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La nueva BMW HP2.
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1.
Concepto, propósito y propiedades.

Se hace realidad el sueño de muchos amantes de las motos bicilíndricas 
tipo bóxer: BMW Motorrad presenta una Enduro radicalmente deportiva y especialmente ligera: la nueva BMW HP2, una bóxer creada para los entusiastas de la conducción todo terreno y para las pistas más exigentes 
del mundo.

Purista, pero, a la vez, noble y equipada con finos detalles bien pensados, 
la HP2 está perfectamente preparada para que sus pilotos disfruten al máximo de la conducción por cualquier terreno y es especialmente apropiada para 
el deporte amateur todo terreno con motos tipo Enduro. La HP2 es una moto que por pistas camperas saca ventaja, como ninguna otra, del bajo centro 
de gravedad que ofrece un motor de cilindros opuestos. Pero también ofrece un ilimitado placer circulando sobre asfalto, gracias a su gran maniobrabilidad, su bajo peso y su potente motor. Considerando las posibilidades que ofrece 
al conductor, la HP2 es la moto Boxer todo terreno más potente y, por mucho, más eficiente de todos los tiempos. 

Un equipo integrado por ingenieros y mecánicos entusiasmados, amantes 
de las motos Boxer y que disfrutan de la conducción todo terreno en sus ratos 
de ocio, estuvo a cargo del desarrollo de esta moto de BMW Motorrad, 
al margen de los procesos convencionales del desarrollo de motocicletas para su fabricación en serie, en concordancia con el lema de «de profesionales entusiasmados para profesionales entusiastas».
La tecnología de la BMW HP2 se basa en el concepto de la R 1200 GS. 
Pero se trata de una moto muy propia y excepcional, hecha a medida para el conductor exigente de una Enduro. El chasis, completamente de materiales ligeros, fue concebido en función de las experiencias acumuladas en los rallyes de largas distancias. El sistema de amortiguación neumática de la rueda posterior es una primicia mundial. El motor de peso aligerado y todo el conjunto propulsor fueron diseñados expresamente para la utilización en pistas accidentadas.

En todas las piezas se procuró ahorrar peso de modo consecuente. 
Así fue posible romper la barrera de los 200 kilogramos con la moto en orden de marcha (peso según DIN: 195 kg). El peso en seco de 175 kilogramos y 
el diseño perfectamente ergonómico, redundan en una gran maniobrabilidad y fácil dominio, también en pistas extremadamente accidentadas. A ello se viene 

a sumar el bajo centro de gravedad del motor bóxer, su excepcional capacidad de recuperación desde revoluciones muy bajas y las proporciones perfectamente equilibradas, por lo que esta moto con frecuencia incluso llega a superar las cualidades de las monocilíndricas en tramos trial muy lentos y complicados. La potencia y estabilidad de marcha en tramos offroad rápidos son cualidades que se sobreentienden en esta Enduro bóxer.
Con el fin de subrayar las cualidades deportivas de la nueva Enduro, 
BMW Motorrad apoya y atiende a una escudería privada que utilizará la HP2 en diversas carreras todo terreno, incluyendo, por ejemplo, el campeonato German Cross-Country (GCC). La escudería contrató para el GCC al anterior campeón de esta serie, el finlandés Simi Kirssi. Internacionalmente, 
la HP2 estará presente en la Baja 500 y en la Baja 1000 de California, además de participar en el prólogo de la carrera Erzbergrennen de Austria. 
BMW Motorrad apoya a las escuderías privadas correspondientes con servicios técnicos y, además, pone a disposición las motos.

La HP2 se lanzará al mercado mundial previsiblemente en otoño de 2005.

2.
Denominación del modelo y nombre 
 
de marca HP.

Un nuevo nombre de marca y una nueva denominación de modelo: «HP» son las siglas en inglés por «High Performance». El número «2», incluido en la denominación de esta deportiva Enduro, se refiere al motor bóxer bicilíndrico. El concepto «High Performance» simboliza el carácter francamente deportivo de la moto, el alto rendimiento de todo el conjunto, lo que significa que no solamente se refiere a la mayor potencia del motor. «High Performance» es el resultado de un ingenioso reglaje de todos los componentes individuales, 
que redunda en un todo más que convincente y que es más que la suma de los factores individuales. Es, también, sinónimo de un concepto bien pensado, con perfección en hasta los más mínimos detalles, de extraordinarias cualidades de conducción y de máximo e ilimitado placer de conducir. HP es, por supuesto, también fiel reflejo del prestigio que es intrínseco en una moto de tan alta calidad.
La HP2 es la primera representante de una nueva y propia categoría de motos de BMW. Una categoría que se centra en los modelos bóxer. Las motos HP aprovechan la base técnica de las motos fabricadas en grandes series, pero se diferencian claramente por su configuración radical, concebida para un 
fin específico en cada caso, por su orientación clara y consecuentemente deportiva y por la exclusividad de diversas características.
Estas motos de carácter especial se desarrollan por un puñado de especialistas profesionales amantes de las motos, al margen de las estructuras convencionales que la empresa aplica en las motos de grandes series. La estructura tan especial de estos equipos de expertos y los procesos altamente eficientes permiten, en su conjunto, que el producto sea el resultado de las amplias experiencias de los ingenieros y técnicos que realizan su trabajo concentrándose en lo esencial, aportando sus conocimientos técnicos y su «feeling» de motoristas. Al mismo tiempo, estos ingenieros recurren a los medios de desarrollo y simulación más modernos y aprovechan todas las posibilidades técnicas disponibles en BMW en general. Esta simbiosis de alta tecnología e ingenio artesanal explica el atractivo que tienen las motos HP.

Las motos High-Performance de BMW son, por lo tanto, algo muy especial. Son motos exclusivas y auténticas que no se verán con mucha frecuencia. 
El precio es el resultado de las extraordinarias cualidades generales, de la substancia mucho mayor del producto y de la fabricación en series relativamente pequeñas.

Actualmente se están adoptando las medidas necesarias para ofrecer 
cursos de conducción exclusivos y viajes offroad fascinantes, especialmente concebidos en función de las exigencias de los conductores y de las cualidades de la HP2. Esta oferta relacionada con el nuevo concepto High-Performance se ira ampliando paulatinamente.

3.
Desarrollo, tecnología y diseño.

En términos técnicos, la HP2 proviene de la R 1200 GS. Exceptuando el motor y la red de a bordo, casi todos los demás componentes son nuevos 
o fueron ampliamente modificados. El ahorro de peso y la configuración perfecta y radical para cumplir con las exigencias de la conducción todo terreno, estuvieron incluidos desde un principio y de modo prioritario en el pliego de condiciones.

Las pruebas con la HP2 fueron fascinantes, pero también muy complicadas debido al amplio margen de utilizaciones diferentes de esta moto, que debe ser fiable de modo duradero sin importar si se somete a durísimas 
pruebas todo terreno, a viajes a todo gas por autopistas, a frío muy intenso o a temperaturas extremadamente altas en los desiertos. Es difícil que otra 
moto tenga que enfrentarse a esta combinación de condiciones extremas. 
Por lo tanto, el programa de pruebas fue amplísimo y muy intenso, incluyendo innumerables tests en los bancos de pruebas y pruebas reales en países cálidos y fríos, además de las pruebas realizadas en las pistas offroad extremas de BMW. La participación en las carreras por desiertos «Baja California» bajo 
la dirección de Jimmy Lewis fue parte de las pruebas realizadas para analizar el comportamiento de todo el conjunto y de todos los componentes, así como también se realizaron pruebas de alta velocidad durante tiempo prolongado en autopistas y en circuitos. Las pruebas de larga duración de todo terreno, llevadas a cabo en España y Sudáfrica, completaron el programa hasta que la moto alcanzó el nivel apropiado para su fabricación en serie.

El motor.

La unidad de control del motor bóxer bicilíndrico de la R 1200 GS fue modificada ligeramente para obtener una potencia algo superior. 
Con gasolina súper plus (ROZ 98), el motor de la HP2 tiene una potencia de 77 kW (105 CV). El par máximo es el mismo, de 115 Nm a 5.500 r.p.m.

Gracias a la sedosidad del motor Boxer y a su capacidad de suave recuperación desde revoluciones muy bajas, es posible conducir esta moto muy lentamente y sin hacer uso del embrague. Pero estas cualidades también son producto de la ingeniosa gestión del motor en función del par, algo característico en la nueva generación de motores Boxer (consultar carpeta de prensa de la R 1200 GS, disponible en www.press.bmwgroup.com). 
Ello significa que la HP2 saca a relucir sus bondades especialmente en tramos difíciles o en pistas muy blandas, en las que es necesaria una 
entrega espontánea de la potencia del motor.
Considerando la utilización principal de la moto, es decir, en pistas todo terreno, se prescindió del árbol de compensación en el motor con el fin de ahorrar peso.

La tubuladura de aspiración de aire se ha modificado ligeramente y lleva un deflector para evitar que puedan entrar salpicaduras de agua. Este deflector se puede retirar al conducir por carreteras asfaltadas.

El colector de escape no ha sufrido cambio alguno. El silencioso, por lo contrario, es nuevo y pesa casi 2 kilogramos menos. La estructura interior casi no ha cambiado, por lo que el ahorro de peso se consiguió prescindiendo del tubo exterior y mediante un diseño más corto. Estas medidas fueron posibles porque no se ha previsto que la HP2 lleve maletas. Para evitar que se dañe 
la maleta debido al calor del flujo de los gases de escape, debe montarse un escape más largo. 

Los apoyos del árbol intermedio de la caja de cambios de seis marchas fueron adaptados y reforzados en función de la mayor carga que deben soportar. 
La relación de las marchas y la construcción de la caja corresponden a los datos de la caja de la R 1200 GS.

El Paralever (consultar capítulo sobre el chasis) es completamente nuevo. 
Lo mismo se aplica en el caso del cardán, provisto de un elemento amortiguador de goma de dureza diferente y cuya longitud ha sido adaptada a las dimensiones modificadas del oscilante. La relación secundaria del cardán se mantuvo igual con 2,82:1.

Todo el conjunto propulsor tiene un recubrimiento de polvo sinterizado de alta calidad, de color magnesio.

El chasis.

La parte ciclo de la HP2 es completamente nueva y consta de componentes de alta calidad especialmente seleccionados. La experiencia que durante 
25 años acumuló BMW Motorrad en el sector de las motos tipo Enduro fue aprovechada para desarrollar el chasis de la nueva moto. La geometría 
y la configuración de la parte ciclo consiguieron conjugar extremos, es decir, cualidades de conducción óptimas sobre asfalto con gran fidelidad de la trayectoria y, a la vez, excelentes propiedades todo terreno con extraordinaria maniobrabilidad y ligereza.
Bastidor proveniente de la competición rallye.

El diseño del bastidor se basa en los conocimientos adquiridos con las motos de carreras R 900 R, que entre los años 1999 y 2001 estuvieron presentes oficialmente en el Rallye Dakar y en otras carreras internacionales a través de los desiertos. Se trata de un bastidor de tubos entramados de acero de óptima rigidez, distribuida homogéneamente.

Horquilla con amortiguación en función del recorrido.

En la HP2, el guiado de la rueda delantera está a cargo de una horquilla con recorrido de amortiguación de 270 mm tipo upside-down. Considerando la longitud de la carrera de amortiguación, un Telelever convencional no habría sido apropiado. La horquilla se distingue especialmente por tener un sistema de amortiguación en función del recorrido. El nivel de tracción y compresión puede regularse en numerosos niveles y por separado. Asimismo, también se puede regular el sistema hidráulico, que evita que la amortiguación llegue 
a tope. Este sistema tiene una característica especial, que únicamente ofrece BMW Motorrad: el ajuste de la compresión de la amortiguación no depende del ajuste del sistema hidráulico que evita que llegue a tope la amortiguación. Ello significa que la amortiguación puede ser «dura», sin que por ello resulte significativamente más dura la compresión de la amortiguación en el margen principal del funcionamiento de la amortiguación. 
Los tubos tienen un diámetro de 45 milímetros, por lo que la horquilla 
dispone de la rigidez necesaria, permitiendo, al mismo tiempo, un giro máximo del manillar. Los tubos llevan un recubrimiento especial y extremadamente resistente, menos propenso al desgaste que las superficies usuales de nitruro de titanio.

Innovador guiado de la rueda posterior: el sistema de amortiguación neumática.

Los ingenieros optaron básicamente por el Paralever de BMW para 
el guiado de la rueda posterior. Se trata del Paralever que fue modificado completamente para la nueva generación de motos Boxer de la marca. Aunque el principio de funcionamiento casi no admite mejoras, en el caso de la HP2 se optó por una nueva configuración del Paralever, ya que es 
30 milímetros más largo que en el caso de la GS. Se trata de una construcción soldada de chapas de metal forjado de aleación ligera, capaz de resistir los esfuerzos más grandes durante la utilización en competición todo terreno. Esta sofisticada construcción se distingue exteriormente por el recubrimiento en polvo sinterizado de color magnesio, utilizado en todo el conjunto propulsor.

BMW Motorrad marca un nuevo hito con la amortiguación posterior, presentando una novedad mundial en el sector de las motocicletas. Junto con la empresa alemana Continental Automotive Systems, desarrolló un 
conjunto de muelle y amortiguador que funciona exclusivamente con aire.

Este sistema de amortiguación y suspensión neumático apenas pesa 
2,3 kilogramos, es decir, 2 kilogramos menos que los conjuntos convencionales. Sin embargo, la estructura básica y el funcionamiento de la amortiguación son similares a las soluciones convencionales. También 
el sistema neumático tiene un émbolo que se mueve en un espacio 
de amortiguación. Sin embargo, desplaza aire en vez de líquido hidráulico. 
Las válvulas de platillo se ocupan de guiar el aire hacia una segunda cámara. El efecto de amortiguación se consigue mediante la estrangulación del 
flujo de aire. Considerando que el aire puede comprimirse, puede ocuparse 
de la función de amortiguación, sustituyendo así al muelle de acero que se utiliza normalmente. 

El aire es un fluido que tiene propiedades ideales para la utilización en un sistema de amortiguación y suspensión, ya que ofrece numerosas ventajas:

•
Progresión «natural» de la capacidad de amortiguación bajo gran carga (aumenta la presión dentro del sistema).

•
La amortiguación no llega al tope (ley de gases: la presión aumenta al aumentar la temperatura).

•
Progresión «natural» de la capacidad de amortiguación bajo gran esfuerzo (la viscosidad del aire aumenta al aumentar la temperatura).

•
Amortiguación selectiva en función de la frecuencia, con adaptación automática al peso.

•
Resistencia contra sobrecalentamiento (la amortiguación no sede debido al aumento de temperatura y a los grandes esfuerzos, por ejemplo, al conducir sobre pistas onduladas). 

•
Adaptación sencilla a la carga que lleva la moto.

•
Adaptación sencilla de la altura del asiento.

Considerando la menor cantidad relativa de masas no amortiguadas, mejora la respuesta de la amortiguación y la capacidad de tracción de la rueda posterior.

El amortiguador neumático tiene tres cámaras de aire seguidas, comunicadas entre sí mediante canales. Un cilindro de aluminio incluye las dos cámaras superiores, separadas entre sí por un émbolo. Por el movimiento longitudinal del émbolo se comprime el aire y hace las veces de muelle. Al mismo tiempo 

fluye una cantidad definida de aire a través de las válvulas de platillo (paso de estrangulación) hacia la otra cámara, con lo que amortigua por estrangulación el movimiento de la rueda. La cámara de aire inferior está formada por un fuelle hermético de goma reforzada con tejido. Este fuelle permite la ejecución de movimientos longitudinales alternativos y hermetiza la unidad hacia el exterior, por lo que pudo prescindirse de juntas de vástago, que habrían ocasionado una mayor fricción. La resistencia que generan los movimientos del fuelle de goma se controla mediante un cono de forma especial que consigue la progresión necesaria del sistema.
El conjunto está herméticamente cerrado y no permite el paso de aire. Cualquier posible fuga se puede compensar rellenando aire a través de una válvula. La variación de la presión rellenando aire desde el exterior o purgando aire, permite adaptar de modo sencillo la altura del sillín. Si la posición del 
sillín es más baja, se reduce la carrera de amortiguación, por lo que este ajuste es más bien apropiado para un estilo de conducción moderado.

La adaptación a la carga que puede llevar la moto también se realiza de modo muy sencillo regulando la presión. Y la solución tiene un detalle muy especial: un indicador de nivel de burbuja que se encuentra en la parte posterior del bastidor permite ver cuál es la posición normal de la moto, por lo que regular la altura resulta muy sencillo. La HP2 lleva de serie una bomba manual con manómetro para alimentar aire comprimido mientras se viaja. Se sobreen​tiende que esa misma bomba también se puede utilizar para volver a inflar los neumáticos después de haberles quitado presión para atravesar una parte de terreno muy accidentado.

El sistema de amortiguación neumática tiene una función sin parangón. Concretamente, se trata de la amortiguación selectiva en función de las frecuencias, que se consigue mediante un reglaje específico del sistema de flujo interior del aire a través de los conductos de estrangulación. Uno de los efectos que se logra con este sistema es una tracción mucho mejor de la rueda posterior al circular por pistas con ondulaciones muy marcadas y cortas. La amortiguación regula su margen de frecuencia en función de las oscilaciones que experimenta la rueda posterior, ocasionadas por pistas con ondulaciones muy cortas, de tal modo que la rueda se adapta de forma ideal a las irregularidades de la pista, manteniendo siempre un contacto óptimo con el suelo. De esta manera, la tracción es mejor al acelerar con vehemencia, 
por lo que se disfruta más al conducir y, además, se frena mejor y con mayor seguridad.

La adaptación «natural» de los niveles de amortiguación por el sistema neumático, sumada a la amortiguación selectiva en función de las frecuencias de oscilación de la rueda, impide casi completamente la posibilidad 
que el amortiguador llegue a tope, cosa que de lo contrario puede ocurrir con frecuencia por el esfuerzo que soporta la moto al conducir sobre pistas 
con ondulaciones grandes y más distanciadas.

La característica básica de la amortiguación puede ajustarse adicionalmente mediante un pomo giratorio que abre un taladro tipo bypass. Pueden 
ajustarse dos niveles, uno más bien confortable para viajar sobre asfalto y otro más duro para la conducción offroad.

Dicho sea de paso que al probar «manualmente» la resistencia de la amortiguación de la HP2 parada, puede obtenerse una impresión equivocada del efecto de amortiguación por parecer demasiado blanda, ya que el movimiento que así se consigue no corresponde a las condiciones imperantes durante la conducción, ni por la velocidad del movimiento ni 
por su frecuencia.

El sistema también ofrece otra ventaja digna de mención. Concretamente, 
el amortiguador neumático es completamente resistente a la suciedad, 
ya que está herméticamente cerrado. Ello significa que ni siquiera la fina arena del desierto puede provocar un desgaste de las juntas y de las guías.

Llantas con radios cruzados para la conducción offroad, 
de formato 21´´ delante.

Considerando que se trata de una moto concebida para el uso en todo terreno, la HP2 está equipada con llantas de radios cruzados que demostraron resistir los esfuerzos más grandes en todas las pruebas realizadas. Para obtener una distancia al suelo óptima y para conseguir un guiado óptimo de la rueda, la llanta delantera es de 1,85´´ x 21. La de atrás tiene 2,5´´ x 17. 
Ambas llevan de serie neumáticos sin cámara. La empresa Metzler ha desarrollado en cooperación con BMW Motorrad un neumático todo terreno de alto rendimiento. Su nombre es «Karoo» y las dimensiones son de 
90/90-21 para la rueda delantera y de 140/80-17 para la posterior. Estos neumáticos están a la altura de las prestaciones de la moto y corresponden 
a la potencia de su motor y a sus prestaciones.
Opcionalmente pueden adquirirse neumáticos con alto porcentaje de perfil negativo, para el uso preferente en offroad. Estos neumáticos, homologados también para el uso sobre asfalto, también son el resultado de la cooperación entre BMW Motorrad y Metzler, llevada a cabo específicamente para la optimización de la BMW HP2.

También es posible utilizar neumáticos con cámara y otros perfiles para el uso offroad. La llanta de la rueda posterior lleva un segundo taladro para válvulas, por lo que pueden utilizarse elementos de fijación (accesorio opcional) para la conducción con baja presión. Si la moto lleva neumáticos sin cámara, 
ese segundo taladro se cierra mediante una segunda válvula.

Frenos de peso optimizado.

El sistema de frenos de la HP2 se caracteriza por su gran rendimiento y fina dosificación. La rueda delantera lleva un freno monodisco con pinza flotante. El disco de apoyo «semiflotante» tiene un diámetro de 305 milímetros 
y tiene un grosor de tan sólo 4,5 milímetros para ahorrar peso. Detrás, el freno es igual que el de la R 1200 GS, es decir, monodisco de mordaza fija de 
265 milímetros de diámetro.

Sólo los tubos flexibles del freno delantero tienen recubrimiento metálico. 
En una moto tipo Enduro, es preferible que el punto de frenado sea más suave en el freno posterior, por lo que se optó muy conscientemente por la utilización de tubos flexibles convencionales de goma reforzada con tejido.

En la fecha de lanzamiento al mercado, la HP2 se ofrecerá sin ABS.

Depósito, sillín, elementos de mando y componentes diversos.

Al diseñar el depósito, el sillín y los elementos de mando, se aplicaron 
criterios ergonómicos correspondientes a la conducción todo terreno, en la que el piloto va mucho tiempo de pie, apoyado sobre los estribos. 

El depósito de la HP2 es completamente nuevo y está montado en el espacio entre los dos tubos superiores del bastidor. Es de material sintético semitransparente, especialmente resistente a los golpes (polietileno de red densa), una solución óptima y muy ligera. El depósito está recubierto 
por un plástico muy ligero. Su capacidad es de 13 litros. Una abertura en el recubrimiento de plástico permite apreciar el nivel de llenado del depósito. 
La escala que consta de dos líneas permite estimar el contenido de modo suficientemente exacto. Si se utilizan bidones para repostar en zonas alejadas de gasolineras, resulta más práctico apreciar el contenido de esta manera que con un indicador eléctrico. Además, un indicador eléctrico sería poco preciso, ya que la moto cambia de posición constantemente al conducirse offroad. 
Sin embargo, la moto sí tiene un chivato de reserva.
Para conseguir un guiado óptimo de la moto estando apoyado solamente sobre los estribos, se puso mucho cuidado en conseguir un diseño esbelto del bastidor y del perfil de la moto en la zona de paso del depósito al sillín. 
El sillín como tal tiene dos colores y es estrecho en la parte delantera. La línea marcada por el sillín se prolonga en la parte superior del depósito.

La altura geométrica absoluta del asiento del conductor es de 920 milímetros (el arco suelo-entrepiernas-suelo es de 1.920 milímetros). Opcionalmente se puede adquirir un sillín más bajo de 900 milímetros de altura.

La sujeción del manillar es el resultado de una solución ingeniosa. 
Las mordazas asimétricas del manillar permiten una regulación en dos alturas. Si se giran en 180 grados, varía la posición longitudinal del manillar en 
20 milímetros. El manillar como tal es de aluminio y tiene forma cónica en los extremos. Se puso especial cuidado en conseguir un máximo ángulo de 
giro. Concretamente, es de 42 grados hacia ambos lados, lo que aumenta la maniobrabilidad de la moto y permite dominarla incluso conduciendo a velocidades extremadamente bajas.

Los estribos son de acero inoxidable y permiten un apoyo fiable colocando los pies de las más diversas formas. En el pedal del freno se ofrece una solución muy especial, en la medida en que dispone de un distanciador abatible con el que es posible regular de modo muy rápido la posición del pedal en función de la posición del pie, sin tener que utilizar herramienta alguna. Así, siempre se alcanza el pedal de modo óptimo, ya sea conduciendo de pie o sentado. Dicho sea de paso que este mecanismo, patentado por BMW, no modifica la posición de la palanca en relación con el bombín del freno, de modo que se mantiene la holgura necesaria a pesar del ajuste de la palanca. 

Electricidad, electrónica e instrumentos.

La innovadora red de a bordo con tecnología CAN-Bus (Controller Area Network) proviene de la R 1200 GS y no ha experimentado cambio alguno. 
El menor cableado en comparación con los sistemas convencionales, 
la ausencia de fusibles convencionales y la plena capacidad de diagnóstico también son ventajas que también benefician a una moto todo terreno. Además, este sistema pesa menos.

El inmovilizador electrónico integrado (EWS) está incluido de serie y funciona recurriendo al intercambio de datos codificados y cambiantes entre la llave (emisor y receptor) y la electrónica de a bordo. Esta tecnología antirrobo es, hoy por hoy, la mejor y más segura existente en el mercado.

El cuadro de instrumentos también contiene sólo lo esencial. Por lo tanto, 
se prescindió de un cuentarrevoluciones. Un velocímetro y una pantalla 
de información son más que suficientes para el uso offroad. Técnicamente, el tablero corresponde a aquél utilizado en la R 1200 GS. Adicionalmente 
puede llamarse la información correspondiente a las horas de funcionamiento, un dato importante para respetar los intervalos de sustitución del filtro de 
aire si la moto se utiliza principalmente en terrenos accidentados o en pistas no asfaltadas.

Diseño y carrocería.

El diseño de la HP2 es extremadamente purista y se rige por la funcionalidad de cada uno de sus componentes. La reducción a lo esencialmente indispensable es un elemento estilístico predominante, también en la carrocería. Sólo el recubrimiento del depósito y una parte del guardabarros llevan pintura.

Las piezas de plástico en zonas que pueden golpearse al caerse la moto, como, por ejemplo, las partes laterales del depósito y el guardabarros delantero, son de plástico graneado de color entero sin aplicación de pintura exterior adicional, de modo que los rayones casi no se ven. La HP2 se 
ofrece únicamente en la combinación de azul índigo metalizado/gris Alaska.

Un buen ejemplo del carácter funcional de la moto es el sistema de montaje del faro. El elemento de sujeción es extremadamente sólido, por lo que puede utilizarse para el montaje de un asa muy resistente para levantar la moto o sacarla cuando está atollada. La moto también tiene asas en la parte posterior, debajo del sillín. Están dispuestos de tal modo que no se ensucian por el lodo o suciedad que levanta la rueda posterior.
El soporte de la matrícula y las luces intermitentes pueden desmontarse fácilmente cuando se usa la moto en todo terreno. Los cables se separan simplemente abriendo separando un racor.
Piezas protectoras para la conducción offroad.

Todas las HP2 llevan de serie un kit de piezas protectoras para el montaje posterior. Este kit incluye lo siguiente:

•
Protectores para las manos de construcción abierta, para minimizar posibles heridas al caer.
•
Protector de material plástico de grandes dimensiones para el motor, para disminuir posibles daños en la zona de los cilindros y en los colectores de admisión de las mariposas.

•
Placa de material plástico transparente para el montaje delante del faro, con el fin de evitar que el cristal del faro se astille por piedras lanzadas 
por vehículos que van delante. Esta pieza no está homologada para la utilización en el tráfico vial.

•
Protector para el eje posterior, para reducir posibles daños de la caja del eje al chocar con piedras.

•
«Brake-Snake». Se trata de un pequeño cable de acero en la zona del pedal del freno, que evita que queden aprisionados piedras, ramillas 
u otros objetos entre la palanca y el motor, ya que ello podría tener como consecuencia que se doble la palanca, que se quede bloqueada o, 
que se active involuntariamente, ocasionando una operación de frenado inoportuna.

4.
Equipamiento opcional.

Equipamiento opcional y equipamiento especial.

En la fecha del lanzamiento al mercado de la HP2 no se ofrecerán equipos opcionales montados en fábrica. Pero para personalizar la moto, sí se ofrecerá una amplia gama de equipos especiales que el cliente puede montar posteriormente o que pueden montarse en el taller de un concesionario de BMW. Ello significa que la moto puede dotarse de equipos adicionales posteriormente en cualquier momento.

Equipamiento especial para el montaje posterior.

•
Sillín más bajo (altura de 900 mm).
•
Caballete central. 

•
Puños con calefacción.
•
Luces intermitentes blancas.

•
Bolsa posterior tipo Enduro.

•
Bolsa para el depósito, tipo Enduro.

•
Protector contra impactos para el manillar.

•
Elemento para sujeción de neumático.

•
Kit de emergencia para fugas en la tapa de la culata.

•
Elemento de sujeción y cables de conexión para 
 
el GPS BMW Motorrad Navigator II.

5.
Potencia y par motor. 

Datos técnicos.
HP 2.

	
	
	HP2
	
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Cilindrada
	cc
	1.170
	
	
	

	Diámetro/Carrera
	mm
	101/73
	
	
	

	Potencia
	CV
	77/105
	
	
	

	a  revoluciones
	r.p.m.
	7.000
	
	
	

	Par motor
	Nm
	115
	
	
	

	a  revoluciones
	r.p.m.
	5.500
	
	
	

	Tipo
	
	Cilindros opuestos tipo Boxer
	
	
	

	Cantidad de cilindros
	
	2
	
	
	

	Compresión/Combustible
	
	11,0/Super  plus
	
	
	

	Válvula/Control de gas
	
	HC (high camshaft)
	
	
	

	Válvulas por cilindro
	
	4
	
	
	

	Ø admisión/escape
	mm
	36/31
	
	
	

	Diámetro de mariposas
	mm
	47
	
	
	

	Preparación de la mezcla
	
	BMS-K
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Sistema eléctrico
	
	
	
	
	

	Alternador
	W
	600
	
	
	

	Batería
	V/Ah
	12/12 sin mantenimiento
	
	
	

	Faro
	W
	H4
	
	
	

	Motor de arranque
	kW
	1,1
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Transmisión/Caja de cambios
	
	
	
	
	

	Embrague
	
	monodisco en seco Ø 180mm               
	
	

	Caja de cambios
	
	de 6 marchas con acoplamiento de garras
	
	
	

	Relación primaria
	
	1,823
	
	
	

	Relación marchas
I
	
	2,277
	
	
	

	
II
	
	1,583
	
	
	

	
III
	
	1,259
	
	
	

	
IV
	
	1,033
	
	
	

	
V
	
	0,903
	
	
	

	
VI
	
	0,805
	
	
	

	Accionamiento
	
	cardán 
	
	
	

	Relación
	
	2,82
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Chasis
	
	
	
	
	

	Construcción del bastidor
	
	
aluminio con tubos entramados de acero, motor no autoportante
	
	

	Guiado rueda delantera
	
	horquilla UPSD, tubos de ( 45 mm 
	
	
	

	Guiado rueda posterior 
	
	BMW Paralever
	
	
	

	Carrera amort. del/detrás
	mm
	270/250
	
	
	

	Avance
	mm
	posición normal 127
	
	
	

	Distancia entre ejes
	mm
	posición normal 1.610
	
	
	

	Ángulo del eje de la dirección
	°
	posición normal 60,5
	
	
	

	Frenos
	delante
	un disco Ø 305 mm
	
	
	

	
	detrás
	
un disco Ø 265 mm 
	
	
	

	
	
	opcional BMW Motorrad Integral ABS (integral parcial)
	
	
	

	Llantas
	
	Llantas de radios cruzados
	
	
	

	
	delante
	1,85 x 21
	
	
	

	
	detrás
	2,5 x 17
	
	
	

	Neumáticos
	delante
	90/90-21 M/C 54Q M+S TL,   MCE Karoo 2 (T)
	
	
	

	
	detrás
	140/80-17 M/C 69Q M+S TL,   MCE Karoo (T)
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensiones y pesos
	
	
	
	
	

	Longitud total
	mm
	2.350
	
	
	

	Ancho total con espejos
	mm
	880
	
	
	

	Ancho manillar sin espejos
	mm
	828
	
	
	

	Altura del sillín
	mm
	920
	
	
	

	Peso en orden de marcha
	kg
	196,5
	
	
	

	Peso total admisible
	kg
	380
	
	
	

	Capacidad del depósito
	l
	13
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Prestaciones
	
	
	
	
	

	Consumo
	
	
	
	
	

	90 km/h
	l/100 km
	4,1
	
	
	

	120 km/h
	l/100 km
	5,5
	
	
	

	Aceleración
	
	
	
	
	

	0–100 km/h
	s
	3,2
	
	
	

	0–1000 m
	s
	22,3
	
	
	

	Velocidad punta
	km/h
	200
	
	
	






































