras conocidas o en circuito.
El freno trasero es mejorable.

Con un solo brazo basculante, el sistema de desmontar la rueda
trasera es totalmente insuperable, rapido y limpio.

Mejor el doble disco delantero, aunque exige cierto esfuerzo en la
maneta.

do en la prueba de la K-100 en
carretera y «a corazon abierto», y no
vamos a volver sobre ello porque
nada cambia. La aceleracién en la
RS, con més peso y diferente desa-
rrollo final, puede ser ligeramente
inferior a la K en la prueba de 400
metros, mientras que en los 1.C00
metros se invierten las tornas por
efecto del carenado. Sin embargo,
no pudimos efectuar estas medicio-
nes en seco. Tiempos en mojado no
pueden servir para una comparacién
directa con anteriores «pruebas a
fondo», por lo que no los incluimos,
en espera de una mejor ocasion los
proximos dias. Podemos adelantar
que en pruebas realizadas por Moto-
rrad en Alemania la RS paraba el
reloj en los 1.000 metros en 23,6
segundos, un tiempo igual al que
nuestras pruebas a fondo marcaba
la Yamaha XJ 900 y s6lo una déci-
ma peor al de la Honda VF 750. Con
respecto a la K-100, la RS es més
répida por siete décimas. Pero espe-
raremos a medirlo a nuestra manera
y en las mismas condiciones que
con todas las motos de pruebas pa-
ra hacer comparaciones directas. En
los 400 metros la K en el Jarama
marcaba de cuatro intentos tres por
debajo de las doce segundos y se
consegufan los tiempos en este or-
den: 12-10, 11-89, 11-97 y 11-98.
No hay que tener en cuenta el tiem-
po de 12-8 que por error de impren-
ta en la prueba de la K (MOTOCI-
CLISMO namero 825) se le adjudica-
ba en la cuarta pasada. El tiempo
conseguido por Motorrad en Alema-
nia (miden sin forzar demasiado) era
de 12-30. En la prueba de la RS han
conseguido un 12-40, por lo que con
los mismo probadores, y dejando al
margen que se busque o no el méxi-
mo, nos indica una ligerisima venta-
ja,sélo apreciable por el crondmetro
para la K-100 sobre la RS.

Detalles

En la RS la terminacion del care-
nado es optima. El faro delantero es
sensacional, y una vez més es de
agradecer, como en la K, que haya
huecos donde poder guardar cosas.
BMW ha sabido esconder el gran
nimero de centralitas, computado-
res bajo el depésito y asiento,sin
que ocupen sitios hdébiles. En la
Kawa GPZ 1100, por ejemplo, la
computadora del sistema Bosch de
inyeccion se encuentra en el colin
trasero, por lo que no queda espacio
précticamente para nada. En la
BMW, en el voluminoso colin trase-

-ro, cabe un completo surtido de he-

rramientas, un «kit» de reparacion
de pinchazos paraneuméticos «tube-
less» y un abultado y completo boti-
quin de primeros auxilios, que se
entregan con la moto. Todavia te
queda sitio para mis cosas, y si
distribuyes algunas bajo el asiento
abatible en una bandeja bastante
capaz puedes llevar siempre en el
colin un traje de agua, unos cubre-
botas, guantes de repuesto, papeles
o maquina de fotos, etc., lo que en
el uso diario de la moto resulta muy
practico. La cerradura del cémodo



asiento abatible, que llegué a odiar
en la prueba de la K, ya me ha
ensefiado su pequefio secreto: tiene
tres posiciones muy poco marcadas,
de abierto, cerrado y seguro para el
casco, que confunden. El antirrobo,
en la columna de direccion, sin em-
bargo, resulta ahora, con el carena-
do, todavia mas incomodo y deses-
perante que antes.

Después de rodar bajo intensa
lluvia, y al parar para echar gasoli-
na, me encontré en el momento de
abrir el tap6n de llenado del deposi-
to con una preocupante cantidad de
agua depositada justo en los bordes
interiores del mismo, de forma tal
que es practicamente imposible
abrirlo sin que caiga dentro para
mezclarse con la gasolina. El enor-
me tamano de la boca de llenado lo
agradecen los empleados de las ga-
solineras y los talleres para llegar a
la bomba de gasolina, pero un aro
torico en el borde del tapon seria
necesario para evitar estas entradas
de agua préicticamente inevitables.

A lo largo de la prueba no hubo
ninguna incidencia mas, salvo esta
del tapén de gasolina y la placa
protectora exterior del voluminoso
silencioso, que se soltd de su ancla-

je delantero produciendo ruidos muy
desagradables.

La puesta en marcha, en cual-
quier condicién ambiental, es siem-
pre instantdnea. A pesar del frio, y
después de una noche al raso, el
motor K arranca siempre a la prime-
ra, y gracias al sensor que mide la
temperatura del aire de admisién no
es pricticamente necesario nunca
actuar sobre el mando del starter.

Otros cambios

Con un precio que supera en casi
250.000 pesetas a la versidn basica
K, la RS, con su practicamente
1.400.000 sin seguro, vuelve a re-
cordarnos la agobiante presion de
precios que padecemos. La RS es
casi medio milldon més cara que una
Honda VF 750 F, una Le Mans Il o
una Yamaha XJ 900, motos de las
consideradas caras por rozar el mi-
ll6n] Pero ya se ha perdido el respe-
to a cifra tan impresionante. Sdlo si
la comparamos con su antecesora,
la BMW R 100 RS, que cuesta
1.222.000 pesetas, puede parecer
menos cara la nueva tetracilindrica
alemana. Triste consuelo.

Es volver sobre un tema muy ma-
chacado, pero entre todos, aduanas
e importadores, esta forzando el
bolsillo del motorista hasta extre-
mos tales que ni su capacidad de
sacrificio y pasion por la moto van a
poder soportar. Aunque uno no deja
de asombrarse cuando se entera de
que en poco mas de un mes se han
matriculado cerca de un centenar de
nuevas K.

En la toma de contacto de la RS
anuncidbamos un estudio economi-
co sobre la alternativa K o RS. De
momento lo hemos tenido que apla-
zar porque BMW Ibérica nos indica
que desconoce todavia los precios
del recambio de algunas piezas de
las K y RS, entre ellas el carenado.
La RS se distingue de la K por el
carenado, el grupo conico mas lar-
go, pero también por el manillar,
mas plano y corto, por la incorpora-
cidon del reloj digital, por dos poten-
tisimas bocinas Fianan y por la posi-
cion desplazada a la izquierda de la
llave de contacto sobre el manillar.
Pero no serd ninguna sorpresa que
s6lo el carenado y el faro tengan un
precio tal que haga poco rentable la
transformacién K en RS. Si no vas a
viajar a cruceros muy por encima de

«la ley» de los 120 kilémetros hora
en autopista, si te gustan las motos
més clésicas y discretas, sin gran-
des carenados y si quieres ahorrar
diez kilos de peso, gue se notan a
baja velocidad en las manos, y no te
importa sacrificar algo de estabili-
dad en curvas répidas y 13 kiléme-
tros por hora en velocidad punta, la
K es una alternativa mucho mas in-
teresante que permite disfrutar de
las grandes virtudes de la RS y de
250.000 pesetas, que aproximada-
mente fuera del mundo de las mo-
tos todavia dan para mucho.

Pero si quieres viajar a cruceros
prohibidos de 180 km/h. sin can-
sancio, frio, ni dolor de cuello, sentir
el placer ain mas prohibido de rodar
a 224 km/h., trazar curvas tan répi-
das como te atrevas sin ningdn tipo
de bailes, como si fueses sobre una
buena deportiva italiana y tener una
moto més atractiva, olvidate del vi-
deo, sacrificate todavia un poco
mas y empénhate hasta los ojos, por-
que la RS puede compensarte, y no
solo porque a la larga gastes algo
menos de gasolina.

Augusto MORENO
DE CARLOS
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