K100 cuatro cilindro

tando al lado derecho de un “medio
. basculante” prestado por la B0 G5.
. BMW dice con este sencillo y robusio
amortiguador, “es mejor un solo
amortiguador clisico de tres posicio-
nes de muelle que un complicado sis-
tema”.

La horquilla de la K 100 es una clara '
dnﬁlnmciﬁn de principios. Mirala /

s bien. ;Qué m? 0, mejor, dicho, ' L

en 1955... barras enormes de 41.4,
un eje de rueda sobredimensionado,
v nada mas. No hay vilculas de aire,
ni mmmghje del hidraulice.

) tuk de mnqulp niiﬂru

Solo hﬁ una chne de hmqullh hi-
draulica de doble accién, con funcio-
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Si. La K 100 me habld desde el
primer momento. Y después en
carretera me convencid y me
obligd a admilir algo que era di-
ficil admitir, Que tanto las val-
vulas de aire, tubitos y levas de
anti-dive como los sitemas
progresivos  como  Pro-Link,
Uni-Trak y Full Fleater nos dan
més gusto a nosotros los proba-
dores (que podemos hacer gala
de nuestro vocabulario técnico)
gue a los motociclistas que en-
cueniran que las ventajas de es-
tas inovaciones en la vida real
de la carretera, son méis bien te-
dricas y académicas,

Que no quepa duda, en una
moto de competicion un sistema
anti-dive y amortiguacion trase-
ra progresiva es fundamental,
Una moto como, digamos, la
Tecfar-Ducati de Resistencia y
Férmula 1 (para hablar de una
moto gue conozco bien en vez
de especular sobre el comporta-
miento de la Yamaha de Ro-
berts) seria una maravilla en la
carretera, igual que las Bimota,
pero llevar a la serie sofistica-
clones de tan alta calidad signi-
ficaria prandes aumentos en
precio, ¥ BMW con las suspen-
siones clasicas v eficazes de la
K, habla muy claro: «En vez de
engafiaros con tubitos, valvulas
vy suspensiones seudo-Gran Pre-
mio, os damos estabilidad sin
pimmicks, sin argumentos co-
mercialess.

Son palabras duras de gente se-
ria. Y como veréis en los prime-
ros de los siguientes parrafos de
entrada, la horquilla de la K no
miente.

Antes de llegar a la prucha y
analisis de la moto, tenemos
gue reflexionar un poco sobre el
significado de este cambio dras-
tico de disefio en BMW y sobre
lo que sipnifica este desafio di-
recto de una fabrica europea a
la fuerza de la industria japone-
5d.

Pero primero, muy brevemente,
unas secuencias de la prueba,
que dejaran muy claro que la K
100 es una gran moto, una moto
que hemos tenido que esperar
muchos afios, pero que afortu-
nadamente valia la pena espe-
THET.

LINEA RECTA: Una larga rec-
ta algo bracheada y con un
abrupto cambio de rasante. Iba
a 215 km/h de reloj con la K,
sin problemas sobre los baches,
y de pronto el rasante me
sorprendid. (Rueda delantera al
aire! Una larga, larguisima le-
vantada de rueda, como en
Bray Hill de la Isla de Man, o
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Mires por donde la mires, la “K” es diferente a todo... Ese motor...

como en la recta del Estadio de
Montjuic, antes de poner la chi-
cane. Senti el manillar libre en
mis manos, con la moto levan-
tada a unos 20 grados. Perfecto
aterrizaje. Ningin susto. Un réi-
pide meneo al tomar tierra, pe-
ro sin cabezeo. Todo normal
para la K 100, Y en autopista, a
215 de verdad sin problema nin-
guno,

CURVAS RAPIDAS: Gas a
fondo por la carretera Comenar
vigjo-Madrid. La curva antes de
la gasolinera, casi 200 km/h,
esperando un baile para poder
cortar a tiempo. Unos meneos
normales al coger baches, pero
la K sepuia fiel a la trayectoria,
gas a fondo, una inclinacién
pronunciada, y cambio de incli-
nacidn para coger la curva de
izquierdas. La horquilla, que
parecia floja, blanda y de exce-
sivo recorrido al primer foque,
puede con condiciones sdramé-
ticas» en carretera, y el {inico
amortigpuador v «smedio bascu-
lantes estan al nivel de las cir-
cumstancias.

SUBIDA DE MONTANA:
Curvas enlazadas, el Gltimo tra-
mo de la carretera de Sacedon,

seccifn gue utilizo como «cro-
nometradas en pruebas de mo-
tos de carretera. Repetidos
cambios entre segunda y terce-
ra, inclinaciones exageradas sin
tocar mas que la pata de cabra,
y esto solo un par de veces. Re-
petidas apuradas de frenada,
sin problemas. Y el reloj encin-
tado al manillar cuenta la histo-
ria. Con esta moto de 1.000 cc,
239 kilogramos con deposito lle-
no, vy cardan, he subido 27 se-
gundo mas deprisa que con la
ligera, Agil vy superdeportiva
GPz 530, hasta ahora la més ri-
pida de mis motos de prueba
por la carretera de Sacedon,

PRUEBAS DE FRENADO:
Cifras excelentes de frenada
desde 50 km/h, 75 km/h y 1(K)
km/h, pero mas importante to-
davia, si cabe, casi todas las fre-
nadas salieron iguales. La moto
jamds se cruzd, y mientras los
discos delanteros son potentes y
muy dosificables, el disco trase:
ro, que parecia algo pobre y lar-
go de recorride a primera
impresion, es de la mas absolu-
ta confianza. Sin blogquearse del
todo, el freno trasero hace
chillar el neumético desde log

primeros metros, sirviendo de
quilla y haciendo gue la moto
pise recta.

PRESTACIONES CRONO-
METRADAS: La fabrica anun-
cia una velocidad certificada de
208 km/h, pero la verdad es
que nuestra Kk 100 de prueba al-
canzo los 217 km/h en un senti-
do y 215,5 contra viento, para
un promedio de 216 km/h, con-
virtiéndose en una de las 1.000
cc més rapidas del mercado
mundial, y tal vez la moto mas
rapida del mercado espafiol {en
espera de la presentacion oficial
de la Suzugui Katana)., La
fabrica declara un crono de
23,6 sobre el kildmetro desde
salida parada, pero sin castigar
el robusto embrague en seco me
salen iempos de 23.6, 23.5 v a
la tercer 23.3.

CIUDAD: Madrid, las siete de
la tarde, trafico denso. Con la
K. cuya anchura maxima es de
690 mm. puedes sortear el trafi-
co como si la moto fuera una bi-
cilindrica, No cansa tampoco.
Mandos suaves, motor suave.
Potencia dosificable desde regi-
men bajo, sin brusquedades. Y
durante una larga parada en se-
méforo se enciende el ventilador
de control termostatico y sabes
que la temperatura del liquido
de refrigeracién ha sobrepasado
los 103 grados, pero la situacién
estd bajo control. No tienes que
preocuparte. Y si la temperatu-
ra llega a 111 grados, se encien-
de un chivato de advertencia.
Pero tampoco fienes que pre-
ocuparte porque a los 120 gra-
dos el exceso de presion activa
una valvula de reflujo que con-
duce al depdsito igualador ¥
entran en circulacion 4 litros de
liquido frio para controlar la
temperatura. Y durante esla
prueba jamas se encendid el
chivato de temperatura, afn
durante conduceidn al limiie
bajo un sol castellanc de justi-
cia.

CONSUMO: Autopista y carre-
teras secundarias, cruceros de
120 km/h, 150 km/h... posi-
cidn comoda, una moto pre-
cinsa. Estabilidad impecable en
linea recta a toda velocidad, sin
tendencia a menearse al pisar li-
neas pintadas. Repostaje. ;No
cabe mas gasolina? El deposit
de aluminio de 22 litros va est@
a tope, pero a 120 km/ de cru-
cero ¢l consumo ni ha llegado 2
6 litros por 100, v a 150 km/h
apenas pasa de 7 litros por 1000
Es que la K tiene el sistema de
inyeccidn que suministra com-
bustible a presion constante §



B2 el regimen de motor,
Beratura de aire de admi-
¥ lemperatura del apua...
pacion mandada por me-
sensores al scerebros que
#2 debajo del asiento. Por
B que tu abras el puiio, si
or no estd en condiciones
ntaneas de recibir «gas a
o+ gl cerebro bajo tu culo
aprueba el pedidos v cuan-
 Segas a la gasolinera has
20 menos, mucho me-
¥ dices «que bien conduz-

22 poco consumo.» Pero la
B0 es mas inteligente que
Boiros v sabe ahorar aun en
0% de pilotos de mufieca ra-

CALLE: Sales del bar.
Snde estd la K7 Ah, alli est,

mente rodeada por gente,
admiradores. Estis en el
0 del escenario. Todos los
estian en ti... el duefio de
tan esperada moto, de line-
8 Siscretamente esplectacular
combinacién de calidades
e hasta ahora sblo BMW han
%do conseguir en una misma

£s ti momento de gloria. A
25 nos gusta ser admirados,
Bdiados. «;Cuanto corre?s
ssunta un chaval, con vos ti-
omos 215, 220...» dices al subir
&2 moto. Pones el casco len-
sente con cara de héroe, co-
Steve McQueen en la pelicu-
L Le Mans. Bajas la moto del
efe. Ya hay gran expecta-
pero les haces esperar
semiras pones los  guantes
sdadosamente. Y ahora el
A momento. Pero... ;donde
la llave?
Lo sonrisa de conejo quitas los
Banies e intentas meter la ma-
en el bolsillo. Pero no
sdes. Hav que bajar de la
0. El «piblicos estd perdien-
82 paciencia. ;Y la lave?
B, joven!, (Eh, joven!s Es el
man, en la puerta, «Has de-
o las llaves en la barra.»
K 100 te puede solucionar
sl odo... pero lo demdas de-
sde de ti, tanto en curvas co-
en la calle,

europea sin complejo de
inferioridad

Bhe=de la presentacidn al final
1968 de la Honda CB 750, la
arcas europeas se han visto
tipsadas en prestaciones, fi-
ra, fabilidad y precio, por
otos japonesas. La dnica sal-
Sion para el fabricante no ja-
snes ha sido el mercado de mi-

norias. Ducati se ha dirigido a
los quemados v especialistas en
la conduccidn  deportiva  de
montafia. Y nadie ha podido
con ellos... pero sdlo fabrican
6.000 motos al afio. Harley-
Davidson se olvido de la expor-
tacidn para trabajar exclusiva-
mente para el mercado domésti-
code U.5.A., [abricando motos
raras para gente bastante rara,
pero Honda ha invadido su
campo del schoppers v scustoms
obligando a Harley a recurrir al
Gobierno  pidiendo (v consi-
guiendo) medidas de proteccion
aduanera para sobrevivir,

Moto Gurzi parece haberse de-
cidido definitivamente por el
camino de la tradicién, confian-
do totalmente en su motor V-2
de 850/1000, que recibird cula-
tas de cuatro valvulas por ci-
lindro dentro de poco, v en su
nuevo y ligero motor de valvalas
paralelas de la serie V-35, V-50
yV-65.

Y hasta ahora BMW ha insisti-
do en los méritos de su motor
boxer, que ya lleva 60 afios en
su disefio. Pero cada dia el mer-
cado del boxer se iba limitindo-
se més y méis a tradicionalistas
de ideas fijas que se consideran
incondicionales de la marca.
Mientras BMW se encontraba
obligada a basar su publicidad
en una combinacidn de esnobis-
mo y tradicionalismo, una com-
binacidn peligrosa durante una
recesion mundial. .

Mientras tanto, una nueva ge-
neracién de motociclistas jove-
nes no sabian que pensar de las
BMW bicilindricas con presta-
ciones flojas y precios altisimos.
Los argumentos para defender
las boxer no les convencian. Es-
pecialmente el argumento de la
robustez, va que las japonesas
lampoco romper, v una japone-
sa de 550 ce corre méas hoy en
dia que una R 100 RS, mientras
la mas ripida de las boxer, la
clasica R 100 C5 nada tiene que
decir en aceleraciom y velocidad
maxima en comparacién con
una de las nuevas japonesas de
750 ce... ni mucho menos con
una 1000 o 1. 1000 de precio in-
ferior.

Y mientras tanto, infiltra-
ciones, rumores, fotos de es-
pionaje de nuevas BMW de si-
lueta voluminosa rddando en
pruebas privadas en Alemania.
Y como aun el mas discreto de
los provadores de la casa suele
tomar algunas cervezas con los
amigos, el sibado por la noche,
no era dificil descubrir que el
nuevoe motor BMW era un

cuatro en linea pero colocado
horizontalmente en el basti-
dor... una configuracién logica
para un motor refrigerado por
agua.

Pero la pregunta clave era muy
sencilla: jeorre o no? Y con tan-
tos periodistas alemanes investi-
gando, estoy seguro que los pro-
badores de la casa no han enido
gque pagar una ronda de cerve-
zas desde hace mucho tiempo.

Y segin «funetes de confianzas
la nueva K era un motor polen-
te, «cOmMo una japonesa, pero de
poco CoNSuImo ¥ con mejor res-
puesta desde bajo régimen.»

Es decir, BMW iba a por el
mercado grande de los moto-
ciclistas de los 80. No iban a re-
cutrir a argumentos tradiciona-
les, sentimentales, nostdlgicos,

No iban a limitarse a una clien-
tela turistica. Than por primera
VEZ A ﬁﬂffﬁl’ltﬂrﬁﬂ Cara a cara,
meda a rueda, con el mons-

truo... es decir con Honda, en
particular, ¥ con la industria ja-
ponesa en general.

Una decision atrevida, pero con
muchos riesgos. Primero, al
cambiar de disefio BMW deja
atrds una imagen fnica vy 60
afios de tradicidn. Sus incondi-
cionales inevitablemente van a
encontrar que el hasta ahora es-
table valor de las boxer en el
mercado de ocasion, va a caer
en los proximos meses. BMW
ya no puede dar la wvuelta,

BMW tiene que vivir o morir
con la K. No abandonan a los
tradicionalistas porque las bo-
xer de la serie 63 v 80 siguen en
produccidn, pero la nueva ima-
gen de BMW motos dependera
exclusivamente de la K 100, K
1O RSy K 100 RT,

Yo admiro el coraje de BMW y
en particular del equipo de dise-
fio de la K. Sustituir a un mode-
lo elasico con 60 afios de fradi-

AFAVOR EN CONTRA
- Estabilidad -Altura sillin
- Agilidad -Pata de cabra
- Acabados - Ligera vibracién alta
- Gama amplia de potencia velocidad
- Buenas prestaciones - Precio
- Facil mantenimiento - Vibran los espejos a alta
- Red BMW en Espaiia velocidad
- Bajo consumo
- Cambio y embrague
- Frenado
- Ligereza
PRESTACIONES
VELOCIDAD MAXIMA

Mejor pasada viento favorable: 217 km/h.

Mejor pasada viento en conira: 215 km/h.
Promedio ida y vuelta, piloto erguido: 205 km/h.

Aceleracion: 1.000 metros salida parada
233
400 meiros salida parada
12,0
Frenada: 50km/h. 75km/h. 100 km/h.
11 metros 19 metros 40 metros

Consumos: 100 km /h vel. constante: 4 6
120 km/h vel. constante: 5,9
150 km /h vel. constante: 7,1
Conduccion deportiva montafia: 8,3
200 km /h autopista:
autonomia promedio de conducciéon 120
km/h 150 km/h:
autonomiaa 120 km /h: 372 km.

promedio: 216 km/h.

11,1
338 km.
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El puesto de mando de la “K", con
dos espejos retrovisores que em-
plezan a vibrar a alta velocidad.
Sorprende el que los intermitentes
. estén situados uno en cada mano.

" Debajo, la silueta de la “K” despro-
vista del depésito. Un robusto bas-
tidor gque se mantiene en su “sitio”
afin a velocidades por encima de
los 200 km /h.

Méas abajo, el colin visto desde
atrés, con un anagrama distintivo
de “K 100", que nos recuerda adin
mis la injerencia con el mundo del
automdvil.

En la foto inferlor, el “secreto” de
las bondades de este motor. Los in-
vectores.

La horquilla es absclutamente convencional... y absolutamente convin-
cente. Sin reproche.

El depésito de combustible, con el consumo que tiene la moto, propor-
ciona una buena autonomia. El tapén es completamente estanco.

Debajo del asiento estd todo el “cerebro electrénico”™ que plensa por el
conductor, protegiendo el motor de cualquler “barrabasada” y dosifican-
do mégicamente el consumo.




—

cibn no es un trabajo facil, v las
posibilidades de fracaso son
grandes.

La comparacién directa con
marcas japonesas, cosa gue
hasta ahora no ha sido ligica en
el caso BMW, va es inexcu-
sable. Los mismos directores de
BMW estan tan acostumbrados
a hacer todo lo posible para
quitar importancia a cifras de
prestaciones, que ya estan como
nifios con zapatos nuevos, bara-
jando cifras de 12 segundos en
el cuarto de milla y 220 km/h
en sautobahns, y contando his-
torias de probadores de a casa
que han coincidido en los Alpes
con pilotos de japonesas depor-
tivas para hacerles exteriores es-
calofriantes y “despues dejarles
atras.

Claro, esto depende del pilotaje
de los probadores de la casa,
pero antes con las boxer no ha-
bia historias de este tipo circu-
lando por las oficinas admi-
nistrativas de BMW, Y también
ha habido testimonios de
sorprendidos duefios de Kata-
nas o VF 750's que han dicho
Con gestos expresivos en los ba-
res de Munich y Stuttgart, «... v

de pronto me pasd una moto ro-

ja con un silencioso grande y
cuadrado. Yo la pude seguir
por las rectas. Incluso la supe-
taba algo, pero hacia las curvas
muy bien, y al final la perdi de
vista. Estoy sepuro que era la
K...»

Tal wvez en algunos casos,
aquellos casos de piques al atar-
decer, no siempre era la K, la
casi fantasmagorica K, prototi-
po de fabrica. Pero lo que esta
claro es que algunos habia visto
la K andando en montafia y
«aulobahns, e iba de prisa... co-
Mo ung japonssa.

Y ahora, despues de cinco afios
de desarrollo, prucbas, mejo-
ras, cambios, investigacion, y
después de unos dos afios de ru-
mores, infiltraciones v gran ex-
pectacion, he podido por fin su-
birme en la K v levarla fuerte
sobre  carreteras  espafiolas.
Muchas motos que se compor-
tan hien sobre el buen asfalto
del norte bailan como flanes
cuando llegan a Espafia.

Pero ya habria quedado claro
despues de los primeros pirra-
fos, que la K no ha decepciona-
do.,

Decir que una nueva moto no
decepciona puede parecer un
elogio flojo, pero en este caso
na. Porque para no decepcionar
la K fenia que ser una de las
mejores  motos del mercado
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mundial, desde cualquier punto
de vista... deportiva, rutera, ra-
pida, ahorradora, equilibrada,
estable.

También hay gque dejar claro
que la K no llega a ser ni una
scarreras-clientes dura, dspera
¥ superdeportiva, como la Du-
cati 900 88, todavia la reina de
la montafia, ni tampoco una fe-
roz ¥y brutal Férmula-1 matricu-
lada, como la Honda CB 1.100)
R. Perc mientras la Ducati 55 v
la Honda CB 1.100 R son deci-
didamente motos de minorias,
la BMW por {in ha dejado de
setlo.

Claro, su alto precio en relacidn
a sus rivales japonesas limitari
su clientela en potencia, pero
visto como moto de gran ci-
lindrada, como superbike, la K
no queda descolgada en ningin
apartado de prestaciones, se
destaca en frenado y consumao,
¥ es tan ligera y 4gil... a pesar
de su larga distancia entre ejes y
su linea voluminosa... que tiene
tacto de una 750 deportiva, pe-
ro con la potencia y bajos de
una 1.000 ce.

Y si en el resto del mundo la K
tendrd una desventaja de unos
33% en precio contra las japo-
nesas de gran cilindrada, aqui
er espafia su precio estd tan cer-
ca de las japonesas (Katana,
Yamaha XI 900) de gran ci-
lindrada, que el impacto de la
comercializacion de la K va a
ser mas fuerte en nuestro pais
que en ningin otro,

Seriedad alemana

Antes de enfrar de lleno en de-
talles e impresiones de la nueva
K, vamos a reflexionar hreve-
mente sobre el contraste entre
BMW y las fibricas japonesas
que ahora se encuentran con un
nuevo v peligroso rival en la ca-
tegoria de superbikes de gran
cilindrada.

La situacién econdmica de la in-
dusiria japonesa en general es
mala. La recesion ha durade
mis de lo esperado y la primera
marca en entrar en situacion de
crisis ha sido la més deportiva y
para muchos la mas querida,
Yamaha con sus muchos afios
del mundial v sus excelentes
scarreras-clientes de cilindrada
con la moto de competicion., Y
Yamaha era también la Gnica
fabrica japonesa que realmente
ha intentado en serio ganarle a
Honda en el mercado mundial.
Pero el intento francaso,
Actualmente la gran ofensiva
Honda con nuevos modelos de

todo tipo, V-2, V-3, V-4, mono-
cilindricas, tetracilindricas, tri-
cilindricas, sin olvidarnos de la
CBX de seis cilindros y rumores
sobre una nueva V-6, esta po-
niendo en una situacién muy di-
ficll a sus rivales japoneses, en
particular a Yamaha, que aec-
tualmente se encuentra con casi
un millén de vehiculos en stock,
pérdidas de 98 millones de dila-
tes en un solo mercado, el de
U.5.A., y una crisi tan aguda
que han despedido a casi todos
sus ejecutivos no japoneses de
Amsterdam y Estados Unidos,
Kawasaki también estd pasin-
dolo muy mal, con su sector del
mercado reducido dristicamen-
te ¥ sin modelos nuevos para
contestas a las nuevas Honda y
Suzucki de 250 ce, 550 cc y 750
cc. Pero mientras Kawasaki es
la cuarta fibrica japonesa de
motos, la compafiia madre, Ka-
wasaki Heavy Industries, es un
verdadero monstruo y capaz de
aguantar algunos afios dificies,
puesto que su sector de motos
no es tan grande como el de Ya-
maha,

Suzuki ha dejado los Mundiales
de velocidad con la promesa de
volver dentro de algunos afios, y
han bajado su produccitn para
evitar problemas de grandes
stocks,

Pero lo que estd claro es que la
anica fabrica que japonesa ac-
tualmente estd manteniendo su
ritmo de crecimiento es Honda.
Y =i en general los nuevos mo-
delos Henda, la VF 750 F sobre
todo, han gustado, la marcas
japonesas han sido ecriticadas
por inundar el mercade con
nuevos modelos, haciendo obso-
leto después de pocos afios de
vida a otros modelos validos, v
creando una situacion precaria
para los usuarios de marcas ja-
ponesas en el mercado de oca-
sidm,

El que se enamord de la prime-
ra Honda V-4 750 cc. ahora en-
cuentra que la VF 750 F ha
hecho obsoleta a su flamante
Falcon, mientras el actual pose-
edor de una VF 750 teme la
aparicidn de una VF 1,000 o
hasta una V-6 que dejarian
atrds en prestigio y cotizacion a
«la moto del afio« de 1983,

Y visto desde dentro del comer-
cio de la moto, centenares de
agentes y distribuidores de mo-
tos japonesas se han visto obli-
gados a cerrar sus tiendas en
Inglaterra ¥ otros mercados,
porque  no  pueden  seguir
comprando la cantidad de re-
cambios y medelos nuevos a que

las fabricas cblgan
«cinco estrellass de H
Londres tien: I o
gal de tener en sinck
de los ;60 modelos!

v més dific? tndevia_ B
cién doble, begal v
ner en sick Tec
dichos 60 modeios.

El contraste con B
cante. Con 2 K, B
sentado su primer

de motor en los &l
han sido caras, pero in
enl el mercado por um
idéntico al de la R 100
moto francaments ==
disefio, que conservd, &
todo, su prestigio ¥
de moto excusiva.

Asi BMW ha sabide s
la boxer justo a tiempo,
su leyenda estuvo 2 pe
tar en peligro, ofrcas
puesto una moto mese
todos los sentidos, pe

el mismo precio. ¥ sis
amente las marcss §
POCO 2 POCO estin =
subir precios de
nuevos, mientras s s
cuentran obligades =
stocks a precios bagies
destrozan el valor de
sas de segunda mane.

Y por primera vez &l con
smodernos, que exmge
¥ prestaciones de los
que incluir en su cire

de opciones a una mote!
eurcpea. Y BMW tisne
vor el prestigio de mueS
de fabricacidn de g -
méviles y fama de gran S
e servicio post-venta g
nistro de recambios.

Y los alemanes no
son gente meticuloss
también saben aprowec
mo nadie su buena fa
nicos de confianza.

]
Lufthansa no tiene gue &
cernos que «solo el av
mis atencion que Ve
antes hacia Iberia (le
preocupaba a los passis
no sentian especial
atendidos).

Yo francamente creo g
partamento de marks
BMW ha contribuids
mantener la fama de =
de las BMW boxer ¢
ultimos afios gue &
mento téenico.. . porg

la verdad duela, uns |
1.000 ¢c boxer en ma



mErvIos0 ¥ «quemados no
Fbusia cOMO una japo-
Sesracilindrica, aungue &s-
p&% solamente una opinion
2 basada en las expe-
& de amipgos v conocidos.,

sin embargo, los técni-
e BMW nos ofrecen una
moderna, de vangnardia,
e mos obliga a recurrir a
senfimentales y
ps para justificarla. Tal
B moto no gustari a un
mn 2% de loz incondi-
&5 de lamarca, pero
fampoco abandona a los
momalistas. El boxer se-
Pero por primera vez un
gor puede comparar di-
Bamente una BMW 1.000
BN Ia= mejores japonesas ac-

- L)

-

B, hasta ahora, ninguna
- Jmis me ha convencido
B Selo, v siempre por falta de

Esaciones. Pero al mismo

oo siempre me ha gustado

@&t0 Gnico de calidad BMW,

gani=s acabados vy, sobre to-
siempre me ha gustado ha-
furismo con una BMW, sea
S50 e, 800 cc o 1.000 cc. Pe-

- - .".

i

4

e

B S=agen de la marca, los im-

CONCESIONARIO OFICIAL EN
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AW armi,

ro estamos en 1983 y desde la
presentacion de la R-90-5, su
primera superbike de los 70,
BMW ha ido perdiendo terreno
en prestaciones y alegria frente
a las japonesas. Y ni el més pu-
ro de los tradicionalistas puede
negar que gran parte del gusto
de ir en moto viene de la combi-
nacion de aceleracidn v agili-

dad.

Ahora BMW se ha puesto total-
mente al dia, ¥ antes de deicar-
nos a probar la K vamos a dejar
claro el gran abismo que hay
entre la clisica BMW boxer v
esta nueva K. Las cifras son de
pruebas hechas bajo condi-
ciones semejantes y sobre las
mismas carreteras v autopistas,
La velocidad méxima es prome-
dio ida y vuelta sobre un mismo
recorrido base.

Y la K es mucho mis estable en
linea recta vy curvas rapidas,
mais apta para conduccidén de-
portiva v con un frenado muy
superior al de su hermana clasi-
ca. Son diferencias logicas entre
una moto de ayer y una moto de
hoy. Lo bello de la R 100 boxer
es que logrd seguir en el merca-
do hasta 1983 sin llegar a ser

anticuada...antigua si, pero to-
davia vilida, mientras se espe-
raba la K. Ahora ha llegado la
K v la boxer de 1.000 ce, una de
las grandes motos de los afos 70
par fin puede retirarse, con su
honra intacta gracias al hecho
de que, como en las peliculas de
vaqueros y indios, la caballeria
llegd justo a tiempo en forma de
la K 100

Disefio: sofisticacion y sencillez

Empecé hablando de la hor-
quilla sin anti-dive y sin compli-
cados reglajes de aire e hidrauli-
co, porque gueria dejar claro
que BMW ha huido de compli-
cacidén superflua, La moto, sin
embargo, o mejor dicho, el mo-
tor, es sumamente moderno ¥
sofisticado,

BMW ha seguido fiel al motor
de cilindros horizontales, pero
en esta ocasidn son cuatro ci-
lindros en linea, v con refrigera-
cién por agua. Motores de
cuatro cilindros en linea no son
especialmente bien equilibra-
dos, ya que se frata de dos bici-
lindricas de 180 grados coloca-
dos lado a lado. Las vibraciones

SIVAS A PORTODAS
SUBETE A UNA(K?

iVEN A PROBARLA!

TE ALUCINARA...
.... IMPALA

AMIGO, 25 TELS: 209 23 44 — 209 21 76

ptimarias que molestan en la
bicilindrica estin eliminadas en
la cuatro cilindros, pero las
vibraciones secundarias se com-
binan para igualar las vibra-
ciones primarias de un piston, y
acuan a dos veces la velocidad
del cigliefial.

El motor boxer, con los pistones
moviendose hacia el centro y
hacia afuera simultaneamente
es ideal, con las fuerzas prima-
rias v secundarias anualadas sin
contrapesos. El motor de la K
vibra mis que el motor de la R
100, pero a primera impresion
el motor de la K es mas suave.

Es que elm otoer boxer con cigé-
fial colocado longitudinalmente
en el bastidor tiende a inclinar a
la derecha cuando aceleras en
punto muerto o desde poca ve-
locidad, Pero el motor de la K
haria lo mismo siendo también
de sigiiefial longitudinal, si no
fuera por el hecho de que el
embrague gira en sentido
contraric al cigilefial. En redon-
dez ciclica, el motor boxer es

SIGUE EN LA
PAG. 24
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Muy bien resuelto v con simplici-
dad el tema de la capula delantera,
con un potente faro y unos instru-
mentos de lectura de gran calidad v
flabilidad. Son BMW...

A la derecha, las dos partes del es-
cape, una delantera de gran resem-
blanza automovilistica v que coge
el tipico color BMW, v otra trasera
que consiste en un gran y dnico es-
cape-silencloso cuadrado.

Debajo de estas lineas, dos deta-
lles del colin v su cajon porta-obje-
tos que se descubre al levantar el
asiento. Una completa dotacion de
emergencia va en su interior.

Los mandos de la “K”. Los intermi-
tentes tienen retornmo automatico
de tlempo vy distancia, v en el ta-
blier ceniral solo falta el reloj digi-
tal, que es opcional (1).
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superior al motor tetracilindri-
co, ¥ aunque las vibraciones no
llegan a ser en ningun momento
molestas como las de una bici-
lindrica transversal de 360 gra-
dos o 180 grados, tal vez lo ani-
co gue decepcionaria al psuario
habitual de la boxer es €l hormi-
gueo ligero em los manillares
después de un larpo viaje. A al-
ta velocidad también hay vibra-
ciones en las estriberas.

La primera sensacién al arran-
car la K es lamentar brevemen-
1B que suena «como unajapone-
sas, con silbido de engranajes y
el rugir del cuatro en uno. Esto
de que suena como una japone-
sa s solamente porgue los japo-
neses son los que han traide el
motor tetracilindrico a la moto
de serie. La BMW suena a
BMW... BMW coche,

Se trata de un motor de doble
arbol de llevas en culata, dos
valvulas por cilindro ¥ un sofis-
ticado sistema de inveccion vy
encendide que combinan para
reducir espectacularmente el
consume y fambién garantizar
respuesta inmediata desde todo
régimen,

Mo hay nada agui que sorpen-
diera a un mecinico de coches
modernos; el sistema de inyec-
cion procesado segun r.p.m.,
temperatura de agua v tempera-
tura de aceite junto con el en-
cendido Bosch VZ-51 L contro-
lado por microprocesador, que
adelanta o retrasa la llegada de
la chispa segiin el vacio del ci-
lindro y el régimen de giro, son
inovaciones de vanguardia en el
campo de la moto, Ademés te-
nemos comunicacion en tres di-
mensiones entre el sistema de
inyeccion y el encendido, ya que
el microprocesador actua el re-
gulador de las valvulas magnéti-
cas que regulan la inyeccidn de
combustible.

0O sea, si tu K de deja tirado, co-
sa bastante improbable, va no
es como antes cuando era po-
sible para el duefio de una Nor-
ton hacer puente para saltar el
maldito Zener Dione y los de-
mas inventos diabdlicos del sa-
dico Sr. Lucas para llegar a ca-
5d.

La K tampoco guiere que la
rompamos, y ain el mis loco de
los quemados dificilmente va a
poder cruzar vilvulas. No hay
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Arriba, un detalle del “tabacubos”
de la rueda trasera, que esconde
las cuatro tuercas que sujetan la
misma. Encima de estas lineas, un
detalle del bien resuelto tema de
las estriberas y el pedal del cam-
bio. Al lade, la palanquita que sirve
para regular, ficllmente, la altura
del faro.

corte de encendido, como
ocurre con la Honda VF 750 a
11,500 r.p.m. Ne, la K tiehe un
regulador de régimen de giro
que nos retarda el avance a
8,652 r.p.m. En marchas largas
esto es suficiente para salvar el
molor aun en manos de salva-
jes, pero suponiendo que sube
en la K un loco psicopatico que
se empefia en ir gas a fondo en
primera marcha hasta la muer-
te. Aun con el encendido retar-
dado la K en marchas cortas es
capaz de seguir subiendo de

vueltas hasta curzar vilvulas...
en teoria. Pero en la prictica
no, porque hay corte de inyec-
cin a partir de 8,776 r.p.m.

(Todo esto me hace pensar en
cura de Grimsby que compi
una Honda 50 cc de la tienda ¢
Freddie Frith, campein @
mundo de 350 cc con velocet
en 1949, «Quiero una moto g
no rompas, dijo aquel bue
hombre. «A gué velocidad pies
sas irs, preguntd Freddie, «N
paso de 40 millas por horas, fi
la contestacién. «Entonces |
aseguro que la Honda no rom
perias. Pero durante el inviern
aquella Honda fundid todo,

en repetidas ocasiones. El S
Frith ¥y Honda G.B. no dudare
en seguir reparando la Hond
bajo garantia y pidiendo discu
pas al cura que seguia asegs
rando que jamis pasaba de 4
millas por hora. Hasta un d
Freddie Frith estaba cortand
su césped cuando oyd un sonid
horrible, increible, «Jamas ha
bia pido nada semejante. Cos
a la puerta del jardin y vi agus
hombre de dios con cara de as
gel a 40 millas por hora... &
primera marcha... a uné
15,000 r.p.m. (Es que antes &
nia una sole ¥y no sabia que §
Honda tenia tres marchas),

BMW tiene la primera medid
de seguridad mecénica a um
velocidad lineal de piston &
20,1 metros/segundo v la s
gunda definitiva a 20,5 meé
tros/segundo, de velocidad ling
al de piston.

El motor es casi casi cuadrad
en relacion difimetro/carrers
pero con carrera de 70 mm
didmetro de 67 mm. ¥ los 9
CV a B.000 r.p.m. con par mé
ximo de 86,0 Nm a 6.000 r.p.=
combinan para dar una gass
de potencia amplia con cure
plena sin ningin tirdn violental

Me hace pensar mucho en &
curva de potencia de la Homes
VF 730. Igual que la Honda &
BMW no imporesiona por
potencia. No hay patada de ms
la leche a ninglin régimen, aum
que a partir de 6.000 r.p.m. &
haya empujim y el motor anil
discretamente a {raves de
simpdtico y cuadro silencioss
(Javier Sanglas dijo que Ia Goicd
manera de conseguir silencioss
sin perder potencia seris 2 basi
de silenciosos de gran volumen
Este de BMW es de 7 litros 3 &
de un nivel estético que me hass
pensar en maquinaria agricolsy

SIGUEEN LA
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Igual que la Honda VF 750, el
piloto es el primer sorprendido
cuando ve la velocidad méxima
real. No parece que anda tanto,
pero anda mucho.

Las ventajas de este motor son
principalmente su forma com-
pacta v bajo centro de grave-
dad. A la hora de reparaciones
el usuaric BMW pagard menos
mano de obra porque se puede
cambiar hasta el cigiiefial de es-
te motor sin sacar el motor del
bastidor,

El cigiienal, forjado en una sola
pieza, gira sobre cinco apoyos,
Las bielas son separables de co-
jinetes lsos mientras los pisto-
nes planos son fundidos en ale-
acion ligera, y con tres segmen-
105,

Los arboles de levas estin man-
dados por cadena y el reglaje de
valvulas se hace a base de shims
de ajuste, v en general el motor
e un cuatro cilindros DOHC
clsico, Su sofisticacién esta en
su sitema de alimetnacion v en
su encendido, v ciertos detalles
como el corte de inyeccion ¥
retraso de encendido para evitar
pasadas de vueltas, mas el uso
de valvulas de escape de cuatro
materiales especiales para evi-
tar altas temperaturas, hacen
prever que el motor K serd de
gran robustez.

Detalles ¥ acabados

Aqui, en forma rapida, un re-
paso de detalles. Ahora la
BMW cuenta con un asidero
abatible para poner la moto
sobre el caballete... una sutileza
copiada de la Ducati Pantah,
Afortunadamente la moto es fa-
cil de subir al caballete. Por dos
razones: primero, la pata de
cabra es precaria y traicionera,
¥ segundo, cuando inclinas la
moto sobre la pata, el aceite de
los carteres, si el nivel esti cerca
al maximo, entra por los ci-
lindros y al arrancar la moto
echa humo como si hubiera roto
un par de segmentos... cosa que
causd cierta preocupacion entre
tecnicos de BMW Ibérica du-
rante esta prueba.

Elfaro H-4 55/60 de 180 mm de
didmetro permite ficil reglaje a
través de un perno en la parte
trasera izquierda, un detalle

28

Arriba, un detalle del tapén de gasolina, que una vez cerrado queda per-
fectamente enrasado con la superficie del depisito, y que es magnifica-
menie estanco.

Debajo, las botellitas de aire comprimido que pueden servir para solven-
tar el problema de un pinchazo. Una vez reparado éste, claro.

muy {til.

Los intermitentes se apagan en
130 metros o 10 segundos, pero
haya botdn de cancelacion en el
manillar derecho. No encontré
muy comoda la colocacion de
los conmutadores de los inter-
mitentes, cada uno en su corres-
pondiente manillar, pero pro-
bablemente con més tiempo me
hubiera acostumbrado.

La K 100 no viene con reloj digi-
tal como equipo original, cosa
gue considero un error, va que
€Nl una moto fan cara y con un
hueco en el tablero que dice ho-

ras y minutos BMW, més o me-
nos esta oblipando al usvario de
la K a comparar el reloj como
accesorio o admitir que ha
sacrificado tanto para comprar
la moto que ha quedado corto
de dinero para poner el reloj.

Para avisarnos sobre el nivel de
combustible hay dos chivatos,
une de color naranja, que nos
advierte que quedan menos de 8
litros, ¥ otro color rojo que avisa
que va hay menos de cumatro
litros, También hay testigos pa-
ra avisar sobre alta temperatura
del liguido de refrigeracion (ro-

jo a 111 grados), indicacién di
gital de la marcha puesta (m
parece un detalle fonto en un
moto tan seria), indicador d
punte muerto, mas los habi
tuales testigos de luz larga, car
ga, intermitentes y starter. La
dos bocinas son de tono doble,
Y en adicitn al ya habitual ki
de primeros auxilios y kit d
herramientas de alta calidad, y
hay un paquete de cépsulas el
presion para repara pinchazos
de los excelentes Pirelli Phan-
tom.,

Lo dinico que desentona un poco
es la maneta del embrague que
estd exageradamente lejos del
manillar, No pasa nada, ya que
es el clisico embrague BMW
con tacto de mantequilla calien-
te... 70 N. de fuerza para ac-
tuarlo... pero me encontré obli-
gado a extender mis de los nor-
mal los dedos para alcanzarlo.
La cincha del sillin molesta al
pasajero,

Los espejos de forma aeroding-
mica del faro, Henden a vibrar a
alta velocidad, hasta el punto
que a 180 km/ vi lo que parecia
un platillo volante a punto de
adelantarme. Mire atrds v i el
faro a lo lejos de otra BMW K-
100 de prueba.

Estética acertada pero con de-
talles discutibles .

NMos hace pensar un poco en la
Katana y esto serd porque el
hombre que disefid la Katana
trabajd en el departamento de
prototipos de BMW... v ahora
ereo ver en la K los origenes de
la estética Katana. Desde luego
la Katana no se parece a ningu-
na otra moto japonesa y poco a
poco, Suzuki, al no saber exac-
tamente como seguir en la evo-
lucion de la Katana, de estética
alemana, estin abandonando
su bella y espectacular linea a
favor de la mis convencional li-
nea de la seria GSX-ES.

A primera vista la BMW-K pa-
reve voluminosa... un vulto
ETOTIMNE con un motor gigantes-
co. Es que no sabemos coma
verla todavia. Al ver el bulto del
motor horizontal estamoes ima-
ginando que se trata de enor-
mes carters y que todo lo negro
encima del motor también es
parte del motor,

Pero una vez a los mandos y en
marcha te das cuenta de que es-
tas llevando la méas ligera de las
tetracilindricas de 1.000 cc.



ge del radiador es belli-
@0 desde el lado, Pero la
bella de 1a K es desde
5. Miras abajo y hay

snio muy bello de depd-
B Ssselaje de radiador, con
=00 «quick fillers total-

& plano con la superficie
SSEmdsito v absolulamente
Mo sale ni gota. no sale

de gasolina.

- REST AN

i

en si, como elemento
gs alpo chocante. No es-
scostumbrados. pero si el
B0 escape de siete litros
Sos cuatro eseapes que se
un color dorado despues
inicial, son de aspec-
fadable... algo automovi-

pero agradable.

B & K no pone en peligro las
Esport como la 900 58 v la
= ms, aunque tal vez algu-

== los veteranos de la mon-
B fon dolor de mufiecas, ri-
= ¥ espalda, se sentird ten-
S & cambiar a una moto me-

§ Sura e incomoda... pero
%0 menos deportiva,

e Py i b Trwm'—"n.'

05 ante un nuevo disefio
que tendra gque durar
s 10 o 15 afios, si no otros
B8 BMW ha logrado concebir
SEfi0 que no parece una co-
B 88 nada ni de nadie. Y si
s los letreros de BMW y es-
Bas la silueta de la K, creo
= 2stds de acuerdo en que sb-
& BMW pudo haber creado la

P ESta pintura profunda de tres
Emensiones... ;quién pinta sus
ps como BMW?

Tarismo,/deporte: 50/50

la versién gran furismo,
05 qQue esperatr la co-
peializacion de la mas cara
ERS, pero en la K tene-
una moto tipo «superbikes,
ssuperbikes es simplemen-
B8 gran moto que lo hace to-
B8 Bien sin limitarse a un pe-
Seeio sector del mercado. El
“Sssario de una Ducati 900 S5 o
. Guzzi Le Mans general-
Senie pasa de BMW, pero con
WK los quemados de la monta-
B8 van a levantar la vista mo-
mentineamente de sus cuenta-
Seitas Veglia y el dpice de la
“Beixima curva para mirar fija-
enie a1 la K que pasa en
eestracentido,

¥ por el momento el rutero de
% B 100 RS v las Guzzi de care-
mado y parabrisas, tampoco van
& estar convencidos por la K.
Pero la K-100-RS no tardard

mucho en llegar, aunque a un
pPrecio mayor.

Todos los demas usuarios y
clientes en potencia de superhi-
kes de gran cilindrada y precios
de 200.000 pts y mds, va tienen
una nueva alternativa, ¥
slempre que no empiecen a
ocurrir problemas inprevisibles
con la primera seria de K, yo
Creo que peseta por peseta la K,
una gran moto sin lugar a du-
das, es probablemente la inver-
sion mas segura del momento,
Tradicionalmente las BMW
conservan su valor en el merca-
do de ocasidn y la fabrica no va
cambiando modelos cada afio
tampoco.

La K no acabari con el Japén ni
mucho menos. Los japoneses
estan pasando un mal bache,
pero siguen siendo el futuro y el
presente de la motocicleta co-
mercial, ¥y en Europa su gran
ventaja esti en sus precios razo-
nables. En Europa v el mercado
americano, la K va a ser la moto
del afio y va a invadir terreno de
las marcas japonesas a pesar de
un alto precio,

Aqui en espafia, el impacto co-
mercial v el éxito comercial de
la K, en relacion con sus rivales
japonesas, serin aun mas im-
portante porque circunstancias
raras vy espafiolisimas han cre-
ado una situacion en que las
motos japonesas salen por pre-
cios, fuera de drbita en relacion
Jcon su verdadero valor interna-
cional.

Mo ereia que la K me iba a con-
vercer, per me ha convencido,
En parte por sus prestaciones,
pero sobre todo por su ligereza y
agilidad.

Fotograficamente es dificil cap-
tar la ligereza o agilidad de la
K... y aun viéndola en la calle,
sobre el caballete, puede pare-
cer voluminosa, rara, grandota.
Pero subes a los mandos de una
K v todo cambia. Como todas
las BMW es discreta en ruido,
suave de mandos, ideal para
largos viajes, pero BMW ya
tiene una nueva faceta. Das gas
v vuelas bajo, v cuando vienen
las curvas te encontrarés
sonriendo dentro del integral.

Y lo mas extraordinario de la K
es que en seguida pierde su as-
pecto de moto recién presenta-
da, de gran novedad. Despues
de 1.000 kildmetros con la K me
parece tan BMW como las mas
veteranas boxer, v si para los
gustos del pablico general acos-

tumbrarse a la K costara tiem-
po, esto no preccupa mucho a
BMW, Tienen paciencia, ¥

mucho tiempo... tal vez joires
60 afios!

Dennis Noyes

FICHA TECNICA

BMWK 100

MOTOR

Tipo:Tetracllindrico, cuatro tiempos en linea, longitudinal colocado horl-
zontalmente (en sentldo de la marcha). Refrigeracién por agua con venti-
lador de control termostitico. Blelas separables con cojinetes lisos. Car-
teres separados en plano vertical.

Distribucién: Dos rboles de levas en culata. Dos vilvalas por cilindro.
Digmetro x carretera: 67 mm. x 70 mm.

Cilindrada: 987c.c.

Relacién de compresién: 10,5: 1

Potencla méxima: 90 CV a 8.000 r.p.m.

Par motor: 86,0 Nm a 6.000 r.p.m.

Lubrificacién: Carter himedo. Vilvula de control de presién en la bomba
de aceite. las bombas de aceite v de agua se Integran en un mismo con-
Junto, accionadas por un mismo eje.

Alimentacidn: Inyeccién electrénica con slstema de corte de inyeccién en
las retenciones hasta 2000 r.p.m. Carburante Extra 98,

Arrangue: Unicamente a motor eléctrico.

PARTE ELECTRICA

Bateria: 12 V 20 Ah Faro: Halégeno H-4 Encendido: Electrénico, micro-
procesador por control digital. Corte de encendido al sobrepasar el regi-
men miximo.

TRANSMISIONES

Embrague: Monodisco en seco.

fnggthfn: Cinco relaciones. 1* 4.497; 2" 2.959; 3* 2.304; 4" 1.879; 5°
666,

Primaria, por engrenajes. Relacién: 35/18

Secundaria, por cardan. Relaclén: 32,11

RUEDAS

Llantas: de aleacion. Neuméficos: Delante 100/90 V x 18. Detrés,
130,/90 v x 17. Marca: Pirelli

Frenos: Delante: Dos discos perforados, 285 mm. Detrés: un disco perfo-
rado, 265 mm.

CHASIS

Tipo: Estructura autoportante en tubo de acero.

Basculante: Un solo brazo en aluminio.

Angulo de la columna de direccidn: 63,5

Avance: 105 mm.

Suspensidn delantera: Horquilla hidriulica con barras de 42 mm. y 185
mm. de recorridao,

Suspension trasera: Mono-lever con un solo amortiguador de gas y tres
posiciones de reglaje de muelle. 110 mm. de recorrido.

DIMENSIONES ¥ PESO
Largo total: 2,265 mm.
Altura sillin: 810 mm.
Distancia entre efes: 1,516 mm.
Ppeso en seca: 215 kg. Peso en orden de marcha: 239 kqg.
Peso miximo permitido: 450 kg.
Disiribucién peso por eje, delante-atris: 47 /53 por cien,
ﬁellncl;in peso /potencia: 0,419 CV/kg. 2,389 kg/ CV (Segiin cifras de ca-
ogoj.

Capacidades: Depdsito: 22 litros

Aceite: 3,5 lltros incluyendo filtro

Liquido de refrigeracitn: (agua 60% glicol 40%)

2,8 litros en clrculacién més, 4 litvos en depisito.

Precio:
Garantia:
Fabricante: Bayerishde Motoren Werke AG Munchen, Alemania
Importador: Ibérica, Paseo de la Castellana 149, Madrid.




