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BMW K 100 RS/4V

A E lo merecia. Con tan
brillante hoja de servi-
cios prestados a BMW
durante algo mas de
cinco anos, la K 100 RS
tenia que ser necesa-
riamente promovida a
un ascenso. La K-1, la

BMW con mas pretensiones de-
portivas, marco bien claro, hace
algo menos de un ano, cual debe-
ria ser el camino a seguir
por la RS, y BMW se ha
apresurado a recorrerlo.
Culata de 16 valvulas,
Motronic, paralever y
ofras muchas mejoras,
en suspensiones, frenos,
llantas y neumaéaticos,
practicamente todas las
novedades incorporadas
en la K 100 RS « valve»,
vienen directamente de
la K-1.

Aunque renovada y
puesta al dia, la situacion
de partida no es hoy la misma pa-
ra BMW. A lo largo de estos 1ilti-
mos cinco anos muchas cosas
han ido cambiando. Tanto, que
nos encontramos con algo tan in-
solito como BMW tratando de in-
troducirse en el aguerrido sector
de las supersport con la K-1 o con
Honda interpretando con apasio-
nada conviccion el papel de BMW
con la reciente Paneuropean.

Iniciar la década de los 90 ba-
sandose en el impacto de la de-
portiva y por ello bastante margi-
ral K-1, o en un modelo ya bas-
tante veterano, incluso para ser
una BMW, como la K 100 RS, no
era la mejor jugada posible. Ma-
Xime cuando cabe suponer, por
muy poco que se conozca a los ja-
poneses, que a la sombra de la Pa-
neuropean naceran pronto otras
alternativas similares. La K 100
RS/4V era una salida facil y rapi-
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BMW ha .
limitado la

potencia

del nuevo
motor K
16/V a
100 CV.
para todos

los
mercados.

da, una baza nada revolucionaria
pero segura y que permite a BMW
disenar su préximo futuro sin te-
mor al presente.

Lanzar la nueva K 100 RS/ 4 val-
ve como la llama BMW o «da 16
valvulas» como ya se la conoce
entre nosotros era, como deci-
mos, bastante facil. Simplificando
al maximo (luego lo veremos con
detalle) la formula es la siguien-
te... Despojese a la K-1 de su aero-
dinamicamente muy eficaz gran
carenado y quardabarros macro-

envolvente, borrese su asiento, vo-
luminoso colin y polémicos «ma-
letines» de fibra integrados, y sus-
tittyase toda la carroceria por al-
go tan inconfundible, caracteris-
tico y funcional como es el care-
nado corto, asiento abatible, co-
lin practicable y soportes de ma-
letas de la supervendida K 100 RS
«de toda la vida». Pintese luego en
selectos, suaves y exclusivos co-
lores blanco perla o verde yuca
metalizado, que no hieran la sen-
sibilidad de la gran mayoria de
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BMW K 100 RS/4V

___ SUPERPRUEBA

clientes BMW, y cliidese con mimo
el detalle final de asignar motor
negro para la version blanca o
motor aluminio natural para la
verde. De esta forma tendremos
en la probeta de ensayo la K 100
RS sonada por muchos, por todos
aquellos que, por ejemplo, aun-
que envidiando hasta enfermar
todo lo que incluia la K-1, motor
de 16 valvulas y 100 CV., chasis
mas rigido, mejores sus-
pensiones y frenos, an-
chos neumaticos radia-
les... no estaban dispues-
tos a sacrificar por ello
las practicas ventajas y la
sobria elegancia de la
mas rutera, equilibrada y
polivalente K 100 RS.
Asi pues, en algo tan
sencillo como un cambio
de chaqueta, pasando
mas o menos de una de
cuadros que se ve y «can-
ta» de lejos a una sport
clasica de tweed que se aprecia y
admira mas de cerca, se encuen-
tra basicamente la clave de esta
nueva BMW. Pero, para que siente
perfectamente bien, el sastre ha
tenido que intervenir para hacer
algunos pequenos arreglos. Aun-
que muy pocos en realidad, basi-
camente solo dos. Por un lado se-
parar los retrovisores tres centi-
metros del carenado, para poder
cubrir las manes, contando con la
superior anchura del nuevo mani-
llar, y por el otro eliminar la pe-
quena bandeja portaobjetos si-
tuada bajo el asiento, al necesitar-
se este espacio para la «caja ne-
grar del nuevo Motronic. No es fa-
cil, al margen de los nuevos colo-
res y llantas (K-1 de tres radios pe-
ro en gris metalizado), reparar en
mas diferencias exteriores entre la
K 100 RS de ayer y la de hoy. BMW
ha querido sin duda que fuese asi
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En un
plano _
sport la K =F
100 RS no
puede

igualar a
la K-1,
pero la 53
supera
claramente
coOmo
turismo.

para hacer un gran cambio, pero
dentro de la mas aparente conti-
nuidad. Séle hay una concesion
en el logotipo «4 valve», incluido
en la tapa de culata del nuevo
motor.

Este conserva la misma arqui-
tectura y refrigeracion liquida del
anterior, pero aporta todas las no-
vedades ya incorporadas el ano
pasado en la K-1, siendo natural-
mente lo mas sobresaliente su
nueva culata doble arbol con cua-
tro valvulas por cilindro y su mas

evolucionado sistema de inyec-
cion y encendido Bosch Motronic
que sustituye al anterior Bosch
Le-Jetronic. La compresion aumen-
ta con la nueva culata hasta 11:1,
Yy aunque se mantienen las mis-
mas cotas diametro por carrera, la
superior capacidad de respiracion
del propulsor junto con un gene-
ral aligeramiento de cigiienal, bie-
las y pistones, permite alcanzar
valores muy superiores de par y
potencia a un régimen de giro de
8.000 r.p.m. que coincide con el



de la anterior version ocho valvu-
las. BMW ha limitado, segun de-
clara voluntariamente, la potencia
en 100 CV (antes 90 CV), para to-
dos los mercados.

La prueba en banco confirma
casi exactamente lo declarado mi-
diendo al embrague 97,9 CV. a
8.040 r.p.m. La curva de potencia
se traza de forma algo mas irre-
gular que antes. Se ha ganado en
la zona media-alta con nitidez, a
partir de 6.000 r.p.m., pero se
acusa en la grafica, igual que en
marcha, un empuje lineal desde
bajo régimen con una inflexion
bastante acentuada sobre las
4.500 r.p.m. El motor se siente
siempre muy vigoroso, muy ade-
cuado para un empleo turistico y
sale de bruscas aperturas de gas
desde 1.000 r.p.m. de forma que
parece milagrosa, gracias al inte-
ligente Motronic. No iguala al apa-
cible y plano 8 valvulas en cons-
tancia y progresividad de respues-
ta, pero esta totalmente de acuer-
do con el caracter mas deportivo
que se ha querido dar a la nueva

RS y puede hablarse de agresivi-
dad, acompanada de un excitan-
te rugido de admisién, casi en li-
nea con la de un tetracilindrico ja-
ponés, cuando la aguja del cuen-
tavueltas se aproxima con verda-
dero entusiasmo a la zona roja.
Comparando con la K-1, las sen-
saciones que transmite son prac-
ticamente idénticas, aunque la RS
se muestra en carretera con desa-
rrollo mas corto, mas viva y mas
rapida en su respuesta al acelera-
dor. Las vibraciones que transmi-
te el piloto son menores puesto
que éstas se localizan en asiento
(con mas espuma) y en reposa-
piés (con soportes elasticos, de
los que carece la K-1).

En el apartado consumo, la do-
sificacion perfecta que garantiza
la inyeccion permite que se man-
tenga siempre dentro de limites
bastante razonables incluso en
autopista a cruceros muy eleva-
dos y coinciden con muy pocas
diferencias con los que teniamos
registrados en la K 100 RS 8 val-
vulas o en la K-1, a pesar de la evi-

dente superioridad aerodinamica
de esta ultima, algo que influira
mas notablemente al hablar de
prestaciones. Sin apenas diferen-
cia en peso y con la misma poten-
cia, la K-1 impone la ventaja de su
valioso y efectivo carenado en la
aceleracion larga sobre mil me-
tros con salida parada. La nueva
RS supera en 1,1 segundo a la 8
valvulas, pero cede 2,2 sequndos
a la deportiva K-1. El grupo céni-
co mas largo de la K-1 representa
también una clara ventaja en ace-
leracion (se mejora la arrancada
con su primera mas larga) y tam-
bién al hablar de velocidad. Los
241 km/h. logrados con verdade-
ro mérito por la K-1 con sélo 100
CV. y gracias a su carenado (227
km/h. sin €él, como indica el ra-
dar), no pueden ser igualados por
la RS/16V que con su carenado
corto se queda en un maximo de
229 km/h. («mas de 220 km/h.»
se declaran), superando en esta
misma prueba a la RS/8V en 4
km/h. Ni su desmultiplicacién fi-
nal ni su aerodinamica permiten
mas.

La proteccion del carenado es
en cualquier caso excelente y en
posicion normal de viaje incluso
superior a la ofrecida por la K-1
por una razon: en posicion senta-
do la presion del viento en el cas-
co y en consecuencia el ruido es
menor. Mantener cruceros altos
de alrededor de 200 km/h. reales
sigue siendo especialidad BMW y
a este ritmo sin limites de veloci-
dad podrias atravesar Europa sin
ningun cansancio. La estabilidad
viajando solo a esta marcha es
excelente.

En cualquier caso resulta evi-
dente, especialmente cuando via-

Bastaria con la mejora en frenos para compensar el

incremento del precio. Con mss potencia de frenado el

ABS es ahora una opcion todavia mas recomendable.
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BMW K 100 RS/4V

Jas muy rapido con maletas, que
deberia haber mas carga aerodi-
namica sobre el tren delantero.
Cuando BMW trabajo tan intensa-
mente con el carenado de la K-1
y cuando le doté como comple-
mento de tan exagerado guarda-
barros frontal fue persiguiendo
precisamente este efecto. Hoy la
K 100 RS tiene la misma geome-
tria que la K-1 en su chasis, su
mismo motor, pero con-
serva el carenado de
siempre y aunque esto
no se acusara en la prac-
tica en un uso turistico,
si dejara sentir su efecto
en una aplicacion riguro-
samente deportiva, a al-
ta velocidad en autopis-
ta, aunque las oscilacio-
nes frontales no seran
nunca muy acusadas y
se podran evitar o hacer
desaparecer si se presen-
tan con soélo ocultarse
detras de la plana capula del ca-
renado. También habra una solu-
cion mucho mas eficaz en este
caso que sera pasarse a la opcion
K-1, prevista para este tipo de
clientes mas deportivos. Porque la
K-1 cobra hoy un mayor protago-
nismo como alternativa sport
dentro de BMW al pensar en su
impecable estabilidad en trazados
rapidos y en su claramente mayor
firmeza de suspensiones.

Caja de cambios (en cassette) y
embrague (monodisco en seco, re-
forzado) es comun con el primer
motor K 100 pero con la diferen-
cia de un sistema de selector per-
feccionado para una mayor preci-
sién y una quinta relacién mas
larga. Los pinones de quinta coin-
ciden con los del motor K-1, pero
en la K 100 RS/16V la relacion fi-
nal es como hemos comentado
mas corta al utilizarse en su car-
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La
deportiva
¥ polémica
K-1 es una

inevitable
referencia,

el punto
de partida
para llegar
a la nueva
K 100 RS.

dan el mismo grupo cénico de la
version 8 valvulas (2,81) y no el
2,75 de la K-1.

Sobre la nueva K 100 RS/16V
todo sigue igual que antes. La
postura de conduccion, muy na-
tural y descansada, sin apenas
cargar peso en los brazos, ideal
para recorrer largas distancias,
apenas se ha modificado, aunque
la superior anchura del manillar,
ahora de 610 mm., representara
toda una importante ventaja al
hablar de manejabilidad. Desde el

asiento, ligeramente mas bajo, pe-
ro todavia un poco alto para pilo-
tos de talla media, se divisa un
cuadro de relojes idéntico al an-
terior. Una instrumentaciéon com-
pletisima y de muy clara lectura
en la que destaca el avisador de
marcha engranada, el reloj digital
y un gran surtido de testigos lu-
minosos para todo, presiéon de
aceite, reserva, bateria, estarter,
agua... El bloqueo de direccion es
central, como en la K-1 o en cual-
quier japonesa, olvidandose por



fin el incoémodo Neiman lateral de
todas las primeras series K, 75 o
100. Soportes y maletas (las gran-
des Touring para viaje o las pe-
quenas de ejecutivo para ciudad)
son opcionales, quedando abier-
ta la posibilidad de aplicacion di-
recta de cualquier otro extra o
complemento.

En este sentido, la K 100 RS su-
pera muy ampliamente en capaci-
dad rutera a la K-1 con la que ha-
bia que elegir entre llevar pasaje-
ro o maletas «blandas» instaladas
como «alforjas» sobre la parte pos-
terior del asiento y sigue ofrecien-
do bastante mas que ninguna de
sus rivales con un catéalogo de ac-
cesorios realmente interesante y
con opciones que incluyen desde
«punos calientes» hasta top case,
pasando por toda una completi-
sima linea indumentaria pensada
y disenada para los mas exigen-
tes ruteros. El mejor ejemplo se
encuentra en el traje «gore-tex».

Imposible olvidar tampoco el
extra niumero uno de BMW, el sis-
tema antibloqueo de frenos ABS,

que puede ser solicitado como
opcion en esta nueva RS. El pre-
cio de la ventaja en seguridad que
representa, en toda circunstancia
pero muy especialmente sobre fir-
me mojado, es de 195.000 ptas.
A destacar también el equipa-
miento de serie de la RS que in-
cluye como es norma en BMW un
juego de herramientas de gran
calidad y un practico y efectivo kit
de reparacion de pinchazos.

Aunque como ya hemos sena-
lado todo en la K 100 RS/16V vie-
ne de la K-1 o de la anterior RS,
hay dos excepciones en piezas
que proceden de la K 75 S Special.
La primera es el guardabarros
frontal. La segunda el amortigua-
dor del sistema Paralever que no
es el mismo de la K-1 (un Bilstein
con deposito de gas separado) si-
no el de la mas deportiva de las
K 75 aunque con distintos regla-
Jjes de hidraulico.

El chasis es estrictamente K-1,
esto quiere decir que aunque su
arquitectura basica no se modifi-
ca cuenta con tubos de mas sec-

cién y con geometria bastante
mas rapida. Aunque la distancia
entre ejes sigue siendo muy lar-
ga, reducir avance hasta sélo 90
mm. y ajustar angulo de pipa a
26,5° sumado a la nueva rueda
frontal de 17~ (antes 18”) y al mas
ancho manillar, es algo que tiene
una inmediata repercusion en el
tacto de direccion. Ahora la K 100
RS es claramente mas agil, mas
intuitiva, mejor en trazados revi-
rados o en ciudad y mas sensible.
Por si lo llegase a ser «demasiado»
BMW ha previsto un amortiguador
de direccion (no regulable) situa-
do bajo la tija inferior. Este amor-
tiguador tiene encomendada la
mision de calmar posibles reac-
ciones bruscas de horquilla ante
baches imprevistos que con direc-
cion tan rapida podrian presen-
tarse, como comprobamos en la
K-1. Sin embargo en la K 100 RS
es bastante menos necesaria su
accion. Un tarado mas blando de
la horquilla frontal, Marzocchi de
41,7 mm. de barras, idéntica por
fuera a la de la K-1, con el mismo
recorrido, 135 mm., pero distinta
en su hidraulico, para garantizar
mas confort de marcha, es res-
ponsable de esta mejora.

El paralever, que viene de la K-
1 pero que fue aplicado inicial-
mente en las R 100 y R 80-GS, co-
labora tanto en una exigencia de-
portiva como turistica. En su ha-
ber hay que anotar la practica de-
saparicion de las negativas reac-
ciones del cardan, en aceleracion
o retencion, un claramente mejor
funcionamiento del cambio sobre
firme muy bacheado y una mayor
libertad para poder improvisar
dentro de la curva. Ahora puedes
cortar gas, abrir, o incluso jugar

Confortables cruceros de 200 km/h. reales en auto-
pista pueden seguir siendo por la protecciéon de su ca-
renado una especialidad de l1a RS.
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SUPERPRUEBA

con el cambio con mucha mas
tranquilidad y la conduccién, so-
bre todo la deportiva, no tiene
que ser tan metddica y organiza-
da como antes. Aun mas decisi-
va si cabe en esa mayor soltura y
sana capacidad de improvisacion
es el efecto de los frenos K-1. Su
aplicacion en la RS es algo por lo
que muchos suspiraban. Solo por
disfrutar de los dos discos semi-
flotantes delanteros de 305 mm.
de diametro con pinzas Brembo
de cuatro pistones y bomba Ma-
gura de mas caudal, se pagaria
con verdadero gusto la diferencia
que existe en precio entre las dos
RS. La frenada es ahora todo lo
contrario que antes, potente, do-
sificable, con mordiente, y con-
serva su buen tacto bajo cual-
quier condicién de uso por muy
exigente que ésta sea. El freno
trasero sigue practicamente igual.
BMW ha incorporado un disco de
mas espesor para hacerlo mas re-
sistente, pero cuando ya no es
practicamente necesario. Antes
era una ayuda imprescindible pa-
ra el delantero, ahora sélo ocasio-
nal, para limitar hundimiento de
horquilla, por ejemplo cuando se
viaja cargado y con pasajero.

En plan de viaje y por carrete-
ras secundarias algunas reaccio-
nes secas y bruscas del monoa-
mortiguador lateral siguen pre-
sentandose aun con el paralever,
aunque el confort es de gran ni-
vel como para pensar sin proble-
mas en una aplicacién seriamen-
te turistica. Viajando por autopis-
ta, o carretera general, se disfru-
ta de una formidable proteccion
de carenado, pero en verano, co-
mo siempre, y éste es un punto
no corregido, llega demasiado ca-
lor procedente de motor y radia-
dor a las piernas.

Viajando con pasajero, que sue-
le ser compania habitual en una
BMW, el tarado del amortiguador,
demasiado blando, provoca aun
regulando el muelle en su posi-
cion mas dura, excesivos hundi-
mientos seguidos de rebotes, so-
bre baches o badenes, que se
transmiten a la horquilla. Un
amortiguador de mas calidad ha-

30

el erYes ol

Tras largos afios de permanencia en cartel la serie K |
de BMW necesitaba un algo mas al que se aspira con el
nuevo motor de 16 valvulas. Partiendo del antiguo ocho vél-
vulas de un litro se ha llevado a cabo una amplia remode-
lacién que no soélo afecta a la culata.

El cigiiefial que gira en sentido antihorario pesa 1.300
gramos menos ¥ Se apoya en cinco cojinetes. En su parte
delantera se encuentra el engranaje de la cadena de dis-
tribucién y en la trasera el de la transmisién primaria. Las
bielas forjadas también son més ligeras v los pistones lle-
van grabada en su cabeza la forma de las vélvulas.

Una peculiaridad de la mayorfa de las K era el humo
azulado que desprendian al arrancar tras un tiempo apo-
yadas en la pata lateral. La depresiéon que se formaba por
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Practicamente es el bloque lo nico que se con-
serva de las K de ocho vilvulas. Cigiiedial y bie-
las mas ligeras, pistones con la cubeza modifi-
cada y, sobre todo, una cwlata distinta configu-
ran el propulsor de la segunda edicdon de las K.
El mando de la distribucién conserva su cadena
con tensor hidraulico.

encima del pistén durante el enfriamiento del motor pro-
vocaba la llegada a la cdmara de combustién de aceite
que se quemaba con las primeras chispas. Para evitarlo
las 1ltimas dos vélvulas y todas las cuatro incorporan un
mecanizado diferente en la garganta del segmento rascador.
La nueva culata monta un par de arboles de levas movi-
dos por una cadena simple que se mantiene tensa a tra-
vés de un patin sin mantenimiento. Cada arbol de levas,
de fundicién dura en coquilla, tiene cinco apoyos v actia
sobre las vélvulas mediante vasos invertidos. Para dismi-
nuir las masas en movimiento se emplean vasos de espe-
sor calibrado en lugar de afiadir pastillas de reglaje.
Las véalvulas (de 26,5 mm. de didmetro las de admisién
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En el despiece de la clata todo es
nuevo. Mas valvulas y mas pequeiias,
arboles de levus con cinco apoyos y un
sistema distinto paru el reglaje de las
vialvulas,

v 23 las de escape) se apoyan en asientos sinterizados que
permiten el usc de gasolina sin plomo. A pesar de que la
compresién ha subido (10,2 a 1 en los motores ocho valvu-
las, 11 a 1 en el 16) el combustible necesario requiere un
octanaje minimo de 95, por lo que se puede emplear la
denominada Eurosiiper sin plomo (95 ROZ) que no se ven-
de en Espafia pero que en el resto de la CEE resulta més
barata al recibir menos impuestos.

Otra destacada novedad corresponde al control electré-
nico del motor. Hasta el momento se montaba una inyec-
cién Lrjetronic de tercera generacién y un encendido in-
dependientes, pero ahora toma el mando un sistema Mo-
tronic que gobierna ambas funciones. Para conocer en to-
do momento el estado del motor la unidad de mando ne-
cesita saber las temperaturas del aire de admisién (hay
sensor en la caja del filtro) y del liquido refrigerante (otro
Sensor en circuito), el deseo de potencia del piloto (por ello
existe el potenciémetro del eje de mariposas) v el régi-
men de giro v la posicién del cigiiefial (datos tomados
por el sensor Hall colocado en su extremo frontal). Para
ajustar el valor de monéxido de carbono (CO) en el esca-
pe se afiade un tornillo de regulacién, y la unidad de man-
do alberga en su interior un sensor de presién atmosféri-
ca que corrige el dosado. Con todos estos datos se acti-
van la bomba eléctrica de combustible y el electroventi-
lador (cuando es necesario), y controlan los avances de
encendido e inyeccién v el tiempo de ésta.

Entre las curiosidades del funcionamiento del sistema
podemos destacar tres: cuando en un motor se corta gas
no es necesario combustible, ya que la 1inica reaccién ne-
cesaria del motor es la retencién. Sila Motronic recibe si-
multdneamente las sefiales de mariposa cerrada y rueda
trasera en movimiento no activa los inyectores, con el con-

Frenos de verdad en un
fumafio acorde a las

prestadones y el ABS co-
mo opcion. BMW man-
tiene la exdusiva.

Sélo la tapa de la wiata distingue exteriormente
al motor de 16 valvulas del antiguo, los cambios
estan por dentro. Manteniendo el curdcter habitval
de las BMW el objetivo basico ha sido aumentar la
potencia maxima sin perder el comporiamiento a
medio régimen.

siguiente ahorro de gasolina. Pero esta accién sélo se lle-
va a cabo por encima de 2.000 r.pm. para evitar que el
motor se cale.

Msés brujeria electrénica: debido a la existencia de un
sensor de temperatura de aire de admisién se puede co-
rregir la cantidad de gasolina inyectada en funcién del dato
medido. Por eso las K no van cortas de gasolina en invier-
no o gordas en verano, sino que «corren» mas cuando ha-
ce frio.

&Y qué ocurre cuando un sensor se estropea? Pues ex-
cepto si el que falla es el de régimen, nada. Silos «chinos»
ocultos en la unidad de mando detectan que les falta una
sefial o que la que les llega es errénea la desprecian y
toman de su archivo un valor aproximado cue sustituya
temporalmente al real.

El ABS es un interesante elemento de seguridad que se
incorpora actualmente como opcién en todas las K, des-
de las 75 bésicas a las estrellas de nuestra prueba. Cuan-
do BMW se planted el disefio de un sistema antibloqueo
para moto intenté adaptar el que Bosch montaba en los
automéviles. Pero el elevado peso y el gran tamafio de los
equipos, ¥ el escaso volumen de liquido de frenos hacian
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imposible su uso. Por ello hubo que partir de cero ¥ crear
un sistema que se rige bajo principios distintos (v que no
es préctico en un coche). En lugar de desviar el liquido
Por un circuito auxiliar para disminuir la presién y hacer-
lo retornar mediante una bomba, se aumenta el volumen
del circuito tinico mediante el desplazamiento de un pis-
ton interpuesto en él. Cuando segiin los sensores de velo-
cidad de las ruedas hay riesgo de bloquec un pequefio
émbolo situado en el modulador de presién se desplaza,
con lo que se incrementa el volumen del circuito, dismi-
nuye la presién que realizan las pinzas de freno y se aleja
el peligro de bloqueo. Cuando la situacién retorna a la nor-
malidad el émbolo recupera su posicién y el circuito su
presién. Este proceso llega a tener lugar hasta ocho ve-
ces cada segundo.

Los moduladores de presién son los tinicos elementos
pesados del sistema ABS (4.0 kg. por modulador), puesto
que un sensor de velocidad pesa 75 gramos v la corona
dentada sobre la que se toma referencia 200. Por supues-
to incorpora autocomprobacién, aviso de defectos al pilo-
to y memoria de averias,

LIS CARLOS ALCOBA

Avances en eledrénica de
gestion de motor: unidad
de mando mas potente pa-
ra un funcionamiento mas
eficaz. los «chips», al po-
der.

El antiguo sistema de inyec«ion L-Jetronic de fer-
cera generacion ha pasado a la historia. A par-
tir de ahora la unidad de Motronic controla si-
multdneamente inye«ion y encendido para ob-
tener el maximo del motor de un litro. Mien-
tras otras marcas todavia presumen de carbura-
dores, BMW yu ha dado el segundo paso en in-

ye«ion.

T E CINIC AL

BMW K 100 RS/4V

SUPERPRUEBA

bria sido deseable o al menos cor
posibilidad de control de hidrau-
lico en extensidén. En este sentidoe
teniamos mejor recuerdo de la
anterior RS. Los nuevos neumati-
cos radiales mejoran la estabili-
dad y el agarre en curva transmi-
tiendo una superior confianza en
inclinaciones, en las que pueden
llegar a rozar con toda tranquili-
dad los reposapiés en el suelo,
tampoco hay demasiada distan-
cia libre, pero para apurar de ver-
dad seria necesario poder contar
con el reglaje de horquilla y con
el amortiguador de la K-1, que re-
clama nuestra atencion con un
impecable exterior en rapidisima
curva parabolica, como opcidn
mas claramente sport. En circui-
to, sin embargo, sobre buen piso
y conociendo lo que espera a la
salida de cada curva, K-1 y K 100
RS/16V rinden a muy similar ni-
vel. La K-1 puede marcar la vuel-
ta rapida, pero la RS la sigue
siempre un poco mas al limite,
pero a menos de un segundo, y
como una auténtica sombra.
Tan turistica como siempre,
mas rapida, mas deportiva, con
mucho mas caracter en su motor,
y siendo 100.000 ptas. mas cara
(sin ABS) la nueva RS se situa y
define claramente como una op-
cion justo a medio camino entre
RS/8V y K-1. Es lo que pretendia
BMW a la hora de dar el relevo a
su primera RS, un cambio sin
traumas, basado en la continui-
dad de un modelo de gran acep-
tacion y que todavia puede dar
muchas satisfacciones. De mo-
mento ademas sigue sin haber
nada directamente comparable
con una RS. Aunque la sombra de
la Paneuropean planea sobre
ella... hay opciones mas turisti-
cas, también mas deportivas, en-
tre las que elegir dentro o fuera de
la marca del escudo blanco y
azul, pero hay una sola, tnica, ex-
clusiva y ya clasica K 100 RS, con
cardan, inyeccion, personalidad,
confort, con ese indudable y eli-
tista toque de clase de siempre.
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BMW K 100 RS/16V

MOTOR

Longitudinal, cuatro tiempos, cuatro cilin-
dros en linea, refrigeracion liquida.
Distribucion: Doble drbol de levas en cu-
lata, cuatro valvulas por cilindro, Acciona-
miento por cadena.

Didmetro valvulas admisién/escape:
26,5/23 mm.

Lngrase: Lubricacién forzada por bomba.
Capacidad carter 3,5 litros.

Viscosidad: SAE 20 W 50/10 W 40/20 W 40.
Cllindrada: 987 c.c.

Diametro x carrera: 67 x 70 mm,
Compresion: 11:1.

Alimentacion: Inyeccion Motronic 2,1,
Encendido: Motronic. Generador: 460 W.
Bateria: 12 V/25 A.

Folencia maxima declarada: 100 CV. a
8.000 r.p.m,

Par maximo declarado: 10,0 mkg. a 6.750
Lp.m.

TRANSMISION

Primaria: Por engranajes. Secundaria: Car-
dan BMW Paralever. Grupo 2,81,
Embrague: Monodisco en seco, 180 mm.
Mando por cable.

Cambio: 5 velocidades. 1.% 4,50; 2.% 2,96;
3.4 2,30; 4.4 1,88; 5.% 1,61.

CHASIS

Tubular doble cuna superior en acero, in-
terrumpido inferiormente con grupo mo-
tor/caja de cambio portante.

Angulo de direccion: 26,5°% Avance: 90
mm.

Suspension delantera: Horquilla telehidrau-
tica Marzocchi con barras de 41,7 mm,, re-
corrldo 135 mm. Sin reglajes exteriores.
Suspension trasera: Monoamortiguador la-
teral, monobrazo basculante sistema Para-
lever, recorrido 120 mm. Reglaje en precar-
ga de muelle.

Freno delantero: Dos discos semiflotantes
de 305 mm., con pinzas Brembo de cuatro
pistones.

Freno trasero: Disco de 285 mm, con pin-
za Brembo de doble piston opuesto.
Rueda delantera: Llanta: 3,50 x 17", Neuma-
ticos: Dunlop Sport Max Pirelli MP 7 Sport,
Michelin A59 o Metzeler Radial en medida
120-70/17.

Rueda (rasera: Llanta: 4,50 % 187 Neuma-
ticos Dunlop, Pirelli, Michelin o Metzeler Ra-
dial, 160-60/18.

DIMENSIONES

Longitud total: 2.230 mm.

Anchura maxima: 800 mm.

Anchura manitlar: 610 mm.

Altura asiento: 800 mm.

Distancia entre ejes: 1.564 mm.

Peso en vacio: 235 kg.

Peso lleno: 259 kg.

Capacidad depésito: 22 litros, reserva: 3,5
litros.

INSTRUMENTACION

Velocimetro, cuentavueltas, cuentakilome-
tros total y parcial, indicador de marcha en-
granada, reloj digital, intermitentes de bo-
rrado automatico, testigos para punto
muerto, luz larga, presion de aceite, tem-
peratura de agua, bateria, estarter, reserva
gasolina, fallo en lampara piloto trasero.

COLORES
Blanco perla o verde yuca, metalizados.

PRECIO
1.785.000 ptas., IVA incl./1.975.000 ptas.
con ABS.

BMW K-1

Mismas caracteristicas salvo:

Grupo conico final cardan: 2,75.
Recorrido suspensién trasera: 140 mm.
con amortiguador Bilstein de gas.
Anchura manillar: 670 mm,

Altura asiento: 780 mm,

Distancia entre ejes: 1.565 mm.

Colores: Rojo/azul.

Precio: 1.892.000 ptas./2.082.000 ptas.
con ABS.

LAMOIO

PRESTACIONES

K 100 RS/ 16V K1
Aceleracion
0-400 m/V. final 11,93/169 km/h. 11,18/-
0=1.000 m/V. final 25,57/197 km/h, 21,38/-
VELOCIDAD MAXIMA
Solo 229 km/h. 241 km/h.
Con pasajero
y maletas 216 km/h. 223 km/h.
ERROR VELOCIMETRO
Leido/real 120/112;160/152;  120/108;160/146:

180/168 180/165

CONSUMOS
Minimo (120 km/h.) 52 5.4
Medio 7.8 74
Maximo (autopista) 10,5 92
Autonomia media 282 km. 297 km.
PRUEBA EN BANCO
Potencia maxima 979CV.a 100,7 CV.
al embrague 8.040 r.pam. a 8.440 rp.m.
Far maximo 10,59 kgm. 10,48 kgm.
al embrague a 6,320 rpm. a 6,080 rp.m,
Relacién peso/
potencia (rueda) 2,94 kg/CV. 2,79 kg/CV.

La misma imagen

Frente al atrevido diseno de la K-
1 contrasta la sobria elegancia

de la nueva K 100 RS que se
mantiene rigurosamente fiel a
sus principios. El logotipo «4
valve» situado en la culata del
* motor nos da una pista, pero
hay que ser muy observador,

Yy

reparar en su escape, mas corto
Yy redondo, en las llantas de tres
radios, en sus colores exclusivos,
verde yuca metalizado o blanco
perla, o en sus retrovisores mas

separados del carenado con

suplementos, para distinguirla al

primer golpe de vista de la
anterior RS/8 valvulas.

Con mas caracter
El motor K con culata de 16

valvulas y Motronic es herencia

directa de la K-1 que fue la
primera que lo disfruté. Su
potencia se ha limitado

voluntariamente a 100 CV. por lo

que la ganancia con respecto
anterior ocho valvulas es de

al

poco mas de un 10 por ciento,
pero la diferencia en sensaciones
de conduccion es muy notable,

mostrandose con mucho mas
genio y agresividad a un
régimen medio y alto. El apac

ible

Yy plano motor 8V no es
superado sin embargo en
progresividad o respuesta a bajo
régimen,

Razonable y légica

Asi ha sido siempre la K 100 RS,
«muy alemana» y lo quiere seguir
siendo. No despunta por sus
prestaciones, pero éstas son
capaces de garantizar un ritmo
de marcha muy elevado y hay
que considerarias dentro de un
formidable confort de marcha
@garantizado por suspensiones,
postura de conduccion,
proteccion de carenado y suave
Y progresiva respuesta de motor.
Estable y segura en cualquier
circunstancia, aunque sin poder
llegar al nivel de la K-1. El nuevo
paralever, el superdoble disco de
freno delantero, llantas anchas y
neumaticos radiales son
aportaciones decisivas que
favorecen su comportamiento,

Agil a pesar
de su tamario

... Y de su peso. Nadie diria,
salvo al empujarla, que pesa casi
260 kg. Tampoco que mide entre
ejes casi como una gran
chopper. Con chasis y rapida
geometria de direccion K-1, rueda
frontal de 177, y manillar
bastante mas ancho que el
pequenisimo anterior, su
manejabilidad ha ganado
muchos puntos. Lo demuestra en
ciudad Yy en cualquier tramo
revirado en los que se
desenvuelve con formidable
eficacia. En medio del atasco
cotidiano de la gran ciudad sus
prominentes retrovisores son sin
embargo un considerable estorbo
Yy el calor que desprende su
motor Yy que llega con claridad al
piloto es también una importante
molestia.

Aspectos practicos

Como siempre, sigue siendo uno
de sus puntos fuertes. Su gran
capacidad rutera no solo se basa
en su confort, con una o dos
plazas, sino en lo bien que sabe
Y puede resolver como cualquier
BMW la problematica que plantea
salir de viaje. Soportes de
maletas discretos y bien
integrados en la linea de la moto,
opcion de dos tipos y tamanos
de maletas, bolsas de viaje sobre
depdsito faciles de instalar, todo
son extras que habra que pagar
aparte, pero hay un catalogo de
accesorios de gran calidad,
acertado y especifico diserio para
las K 100, que siguen siendo
totalmente insuperables en este
sentido. A destacar como equipo
de serie su envidiable dotacion
de herramientas y kit de
reparacion de pinchazos.
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