E N 1980 BMW se adelantaba a
todos con la legendaria R 80
GIS, primera trailasfalto bicilindri-
ca. En aquella epoca BMW, que
nunca suele dar la espalda a la
competicién, andaba volcada en el
Campeonato de Eurcpa de Enduro
con un formidable equipo de pilo-
tos, Rolf 'Whittoft, Fritz Witzelo,
Herbert Scheck... Pocos meses an-
tes de la presentacion de la G/S 80,
BMW habia vencido en los ISDE de
Alemania celebrados en Nsunkir-
chen. El Enduro estaba en auge.




S hamle & .

Eran los tiempos de oro de Zun-
dapp, SWM ..y las motos japone-
sas de cuatro tiempos brillaban por
su ausencia en los pargues cerra-
dos. Nadie las temia entonces, na-
die se imaginaba la invasion de
trail monocilindricas que vendria
poco después.

_%ﬁuando algunos, entre los que

e cuento, vimos en 'su primera
presentacion a la prensa en Fran-
cia, la BMW R 80 GIS, nos llevamos

en el fondo una tremenda desilu-
sion. Los buenos aficionados al .

BMW R 100 GS-R 80 GS

Prueba

Trail boxer

Siguiendo la interminable y larga senda de los boxer, abriendo
nuevos caminos y adentrandonse con decision en busca de la

<
. sido responsables han con
. sin cambiar apenas naday sin evo-
“ lucionar lo més minimo, mantener
las posiciones ganadas entonces.

Enduro, entonces todavia «Todo
terreno» o «Gelandesport», en. ale-
man, por ello lo de GS, esperdba-
mos encontrarnos ante una réplica
de aguellas maravillosas, ligeras,
blancas y azules BMW oficiales de
Whittoft y comparfiia, pero nos en-
contramos con lo que ya conocéis.
Una sobria boxer de asfalto (al
80%), con muy limitaddas aptitu-
des (al 20%) para desenvolverse
por pistas y caminos facilones. Es-
perabamos una enduro y nos er-
contramaos con «algo» que todavia

no estaba muy bien definido, con
mucho peso, suspensiones cortas,
extrafios neumaticos que prefieren
servir para todo, pero que solo
cumplian adecuadamente en asfal-
to... Aquella moto, aquella «decep-
cién» para algunos, dejaba en cla-
ro desde el principio que no habia
sido creada para quienes penséaba-
mos en el todo terreno de compe-
ticion, a fin de cuentas no éramos
mas que una minoria.

Con su R 80 G/S, BMW intenta-
ba llegar, y lo iba a conseguir, a
una nueva mayoria que ya enton-
ces se empezaba a formar con to-

- dos aquellos que sin renunciar al

asfalto, al turismo y a los largos

~ viajes, pensaban en la posibilidad
de disfrutar pordpistas de montafia,

caminos y sendas como forma de
evasion o en busca de la aventura.
BMW no se equivocaba, a lo largo
de estos Gitimos siete afos las GIS

- han disfrutado de un considerable

 exito de ventas y a pesar de la im-

pfgsip?gnte expansion del fendme-
il del que en buena parte han

¢Por qué ese inmovilismo? Cuan-
do la presentacion de las nuevas

. GS 80 y GS 100 en Florencia en el
. pasado mes de septiembre BMW
‘comentaba que habia estado muy

'ocupada con el desarrollo y lanza-
miento de las series K 75 y con la
renovacién de las boxer de carrete-
ra. Puede ser, pero la verdad es
que tampoco nadie les habla in-
quietado tratando de ocupar direc-
tamente su terreno... hasta el pasa-
do afo, en el que se-desencadena
la ofensiva Transalp de Honda.-Nu-
mero uno absoluto en Francia en
el 87, con cerca de 5.000 unidades
vendidas, la Transalp*pone en es-
tado de alerta roja a todos sus ri-
vales y también a la fabrica de Ber-
lin, y esto a pesar de que en Ale-
mania la G/S 80 continta vendien-
dose muy bien y con 1.780 unida-

des sblo es superada entre las trail

por las Yamaha XT 600 y Tenere.
La Transalp como detonante, el

. disefio_por resolver de una nueva .
iRty

smision por cardan «Paralever»

2 han  intentaremos averiguar algo mas
seguido,

aventura, la expedicion trail de BMW, mejor equipada que nun-
ca con las nuevas GS 80 y GS 100, camina tras las huellas to-
davia profundas y recientes de la mitica G/S 80...

tre las trail y puede marcar el ca-
mino a seguir por otros fabricantes
que hasta ahora no se habian
«atrevido» a pasar de 600/750 c.c.
La R 100 GS aporta interesantes in-
novaciones técnicas y se convierte
en la trail mas rapida y mas efec-
tiva en carretera de todas las pro-
badas hasta la fecha. Junto a ella
la R 80 GS, directa heredera de la
anterior G/S con su motor de 798
c.c. se beneficia también de todas
las nuevas soluciones incorpora-
das en la 100 y se presenta como
opcidn mas econémica al haberse
simplificado su equipamiento de
serie (no incluye carenado ni radia-
dor de aceite). ; :

Cuestion de pﬁncipios

“Antes de comprar una moto, to-
dos y esto es algo inevitable, nos
filamos en su linea, en su aspecto.

‘en su disefio. Si nos gusta luego

de ella, trataremos de conocer

| c6mo. 68, COMO va, Cudnto cuesta
y tomaremos una decision. Puede
~haber auténtico flechazo, como en

el caso de una Cagiva Freccfia,

una blanca Honda VFR, o una Du- :

cati Paso, o un mas lento pero tam-

‘bién profundo convencimiento,

después de una larga «conversa-

cidn» en viaje, con una BMW K 100, - :

por ejemplo, pero el «look» suele
ser el principio-de todo, como unos .
bonitos ojos, una carta atractiva o
una encantadora sonrisa, aunque
ya se sabe también que cuanto

‘mdas feas, mas simpaticas, y esto

es algo que se cumple afortunada-
mente en las dos nuevas trail de

-BMW.

COn siete afios de tiempo para
meditar y preparar el lanzamiento
del relevo de la G/S 80 se podia es-
perar mucho mas del disefio de las
Sl ;

Han cambiado, pero como nos
decia Peter Stack, director de la fa-
brica BMW, en una reciente visita
que hicimos a Berlin, «Una trail
debe ser.una moto practica, senci-
lla, funcional y por su posible utili-
zacion en campo no debe estar ex-

como ‘principal y. obligado condiss: puesta en tontas caldas a caras y

cionants ‘nara poder llevar adelan-
el proy e RGO GS |y cor fn,
siete aios Gespues... un dobie es-
perado y bien rierscido relevo para
la veterana G/& 30 que llega con
estas dos nuevas super boxer, las
trail de mayor cilindrada del mer-
cado y del murido.

L= P 100 =S, con su v Mo
tor de Y80 c.c., una nueva clase en-

costosas reparaciones.» De todas
‘ormas y presionados por criticas
adversas, Stark reconocia: «En la
préxima IFMA de Colonia, BMW
nfrecera un e ip fniento extra (no
especificabs cual pero se supone
que algin carenado mas completo
tipo Transalp) para satisfacer a to-
gos...» {Y sonreia capciosamente),
«..a todos los que estan equivoca-




dos». Es decir, a esa gran mayoria
que preferimos que una trail tenga
una linea moderna y “atractiva,
comparable con la de las dltimas
creaciones japonesas o italianas,
aunque sea a costa de cierta fragi-
lidad en caidas.

Las dos BMW tienen una linea
espartana que resulta familiar. La
culpa no la tiene &l motor flat-twin
que conserva su personalidad, es-
tilo y elegancia clésica. El proble-
ma viene del resto de componen-
tes en los que se podia haber pues-
to mas imaginacién. No hacia fal-
ta llegar a los extremos de carena-
do casi completo de una Transalp,
una vez mas inevitable referencia.
Hay otros buenos ejemplos sin lle-
gar a tanto en Gilera, Aprilia, Ya-

-mabha... Pero BMW sdlo se ha ins-

pirado en sl misma, en la anterior
G/S, y sin querer evidentemente
romper moldes.

La R 100 especialmente en los
colores blanco y azul que es la que
hemos probado resulta ser la mas
afortunada y admirada. (En negro y
amarillo «tipo Puch Condor» ya es
otra cosa). La R 80, s6lo disponible
de un vivo y atractivo color rojo, al
estar privada del carenado de la
100 presenta un aspecto frontal
muy triste, pobre y poco agraciado.

El guardabarros trasero no real-
za la parte posterior de estas GS,
sino todo lo contrario. El asiento

termina «bruscamente» antes de
un amplio.y practico portaequipa-
jes, pero sobre el que se sitdan de
forma que parece «provisonal» los
intermitentes posteriores, con sus
cables y los del piloto trasero a la
vista.

Una estética discutible de todas
formas puede ser compensada con
los valores practicos y funcionales
que defiende tradicionalmente
BMW para sus trail, o con el rendi-
miento de las interesantes innova-
ciones técnicas que no faltan en
estas GS, vamos a verlo.

La hermana mayor

Para esta prueba elegimos un re-
corrido muy variado por la Sierra
del Guadarrama. Autopista, carre-
teras de todos los tipos y condi-
cion, pistas rapidas de montafia,
caminos y senderos que en princi-
pio nos parecian reservados sélo
para Endurcs. Lo primero, como
siempre ocurre con las trail, es de-
cidir qué indumentaria ponerse,
algo que parece una tonteria pero
que hay que estudiar con mucho
detenimiento cuando se van a su-
ceder y mezclar todo tipo de am-
bientes. Al final y aunque no es lo
mas adecuado para carretera opta-
mos por un completo equipo de

Enduro.

BMW R 100 GS (R 80 GS)

«Esfa marcha» no es lo suyo desde iuego pero la mejora en suspensio-

nes, el paralever y los excelentes neumaticos de origen permiten cierfos

excesos en enduro. Disefio mas atractivo y un motor de gran tempera-
mento y prestaciones muy espectaculares como ftrail en la GS 100. La 80
se beneficia también de todas las mejoras introducidas en Ia 100: frenos,
suspensiones y paralever basicamente, representando una opcién mas
economica.

8 MotocicLsmo

Motor Bicilindrico en planc. 4 T. refrigerada por aire.

Distribucién Arbol de levas central. Varillas y balancines,
dos valvulas por cilindro.

Diametro x carrera 94 X 70,6 mm. (84,8 x 70,6)

Cilindrada 980 c.c. (T98 c.c.)

Compresién 8,51 (8,2:1)

Carburadores 2 carburadores bing 40 mm. {32 mm.)

Encendido Electrénico transistorizado.

Bateria 12 Vi25 A

Cambio 5 velocidades. 4,4/2,86/2,071,67/1,5

Embrague Monaodisco en seco. Accionamiento por cable.

Trans. primaria

Par engranajes. 2,07.

Trans. secundaria

Cardén, sistema Paralever. Relacién 3,09 (3,20).

Chasis

Doble cuna continua en tubo de acero. Subchasis
posterior desmontable. Angulo de plpa: 28°.

Avance: 101 milimetros.

Suspensién Del.

Horquilla telehidraulica Marzocchi.

Recorrido 220 mm.

Barras 40 mm.

Reglajes Ninguno exterior.

Suspension tras. Paralever, con monoamortiguador de gas Boge.

Recorrido mm.

Reglajes Precarga de muelle en 4 posiciones.

Rueda delantera

Llanta De radios, para neumaticos Tubeless 1,85 x 21".

Neumdético Metzeler Sahara E 4, 90/90-21.

Rueda trasera

Llanta De radios, para neumaticos Tubeless, 2,50 x 17"

Neumatico Metzeler Sahara E 4, 130/18017.

Freno delantero simple disco.

Diametro 285 mm.

Pinzas Doble pistén opuesto.

Freno trasero Tambor simple leva.

Diametro 200 mm.

Distancia entre ejes 1513 mm.

Longitud total 2290 mm. i

Anchura maxima 830 mm.

Altura asiento 850 mm.

Dist. minima suelo 235 mm.

Peso en vacio 201 kg. (195 kg.)

Peso lleno 225 kg. (220 kg))

Instrumentacidn Velocimetro. Cuentakildmetros parcial y total,
testigos para punto muerto, baterla, luz larga.

intermitentes, pr&elén de aceite.
Colores Blanco y azulNegro y amarillo (Rojo)
Precio 1295.000 (1.150.000)




En punto muerto

® Discurriendo gran parte de la prueba
bajo la lluvia, muy pronto nos dimes cuen-
ta que los velocimetros de estas GS, no
son precisamente «Waterproffs. Los dos
se empafan tras el primer chubasco,

@ Después de una utilizacién en campo,
y con moto nueva, conviene reapretar con-
cienzudamente desde la primera a la Gtli-
ma tuerca y tomillo, y muy especialmen-
te si se trata de estas BMW de motor
boxer que, aungue en marcha no molesta
como ya hemos comentado, vibran y tre-
pidan por naturaleza. En la GS 80-descul-
damos la direccion y se aflojé hasta casi
perder la tuerca de la tlja superior. En la
100 nos encontramos con una importante
fuga de acelte originada por falta de aprie-
te en los latiguilios del radiador, en el pun-
to de unidn con el motar.

@ Exige mas atenclén, pero esta vez por
parte de BMW, la tapa lateral izquierda,
que cubre y nos protege del silenciador.
Aungue pintada en parte en negro, no es
de chapa como puede parecer; sino de
plastico, por lo que al anclarse en su pun-
to inferior directamente al escape, dicho
anclaje se quema y derrite rapidamente.
No llega a soltarse, porgue se mantiene
en su lugar con un pequefio tomillo cen-
tral.

® La puesta en marcha en frio en nues-
tras dos motos eran siempre operaclon
larga y laboriosa. No era porgue lo inten-
tasemos a pedal, gue si tienes ganas, ha-
bilidad, o simplemente necesidad, tam-
bién lo puedss hacer. Para arrancar en frio
no basta con accionar completamente la
leva del mando del starter situada en el
lado izquierdo del manillar y olvidarse mo-
mentaneamente de alla mientras pulsas el
botén de arrangue. Aungue gueda en una
posicién fija, tienes que mantenerla firme-
mente presionada hasta su fope con la
mang, al menos durante diez o quince se-
gundos. 5i no lo haces, las primeras sa-
cudidas del motor al arrancar la despla-
zan unos inapreciables millmetros, lo jus-
to para gue sobre aire, se cale y no quie-
ra volver a ponerse en marcha de ningu-
na manera.

® En un breve sondeo de opinion en la
calle el afio pasado con la Ducati Paso,
nos dimos muy pronto cuenta de que le
gustaba practicamente a todo el mundo.
No hubo sorpresa. Ahora tampoco la ha
habido al llegar a resultados completa-
mente opuestos con la GS 80. La R 100
GS, por el contrario, con su breve carena-
do y mas vistosos colores en su versién
blanca y azul, encuentra muchos mas par-
tidarios.

@ El guardabarros delantero, situado en
posiclén alta de moto de Enduro, ademas
de dejar al alre y de forma muy antiesté-
tica el puente de harguilla que incorporan
las GS, protege muy poco de salpicadu-
ras en caso de lluvia y la suciedad del as-
falto, o &l barro de los camines llega di-
rectamente a tus rodilias. En las GS para
USA se monta uno distinto, en posicién
baja de moto de asfalto. El guardabarros
trasero también es demasiado astrecho,
un problema a sumar a su anticuada for-
ma ¥y disafio.

® El disefio, la linea y los colorss de las
GS de BMW pueden gustar més o menos,
pero la solidez y funcionalidad del disefio
es Indudable. En una pequefia calda en
campo es muy dificll que se rompa algtin
elemento de su ccarrocerfas. Cuando lo
que s cae es, por ejlemplo, una carenada
Transalp, sucede |lo contrario.

@ Los cilindros y defensas del motor
boxer representan un estorbo en ciudad al
que hay que acostumbrarse y tomar la
medida, pero tamblén una buena garantia
de seguridad. El habitual episodio de al-
gulen (taxi), que no mira y abre la porte-
zuela de su coche para bajar en el mo-
mento mas inoportuno, se puede saldar, y
tuvimos pcasion de comprobarlo, con por-
tezuela de R-21 arrugada y desencajada,
frente a sélo manchas de pintura en la de-
fensa derecha que actud como excelenta
salvapiemas para el pilcto.

Los cedos de los escapes y el silen-
clador que es de muy buena calidad, en
acero inoxidable como en las K, cambian
muy pronto de color adquiriendo el tipico
tono morado intenso violaceo de todas las
BMW «boxers.
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REVOLUGIONES [x 1000]

Caracteristico de los motores
boxer y en particular de los clasi-
cos propulsores de BMW, es su
buen empuje a bajas revolucio-
nes. Los nuevos modelos GS 80
y GS 100 no son una excepcion
y nos ofrecen un valor de par mo-
tor maximo al embrague que al-
canza casi los 7 kg. en el mode-
lo de 800 c.c. y supera los 8 en
el de un litro de cilindrada a un
régimen en torno a las 3.500 vuel-
tas. Si a esto anadimos que la
potencia méxima la alcanzan a
las 6.700 r.p.m., podemos con-
cluir que cuentan, ademas, con
una amplia zona de utilizacion,
por lo que su comportamiento en
trail queda garantizado.
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La R-80 con su aspecto mas ino-
fensivo queda siempre en un se-
gundo plano. La R 100 le gana la
partida con facilidad de entrada,
no sélo por lo gue promete su mo-
tor, sino también por las 145.000
ptas. de diferencia que hay entre
las dos. No parece ser demasiado
cuando el millén ya ha guedado
atras.

Las dos GS de BMW son exac-
tamente iguales. Todas las medi-
das coinciden, s6lo hay cuatro di-
ferencias entre ellas, dos faciles de
indentificar, color y carenado; las
otras dos, mayor didmetro de los
cilindros y distintos grupos coni-
cos (mas largo en la 100} s6lo se-
ran evidentes en marcha en el ban-
co de pruebas. La postura de con-
duccién es idéntica, por lo tanto,
comoda, erguida y muy relajada
como para poder afrontar sin can-
sancio muy largas etapas. El mani-
llar es muy amplio, el asiento mon-
ta sobre el depésito permitiéndote
en una utilizacién «off road» muy
buena movilidad y los reposapiés
se encuentran en el punto justo.

Hace falta muy poco tiempo
para sentirse comodo y completa-
mente compenetrado con estas
BMW. Los primeros pasos son f&-
ciles. El paralever anula o difumina
casi totalmente las clasicas reac-

ciones del cardan. Parece que la
transmisién es por cadena. El
peso, 226 kg. con el gran depdsito
de 26 litros lleno, estad situado
como en todas las boxer, muy
bajo, el angulo de giro es muy am-
plio y las primeras maniobras en
ciudad se resuelven sin mas pro-
blemas que los debidos a la anchu-
ra del flat-twin y contando siempre
con que llegas al suelo con toda
facilidad.

Para conseguirlo se ha quitado
espuma del asiento, quizas dema-
siada, por lo que el confort cuan-
do llevas mas de un par de horas
sobre estas BMW se ve un poco
comprometido. El confort para el
pasajero ha sido algo muy espe-
cialmente considerado por BMW.
La parte de asiento que le corres-
ponde (tiene dos niveles) esta su-
permullida, los reposapiés estan

suficientemente bajos y adelanta-
dos y ademas tiene a su disposi-
cién un amplio asa trasero.

Super boxer

Los origenes del motor boxer de
BMW en su configuracién actual
se remontan a 1969 (serie 5), pero
desde entonces hasta hoy ha ido
recibiendo mas curas de rejuvene-

cimiento que una vieja estrella de
Hollywood. En su ultima versién, la
que equipan estas dos GS no hay
forma de encontrarle «ni una arru-
ga», no es facil llegar a sus afios
con mejor estado de salud. Con un
peso bastante reducido para su ci-
lindrada (65 kg.), en este motor nos
seguimos encontrando, mientras
BMW prepara la gran evolucién
cuatro valvulas, con las habituales
dos valvulas por cilindro y con la
clasica distribucién de los ruidos
mecénicos de distribucion.

El sonido del escape es siempre
muy discreto y apagado. El gran si-
lenciador, de acero inoxidable
(como en las K}, cumple su papel
a la perfeccion contando con la
ayuda de una enorme caja silencia-
dora previa. Con una suavidad sor-
prendente que solo viene acompa-
nada de algunas trepidaciones a
muy pocas vueltas, entre 1.000 y
2.000 r.p.m., y del clasico balanceo
lateral que se manifiesta al acele-
rar en parado, los motores 80 y 100
muestran sus distintas personali-
dades y caracter.

Con 980 c.c. el motor de la 100
GS es el mas grande montado nun-
ca en una trail, desborda par y po-
tencia a bajo régimen. Sus res-

{Pasa a la pag. 15)




BMW GS 80/100

Un taller bajo
el asiento.
Inmejorable
dotacion de
herramientas
de muy buena
calidad y kit de
reparacion
para los
neuméticos
tubeless de las
dos GS.
Prestaci
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Campo a
través, en
busca de los
grandes
espacios
abiertos que es
donde mejor
se expresan
las dos
supertrail

de BMW.

Télex de la prueba

Ciudad

Hay que acostumbrarse un poco a las
dimensiones del motor boxer de cilindros

. opuestos para. poder desenvolverse con

soltura entre pasillos de coches y en me-
dio del atasco nuestro de cada dia, pero
una vez habituado, puedes disfrutar a
placer de la excelente manejabilidad de
las dos trail «mas grandes» del mercado
que es, en cualquier caso, muy superior
a la de una gran mayoria de ruteras.

Carretera

Su gran especialidad son las carrete-
ras de montafia y toda la intrincada red
secundaria, sin importar para nada que
el asfalto sea bueno, regular, malo o pe-
simo. Contando con la ayuda de sus muy
adecuados neumaticos de origen, las dos
nuevas GS también se desenvuelven de
maravilla en amplios y rapidos trazados

de buen asfalto. La estabilidad es impe-

cable a pesar del largo y blando recorri-
do de la suspension delantera. Para
quien piense en largos viajes a buen rit-
mo, las ventajas que ofrece el motor de
la 100 y su pequefio pero efectivo care-
nado puede que sean decisivas. El con-
fort para piloto y pasajero figura entre
sus virtudes y la autonomia media, con
su depdsito de 26 litros, supera los 300
kilometros.

Autopista
La R-100 GS es, de momento, con 176

km/h. «de radar», la trail mas rapida pro-
bada hasta la fecha. Su pequefio carena-
do es bastante efectivo y permite mante-
ner descansadamente los cruceros de
150/160 km/h. que estan a su alcance. La
autopista nunca es ambiente natural ni
divertido para una trail, pero con la 100
GS los kilémetros pasan lo suficiente-
mente rapidos como para no aburrirte de-
masiado. Con la 80 GS, sin carenado y
con prestaciones claramente devaluadas
con respecto a la 100, se amortiza mu-
cho peor el peaje.

Off Road

Salvo en complicados pasos trialeros,
las dos GS de BMW se desenvuelven
muy bien en serias travesias trail, por ca-
minos y senderos de cierto grado de di-
ficultad. Con ellas no te ves limitado tan
s6lo a sencillas pistas forestales o a los
grandes espacios abiertos. En motor y
suspensiones se encuentran buenas cua-
lidades que les permiten rendir fuera de
la carmretera bastante mas de lo que en
principio parece corresponderles por su
peso, dimensiones y por la notable an-
chura de sus motores flat twin. La prin-
cipal limitacién en este uso vendra dada
siempre por los neumaticos, demasiado
comprometidos con el aslifato, y natural-
mente por el respeto que imponen sus
més de 200 kg. en orden de marcha que
exigen pilotos experimentados en endu-
ro y con buenas facultades fisicas.

.y en verano y en otono y en invierno.
Este afio Suzuki llenara las calles
de color y sonrisas con la LIDO VARIO, el

nuevo scooter automatico.

Una moto increiblemente comoda
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y divertida pensada para ti, con la que pre-
sumiras un montén y disfrutards como
nunca callejeando por tu ciudad y condu-

ciendo en carretera.




puestas son inmediatas, arrollado-
ras, sobre tierra pueden considerar-
se «explosivas», pero con una mo-
tricidad y forma de traccionar
ejemplar. Al iniciar la marcha se
sienten importantes vibraciones,
pero alcanzando un régimen nor-
mal de crucero tienden a desapa-
recer no sintiéndolas mas que dis-
cretamente en reposapiés y mani-
llar. El motor 100 tiene fuerza, tem-
peramento y mas pegada que Mike
Tyson. En el banco su potencia
maxima al embrague supera en
casi tres CV. la cifra (60 CV.) decla-
rada por BMW al cigliefial. La po-
tencia absoluta no es muy relevan-
te pero si que lo es la forma en la
que se manifiesta, de forma com-
pletamente lineal. (Ver curva de Po-
tencia y De mil en mil).

Los valores de par maximo son
también muy expresivos, hay «can-
tidad y calidad», midiendo ocho
kgm. a tan soélo 3.500 r.p.m. y con
cerca del 90% de este valor a 2.000
r.p.m. Algo realmente impresionan-
te en la practica y que explica per-
fectamente porqué BMW ha tenido
que crear el nuevo sistema de
amortiguacion y transmision para-
lever. En su conduccion en carrete-
ra, que habra que hacer siempre
«de oldo», porque en el equipa-
miento de las GS no se incluye
cuentavueltas (es un extra), basta
con insinuar muy brevemente las
cuatro primeras marchas para lle-
gar cuanto antes a 5. Cualguier
otra actitud parece un sacrificio
inutil para un motor que podria ser
eléctrico o monomarcha y que
cuando llega a su limite de giro, li-
geramente por encima de las 7.000
r.p.m. se termina drasticamente
acopanado de un claro rebote de
valvulas.

El cambio no es muy rapido, con-
serva un desplazamiento largo de
pedal y es necesario siempre que
hagas todo el recorrido completo,
no basta con rozar y cambiar como
en un modermno motor japonés. El
embrague es muy blando de accio-
namiento, extremadamente modu-
lable y muy prog{esivo. La mejora
en la transmisién con el nuevo pa-
ralever merece la maxima aproba-
cion (ver recuadro aparte).

El motor de la GS 80 es idéntico
en todo menos en compresion y ci-
lindrada al de la GS 100, suficien-
te para que las diferencias de ca-
racter sean muy importantes. Sin
probar antes la 100 la verdad es
gue parece ofrecerte todos los ba-
jos y buen par del mundo, pero ya
sabemos qque hay algo mejor. En
€l banco la GS 80 también supera-
ba la potencia declarada por BMW
¥ su curva de par demostraba una
progresion incontenible a partir de
1.500/2.000 r.p.m. El motor de 798
c.c. no puede alcanzar los brillan-
tes resultados del 980 c.c., pero su
entrega de potencia es mas suave,
méas homogénea, en una conduc-
cion fuera carretera es mas décil y
utilizable por pilotos poco exper-
tos, y acepta quejandose mucho
menos «pasadas de régimen»
mientras estira con mucha maés
alegria en conduccion deportiva.

La mas rapida

Los 176 km/h. medidos en llano
con la GS 100 (181 km/h. declara

L Paralever es la mas importante
modificacién técnica introducida

por BMW en sus dos nuevas trail y una
innovacion particularmente importan-
te, puesto que proximamente sera in-
corporada también en las series K.
Desde hace muchos afios BMW se
ha mantenido fiel a la transmisién por
cardan. Las ventajas de este tipo de

personalidad turistica son evidentes
pero también lo son sus defectos. Con-
cretamente, y relacicnando con la geo-
metria de suspensién utilizada en el
sistema Monolever de las primeras G/S
80, las reacciones negativas del car-
dan se manifiestan con mucha clari-
dad en forma de levantamiento de la
parte trasera con extension de la sus-
pension trasera en aceleracion y hun-
dimiento en retencion: la moto se
«sienta», comprimiendo el amortigua-
dor.

En la practica y aunque la suspen-
sion trasera y la delantera no trabajan
libremente por ello, estas reacciones
son tolerables con un mator de 50 CV.
pero podian llegar a convertirse en
algo especialmente molesto en una
trail como la R 100, dotada de un mo-
tor de 10 CV. mas de potencia y de una
motricidad, traccion y par extraordina-
rio. Para eliminarlas o difuminarlas al
maximo, una solucion «facil» pasaba
por construir un brazo basculante mo-
nolever de aproximadamente 1,6 me-
tros de longitud, aberracion evidente...
Mas ldgico era buscar efectos simila-
res en una nueva geometria de sus-
pensidn trasera por «paralelogramo ar-
ticulado» y a esto se dedicaba BMW.
El resultado es el Paralever, nueva sus-
pension trasera con brazo oscilante de
doble articulacion y en el que el grupo
cénico de la transmisién por cardan es
ahora «flotantes.

La ejecucion del nuevo sistema de

transmision en motos de caracter y-

Radiografia del sistema Paralever de BMW: brazo de transmision con doble junia homocinética, paralelo-
gramo articulado de suspension. A su derecha, el ATKI System de Leitner (1979), la misma idea pero apli-
cada en una boxer de aquel tiempo y con el tirante de reaccion al chasis colocado en posicion inversa; los
resultados conseguidos eran practicamente idénticos.

Paralever

suspension, aungue de aspecto algo
maonocilindrico y macizo y con un
amortiguador superlarge, es impeca-
ble. El peso, no hay que fiarse de las
apariencias, utilizando materiales lige-
ros y reduciendo las dimensiones del
freno de tambor trasero a 200 mm. se
ha mantenido dentro de margenes
muy razonables (sélo supera en 1,6 kg.

al anterior conjunto) y el funcionamien-

to es dptimo. Hoy las dos nuevas GS,
puesto que la GS 80 se beneficia del
Paralever «de rebotes, disfrutan de to-
das las ventajas tradicionales del car-
dan, siendo en la practica las sensa-
ciones de conduccion que recibe el pi-
loto practicamente iguales a las expe-
rimentadas en motos con transmision
secundaria por cadena.

Esto se pone especialmente de ma-
nifiesto en el momento de iniciar la
marcha, pero se aprecia también des-
pués al frenar, al acelerar o «cortar
gas» en curvas, al valorar el buen ren-
dimiento de la suspensién, o al redu-
cir marchas ahora con mucha mas to-
lerancia del cardan y menos tendencia
a producir blogueos y pequefos saltos
de la rueda trasera.

La dnica objecion puede venir de la
posicion un poco expuesta para una
utilizacién «off road» del tirante de
reaccion inferior, anclado al chasis,
pero el sistema se puede calificar de
revolucionario por cuanto supone de
mejora para las transmisiones por car-
dan. El hecho de que sea revoluciona-
rio no quiere sin embargo decir en este
caso gue sea completarmnente original,
se suele decir gue todo esta inventa-
do y en este caso se demuestra, con
un caso practico, aungue hay otros.

Hace algo mas de 400 ndmeros de
MOTOCICLISMO, en el n.° 802, de
marzo de 1979, publicamos la presen-
tacidn mundial del ATK Systemn, de-
sarrollado por el austriaco Horst Leit-

ner. El proyecto ATK, que no alcanza-
ria todo el éxito comercial que espera-
ba su autor, se basaba fundamental-
mente en un doble pifidn que se insta-
laba sobre el basculante para reducir
los efectos de las fuerzas de traccion
y transmision en las motos con cade-
na para permitir un juego completa-
mente libre de la suspension trasera.

En aquella ocasion, junto al ATK
para cadena, disefiado fundamental-
mente para motos de campo y de
carretera de gran potencia, Leitner
también presentaba un sistema de
suspension trasera por paralelogramo
articulado con brazo de transmisidn
por cardan de doble junta para las
BMW R 1000. El concepto era muy si-
milar al paralever BMW de hoy, con la
légica salvedad de gue se aplicaba en
una moto con dos amortiguadores, lo
gue obligaba a «bifurcar» el brazo de-
recho del basculante pero no a cons-
truir el soberbic basculante BMW de
hoy de aleacidn ligera. Como podéis
ver en la foto que hemos rescatado
después de bucear en nuestro archivo,
el tirante de reaccion adoptaba una
posicion inversa a la del Paralever de
BMW, pero los efectos que se conse-
gulan eran tedrica y practicamente,
idénticos.

En aguella ocasidn calificAbamos al
ATK para cardan BMW como «una me-
jora sensacional» y comentabamos
que Leitner habia presentado su dise-
fio a la propia BMW, que valoré posi-
tivamente su funcionamiento, pero opi-
nando que resultaba antiestético y co-
municandole ademdas, para su pesar,
que ellos ya estaban trabajando en
algo parecido. Han pasado nueve
afios, desde luego se han tomado su
tiempo, pero al final aqui esta el para-
lever, algo antiestético, algo parecido
al ATK, pero, a fin de cuentas, algo
genial.

BMW que pueden llegar a ser po-
sibles en condiciones muy favora-
bles) la definen como la trail mas
rapida probada hasta la fecha.
Solo la Transalp con 172 km/h. pue-
de aproximarsele. Las monocilin-
dricas son batidas en toda regla
naturalmente. Hablar de menos de
180 km/h. en una mil de carretera
sonaria a broma, pero en el caso
de una trail esto es algo muy serio
e importante y que expresa que vas
a poder viajar a un muy buen ritmo
de crucero de 150/160 km/h. Poco
a poco nos vamos acercando ha-

cia lo que debe ser la definitiva
«moto total», «universal» y libre de
compromisos en cualquier tipo de
ambiente en el que se tenga que
desenvolver.

Para llegar a su velocidad maxi-
ma la BMW necesita poco lanza-
miento, pero hay que utilizar mono
de cuero y ocultarse detras de su
pequefio carenado. Como la clpu-
la no es transparente no ves nada,
asi que tienes que mirar a través
de seis pequefas ranuras que me
imagino que no estan alli para eso.
En posicion sentado que es la pos-

tura logica en una ftrail te confor-
mas con 171 km/h. que sigue sien-
do una cifra muy interesante. En
aceleracién bajar de los 26" en
1.000 metros y quedarse muy cer-
ca de los 13" en 400 metros signi-
fica poder batir a la R 100 RS, de-
portiva de asfalto, un resultadc
muy digno frente a turismos mas
modernas y el tope entre las trail.

La 80 GS pasa las pruebas de
prestaciones mas discretamente,
165 km/h. es una buena velocidad
maxima para una trail, pero incé-
moda de mantener sin carenado y
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BMW 100 GS-80 GS

mucho menos aun en posicién
tumbado. Lo suyo en la practica
deben ser 159 km/h. sentado y una
velocidad de crucero descansada
de 140150 km/h. En aceleracion,
queda lejos de la GS 100, pero
mantiene un buen tono frente a la
posible competencia, es decir,
Honda Transalp (27" 5 en 1.000, 13"
6 en 400). Los consumos no son
especialmente bajos salvo en el
caso de la prueba de conduccién
economica y en ciudad donde no
llegan a los siete litros.

La mas pequefia es siempre la
mas economica pero las diferen-
cias a su favor son en la mayoria
de las situaciones meramente sim-
bdlicas. La autonomia con 26 litros
en el depdsito supera los 300 km.
como media y podria llegar en una
conduccién ahorrativa y a falta de
un litro de reserva por consumir a
casi 500 km.

Supertrail

En carretera te encuentras con
un comportamiento muy neutro,
con gran facilidad para entrar en
curvas, con inmediata respuesta a
los cambios de trayectoria que
simplemente sugieras y con una
excelente precision en la direccion.
En asfalto y es lo mismo hablar de
la 100 que de la 80, la estabilidad
en cualquier tipo de trazado que
elijas es impecable. En una con-
duccion deportiva en carreteras de
curvas de media velocidad los limi-
tes estan remotamente lejanos y
no es facil llegar a explorarlos. La
contribucion en este sentido de los
neumaticos Metzler Sahara tube-
less que se montan sobre exclusi-
vas y nuevas llantas Akront con ra-

dios desplazados al borde exterior

es decisiva. El agarre de estos neu-
maticos de nueva generacion dise-
flados para las supertrail alema-
nas, en carretera seca o resbaladi-
Zza y mojada es realmente excep-
cional.

El unico problema con ellos pue-
de venir de su duracién que con la
apabullante forma de traccionar la
R 100, en una utilizacién mixta no
paso de 3.000 km. en esta prueba.

Las GS mantienen el mismo cha-
sis doble cuna, pero reforzado con-
siderablemente debido al aumento
de potencia y a la superior capaci-
dad de carga permitida por el por-
tabultos trasero. La rigidez parece
fuera de dudas y sélo en curvas
muy répidas y por falta de acuerdo
entre la suspensién delantera, muy
blanda, y la trasera, con respustas
a veces algo rigidas, se puede pre-
sentar una leve flotacion direccio-
nal lo mismo que en cambios muy
bruscos de inclinacion. Las nuevas
GS siguen siendo las mejores
boxer fabricadas por BMW para ro-
dar rapido en carretera sin ninguna
duda y en este sentido mejoran,
gracias a las nuevas suspensiones,
neumaticos y paralever a la G/S 80
con claridad.

La horquilla frontal Marzocchi es
novedad en las GS y consecuencia
de la experiencia de BMW en el Pa-
ris-Dakar, con enorme eje hueco de
rueda de 27 mm., antes 16 mm., en
su extremo inferior, con puente de
horquilla en su punto medio y con
tijas de aluminio muy dimensiona-
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Antimobo: Clasico e incémodo Nelman en la pi de direccion.

Llaves: Una para todo, en este caso solo contacto y asiento, porque el ta
pon de gasolina no tiene ciesre, con'llave, Un detaltawcuﬂaﬁo #sggv

la R 100 GS servia perfectamente para poner en marcha jla’
Retrovisores: Se aflojan con facilidad en campo al rozar con ramas, por
ejemplo, y aunque sobresalen poco, no se pueden plegar. En carretera,
aceptable vision en la 80, doble o triple imagen como minimo en la 100.
Caballete: Mejor imposible, las dos ruedas quedan en el aire a pocos cen-
timetros del suelo. No golpea y queda bastante recogido en utilizacion off-
road. Muy facil de subir la GS al mismo con la ayuda de un pequefio asa
situado en posicion central. Pero atencion, porque en un acto reflejo, al su-
birla al caballete es muy normal que la mano derecha busque instintiva-
mente el punto de agarre en lugar mas atrasado, y esto significa poner di-
rectamente la mano en el fuego, o en el silenciador, que viene a ser lo
mismo.

Pata de cabra: Salvo que tengas piernas muy largas, hay que bajarse del
asiento para poder desplegarla, el punto de inclinacion es correcto y se re-
coge sola. Su punto de apoyo esta muy bien disefiado para no hundirse
en terreno blando.

Bocina: Lo justo para ciudad, suficiente en carretera.

Asiento: Largo, ancho y cémodo para una o dos plazas. Aceptabie distan-
cia al suelo pero a cambio de poca espuma, lo que se nota en travesfas
trail 0 en viajes largos por carretera. Cierra con llave y se desmonta con
gran facilidad. Debajo se encuentra una amplia bandeja portaherramientas.
Hemramientas: Un diez. Surtido muy completo y de éptima calidad. Se in-
cluye también un kit antipinchazos para los neumaticos tubeless.
Accesibilidad: Otro diez. Punto verdaderamente fuerte. Asiento, deposito y
placas laterales se desmontan en segundos, sin herramientas. La accesi-
bilidad y simplicidad del motor boxer es tradicional. La solucion para la rue-
da trasera sigue siendo inmejorable en una trail. La robustez del disefio y
la sencillez, estética al margen, es una excelente aliada para que no se pro-
duzca dafios en esas, a veces, inevitables caidas en campo.

Filtro de aire: Muy dimensionado. Facil de cambiar. De papel. :
Carenado: Estética discutible, es pequefio y estrecho, pero alto y eficaz en
la 100. Extra recomendable para la 80. Por el precio de estas GS se podia
haber incluido algo méas, por ejemplo, unos practicos cubremanos...
Gasolina: 26 litros que no se notan. El depdsito no abulta en la unién con
el asiento. Barato tapén sin llave y que no queda unido al depdsite. Dos
clasicas y tipicas llaves BMW de paso con posicion de reserva,
Instrumentacion: El cuentavueltas es un «exira» que hay que pagar apar-
te. Enacelatab!e, sobre todo, en motores boxer de varillas y balancines que
lo necesitan en carretera mas que ningtin otro. El «cuadro de relojes» pa-
rece disefiado en la DDR o en Checoslovaquia, antes que en la RFA. Se
camufla afortunadamente un poco en la R 100. En el velocimetro, con lec-
tura en el eje del cardan, y «raya rojan a partir de 180 km/h., se incluye
para dar una orientacion al piloto sobre el régimen de giro del motor «pun-
tos de referencia» para cada marcha, como en los Seat 600 (te puedes fiar
de ellos). Hay suficientes testigos luminosos, para punto muerto, intermi-
tentes, luz larga, presion de aceite y generador.

Mandos: Clésicos conmutadores de las ultimas series boxer en el mani-
llar. Son funcionales, menos en el caso de la peguefia llave de los inter-
mitentes, que hay que empujar de lado a lado.

Pufio de gas: Blando accionamiento pero con tiro exageradamente largo.
Palancas: De cambio y freno indestructibles al estar protegidas per los ci-
lindros. Al frenar tu tibia o tu bota tropieza con el carburador derecho. Ma-
netas de buena calidad. Blando tacto de embrague.

Reposapiés: Perfectos para el campo, con dientes bien afilados para ne
resbalar y para comerte mejor... las suelas de quien use finos mocasines
en ciudad. B,
Proteccion motor: Muy efectivas defensas para los cilindros y pequefio y
solido cubrecarter inferior. Hay suficiente distancia libre al suelo en una ra-
zonable ¥ no muy agobiante utilizacién trail como para no necesitar pro-
teger nada mas. En la 100, la defensa derecha sirve como «repisa o estan-
terfa» para «exponer» el radiador de aceite. Este punto levanta constantes
y muy encendidas criticas por parte de todos los aficionados o simples cu-
riosos que reparan en ello. En honor a la verdad, hay que decir que a lo
largo de esta prueba no se llevo ni un sélo golpe ni roce y hubo muy bue-
nas ocasiones para ello.

Faro: A pesar de su discreto tamano, su [dmpara halogena garantiza bue-
na iluminacién, aungue con estrecho haz de luz.

Equipajes: Portabultos trasero con asa para el pasajero incluida, muy me-
jorado y ampliado con respecto a la anterior GIS 80, funcional pero poco
vistoso. Los cables de los intermitentes y del piloto trasero discurren a la

soportes para maletas, muy facilmente adaptables con sélo dos tornillos.

vista sobre su estructura de tubos redondos. No se incluyen de serie los

das y barras de 40 mm., esta com-
pletamente libre de flexiones y
ofrece un recorrido Gtil de 220 mm.
(antes 200 mm). Su tarado es muy
blando para carretera, pero muy
adecuado, perfecto para una con-
duccion trail-turistica fuera de ella.
Con el amortiguador trasero del pa-
ralever sucede lo contrario, su re-
glaje (que se puede modificar en
precarga de muelle en cuatro posi-
ciones) resulta un poco duro en
campe pero idoneo para asfalto.

En el apartado frenos, también
completa novedad, encontramos
un tambor trasero mas pequerio
(200 mm.), accionado por cable, en
lugar de por varilla como en la G/S
anterior. Su rendimiento es mas
bien discreto, con poca potencia,
pero no es amigo de blocar si no
los buscas expresamente. En el
freno de disco delantero (extrema-
damente no taladrado) mas gran-
de, de 285 mm, se incorpora una
nueva pinza Brembo «king size» de

doble piston opuesto. A pesar de
ello la frenada sigue sin convences-
nos en carretera porque obliga a #
rar con mucha fuerza de la mane
ta. En tierra las cosas cambian, so-
bra potencia de frenado y se agra-
dece gque no responda con brus-
quedad.

Formidables ruteras trail, autén-
ticas Range Rover de dos ruedas
dispuestas a devorar kilometros y
sin miedo a las grandes distancias.
el dejar el asfalto no es ningdén
trauma para estas BMW y tampo-
¢0 lo sera para su piloto. Con sus-
pensiones muy correctas, neumats
cos que siguen agarrando bastan-
te bien en suelo compacto y seco
y contando con la decisiva ayuda
de sus motores de tiro décil, noble
y untuoso, no hace falta ser un
consumado especialista para atre-
verse con excursiones o travesias
de evasion y aventura lejos de Iz
carretera. El unico handicap es el
pesc y el tamafo, que aconseja
huir de complicaciones y del trail-
duro.

A pesar de ello si te proponemos
una conduccion off road deportiva
te puedes fiar del neumatico delan-
te ro, pero puedes aplicarte para
aliviar este problema con sélo un
poco de oficio en una conduccion
a base de rueda trasera y acelera-
dor, algo muy facil con motores tan
progresivos como estos boxer.

Al dejar los caminos senciilos,
las pistas de tierra blanda y no
muy bacheada o zonas arenosas y
blandas donde pilotos expertos po-
dran disfrutar controlando largas,
profundas y nobles derrapadas v al
entrar en el terreno exclusivo de
las Enduro el rechazo no es total.
Quien haya tenido la suerte de ver
a Whittoft con una BMW en una di-
gital trialera de piedras de la Esplu-
ga de Francoli o al veterano Her-
bert Scheck en sus afios mozos en
la mitica subida a Navalespino
{cuando las BMW tenian suspen-
siones tan cortas como las Bulta-
co Matador), comprendera lo que
decimos... Las BMW han pasado
en todas sus fases de evolucion
por las peores trialeras del mundo,
por los barrizales mas infernales
que puedas imaginar, hoy pesan
mas gue nunca, pero seguro gque
en las manos adecuadas, y con
neumdticos apropiados lo podrian
seguir haciendo.

Sin llegar a tanto, caminos de
piedras sueltas de respetable ta-
mario, y sencillas trialeras, pueden
ser franqueadas (piano-piano) apro-
vechando una distancia libre al
suelo muy aceptable, pudiendo «re-
mar» con facilidad para equilibrar-
te y sirviéndote de la excepcional
respuesta de motores que traccio-
nan siempre como tu quieras, si es
necesario casi contando las pis-
tonadas.

Lastima que trail tan formidables
y completas, que no se puede olvi-
dar que son las mas caras del mer-
cado, se vean condicionadas por
una estética anticuada y mas que
discutible punto que se deberia ha-
ber cuidado con bastante mas es-
mero, aungue como deciamos al
principio es mas que posible que
dentro de poco (IFMA 88) BMW
ceda un poco y nos dé la razén a
todos los que estamos equivoca-
dos... B,

A. MORENO DE CARLOS
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