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BMW R 100 GS/Paris-Dakar

camente perfecto. Con una capa-
cidad de 35 litros y permitiéndo-
se ademas el lujo de albergar en

BUATHER (e su interior una amplia y muy
o e = 7 practica guantera (con cerradura!
| no abulta mas que el anterior me-
talico de 26 litros. El peso extra
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g : = : o de nueve litros de gasolina ni se
= {Pap ndxing: B 19 Kaw a 3550 rom | S S 44 S s nota. Con todo, su nuevo equipa-
_ b _ | } | | i iy i miento BMW declara un peso to-
B { ! : ' ! . tal para la Paris-Dakar (con depo-
=98 ! ! P i sito lleno) de 236 kg., es decir, su-
z I \ /J'\ - : perior en 10 kg. al de la R 100 GS.
76 | 2 1 | Ahora, con 35 litros, la autonomia
I \// \ - Ry ; de la GS P-D es simplemente
74 L N — 5 / | | bestial. Apurando un poco la re-
: | fgfe = \ i 25 ! ! f serva (4,5 litros) y con el consu-
gl L f Rl / = mo medio registrado durante
' =R 5 10 Farts Opiar | esta prueba (7,4 litros), podremos
7.0 - = ? ol | | cubrir etapas de 450 km. sin re-
’ | | . Taaa Jmﬂﬁ : postar. Al consumo minimo de
54 | ! | | et : 5,1 litros (a 120 km/h. de crucero
@5 333 Y4 o4n T mﬁﬂ“ en carretera) te vas de Madrid a
Sin llegar a dar una espectacular cifra de potencia mé-  escala para apreciar las pequefias viariaciones. En la prac- Barcelona de un tirén, y sobra. Es
xima, la BMW GS 100 Paris-Dakar registr6 en nuestro ban-  tica, el clasico motor boxer de 1.000 cc. se muestra exiraor- GOmMOo un petrplero y una excelen-
co un excelente par motor, no solo en su valor maximo  dinariamente elastico y con empuje suficiente desde el re- te moto nodriza para cuando sa-
de 8,19 kgm. a un régimen de vueltas minimo de 3550 re-  gimen de ralenti. Una vez va subiendo de vueltas, la poten- les de excursién con XT 600, Do-
voluciones, sino porque sus valores varian en un infervalo cia se va entregando progresivamente, alcanzando su valor minator y otras trail de pobre au-
de 1,4 kgm. de ancho, lo que significa que es practicamen-  maximo justo cuando se llega a 6.670 vueltas, aungue lue- tonomia
te plana, aunque la curva de par motor se ha ajustado la  go sigue estirando sin apenas decaer hasta 8,000 r.p.m. :
e _ - MAS CAMBIOS
Resultados obtenidos por €l Banco de Potencia S GAMEIG
El médulo que integra faro y
BOSCH LPS 002 de MOTOCICLISMO " BMW R 100 GS ol )
i i i6n de las
R mss Rovoludonss Potenci Par-mator simple instrumentaci §
Potencla maxima a la rueda (segun DIN 70 020) 504 CV (CV) (kgm.) E‘g 80 y 100 B algo que ha re(f;-
Eoterels mitmaial Ba | .I O mas agrias Y numerosas cri-
% e'mém'magh =570 2000 191 6,48 ticas que la gestion de Solana en
KoguTen: de’ polencly HE r : Telefénica. Saliendo al paso de
Par motor maxirmo a la rieda B’g kgm. * 3.000 331 7,91 ello, BMW ha reaccionado en la
Far motor maximo al embrague . B K Paris-Dakar. El nuevo carenado
Regimen de par motor maxime 3550 rpm. 4.000 43,1 7,712 permite olvidarse del desafortu-
m%ﬂei piston al regimen 157 mis 5.000 525 7,52 nado conjunto anterior, integran-
7S pmil e ‘ do en un soporte mas racional el
al regimen de polencia maxima - 19,6% 6.000 61,5 7,34 mismo \’9‘00'”19'_?0 y te-‘ftigg? t'”_“
pesolpolencia RV | minosos pero ahora mejor distri-
~Potencla especifica mg:;da } _ 4'34,1 [3)'/ B 7.000 — — buidos, completandose el tablero
Ternporatura amblente 5 C con un pequeo cuentavueltas y
e T i) I 8.000 =5 = un préctico reloj analégico. El ca-

renado anclado al chasis permi-
te también la adopcién de un
nuevo y potente faro haldgeno de
formato cuadrado perfectamente
protegido con una solidisima re-
jilla.

La anterior «placa portant-
meros» de inspiracién enduro
que hacia las veces de pequefio
{aunque la verdad es que bastan-
te eficaz) carenado en la R 100
GS, desaparece.

~ Su misma funcién la desempe-
fia ahora una cupula alta, plana,
rectangular y ahumada, respon-
sable de dar un aire muy, muy
raro a esta BMW. Vista de fren-
te, no sé, no sé..., parece como si
llevase puesta una chistera. La
eficacia de esta clpula es sélo
superior a la anterior en protec-
cién al piloto a nivel de pecho y
hombros. El viento sigue dirigién-
dose a la parte superior del cas-
CO Y se organizan creo que mas
turbulencias que antes. Si usas
integral y pretendes llevar la pan-
talla abierta, te la cierra automa-
ticamente al pasar de 120 km/h.
Con casco abierto y gafas vas sin




BMW R 100 GS/Paris-Dakar

embargo muy comodo incluso a
180 km/h.

Como se puede apreciar en las
fotos, la nueva cupula tiene sus
lados irregulares. El derecho ha
sido recortado y ahuecado para
permitir, al girar totalmente el
manillar a la izquieda, el paso de
la bomba de freno. Aerodinami-
camente no es sup Todos
los registros de velocidad maxi-
ma se han visto, aungue muy li-
geramente, recortados, De todas
formas, con 183 km/h. en posi-
cién sentado, sélo con una trail
del mercado, con la Super Téné-

, es posible viajar en carretera
al ritmo de crucero que es capaz
de mantener esta Paris-Dakar. La
estabilidad a tope de sus posibi-
lidades, que no serd lo mas fre-
cuente en una moto de sus ca-
racteristicas, es excelente, y aun
sin haberse decidido por incorpo-
rar el guardabarros bajo y a pe-
sar de haber ampliado el de se-
rie, los suaves cabeceos que an-
tes se podian presentar ocasio-
nalmente (curvas muy rapidas
con mal firme) practicamente han
desaparecido, debiendo sumarse
al haber del nuevo carenado (el
anterior, recordemos, estaba uni-
do a la horguilla).

14 motocicLIsMo




guardabarros.

EFICACIA

Es una palabra que tradicional-
mente ha servide para definir
bien a una BMW. En la GS Paris-
Dakar, igual que antes en la R
100 GS, encuentra su maxima y
mas afortunada expresion. Pa-
sando a los hechos y dejandose
de lucubraciones artisticas vy
plasticas es cuando esta BMW
demuestra el por qué es la trail
mas vendida en Alemania (por su
efectividad en carretera sobre
todo) y el por qué podria llegar a
serlo también en otros paises si
todos buscasemos solo eso y
nada mas que eso: eficacia.

En carretera, ya desde sus prin-
cipios, la primera GS 80 fue con-
siderada por muchos, y no habia
pretendido serlo, «la mejor BMW
de asfaltor. La innovacion del
«paralever», suspension trasera
con moncamortiguador lateral
cOmo Siempre, pero con mono-
brazo oscilante de doble articula-
ciéon y grupo conico del cardan
«flotante», fue una mejora obliga-
da por la puesta en escena del
motor R 100, y sirvio para refor-
zar siete anos después aquella
favorable opinion, lo mismo que

Impresiona por su volumen y blindaje, pero es mucho
mas manejable de lo que sugiere su aspecto. El
depésito de 35 litros de plastico no deberia romperse
en caidas, pero por si acaso... El cuadro de relojes es
mucho mas completo, la guantera muy practica, lo
mismo que la parrilla doble (opcional). Buena
proteccion de motor y necesaria ampliacion del

la horquilla frontal con barras de
40 mm. y las nuevas llantas de ra-
dios tangenciales para neumati-
cos tubeless mixtos.

La Paris-Dakar puede ser con-
siderada una nueva moto, pero
es estrictamente una R 100 GS/88
con equipamiento adicional. Pue-
de venir asi montada de fabrica
o transformarse después incor-
porandole el kit. Este era el caso
de nuestra moto de pruebas,
transformada en Rolen, uno de
los servicios oficiales BMW en
Madrid. Hay que sefalar que con
respecto al kit basico que se
ofrecera al publico hay algunas
diferencias. Los soportes de ma-
letas no seran de serie, tampoco
el protector inferior de escape
{(anclado al caballete central) ni el
muy «profesional» asiento mono-
plaza que permite la instalacion
de una doble parrilla {mas bien
toda una barbacoa) portaequi-
pajes.

La R 100 GS Paris-Dakar es
pues, en el fondo y a pesar de su
nuevo «looks, una «vieja conoci-
da». La probamos a fondo junto
a la R 80 GS en el numero 1.052
de abril del '88, y en el 1.065 de
julio del mismo afio en compara-

tiva frente a Honda Africa Twin y
Cagiva Elefant. En la parte ciclo,
en la parte motor, nada ha cam-
biado. Mantiene sus virtudes y
sus defectos, destacando entre
estos (ltimos la escasa potencia
de sus frenos en-carretera (nada
que objetar, por el contrario, en
campo). Sigue siendo una trail
confortable con el Unico inconve-
niente de que tus espinillas, si no
usas botas, tropiezan con los car-
buradores de forma especialmen-
te molesta por el lado derecho.

Las GS tienen, como todas las
boxer, el cilindro derecho ligera-
mente retrasado con respecto al
izquierdo; por este motivo, todas
las BMW boxer tienen el reposa-
piés derecho mas retrasado que
el izquierdo. Todas menos estas
GS, en las gque estan en un mis-
mo eje, lo que quiere decir, aun-
que esto se vaya liando, gue el
reposapiés derecho esta mas
cerca del cilindro, y por lo tanto
del carburador, que el izquierdo.
En fin, el primer golpecillo que te
des en la tibia lo aclarara todo
definitivamente.

El boxer de 980 c.c., 62,8 CV. al
embrague en nuestro banco y ex-
cepcional y monumental par mo-
tor, mas de 8 kgm. a sélo 3.500
r.p.m., sigue siendo pieza clave y
lo hemos encontrado, como
siempre, muy enérgico, un poco
rudo, lento de cambio, con acu-
sado baam-boo-leo de lado a
lado al acelerar en punto muerto,
pero elastico como si fuese de
caucho, sin demasiadas vibracio-
nes a un régimen normal de cru-
cero y con una noble forma de
traccionar y una motricidad abso-
lutamente fantastica.

Aungue el pufio de acelerador
es algo duro y con recorrido de-
masiado largo, en la mano dere-
cha siempre tienes la posibilidad
y el tacto de motor perfecto (a
cualquier régimen superior a
1.500 r.p.m., y en no importa qué
marcha), para poder conducir la
BMW justo como quieres a base
de rueda trasera. En caminos de
tierra, con los seguros Metzeler
Sahara de serie, puedes hacerla
derrapar suavemente y colocarla
siempre a voluntad. Cuando lle-
vas tiempo con una GS 100 en
plan seriamente «off-road», la ver-

dad es que termina asombrandos, -

te. No le puedes perder nunca gl
respeto ni permitirte demasiadas
alegrias por su peso e inercias,
siempre hay que practicar una
conduccién trail-control, pero...
No es normal ni por su aspec-
to, ni por su volumen ni peso, que
se pueda conducir con tanta sol-
tura, y no despacio precisamen-
te por campo. El bajo centro de
gravedad ayuda y cuenta con su-
ficiente angulo de giro. Las sus-
pensiones trabajan muy acepta-
blemente (solo es un poco seca
y brusca la trasera) y no solo dis-
frutas en pistas sino que también

(pasa a pag. 18)

BMW R 100 GS/P-D
Motor Bicilindrico en planc, 4 T
refrigerado por aire,
Distribucion | Arbol de levas central. Varillas
y balancines. dos val. por cil.
Diametro
* carmera 94 x 70,6 mm.
Cilindrada 080 cc.
Compresion 851
Carburad. 2, Bing de 40 mm.
Encendido Electrnico fransistorizads.
Bateria 12 Vi25 A
Cambio 5 velocidades.
Embragus Monodisco en seco. Acc.
por cabla.
Amangue Eléctrico
Trans. sec. Cardan, sistema Paralever,
Chasis Doblz cuna continua en tube
de acerd subchasis posterior
desmontable. Angulo de pipa:
28° Avanca: 101 mm.
Susp. del. Harguilla Marzocchi
Recorrido 220 mm.
Bamas 40 mim,
Reglajes Ninguno exterior
Susp. tras. Paralever, con menoamortigua:
dor Boge
Recorrida 180 mm.
Reglaes Precarga de muelle en 4
puntos.
Rueda del. 185 x 21"
Llanta Racios. Para neumaticos
Tubeless
Neumatico Metzeler Sahara E 4, 90/90-21
Rueda tras. 250 x 17"
Lianta Radios. Para neumaticos
Tubsless
Neumatico Aetzeler Sahara E 4, 130i80:17
Freno del. Simple disco
Diametro 285 mm.
Pinzas Doble pistan opuesto
Freno tras. Tambor simple leva
Didmetro 200 mm.
Long. total 2200 mm.
Anch. max. 830 mm.
Alt. asiento 850 mm.
Dist. entre
ejes 1513 mm.
Peso lleno 236 g
Precio 1.430.000
~ BMWR 100 GSPD
Aceleracion
400.4m. 13.2
1.000 m. 26,1
Velocidad maxima
Solo tumbado 186
Solo sentado 183
Dos personas 171
Consumos
Minimo 51
Medio 74
Maximo (autopista) 300
Ciudad 68
C. Deportiva/Off road 84
Capac. deposiloires. 35145
Aut. media (res. incl.) 472
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BMW R 100 GS/Paris-Dakar

Con sus neumaticos mixtos no hay problemas dentro ni fuera de las

carreteras y por donde pasa la BMW
si que vuelve a crecer la hierba y hasta las flores nacen directamente de la tierra.

La R 100 GS Paris-Dakar se pre-
senta como una nueva BMW,
srealmente lo es? Ya hemos co-
mentado gue no hay ninguna di-
ferencia con respecto a la ante-
rior R 100 GS a nivel de motor,
chasis, suspensiones, frenos o
ruedas.

El verdadero «quid» de la cues-
tion se encuentra en su comple-
to «kit» de equipamiento gue
comprende lo siguiente:

— Depdsito de 35 I. con ce-
rradura guantera.

— Carenado.

—  Estructura tubular protec-
tora.

— Protector de motor.

— Cuentavueltas y reloj ana-
l6gico.

— Spoiler motor (quilla).

— Cubremanos.

— Ampliacion de guardaba-
rros frontal.

— Asiento individual y doble
parrilla equipajes (opcion al asien-
to doble).

Este «kit» se monta en la fabri-
ca BMW de Berlin sélo en las R
100 GS no sobre las B 80 GS. Una
vez en nuestro pais el precio de
esta «Paris-Dakar» completa, sin
matricula ni pasaporte es
1.430.000 ptas. Como el precio de
la R 100 GS «basica» es de
1.295.000 ptas., la inclusion del
«Kit» en fabrica representa por lo
tanto un coste adicional de

135.000 ptas. Para actuales pro-
pietarios de R 100 GS o de R 80
GS modelo 88 interesados en
transformar total o parcialmente
sus motos en «Paris-Dakar» BMW
Ibérica propone numerosas alter-
nativas. Como se puede ver en
las listas de piezas y precios que
incluimos a continuacion lo mas
interesante sera decidirse por una
de las opciones globales A, B o
C gue estan marcadas con pre-
cios politicos bastante favorables.
Completar el «kit» a base de pie-
zas sueltas sale terriblemente
mas caro. Finalmente senalar que
la dotacion de la Paris-Dakar tam-
bién se puede ampliar. Existe la
opcion de guardabarros delante-
ro bajo, los imprescindibles so-
portes y maletas para viajs, la pla-
ca protectora de escape y hasta
el protector de foam para el ma-
nillar, esto sin contar con la es-

EL «KiT» DE LA CUESTION

pecifica linea indumentaria GS de
gran caligad también disponible.
Una vez mas BMW, muy en la Ii-
nea de lo que sucede con sus K
100 K 75 de carretera demuestra
ser indiscutiblemente la marca
reina en esta materia.

Kit Paris-Dakar (adaptable a R
100 GS y R 80 GS/88-89

Opcion C: Incluye, deposito
con cerradura (en imprimacion
sin pintar), carenado (en imprima-
cion), protector de carenado, pro-
tector de motor, reloj analdgico v
cuentavueltas. Precio (no incluyen
mano de obra instalacion):
174.743 ptas.

Opcion B: Igual que la anterior,
pero sin protector motor. Precio:
157.747 ptas.

Opcion A: Igual que la opcién C,
pero sin incluir reloj ni cuentavuel-
tas. Precio: 143.528 ptas.

ACCESORIOS PARIS-DAKAR Y GS (PVP IVA incl)

Degésito 35 1. (sin pintar) 63686

(pintado) 85190
Carenado (sin pintar} 62.494
(pintado) 74,591
Cierre llave guantera 1393
Protector motor 7.651
Reloj 13.300
Cuentavueltas 17915
Quilla- motar (en blanco) 17.908

Protector escape 7.090
Asiento monoplaza
y doble parrilla 28812
Guardabarros bajo 22768
Ampliacion guardabarros 4814
Cubremanos 3.091
Maleta trasera cugro 20.675
Maletas later. mas soportes 57.501
Protector manillar 1.786
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(viene de pag. 15)

es capaz de resolver situaciones
complicadas. En pasos estre-
chos, como entre pasillos de co-
che en ciudad, siempre tienes
que andar deshojando la marga-
rita de «pasara, no pasara», pero
al final el andar con los dos gran-
des cilindros acostados por mon-
tafa representa un morbo y un
estimulo especial. Las viejas y no
tan viejas leyendas de las BMW
en pruebas de endurc vienen a tu
cabeza, y cuando definitivamente
no cabe por algln sitio, siempre
queda el recurso de hacer un
poco de albanileria campestre
para superar un obstaculo comeo
hacian en su época gloriosa los
pilotos alemanes de BMW (obras
de romanos de las que aun gue-
dan restos en legendarias triale-
ras de la sierra del Guadarrama
de cuando los Seis Dias de El Es-
corial de 1970),

Desde las primeras pruebas
con las GS 100 hasta hoy. he te-
nido la posibilidad y la suerte de
hacer muchos kilémetros con es-
tas BMW por la sierra de Ayllén
primero, injusta y mal llamada
«Sierra Pobre de Madrid», dada la
belleza de sus paisajes vy el soli-
tario afractivo de sus pistas y a
veces muy dificiles y laberinticos
caminos, o per rutas de montana
de Somaosierra, de Gredos, del va-
lle del Tiétar o del valle del Jerte;
el placer del trail con la GS ha
sido siempre total. Haciendo las
travesias muchas veces acompa-
fiado de trail monocilindricas
mas ligeras, la GS nunca se ha
visto acomplejada, y mas de una
vez, en ocasiones en que yo lle-
vaba una Dominator o Tengai, me
la encontraba pegada «a ruedas
en caminos que no le debian ser
nada favorables y a pesar de
mantener un ritmo bastante rapi-
do, algo como para guedarse per-
plejo... ¥y si no que les pregunten
a aquellos pilotos que en la ulti-
ma Transpafa estuvieron a rueda
o fueron adelantados por la R 100
GS de estricta serie del aleman
Richard Schalber en pistas o... en
trialeras.

Por otro lado, no es facil que
una GS se pare y te tengas que
quedar mano sobre mano sin po-
der hacer nada mas que pasar
por un taller. Todo se puede des-
montar y resclver facilmente; el
mejor ejemplo de ello esta en su
rueda trasera. Creo, en fin, que
una vez mas la logica BMW me
ha convencido. Me mantengo fir-
me en que me gusta «como vas
la R 100 GS sea o no sea Paris-
Dakar; no puedo decir lo mismo
sobre su diseno, sea o na sea Pa-
ris-Dakar, mis creencias sobre
como debe ser una trail de los *90
me lo impiden, pero para vivir una
larga y seria aventura, lo tengo
clarisimo: me quedaria con élla.

A. Moreno de Carlos
Fotos: Emilio Jiménez
Colabora: José M.2 Tomres Acero




