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1
Tour d’horizon des nouveautés 
BMW pour le millésime 2002. 
La nouvelle monocylindre F 650 CS 
et la nouvelle sportivo-GT R 1150 RS.

BMW Motorrad en 2001 :

du succès et des nouveautés à revendre, une gamme de 
modèles plus jeune que jamais. 

Munich. Jamais dans leur histoire qui remonte à 78 ans, les motos BMW n’ont remporté autant de succès : en livrant 74 614 motos, BMW Motos a en effet pu enregistrer en 2000 la huitième année record consécutive. 

Jamais auparavant, BMW Motos n’avait lancé autant de nouveaux modèles en une seule année. Dès le mois de mars 2001, 
les modèles R 1150 R, R 1150 RT et K 1200 RS sont apparus sur le marché. Pour le millésime 2002, BMW présente la F 650 CS, 
une nouvelle monocylindre hors du commun, ainsi que la nouvelle sportivo-GT R 1150 RS.

Et jamais auparavant, la gamme des motos BMW n’avait été aussi vaste et aussi jeune : après le remplacement de la R 1100 RS 
par la nouvelle R 1150 RS, la R 1200 C lancée à l’automne 1997 est désormais la «doyenne» des motos BMW, bien qu’elle n’ait que quatre ans. 

La nouvelle BMW F 650 CS :
une moto d’exception – 
qu’il s’agisse de la ligne, 
des couleurs ou du concept technique. 

Au printemps 2000, BMW a lancé le premier successeur de sa série F, la F 650 GS. Entièrement refondue, la funduro se distingue par un haut niveau de confort, par son aptitude au grand tourisme 
et à la conduite à deux, par son excellente maniabilité sur route et son aptitude tous chemins. 

Elle est la première monocylindre du monde à être dotée d’une gestion moteur numérique et d’un pot catalytique réglé par 
sonde lambda et, sur demande, elle reçoit un ABS comme tous les modèles BMW. Son succès sur le marché est percutant : 
à l’été 2001, plus de 30 000 F 650 GS et F 650 GS Dakar avaient déjà quitté l’usine motos de BMW à Berlin. 

En septembre 2001, au Salon international de l’Automobile (IAA) 
de Francfort ainsi qu’au Salon de Milan, BMW dévoilera le deuxième successeur au sein de sa série de monocylindres : la nouvelle F 650 CS. Contrairement à sa devancière, la F 650 ST, qui ne se différenciait en fait de la funduro F 650 que par une partie cycle modifiée et adaptée à l’utilisation sur route, la F 650 CS est une moto d’une conception entièrement nouvelle, une nouveauté 
ex​ceptionnelle dans son segment tant par son look que par sa substance. La F 650 CS est également appelée à convaincre 
de nouveaux clients et de nouveaux groupes cibles. Rien que par son allure – fraîche, fringante et franche –, elle signale qu’elle 
a un caractère bien à elle et une forte personnalité. 

«Citadine» et «as des virages» pour un plaisir garanti.

C’est sur la route que la F 650 CS est dans son élément. «Citadine», cette moto vous amène au centre ville, au travail, à la fac ou bien vous propose de flâner sur les grands boulevards. Son système de rangement inédit intégré au carénage central offre de nombreuses possibilités pour ranger les objets quotidiens. Grâce à la hauteur de selle réduite de 780 mm – ou, sur demande, de 750 mm seulement –, elle va aussi au-devant des besoins des petits gabarits. 
Grâce à son excellente maniabilité et à son moteur spontané et coupleux, mais pourtant sobre, la F 650 CS révèle des talents 
de sportive sur la route – c’est un véritable «as des virages» 
qui sait enthousiasmer par le plaisir pur auquel elle fait goûter. 

La F 650 CS s’engage dans de nouvelles voies : pour le prouver, 
il n’y a pas que le nouveau système de rangement, mais aussi un ensemble de bagages souples astucieux, disponible en option ; 
les valises-sacoches en règle générale obligatoires pour toute moto BMW ont été délaissées ici en toute connaissance de cause. 

Un moteur spontané doté d’un pot catalytique réglé 
par sonde lambda.

Le moteur monocylindre et la boîte à cinq rapports ont été repris de la F 650 GS. Comme toutes les motos BMW, la F 650 CS dispose donc d’une gestion moteur numérique et d’un pot catalytique réglé par sonde lambda. Le monocylindre à quatre soupapes refroidi par liquide se distingue par sa spontanéité, par le débit harmonieux de sa puissance, par son silence et son velouté. 

En raison des modifications apportées à la boîte à air et de la nouvelle ligne d’échappement, il a fallu retravailler le cycle de charge, ce qui a une influence mineure sur les performances. 
Ainsi, la puissance maxi. de 37 kW (50 ch) est délivrée à 6 800 tr/mn (au lieu de 6 500 tr/mn sur la F 650 GS), alors que le couple qui culmine désormais à 62 Nm (contre 60 auparavant) est débité à 5 500 tr/mn (au lieu de 6 000). Entre 3 500 et 7 000 tr/mn, 
plus de 50 Nm sont disponibles à tout moment. 

Dans sa version ECE, la F 650 CS peut aussi être livrée en une version bridée à 25 kW (34 ch) pour se conformer au règlement relatif aux permis motos. 

Un réservoir d’huile moteur intégré au cadre de la moto.

Pour réaliser l’idée d’un volume de rangement intégré devant le pilote, il a fallu libérer de la place. Pour ce faire, on a fait appel à une solution que l’on avait déjà mise à profit sur la première génération des modèles F 650, à savoir l’utilisation du cadre de la moto comme réservoir d’huile moteur intégré au lieu d’un réservoir séparé. Les deux tubes supérieurs du cadre poutre sont reliés à leur extrémité inférieure et reçoivent la réserve d’huile moteur qui est de 2,5 litres.

Une nouvelle ligne d’échappement accrochant l’œil.

La ligne d’échappement a été complètement reconçue et compte sans doute parmi les éléments accrochant l’œil. Le silencieux 
en acier spécial bruni intègre de manière peu encombrante le pot catalytique trifonctionnel avec sa sonde lambda. Il a ainsi été possible de supprimer le silencieux avant et d’amener le tuyau d’échappement du collecteur au silencieux sans perturber sa ligne. Le cache divisé apposé sur le pot d’échappement est mati et se détache bien de la surface polie du silencieux. 


Une nouveauté mondiale dans la construction motos : 
le monobras oscillant avec transmission par courroie crantée.

Un coup d’œil furtif sur le côté droit de la roue arrière révèle les 
deux innovations éminentes de la F 650 CS : le monobras oscillant et la transmission par courroie crantée – une association absolument inédite dans la construction mondiale de motos. 

En mettant pour la première fois en œuvre la transmission par courroie crantée pour l’entraînement de la roue arrière, BMW ouvre un nouveau chapitre dans l’histoire de ses motos qui remonte 
à 78 ans. 70 ans durant, de 1923 à 1993, toutes les motos BMW étaient équipées sans aucune exception de la transmission par cardan si typique de ces motos – et aujourd’hui encore le mode de trans​mission le plus robuste et le plus facile à entretenir que l’on trouve toujours sur tous les modèles bicylindres et quatre cylindres de BMW.

Avec le lancement de la nouvelle monocylindre F 650 à l’automne 1993, BMW fit pour la première fois appel à une chaîne, 
comme on en utilise aussi sur la F 650 GS, le successeur apparu sur le marché au printemps 2000.

La transmission par courroie crantée : 
propre, facile à entretenir et solide.

Pour des motos comme la F 650 CS destinée exclusivement à une utilisation routière, la transmission par courroie crantée constitue une excellente alternative. Ce type de transmission se distingue par son silence de fonctionnement, ne demande aucun graissage et est donc propre et facile à entretenir tout en ayant une durée de vie au moins deux fois supérieure à celle d’une chaîne. La courroie crantée de la F 650 CS présente une largeur de 26 mm, un pas spécial (11 mm) et un profil particulier. La poulie crantée sur la roue arrière est une pièce de précision formée à froid en acier spécial inoxy​dable, le pignon correspondant en sortie de boîte est en un métal fritté de haute résistance. 

Le monobras oscillant perpétue la tradition BMW en matière 
de guidages de roue innovants. 

Avec le monobras oscillant de la F 650 CS, BMW perpétue sa tradition dans le domaine des guidages de roue innovants. Le bras oscillant unique (monolever BMW) avait été lancé en 1980 sur la R 80 G/S. En 1987, le monobras oscillant à double articulation – 
le paralever BMW – avait suivi sur la R 100 GS avant d’être repris 

successivement sur tous les modèles des séries K et R (à l’ex​ception de la R 1200 C dotée d’un monolever). Puis, en 1993, 
la R 1100 RS a inauguré le télélever BMW, un système de guidage de la roue avant unique en son genre que tous les modèles 
K et R ont adopté depuis. 

Le monobras oscillant très esthétique de la F 650 CS est en alumi​nium, il est le seul de ce type dans ce segment du marché et grâce à sa rigidité torsionnelle élevée, il contribue à la stabilité de la partie cycle et, par là, au comportement routier agile et précis de la moto. 

Comme sur la F 650 GS, un combiné ressort/amortisseur central présentant un système de biellettes pour assurer une progressivité efficace, est mis en œuvre sur sa nouvelle sœur. La progressivité et le tarage du combiné ressort/amortisseur (débattement de 120 mm) ont été choisis de sorte qu’il n’est plus nécessaire de prévoir un réglage du combiné. 

Comme sur la F 650 GS, l’épine dorsale de la F 650 CS est consti​tuée par un cadre poutre en tubes d’acier de section rectangulaire. Vu leur fonction supplémentaire de réservoir d’huile moteur, 
ces tubes présentent cependant une section plus importante, ce qui augmente en même temps la rigidité. Les couvre-profilé latéraux 
ne sont pas seulement là pour l’esthétique, mais protègent aussi les jambes du motard de la chaleur dissipée par l’huile moteur. 

A l’instar de la F 650 GS, le guidage de la roue avant est assuré par une fourche télescopique qui ne se différencie de celle de la GS 
que par son débattement plus limitée de 125 mm et par un réglage spécial route. 

Des roues élégantes en aluminium coulé.

Elégantes, les roues à trois branches de 17 pouces en aluminium coulé enduites d’un vernis de couleur argent sont, elles aussi, toutes nouvelles. La roue arrière frappe par le galbe allant du moyeu à la jante, nécessaire pour loger le disque de frein et la poulie 
cran​tée du côté droit. 

Comme la F 650 GS, la F 650 CS est équipée à l’avant d’un frein monodisque (diamètre 300 mm) à étrier flottant à deux pistons et de garnitures de frein en métal fritté. A l’arrière, la décélération est garantie par un frein monodisque (diamètre 240 mm) à étrier flottant à piston unique.

Sur demande avec ABS – à l’instar de toute moto BMW.

Il va sans dire que l’ABS spécialement développé pour les mono​cylindres BMW est également disponible en option sur la F 650 CS ; il est fort bien accueilli par la clientèle : en effet, plus de 55 pour cent de tous les acheteurs de la F 650 GS ont opté jusqu’à ce jour pour cette technologie sécuritaire que BMW est le seul constructeur au monde à proposer sur tous les modèles de sa gamme. 

La personnalisation grâce au choix des couleurs pour les parties peintes, la selle et les caches latéraux.

Dans un premier temps, la F 650 CS sera proposée en trois couleurs séduisantes : bleu azur métallisé, or orangé métallisé et bleu bélouga. A chacune de ces couleurs s’ajoutent deux coloris pour la selle – bleu foncé ou sépia – et les caches latéraux échan​geables du carénage central – blanc aluminium ou or orangé –, 
si bien que les possibilités de personnalisation sont multiples. 

Un nouveau phare double avec réflecteur ellipsoïdal.

Vue de face, la F 650 CS affiche déjà un visage complètement nouveau marqué par la bulle transparente teintée en gris-bleu et monté sur un support translucide, et le phare double bas qui lui donne un air ramassé. Le code fait appel à un réflecteur ellipsoïdal qui assure un faisceau de lumière claire bien délimité, alors que 
le feu de route possède un réflecteur à surface complexe pour un éclairage abondant de la route. Un petit feu de position est logé 
de manière centrée en dessous des deux phares. 

Au cockpit, on trouve le combiné d’instruments qui est emprunté pour l’essentiel à la F 650 GS. L’indicateur de vitesse et le 
comptetours arborent un nouveau graphisme connu des montres modernes, qui souligne l’allure novatrice de la moto. 

Le guidon verni de couleur argent présente une largeur aux poignées de 745 mm, les rétroviseurs et les commandes au guidon sont repris de la F 650 GS. Comme sur la F 650 GS, le réservoir d’essence de la F 650 CS, d’une capacité de 15 litres, est placé sous la selle, dans le triangle formé par le cadre, abaissant ainsi le centre de gravité et favorisant une maniabilité optimale ; le tuyau 
de remplissage se trouve dans une position d’accès aisée du côté droit de la selle. La F 650 CS se présente avec deux hauteurs de selle différentes : 780 mm (série) ou 750 mm (option). Le support de bagages translucide (charge maxi. 5 kg) est fixé sur les deux poignées de maintien robustes en aluminium pour le passager. 

Un carénage central offrant un système de rangement inédit.

Esthétiquement, le carénage central est la partie dominante de la F 650 CS. Il remplace le réservoir ou le carénage du réservoir, 
celui-ci étant désormais placé sous la selle à l’instar de la F 650 GS, alors que l’huile moteur circule dorénavant dans le cadre de la moto. La place ainsi gagnée a été mise à profit pour réaliser un système de rangement d’un nouveau type. Le volume de rangement, sorte de creux en forme de bac aménagé dans le carénage central au-dessus de la boîte à air, présente une barre de fixation translucide de part et d’autre et peut être utilisé à des fins très variées. 

De la sacoche souple au système audio en passant 
par l’araignée attache-casque.

Ainsi, le volume de rangement peut abriter la sacoche souple en toile hydrofuge faisant partie de la dotation standard et dotée de 
pe​tits sandows amovibles que l’on accroche simplement sur les barres de fixation. On peut y loger des objets quotidiens, tels que 
le porte-monnaie, le téléphone mobile, la trousse de clés ou les lunettes de soleil, dans un endroit protégé, mais facile d’accès. 
Une sangle per​met d’emporter la sacoche souple en la portant en bandoulière. Au lieu de la sacoche souple de série (volume d’environ 12 litres), une sacoche dite frontale plus prestigieuse est disponible en option ou bien dans les accessoires pour la moto. 

Il est aussi possible de loger une mallette (volume d’environ 10 litres) dans le volume de rangement et de la fixer sur les barres de fixation ; dotée d’une poignée, elle se transporte facilement une fois détachée de la moto. Une araignée attache-casque ou attache-bagages formée de trois bras flexibles en matière synthétique avec inserts métalliques et mécanisme de verrouillage permet de retenir et de verrouiller le casque ou d’autres bagages dans le volume de range​ment. Sur la base du boîtier de la mallette, il existe de plus un sys​tème audio comportant deux haut-parleurs actifs intégrés résistant aux influences atmosphériques et un amplificateur stéréo avec réglage du volume manuel et asservi à la vitesse. Le système audio fonctionne avec des lecteurs de CD, de K7 et de MD portables. 

Des sacoches souples aussi pour le support de bagages 
et la place du passager.

Une sacoche souple en nylon imperméable robuste se fixe en un tournemain solidement sur le support de bagages. Elle présente un volume maximal de 27 litres et peut aussi servir de sac à dos. 
Une autre sacoche souple d’une capacité d’environ 35 litres peut être installée sur la place du passager. Elle peut être rattachée à la sa​coche conçue pour le support de bagages et se porter comme 
un gros sac à dos avec celle-ci.

Personnalisation grâce aux options et aux accessoires.

Sur la F 650 CS, un rôle-clé revient à la personnalisation. En plus des couleurs, les options ainsi que les accessoires disponibles auprès des concessionnaires BMW offrent un vaste choix en la matière. Les équipements optionnels proposés pour la F 650 CS comprennent entre autres un ABS, des poignées chauffantes, 
un kit de réduction de la puissance à 25 kW (34 ch), une selle basse (750 mm) ainsi que des feux de détresse.

En plus du système de rangement et de bagages, les accessoires comportent entre autre un spoiler moteur en matière synthétique renforcée par fibres de carbone, un kit chromes enjoliveurs, un ordinateur de bord, une prise de bord, un système d’alarme antivol, une béquille d’atelier et une housse de protection.

Assortie à la F 650 CS : 
l’innovante collection «CS» d’équipements pour le pilote. 

Suivant le principe porteur de l’«idée du système : tout de la même marque», BMW Motos a développé une collection d’équipements pour le pilote spécialement adaptée à la F 650 CS, à son look et à sa vocation ; elle sera disponible pour le lancement de la nouvelle moto sur le marché. Elle proposera des combinaisons originales aux fonctionnalités et au style innovants susceptibles de séduire tant la motarde citadine sensible aux marques que le motard tendance ; ces combinaisons ne se prêtent pas seulement à la moto, mais sont en même temps une tenue confortable et légère pour le shopping en ville. Pour la première fois, une combinaison de moto fait appel à un matériau appelé loden techno renforcé par kevlar. Elle est 
com​plétée par des chaussures, type sneaker, des gants et quelques accessoires assortis, tels que t-shirt, foulard, chapeau et lunettes 
de soleil. 

L’option ABS désormais disponible aussi sur la F 650 GS Dakar.

Dès le millésime 2002, un ABS sera disponible en option sur la F 650 GS Dakar. Comme sur la F 650 GS, celui-ci pourra être déconnecté pour les évasions tout terrain. La F 650 GS Dakar ne sera plus livrée qu’en bleu désert/blanc aura. 

La nouvelle R 1150 RS :
La sportivo-GT gagne encore en dynamisme et en agilité, 
en confort et en sécurité.

Au printemps 1993, une nouvelle ère a commencé dans l’histoire de la moto BMW qui fêtait alors ses 70 ans. L’arrivée de la R 1100 RS a marqué le début d’une toute nouvelle génération de motos boxer équipées d’un bicylindre à plat à huit soupapes et du télélever BMW, une suspension avant d’un genre tout nouveau. Pour le millésime 2002, BMW substituera la nouvelle R 1150 RS à la sportivo-GT, «doyenne» de sa gamme de motos actuelle. 

Comme les R 1150 GS, R 1150 R et R 1150 RT, la R 1150 RS recevra désormais, elle aussi, un moteur plus gros et plus puissant avec pot catalytique réglé par sonde lambda ainsi qu’une boîte à six rapports. Vu son dynamisme accru, elle affichera aussi une décélé​ration encore optimisée : sur la roue avant, elle dispose en effet du nouveau frein EVO et sur demande, elle est disponible avec le nouveau BMW Integral ABS – en sa version partiellement intégrale adaptée au naturel sportif de la moto. Entre autres, il convient de citer aussi les nouvelles roues et la bulle plus grande. La nouvelle R 1150 RS a encore gagné en dynamisme et en agilité, en confort et en sécurité : elle est la grand tourisme sportive idéale.

Cylindrée, puissance et couple accrus.

Le moteur et le silencieux arrière placé bas ont été repris sans aucune modification de la R 1150 RT, les performances sont identiques.

Ainsi, la puissance maxi. est passée de 66 kW (90 ch) à 70 kW (95 ch) à 7 250 tr/mn et le couple moteur maxi. de 95 Nm à 100 Nm à 5 500 tr/mn. La courbe de couple est ainsi encore plus corsée sur toute la plage des régimes. Entre 3 000 et 6 500 tr/mn, le couple disponible dépasse 90 Nm – assurant ainsi encore plus de punch et des reprises encore meilleures.

Une nouvelle boîte à six rapports, le sixième étant surmultiplié.

Sur la nouvelle R 1150 RS, la transmission passe désormais égale​ment par un embrayage à commande hydraulique, dont le levier de commande est réglable sur trois positions.

A l’instar de la R 1150 RT, la nouvelle boîte à six rapports est adaptée plus particulièrement aux longues évasions dans le confort. C’est ainsi que le sixième rapport est plus long, c’est-à-dire qu’il est surmultiplié, ce qui réduit le niveau de régimes et, par là, les bruits, les vibrations et la consommation.

Encore plus maniable et plus sûre.

Pour l’essentiel, la partie cycle et sa géométrie n’ont pas changé.
La sécurité dynamique et l’excellent agrément de conduite de 
la R 1150 RS sont assurés par le télélever BMW, cette suspension unique de la roue avant, et par le paralever BMW, la suspension arrière éprouvée avec le bras oscillant à double articulation sur la roue arrière à transmission par cardan.

Les fourreaux du télélever ont été empruntés à la R 1150 RT, les autres éléments sont ceux de la R 1100 RS. Le débattement est de 120 mm comme auparavant, le combiné ressort/amortisseur 
pos​sède une vis à tête fendue permettant un réglage en continu 
de la détente.

Avec la mise en œuvre de la boîte à six rapports et l’articulation modifiée du paralever sur le carter plus grand de la boîte, la lon​gueur du bras oscillant a été ramenée, ici aussi, de 520 mm à 506. Les platines repose-pied du pilote ont été reprises de la R 1150 R. 

Le combiné ressort/amortisseur arrière, dont le réglage a été optimisé, est issu de la R 1150 RT. Son débattement est inchangé, soit de 135 mm. Comme par le passé, une manette permet 
le réglage hydraulique de la précontrainte du ressort, alors qu’en détente, l’amortisseur se règle grâce à une vis de tarage.

Maniabilité améliorée grâce à de nouvelles roues.

Les nouvelles roues constituent la transformation essentielle de 
la partie cycle sur le plan non seulement esthétique, mais aussi technique. A l’instar des R 1150 RT, R 1150 R et R 1100 S, la R 1150 RS évolue désormais sur des roues en aluminium coulé à cinq branches doubles, fines et allégées. La réduction des masses non suspendues profite à la maniabilité et à l’agrément de conduite.

Alors que les dimensions de la roue avant n’ont pas changé (3,50 x 17), la roue arrière est désormais plus petite et plus large (5,00 x 17 contre 4,50 x 18 sur la devancière). Ce choix permet d’utiliser dorénavant les pneus de la toute dernière génération, 
ce qui se traduit à son tour par une stabilité dynamique encore plus élevée, par une maniabilité améliorée et, par là, une joie encore 
plus intense au guidon.

Nouveau frein EVO sur la roue avant, 
BMW Integral ABS sur demande.

Sur la roue avant, la R 1150 RS fait appel au frein EVO de concep​tion nouvelle – il accroît la puissance de freinage de 20 pour cent. 
Le frein arrière est issu de la R 1150 RT. Sur demande, le nouveau BMW Integral ABS est disponible sur la R 1150 RS en sa version partiellement intégrale, ce qui signifie que le levier de frein agit sur les deux roues, alors que la pédale de frein agit sur le seul frein ar​rière. (Pour de plus amples informations sur le frein EVO et le BMW Integral ABS, veuillez consulter le chapitre 12 du cédérom ci-joint.)

Une bulle plus grande pour améliorer 
la protection contre le vent et les intempéries.

Esthétiquement, la R 1150 RS n’a pas beaucoup changé par 
rap​port à la R 1100 RS. La bulle plus haute de 8 cm et plus large de 6 cm constitue la principale nouveauté. La surface de ce pare-brise s’est ainsi accrue d’environ 30 pour cent, ce qui rend la protection contre le vent et les intempéries encore plus efficace. 
Comme auparavant, un bouton tournant permet de régler en continu l’inclinaison de la bulle. 

Le carénage intégral jusqu’ici disponible en option, sur lequel la protection se poursuit en dessous des cylindres pour envelopper la plus grande partie du carter moteur, est désormais compris dans 
la dotation standard de la R 1150 RS. Dorénavant, celle-ci présente de plus les commandes au guidon de la nouvelle génération ainsi que des verres de clignotant blancs à l’avant.

Trois couleurs au choix.

La nouvelle RS est proposée en trois couleurs, à savoir : 
bleu foncé métallisé/bleu glacé métallisé, argent titane métallisé ou bleu pacifique métallisé ; la selle reste dans tous les cas noire.

Options et accessoires.

Le système BMW Integral ABS en sa version partiellement intégrale, des poignées chauffantes et des porte-valises avec support de ba​gages sont proposés en option ; parmi les accessoires disponibles, il convient de citer les valises-sacoches, le top case, la sacoche 
de réservoir, les pare-cylindres, les couvre-culasse chromés ainsi que le système d’alarme antivol.
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Les monocylindres de la série F. 
La nouvelle F 650 CS :
Une personnalité indépendante – 
la route est son élément. 

A l’automne 1993, après une pause de 27 ans, la F 650 avait 
permis à BMW de renouer avec sa tradition du monocylindre (230 000 unités entre 1925 et 1966) et d’enrichir sa gamme de modèles d’une nouvelle moto d’accès à la gamme. Son concept ayant été à mi-chemin entre celui de la moto fun et celui du trail (enduro), BMW avait inauguré une nouvelle appellation de modèle et, en même temps, un nouveau segment de marché : celui de la funduro. A l’automne 1997, la F 650 ST ou «Strada», une variante de modèle esthétiquement et techniquement presqu’identique à la F 650, mais plutôt vouée à la route de par la conception de sa partie cycle, s’y était jointe. Le succès de ces modèles assemblés chez Aprilia en Italie a dépassé toutes les attentes : jusqu’à l’arrêt programmé de la production fin 1999, les deux sœurs ont été construites à plus de 64 000 unités. 

Au printemps 2000, BMW a lancé le premier modèle successeur de la série F. Entièrement refondue, la funduro se distingue par un haut niveau de confort, par son aptitude au grand tourisme et à la con​duite à deux, par son excellente maniabilité sur route et son aptitude tous chemins. La F 650 GS s’est également posée en référence de son segment sur le plan technologique. Elle est la première mono​cylindre du monde à être dotée d’une gestion moteur numérique, d’une injection et d’un pot catalytique réglé par sonde lambda en dotation standard ; sur demande, elle reçoit de plus un ABS comme tous les modèles bicylindres et quatre cylindres de BMW.

BMW est ainsi le premier et le seul constructeur de motos au monde à proposer pour toutes les motos de sa gamme ces technologies innovantes au service de l’écologie et de la sécurité. La F 650 GS qui est aujourd’hui construite à l’usine motos de BMW à Berlin comme tous les autres modèles BMW, a d’emblée dépassé le succès remporté par sa devancière, la F 650.

A l’été 2001, plus de 30 000 F 650 GS et F 650 GS Dakar 
avaient en effet quitté les chaînes de montage. Depuis 1993, 
plus de 94 000 monocylindres du type F 650 ont donc, 
déjà, été construites. 

Présentation en septembre 2001.

A la mi-septembre 2001, au Salon international de l’Automobile (IAA) de Francfort ainsi qu’au Salon de Milan, BMW dévoilera le deuxième modèle successeur au public : la nouvelle F 650 CS. Contrairement à sa devancière, la F 650 ST, la F 650 CS est une moto de con​ception entièrement nouvelle – mis à part le moteur et la boîte de vitesses. C’est une nouveauté exceptionnelle dans son segment tant par son look que par sa substance. Elle est également appelée à convaincre de nouveaux clients et de nouveaux groupes cibles. Rien que par son allure, elle signale qu’elle a un caractère bien à elle et une forte personnalité. 

C’est sur la route que la F 650 CS est dans son élément. 
Vraie citadine, cette moto vous amène au centre ville, au travail, 
à la fac, au shopping ou bien vous propose une petite balade. 
A son guidon, on se faufile plus facilement dans les bouchons des heures de pointe et on aura moins de mal à se garer. 

Routière vive et agile, elle est dans son élément sur les routes sinueuses, où elle joue sa carte sportive grâce à sa maniabilité extraordinaire et à son moteur spontané et coupleux, mais pourtant sobre. Son dynamisme et son agilité amplifient le facteur plaisir, 
son ergonomie, son confort et sa partie cycle stable et précise garan​tissent décontraction et sentiment de sécurité. 

La F 650 CS s’engage dans de nouvelles voies : pour le prouver, 
il n’y a pas que le concept adopté pour les rangements, un système inédit idéal pour loger les objets quotidiens que vous emporterez 
à toutes les occasions, mais aussi les sacoches qui vont avec et qui se distinguent de celles de toutes les autres motos BMW. 
C’est ainsi que les valises-sacoches en règle générale obligatoires pour toute moto BMW ont été abandon​nées en toute connaissance de cause au profit d’un ensemble de bagages souples astucieux, disponible en option pour le support de bagages et la place du passager.

Quant à la technique, la F 650 CS présente une nouveauté mondiale : elle est en effet la première moto équipée d’un monobras oscillant avec transmission par courroie crantée. Et bien 
évidem​ment, elle dispose – comme toutes les motos BMW – 
d’un pot catalytique réglé par sonde lambda ainsi que, 
sur demande, d’un ABS.

Il est possible de personnaliser la F 650 CS non seulement par les couleurs, mais aussi par les options et les accessoires proposés pour elle. Il y a même pour la F 650 CS une collection séduisante d’équipements pour le pilote, assortis à la moto.

Moteur et boîte de vitesses.

Spontané, velouté et coupleux.

Le moteur de la F 650 CS, construit comme celui de la F 650 GS par le motoriste autrichien Bombardier-Rotax selon un cahier 
des charges BMW, correspond presqu’entièrement au groupe de la F 650 GS. Il est le premier et le seul monocylindre de moto à 
dis​poser – comme toutes les motos BMW – d’une gestion moteur numérique et d’un pot catalytique réglé par sonde lambda. 
Le monocylindre à quatre soupapes refroidi par liquide se distingue par sa spontanéité, par le débit harmonieux de sa puissance, 
par son silence et son velouté. 

En raison des modifications apportées à la boîte à air et de la nou​velle ligne d’échappement, il a fallu retravailler le cycle de charge, 
ce qui a une influence mineure sur les performances. 
Ainsi, la puissance maxi. de 37 kW (50 ch) est délivrée à 6 800 tr/mn (au lieu de 6 500 tr/mn sur la F 650 GS), alors que le couple 
qui culmine désormais à 62 Nm (contre 60 auparavant) est débité 
à 5 500 tr/mn (au lieu de 6 000). 

Entre 3 500 et 7 000 tr/mn, plus de 50 Nm sont constamment disponibles.

Dans sa version ECE, la F 650 CS peut aussi être livrée en une version bridée à 25 kW (34 ch) pour se conformer au règlement relatif aux permis motos. Le bridage est réalisé par une réduction de l’angle d’ouverture maximale du papillon. Le débridage est de ce fait simple et peu coûteux. 

Un cadre servant de réservoir à l’huile moteur.

Pour réaliser l’idée d’un volume de rangement intégré devant le pilote, il a fallu libérer de la place. Pour ce faire, on a fait appel à une solution déjà mise en œuvre sur la première F 650 et sur certaines autres motos : l’utilisation du cadre de la moto comme réservoir d’huile moteur intégré au lieu d’un réservoir séparé. Les deux tubes supérieurs du cadre poutre sont reliés à leur extrémité inférieure et abritent la réserve d’huile moteur qui est de 2,5 litres. Des chicanes anticlapotement en caoutchouc évitent que l’huile ne passe vers l’avant en cas de freinages violents, faisant ainsi chuter passagère​ment la pression d’huile suite à une «aspiration à vide» de la pompe à huile. Les tubes de cadre ayant une grande surface, l’huile est efficacement refroidie. De plus, ce principe contribue à abaisser le centre de gravité de la F 650 CS. La combinaison de la jauge d’huile et du bouchon facilite le contrôle du niveau d’huile et le remplissage.

Pot catalytique réglé par sonde lambda intégré au silencieux arrière.

La ligne d’échappement a été complètement reconçue et compte dorénavant parmi les éléments accrochant l’œil.

Le silencieux en acier spécial bruni intègre de manière peu encom​brante le pot catalytique trifonctionnel avec sa sonde lambda. 
Il a ainsi été possible de supprimer le silencieux avant et d’amener le tuyau d’échappement du collecteur au silencieux sans perturber 
sa ligne.

Le cache divisé apposé sur le pot d’échappement est mati et se détache bien de la surface polie du silencieux. L’embout du silen​cieux est chromé noir ; l’encrassement inévitable de cette partie 
de l’échappement qui lui confère normalement assez vite un aspect défraîchi ne gêne ainsi plus l’œil. 

Comme le moteur, la boîte à cinq rapports éprouvée est empruntée à la F 650 GS. La démultiplication du couple conique (1/2,929) n’a que très peu changé par rapport à la F 650 GS (1/2,937). La position du sélecteur a été adaptée à la position différente du pilote au guidon. 

Une nouveauté dans la construction motos : 
le monobras oscillant avec transmission par courroie crantée.

Un coup d’œil furtif sur le côté droit de la roue arrière révèle les deux innovations éminentes de la F 650 CS que l’on n’a encore jamais vues dans cette association dans la construction de motos : 
le monobras oscillant et la transmission par courroie crantée.

En mettant pour la première fois en œuvre la transmission par courroie crantée pour l’entraînement de la roue arrière, BMW ouvre un nouveau chapitre dans l’histoire de ses motos qui remonte 
à 78 ans. 70 ans durant, de 1923 à 1993, toutes les motos BMW étaient équipées sans aucune exception de la transmission par cardan si typique de ces motos – et aujourd’hui encore le mode de trans​mission le plus robuste et le plus facile à entretenir que l’on trouve toujours sur tous les modèles bicylindres et quatre cylindres de BMW.

Avec le lancement de la nouvelle monocylindre F 650 à l’automne 1993, BMW fit pour la première fois appel à une chaîne, comme on en utilise aussi sur la F 650 GS, le successeur apparu sur le marché au printemps 2000.

Aujourd’hui, BMW lance donc sa première moto à transmission par courroie crantée.

Pour des motos comme la F 650 CS destinée exclusivement à une utilisation routière, la transmission par courroie crantée constitue une excellente alternative. Ce type de transmission se distingue par son silence de fonctionnement, ne demande aucun graissage et présente, de plus, une durée de vie au moins deux fois supérieure à celle d’une chaîne.

Dans une utilisation tout-terrain par contre, les cailloux et la boue pourraient rapidement révéler les limites de la transmission par courroie crantée – c’est pourquoi dans ce cas, il vaut mieux opter pour la transmission par cardan ou par chaîne.

La courroie crantée de la F 650 CS présente une largeur de 26 mm, un pas spécial (11 mm) et un profil particulier. La base de la courroie est en polyuréthane, sa surface est recouverte de polyamide, et des fibres d’aramide renforcent la courroie en son âme. La poulie crantée sur la roue arrière est une pièce de précision formée à froid en acier spécial inoxydable, le pignon correspondant en sortie de boîte est en un métal fritté de haute résistance. 

Quant à l’amortisseur de transmission en quatre éléments à sub-
di​vision asymétrique, il est également nouveau et se distingue par 
sa grande longévité.

La partie cycle.

Le monobras oscillant perpétue la tradition BMW 
en matière de guidages de roue innovants.

Avec le monobras oscillant de la F 650 CS, BMW perpétue sa tradition dans le domaine des guidages de roue innovants. 
Le bras oscillant unique (monolever BMW) avait été lancé en 1980 sur la R 80 G/S. En 1987, le monobras oscillant à double articulation – le paralever BMW – avait suivi sur la R 100 GS avant d’être repris suc​cessivement sur tous les modèles des séries K et R (à l’exception de la R 1200 C dotée d’un monolever). Puis, en 1993, la R 1100 RS a inauguré le télélever BMW, un système de guidage de la roue avant unique en son genre que tous les modèles K et R ont adopté depuis.

Le monobras oscillant très esthétique de la F 650 CS est en aluminium, il est le seul de ce type dans ce segment du marché et grâce à sa rigidité torsionnelle élevée, il contribue grandement à la stabilité de la partie cycle et, par là, au comportement routier agile 
et précis de la moto. Le porte-moyeu, lui aussi en aluminium, et son arbre sont fixés de manière excentrique dans le logement du bras oscillant ; ceci facilite le montage et le démontage de la roue arrière ainsi que l’ajustage précis de la tension de la courroie crantée. L’arbre entraînant la roue arrière est creux et, donc, une vraie pièce légère. La roue codeuse du capteur pour la commande de l’indica​teur de vitesse électronique et de l’ABS optionnel est placée dans l’arbre creux où elle est bien protégée des influences atmosphériques. 

Pose et dépose simples et propres de la roue arrière.

Sur la F 650 CS, le démontage et le remontage de la roue arrière sont donc presqu’encore plus simples et tout aussi propres que sur les motos BMW à transmission par cardan. 

Après la dépose du silencieux, il suffit de desserrer un écrou central pour pouvoir retirer la roue. La poulie crantée et la courroie restent sur le bras oscillant. 

Comme sur la F 650 GS, un combiné ressort/amortisseur central présentant un système de biellettes pour assurer une progressivité efficace est mis en œuvre sur sa nouvelle sœur. La progressivité et le tarage du combiné ressort/amortisseur (débattement de 120 mm) ont été choisis de sorte qu’il n’est plus nécessaire de prévoir un réglage du combiné.

A l’instar de la F 650 GS, l’épine dorsale de la F 650 CS est consti​tuée par un cadre poutre en tubes d’acier de section rectangulaire. Les deux tubes supérieurs forment la liaison rectiligne et donc rigide en torsion entre la tête de direction et l’ancrage du bras oscillant. 
Vu leur fonction supplémentaire de réservoir d’huile moteur, 
ces tubes présentent cependant une section plus importante, 
ce qui augmente en même temps la rigidité. Les couvre-profilé latéraux ne sont pas seulement là pour l’esthétique, mais protègent aussi les jambes du motard de la chaleur dissipée par l’huile moteur. Le tube inférieur du cadre qui passe de la tête de direction au moteur correspond es​sentiellement à celui de la F 650 GS. 
Le moteur assume également une fonction porteuse et à l’avant, 
il est fixé sur le cadre par le biais du protège-carter qui assure donc en même temps la liaison entre le cadre et le moteur. 

Conformément au concept plus sportif, on a renoncé à la béquille centrale et opté pour une conception allégée avec un seul renfort inférieur pour la fixation de la béquille latérale. Peinte en noir, 
la partie arrière du cadre est vissée sur le cadre principal comme sur toute moto BMW, ce qui en facilite le cas échéant la réparation.

Les repose-pied pour le pilote et son passager sont empruntés 
à la R 1100 S.

Comme sur la F 650 GS, le guidage de la roue avant est assuré par une fourche télescopique qui ne se différencie de celle de la GS 
que par son débattement plus limitée de 125 mm et par un réglage spécial route.

Réglage simplifié du roulement de tête de direction.

Pour la première fois, la construction motos fait appel à une tête 
de direction dont le principe est emprunté au VTT, où il a réussi une marche triomphale sous le nom de «Aheadset». Ce type de roulement de tête de direction adapté aux besoins de la moto se contente de peu de composants et séduit par sa structure légère, peu compliquée et facile à entretenir. Les réglages complets se font grâce à une vis de réglage se trouvant sur le té de fourche. Elle est dissimulée sous un logo BMW et reste donc invisible pour le pilote. 

Des roues élégantes en aluminium coulé.

Elégantes, les roues à trois branches de 17 pouces en aluminium coulé enduites d’un vernis de couleur argent sont, elles aussi, toutes nouvelles. La roue arrière frappe par le galbe allant du moyeu à la jante, nécessaire pour loger le disque de frein et la poulie 
cran​tée du côté droit. 

Comme la F 650 GS, la F 650 CS est équipée à l’avant d’un frein monodisque (diamètre 300 mm) à étrier flottant à deux pistons et de garnitures de frein en métal fritté. A l’arrière, la décélération est garantie par un frein monodisque (diamètre 240 mm) à étrier flottant à piston unique.

Il va sans dire que l’ABS spécialement développé pour les mono​cylindres BMW est également disponible en option sur la F 650 CS ; il est fort bien accueilli par la clientèle : en effet, 55 pour cent de tous les acheteurs de la F 650 GS ont opté jusqu’à ce jour pour cette technologie sécuritaire que BMW est le seul constructeur au monde à proposer sur tous les modèles de sa gamme.

Design, couleurs et équipement.

Le look signale une nouvelle orientation : 
frais, fringant et franc…

Un coup d’œil suffit pour comprendre que la F 650 CS est une moto complètement à part qui vient épauler la F 650 GS dans le segment des motos de 500 à 750 cm³. Contrairement à la funduro F 650 GS destinée aussi aux randonnées prolongées à deux et aux petites évasions tout terrain, la F 650 CS a une autre vocation. Elle aime se montrer en ville, sur les grands boulevards, devant les terrasses de café et est pourtant loin d’être un «café-racer», car c’est sur la route qu’elle révèle ses talents de véritable «reine des virages». 

Qu’il s’agisse du phare, du cockpit, du carénage central, 
de l’échappement ou de la partie autour de la roue arrière – le style innovant signale qu’avec la F 650 CS, BMW prend une nouvelle orientation : il est en effet frais, fringant et franc…

Des éléments translucides à l’instar d’autres 
produits high-tech et tendance.

Le style fait ressortir la technique innovante de la F 650 CS, ainsi par exemple le monobras oscillant avec la transmission par courroie. 
La ligne allonge la moto, bien que sa partie arrière courte lui donne en même temps un air compact et musclé.

Son allure et ses couleurs peu ordinaires pour une moto reflètent la spontanéité et l’ouverture d’esprit du pilote homme ou femme. 
Les éléments translucides en polycarbonate – le support de la bulle, les barres du volume de rangement et le support de bagages – contribuent à la vivacité dégagée par la moto et jettent un pont vers d’autres produits high-tech et tendance, tels que les boîtiers 
d’ordi​nateurs, les montres-bracelets ou les chaussures de sport.

Grâce à différentes combinaisons de couleurs et aux caches latéraux échangeables, les possibilités de personnalisation sont multiples. 

Par le mariage harmonieux de nombreux éléments de style et autres détails nouveaux, la ligne de la moto fait penser à une vague ou à 
un ruban ondoyant. Le fascinant langage des formes exprime bien la facilité avec laquelle on maniera la F 650 GS et son comportement agile. 

Des couleurs différentes pour les parties peintes, 
la selle et les caches latéraux. 

Dans un premier temps, la F 650 CS sera proposée en trois couleurs séduisantes. A chacune de ces couleurs s’ajoutent deux coloris pour la selle et deux coloris pour les caches latéraux 
échan​geables du carénage central.

Le bleu azur métallisé harmonise particulièrement bien avec les éléments translucides incorporés à la moto d’une manière à la fois élégante et moderne. Les caches latéraux or orangé et la selle couleur sépia inspirent modernité et avant-gardisme. Avec des caches latéraux de couleur blanc aluminium et une selle bleu foncé, la F 650 CS crée en revanche une harmonie ton sur ton faisant alterner le mat et le brillant. 

L’or orangé métallisé dégage beaucoup de chaleur et confère à la moto une allure aristocratique, dans laquelle les éléments translu​cides offrent un contraste de fraîcheur. Les caches latéraux blanc aluminium et la selle bleu foncé créent, quant à eux, une impression plutôt sportive. 

Au choix, les caches latéraux sont disponibles en or orangé et la selle en sépia ; cette association souligne le caractère harmonieux.

Le bleu bélouga est une couleur flash très fraîche qui, associée 
aux caches latéraux blanc aluminium et à la selle bleu foncé, met en valeur le caractère design particulier de la F 650 CS. Les caches latéraux peuvent cependant aussi être choisis en or orangé et la selle en sépia.

Un nouveau phare double avec réflecteur ellipsoïdal.

Vue de face, la F 650 CS affiche déjà un visage complètement nouveau marqué par la bulle transparente teintée en gris-bleu monté sur un support translucide et le phare double bas qui lui donne 
un air ramassé. Le code fait appel à un réflecteur ellipsoïdal qui assure un faisceau de lumière claire bien délimité, alors que le feu de route possède un réflecteur à surface complexe pour un éclairage abondant de la route. Un petit feu de position est logé de manière centrée en dessous des deux phares. 

Au cockpit, on trouve le combiné d’instruments qui est emprunté pour l’essentiel à la F 650 GS. L’indicateur de vitesse et le compte-tours arborent un nouveau graphisme connu des montres mo​dernes, qui souligne l’allure novatrice de la moto. Autre nouveauté : après avoir mis le contact d’allumage et avant le démarrage du moteur, le témoin de contrôle renseignant sur la réserve de car​burant de quatre litres s’allume brièvement pour signaler qu’il est entièrement opérationnel.

Le guidon verni de couleur argent présente une largeur aux poignées de 745 mm et porte les rétroviseurs et les commandes au guidon 
de la F 650 GS. Le commodo droit comporte un évidement pour la touche de commande des poignées chauffantes option​nelles, 
si bien que celle-ci peut être montée sans problème en rétrofit.

Un réservoir logé sous la selle.

Comme sur la F 650 GS, le réservoir de la F 650 CS, d’une capacité de 15 litres, est placé sous la selle, dans le triangle formé par le cadre, abaissant ainsi le centre de gravité et favorisant une mania​bilité optimale de la moto ; le tuyau de remplissage se trouve dans une position d’accès aisée du côté droit de la selle. La F 650 CS 
se présente avec deux hauteurs de selle différentes : 780 mm (série) ou 750 mm (option), la hauteur réduite étant réalisée par une selle moins rembourrée et un pneu arrière de dimension 150/60 ZR 17 (au lieu de 160/60 ZR 17). La selle peut être verrouillée grâce à une serrure disposée en dessous de l’optique arrière (comme sur la R 1100 S). Le support de bagages translucide (charge maxi. 5 kg) est fixé sur les deux poignées de maintien robustes en aluminium pour le passager. 

Un carénage central offrant un système de rangement inédit.

Le carénage central, dont les caches latéraux faciles à échanger arborent l’emblème BMW et sont disponibles en deux couleurs (voir couleurs), constitue sans aucun doute la partie la plus marquante de la F 650 CS et par sa ligne et par sa fonction. Il remplace en effet le réservoir ou le carénage de réservoir, celui-ci étant désormais placé sous la selle à l’instar de la F 650 GS, alors que l’huile moteur 
cir​cule dorénavant dans le cadre de la moto. La place ainsi gagnée a été mise à profit pour réaliser un système de rangement d’un 
nou​veau type. Le volume de rangement, sorte de creux en forme de bac aménagé dans le carénage central au-dessus de la boîte à air, présente une barre de fixation translucide de part et d’autre et peut être utilisé à des fins très variées. 

Ainsi, le volume de rangement peut abriter la sacoche souple en toile hydrofuge (volume de 12 litres) faisant partie de la dotation standard et dotée de petits sandows amovibles que l’on accroche simplement sur les barres de fixation. On peut y loger des objets quotidiens, tels que le porte-monnaie, le téléphone mobile, 
la trousse de clés ou les lunettes de soleil, dans un endroit protégé, mais facile d’accès. Une sangle avec pochette pour le portable permet d’em​porter la sacoche souple en la portant en bandoulière.

De plus, il y a une sacoche dite frontale, une mallette, un système audio ainsi qu’une araignée attache-casque ou attache-bagages. Etant donné que la F 650 CS renonce en toute connaissance de cause au système de valises-sacoches grand tourisme obligatoire sur toute autre moto BMW, BMW a développé pour ce modèle non seulement le système de rangement, mais aussi un ensemble de bagages astucieux pour le support de bagages et la place du passager (pour de plus amples informations, voir la gamme des accessoires ci-dessous). 

Options : de l’ABS aux poignées chauffantes.

Pour la F 650 CS, un ABS, des poignées chauffantes, un kit de réduction de la puissance à 25 kW (34 ch), une selle basse (hauteur 750 mm) et des feux de détresse ainsi que diverses combinaisons de couleurs pour la selle et les caches latéraux sont disponibles en option en départ usine.

La personnalisation joue un rôle important.

Sur la F 650 CS, un rôle-clé revient à la personnalisation. En plus de la gamme des couleurs et des options bien fournie, les accessoires complets disponibles auprès des concessionnaires BMW offrent des possibilités de personnalisation supplémentaires. 

Cinq éléments différents pour le volume de rangement.

Rien que pour le nouveau système de rangement, il existe cinq éléments différents faciles à échanger. Au lieu de la sacoche souple de série, une sacoche dite frontale est disponible en option ou bien dans les accessoires de la moto. Il s’agit d’une sacoche presti​gieuse de couleur bleu/or assortie à la teinte de la moto. Entière​ment imperméable grâce à un sac intérieur se fermant séparément, elle comprend aussi une pochette pour des objets de valeur, 
une pochette pour le téléphone mobile et un compartiment amovible pour des cartes routières ; la sacoche frontale peut aussi se porter comme un sac à dos.

La mallette en matière synthétique rigide d’un volume d’environ 10 litres se loge dans le volume de rangement et se fixe sur les barres de fixation ; dotée d’une poignée, elle se transporte 
facile​ment une fois détachée de la moto. La clé de la moto permet en même temps de verrouiller le couvercle de la mallette et de verrouiller celle-ci sur la moto.

L’araignée attache-casque et attache-bagages est formée de trois bras flexibles en matière synthétique avec inserts métalliques et mécanisme de verrouillage permettant de la fixer et de la verrouiller dans le volume de rangement, tant qu’elle n’attache ni casque ni bagages. Elle peut être verrouillée avec la clé de la moto.

Sur la base du boîtier de la mallette, il existe de plus un système audio comportant deux haut-parleurs actifs intégrés résistant aux influences atmosphériques et un amplificateur stéréo avec réglage du volume manuel et asservi à la vitesse de la moto. Le système audio fonctionne avec des lecteurs de CD, de K7 et de MD por​tables dotés d’une sortie analogique (connecteur jack de 3,5 mm). Le système audio amovible comprend aussi un compartiment 
pour les supports audio (cassettes ou CD).

Des sacoches souples pour le support de bagages 
et la place du passager. 

La sacoche souple en nylon imperméable robuste se fixe en un tournemain solidement sur le support de bagages ; elle présente un volume maximal de 27 litres et peut aussi servir de sac à dos. 
Une autre sacoche souple en nylon, d’une capacité d’environ 35 litres, peut être installée sur la place du passager ; le montage est rapide, solide et simple. Elle peut servir de sac de sport ou de voyage à sangles ou à bandoulières et peut de plus être rattachée 
à la sacoche conçue pour le support de bagages ; 
assemblée à celle-ci, elle se porte aussi comme un gros sac à dos. 

D’autres accessoires : spoiler moteur et kit chromes enjoliveurs. 

Parmi les autres accessoires, on trouve un spoiler moteur en matière synthétique renforcée par fibres de carbone, un kit chromes enjoliveurs, un ordinateur de bord, une prise de bord, un système d’alarme antivol, une béquille d’atelier et une housse de protection.

Assortie à la F 650 CS : 
l’innovante collection «CS» d’équipements pour le pilote.

Suivant le principe porteur de l’«idée du système : tout de la même marque», BMW Motos a développé une collection d’équipements pour le pilote spécialement adaptée à la F 650 CS, à son look et à sa vocation ; elle sera disponible pour le lancement de la nouvelle moto sur le marché. Elle proposera des combinaisons originales aux fonctionnalités et au style innovants susceptibles de séduire tant la motarde citadine sensible aux marques que le motard tendance ; ces combinaisons ne se prêtent pas seulement à la moto, mais sont en même temps une tenue confortable et légère pour le shopping en ville. Pour la première fois, une combinaison de moto fait appel à un matériau appelé loden techno renforcé par kevlar. Elle est com​plétée par des chaussures, type sneaker, des gants et quelques accessoires assortis, tels que t-shirt, foulard, chapeau et lunettes de soleil.
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La F 650 GS et la F 650 GS Dakar :
Pas de modifications sur la funduro, millésime 2002.

La deuxième génération des monocylindres F 650, lancée au mois de mars 2000, a connu un démarrage foudroyant : à l’été 2001, 
la F 650 GS et la F 650 GS Dakar avaient été construites à plus de 30 000 unités, dont plus de 6 000 en version Dakar. Pour pouvoir répondre à la demande supérieure à toute attente, une deuxième équipe de travail a dû être constituée à l’usine BMW de Berlin pour la production des nouveaux modèles F 650.

Dès le millésime 2002, un ABS sera disponible en option pour la F 650 GS Dakar aussi ; pour les évasions tout terrain, celui-ci peut, lui aussi, être débranché. La F 650 GS Dakar n’existera plus qu’en bleu désert/blanc aura. 

Grâce à un nouveau réglage du moteur, la F 650 GS et la F 650 GS Dakar fonctionnent désormais aussi avec de l’essence d’un indice d’octane RON de 91 (contre 95 auparavant). Pour le reste, les deux modèles entament le millésime 2002 sans aucune modification.

La funduro F 650 GS : 
la première moto monocylindre à gestion moteur numérique, 
pot catalytique trifonctionnel réglé par sonde lambda et ABS.

La F 650 GS perpétue le concept prisé de la funduro. Son nom adoptant la combinaison de lettres GS typique des trails BMW renvoie de manière encore plus nette à la position unique que la F 650 GS occupe dans son segment de marché : ce n’est pas que par sa ligne qu’elle ressemble à ses «grandes sœurs» R 850 GS et R 1150 GS, mais aussi par ses excellentes qualités dynamiques sur les chemins de terre et les routes de toutes qualités, par son confort de haut niveau et son aptitude au grand tourisme et à la conduite à deux. Son moteur est encore plus performant et plus civilisé.

La F 650 GS a aussi fixé de nouvelles références dans sa catégorie : elle est la première monocylindre dotée d’une gestion moteur numérique et d’un pot catalytique trifonctionnel réglé par sonde lambda en équipement standard ; sur demande, elle est de plus disponible avec un ABS – comme c’est déjà le cas à ce jour pour tous les modèles bicylindres et quatre cylindres de BMW. 
BMW est ainsi le premier et le seul constructeur de motos au monde à proposer pour tous les modèles de sa gamme ces technologies innovatrices au service de l’écologie et de la sécurité.

Moteur et transmission.


Une conception nouvelle : la gestion moteur BMW.

Un moteur encore plus puissant, plus civilisé et plus écologique.

La mécanique de la F 650 GS repose sur celle – éprouvée – de la F 650, que BMW a fait évoluer en joignant ses efforts à ceux 
du motoriste autrichien Bombardier-Rotax pour en faire un groupe encore plus puissant, plus civilisé et plus écologique.

Le monocylindre à quatre soupapes refroidi par liquide a une cylindrée de 652 cm3 et délivre une puissance maxi. de 37 kW (50 ch) à 6 500 tr/mn.

Son couple maxi. est de 60 Nm à 5 000 tr/mn. Entre 3 000 tr/mn 
et 6 500 tr/mn, plus de 50 Nm sont disponibles. Dès 2 000 tr/mn, 
la moto accélère sans le moindre à-coup. Dans la plage des régimes supérieurs, le moteur s’est également posé en référence grâce à sa facilité de monter en régime. Dans sa version ECE, 
la F 650 GS est disponible au choix en une version bridée à 25 kW (34 ch) à 6 000 tr/mn (51 Nm à 3 750 tr/mn).

Le bridage est réalisé par une réduction de l’angle d’ouverture 
du papillon.

Ce moteur est le premier monocylindre de moto à disposer d’une gestion moteur numérique. La gestion moteur BMW (BMS pour BMW Motor-Steuerung) est un développement maison de BMW et bénéficie aussi au BMW C1. Elle gère la fonction tant de l’allumage que de l’alimentation en carburant via le système d’injection. 
Afin de tenir compte des irrégularités inhérentes au principe du mono​cylindre, la F 650 GS fait appel à un calculateur de haute capacité et d’une qualité de régulation élevée, un capteur saisissant l’angle de vilebrequin avec une grande précision et une pompe à essence électrique (3,5 bar). Gestion dite alpha-n, la BMS saisit en perma​nence le régime moteur, l’angle d’ouverture du papillon et 
la valeur de la sonde lambda, ainsi que les conditions environnantes que sont la température de l’air admis, la pression atmosphérique 
et la tem​pérature de l’eau de refroidissement. Etant donné que, 
dès le lancement du moteur et lors de sa mise en température, 
la BMS règle le régime de ralenti grâce à la gestion du débit d’air, 
il a été possible de supprimer complètement le levier de starter. 
Il va sans dire qu’en même temps, la régulation lambda de la BMS est la condition préalable pour le fonctionnement du pot catalytique tri​fonctionnel de série dans tous les pays du monde ; la commande précise de l’injection électronique se traduit de plus par 
des consommations et des émissions extrêmement réduites.

Une culasse dont la technologie est empruntée à la M3.

Le moteur qui a fait ses preuves sur la devancière a été profondément retravaillé sur les points suivants :

La technologie de la culasse, de conception nouvelle, est dérivée 
de celle du moteur hautes performances de la BMW M3. Ainsi, 
le papillon est disposé très près des soupapes d’admission, dans la veine d’admission peu inclinée par rapport à l’axe du cylindre et 
des soupapes. La géométrie du conduit, qui favorise l’écoulement, garantit un excellent remplissage du cylindre. Associée à la bougie d’allumage en position centrale et au rapport volumétrique 
élevé (11,5/1), la forme de la chambre de combustion permet un rendement élevé pour une consommation réduite. Le cycle de charge est piloté par deux arbres à cames en tête optimisés en faveur d’un couple élevé ; ils actionnent les quatre soupapes 
par poussoirs à coupelle.

L’alimentation en huile est assurée par une pompe aspirante et 
une pompe haute pression. Le moteur fait appel à une lubrification 
à carter sec et est dépourvu de carter d’huile. 2,3 litres d’huile circulent dans le circuit d’huile ; le réservoir d’huile en aluminium coulé sous pression est situé du côté gauche du cadre à côté du roulement de tête de direction. Le niveau d’huile se vérifie confortablement grâce à un hublot.

Système de silencieux peu encombrant 
intégrant un pot catalytique réglé par sonde lambda.

La ligne d’échappement en acier inoxydable est une conception entièrement nouvelle à deux silencieux et pot catalytique trifonctionnel réglé par une sonde lambda chauffée, ce dernier étant monté en série pour tous les pays du monde. Le pot catalytique est intégré à la ligne d’échappement directement en amont du silencieux gauche. Les deux silencieux sont installés de manière peu encombrante sous la selle dans la partie arrière de la moto et reliés entre eux par un tuyau.

Comme déjà par le passé et comme pour toutes les motos BMW, les intervalles de révision de la F 650 GS sont de 10 000 km. Pour la première fois, l’ordinateur de diagnostic mobile (MoDiTeC) peut être utilisé sur le modèle monocylindre. Cet appareil de test aux dimensions d’un ordinateur portable est branché sur la moto grâce 
à une prise dite de diagnostic et permet ainsi au concessionnaire BMW une vérification complète des composants électroniques, 
tels que la BMS et l’ABS. Soulignons par ailleurs que le système BMW MoDiTeC n’est pas qu’un appareil de diagnostic et de mesure, mais aussi un système d’information électronique qui contribue 
à raccourcir l’entretien et la réparation de la moto.

Partie cycle.


Un cadre poutre en tubes d’acier pour une rigidité maximale.

L’épine dorsale de la F 650 GS est constituée par un cadre poutre en tubes d’acier de section rectangulaire avec une traverse supplémentaire devant la culasse. Grâce à la liaison rectiligne entre la tête de direction et l’ancrage du bras oscillant, cette architecture garantit une rigidité maximale. Le renfort inférieur est vissé au cadre principal et renferme le moteur dans une structure protectrice composée de plusieurs tubes d’acier. La partie arrière réalisée 
dans le même matériau est également vissée au cadre principal.

Fourche télescopique renforcée 
et combiné ressort/amortisseur central réglable.

La roue avant à rayons de 19 pouces de diamètre est guidée dans une fourche télescopique Showa présentant des fourreaux de 41 mm de diamètre et un débattement de 170 mm. Contrairement 
à la devancière, un pontet supplémentaire vient rigidifier la fourche en vue de l’utilisation de l’ABS. La roue arrière de 17 pouces est guidée dans un bras oscillant caissonné en acier à deux branches. Pour obtenir la progressivité requise, le bossage inférieur du combiné ressort/amortisseur central est relié au bras oscillant par un système de biellettes. Le combiné est réglable en continu tant pour la précontrainte qu’en détente (étage de rebond). La précontrainte est réglée par voie hydraulique grâce à une manette bien accessible, l’amortissement en détente se règle grâce à une vis 
de tarage à fente ; le débattement est de 165 mm.

Sur la roue avant, la F 650 GS est équipée d’un frein monodisque (diamètre 300 mm) à étrier flottant et deux pistons avec des garnitures en métal fritté, alors que sur la roue arrière, un frein monodisque (diamètre 240 mm) à étrier flottant et piston unique assure la décélération.

Pour la première fois, le système de freinage est enrichi, 
en option, de l’ABS.

Sur les BMW à deux et à quatre cylindres, le système antiblocage des roues (ABS) fait partie des équipements optionnels voire même de la dotation standard depuis de nombreuses années déjà – 
la F 650 GS est la première moto monocylindre à proposer, 
en option, cette technique sécuritaire.

Cet ABS est un développement commun de BMW et de son fournisseur système Bosch Braking Systems, qui équipe aussi le BMW C1. Les deux partenaires s’étaient fixé comme objectif de concevoir le nouvel ABS pour une moto plus légère et plus petite, comme la F 650 GS. C’est ainsi que le nouvel ABS se distingue par son poids réduit (2,1 kg), son faible encombrement, sa consom​mation réduite et son faible coût.

Le modulateur de pression à deux voies et le boîtier de commande sont regroupés dans une unité compacte, un capteur saisissant 
la vitesse de rotation de la roue est monté sur la roue avant. Sur la roue arrière, le capteur pour la commande du tachymètre électronique assume en même temps cette fonction pour l’ABS, si la moto en est équipée. Les deux circuits de freinage fermés, séparés pour la roue avant et la roue arrière, présentent chacun une valve hydroélectrique d’admission et une d’échappement, un accumula​teur et une pompe hydraulique.

En cas de freinage normal (sans régulation ABS), le cylindre de 
frein avant ou arrière envoie la pression de freinage directement 
aux pistons de l’étrier de frein, via la valve d’admission ouverte. 
Si le capteur de vitesse de rotation de la roue signale l’amorce d’un blocage de la roue freinée, l’ABS se charge de la régulation de 
la pression afin d’éviter le blocage de la roue et, donc, le risque de chute. Lors de la régulation, l’ABS observe en permanence la vitesse de rotation de la roue et pilote la pression de freinage à maintenir, à augmenter ou à diminuer dans le piston de l’étrier 
de frein, en ouvrant ou en fermant la valve d’admission et/ou d’échappement. Si les deux valves sont fermées, la pression est maintenue. Si la pression est trop élevée, l’ouverture de la valve d’échappement permet une dérivation vers l’accumulateur pour adapter la pression à la valeur requise. Si la valve d’échappement est fermée et celle d’admission ouverte, la pression de freinage envoyée par le cylindre du frein avant ou arrière est augmentée jusqu’à atteindre la valeur demandée par le pilote. La pompe hydraulique ramène le liquide de frein refoulé dans l’accumulateur dans le circuit de freinage.

Pour les évasions tout terrain au guidon de la F 650 GS, le motard a la possibilité de déconnecter l’ABS, à l’instar du modèle GS de la gamme des boxers. Dans ce cas, le clignotement d’un témoin rouge rappelle au pilote que la fonction ABS n’est pas opérationnelle.

Design et équipement.


Allure dynamique.

Avec son allure dynamique, le design de la F 650 GS s’inspire 
nette​ment de sa «grande sœur» R 1150 GS et de la version rallye 
de la F 650 RR connue pour son succès sportif.

Du garde-boue avant rehaussé qui suit le mouvement de braquage, à la selle et à son carénage latéral en matière synthétique, 
les éléments de couleur du carénage dessinent – à l’instar de la R 1150 GS – une ligne ondulée dynamique au milieu de laquelle 
le pilote fait corps avec sa machine. Trait typiquement BMW, 
le carénage et la selle sont modelés de telle sorte que les jambes 
du pilote sont bien plaquées contre la moto.

Comme sur toutes les motos BMW, la technique de la F 650 GS 
sert volontairement d’élément de style : ainsi, les composants de 
la partie cycle et du moteur affichent ostentatoirement leur fonction 
en gardant leur surface naturelle d’aluminium ou en adoptant une peinture de couleur argent. Contrastant avec eux, de nombreuses pièces rapportées, tels que les repose-pied, la pédale de frein et le sélecteur, les béquilles centrale et latérale ainsi que le garde-chaîne sont de couleur noire mate.

Vue de face, la F 650 GS affiche un «visage» entièrement nouveau : le nouveau phare est encastré au centre de l’avant effilé. La portée du faisceau peut être réglée en fonction du chargement grâce à une manette sur la précontrainte hydraulique du combiné ressort/amor​tisseur central. Le phare est entouré d’un boîtier en plastique noir servant en même temps de boîtier au cockpit. La couleur argent du déflecteur et des supports de clignotants offre, comme sur
la R 1150 GS, un joli contraste.

L’arrière reprend, lui aussi, la ligne élancée de la F 650 GS par des solutions de détail fort intéressantes. Grâce à la disposition des silencieux sous la selle, cette partie de la moto est plus étroite de douze centimètres par rapport à la devancière, ce qui permet à son tour la fixation des valises-sacoches grand tourisme dans une position symétrique. Vu de derrière, les deux embouts d’échappe​ment en arc de cercle ainsi que l’optique arrière encadrent la plaque minéralogique placée en hauteur.

Un nouvel emplacement pour le réservoir.

Le réservoir d’une capacité de 17,3 litres a trouvé un nouvel emplacement sous la selle, dans le triangle formé par le cadre. Cette position inhabituelle offre sur ce type de moto de nets avantages en termes de répartition optimale du poids. Basse, 
elle abaisse le centre de gravité favorisant ainsi la maniabilité. 
Le réservoir est en une matière plastique noire hautement résistante et, en plus de sa fonction proprement dite, il assume la fonction optique assurée normalement par les caches latéraux. Dans sa partie visible, la surface présente des creux sphériques d’un look intéressant ainsi que deux listons antifrottement de couleur de part et d’autre de la moto, qui entrent en jeux lorsque le pilote part sur le terrain et qu’il se met debout. Le tuyau de remplissage du réservoir se trouve dans une position aisée du côté droit de la selle. Sous le «carénage de réservoir» connu aux prises d’air caractéristiques, dont le nom n’a ainsi plus de raison d’être, on trouve désormais sur la F 650 GS la boîte à air, le réservoir d’huile, le vase d’expansion de l’eau de refroidissement, ainsi que le boîtier électrique et la batterie.

Avec 780 mm, la F 650 GS présente une hauteur de selle unique dans cette catégorie de motos, tant elle est basse.

Un cockpit redéfini.

Le cockpit redéfini au dessin aluminium argenté abrite l’indicateur de vitesse et le compte-tours dans une disposition asymétrique. 
Les témoins des clignotants, du feu de route, du ralenti, de la tem​pérature de l’eau de refroidissement, de la pression d’huile, du réservoir dès que la réserve n’est plus que d’environ quatre litres, 
et de l’ABS sont placés entre les deux instruments électroniques. Une montre numérique indique l’heure.

De nouvelles commandes au guidon.

Les commandes sont intégrées aux deux commodos au guidon 
et leur couleur adaptée à celle des modèles R et K. Par rapport à la devancière, une surface modifiée et des éléments de commande plus grands facilitent leur actionnement, même lorsque le motard porte des gants d’hiver doublés.

Dotation standard.

La dotation standard de la F 650 GS comprend le pot catalytique trifonctionnel réglé par sonde lambda, une béquille centrale et une béquille latérale, une montre numérique ainsi qu’un pare-carter en aluminium.

Options en départ usine.

Pour se conformer aussi aux exigences des petits gabarits parmi les motards, un kit de surbaissement optionnel est disponible en départ usine pour la F 650 GS. Il permet de réduire la hauteur de la selle de 30 mm, la ramenant ainsi de 780 mm à 750 mm. L’adaptation se fait par modification de la partie cycle ; le kit comprend donc un combiné ressort/amortisseur adapté, une fourche correspondante ainsi que des béquilles centrale et latérale plus courtes.

Les grands gabarits par contre pourront acquérir une selle haute 
de couleur noire. Disponible en option, elle porte la hauteur de la selle à 820 mm et se recommande aussi aux avaleurs de bitume, parce qu’elle accroît encore le confort de la selle de série.

Le client peut de plus commander des poignées chauffantes, 
le kit de réduction de la puissance à 25 kW (34 ch) ainsi que l’ABS déconnectable.

Un système de valises-sacoches modulable en option.

Le nouveau système de valises-sacoches pour la F 650 GS, disponible en option avec les porte-valises correspondants, offre une variabilité inédite : un mécanisme de réglage permet de moduler le volume des deux valises-sacoches grand tourisme identiques 
en augmentant leur profondeur, si bien qu’en fonction des besoins, le volume de rangement de chaque valise passe d’une vingtaine 
à une trentaine de litres, ou vice versa. Ainsi, la largeur de la moto varie en fonction des besoins de transport. Il y a de plus des sacoches intérieures étanches assorties et, elles aussi, réglables. Un top case d’un volume de 31 litres permet d’ajouter un autre compartiment de rangement. Sur demande, une clé unique est disponible pour la moto ainsi que toutes les valises et autres top case dotés alors de serrures identiques.
La gamme des accessoires proposée chez les concessionnaires BMW pour la F 650 GS comprend aussi, entre autres, des protège-main, une protection antichoc pour le guidon, un pare-brise haut, 
un protège-moteur, un ordinateur de bord et une prise de bord 12 Volts.

La F 650 GS Dakar désormais aussi avec l’ABS.

Pour permettre aux fervents BMW de participer aux victoires remportées par la version de compétition F 650 RR aux rallyes Granada – Dakar 1999 et Paris – Dakar – Cairo 2000, la F 650 GS est aussi disponible en une version F 650 GS Dakar. Avec son allure sportive, cette variante de modèle s’oriente vers la version de compétition. Les modifications techniques par rapport au modèle de base améliorent le comportement dynamique de la F 650 GS Dakar, lorsqu’elle quitte la route pour le terrain. Ainsi, grâce à une fourche télescopique modifiée, le débattement à la roue avant de 21 pouces (contre 19) augmente de 40 mm par rapport à la version de base, passant ainsi à 210 mm. Le débattement à la roue arrière augmente de 45 mm et atteint donc également 210 mm. La béquille latérale est rallongée pour s’adapter à la moto plus haute. Le recouvrement de la roue avant est adaptée à la roue avant plus grande. La dota​tion de série de ce modèle comprend la selle haute (870 mm), les protège-main et la bulle spéciale de la F 650 RR. La F 650 GS Dakar est peinte en bleu désert/blanc aura et arbore la griffe «Dakar». 
Les autres options et accessoires disponibles correspondent à ceux de la F 650 GS. Dès le millésime 2002, le client peut également commander l’option ABS pour sa F 650 GS Dakar.

[image: image5.png]
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Les bicylindres de la série R. 
La nouvelle R 1150 RS :
La sportivo-GT gagne encore en dynamisme et en agilité, 
en confort et en sécurité.

Au printemps 1993, une nouvelle ère a commencé dans l’histoire de la moto BMW qui fêtait alors ses 70 ans. L’arrivée de la R 1100 RS 
a marqué le début d’une toute nouvelle génération de motos boxer équipées d’un bicylindre à plat à huit soupapes et du télélever BMW, une suspension avant d’un genre tout nouveau.

Au cours de son cycle de vie de huit ans, la grand tourisme sportive a été construite à plus de 26 000 unités. La R 1100 RS est, certes, loin d’avoir réalisé les volumes élevés enregistrés pour la R 1100 GS ou la R 1100 RT, mais même après le lancement de sa sœur plus sportive R 1100 S, elle a continué à trouver de nombreux amateurs.

Pour le millésime 2002, BMW substituera la nouvelle R 1150 RS 
à la sportivo-GT, «doyenne» de sa gamme de motos actuelle.

Comme les R 1150 GS, R 1150 R et R 1150 RT, la R 1150 RS recevra désormais, elle aussi, un moteur plus gros et plus puissant avec pot catalytique réglé par sonde lambda ainsi qu’une boîte à six rapports. Vu son dynamisme accru, elle affichera aussi une décé​lération encore optimisée : sur la roue avant, elle dispose en effet du nouveau frein EVO et sur demande, elle est disponible avec le nouveau BMW Integral ABS – en sa version partiellement intégrale adaptée au naturel sportif de la moto. Entre autres, il convient de citer aussi les nouvelles roues et la bulle plus grande. La nouvelle R 1150 RS a encore gagné en dynamisme et en agilité, en confort et en sécurité : elle est la grand tourisme sportive idéale.

Moteur et boîte de vitesses.


Cylindrée, puissance et couple accrus.

Le moteur et le silencieux arrière placé bas ont été repris 
sans aucune modification de la R 1150 RT, les performances sont identiques.

Ainsi, la puissance maxi. est passée de 66 kW (90 ch) à 70 kW (95 ch) à 7 250 tr/mn et le couple moteur maxi. de 95 Nm à 100 Nm à 5 500 tr/mn. La courbe de couple est de ce fait encore plus corsée sur toute la plage des régimes. Entre 3 000 et 6 500 tr/mn, 
le couple disponible dépasse 90 Nm – assurant ainsi encore plus 
de punch et des reprises encore meilleures.

Une nouvelle boîte à six rapports, le sixième étant surmultiplié.

Sur la nouvelle R 1150 RS, la transmission passe désormais 
égale​ment par un embrayage à commande hydraulique, 
dont le levier de commande est réglable sur trois positions.

A l’instar de la R 1150 RT, la nouvelle boîte à six rapports est adaptée plus particulièrement aux longues évasions dans le confort. C’est ainsi que le sixième rapport est plus long, c’est-à-dire qu’il est surmultiplié, ce qui réduit le niveau de régimes et, par là, les bruits, les vibrations et la consommation.

La partie cycle.


Encore plus maniable et plus sûre.

Pour l’essentiel, la partie cycle et sa géométrie n’ont pas changé.

La sécurité dynamique et l’excellent agrément de conduite de 
la R 1150 RS sont assurés par le télélever BMW, cette suspension unique de la roue avant, et par le paralever BMW, la suspension arrière éprouvée avec le bras oscillant à double articulation sur la roue arrière à transmission par cardan.

Les fourreaux du télélever ont été empruntés à la R 1150 RT, les autres éléments sont ceux de la R 1100 RS. Le débattement est de 120 mm comme auparavant, le combiné ressort/amortisseur possède une vis à tête fendue permettant un réglage en continu de la détente.

Avec la mise en œuvre de la boîte à six rapports et l’articulation modifiée du paralever sur le carter plus grand de la boîte, 
la longueur du bras oscillant a été ramenée, ici aussi, de 520 mm 
à 506 ; le bras est emprunté à la R 1150 RT. Cela a entraîné une modification des points d’ancrage du combiné ressort/amortisseur. Les platines repose-pied du pilote, quant à elles, ont été reprises 
de la R 1150 R.

Le combiné ressort/amortisseur arrière, dont le réglage a été opti​misé, est issu de la R 1150 RT. Son débattement est inchangé, soit de 135 mm. Comme par le passé, une manette permet le réglage hydraulique de la précontrainte du ressort, alors qu’en détente, l’amortisseur se règle grâce à une vis de tarage.

Maniabilité améliorée grâce à de nouvelles roues.

Les nouvelles roues constituent la transformation essentielle 
de la partie cycle sur le plan non seulement esthétique, mais aussi technique. A l’instar des R 1150 RT, R 1150 R et R 1100 S, 
la R 1150 RS évolue désormais sur des roues en aluminium coulé à cinq branches doubles, fines et allégées. Le gain de poids est 
de 460 g sur la roue avant et de 340 g sur la roue arrière. Cette ré​duction des masses non suspendues profite à la maniabilité et à l’agrément de conduite.

Alors que les dimensions de la roue avant n’ont pas changé (3,50 x 17), la roue arrière est désormais plus petite et plus large (5,00 x 17 contre 4,50 x 18 sur la devancière). Ce choix permet d’utiliser dorénavant les pneus de la toute dernière génération, 
ce qui se traduit à son tour par une stabilité dynamique encore plus élevée, par une maniabilité améliorée et, par là, une joie encore 
plus intense au guidon.

Nouveau frein EVO sur la roue avant.

Sur la roue avant, la R 1150 RS fait appel au frein EVO de concep​tion nouvelle – il accroît la puissance de freinage de 20 pour cent. 
Le frein arrière est issu de la R 1150 RT.

Sur demande avec le nouveau BMW Integral ABS.

Sur demande, le nouveau BMW Integral ABS est disponible sur la R 1150 RS en sa version partiellement intégrale, ce qui signifie que le levier de frein agit sur les deux roues, alors que la pédale de frein agit sur le seul frein arrière. (Pour de plus amples informations sur le frein EVO et le BMW Integral ABS, veuillez consulter le chapitre 12.)

Design, couleurs et équipement.

Une bulle plus grande pour améliorer la protection contre 
le vent et les intempéries.

Esthétiquement, la R 1150 RS n’a pas beaucoup changé par rapport à la R 1100 RS. La bulle plus haute de 8 cm et plus large de 6 cm constitue la principale nouveauté. La surface de ce pare-brise s’est ainsi accrue d’environ 30 pour cent, ce qui rend la protection contre le vent et les intempéries encore plus efficace. Comme aupa​ravant, un bouton tournant permet de régler en continu l’inclinaison de la bulle.

Le carénage intégral jusqu’ici disponible en option, sur lequel la protection se poursuit en dessous des cylindres pour envelopper la plus grande partie du carter moteur, est désormais compris dans la dotation standard de la R 1150 RS.

Dorénavant, celle-ci présente de plus les commandes au guidon 
de la nouvelle génération ainsi que des verres de clignotant blancs 
à l’avant.

Trois couleurs au choix.

La nouvelle RS est proposée en trois couleurs, à savoir : 
bleu foncé métallisé/bleu glacé métallisé, argent titane métallisé ou bleu pacifique métallisé ; la selle reste dans tous les cas noire.

Options et accessoires.

Le système BMW Integral ABS en sa version partiellement intégrale, des poignées chauffantes et des porte-valises avec support de ba​gages sont proposés en option ; parmi les accessoires disponibles, il convient de citer les valises-sacoches, le top case, la sacoche de réservoir, les pare-cylindres, les couvre-culasse chromés ainsi que le système d’alarme antivol.
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La R 1150 RT. 
Pas de modifications 
sur la grand tourisme, 
millésime 2002.
A l’automne 1995, BMW a lancé le quatrième modèle de la nouvelle génération des boxers : la grand tourisme R 1100 RT. Cette moto 
à carénage intégral a, elle aussi, renoué directement avec la tradition de sa devancière : en 1978, BMW avait en effet lancé la première grand tourisme de série équipée d’un carénage intégral étudié 
en soufflerie aérodynamique – la R 100 RT – créant ainsi le segment des grand tourisme. Jusqu’à la fin de l’année motos 1995, 
les modèles R 100 RT et R 80 RT ont été construits à plus de 
60 000 exemplaires.

En développant la R 1100 RT, BMW avait réussi a redéfinir le concept de la grand tourisme sous une forme moderne. Les vertus exemplaires des devancières de la RT, telles que l’excellente protection contre le vent et les intempéries, le confort élevé pour le pilote et son passager même lors des voyages au long cours avec bagages ainsi que la très bonne maniabilité sur toutes les routes, ont été maintenues, voire améliorées par des solutions innovantes. Quant à des moteurs et à une partie cycle d’une technique ultramo​derne ainsi qu’à la sécurité active et l’écocompatibilité, la R 1100 RT a également su fixer de nouvelles références dans son segment. Jusqu’à la fin 2000, elle a été construite à près de 60 000 unités.

La R 1150 RT – la grand tourisme parfaite. 
Après avoir été construite pendant plus de cinq ans, la R 1100 RT a été remplacée au printemps 2001 par la nouvelle R 1150 RT. 
A l’été 2001, plus de 11 000 unités avaient déjà quitté les chaînes de mon​tage. La R 1150 RT entame le millésime 2002 sans modification.

Comme la R 1150 GS lancée à l’automne 1999 et la nouvelle R 1150 R, la R 1150 RT peut se vanter d’un moteur plus gros et plus puissant équipé d’un pot catalytique réglé par sonde lambda ainsi que d’une boîte à six rapports. Le progrès technique ne bénéficie cependant pas seulement au moteur et à la transmission, mais aussi au système de freinage et, donc, à la sécurité active. Ainsi, la R 1150 RT est équipée du nouveau frein EVO sur la roue avant et sa dotation standard comprend le révolutionnaire BMW Integral ABS, en version entièrement intégrale.

Parmi les autres nouveautés, citons, entre autres, la selle encore plus confortable dans sa partie conducteur ainsi que les roues, le garde-boue avant, le phare tandem comprenant deux antibrouillards et la partie supérieure du carénage. Il en résulte un «restylage» au sens propre du terme, c’est-à-dire un nouveau look de la partie frontale qui révèle au premier coup d’œil le dynamisme accru de la R 1150 RT.

Moteur et boîte de vitesses.

Davantage de cylindrée, de puissance et de couple. 
Comme sur la R 1150 GS et la R 1150 R, la cylindrée du moteur 
de la R 1150 RT s’est, elle aussi, accrue de 45 cm³, passant de 1 085 cm³ à 1 130 cm³. En même temps, le rapport volumétrique 
a été porté de 10,7/1 à 11,3/1. Ces deux mesures ont été réalisées grâce à l’adoption des cylindres de la R 1150 GS et à la mise en œuvre de pistons adaptés. La gestion numérique du moteur est également du type Motronic MA 2.4. Et il va sans dire que les gaz d’échappement sont dépollués par un pot catalytique réglé par sonde lambda – équipement de série à l’échelle mondiale comme sur toute moto BMW lancée depuis 1997.

Principal résultat de ces mesures techniques : le moteur de la R 1150 RT a plus de punch. Ainsi, la puissance du bicylindre huit soupapes est passée de 66 kW (90 ch) à 70 kW (95 ch) à 
7 250 tr/mn et le couple maxi. de 95 Nm à 100 Nm à 5 500 tr/mn. 
Ce qui mérite encore plus d’attention, c’est que la caractéristique de couple est encore plus corsée sur toute la plage des régimes. 
Entre 3 000 et 6 500 tr/mn, nettement plus de 90 Nm sont disponibles à tout instant – un gage pour plus de poussée et des reprises encore meilleures.

Une boîte à six rapports, le sixième étant surmultiplié. 
Sur la R 1150 RT, la transmission passe par un embrayage à 
com​mande hydraulique, dont le levier de commande est réglable sur trois positions. Comme sur ses sœurs R 1100 S, R 1150 GS et R 1150 R, la R 1150 RT bénéficie d’une boîte à six rapports se distinguant par une précision et un confort de commande nettement améliorés par rapport à la boîte à cinq rapports utilisée jusqu’ici. Comme sur la R 1150 GS, la boîte de la nouvelle moto est adaptée plus particulièrement aux longues évasions dans le confort. 
C’est ainsi que le sixième rapport est plus long ou, plus précisément, surmultiplié, ce qui réduit le niveau de régimes et, par là, 
les bruits, les vibrations et la consommation de carburant.

La partie cycle.


Plus maniable et plus sûre, soit... plus de joie au guidon. 

Sur les points essentiels, la partie cycle et sa géométrie n’ont pas changé.

Comme sur la R 1100 RT, la sécurité dynamique et l’excellent confort sont assurés par le télélever BMW, cette suspension unique de la roue avant, et par le paralever BMW, la suspension arrière éprouvée avec le bras oscillant à articulation double sur la roue arrière à transmission par cardan. Les combinés ressort/amortisseur n’ont pas non plus évolués ni au niveau de leur fonctionnalité ni en débattement (120 mm à l’avant, 135 mm à l’arrière). Le combiné arrière dont le réglage a été optimisé, est donc à réglage hydrauli​que continu, grâce à une manette, pour la précontrainte du ressort, l’étage de rebond pouvant être réglé en continu, lui aussi, 
grâce à une vis de tarage. On peut donc l’adapter à différents chargements ou états de route.

Avec la mise en œuvre de la boîte à six rapports et l’articulation modifiée du paralever sur le carter plus grand de la boîte, la lon​gueur du bras oscillant reconçu a été ramenée de 520 mm à 506. Cela a entraîné une modification des points de fixation du combiné ressort/amortisseur et de la partie arrière du cadre, alors que les platines repose-pieds ont été redessinées.

Maniabilité améliorée grâce à de nouvelles roues. 
Les roues constituent la transformation essentielle de la partie cycle et ce, sur le plan non seulement esthétique, mais aussi technique. 
A l’instar des R 1100 S et R 1150 R, la R 1150 RT évolue désormais sur des roues en aluminium coulé à cinq branches doubles, 
fines et allégées. Le gain de poids est de 460 g sur la roue avant (5 590 g contre 6 050 g auparavant) et de 340 g sur la roue arrière (6 130 g contre 6 470 g auparavant). Cette réduction des masses non suspendues profite à la maniabilité et, surtout, à l’agrément de conduite.

La dimension de la roue avant (3,50 x 17 chaussée d’un pneu de 120/70 ZR 17) n’a pas changé. La roue arrière, par contre, est main​tenant de dimension 5,00 x 17 comme sur les modèles R 1100 S, R 1150 R, K 1200 RS et K 1200 LT (contre 4,50 x 18 avec un pneu de 160/60 ZR 18 sur la devancière), ce qui permet à la R 1150 RT de faire elle aussi appel à des pneus de la toute dernière génération. Ce qui se traduit, ici aussi, par une stabilité dynamique à nouveau accrue, par des qualités routières significativement améliorées et, par là, une joie encore plus intense au guidon.

Nouveau frein EVO et BMW Integral ABS 
en dotation standard – ici, en version entièrement intégrale. 
Sur la roue avant, la R 1150 RT fait appel au frein EVO de concep​tion nouvelle, sur la roue arrière, elle reprend le frein éprouvé de la R 1100 RT. A l’avant comme à l’arrière, les garnitures de frein sont en métal fritté (jusqu’ici, les garnitures avaient un matériau de frotte​ment organique) se distinguant par un meilleur comportement au freinage sur le mouillé, par une puissance de freinage accrue et une durée de vie plus longue. A l’échelle mondiale, la moto présente de plus le nouveau BMW Integral ABS – système révolutionnaire que l’on voit ici en sa version entièrement intégrale répondant au naturel d’une grand tourisme. Cela signifie que le levier et la pédale de frein agissent simultanément sur le frein tant avant qu’arrière. 
Freiner est donc désormais une manœuvre encore plus confortable, plus efficace et plus sûre.

Pour une description détaillée du frein EVO et du BMW Integral ABS, veuillez vous reporter au chapitre 12.

Design, couleurs et équipement.


«Restylage» réussi grâce au phare tandem et au nouveau carénage supérieur. 

Le nouveau phare tandem intégrant deux antibrouillards, la partie supérieure du carénage adaptée en conséquence ainsi que la partie avant redessinée du garde-boue avant concourent à un «restylage» réussi au vrai sens du terme, et associés aux roues en alliage coulé à cinq branches doubles au look fin, ils confèrent à la nouvelle moto une allure encore plus dynamique.

Un éclairage plus efficace grâce au phare tandem et aux antibrouillards. 

Le nouveau phare et le nouveau carénage supérieur marquent le nouveau visage de la R 1150 RT de leur empreinte. Comme sur la K 1200 RS et la K 1200 LT, le phare est du type tandem (pour plus de détails, voir le chapitre 10 consacré à la K 1200 RS). 
La R 1150 RT se pare de plus de deux antibrouillards intégrés de part et d’autre du phare. Pour adapter le faisceau aux différents états de chargement de la moto, une manette au cockpit permet un réglage en continu de la hauteur du phare. Même dans de mauvaises con​ditions de visibilité, la route sera ainsi toujours parfaitement bien éclairée.

La partie supérieure du carénage a été complètement redessinée et, par là, adaptée au nouveau phare. Tout comme le cadre supportant le phare, la bulle et le cache se trouvant en dessous de celle-ci ainsi que la platine de recouvrement intérieur du cockpit. La bulle dont les dimensions n’ont pas changé, est dotée d’un réglage électrique commandé par une touche à bascule sur le commodo gauche comme sur la devancière. La plage de réglage est de 22 degrés en inclinaison et de 155 mm en hauteur. Le pilote peut ainsi choisir 
un réglage individuel optimal en tenant compte de sa taille et de son style de conduite, ainsi que des conditions météorologiques. Comme par le passé, le carénage offre ainsi une excellente protec​tion contre le vent et les intempéries. Exception faite du visuel 
d’in​formation pilote (FID) redessiné comme déjà sur la R 1150 GS et d’un témoin supplémentaire pour le BMW Integral ABS, rien n’a changé pour les instruments au cockpit. Dans la partie gauche du cockpit, on trouve un visuel séparé, affichant le mode activé sur 
le système audio disponible en option. Les commandes au guidon correspondent au dernier état de l’art des motos BMW.

Réservoir doté d’une valve de sécurité. 

Le réservoir en matière synthétique a une capacité utile de 
25,2 litres, ce qui accorde une autonomie généreuse. Lorsqu’il ne reste qu’environ quatre litres dans le réservoir, le pilote en est averti par un témoin et par l’extinction de la dernière barre lumineuse sur le visuel d’information pilote. Le tuyau de remplissage du réservoir comporte désormais une valve de sécurité dite antiretournement qui évite une fuite de carburant en cas de chute et réduit, donc, 
le risque qui y est lié. 

Une selle encore plus confortable. 

La selle en deux pièces, réglable en hauteur et déjà fort confortable sur la R 1100 RT, a été sensiblement optimisée dans la partie pilote. Elle a été redéfinie quant à ses contours et à son capitonnage 
et offre désormais un appuie-cuisses encore amélioré, un confort d’assise accru et une position ergonomiquement optimale au guidon. Elle s’en trouve plus haute de 25 mm. Désormais, la selle peut donc être réglée au choix à une hauteur de 805, de 825 ou de 845 mm. Pour les petits gabarits, la selle plus basse connue, régla​ble à une hauteur de 780, de 800 ou de 820 mm, reste cependant disponible en option.

Comme il se doit pour une grand tourisme authentique, 
la R 1150 RT est équipée en série de porte-valises avec support 
de bagages intégré et de deux valises-sacoches. Comme le compar​timent radio, la serrure centrale contact d’allumage/blocage de direction et la selle, celles-ci se verrouillent et se déverrouillent grâce à une clé unique.

Désormais deux prises de courant. 

Toute la dotation standard est généreuse et comprend, entre autres, le BMW Integral ABS, le pot catalytique réglé par sonde lambda, 
la béquille centrale, la béquille latérale à coupure d’alimentation de sécurité, les feux de détresse et même, désormais, deux prises de courant.

Parmi les options, citons les poignées chauffantes, le pré-équipe​ment radio avec de nouvelles enceintes, y compris un tweeter, 
une radio avec lecteur de cassettes, une selle basse et un avertisseur 
à sons multiples. Les accessoires proposés comprennent, entre autres, un top case, un dossier pour le top case, des sacs intérieurs pour le top case et les valises-sacoches, un sac de réservoir, 
des pare-cylindres et un système d’alarme antivol. 
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La R 1150 R. 
Pas de modifications sur le roadster, millésime 2002.
A l’automne 1994, BMW avait lancé la R 1100 R, troisième modèle de sa nouvelle génération boxer. La version roadster est l’incarnation du modèle de base classique, non caréné. C’est pour ainsi dire la moto à l’état pur, que l’homme moderne appelle aussi «naked bike» ou «basique», telle qu’on a toujours pu la trouver dans toutes les séries de modèles de chez BMW.

Techniquement et optiquement identique à la R 1100 R, la R 850 R, premier modèle de la nouvelle génération boxer à cylindrée plus petite, est apparue sur le marché au même moment. Au printemps 1997, les modèles roadster se sont vus restyler par un phare plus grand et un nouveau porte-instruments – les deux en version chromée. Pour le millésime 1998 enfin, ils ont profité d’une cure de beauté, incluant par exemple des boîtiers de rétroviseur et des masselottes de guidon chromés. Jusqu’à la fin de l’année 2000, 
un total de plus de 53 000 roadsters ont quitté l’usine, dont plus 
de 30 000 R 1100 R.

La R 1150 R – vivre la moto à l’état pur...

Après avoir été construite pendant six ans, la R 1100 R s’est vue remplacer par la nouvelle R 1150 R. Jusqu’à l’été 2001, environ 9 000 unités ont été construites. Elle entame l’année motos 2002 sans modifications. Parmi les nouvelles options, signalons une selle haute offrant une hauteur de 830 mm. La R 850 R directement dé​clinée de la R 1100 R reste disponible dans la gamme des modèles sans changement. Ceci vaut également pour le modèle spécial proposé soit en ivoire avec des filets noirs appliqués à la main sur le réservoir et les caches latéraux soit en noir nocturne avec des filets blancs. Il est de plus doté de roues à rayons croisés et de couvre-culasse chromés.

Comme le trail R 1150 GS, lancé un an avant elle, la R 1150 R 
reçoit également un moteur plus puissant doté d’un pot catalytique réglé par sonde lambda ainsi qu’une nouvelle boîte à six rapports. S’y ajoutent des améliorations complexes sur la partie cycle. Grâce à cette association, le modèle roadster a encore gagné en vigueur et en maniabilité. Le look séduisant souligne le dynamisme et l’agilité dont la R 1150 R fait preuve. Tenant compte de la puissance ac​crue, le nouveau frein EVO sur la roue avant permet des décéléra​tions encore plus efficaces. Sur demande, le nouveau BMW Integral ABS, un système révolutionnaire, est également disponible.

Le nouveau modèle roadster est plus sportif sans rien perdre de son confort ni de son aptitude au grand tourisme. Il unit la haute technologie à un style original, sur lequel on ne saurait se tromper. La R 1150 R fait vivre la moto à l’état pur...

Moteur et boîte de vitesses.


Plus de puissance et plus de couple pour plus de punch.

Comme toute la chaîne cinématique, le moteur de la R 1150 R 
est emprunté au trail R 1150 GS et il est encore plus vigoureux que celui de la R 1100 R. Ainsi, la puissance du bicylindre à huit 
sou​papes a été portée de 59 kW (80 ch) à 62,5 kW (85 ch) 
à 6 750 tr/mn, alors que le couple maximal à 5 250 tr/mn est passé de 97 Nm à 98 Nm. Et il faut souligner que la caractéristique de couple de ce moteur est encore plus corsée sur toute la plage des régimes – et tout particulièrement entre 3 000 tr/mn et 5 000 tr/mn. Ainsi, plus de 90 Nm sont disponibles à tout instant entre 3 000 et 6 500 tr/mn, ce qui se traduit par un punch sensiblement plus incisif tout en apportant une nette amélioration des reprises dans cette plage de régimes la plus sollicitée.

Comme sur la R 1150 GS, cet accroissement de la puissance 
s’ex​plique par tout un train de mesures. C’est ainsi que la cylindrée du moteur modifié s’est accrue de 45 cm3, passant de 1 085 cm3 
à 1 130 cm3, les culasses et le vilebrequin sont issus de la R 1100 S, et la gestion moteur revient désormais également à la commande électronique numérique Motronic MA 2.4. 50 pour cent environ de l’augmentation de la puissance sont le fait de la nouvelle ligne d’échappement et de silencieux en acier spécial chromé, reprise 
de la R 1150 GS. Et il va sans dire que la R 1150 R – comme toute nouvelle moto BMW lancée depuis 1997 dans le monde – dispose d’un pot catalytique réglé par sonde lambda en dotation standard.

Radiateur d’huile : 
désormais dans le carénage latéral du réservoir.

Le refroidissement du moteur s’est vu adapter à la puissance accrue de celui-ci. Les deux radiateurs d’huile optimisés sont placés 
dans deux conduits d’air de forme aérodynamique aménagés dans les carénages latéraux du réservoir qui sont intégrés à la perfection dans le style d’ensemble. Les conduits d’air sont conçus de sorte que le flux d’air chaud sortant derrière les radiateurs d’huile passe à côté du pilote.

Nouvelle boîte : sixième rapport à caractéristique sportive.

A l’instar de la R 1150 GS, la transmission du couple passe par 
un embrayage à commande hydraulique, dont le levier à main est réglable sur quatre positions. La R 1150 R bénéficie de plus de 
la boîte à six rapports sur laquelle les rapports se passent avec un agrément et une précision nettement améliorés par rapport 
à la boîte à cinq rapports de la devancière. A la différence de la R 1150 GS, le sixième rapport est cependant plus court et donc 
à caractéristique plus sportive, comme sur la R 1100 S. Un sixième rapport plus long, surmultiplié et adapté plutôt aux longues évasions dans le confort, tel qu’on le trouve de série sur la R 1150 GS, 
peut être choisi en option. L’abaissement sensible du régime se traduit par une nette réduction du bruit, des vibrations et de la consomma​tion de carburant. Le rapport de réduction du couple conique est de 2,82 (contre 3,00 auparavant).

Partie cycle.


Nouveau bras longitudinal et nouveaux combinés.

Le concept de cadre a été gardé. L’ensemble moteur et boîte de vitesses, qui assume un rôle porteur, est donc relié aux structures tant avant qu’arrière du cadre. Comme sur la R 1150 GS, 
la fixation du cadre arrière sur le carter de boîte a été renforcée grâce à l’intégration des nouvelles platines repose-pied pour 
le pilote. Les deux éléments de guidage des roues étant ainsi reliés de manière encore plus rigide, la stabilité dynamique de la moto s’en trouve encore améliorée.

La partie cycle présente cependant encore d’autres transformations importantes, surtout au niveau du guidage de la roue avant. 
Le bras longitudinal du télélever BMW, qui a été reconçu sous la forme d’une structure d’acier en treillis, se présente tout en finesse et contribue au look séduisant de la moto.

Le combiné ressort/amortisseur avant est également nouveau. L’amortisseur monotube est maintenant à réglage continu en détente grâce à une vis de réglage placée sur le logement du bras longitudinal et peut donc être adapté individuellement au style 
de conduite et au chargement de la moto. Le débattement est de 120 mm comme déjà auparavant.

Le bras oscillant arrière du type paralever, emprunté à la R 1150 GS, est également nouveau ; et bien que la longueur du 
bras ait été raccourcie de 14 mm par rapport au modèle précédent, l’empattement et la géométrie de la partie cycle sont restés inchangés. Le nouveau combiné ressort/amortisseur arrière (débattement inchangé de 135 mm) est réglable en continu tant 
en détente (grâce à une vis de réglage) qu’en précontrainte (réglage désormais hydraulique via une manette), comme déjà par le passé. Les combinés tant avant qu’arrière ont fait l’objet d’une nouvelle mise au point, l’amortissement en compression étant désormais linéaire (au lieu d’être progressif comme sur la R 1100 R), 
ce qui améliore le guidage des roues surtout sur des routes 
en mauvais état.

Les mêmes roues que sur la R 1100 S.

La R 1150 R évolue comme la R 1100 S sur des roues en aluminium coulé à cinq branches doubles, fines et allégées ; comme aupara-vant, la roue avant est de dimension 3,50 x 17 et chausse un pneu de 120/70 ZR 17. La roue arrière est dans la tendance actuelle, plus large et sportive, et affiche ainsi une dimension de 5,00 x 17 pour 
un pneu de 170/60 ZR 17.

Frein avant EVO : puissance accrue de 20 pour cent.

Sur la roue avant, la R 1150 R fait appel au frein EVO, une concep​tion nouvelle qui augmente la puissance de freinage de 20 pour cent sur ce modèle. En même temps, l’effort d’actionnement du levier 
de frein à main baisse de 15 pour cent à puissance de freinage égale. Le frein avant de la R 1150 R réagit à la moindre pression des doigts, ce qui entretient la joie au guidon même si le voyage est long. De plus, le système pèse environ dix pour cent de moins ; 
les masses suspendues au niveau de la roue avant étant ainsi réduites, la maniabilité de la moto s’améliore. Sur la roue arrière, 
on fait appel au frein de la R 1100 R.

Sur demande avec le nouveau BMW Integral ABS.

Le nouveau frein EVO est un partenaire idéal pour le nouveau 
BMW Integral ABS, un système révolutionnaire disponible en option dans sa version partiellement intégrale pour la R 1150 R. L’Integral ABS réunit l’ABS du dernier état de l’art et un nouvel amplificateur électrique inédit de la force de freinage en un système de freinage intégral à répartiteur électronique adaptatif de la force de freinage. Dans sa version partiellement intégrale, telle qu’elle est prévue pour la R 1150 R, le levier du frein à main agit sur les deux roues, 
alors que la pédale de frein n’agit que sur la roue arrière. Pour de plus amples informations sur le frein EVO et le BMW Integral ABS, voir le chapitre 12.

Design et équipement.


Le design est révélateur des qualités de la R 1150 R.

Dès le premier coup d’œil, le design trahit les excellentes qualités du moteur et de la partie cycle de la R 1150 R. La ligne résolument sportive associée à un traité des formes respirant la vigueur, 
mais sans la moindre lourdeur, confère au modèle roadster un rayonne​ment très émotionnel et plein de caractère. Jamais désunie, la ligne passe du garde-boue avant au carénage des radiateurs intégré à la perfection comme un élément de style original et 
au réservoir au look musclé, puis à la selle bipièce accueillante et au cache latéral remontant pratiquement en parallèle au silencieux arrière sur le flanc gauche de la moto pour se terminer par la partie arrière courte qui semble planer au-dessus de la roue arrière. 
Tout en finesse, les roues en aluminium à cinq branches doubles et le nouveau bras longitudinal du télélever contribuent également 
à ce qu’un coup d’œil sur la nouvelle R 1150 R suffise pour donner envie de vivre le plaisir de cette moto...

Phare et cockpit exceptés, pratiquement tout est nouveau.

Exception faite du phare rond chromé, du porte-instruments 
à la fois beau et bien agencé, repris de la R 1100 R, ainsi que des clignotants, pratiquement tout est nouveau sur la R 1150 R.

Ainsi entre autres, le porte-phare, la partie avant du garde-boue avant bipièce (la partie arrière est reprise à la R 1100 RS), ainsi que le réservoir dont le volume utile s’est accru de 1,5 litre pour passer 
à 20,4 litres, ce qui autorise désormais une autonomie d’environ 360 km. Le tuyau de remplissage du réservoir est doté d’une valve de sécurité dite antiretournement qui évite une fuite de carburant 
en cas de chute et, donc, le risque d’incendie. 

Les radiateurs sont désormais logés dans deux conduits d’air de forme aérodynamique aménagés dans le carénage latéral. Dorénavant plus inclinée vers l’avant, la nouvelle selle est en deux pièces. La hauteur de la partie pilote est de 800 mm ; sur demande, celle-ci est également proposée avec une hauteur de 770 mm. Parmi les accessoires, il y a de plus une selle passager encore plus confortable. A partir du millésime 2002, les options comportent de plus une selle haute offrant une hauteur de 830 mm. 

Les repose-pied pour le pilote et les platines repose-pied pour le passager sont également nouveaux. Les éléments repose-pied proprement dits sont empruntés à la R 1100 S. Les caches latéraux, 

le support arrière, le support de la plaque d’immatriculation, le réflecteur arrière, le feu arrière antivibrations, l’éclairage de la plaque d’immatriculation par lampe halogène ainsi que la bavette pare-boue télescopique sous le support de plaque (comme sur la K 1200 RS) sont d’autres composants nouveaux.

Le guidon plus large contribue à l’excellent comportement routier.

La nouvelle ergonomie d’ensemble ne permet pas seulement au pilote d’adopter une position sportive et concentrée et en même temps confortable et décontractée, mais apporte aussi une contribution décisive à l’excellent comportement routier de la 
R 1150 R. Elle résulte de la position du pilote et du passager, 
plus penchés vers l’avant, et, surtout, du nouveau guidon en tube d’acier dont les embouts présentent un angle plus plat. 
La largeur aux poignées a augmentée de 56 mm passant ainsi de 729 mm à 785 mm, les poignées sont positionnées plus bas de 40 mm et plus en avant qu’auparavant.

Les commandes au guidon sont empruntées à la R 1150 GS, 
tous les éléments de commande sont intégrés dans les commodos ; le levier d’embrayage et le levier du frein à main sont réglables sur quatre positions. La dotation standard comprend, entre autres, 
la béquille centrale, la béquille latérale avec coupure de l’allumage lorsqu’une vitesse est enclenchée, les feux de détresse ainsi que 
le pot catalytique réglé par sonde lambda.

En état de marche, la R 1150 R affiche un poids de 238 kg 
sur la balance. Le poids total maximum autorisé étant de 450 kg, elle accepte donc une charge utile généreuse de 212 kg.

Equipement optionnel : le BMW Integral ABS.

Parmi les options, il convient de citer, entre autres, le nouveau 
BMW Integral ABS en sa version partiellement intégrale, 
des poignées chauffantes, une selle pilote plus basse (hauteur 
de 770 mm), des porte-valises à poignées de maintien intégrées pour le passager, un support de bagages, un petit déflecteur speedster, ainsi qu’un sixième rapport plus long (surmultiplié).

Accessoire : selle confort pour le passager.

Dans un premier temps, les accessoires comprennent entre autres : le siège passager confort, la prise de courant, les pare-cylindre, 
les valises-sacoches système et les sacs intérieurs pour celles-ci, 
la sacoche de réservoir, un softcase et un support-cache recouvrant le cadre arrière lorsque la selle passager est enlevé et pouvant recevoir un grand sac polochon par exemple.
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La R 1150 GS.
Pas de modifications sur le trail, millésime 2002.


La R 1150 GS lancée en septembre 1999 perpétue l’histoire à succès des modèles GS : en été 2001, plus de 32 000 unités avaient déjà quitté l’usine.

Le gros trail s’élance dans l’année motos 2002 sans aucune modification.

La success story des trails GS : 
déjà, plus de 146 000 unités ont quitté l’usine.

En lançant la R 80 G/S, BMW a ouvert en septembre 1980 un nouveau segment de marché dans le domaine de l’enduro, celui 
des gros trails de voyage. Jusque-là, les trails n’avaient en effet qu’un monocylindre et une cylindrée maximale de 500 cm3.

A l’époque, la moto équipée du bicylindre à plat de 800 cm3 délivrant 50 ch et du bras oscillant unique, le monolever BMW, 
tout en lançant une tendance, a fixé une nouvelle référence.

La R 80 G/S (G signifiant «Gelände» = terrain et S «Strasse» = route) est devenue la moto préférée des globe-trotters. Au guidon des versions de compétition, le Français Hubert Auriol (1981 et 1983) et le Belge Gaston Rahier (1984 et 1985) ont engrangé quatre victoires au rallye Paris-Dakar, le rallye d’endurance le plus éprouvant du monde. De 1980 à 1987, elle a été construite à 21 864 unités auxquelles il faut ajouter 1 727 exemplaires de la R 65 GS construite entre 1987 et 1992.

A l’automne 1987, les modèles R 80 GS et R 100 GS équipés du bras oscillant à double articulation – le paralever BMW – ont succédé à la R 80 G/S. Les versions Paris-Dakar comprises, ces GS ont été construites à 42 387 exemplaires jusqu’en 1995. 
Puis, les 3 003 unités de la R 80 GS Basic sortie en 1996 ont mis définitivement fin à l’ère des motos au flat-twin à culasse conven​tionnelle ; un total de 68 981 trails, ancienne génération, ont ainsi quitté les chaînes de montage.

La R 1100 GS – poursuite impressionnante des succès.

Deuxième modèle des motos boxer de la nouvelle génération au moteur à culasse quatre soupapes, la BMW R 1100 GS s’est 
pré​sentée en septembre 1993 au Salon international de l’Automobile
de Francfort (IAA) avant d’arriver chez les concessionnaires 
au printemps 1994. La version trail de la nouvelle boxer, qualifiée parfois de Range Rover parmi les trails, a perpétué de manière impressionnante les succès des modèles GS de BMW : cette moto 
a été construite à environ 46 000 unités (y compris la R 850 GS).

La R 850 GS – maintenue dans la gamme jusqu’à la fin
de l’année motos 2000.

Pour le millésime 1999, la R 850 GS était venue épauler la R 1100 GS. Son moteur de 848 cm3 développait 52 kW (70 ch) 
à 7 000 tr/mn et un couple maxi. de 77 Nm à 5 500 tr/mn. 
Pour tenir compte du règlement européen relatif aux permis motos, il y avait aussi une variante limitée à 25 kW (34 ch) ; celle-ci était disponible en option. A part le moteur, les détails techniques, le look et l’équipement de la R 850 GS étaient identiques à ceux de la R 1100 GS. 

La R 850 GS a été proposée jusqu’à la fin de l’année motos 2000.

La R 1150 GS – remplaçante de la R 1100 GS depuis
l’automne 1999.

Après six ans d’existence, la R 1100 GS a été remplacée à l’automne 1999 par la nouvelle R 1150 GS. Equipée d’un moteur encore plus puissant, d’une nouvelle boîte à six rapports et revalorisée par un «relookage», l’archétype de tous les gros trails pour l’aventure et les voyages au long cours était bien armé pour entamer la 20e année de l’histoire riche en succès des BMW GS.

En été 2001, plus de 146 000 unités avaient déjà quitté l’usine 
de Berlin.

Moteur et boîte de vitesses. 


Caractéristique de couple encore plus corsée.

Le cœur de la nouvelle R 1150 GS bat encore plus énergiquement que celui de la R 1100 GS, ce qui signifie que la puissance et le couple ont nettement progressé. La puissance maxi. du bicylindre 
à plat a en effet été portée de 59 kW (80 ch) jusqu’ici à 62,5 kW (85 ch) à 6 750 tr/mn, alors que le couple maxi. à 5 250 tr/mn est passé de 97 Nm à 98 Nm. Encore plus remarquable dans ce contexte : la caractéristique de couple du moteur est encore plus corsée et ce, sur toute la plage des régimes, et tout particulièrement entre 3 000 et 5 000 tr/mn. Ainsi, plus de 90 Nm sont disponibles entre 3 000 et 6 500 tr/mn, ce qui entraîne en même temps des reprises nettement améliorées.

Cylindrée accrue de 45 cm3 – moteur modifié.

Les mesures techniques ci-après ont contribué à améliorer 
les performances :

En portant l’alésage de 99 à 101 mm (comme sur la R 1200 C), 
les motoristes ont augmenté la cylindrée qui est de 1 130 cm3 
contre 1 085 auparavant. La course reste inchangée, soit 70,5 mm. 
Le moteur fait donc aujourd’hui appel aux cylindres de la R 1200 C (sans nervures polies) avec de nouveaux pistons. Les culasses et le vilebrequin sont empruntés à la R 1100 S. Comme celle-ci, 
la R 1150 GS possède les cache-culbuteurs allégés en magnésium. La R 1150 GS reçoit de plus un nouvel arbre à cames dont la 
dis​tribution est plus axée vers l’optimisation de la courbe de couple.

Motronic MA 2.4 et pot catalytique réglé par sonde lambda 
de série à l’échelle mondiale.

A l’instar des R 1200 C et R 1100 S, le moteur est géré par la commande numérique Motronic MA 2.4 (auparavant MA 2.2) ; 
et comme toutes les motos BMW lancées depuis 1997 (K 1200 RS, R 1200 C, R 1100 S et K 1200 LT), la R 1150 GS est dotée d’un pot catalytique trifonctionnel réglé par sonde lambda en équipement standard et à l’échelle mondiale. Pour maîtriser la puissance accrue et le besoin de refroidissement plus important en résultant, 
elle emprunte à la R 1100 RT le radiateur d’huile plus grand.

Nouvelle ligne d’échappement et de silencieux en acier spécial – soit 50 pour cent du surcroît de puissance.

Environ 50 pour cent de l’augmentation des performances de la nouvelle R 1150 GS sont le fait de la ligne d’échappement et de silencieux complètement nouvelle en acier spécial chromé ; celle-ci a rendu nécessaire l’adaptation du pare-moteur en aluminium.

Comme sur la R 1100 S, les deux tuyaux collecteurs sortant des cylindres et qui ont vu leur diamètre passer de 38 à 45 mm, sont reliés par un tuyau d’interférence et débouchent dans le silencieux avant dans une version à deux tuyaux (contrairement à la version deux-dans-un utilisé jusqu’ici). Celui-ci abrite le catalyseur et la sonde lambda. Comme c’est l’habitude sur les trails, le silencieux arrière, lui aussi de conception nouvelle, est rehaussé.

Sixième rapport surmultiplié ou, au choix, à vocation sportive.

A l’instar des R 1200 C et R 1100 S, un embrayage monodisque à sec à commande hydraulique assure la transmission. La R 1150 GS bénéficie de plus de la nouvelle boîte à six rapports de la R 1100 S : sur celle-ci, le confort et la précision des changements de vitesses ont nettement progressé par rapport à l’ancienne boîte à cinq rapports. Contrairement au modèle sport R 1100 S, la boîte à six rapports du gros trail est cependant adaptée plus particulièrement aux longues évasions dans le confort. C’est pourquoi le sixième rapport est surmultiplié, réduisant ainsi sensiblement le bruit, les vibrations et la consommation de carburant grâce à un niveau de régimes nettement plus bas.

Depuis le millésime 2001, le client peut choisir, en option, un sixième rapport de boîte plus court et plus sportif pour sa R 1150 GS, telle qu’on le trouve de série sur la nouvelle R 1150 R.

Pour gagner du poids, la R 1150 GS est dotée en équipement standard d’un alternateur d’une puissance de 600 Watts et d’une batterie de 14 Ah, comme la R 1100 S. Sur demande, un alternateur de 700 Watts et une batterie de 19 Ah sont cependant disponibles en option. Les options ABS et poignées chauffantes comprennent d’office cette alimentation électrique plus performante.

Partie cycle.


Un télélever allégé pour une maniabilité encore accrue.

La R 1150 GS conserve le concept de cadre de la R 1100 GS, 
dans lequel le carter moteur et le carter de boîte, qui assument un rôle porteur, sont reliés aux structures de cadre avant et arrière. 
La fixation du cadre arrière sur le carter de boîte renforcé a été optimisée, les deux ensembles formant ainsi une unité hautement résistante. Les nouvelles platines de repose-pied apportent une stabilisation supplémentaire.

Comme la R 1100 S, la R 1150 GS fait appel à l’avant à une version perfectionnée et allégée du télélever BMW toujours unique en 
son genre. Le chapitre consacré à la R 1100 S donne de plus amples détails à ce sujet. La nouvelle GS profite donc également de 
la réduction des masses non suspendues qui se traduit par une maniabilité encore accrue.

A l’avant, le combiné ressort/amortisseur central (débattement 190 mm) reste inchangé ; il peut être réglé en précontrainte sur cinq positions grâce à une clé à ergots faisant partie des outils de bord.

Le combiné ressort/amortisseur central arrière (débattement 200 mm) est, lui aussi, repris tel quel. Il est réglable en continu grâce à une manette de réglage hydraulique pour la précontrainte 
et grâce à une vis de tarage pour l’amortissement en détente 
(étage de rebond).

Paralever reconçu – système de freinage éprouvé doté 
de l’ABS II sur demande.

Le bras oscillant du type paralever a été remanié à l’exemple de la BMW R 1100 S. Le carter de la boîte à six rapports étant plus 
grand et la suspension du paralever sur le carter de boîte modifiée, 
la longueur du bras a été ramenée de 520 mm à 506 mm. L’empattement et la géométrie d’ensemble de la partie cycle n’en sont cependant pas affectés. Les roues BMW à rayons croisés 
(avec un moyeu adapté à l’arrière) et le système de freinage éprouvé sont repris de la R 1100 GS : la roue avant est donc équipée du frein bidisque à étriers fixes à quatre pistons et disques flottants en acier spécial (diamètre de 305 mm) et la roue arrière du frein monodisque (diamètre de 276 mm) à étrier flottant à deux pistons. Les garnitures de frein qui étaient jusqu’ici en un matériau organique sur le frein avant, sont désormais en métal fritté.

Il va sans dire qu’en option, l’ABS II est également disponible ; comme déjà par le passé, il peut être désactivé en utilisation tout terrain.

Design et équipement.


La R 1150 GS arbore un nouveau visage.

La première apparition de la R 1100 GS à l’automne 1993 avait déjà suscité un vif intérêt dans le monde de la moto. Son look original et osé sur lequel il était impossible de se tromper, avait déclenché des discussions violentes et divisé les esprits – mais peu de motards étaient restés indifférents à sa fière allure. Depuis, ils ont été environ 45 000 à l’acheter et à se déclarer donc ouvertement en faveur de ce modèle.

Pour le millésime 2000, la nouvelle R 1150 GS ne s’est pas seulement présentée avec des améliorations sur le moteur, la boîte de vitesses et la partie cycle, mais plus encore avec un «relookage» au vrai sens du terme, car elle affiche effectivement un nouveau look, un nouveau visage.

Recouvrement supérieur de la roue avant redessiné.

Le relookage commence discrètement sur la partie inférieure noire restylée du recouvrement de roue pour se poursuivre plus visiblement sur la partie supérieure marquante de ce recouvrement typé GS. Celle-ci fait en même temps office de prise d’air pour le radiateur d’huile, de garde-boue supplémentaire et de déflecteur assurant l’appui nécessaire aux vitesses élevées. En vue de côté, l’on voit facilement que grâce à sa nouvelle forme fort réussie, 
la partie supérieure du recouvrement relie encore mieux l’avant de la moto au réservoir, soulignant ainsi la fluidité des lignes. La nouvelle ligne renforce l’impression de puissance dégagée par ce modèle.

Phare double avec feu de croisement ellipsoïdal.

Ce sont surtout les «yeux» de ce nouveau visage qui attirent 
le regard : un phare double asymétrique analogue à celui de la R 1100 S se substitue ici à l’ancien phare rectangulaire. Le plus grand des deux phares est à réflecteur ellipsoïdal et lampe H7. 
Il assume la fonction code et améliore l’éclairage de la route. 
Le feu de route est émis par un phare à surface complexe avec 
une lampe H1.

Déflecteur réglable et amovible.

Directement au-dessus du phare double, on découvre un cache peint de couleur aluminium argenté derrière lequel se dissimule 
le combiné d’instruments du cockpit. Ce cache contourne les deux phares en une ligne si originale qu’avec un peu d’imagination, 
on détecterait presque un clin d’œil malin...

Ce cache est coiffé du nouveau déflecteur transparent aérodyna​miquement optimisé pour protéger encore mieux contre le vent 
et réglable sur trois positions ; ceux qui aiment rouler nez au vent apprécieront aussi la possibilité de l’enlever complètement.

Cockpit réagencé.

Dans le cockpit, l’indicateur de vitesse, le compte-tours ainsi que les témoins lumineux ont été réorganisés, ils sont aussi plus compacts et encore plus faciles à lire. Le visuel d’information pilote (FID) disponible en option avec montre numérique et affichage 
du niveau d’essence, de la vitesse enclenchée et de la température d’huile a été déplacé du côté droit au côté gauche.

Nouvelles commandes au guidon.

Après avoir été lancées sur les modèles R 1200 C et R 1100 S, 
les nouvelles commandes au guidon sont maintenant reprises sur 
la R 1150 GS. Tous les éléments de commande sont intégrés dans les commodos. Le levier de frein à main et le levier de commande de l’embrayage hydraulique sont réglables sur quatre positions. 
En raison des nouveaux commodos, la largeur du guidon qui est 
à nouveau à compensation, est passée de 890 mm à 903 mm.

Le réservoir d’essence d’un volume utile de 22,1 litres reste inchangé. Au cas où..., une valve de sécurité dite anitretournement évitera à l’avenir toute fuite d’essence et, donc, le risque d’incendie en résultant. Le support de bagages a été conservé tout comme 
la selle bipièce confortable dont la partie pilote est réglable à deux hauteurs (840 mm ou 860 mm).

En plus du relookage de la partie frontale, la reconception déjà mentionnée du système d’échappement et de silencieux, 
du carter de boîte, du paralever et des repose-pied contribue également à conférer une allure plus jeune à la moto.

L’équipement standard de la R 1150 GS comprend une serrure combinée contact d’allumage/blocage de direction avec une 
clé unique, une béquille centrale, une béquille latérale à coupure d’alimentation de sécurité, un support de bagages, des feux de détresse, un pot catalytique réglé par sonde lambda et une prise électrique.

Une gamme complète d’options et d’accessoires.

Entre autres, les options suivantes sont proposées en départ usine : l’ABS II (pouvant être désactivé), des poignées chauffantes, des protège-main intégrés, des porte-valises et un visuel d’information pilote.

Parmi les accessoires disponibles chez le concessionnaire BMW, comptons par exemple : des valises-sacoches système, des sacs intérieurs assortis, un top case, une nouvelle sacoche de réservoir, un twin bag pour les bagages, des pare-cylindre ou encore un système antivol.
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La R 1100 S. 
Pas de modifications sur la 
boxer sport, millésime 2002.

Dans la tradition de la lettre S.

Avec la R 1100 S, BMW a fait revivre, en automne 1998, une tradition : ainsi, dès les années soixante et soixante-dix, la lettre S dans la désignation de type était synonyme de sport chez BMW. Tout avait commencé par la R 50 S (1960 à 1962) et la R 69 S 
(1960 à 1969). Première moto BMW capable de filer à une vitesse de pointe de 200 km/h et frappant par son design sportif, la très couronnée R 90 S (1973 à 1976) a marqué une étape dans les annales de BMW. Des détails, tels que sa peinture orange, son carénage tête de fourche intégrant des instruments doubles, son arrière aérodynamique et ses disques de frein ajourés, ont lancé 
de nouvelles tendances. Puis, l’histoire de la lettre S apposée sur les bicylindres à plat prit une fin provisoire par les modèles 
R 100 S (1976 à 1978) et R 100 CS (1980 à 1984).

Maintenant, la R 1100 S arbore donc à nouveau la lettre S et doit par conséquent accepter qu’on la mesure à l’ambition qui y est liée. Comme la R 1150 RS, la R 1100 S appartient au segment des grand tourisme sportives. Mais alors que la R 1150 RS met l’accent avant tout sur le qualificatif grand tourisme, la R 1100 S fait exactement le contraire. Par le confort qu’elle offre au pilote et à son passager et par la possibilité d’emporter des valises-sacoches, 
elle fait, certes, preuve d’une aptitude largement suffisante au grand tourisme, mais c’est le qualificatif sport qui prime nettement sur 
ce modèle.

Le modèle boxer le plus puissant, le plus léger et le plus agile.

Le carénage sport, la selle au look monoplace et les silencieux arrière rehaussés sous la partie arrière confèrent à la R 1100 S 
une allure suscitant de fortes émotions et signalent que ses talents sportifs l’emportent. Les apparences ne trompent pas, car elle est animée par un cœur d’athlète battant avec plus de vigueur et à un rythme encore plus rapide que ceux de ses sœurs boxer. Mais elle n’est pas seulement la représentante la plus puissante, mais aussi 
la plus légère et la plus agile de la génération des boxers à culasse quatre soupapes.

La R 1100 S, c’est la boxer sport, la boxer la plus dynamique qui ait jamais existé chez BMW. A l’été 2001, elle était déjà construite à environ 20 000 unités. Elle s’élance sans modifications dans l’année motos 2002.

Moteur et boîte de vitesses.


Le moteur boxer le plus puissant de l’histoire de la moto BMW.

Le moteur de la R 1100 S est décliné du bicylindre huit soupapes d’une cylindrée de 1 085 cm3 apparu sur la R 1100 RS, sur laquelle 
il développe une puissance de 66 kW (90 ch) à 7 250 tr/mn et un couple de 95 Nm à 5 500 tr/mn.

En retravaillant ce propulseur pour sa mission sur la R 1100 S, 
les ingénieurs ont visé une solide augmentation de la puissance sans limitation perceptible du couple débité.

Résultat : la puissance maximale du moteur de la R 1100 S 
estde 72 kW (98 ch) à 7 500 tr/mn, son couple culmine à 97 Nm 
à 5 750 tr/mn.

Ainsi est né le moteur boxer le plus puissant que la marque ait jamais construit depuis que l’histoire de la moto BMW a débuté.

Extérieurement, le moteur de la R 1100 S se démarque par de nouveaux cache-culbuteurs présentant trois nervures saillantes sur la face inférieure et l’empreinte ‘Magnésium’ sur la face supérieure. L’allègement ainsi réalisé sur les deux cache-culbuteurs est de 800 grammes par rapport à la version aluminium.

Les mesures techniques suivantes ont contribué à atteindre l’augmentation souhaitée de la puissance ou ont été prises dans 
ce but :

•
Le taux de compression est passé de 10,7/1 à 11,3/1 grâce 
à une conception adéquate des pistons.

•
La canalisation de l’air d’admission a été optimisée et un filtre 
à air plat se substitue au filtre à air rond ; il facilite et augmente, donc, le passage de l’air.

•
L’accroissement du régime-moteur maxi. de 7 900 tr/mn à 8 400 tr/mn (limiteur de régime) a demandé la mise en œuvre 
de nouvelles bielles matricées.

•
La commande électronique numérique du moteur – la gestion Motronic MA 2.4 de Bosch équipant aussi la R 1200 C et la K 1200 RS – s’est vue adapter aux conditions changées. 
En lançant la gestion Motronic MA 2.4, BMW a été le premier constructeur du monde à introduire un ordinateur de diagnostic mobile (MoDiTeC) pour la moto ; cet appareil de test contribue 
à raccourcir les travaux d’entretien et de réparation.

•
Pour améliorer la lubrification d’éléments de moteur hautement sollicités, tels que les paliers de vilebrequin et de bielle, le circuit d’huile dans le carter de vilebrequin a été optimisé grâce à une modification du carter-moteur. Cette mesure profite aussi à tous les autres modèles boxer ; en même temps, la capacité du carter d’huile moteur a augmenté de 0,35 l passant ainsi à 4,10 l 
(après remplacement du filtre).

•
70 pour cent environ du surcroît de puissance sont le fait 
du nouveau système d’échappement et de silencieux de la R 1100 S, qui est décrit plus en détail dans ce qui suit.

Le nouveau système d’échappement et de silencieux augmente la puissance et contribue au look sportif.

Grâce à son volume accru, le nouveau système d’échappement 
et de silencieux de la R 1100 S réduit la contre-pression des gaz contribuant ainsi à augmenter la puissance et à affirmer la «sonorité boxer», vigoureuse et caractéristique. Les deux silencieux arrière étant relevés directement sous la partie arrière – ce que l’on n’a encore jamais vu sur une BMW –, ce système concourt de plus à l’aisance et à la sportivité rayonnées par la moto.

Pot catalytique trifonctionnel réglé par sonde lambda de série dans le monde entier.

L’installation est entièrement en acier spécial. Le diamètre des 
deux tuyaux collecteurs sortant des cylindres a été porté à 45 mm (38 mm sur la R 1100 RS) ; ils sont reliés par un tuyau dit d’inter​férence et débouchent dans un silencieux avant grand volume sous la moto. Comme sur la K 1200 RS et la R 1200 C, celui-ci abrite 
le catalyseur trifonctionnel piloté par sonde lambda, monté de série dans le monde entier.

Puis, un tuyau va du silencieux avant au silencieux arrière gauche, lui-même relié par un autre tuyau au silencieux arrière droit. Les deux silencieux arrière sortent directement sous l’optique arrière.

Adaptée au naturel sportif : la nouvelle boîte à six rapports.

A l’instar de la K 1200 RS et de la R 1200 C, un embrayage monodisque à sec à commande hydraulique assure la transmission. Comme il convient à son caractère sportif, la R 1100 S est équipée – comme la K 1200 RS – d’une nouvelle boîte à six rapports. Celle-ci se distingue par un confort et une précision accrus des change​ments de vitesses. Le bras oscillant arrière du type paralever n’étant pas logé sur le carter de boîte, mais sur le cadre principal de con​ception nouvelle, il a été possible de rendre le carter de boîte plus compact, ce qui a en même temps réduit la surface réfléchissant 
le bruit.

La progressivité des passages de vitesses est telle que toute 
la plage des régimes est exploitée de manière optimale. 
Vu l’étagement plus serré de cette boîte, la plage des régimes
utiles est adaptée à la perfection sur chaque rapport.

Pour gagner du poids, la R 1100 S est dotée, en équipement standard, d’une batterie de 14 Ah, plus petite et plus légère d’environ 1,4 kg, ainsi que d’un alternateur d’une puissance de 600 Watts, et donc légèrement réduite, pesant 0,97 kg de moins. Sur demande, la batterie plus grande de 19 Ah et l’alternateur plus puissant de 700 Watts sont cependant disponibles. Les options BMW Integral ABS et poignées chauffantes s’accompagnent 
de cette alimentation électrique plus performante.

Partie cycle.


La boxer sport – maniabilité et stabilité encore accrues.

Procurant une maniabilité et une stabilité directionnelle encore meilleures, la partie cycle de la nouvelle boxer sport se montre 
à la hauteur des performances accrues.

La géométrie de la partie cycle de la R 1100 S s’est vue adapter 
à une conduite plus sportive. L’empattement est de 1 478 mm (R 1100 RS : 1 473 mm) et la chasse à la roue avant de 100 mm (111 mm). L’angle de tête de direction est de 65,0° (64,5°) et, 
avec un conducteur pesant 85 kg, l’inclinaison maximale de la moto en virage atteint 50° (49°).

Le télélever sous une forme allégée.

A l’instar de tous les modèles boxer et de la K 1200 RS, la R 1100 S possède, elle aussi, le télélever BMW. Ce système de guidage innovateur de la roue avant a fait son entrée en 1993 sur la R 1100 RS et est jusqu’à ce jour unique dans la construction moto.

La R 1100 S adopte pour la première fois une version améliorée, encore plus légère, le télélever «light». Grâce à un procédé de fabrication spécial faisant appel à des fourreaux de fourche assemblés à partir de plusieurs pièces, il a été possible de gagner environ un kilogramme de poids. Cette nette réduction des 
masses non suspendues sur la roue avant contribue à l’excellent comportement routier de la R 1100 S.

Un combiné ressort/amortisseur réglable depuis la place 
du conducteur – une première.

Le combiné ressort/amortisseur avant de la R 1100 S comprend un amortisseur à gaz monotube et admet un débattement de 110 mm. Grâce à une manette installée entre le bord avant du réservoir et le té de fourche supérieur, l’amortissement en détente peut être réglé en continu. Sur la R 1100 RS, ce réglage s’effectue grâce à une vis à tête fendue située sur le combiné. La possibilité de régler le combiné avant de la R 1100 S sans descendre de la moto, est donc une nouveauté – et ce pas seulement sur les motos BMW...

Un nouveau cadre principal améliorant encore la stabilité directionnelle.

Le cadre de la R 1100 S est complètement nouveau ; il se compose de quatre éléments. Associé au bras longitudinal, la partie avant du cadre en aluminium coulé en coquille sert à recevoir le guidage de la roue avant.

A l’instar de tous les modèles boxer à culasse quatre soupapes par cylindre, le carter-moteur et le carter de boîte jouent un rôle porteur. La R 1100 S affiche cependant aussi un cadre principal de conception nouvelle constitué d’éléments d’aluminium soudés. Associé au carter-moteur et de boîte à fonction porteuse, 
celui-ci établit une liaison extrêmement rigide entre le système 
de guidage de la roue avant et celui de la roue arrière et crée, 
par là, une stabilité directionnelle encore plus élevée.

La partie arrière du cadre est une construction en tubes d’acier ; 
elle porte la selle et le petit support de bagages.

Comme sur toutes les motos BMW – à l’exception de la R 1200 C et des monocylindres F 650 disposant d’une transmission par chaîne –, le système du paralever BMW apparu pour la première fois en 1987 sur la R 100 GS, s’occupe d’un guidage optimal de la roue arrière aussi sur la R 1100 S. Ce bras oscillant à double articulation réduit les réactions à l’alternance de charge de la transmission par cardan assurant ainsi à tous moments une adhérence optimale de la roue arrière au sol.

Sur la R 1100 S, le paralever n’est cependant pas articulé sur le carter de boîte, mais sur le cadre principal. Le combiné ressort/
amortisseur à gaz central est fixé en bas sur le bras oscillant du type paralever et en haut sur le cadre principal. Il autorise un débatte​ment de 130 mm. Une manette permet un réglage hydraulique
de la précontrainte du ressort sur 40 positions, alors qu’une vis
à tête fendue permet de régler en continu l’étage de rebond (amortissement en détente).

Des roues allégées au look aéré à cinq branches doubles.

Pour parfaire son allure sportive, la R 1100 S évolue comme la K 1200 RS sur des roues de 17 pouces en aluminium coulé ; 
plus légères, elles arborent un dessin aéré à cinq branches doubles. 
Les roues sont de dimensions 3,50 x 17 (à l’avant) et 5,00 x 17 
(à l’arrière) et chaussent un pneu de 120/70 ZR 17 à l’avant et de 170/60 ZR 17 à l’arrière.

En option, il est possible de monter une roue arrière de dimensions 5,50 x 17 chaussée d’un pneu de 180/55 ZR 17.

Sur la roue avant, la R 1100 S fait depuis 2001 appel au nouveau frein EVO. Sur la roue arrière, on trouve un frein monodisque 
(276 mm de diamètre) avec un étrier flottant à deux pistons.

Le système de freinage doté, sur demande, 
du nouveau BMW Integral ABS.

Il va sans dire que sur demande, la R 1100 S est disponible avec l’option ABS. Depuis 2001, il s’agit du nouveau BMW Integral ABS. Sur la sportivo-GT, ce système est livré en sa version partiellement intégrale, ce qui signifie que le levier du frein à main agit simultané​ment sur le frein avant et le frein arrière, alors que la pédale de frein n’agit que sur le frein arrière.

Design et équipement.


Le look de la R 1100 S :
sportif, émotionnel, dynamique et... unique.

Pour la R 1100 S, l’objectif des stylistes était de lui conférer 
un air émotionnel et dynamique alliant les vertus indéniables de toute BMW à un niveau de sportivité nouveau chez BMW.

Carénage sport et phare ellipsoïdal.

Le carénage sport étudié en soufflerie aérodynamique est en 
quatre éléments ; il intègre les indicateurs de direction et la fonction protège-mains, possède une bulle transparente et offre une protection plutôt remarquable contre le vent et les intempéries.

Au milieu de la face carénée – surplombant les deux entrées d’air pour le radiateur d’huile inspiré du look typique des naseaux BMW – on découvre le phare double asymétrique de conception entièrement nouvelle.

Le plus grand des deux phares est à réflecteur ellipsoïdal et 
lampe H7 et assume la fonction code. Ce type de phare issu de la construction automobile améliore encore l’éclairage de la route. 
Le feu de route est émis par un phare à surface complexe avec une lampe H1. Ce nouvel ensemble optique contribue en même temps au look original de la R 1100 S.

Guidon relevé et bulle de carénage plus haute en option.

Le guidon est du type dit bracelet. Deux demi-guidons en aluminium matricé, séparés l’un de l’autre, sont emmanchés sur les tubes plongeurs directement en dessous du té de fourche. La largeur du guidon est de 680 mm (760 mm avec masselottes). Sur demande, un guidon confort plus relevé est disponible, associé à une bulle plus haute. Le levier de frein à main et le levier de commande de l’embrayage hydraulique sont réglables sur quatre positions différentes.

Le cockpit tout en noir se donne, lui aussi, un air très sportif. Il est dominé par deux instruments de conception nouvelle – l’indicateur de vitesse et le compte-tours – présentant tous deux des chiffres 
et aiguilles jaunes sur fond noir. Les témoins lumineux se trouvent dans la partie gauche du cockpit, alors qu’en bas au milieu, 
on découvre une montre numérique.

Le réservoir est logé sous une coque en matière synthétique. 
Pour des raisons de poids, il est en aluminium, abrite la pompe et le filtre à carburant et a une capacité de 18 litres. Lorsque le témoin 
de réserve de carburant s’allume, il reste quatre à cinq litres dans le réservoir.

La boxer sport n’affiche que 229 kg sur la balance.

En ordre de marche, la boxer sport affiche 229 kg sur la balance. Elle est ainsi la représentante la plus légère de la famille des nouvelles boxers BMW. Pour atteindre ce poids relativement faible, 
il a cependant fallu prendre toute une multitude de mesures de réduction du poids, dont certaines ont déjà été mentionnées plus haut.

Soumise à un régime draconien pour l’alléger et dépourvue de ce fait du réglage en hauteur, la selle biplace monobloc présente 
une hauteur de 800 mm procurant ainsi au pilote et à son passager éventuel un niveau de confort adéquat au concept de la moto. 
Le carénage de selle passager est disponible en option et confère 
à la selle un look monoplace sportif. Sous ce carénage amovible, l’on trouve aussi, sur la partie arrière, un petit support de bagages avec des poignées de maintien intégrées pour le passager.

Pour optimiser encore le poids, la R 1100 S est la première moto BMW à faire appel au matériau high-tech qu’est la fibre de carbone, qui est mise en œuvre pour la partie avant du garde-boue avant. Ceci contribue en même temps à réduire les masses non suspen​dues au niveau de la roue avant. Le traité de la forme exprime un compromis réussi entre protection contre les projections et appui 
au sol accru.

Position sportive, mais pourtant confortable au guidon.

La R 1100 S est livrée avec une clé unique pour la serrure combinée contact d’allumage/blocage de direction, le couvercle de réservoir 
et la selle. Deux crochets disposés sous la selle permettent de fixer deux casques.

Conformément à la vocation de sportive, les repose-pied ont été légèrement reculés et relevés par rapport à ceux de la R 1100 RS. Sur leur face inférieure, les repose-pied du pilote portent chacun une sonde échangeable informant le pilote lorsqu’il atteint l’inclinai​son maximale en virage. Avec un pilote de 85 kg, celle-ci est de 50°. La disposition des repose-pied, des poignées de guidon ainsi que de la selle permettent au pilote d’adopter une position de conduite sportive, mais pourtant confortable.

L’équipement standard de la R 1100 S comprend, entre autres, 
la béquille latérale à coupure d’alimentation de sécurité, 
le rappel automatique des clignotants, les feux de détresse ainsi 
que le pot catalytique trifonctionnel piloté par sonde lambda.

Les options : de l’ABS à la roue arrière large.

Les options suivantes sont proposées pour la R 1100 S : 
le BMW Integral ABS, des poignées chauffantes, un carénage 
de selle passager, une chaîne cinématique peinte de couleur noire, une béquille centrale, un alternateur plus puissant de 700 Watts combiné à une batterie de capacité accrue de 19 Ah (compris dans les options ABS et poignées chauffantes), des porte-valises et un guidon relevé associé à une bulle plus haute. Elles comprennent de plus une roue arrière plus large de dimensions 5,50 x 17 chaussée d’un pneu de 180/55 ZR 17.

L’option kit sport convient pour les motards particulièrement sportifs. Ce kit se compose d’un amortisseur de direction et de combinés ressort/amortisseur plus longs permettant de rehausser 
la moto de 18 mm à l’avant et de 20 mm à l’arrière et, donc, de porter la prise d’angle maximale en virage de 50 à 52°. Il est évident qu’une béquille latérale prolongée en conséquence fait partie 
de l’ensemble.

Les accessoires comprennent les équipements suivants : 
le kit fibres de carbone, une prise de courant, des valises-sacoches et des sacs intérieurs ainsi qu’une sacoche de réservoir.
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La R 1200 C. 
Pas de modifications sur le Cruiser, millésime 2002. 
Les modèles R 850 C supprimés 
de la gamme.
Encore plus de chromes rutilants, roues exclusives en aluminium, selle monoplace, rétroviseurs ovales, phares additionnels, déflecteur Speedster et deux peintures bicolores différentes respirant l’extra​vagance – voilà ce qui distingue la nouvelle R 1200 C Independent, grâce à laquelle BMW a enrichi la gamme de ses Cruiser, millésime 2001, répondant ainsi aux souhaits exprimés par les clients désireux de personnaliser leur Cruiser.

C’est avec la R 1200 C Classic que BMW s’était pour la première fois lancé dans le segment des choppers/customs en septembre 1997. Au printemps 1999, la R 850 C Classic s’y est jointe, suivie 
à l’automne 1999 par les versions Avantgarde. Sur ces dernières, 
qui sont disponibles en deux couleurs, de nombreuses pièces ne sont pas chromées, mais peintes en graphitan.

Depuis son lancement, la R 1200 C ne cesse de faire fureur : 
par son apparition spectaculaire avec James Bond, l’agent secret de sa Majesté, dans le policier plein de suspense «Demain ne meurt jamais», par les prestigieuses distinctions qui lui ont été décernées pour son style et par de nombreux titres de «Cruiser de l’année» 1999 et 2000 remportés lors d’élections organisées par des revues motos aux quatre coins du monde.

Sur le marché, les modèles Cruiser de BMW ne sont pas en reste : jusqu’à l’été 2001, plus de 30 000 unités ont quitté l’usine motos 
à Berlin. A partir du millésime 2002, les modèles R 850 C Classic et R 850 C Avantgarde sont supprimés de la gamme des motos BMW.

La R 1200 C Independent : nouvelles roues en aluminium, 
phare antibrouillard et déflecteur Speedster.

Elégante et d’un look particulièrement haut de gamme, la 
R 1200 C Independent lancée à l’automne 2000 et techniquement presqu’identique à ses sœurs, est proposée avec une peinture bicolore soit ivoire uni/peach métallisé avec des filets noirs soit mandarin uni/graphite métallisé avec des filets blancs, les filets étant dans les deux cas appliqués à la main. Ce type de peinture fait ressortir les lignes et formes fluides de la R 1200 C et démarque l’Independent des autres variantes de modèle. Le caractère original de cette peinture voyante est encore souligné par le déflecteur Speedster teinté, par deux petits antibrouillards additionnels de forme lenticulaire et par les nouvelles roues. Les roues à rayons croisés se voient en effet remplacées par des roues bipièces en aluminium à croisillon tribranche ; la couronne de la jante et le croisillon sont assemblés par des boulons titane.

La R 1200 C Independent est équipée en série d’une selle monoplace qui place le pilote homme ou femme au centre optique de la moto. Celui par contre qui est un peu moins indépendant que ne le laisse supposer le nom de sa moto, peut l’équiper d’une petite ou d’une grande selle passager et de repose-pied, à l’instar des autres modèles Cruiser. Au lieu du guidon de tourisme de série, 
le guidon relevé ou le guidon plat du modèle Classic sont égale​ment au choix pour l’Independent.

Les clignotants possèdent une ampoule jaune derrière un verre blanc, les boîtiers des rétroviseurs ne sont pas ronds, mais ovales 
et chromés. Arborant encore plus de chromes que sa sœur Classic, 
la nouvelle Independent sait briller encore plus : même le cache de l’alternateur sur la partie avant du carter moteur, les grilles d’entrée d’air redessinées devant les radiateurs d’huile, les leviers d’embrayage et de frein à main et les couvercles des réservoirs 
du liquide de frein et d’embrayage sont chromés brillant. Et telle la cerise sur le gâteau, deux écussons BMW supplémentaires 
ornent le cache de l’alternateur à l’avant et le cache-moyeux de la roue arrière.

Les modèles Cruiser BMW, version Avantgarde : 

des pièces peintes de couleur graphitan au lieu des chromes.

Deux ans après le lancement de la R 1200 C, BMW a présenté une nouvelle variation esthétique du sujet Cruiser. La version Avantgarde de la R 1200 C apparue pour le millésime 2000 se démarque des Cruiser classiques. Les pièces étincelantes de chrome ou d’argent aluminium sur ces derniers, sont peintes en graphitan ou en noir (comme le bloc-moteur ou la chaîne cinématique) sur la version Avantgarde. Le graphitan, une couleur de conception nouvelle, est un mélange associant les qualités du graphite à celles du magné​sium. L’alternative «foncée» à la couleur argent classique produit un effet moderne et extériorise toutes les qualités high tech de cette moto.

Nouveau guidon de tourisme.

Les modèles Avantgarde sont livrés de série avec un nouveau guidon de tourisme. Celui-ci constitue un compromis efficace entre le guidon relevé de série sur les Cruiser classiques et le guidon sport plus plat proposé en option. Il va sans dire que sur demande, le nouveau guidon de tourisme est également disponible pour les modèles classiques. Inversement, le guidon relevé et le guidon plat sont aussi disponibles pour les Cruiser Avantgarde.

Des chromes supplémentaires dans la gamme des accessoires.

Depuis le millésime 2000, de nouvelles pièces chromées polies 
sont disponibles dans la gamme des accessoires, comme p. ex. 
les leviers d’embrayage et de frein ainsi que les bouchons des réservoirs du liquide de frein et d’embrayage ainsi que du réservoir d’essence.

Moteur.

Appelés à motoriser comme il se doit leur Cruiser, les ingénieurs BMW ont logiquement choisi le nouveau boxer bicylindre comme base. En effet, celui-ci laisse déjà entrevoir tous les traits caractéristiques essentiels d’un moteur Cruiser : le punch coupleux indispensable pour flâner décontracté, la sonorité accentuée dans les graves du bicylindre – message acoustique de sa puissance souveraine – et l’équilibrage idéal des masses du boxer pour une souplesse de fonctionnement optimale. Sans oublier que le moteur boxer à lui seul garantit à la moto l’identité visuelle exclusive de BMW, sur laquelle on ne saurait se tromper.

Les motoristes savaient en même temps que bien qu’étant un 
sportif parfaitement entraîné, le boxer, sous sa forme connue, était pourtant, au vrai sens du terme, à quelque milliers de tours du moteur idéal pour le Cruiser. Ils décidèrent de ce fait de soumettre le boxer à un profond remaniement interne afin de transformer 
le sprinter alerte et nerveux en un athlète musclé et serein.

Augmentation de la cylindrée.

Le premier et plus important obstacle à franchir pour fournir le «coffre» spécifique à ce type de moto, consistait à augmenter la cylindrée. De toutes façons, pour un Cruiser digne de BMW, 
celle-ci ne saurait jamais être assez grande. En portant l’alésage de 99 mm à 101 mm et la course de 70,5 mm à 73 mm, les motoristes ont fait passer la cylindrée initiale de 1 085 cm3 à 1 170 cm3 pour 
la BMW R 1200 C.

Une courbe de couple rappelant un dos de bison.

Le moteur puise donc sa puissance dans sa forte cylindrée, 
mais vu la définition qu’ils avaient donnée à la caractéristique du Cruiser, les ingénieurs ne s’en sont pas contentés. Ils voulaient élever un monument à ce moteur aux reprises exemplaires en déterminant une caractéristique de couple dont le profil rappelle un dos de bison. Résultat de leurs efforts : une machine qui se passe 
si radicalement des hauts régimes qu’un compte-tours serait ici l’accessoire le plus superflu du monde.

De petites retouches pour accentuer la caractéristique Cruiser.

C’est une multitude de petites retouches qui a permis aux ingénieurs de métamorphoser le boxer, sans pour autant modifier l’architecture de base du moteur à culasse quatre soupapes.

Parmi ces changements, mentionnons :

•
La réduction du diamètre des soupapes :
(R 1200 C : 34 mm pour l’admission et 29 pour l’échappement ; 
R 1100 RS : 36 mm pour l’admission et 31 pour l’échappement).

•
Les cames d’une nouvelle conception :
distribution réduite (R 1200 C : 256 degrés ; R 1100 RS : 300 degrés) et en même temps, levée réduite des soupapes (R 1200 C : 8,23 mm à l’admission et à l’échappement ; R 1100 RS : 9,85 mm à l’admission, 9,4 mm à l’échappement).

•
Le système d’admission optimisé pour plus de couple :
diamètre des tubulures d’admission : 35 mm (R 1100 RS : 50 mm), longueur optimisée des tubulures corps de papillon (diamètre 35 mm ; R 1100 RS : 50 mm) couplés et intégrés 
dans le système d’admission, ce qui a permis de loger de plus un starter automatique. Comme la K 1200 RS, la R 1200 C se passe donc du starter au guidon pour les démarrages à froid.

•
La reprogrammation du Motronic :
des interventions sur le Motronic (MA 2.4 à l’instar de la K 1200 RS) ont permis de définir une courbe de couple caractérisée par la disponibilité des couples maxima dès 
les plus petits régimes.

Un boxer apprivoisé.

Civilisé de la sorte, le boxer sportif s’est transformé en un bicylindre apprivoisé se prêtant au plaisir de la conduite «cool». En effet, pour flâner sans stress sur le highway – où qu’il se trouve dans le monde – les 45 kW (61 ch) à un régime modéré de 5 000 tours/minute sont une invitation fabuleuse, à condition d’être aussi vifs que sur le boxer de la BMW R 1200 C. Car ce qui compte dans le «cruising» authentique, où c’est le poignet droit qui détermine l’envoi de la puissance, c’est un couple généreux à bas régime : ainsi, la valeur maxi. de 98 Newtons-mètres est disponible dès 3 000 tr/mn.
Et plus de 90 Newtons-mètres sont disponibles entre 2 500 tours
et 4 500 tours.

Sur une plage de régimes encore nettement plus large, à savoir entre 1 500 tr/mn et – s’il le faut vraiment – 6 500 tr/mn, le Cruiser BMW peut profiter d’un couple abondant et d’un grand débit de puissance utile. Sur le dernier rapport, c’est-à-dire en cinquième, cette plage couvre toutes les vitesses : des 50 km/h typiques en ville jusqu’à la vitesse de pointe de plus de 160 km/h (sur circuit). L’agrément du cruising s’exprime sur la BMW R 1200 C dans le fait qu’il est parfaitement possible, mais pourtant pas nécessaire, 
de renoncer aux changements de vitesse.

La musique ronronnante du boxer.

Quant au système d’échappement qui, grâce à une mise au point adéquate, apporte également sa contribution à la caractéristique de couple recherchée, il associe style classique et technique moderne. Le dessin original de la ligne d’échappement marquée par les 
deux sorties courtes, rutilantes de chrome, cache une conception écologique à deux égards. La combinaison du silencieux avant central et des deux silencieux arrière compacts droit et gauche abaisse le bruit du moteur aux valeurs sévères stipulées par la norme antibruit européenne actuelle, soit 80 dB(A). Ceci n’enlève cependant rien à la sonorité typiquement BMW et très «Cruiser» 
du boxer qui émet donc une belle musique pleine et grave.

Pot catalytique contrôlé par sonde lambda en équipement standard de par le monde.

De plus, le silencieux avant de la R 1200 C intègre le pot catalytique trifonctionnel réglé par sonde lambda, un équipement standard pour tous les pays.

Embrayage hydraulique et nouvelle boîte à cinq rapports.

La transmission de la BMW R 1200 C est assurée par un embrayage monodisque à sec à commande hydraulique et une nouvelle boîte 
à cinq rapports dérivée de la boîte à six rapports de la K 1200 RS. Elle se distingue par la précision et le confort élevés des changements de vitesse et est moins volumineuse, le bras oscillant de la R 1200 C n’étant plus fixé sur le carter de la boîte, mais sur le cadre. Quant aux intervalles de révision de la boîte, ils ont été portés de 20 000 km à 40 000 km.

L’étagement de la nouvelle boîte à cinq rapports a été minutieusement adapté aux exigences du Cruiser : les rapports inférieurs sont plutôt courts et à étagement serré, pour assurer la vivacité sur les petites routes sinueuses. Le cinquième, par contre, offre un rapport de transmission nettement plus long. C’est sur ce rapport, sur lequel le moteur tracte en force et délivre son couple maximum que la moto évolue à la vitesse de croisière idéale entre 80 et 120 km/h.

Il va sans dire que la transmission du mouvement à la roue arrière 
se fait – à l’instar de toutes les motos boxer BMW – par un arbre 
à cardan installé ici dans le bras oscillant du monolever et équipé, en plus des deux cardans, d’un amortisseur de torsion.

Partie cycle.


La position de conduite typique du Cruiser va de pair avec un empattement long.

Pour le Cruiser, un empattement long est la condition idéale pour faire valoir les qualités caractéristiques de ce type de moto. 
Le cruising, c’est en effet adopter une bonne allure sans se laisser stresser ni sur les longues lignes droites ni sur les tracés tourmen​tés. Dans ce cas, la tenue de cap imperturbable est plus importante que la réaction spontanée de la moto balancée vivement tantôt 
à droite tantôt à gauche avec un angle téméraire.

Favoriser l’empattement long crée plus de place sur la moto, permettant à son maître et cavalier une position de conduite seigneuriale. Pour atteindre cette position sur la BMW élancée en Cruiser, les ingénieurs ont reculé la selle du pilote-cavalier tout 
en avançant nettement les repose-pied. Ils ont ainsi installé entre les deux roues une place confortable qui transforme les randonnées transcontinentales en un vrai régal, sans pour autant exciter l’instinct de pilote qui sommeille en tout motard.

Au cours de sa cure de croissance, la BMW R 1200 C s’est allon​gée, l’empattement court, à savoir 1 473 millimètres, de la R 1100 RS de conception sportive se transformant en un empattement long de 1 650 millimètres sur le Cruiser, soit près de 20 centimètres de plus. La longueur totale a bien évidemment suivi l’évolution de l’empatte​ment, passant des 2 175 mm de la R 1100 RS aux 2 340 mm de la R 1200 C.

De nouvelles dimensions et un nouveau concept.

Les nouvelles dimensions ont exigé l’application d’un nouveau concept. Ainsi, le cadre de la R 1200 C se compose d’un élément en aluminium coulé ostensible pour la partie avant et d’une construction de tubes d’acier plutôt discrète pour la partie arrière. Le moteur et la boîte de vitesses se logent entre les deux comme une structure à fonction porteuse.

La partie avant du cadre en alliage léger, habillée de chrome nacré 
à l’instar des boîtiers d’appareils photo haut de gamme classiques, joue au-delà de sa fonction proprement dite, un important rôle pour le design. Et elle ne laisse aucun doute sur cette fonction esthétique supplémentaire qui lui a été assignée : les entrées d’air de refroidisse​ment pour les deux radiateurs d’huile placés derrière, sont tout aussi visibles que les sorties d’air. A noter le discret rappel de la calandre des BMW automobiles.

Le télélever est aussi un élément important du design.

Sur son extrémité avant supérieure, la partie avant du cadre supporte aussi la fixation supérieure du télélever de la suspension avant. Dès le début, il était clair que la R 1200 C devait bénéficier – comme tous les modèles de la nouvelle génération des boxers ainsi que la récente K 1200 RS – de ce système de guidage innovateur 
et exclusif de la roue avant (voir aussi la description détaillée au cha​pitre 13). Etant donné que le bras longitudinal entièrement dépouillé sur la R 1200 C est en même temps un élément de style important, il est ici pour la première fois réalisé en aluminium brossé.

Le même éclat miroitant se retrouve sur les fourreaux de la fourche du système télélever qui présente un angle de tête de direction incliné, typique du Cruiser (60,5 degrés). Vu la conception «auto-stable» avec un empattement long et dans l’intérêt d’une bonne maniabilité, la chasse de la roue avant est peu importante (86 mm). La suspension est assurée par un combiné ressort/amortisseur central avec ressort hélicoïdal et amortisseur monotube à gaz. 
Le débattement est de 144 mm.

Un monolever allongé remplace le paralever.

L’empattement sensiblement accru de la BMW R 1200 C ne résulte pas seulement de l’angle plus incliné de la fourche du système télélever, mais aussi du bras oscillant arrière dont la longueur a augmenté de 90 mm. Un bras oscillant long permet de compenser aussi bien les réactions engendrées par le cardan que le monobras oscillant à double articulation plus court, mais plus complexe 
du type paralever BMW. De ce fait, les ingénieurs ont opté pour une version allongée du premier monobras oscillant de ce nom, 
le monolever BMW et ce, pour des raisons tant fonctionnelles qu’esthétiques. Dans ce cas, la suspension incombe également à un combiné ressort/mono-amortisseur à gaz central, articulé sur le bras oscillant. La précontrainte du ressort hélicoïdal peut être réglée à la demande en fonction de la charge. Le débattement est de 100 mm.

Nouveau combiné ressort/amortisseur plus confortable.

Depuis novembre 1998, cette moto est équipée en série d’un nouveau combiné ressort/amortisseur plus souple et plus confortable. Le combiné d’origine, plus dur, qui est surtout adapté 
à la moto chargée à bloc, est proposé en option depuis le millésime 2000. Appelé «combiné grand tourisme», il comporte un ressort doté d’une précontrainte hydraulique supplémentaire.

Deux silencieux arrière.

Enfin, l’utilisation du monolever plus long a également permis de procurer la place nécessaire au silencieux arrière droit – le paralever s’y serait opposé au vrai sens du terme. Ainsi, après plus de dix ans, il y a eu à nouveau une moto BMW présentant un silencieux arrière de chaque côté. 

L’empattement important n’est pas seulement un gage d’auto​stabilité pour la conduite, mais aussi un élément indispensable
à l’archi​tecture du Cruiser. En effet, la longueur crée aussi les condi​tions préalables à une assise basse qui, avec 740 mm seulement, est aussi appréciée par les petits gabarits.

Typées et robustes – les roues BMW à rayons croisés.

Les roues comptant par principe parmi les éléments qui marquent tout particulièrement la personnalité d’une moto de leur empreinte, les stylistes et spécialistes de la partie cycle ont cherché un type de roue très expressif. La solution retenue est une association réussie entre esthétique traditionnelle et technique moderne. Le motif de base stylistique des roues de la BMW R 1200 C reprend en effet le rayonnage métallique classique, matérialisé ici par la variante moderne, chromée polie de la roue BMW à rayons croisés. Sur cette conception robuste, qui a fait ses preuves depuis le lancement de la R 100 GS en 1987, les rayons métalliques ne passent pas par la base de la jante, mais relient le rebord de la jante au moyeu. Cette conception permet de réaliser une base de jante fermée et d’utiliser des pneus sans chambre.

Système de freinage hautement efficace – 
couplé à l’ABS II sur demande.

Bien que dans cette catégorie de moto, les exigences dynamiques ne soient en règle générale pas vraiment mises en avant, toute BMW assume pleinement sa responsabilité pour une décélération optimale, même en version Cruiser. Les freins sont donc dimen​sionnés en conséquence : les deux disques avant ajourés en acier inoxydable présentent un diamètre généreux de 305 millimètres. 
Les étriers fixes Brembo à quatre pistons serrent puissamment 
les disques. A l’arrière, un disque (285 mm de diamètre) et un étrier flottant à deux pistons assurent le freinage. Il va sans dire que, 
en option, la R 1200 C peut être livrée avec l’antiblocage ABS II.

Bilan : la R 1200 C ne permet pas seulement de se balader paisiblement et souverainement à travers la campagne ou, pourquoi pas, en ville, mais aussi d’adopter une conduite dynamique tout 
en restant «cool» sur les petites routes sinueuses. Autrement dit :
la BMW R 1200 C est le Cruiser qui permet de savourer toutes 
les joies de la moto...

Design et équipement. 
La philosophie du design est un trait essentiel de toute BMW et le Cruiser n’échappe pas à ce principe. Le design doit refléter les valeurs de base de la marque et conférer son identité personnelle 
à la moto. Le design de la R 1200 C interprète les valeurs tradition​nelles de BMW : innovation, sobriété du fond et de la forme, fonctions sensées et utiles, fiabilité, auxquelles s’ajoute l’ingrédient le plus important, à savoir une bonne dose de valeurs émotionnelles. 

Technologie ultramoderne et attributs rétro.

La R 1200 C associe cependant aussi une technologie ultra​moderne aux attributs et empreintes rétro typiques des choppers/ customs. Or, la R 1200 C n’établit aucun rapport avec une époque définie. Dans le fond, elle renvoie plutôt à la tradition de la moto BMW sans pour autant véhiculer un message historique.

Pleins feux sur les éléments de la suspension.

Bien que la moto dégage une forte impression de compacité, des dégagements et ajours définis avec précision confèrent une certaine transparence à sa silhouette. Celle-ci laisse apparaître les éléments de suspension du télélever à l’avant et du monolever à l’arrière. 
Elle produit une touche de légèreté et l’impression d’une machine dépouillée, réduite à l’essentiel : le Cruiser, une moto pure.

Le Cruiser est une moto, sur laquelle le choix des matériaux ne suit pas qu’une logique purement fonctionnelle, mais s’oriente de 
plus vers les aspects esthétiques, le look qui trahit à la fois l’esprit de l’époque et le caractère du motard et de sa machine. 
Sur la R 1200 C, on ne trouve de ce fait que des matériaux de grande valeur.

Originalité grâce au moteur boxer.

L’originalité de la BMW R 1200 C dans le segment vivement disputé des choppers/customs se traduit tant techniquement qu’esthétique​ment par son bicylindre unique en son genre : le boxer saillant au vrai sens du terme des deux côtés de la moto. Les couvre-culasse de conception nouvelle de ce moteur sont bien évidemment chromés étincelants.

La recherche d’un style dépouillé, réduit à l’essentiel, s’extériorise bien autour du guidon chromé, relevé comme sur tout custom et réalisé en un tube de 25 mm de diamètre. Sa forme permet au pilote de prendre une position droite et décontractée. Comme déjà sur 
la K 1200 RS, la R 1200 C adopte les commandes au guidon de la nouvelle génération. Le concept éprouvé a été maintenu, 
mais la disposition de certaines commandes a été améliorée et leur maniement encore facilité. Ainsi, toutes les commandes sont désormais dans le commodo. Par contre, sur le guidon de la R 1200 C, on cherchera en vain le levier de starter toujours de rigueur sur les motos actuelles : à l’instar de la nouvelle K 1200 RS, la R 1200 C est en effet dotée d’un dispositif automatique de démarrage à froid. L’embrayage hydraulique permet de régler le levier d’embrayage sur quatre positions. Le levier du frein avant, revêtu de chrome nacré, s’ajuste également sur quatre positions.

Se limiter à l’essentiel.

L’instrumentation de la R 1200 C, placée au-dessus du phare rond habillé de chrome, se limite à un compteur de vitesse excentré à gauche qui abrite aussi les témoins de pression d’huile et de réserve de carburant. Son cadran reprend entièrement le style des années cinquante.

Le «coffre» du boxer de 1200 cm3 permet de se passer du compte-tours ; sept témoins disposés en deux rangées sur une plaque d’aluminium excentrée à droite sont une source d’informations tout à fait suffisante. La serrure combinée pour le contact d’allumage 
et le blocage de direction est placée au milieu entre le compteur 
de vitesse et les témoins. Le haut de la clé de couleur argent mat rappelle le style des motos anciennes.

La réduction intentionnelle à la simplicité s’exprime aussi dans la selle. Très confortable, celle-ci affiche volontairement qu’il s’agit ici d’une moto monoplace. Parfaitement fondue dans la ligne du Cruiser, elle est incurvée comme une vraie selle cavalière et revêtue de cuir de haute qualité. Depuis le millésime 1999, il y a aussi, 
en option, une selle confort plus rembourrée de 20 mm.

Le siège du passager sert aussi de dosseret au pilote.

Un petit coussin habillé de cuir reçoit le passager ou la passagère pour les petites échappées à deux. L’astuce : s’il part seul, le pilote peut relever ce coussin en position verticale où il lui servira de dosseret, l’inclinaison étant de plus réglable manuellement sur trois positions. En position verticale, le coussin dégage un support de bagages en aluminium coulé, revêtu de chrome nacré, sur le garde-boue arrière.

Des composants qui laissent percevoir leur fonction.

Comme on l’a déjà dit plus haut, la plupart des éléments de 
la BMW R 1200 C sont délibérément d’une ligne très éloquente et laissent clairement reconnaître leur fonction : ainsi par exemple, 
la canal​isa​tion de l’air, côté admission, avec le cache d’entrée d’air 

chromé en dessous du réservoir, ou bien la partie avant du cadre chromée nacrée. Celle-ci reçoit en même temps les deux radiateurs d’huile et montre ostensiblement cette fonction supplémentaire par les entrées et sorties de l’air de refroidissement.

Le réservoir de carburant avec son bouchon chromé, incrusté en position excentrée à droite, est un autre élément original dans le look de la R 1200 C. Etant donné que sur le Cruiser, l’autonomie à grande vitesse n’est pas un point primordial, le réservoir affiche une ligne plutôt élancée. Cependant, un volume de 17 litres, dont quatre en réserve, peut être considéré comme suffisant sur une moto de ce type.

Des matériaux et surfaces de grande qualité.

L’élégance de la BMW R 1200 C, noble et nonchalante à la fois, est aussi soulignée par l’emploi sélectionné de matériaux et de surfaces de grande qualité, se fondant parfaitement dans le style du Cruiser.

L’utilisation systématique de la tôle d’acier zinguée pour le réservoir, les garde-boue et les caches latéraux est plus qu’un retour à des traditions anciennes. Dans l’usage quotidien, la tôle d’acier est robuste et peu sensible, elle offre de plus une surface idéale à des peintures de haute qualité qui gardent ici durablement leur lustre.

Des traits tracés à main levée et d’un coup de pinceau habile.

Sur la R 1200 C, la peinture de toutes les pièces est une affaire particulièrement sophistiquée : couche d’apprêt, couche de remplissage et couche de couleur sont scellées par deux couches de vernis transparent produisant un éclat durable et intense. Et puis, le Cruiser se voit, lui aussi, soumis à une opération de travail tout à fait particulière, un point culminant dans chaque visite à l’usine des motos BMW à Berlin, où nous observons les femmes – les rechampisseuses – qui, à main levée et d’un coup de pinceau habile, appliquent sur le réservoir et les garde-boue de fins filets de couleur assortis au coloris de la moto.

Beaucoup de chrome et d’aluminium brossé.

Bien en ligne avec le style custom et sûre d’elle, la BMW R 1200 C regorge de chrome. Ses surfaces métalliques miroitantes, composées de trois couches respectivement de nickel, de cuivre 
et de chrome, sont réalisées selon les normes de qualité les plus rigoureuses. Appliqué de la sorte, le chrome constitue une surface très résistante d’un lustre soit étincelant soit nacré.

L’aluminium brossé, quant à lui, embellit par exemple le bras longitudinal du télélever. Il confère un éclat supplémentaire et 
une allure encore plus noble au Cruiser.

Sièges gainés cuir.

La selle du pilote et le siège-coussin du passager sont habillés 
d’un cuir imperméable de haute qualité.

Options et accessoires pour la R 1200 C.

Plus encore que d’autres motards, les amateurs du Cruiser aiment prendre le guidon d’une moto fortement individualisée.

La première préoccupation était d’améliorer le confort de la passagère ou du passager pour les longues distances. Sur demande, un siège plus large procure ce confort ; et celui qui ne voudrait 
pas se contenter de la sangle de cuir pourra aussi monter une barre de maintien chromée. Pour le pilote, une selle confort plus épaisse de 20 mm est disponible depuis le millésime 1999.

Poignées chauffantes, guidon plat et petit pare-brise.

Lorsque les journées se rafraîchissent, les poignées chauffantes sont bienvenues. Et celui qui voudrait braver le vent, le buste moins droit qu’avec le guidon relevé de série, pourra opter pour un guidon plus plat et en même temps plus large qui lui donnera un «feeling» de conduite plus active. Pour réduire la pression aérodynamique sur le buste et pour offrir une certaine protection contre les intempéries, BMW propose un petit pare-brise pour la R 1200 C. En plus d’une prise 12 V, il y a aussi un pare-cylindre – étincelant de chrome, bien sûr. Depuis le millésime 1999, la gamme des accessoires comprend aussi des caches d’échappement chromés.

Le programme de rangement Cruiser :
des sacoches latérales à la sacoche de réservoir.

La grande aptitude aux voyages se trouve corroborée par un ensemble de bagages se fondant parfaitement dans le style de la moto. Sur la R 1200 C, les valises rigides en matière synthétique se voient cependant remplacées par des sacoches de cuir imprégné et, donc, hydrofuge, montées comme d’habitude sur des supports intégrés, fixés de part et d’autre de la roue arrière. Equipées d’un fond robuste en matière plastique, elles ne craignent pas les vibrations et associées au cuir, elles offrent un volume de rangement à la fois fonctionnel et esthétique. Pour éviter le désordre et permettre une utilisation confortable des sacoches fermant à clé, des sacs intérieurs sont disponibles : ils sont en un matériau résistant et imperméable dont la surface imite la toile.
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Les quatre cylindres de la série K. 
Pas de modifications 
sur la sportivo-GT K1200 RS, 
millésime 2002.
La K 1200 RS était arrivée sur le marché au printemps 1997. 
13 ans après le premier lancement de la K 100 RS à l’automne 1983, BMW avait alors présenté la troisième évolution complexe de la grand tourisme sportive animée par le quatre cylindres en ligne. 
En 1989, la K 100 RS s’était vue administrer le quatre cylindres ainsi que le paralever de la K 1, en 1992, la K 1100 RS était le fruit du premier agrandissement de la cylindrée. Suite à une nouvelle augmentation de la cylindrée à 1 171 cm³, la K 1200 RS disposait du moteur le plus grand et, avec 96 kW (130 ch), le plus puissant de l’histoire de la moto BMW. De plus, elle était dotée pour la première fois d’une boîte à six rapports.

La partie cycle – équipée du télélever et d’un ABS de série – ainsi que l’équipement avaient également été modifiés de fond en comble. Le nouveau style révélait fort bien que la sportivo-GT avait encore gagné en dynamisme et en sportivité. La K 1200 RS s’est vue décerner de nombreux prix tout en remportant un grand succès sur le marché : fin 2000, plus de 21 000 unités avaient quitté l’usine.

Le relookage de la K 1200 RS 
a répondu aux souhaits des clients :

Amélioration de la protection contre le vent 
et les intempéries et de l’ergonomie. 

Après avoir construit la K 1200 RS pendant quatre ans, BMW a sorti une nouvelle K 1200 RS au printemps 2001. C’est en suivant 
la devise «le mieux est l’ennemi du bien» que BMW a retravaillé la sportivo-GT réagissant ainsi en même temps aux suggestions et souhaits formulés par les clients.

Après le lancement de la K 1200 RS au printemps 1997, la plupart des clients étaient, certes, conquis par le dynamisme souverain et le naturel sportif de la nouvelle sportivo-GT, mais ce n’était pas forcé​ment le cas pour le confort. C’est ainsi que certains clients BMW regrettaient la protection exemplaire contre le vent et les intempéries dont ils avaient l’habitude de profiter à l’abri du carénage de la K 100 RS et de la K 1100 RS. Et aussi le confort de la selle du con​ducteur : l’ergonomie axée plus fortement sur la conduite sportive s’était traduite par une inclinaison plus forte du buste et une flexion plus forte des genoux.

Dès l’été 1998, BMW avait présenté une première solution plus confortable en matière d’ergonomie. Le guidon large de 700 mm, n’a certes, pas changé, gardant donc la possibilité du réglage combiné axes vertical/longitudinal sur trois positions. Doté d’un support modifié, le guidon – appelé alors «guidon confort» et disponible en option – s’est cependant rapproché de 40 mm du pilote, lui permettant d’adopter une position plus droite. La nouvelle selle confort, également réglable en hauteur et plus rembourrée de 20 mm pour le pilote et de 10 mm pour le passager, avait permis au pilote et à son passager de moins plier les genoux, mais elle avait en même temps fait passer la hauteur de la selle (pilote) à 790 mm, voire 820 mm. Depuis, le guidon confort et la selle confort sont disponibles soit en option soit dans les accessoires disponibles en post-équipement.

Simultanément, BMW avait décidé de retravailler la K 1200 RS. 
Le premier objectif consistait à améliorer le confort grand tourisme en optimisant la protection contre le vent et les intempéries ainsi que les conditions ergonomiques pour le pilote et son passager. 
Cet objectif a été entièrement atteint. Les différentes mesures prises dans le cadre de ce travail et leurs résultats sont décrites en détail ci-dessous, sous le sous-titre «Design et équipement».

Moteur et partie cycle inchangés – 
combiné ressort/amortisseur arrière désormais à réglage hydraulique. 

Le moteur et la partie cycle de la nouvelle K 1200 RS ont été repris sans modification. A une exception près : le réglage du combiné ressort/amortisseur arrière en précontrainte et en détente est désor​mais hydraulique et s’effectue grâce à une manette (jusqu’ici, il était mécanique et s’effectuait avec l’outillage de bord).

BMW Integral ABS en dotation standard. 

La nouvelle K 1200 RS est équipée en série du nouveau frein EVO sur la roue avant ainsi que du nouveau BMW Integral ABS – ici, 
on voit ce système révolutionnaire en sa version partiellement inté​grale répondant au naturel sportif de la moto. Cela signifie que le levier de frein agit simultanément sur le frein tant avant qu’arrière, alors que la pédale de frein n’actionne que le frein arrière. 
(Le chapitre 12 donne de plus amples informations sur le 
BMW Integral ABS.) Dans la gamme complète des options, 
il convient de citer un régulateur de vitesse permettant de définir 
la vitesse de croisière souhaitée.

Le confort grand tourisme se hisse à de nouvelles hauteurs. 

Conclusion : la nouvelle K 1200 RS s’est encore bonifiée. Ceci est particulièrement vrai pour la protection contre le vent et les intem​péries ainsi que pour l’ergonomie, dont profitent le pilote et son passager. Le confort grand tourisme de cette sportivo-GT fixe une nouvelle référence dans sa catégorie. Or, la nouvelle K 1200 RS n’a pas seulement gagné en agrément, mais aussi – grâce à l’installation du frein EVO et du BMW Integral ABS – en sécurité. Et maint 
ama​teur de motos trouvera qu’elle a, de plus, gagné... en beauté.

A l’été 2001, plus de 5 000 unités avaient quitté l’usine. 
La K 1200 RS entame l’année motos 2002 sans modifications. 

Moteur. 


Pas de modification sur la nouvelle K 1200 RS. 

Le moteur de la K 1200 RS (comme de la K 1200 LT) est le plus gros moteur dans l’histoire de la moto BMW et, avec 96 kW (130 ch), en même temps le plus puissant. Lorsqu’elle est arrivée au printemps 2001, la nouvelle K 1200 RS a repris ce moteur sans aucune modification.

Limité à 98 ch sur demande. 

L’acheteur peut cependant aussi opter pour la version bridée à 72 kW (98 ch). Cette dernière tient compte de la subdivision des catégories d’assu​rance en Allemagne. Sur cette version, le moteur de la K 1200 RS débite sa puissance maxi. dès 7 000 tr/mn. 

Aux bas régimes, les courbes de puissance des deux variantes 
de moteur ne diffèrent pas beaucoup. Jusqu’à 6 000 tr/mn, elles présentent une forte croissance constante. Passé ce régime et jusqu’à près de 9 000 tr/mn, la version de 96 kW (130 ch) augmente continuellement sa puissance, conférant une énorme poussée 
à la K 1200 RS. Ce n’est qu’à 9 400 tr/mn que le moteur est bridé électroniquement – une intervention effectuée dès 9 000 tr/mn 
sur la K 1100 RS.

Couple maxi. accru d’environ dix pour cent.

Les deux versions du moteur bénéficient d’une augmentation d’environ dix pour cent du couple, déjà très élevé avec une valeur de 107 Nm à 5 500 tr/mn. La courbe de couple est également 
plus corsée : ainsi, les deux versions disposent dès 3 500 tr/mn 
de 100 Nm.

Sur la version de 72 kW (98 ch), la courbe de couple présente une pente plus forte à partir de 3 500 tr/mn. Comme la K 1100 RS, cette version atteint son couple maxi., qui culmine désormais à 118 Nm, dès 5 500 tr/mn et se distingue donc surtout par un punch fascinant à des régimes modérés.

La version plus sportive de 96 kW (130 ch) n’atteint pas seulement sa puissance maxi. à un régime plus élevé, mais aussi son couple maxi. de 117 Nm : ils sont délivrés à 6 750 tr/mn.

Techniquement, la version de 130 ch diffère de celle de 98 ch par des tubulures d’admission plus courtes et de plus grand diamètre ainsi que par une cartographie modifiée dans la gestion électronique du moteur.

Un système d’admission d’air forcé pour un remplissage optimal.

Pour pouvoir développer sa puissance avec vigueur, un moteur 
a besoin d’un remplissage optimal des cylindres avec le mélange air/carburant. Pour remplir cette condition préalable, le moteur 
de la K 1200 RS est doté d’un système d’admission d’air forcé. 
Cela signifie qu’il aspire l’air nécessaire à la combustion par une ouver​ture disposée dans la partie frontale du carénage.

La commande électronique numérique du moteur de la troisième génération : la Motronic MA 2.4.

Contrairement à la voiture, la gestion électronique du moteur constitue toujours l’exception et non pas la règle pour la moto. Toutefois, avec le moteur de la K 1200 RS, BMW lance déjà la troisième génération de sa commande électronique numérique du moteur. Celle-ci offre des conditions idéales pour répondre à des exigences aussi importantes que la réduction de la consommation et des émissions nocives et, bien sûr, pour la mise en place d’un pot catalytique trifonctionnel réglé par sonde lambda.

MoDiTeC – premier ordinateur de diagnostic mobile.

En introduisant la Motronic MA 2.4, BMW a été le premier constructeur du monde à lancer aussi un ordinateur de diagnostic mobile (MoDiTeC) pour la moto, c’est-à-dire un appareil de test de la taille d’un petit portable. Dans l’atelier du concessionnaire BMW, MoDiTeC est branché sur la moto grâce à une prise de diagnostic et permet alors de vérifier de A à Z tous les composants électroniques et l’ensemble du système électrique. Le système BMW MoDiTeC n’est pas seulement un appareil de diagnostic et de mesure, 
mais en même temps un système d’information électronique qui con​tribue à raccourcir les travaux d’entretien et de réparation.

Double pot catalytique de série dans tous les pays du monde.

La K 1200 RS est équipée à l’échelle mondiale de deux pots catalytiques réglés par sonde lambda, mis en œuvre sous forme 
de double pot catalytique.

Une boîte à six rapports de conception nouvelle.

La K 1200 RS a été la première moto BMW a être équipée d’une boîte à six rapports. Cette boîte a été optimisée sur le plan acous​tique. Ainsi, le bras oscillant arrière du type paralever n’est plus logé sur le carter de la boîte, mais sur le cadre. La boîte est plus com​pacte, la surface rayonnant les bruits est donc bien plus petite. Quant aux intervalles de révision de la boîte, ils ont été portés de 20 000 km à 40 000 km et ont donc doublé.

Partie cycle. 


La nouvelle K 1200 RS dotée du frein EVO et de l’Integral ABS. 
Combiné ressort/amortisseur arrière désormais à réglage hydraulique.
Aucune autre modification. 

En 1997, la K 1200 RS a bénéficié de l’une des principales innova​tions dans la technologie de la partie cycle : le télélever BMW. 
Ce système de guidage unique de la roue avant avait fêté sa première en 1993, sur la R 1100 RS, et n’a pas tardé à impressionner par 
ses atouts dans toutes les autres variantes des modèles boxer de la nouvelle génération. Le chapitre 13 donne une description technique du télélever BMW. 

A l’instar des boxers, un combiné ressort/amortisseur à gaz central assure l’amortissement sur la K 1200 RS. Il permet un débattement de 115 mm.

Mis en œuvre pour la première fois sur la R 100 GS lancée en 1987, le système paralever a entre-temps fait ses preuves sur toutes les motos BMW – à l’exception de la R 1200 C, de la R 850 C et des modèles monocylindres F 650 entraînés par chaîne – en leur assu​rant un guidage optimal de la roue arrière. Ce monobras oscillant à double articulation réduit dans une large mesure les réactions à l’alternance de charge de la transmission à cardan, assurant ainsi à tous moments une adhérence optimale de la roue arrière au sol. 
Sur la K 1200 RS, le bras oscillant du type paralever n’est cependant pas articulé sur le carter de boîte, mais sur le nouveau cadre.

Le combiné ressort/amortisseur à gaz permet un débattement de 150 mm. Sur la nouvelle K 1200 RS lancée au printemps 2001, 
le réglage de celui-ci en précontrainte du ressort et en détente est hydraulique, grâce à une manette.

Un concept de cadre nouveau pour parer aux vibrations gênantes et assurer une stabilité directionnelle extrême. 
Comme il ressort de la description technique du moteur de la K 1200 RS, celui-ci a encore gagné en puissance par rapport à ses prédécesseurs, grâce à une nouvelle augmentation de la cylindrée. Quant au concept jusqu’ici appliqué sur les modèles K, le moteur était une structure porteuse et, donc, solidaire du cadre ; il était de ce fait impossible de le découpler entièrement par des éléments souples pour filtrer d’éventuelles vibrations gênantes, parce que cela aurait nui à la stabilité directionnelle de la moto. 

Pour trancher ce dilemme entre l’agrément de conduite d’une part 
et la sécurité de l’autre, c’est-à-dire pour éviter des vibrations perturbatrices d’un côté et pour atteindre une stabilité directionnelle maximale de l’autre, les ingénieurs d’étude ont fini par élaborer un concept de cadre entièrement nouveau.

Un cadre en aluminium coulé servant d’épine dorsale rigide 
et un moteur à suspension antivibratoire. 
Un cadre compact en aluminium coulé enveloppant parfaitement 
le moteur, qui est désormais logé de manière entièrement antivibra​toire, constitue une épine dorsale résistante aux flexions et aux torsions entre le télélever et le paralever. Dans sa partie arrière, 
le cadre reçoit les silentblocs – de gros éléments en caoutchouc de 
la suspension du moteur – la structure arrière en tubes d’acier ainsi que le monobras oscillant du type paralever. A l’avant, le bras lon​gitudinal du télélever s’articule sur le cadre ; de plus, les silent​blocs de la suspension avant du moteur prennent appui sur la partie avant du cadre via des supports d’acier. 

Le cadre en aluminium coulé en coquilles est soudé à partir de quatre éléments ; c’est une structure coulée dite à géométrie complexe. Celle-ci offre les meilleures conditions de configuration du cadre, afin de profiter au maximum du volume disponible en vue d’obtenir une rigidité maximale. Il a été possible de varier les épaisseurs de paroi de manière ciblée, en fonction des exigences de rigidité. A l’intérieur, le cadre présente des cloisons formant une sorte de structure en nid d’abeilles, grâce à laquelle il a été possible de réaliser une rigidité maximale dans un volume extrêmement réduit.

Belles et légères : les roues à cinq branches doubles. 

S’adaptant à l’allure générale de la K 1200 RS, les roues de 
17 pouces en aluminium coulé, plus légères, arborent le dessin 
aéré à cinq branches doubles. 

La nouvelle K 1200 RS en dotation standard avec le nouveau frein avant EVO et le nouveau BMW Integral ABS. 

La nouvelle K 1200 RS possède le nouveau frein avant EVO ainsi que le nouveau BMW Integral ABS – en sa version partiellement intégrale adaptée au naturel sportif de cette moto. Cela signifie que le levier du frein à main agit simultanément sur le frein avant et le frein arrière, alors que la pédale de frein n’actionne que le frein arrière (voir aussi le chapitre 12 consacré au BMW Integral ABS).

Le levier d’embrayage est réglable sur trois positions, le levier de frein sur quatre positions. Grâce à la commande hydraulique de l’embrayage, les efforts au levier sont agréables et constants.

Design et équipement. 

Bulle plus grande et nouveau carénage supérieur. 

Pour améliorer la protection contre le vent et les intempéries, la partie supérieure du carénage et la bulle de la nouvelle K 1200 RS ont été complètement redessinées sur le plan tant fonctionnel qu’esthétique. La bulle a été élargie dans l’axe horizontal passant 
de 300 à 320 mm à la base et de 380 à 430 mm en haut, et dans l’axe vertical en s’allongeant de 380 à 425 mm. La bulle présente donc une surface totale de 160 cm² contre 130 auparavant, 
soit un agrandissement de plus de 20 pour cent.

Comme déjà par le passé, la bulle se règle en un tour de main sur deux positions : sur une position basse, plus inclinée et sur une position relevée, moins inclinée. La cinématique de réglage a été adaptée à la position modifiée du pilote au guidon, le mécanisme 
de base du système n’a cependant pas changé. En position basse, 
la hauteur de la bulle a été portée de 410 à 470 mm, en position 
re​levée, elle est passée de 480 à 525 mm. La bulle plus grande offre au conducteur une protection sensiblement améliorée contre le vent et les intempéries au niveau du buste.

Optimisation aérodynamique dans la soufflerie BMW. 
Les aérodynamiciens ont travaillé dans la soufflerie aérodynamique BMW pour optimiser non seulement la nouvelle bulle, mais bien évidemment aussi la partie supérieure du carénage, reconçue et adaptée à la bulle. C’est ainsi que les clignotants (indicateurs 
de direction) redessinés, encastrés dans la partie supérieure du carénage, ont été déplacés quelque peu vers le haut et vers l’intérieur. La largeur maximale du carénage s’en trouve réduite de 740 mm à 650 mm, ce qui se traduit par une allure nettement plus gracile. Grâce à un important travail du détail en soufflerie aérodynamique, il a toutefois été possible d’optimiser les flancs 
de la partie supérieure du carénage de telle sorte que les mains et les avant-bras du pilote sont aussi bien protégés qu’avant.

Les stylistes BMW ont profité de la reconception du carénage supérieur et de la bulle pour remodeler le look : c’est ainsi que les deux radiateurs d’huile sont désormais intégrés au carénage en s’inspirant du look des naseaux BMW, l’ouverture pour l’admission d’air forcé se trouve toujours à l’avant à droite, au-dessus des radiateurs. La platine dans laquelle sont logés les instruments et le 

recouvrement intérieur du cockpit ont également été redessinés ; les deux éléments sont peints dans la couleur de la moto et rayonnent encore plus d’élégance. Le nouveau visage de la K 1200 RS est aussi influencé par les nouveaux rétroviseurs fixés au guidon qui améliorent la visibilité arrière et, donc, la sécurité active grâce à des miroirs plus grands.

Simulation numérique pour améliorer l’ergonomie. 

Après avoir effectué de nombreuses simulations numériques selon les méthodes les plus récentes dans le cadre du restylage, les ingénieurs ont adopté les mesures suivantes destinées à améliorer l’ergonomie :

Le guidon confort (voir la description dans l’introduction au présent chapitre) proposé jusqu’ici en option ou accessoire fait désormais partie de l’équipement standard ; le guidon qui était jusqu’ici de série est désormais disponible en option («guidon plat»).

Les repose-pied du pilote ont été abaissés de 30 mm, ceux du passager de 20 mm. L’angle de flexion des genoux est ainsi plus ouvert et la position des jambes plus confortable. Comme auparavant, les repose-pied du pilote peuvent être réglés en intervenant sur trois vis. La plage de réglage est de 26 mm dans l’axe vertical et de 30 mm dans l’axe horizontal. L’adaptation de la position du sélecteur à la nouvelle position des repose-pied a permis d’optimiser la cinématique du sélecteur, ce qui se traduit par une nette réduction des efforts à exercer pour changer les vitesses.

La selle du pilote se règle comme par le passé à une hauteur 
de 770 mm ou de 800 mm. La selle confort déjà disponible 
sur demande par le passé (voir la description dans l’introduction 
au présent chapitre) reste une option. 

Comme par le passé, la bulle, le guidon, les leviers d’embrayage 
et de frein, la selle et les repose-pied pilote peuvent être réglés indi​viduellement sur la nouvelle K 1200 RS – offrant ainsi un concept d’ergonomie toujours exemplaire.

Des équipements connus, ayant déjà fait leurs preuves sur la K 1200 RS, ont été maintenus, tels que le phare tandem à réflecteur à géométrie complexe, le cockpit avec ses instruments ainsi que la nouvelle génération de commandes au guidon optimisées, apparue pour la première fois sur la K 1200 RS.

Options et accessoires.

Même avec un régulateur de vitesse. 

La gamme d’options et d’accessoires va de porte-valises associés au support de bagages et aux valises-sacoches au sac de réservoir et aux sacs intérieurs pour les valises en passant par des poignées chauffantes et un système d’alarme antivol. Le client peut également monter une roue arrière plus large de dimension 5,50 x 17 MTH chaussée d’un pneu de 180/55 ZR 17. Et comme sur la K 1200 LT, la nouvelle K 1200 RS peut sur demande être équipée d’un régulateur de vitesse.
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La K 1200 LT. 
Pas de modifications sur la grand tourisme de luxe, millésime 2002.
La K 1200 LT a vécu sa première mondiale en septembre 1998 
lors du Salon de la moto et du scooter à Munich (INTERMOT) avant d’arriver sur le marché au printemps 1999. Comme déjà avec la grand tourisme sportive K 1200 RS et la R 1100 S, BMW a poursuivi sa nouvelle politique de modèles avec la K 1200 LT. Cette politique vise un déploiement de la gamme des modèles et, par là, une différenciation encore plus prononcée, en l’occurrence entre la grand tourisme R 1100 RT et la grand tourisme de luxe K 1200 LT.

Avec la K 1200 LT, BMW a redéfini le terme de grand tourisme 
de luxe au sein de sa gamme de modèles en mettant encore 
plus l’accent sur le luxe et ce, au niveau tant de la technique que 
du design, du confort et de l’équipement.

La K 1200 LT est appelée à jouer dans le segment des grand tourisme de luxe le rôle que la «série 7» de BMW assume déjà dans le segment des limousines de grand prestige : allure élégante, déploiement absolument souverain de la puissance, comportement sûr, dynamique et agile à la fois, grand confort sur les longues distances, grande capacité de charge et équipement de luxe.

Dans cinq pays européens, elle a d’emblée été élue «grand tourisme de l’année». La revue moto américaine «Rider» a même couronné la K 1200 LT «Motorcycle of the Year».

A l’été 2001, elle avait déjà été construite à plus de 18 000 unités.

Moteur.


Adaptation du propulseur de la K 1200 RS 
au naturel d’une grand tourisme de luxe.

En fait, la nouvelle K 1200 LT n’a hérité que le quatre cylindres de 
la K 1100 LT ; comme déjà sur la K 1200 RS, celui-ci se présente cependant sous une forme modifiée, plus grand et encore plus puissant. 

Le moteur de la 1200 LT possède également une cylindrée de 
1 171 cm3. Voici tout de suite les caractéristiques techniques : 
il délivre sa puissance maximale de 72 kW (98 ch) dès 6 750 tr/mn, alors que son couple maxi. de 115 Nm est disponible dès 4 750 tr/mn. Entre 2 800 tr/mn et 6 800 tr/mn, la moto dispose constamment de plus de 100 Nm.

Pour animer la K1200 LT, le moteur de la K 1200 RS s’est vu retravailler de A à Z. Les nombreuses modifications techniques visaient à adapter la manière dont il lâche ses chevaux et son couple aux prétentions d’une grand tourisme de luxe.

Quant au changement de charge, les modifications se traduisent surtout par un meilleur remplissage aux bas régimes. Le moteur de la LT a de ce fait été doté de tubulures d’admission plus longues, mais de plus petit diamètre, ainsi que de papillons également plus petits (34 mm contre 38 mm sur la RS).

Grâce à une distribution modifiée, l’harmonisation de la colonne de gaz pulsant dans les tubulures d’admission modifiées est pleinement mise à profit à bas régimes. Cette nouvelle mise au point des arbres à cames ne se traduit pas seulement par un meilleur remplissage des cylindres et, donc, un couple accru, mais aussi par un ralenti plus silencieux et une montée en puissance extrêmement régulière avec un couple d’un niveau très étoffé.

Nouveau système d’échappement et de silencieux avec pot catalytique réglé par sonde lambda. 

Le nouveau système d’échappement et de silencieux en acier spécial contribue à cette caractéristique de puissance grâce à des longueurs de tuyaux et des volumes exactement définis. Les quatre tuyaux de longueur optimisée du collecteur en éventail débouchent dans le silencieux avant qui abrite aussi le pot catalytique réglé 
par sonde lambda. (En raison du débit supérieur, la K 1200 RS est munie d’un double pot catalytique.) 

Comme la RS, la LT est équipée de deux radiateurs d’eau disposés de sorte à être parfaitement ventilés. De plus, les flux d’air de refroidissement sont canalisés de sorte que l’air chaud dissipé contourne le pilote. En cas de besoin, deux ventilateurs s’enclenchent automatiquement.

Il va de soi que la commande numérique moteur, la gestion 
Motronic MA 2.4, s’est vue adapter avant d’être montée sur la LT 
(pour plus de détails, voir le système de diagnostic MoDiTeC dans la description du moteur de la RS). Comme la RS et la R 1200 C, 
la LT possède un système automatique de démarrage à froid avec un actuateur de papillon à commande électronique ; elle se passe donc du levier de starter.

Vu le niveau de régime abaissé, la puissance n’est pas seulement débitée en toute sérénité et avec une grande souveraineté,
mais aussi dans le silence. Un silencieux antirésonance à quatre chambres fonctionnant d’après le principe du résonateur dit de Helmholtz, y est pour quelque chose : les bruits parasites sont éliminés de manière contrôlée grâce à une parfaite mise au point 
de la trompe d’admission et du collecteur d’air quant à la dynamique de l’écoulement.

Boîte à cinq rapports adaptée au couple élevé à bas régimes. 

Comme sur la RS, la transmission à la nouvelle boîte à cinq rapports de la LT passe par un embrayage à commande hydraulique 
(levier réglable sur quatre positions). 

La boîte est, elle aussi, adaptée aux caractéristiques routières 
d’une grand tourisme de luxe et permet donc d’avancer à vive allure comme de se balader sans hâte. C’est pourquoi le cinquième 
rap​port est surmultiplié, c’est-à-dire que les régimes sont à nouveau abaissés sensiblement. Ainsi par exemple, le régime n’est 
que d’environ 4 000 tr/mn à 130 km/h, voire d’environ 3 000 tr/mn 
à 100 km/h.

Manœuvrer plus facilement avec le recul assisté. 

Comme il convient pour une grand tourisme de luxe, la K 1200 LT est dotée d’un recul assisté électrique pour éviter au pilote de suer 
à grosses gouttes s’il doit manœuvrer sa moto, sur une pente par exemple. Ce système est couplé au démarreur électrique qui présente ici non seulement une prise avec le moteur, mais aussi un pignon d’engrènement avec l’arbre de sortie de la boîte de vitesses. 

Le recul assisté ne peut être activé que lorsque le moteur tourne 
et qu’il est au ralenti. Un interrupteur rotatif situé au-dessus du sélecteur au pied permet de réaliser l’engrènement entre le pignon d’engrènement du démarreur et l’arbre de sortie de la boîte. Si le pilote appuie alors sur le bouton du démarreur, le moteur de celui-ci entraîne la moto. La vitesse de recul est de 1,2 km/h. Pour des raisons de sécurité, la moto ne recule que tant que le bouton du démarreur est enfoncé. Pour soulager la batterie, la gestion moteur porte le régime de ralenti à 1 500 tr/mn pendant toute l’opération.

Ceci s’applique d’ailleurs aussi à d’autres états de fonctionnement grevant le bilan de charge de la batterie, tels que la conduite en ville ou l’avancement en stop-and-go avec le phare, la radio, le chauffage de la selle ou des poignées enclenchés. La gestion dite du bilan de charge identifie ces états de fonctionnement et réagit 
en portant le régime du ralenti de 950 tr/mn à environ 1 350 tr/mn.

Partie cycle.


Confort et dynamisme de conduite – 
de nouvelles références pour une grand tourisme de luxe.

En règle générale, les grand tourisme de luxe se distinguent par 
de longs débattements et par des mises au point extrêmement confortables qui, dans la plupart des cas, pénalisent cependant 
le dynamisme de la moto. 

Avec la K 1200 LT, BMW concilie de façon idéale cet antagonisme qui semble exister entre le confort et le dynamisme de conduite, fixant ainsi de nouvelles références dans le segment des grand tourisme de luxe. Malgré son poids à vide imposant de 378 kg en ordre de marche et malgré une charge utile généreuse de 222 kg (PTMA 600 kg), la LT évolue non seulement de manière absolument sûre, mais aussi avec une maniabilité surprenante pour une moto de cette catégorie.

Télélever BMW et paralever allongé – 
gages de confort et de sécurité.

La grand tourisme de luxe, sur laquelle les ressorts et amortisseurs doivent présenter une mise au point souple et confortable, est la moto idéale pour mettre en lumière les atouts du télélever BMW. 
Sur les fourches télescopiques conventionnelles, une mise au point souple peut entraîner des mouvements de plongée gênants surtout au freinage à l’amorce des virages, mouvements exerçant une influence négative sur la souveraineté et la précision directionnelle. Le télélever BMW (voir aussi la description au chapitre 13) se démarque par sa réponse très fine et sa course de compression confortable effaçant les aspérités de la route, tout en évitant la plongée marquée au freinage. Il apporte donc de nets avantages 
en matière de confort, de sécurité active et de dynamique.

Sur la K 1200 LT, un combiné ressort/amortisseur d’une mise au point spécifique autorisant un débattement de 102 mm, prend place à l’avant. L’amortisseur de direction de la RS se retrouve aussi sur la LT. Contrairement au guidon de la RS, celui de la LT est cependant à compensation.

Le grand agrément de conduite de la LT provient aussi du bras oscillant du type paralever, allongé de 80 mm par rapport à celui 
de la RS. L’allongement de l’empattement n’est pas seulement la condition requise pour créer la place généreuse dont bénéficient 
le pilote et son passager, mais se traduit aussi par une stabilité directionnelle élevée et une réduction des mouvements de plongée.

Le combiné ressort/amortisseur arrière autorise un débattement de 130 mm. Un réglage hydraulique de la base du ressort permet de l’adapter au chargement de la moto. La manette de réglage est bien accessible sous la selle.

Sur la LT, comme sur la RS, un concept de cadre filtrant 
les vibrations. 

Sur aucune autre moto, le filtrage des vibrations doit être aussi parfait que sur une grand tourisme de luxe. C’est ainsi que la LT reprend le concept de cadre de la RS, sur laquelle le moteur n’est pas une structure porteuse et, donc, solidaire du cadre, mais monté souple dans un cadre en aluminium coulé central, extrêmement rigide (voir la description détaillée au chapitre relatif à la K 1200 RS). Les vibrations ne peuvent donc être transmises ni au guidon et à la carrosserie, ni à la selle ou aux repose-pied. 

Un système de baguettes pare-chocs pour protéger 
la carrosserie. 

La K 1200 LT est équipée d’un système de baguettes pare-chocs protégeant même les rétroviseurs moto couchée. Les baguettes pare-chocs faisant saillie des deux côtés dans le carénage de la moto, sont fixées sur un système de supports absorbant l’énergie agissant sur les baguettes pare-chocs en cas d’impact et prenant appui sur le cadre central. 

Les baguettes pare-chocs absorbent l’énergie du choc en cas de renversement de la moto évitant ainsi tout endommagement de la carrosserie. Si besoin est, les chapeaux des baguettes s’échangent facilement. Remplacer un support déformé ne pose pas de pro​blème non plus.

Contrairement aux parties arrière de cadre conventionnelles équipées de supports pour des valises-sacoches amovibles, présentes sur tous les autres modèles BMW, la structure arrière 
en tubes d’acier du cadre de la LT comporte des renforts inférieurs enveloppant les fonds des valises-sacoches solidaires de la moto. En combinaison avec les baguettes pare-chocs encastrées dans les couvercles des sacoches, l’arrière de la moto est ainsi efficacement protégé contre l’endommagement, si la moto devait se renverser 
à l’arrêt ou lors de manœuvres. La baguette pare-chocs transmet uniformément l’énergie du choc au couvercle du coffre et, donc, 
à la structure arrière du cadre.

Nouveau frein arrière à étrier fixe à quatre pistons. 

Pour répondre aux sollicitations accrues dues au poids plus élevé, un nouveau frein arrière avec un étrier fixe à quatre pistons et un disque flottant de 285 mm de diamètre a été développé pour la LT. A l’avant, le système de freinage de la RS assure la décélération. 

Le BMW Integral ABS en série. 

Comme la K 1200 RS et la R 1150 RT, la K 1200 LT dispose, elle aussi, d’un ABS de série. Il s’agit depuis le millésime 2001 du nouveau BMW Integral ABS en sa version entièrement intégrale avec, en plus, le nouveau frein avant EVO (voir chapitre 12). 

La K 1200 LT évolue sur les mêmes roues que la RS : des roues légères de 17 pouces en aluminium coulé arborant un profil aéré 
à cinq branches doubles. La roue avant a été renforcée en raison 
de la charge accrue qu’elle doit supporter.

Design et équipement.


Le concept stylistique de la K 1200 LT : 
luxe et confort, dynamisme, puissance et souveraineté. 

Le concept de la nouvelle K 1200 LT, c’est aussi l’ambition de réinterpréter le sujet de la grand tourisme de luxe dans l’esprit BMW. Il va sans dire que l’esthétique de la LT doit déjà exprimer l’ambition à laquelle elle prétend : allier le confort au dynamisme. Ainsi, le look de la LT doit visualiser à la fois luxe et confort, dynamisme, puissance et souveraineté. 

Un design intemporel de par sa sobriété et l’harmonie des formes : les lignes et les courbes naissant à l’avant se tendent jusqu’à l’arrière où elles s’achèvent – comme par exemple la ligne ascendante de la bulle qui se termine par la ligne d’horizon plongeante du top-case. La cohérence entre les lignes principales et les détails crée l’homogénéité et l’harmonie de l’ensemble et est une partie essentielle de l’extraordinaire qualité stylistique.

La première réalisation d’un concept de carrosserie accompli. 

La mise en œuvre absolument inédite d’un concept de carrosserie accompli joue un rôle dominant dans la réalisation de ce design. Carénage, réservoir, selle, valises-sacoches, top-case et même le système d’échappement ne sont plus des éléments isolés groupés autour du moteur et du cadre, mais des composants faisant partie intégrante d’une carrosserie homogène. 

Traité du cockpit à l’instar des automobiles BMW. 

Grâce à son traité clair et intelligible, évocateur de fonctionnalité,
le cockpit de la LT respire, comme sur les automobiles BMW, homogénéité et sérénité. La zone autour de la tête de direction étant close, le défilement de la chaussée ne perce plus jusqu’au pilote qui est ainsi agréablement dissocié de ces mouvements. 

Le cockpit ne regroupe pas seulement l’indicateur de vitesse, 
le compte-tours, la jauge d’essence, l’indicateur de la température d’eau, l’afficheur du rapport enclenché, la montre numérique et 
un lecteur de cartes, mais aussi les témoins lumineux pour toutes les fonctions essentielles. Ceux-ci ne se manifestent cependant 
que s’ils sont activés. Le cockpit se contente donc de ne fournir que les informations d’importance instantanée. En cas de besoin, 
le pilote peut appeler toutes les autres informations en actionnant les touches correspondantes intégrées aux commodos.

Optiquement parlant, le guidon fait partie du cockpit. L’ambiance sobre n’est perturbée par aucun câble, conducteur ou autre conduite. Ceux-ci sont dissimulés sous un cache-guidon de couleur graphitan.

Des exigences extrêmes en matière d’ergonomie,
de confort et d’équipement. 

Il n’y a pas d’autre catégorie de moto, dans laquelle le concept est aussi exigeant en matière d’ergonomie, de confort et d’équipement que celle de la grand tourisme de luxe. Le bien-être du pilote et de son passager bénéficient ici de la première priorité. 

Sur la nouvelle K 1200 LT, un empattement long (voir aussi la description de la partie cycle) crée la condition nécessaire pour deux places généreuses. La longueur disponible pour la selle joue ici un rôle très important, car à la différence d’autres motos, le pilote et son passager ne sont pas «collés» l’un à l’autre, mais disposent chacun d’une place indépendante et d’une grande liberté de mouvement. Le pilote adopte une position droite et décontractée, les genoux fléchis à près de 90 degrés seulement, le passager est plutôt penché vers l’arrière et s’appuie au dossier ou «backrest».

Sur toute grand tourisme de luxe, une excellente protection contre le vent et les intempéries compte parmi les évidences. Ici encore, BMW a trouvé de nouvelles solutions grâce aux essais effectués en soufflerie aérodynamique. Ainsi, par exemple, les déflecteurs transparents réglables permettent une sorte de climatisation variable du poste de pilotage grâce à l’orientation de l’écoulement de l’air le long des flancs de la moto.

BMW s’est aussi engagé dans de nouvelles voies dans le domaine important des volumes de chargement qui sont ici intégrés 
au design de la carrosserie et très conviviaux grâce à un nouveau système de verrouillage.

Un système audio complet comprenant radio, lecteur de cassettes et haut-parleurs parfait l’équipement de série richement doté.

Commandes au guidon empruntées à la K 1200 RS. 

Le guidon à compensation en tube d’acier caréné se tend pour ainsi dire vers le conducteur lui permettant d’adopter une position droite et confortable. La LT est dotée des commodos de conception nouvelle de la K 1200 RS. Aucun bouton ou touche de commande ne contraint le conducteur à lâcher le guidon. Les commandes de 
la radio et des feux de détresse ainsi que des options, telles que les poignées chauffantes, l’ordinateur de bord ou le régulateur de vitesse, s’actionnent également aux commodos. L’embrayage est 
à commande hydraulique ; le levier d’embrayage et le levier du frein à main se règlent sur quatre positions.

Sièges réglables pour le pilote et son passager. 

Rien que par son aspect, la selle séparée en deux éléments de la LT signale que la place, le confort d’assise et le bien-être en moto reçoivent ici une nouvelle dimension. Pour donner autant de liberté que possible aux jambes du pilote, sa selle s’amincit à l’avant et s’élargit à l’arrière pour plus de confort. 

Elle se termine par un petit dosseret intégré qui soulage agréa​blement le dos du pilote sans pour autant entraver la liberté de mouvement du passager.

La tirette de déverrouillage de la selle est logée sous le couvercle 
de la valise-sacoche gauche. Lorsque la selle est relevée, il suffit 
de rabattre les butées pour régler la hauteur de la selle du pilote 
à 770 mm ou à 800 mm. Pendant cette opération, un vérin à gaz maintient la selle en position ouverte. Les grippe-genoux sont bien rembourrés et isolent de la chaleur du moteur.

La selle passager est large, elle offre un excellent appui aux cuisses et accorde une grande liberté de mouvement. Le passager étant perché plus haut, son regard passe au-dessus du pilote sans être arrêté. Le «backrest», dossier rembourré et incliné vers l’arrière, est un élément décisif pour le confort du passager. Il peut être reculé 
de 25 mm en déplaçant le top-case.

Les larges repose-pied doublés de gros caoutchoucs parfont 
le confort d’assise du pilote et de son passager.

Bulle à réglage électrique et déflecteurs aérodynamiques. 

Le carénage et la bulle ont été étudiés en soufflerie, puis peaufinés grâce à de nombreux essais pratiques en faisant attention non seulement à bien protéger du vent le buste, les jambes et les pieds du pilote, mais aussi à climatiser le poste de pilotage. 

La bulle est disponible au choix dans une version basse ou une version relevée de 180 mm. Une commande électrique placée sur le commodo gauche permet un réglage en continu sur respectivement 120 mm (version basse) et 137 mm (version relevée).

De part et d’autre de la bulle, on distingue des déflecteurs transpa​rents ; associés aux boîtiers de rétroviseur, ils protègent les bras et les mains du vent et des intempéries.

Deux autres déflecteurs aérodynamiques sont montés en dessous des rétroviseurs ; ils sont réglables et permettent soit d’augmenter 
la protection contre le vent et les intempéries soit d’amener plus 
de vent rafraîchissant les jours de grande chaleur.

Un réservoir de 24 litres pour assurer une grande autonomie. 
Dissimulé sous un cache, le réservoir en matière synthétique a une capacité de 24 litres accordant ainsi une grande autonomie. 
Une valve dite de retournement noyée dans le réservoir évite toute fuite d’essence, si jamais la moto se renverse. Le bouchon demi-tour verrouillable du réservoir se cache derrière une trappe sur le côté droit. 

Le top-case peut abriter deux casques. 

D’un volume de 50 litres, le top-case offre beaucoup de place aux bagages de voyage et est conçu de sorte à accepter même deux casques intégraux. Doté d’une poignée centrale, il est facile à manier et ferme bien évidemment à clé. Pour protéger les bagages, le fond intérieur du top-case est habillé d’une moquette préformée de haute qualité. Sur la face intérieure du couvercle se trouvent un compartiment pour les documents de bord, une lampe d’éclairage ainsi qu’un miroir. 

Partie intégrante de la carrosserie, le top-case n’est pas fixé sur l’arrière de la moto par une attache rapide, mais vissé sur l’élément arrière du cadre. Après avoir retiré la moquette, le vissage se desserre cependant sans problème. En cas de besoin, pour offrir encore plus de place au passager, il est ainsi possible de reculer 
le top-case de 25 mm.

Système de valises-sacoches sophistiqué. 

Avec deux valises-sacoches de 35 litres chacune, la LT dispose 
au total d’un volume de chargement fermant à clé de 120 litres. Comme le top-case, les valises-sacoches font partie intégrante 
de la carrosserie ; elles ne se démontent pas. Pour permettre cependant de changer aisément la roue arrière, quelques gestes suffisent pour enlever le support de la plaque minéralogique. 
Il n’est pas nécessaire de déposer l’étrier de frein. 

Le concept de verrouillage inédit constitue une particularité des valises-sacoches latérales. On enfonce le cylindre de serrure, 
ce qui fait sortir un levier noyé à fleur dans la partie supérieure de la valise-sacoche. C’est par le biais de ce levier qu’agissent les forces de fermeture proprement dites. Par l’intermédiaire d’une transmission, il agit sur trois tirants intégrés dans le couvercle et assurant une pression régulière du joint. De plus, la peau extérieure du couvercle de sacoche recouvre la surface d’étanchéité, qui est ainsi à l’abri 
de toute projection d’eau. Résultat : commande conviviale d’une main et volumes de rangement étanches à l’eau.

Il n’est pas obligatoire de fermer la serrure des valises-sacoches à clé ; lors de petits arrêts, il est donc possible de les ouvrir sans faire appel à la clé de contact. Le fond intérieur des sacoches est doté d’un seuil de chargement assurant un solide positionnement des bagages ou des sacs intérieurs ; ce seuil évite aussi que les petits objets ne tombent à l’ouverture du couvercle. Une sangle à enrouleur automatique maintient le couvercle lors du chargement. Les poignées de maintien pour le passager sont incorporées dans 
le bord supérieur des couvercles de sacoche dans une position ergonomique avantageuse.

A l’instar des éléments latéraux du carénage avant, des baguettes pare-chocs protègent les couvercles des sacoches en cas de chute de la moto.

Vide-poches dans le cache-réservoir. 

Le cache-réservoir abrite un vide-poches fermant à clé qui est directement accessible pour le pilote. La radio avec lecteur de cassettes ainsi qu’une lampe de poche sont casées dans un volume sous le cache étanche à l’eau, qui laisse aussi un peu de place pour de petits objets, tels qu’un porte-monnaie ou un téléphone mobile. 

Système audio avec radio et lecteur de CD. 

La nouvelle grand tourisme de luxe BMW est équipée en série d’un système audio de conception nouvelle. Celui-ci se compose d’une radio haut de gamme avec lecteur de CD logée sous le cache-réservoir ; en option, il peut aussi se doter d’un changeur de CD. 
Le système audio comprend de plus quatre paires de haut-parleurs de 20 Watts chacun, chaque paire étant constituée d’un haut-parleur à large bande et d’un tweeter. 

Les haut-parleurs installés dans le cockpit se trouvent dans des enceintes closes, les haut-parleurs arrière sont intégrés au top-case de part et d’autre du dossier. L’antenne amovible est fixée à gauche sur la partie arrière du cadre.

Toutes les fonctions du système audio peuvent être commandées par des touches éclairées par transparence disposés sur une 
fa​çade de commande centrale avec affichage numérique encastrée dans le cache-réservoir, dans le champ de vision du pilote. Certaines fonctions, comme le volume ou la sélection des émet​teurs, peuvent aussi être réglées par le pilote depuis le commodo gauche ou par le passager grâce à des commandes situées sur 
le côté droit du top-case.

Options : de la selle chauffante au changeur de CD. 

En plus de son riche équipement, la LT peut recevoir, sur demande, certaines options en départ usine. 

Pour la première fois, il y a non seulement des poignées chauffantes déjà presque obligatoires sur les motos BMW, mais même une selle chauffante réglable à deux niveaux et séparément pour la selle du pilote et la selle passager ; pour ce dernier, elle comprend aussi le dossier. Les touches de commande se trouvent du côté droit 
de la selle.

La selle soft-touch, offrant un rembourrage alvéolaire plus épais 
de 20 mm, rehausse encore le confort d’assise. Cette option n’est disponible qu’en association avec la selle chauffante. Via un affichage numérique placé dans la partie gauche du cockpit, 
un ordinateur de bord fournit des informations sur la consommation d’essence, l’autonomie restante, la vitesse moyenne et la température extérieure.

Un régulateur de vitesse maintient la vitesse constante lors du voyage décontracté sur autoroute ou voie rapide. Quant au fervent de musique qui ne voudrait pas renoncer à son CD favori pendant 
le voyage, il peut commander un changeur de CD qui sera alors 
logé dans la valise-sacoche droite. La télécommande placée sur 
le commodo gauche lui permettra de sélectionner les différents morceaux de musique dans six CD au maximum. L’acheteur peut aussi personnaliser l’esthétique de la LT – grâce à un kit chrome incluant les supports de repose-pied tout comme les boîtiers de rétroviseur.

Depuis le printemps 2000, le top-case peut aussi être 
doté d’une barre chromée intégrant un feu stop supplémentaire 
(disponible aussi en post-équipement optionnel).

Et pour éviter que ce bijou ne tombe entre les mains de voyous, 
un nouveau système antivol doté d’une radiocommande à distance conviviale est disponible pour la K 1200 LT. Une clé à codage électronique est fournie avec le système pour permettre la commande manuelle. Des capteurs d’un nouveau type identifient 
le moindre petit écart par rapport aux valeurs mises en mémoire au moment où la moto est garée. En coupant l’alimentation en essence et en bloquant le démarreur, ils interdisent le démarrage de la moto à toute personne non autorisée. Un capteur de mouvements déclenche une puissante sirène et allume les quatre clignotants.

Accessoires : de l’interphone au sac de réservoir. 

En plus des options déjà installées à l’usine, le concessionnaire BMW moto tient de plus des accessoires parfaitement assortis 
à la disposition du client. Ainsi, par exemple, un interphone Intercom 
a été développé pour la LT. Toute l’électronique et tout le câblage sont intégrés dans la moto. Le boîtier de commande est logé dans le volume sous le cache-réservoir, au-dessus du lecteur de cassettes. Ne manquent alors plus que les kits microphone et haut-parleurs pour le casque BMW «système 4» et «système 4 EVO». 
Le pilote branche le câble du casque sur une prise dans le cache-réservoir, le passager l’introduit dans une prise à gauche sur le 
top-case. Le volume des haut-parleurs dans le casque se règle au moyen de touches de commande installées dans le compartiment radio sous le cache-réservoir. En plus de l’interphone et du système audio, des prises situées sur le boîtier de commande permettent aussi de brancher un téléphone mobile (avec réception d’appel automatique seulement) ou un talkie-walkie. La réception est automatique, pour l’émission, il suffit d’actionner une touche sur le commodo gauche. Le téléphone mobile ou le talkie-walkie peuvent être logés dans le compartiment sous le cache-réservoir. Il est même possible de brancher un poste CB ; celui-ci se logera dans une des deux sacoches. Pour le passa​ger, il existe des repose-pied grande surface se réglant en hauteur sur une plage de 50 mm au moyen d’une fixation rapide (également disponibles en option). Deux prises électriques supplémentaires peuvent venir se joindre aux deux prises 12 V de série. Il va sans dire que des sacs intérieurs amovibles en matériaux de grand prestige sont disponibles pour le top-case et les valises-sacoches. Des petits ustensiles comme le porte-monnaie, les papiers ou les clés se rangent à portée de main dans un sac de réservoir parfaite​ment adapté au couvercle du compartiment de réservoir. Ce sac comporte aussi une pochette transparente permettant d’insérer une carte routière.

Nouveauté mondiale : système de navigation. 

BMW a été le premier constructeur de motos au monde à proposer, à l’automne 2000, un système de navigation – dans un premier temps, ce système est réservé à la K 1200 LT. Il repose sur le système de positionnement global (GPS), fonctionne comme sur 
la voiture et se commande grâce à des touches au guidon. L’écran est disposé devant le cockpit sur le cache-réservoir.
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Le BMW Integral ABS. 
A l’époque, les experts moto ont parlé d’une «révolution technique» et du «progrès le plus important dans le domaine de la sécurité active depuis l’apparition du frein à disque». Au printemps 1988, BMW a été le premier constructeur de motos au monde à lancer un système antiblocage (ABS) électronico-hydraulique optionnel sur 
les modèles de sa série K 100.

Développé en commun avec la société FAG Kugelfischer, cet ABS 
a tout de suite connu un grand succès. Dès 1989, environ 70 pour cent de tous les acheteurs d’une K 100 ont commandé l’ABS, soulignant ainsi de manière impressionnante leur disponibilité à payer un supplément de prix pour un surplus de sécurité. Vu la forte demande, l’offre ABS a été étendue aux modèles K 75 à partir 
du printemps 1990. Jusqu’à la fin 1995, un total d’environ 60 000 motos se sont vues équiper de l’ABS de la première génération.

Dès le printemps 1993, avec le lancement de la R 1100 RS – première représentante de la nouvelle génération boxer – BMW 
a commercialisé un ABS perfectionné de la deuxième génération, appelé ABS II. Ce dernier était plus compact et plus léger que le premier ABS (5,96 kg au lieu de 11,1 kg). Il s’est de plus distingué par : la technique de régulation numérique la plus moderne, 
un meilleur confort de régulation, une meilleure exploitation de la force de freinage et une plus grande fiabilité.

Le taux d’équipement optionnel tournant autour de 90 pour cent, 
la K 1100 LT et la nouvelle R 1100 RT, millésime 1996, ont été les premières motos BMW à recevoir l’ABS II en dotation standard.

En 1999, en plus de la R 1100 RT, les modèles K 1200 RS et K 1200 LT étaient équipés d’office de l’ABS, alors que les taux d’équipement n’ont cessé de croître tant sur les modèles bicylindres que sur les modèles à quatre cylindres pour atteindre d’impres​sionnants 89 pour cent en Allemagne et 78 pour cent à l’échelle mondiale. De 1988 à ce jour, plus de 250 000 clients ont opté 
pour une moto BMW équipée d’ABS – un vote convaincant. Depuis le printemps 2000, la nouvelle F 650 GS est également disponible sur demande avec un ABS moins coûteux, développé spécialement pour ce modèle monocylindre ainsi que le BMW C1.

Ainsi, toutes les motos BMW de série peuvent être munies d’un ABS – s’il ne fait pas déjà partie de l’équipement standard. Mais alors que l’ABS est depuis un bon moment déjà un must pour la plupart de toutes les automobiles et qu’il a poursuivi sans relâche sa marche triomphale sur les motos BMW au cours de ces dernières années, d’autres constructeurs de motos ont mis un frein à ce sujet pourtant si important pour la sécurité et ont battu en retraite pratiquement 
en bloc... 

L’homme, le point vulnérable dans le système de freinage – l’ABS, son «filet de sécurité».

Alors qu’au cours des 20 dernières années, le niveau technique des systèmes de freinage, de la partie cycle et des pneus a parfaitement tenu le rythme de la croissance de la puissance moteur, l’homme est resté le maillon faible dans le système régulateur qu’est le système de freinage. Si, en voiture, il est relativement peu risqué d’écraser la pédale de frein même pour un débutant, le freinage maximal en moto comporte des risques nettement plus importants.

Les raisons tiennent tout simplement aux lois de la physique. Jusqu’à la vitesse du pas, un véhicule «monovoie» à l’équilibre instable garde sa stabilité parce que le pilote tient son guidon, 
à vitesse supérieure par contre, celle-ci est assurée presqu’exclu​sivement par l’effet gyroscopique des deux roues – et plus parti​culièrement de la roue avant. C’est pourquoi tout arrêt des roues, même s’il ne dure qu’une fraction de seconde, se traduit par une instabilité spontanée. S’il s’agit de la roue arrière, c’est souvent synonyme de chute, s’il s’agit de la roue avant, la chute est pratiquement inévitable. Le fait que le frein arrière et le frein avant doivent être actionnés et dosés de manière optimale simultanément, mais séparément, l’un par le pied, l’autre par la main, souligne bien les exigences élevées auxquelles le pilote doit répondre en cas 
de freinage maximal, surtout si celui-ci s’impose dans une situation dangereuse inattendue.

Des études ont montré qu’une chute en moto sur dix environ est due à un surfreinage. Et elles estiment que la part des accidents dans lesquels il y a eu collision parce que le pilote a évité le freinage maximal par peur de bloquer les roues et qu’il a donc renoncé 
à quelques mètres décisifs, est encore bien plus élevée.

L’ABS est capable d’abaisser de manière capitale le nombre des accidents de ce type – c’est un fait prouvé et reconnu depuis longtemps. L’ABS permet au motard de piler sans risque – tant qu’il est en ligne droite – sans devoir craindre que les roues ne se bloquent et même si la route présente un coefficient d’adhérence faible, par exemple parce qu’elle est mouillée, couverte de gravillon, de sable ou de traces d’huile. Surtout lorsque le coefficient d’adhérence change brusquement, passant par exemple du sec au mouillé, l’ABS réagit rapidement et sûrement, alors que les réflexes de l’homme sont dépassés.

Or, même l’ABS doit se plier à certaines lois de la physique. C’est ainsi qu’en moto, les freinages en virage sont d’une façon générale problématiques en raison de la superposition complexe des accé​lérations longitudinale et transversale. Une roue qui a développé 
des forces de guidage latéral maximales pour la moto couchée 
dans le virage, ne peut pas en même temps transmettre des forces longitudinales maximales et donc, la pleine puissance de freinage. Que la moto soit équipée d’un ABS ou non – lorsqu’elle se penche en virage, son pilote ne pourra freiner que dans certaines limites.

Même si la moto est équipée d’un ABS, il faudrait donc toujours faire preuve de prudence sur les routes publiques, afin d’être obligé de freiner à fond le moins souvent possible. Mais si jamais le freinage d’urgence s’impose et que le motard doit piler en une fraction de seconde, l’ABS constitue un «filet de sécurité» qui peut lui éviter la chute par surfreinage, lorsqu’il évolue en ligne droite. 
Et dans de nombreux cas, l’ABS peut préserver le pilote d’une collision, parce qu’il lui permet d’utiliser sans scrupules tout le potentiel de ses freins en se fiant à l’ABS et de raccourcir ainsi 
au maximum la distance de freinage. 

L’ABS rend le freinage et, donc, la moto plus sûr. Cela paiera parfois plus vite que d’aucuns ne pensent. En effet, réparer sa moto après une chute peut coûter plus cher que de l’équiper d’un ABS. Sans parler des conséquences douloureuses pour le pilote, le passager ou d’autres usagers de la route... 

Le BMW Integral ABS, un système révolutionnaire pour la moto : de nouvelles références pour la technologie des freins
et la sécurité active.

Douze ans après la première mondiale de l’ABS, BMW a de 
nouveau lancé un système de freinage révolutionnaire pour motos : le BMW Integral ABS. Il a été présenté en septembre 2000 
à l’occasion du salon INTERMOT à Munich et depuis le printemps 2001, il équipe les modèles K 1200 LT, K 1200 RS et R 1150 RT en dotation standard ainsi que la R 1100 S et la R 1150 R en option ; dès le millésime 2002, il sera aussi disponible sur la R 1150 RS.

Le BMW Integral ABS profite des possibilités techniques de la nouvelle génération perfectionnée de l’ABS, troisième du nom, 
et les associe à des fonctions supplémentaires. Ainsi, il possède un amplificateur électro-hydraulique entièrement inédit de la force de freinage, un répartiteur électronique adaptatif – c’est-à-dire évolutif – de la force de freinage ainsi qu’un système de freinage intégral, dans lequel le levier de frein ou bien la pédale de frein agit simultanément sur le frein avant et le frein arrière. Le lancement du BMW Integral ABS, qui surveille en même temps la fonction du feu arrière et du feu stop ainsi que le niveau du liquide de frein, est aussi le début du frein dit EVO (pour évolution) sur la roue avant qui offre une puissance de freinage accrue de jusqu’à 20 pour cent tout en demandant des efforts d’actionnement nettement réduits.

L’Integral ABS est plus léger, il assure une régulation encore plus rapide et plus régulière. En cas de freinages en catastrophe – c’est-à-dire de freinages maximaux imprévus – en ligne droite, il raccourcit encore la distance de freinage tout en évitant la chute suite à une roue qui se bloque. Et c’est surtout lorsque l’état de la route change brusquement lors d’un freinage maximal que l’Integral ABS réagit plus vite que le pilote.

Développé en commun par BMW et la société FTE automotive GmbH qui a son siège à Ebern en Bavière, l’Integral ABS fixe de nouvelles références dans le domaine de la technologie des freins et, donc, de la sécurité active en moto.

Le BMW Integral ABS en détail.

Mode d’action et fonctionnement des différents composants.


Voilà comment agit le nouvel ABS avec amplificateur de la force de freinage : plus vite et plus régulièrement –
pour des distances de freinage encore plus courtes.

En principe, le fonctionnement du nouvel ABS ne diffère guère de celui de l’ABS II : si le motard pile – en actionnant le frein avant 
ou le frein arrière, et au mieux les deux –, chaque roue est décélérée de manière optimale en tenant compte de son adhérence. 
Pour l’opération de régulation proprement dite, le système module la pression de freinage.

Grâce à des composants mécaniques allégés et, donc, à une énergie d’activation et une consommation de courant moindres, 
le nouvel ABS peut abaisser la pression de freinage encore plus vite, si une roue risque de se bloquer. Pour comparaison : l’ABS II réduit la pression en 90 millisecondes. Le nouvel ABS ramène cette valeur, pourtant déjà excellente, à 80 millisecondes. Et le système est encore plus rapide – assurant la régulation au mieux en 50 milli​secondes – si la stabilité de la moto risque d’être compromise, par exemple en cas de «sauts» du coefficient d’adhérence de la route. Indépendamment de l’état du revêtement de la route, la régulation intervient à des fréquences comprises entre 0,6 Hz (asphalte homogène sec) et 5 Hz (revêtement irrégulier, comme par exemple des pavés).

Dans les situations normales, cette fréquence élevée qui affecte le confort, n’est cependant ni nécessaire ni judicieuse, et le système ne la choisit qu’en cas de strict besoin.

Le BMW Integral ABS dispose d’un amplificateur de la force de freinage pour chaque roue. Il veille à ce que la pression de freinage maximale soit établie plus vite que sur un système de freinage conventionnel tout en demandant des efforts d’actionnement réduits au levier et à la pédale de frein, de sorte à pouvoir raccourcir la distance de freinage et éviter, le cas échéant, la collision. En effet, 
si la pression de freinage est établie en 0,1 seconde de moins, 
la moto roulant à 100 km/h mettra presque trois mètres de moins pour s’arrêter.

Surveillance du feu arrière et du feu stop.

De plus, le BMW Integral ABS présente d’autres fonctions de sécurité nouvelles. C’est ainsi que le feu arrière et le feu stop sont soumis à une surveillance permanente et que toute anomalie est affichée par un témoin de contrôle. Si le feu arrière tombe en panne, sa fonction est assurée par le feu stop qui émettra alors une lumière moins intense. Un témoin au cockpit avertit de plus le pilote au 
cas où le niveau du liquide de frein tomberait en dessous d’un seuil critique dans un des deux circuits de freinage.

Integral ABS allégé de plus de 20 pour cent par rapport
à l’ABS II.

Bien que l’Integral ABS soit beaucoup plus performant, il ne pèse que 4,36 kg, soit plus de 20 pour cent de moins que l’ABS II qui affiche un poids de 5,96 kg (modulateur de pression 5,24 kg, couronnes des capteurs et capteurs 720 g). C’est ainsi que le modulateur de pression pèse 4,1 kg, alors que les couronnes et les capteurs sur les roues n’affichent plus que 260 g sur la balance. 
Sur la R 1150 RT, la R 1100 S et la R 1150 R, le modulateur de pression est couché sous le réservoir, alors que sur les K 1200 RS et K 1200 LT, il est monté en position verticale sous la selle.

Voilà comment fonctionne le nouvel ABS avec amplificateur 
de la force de freinage :

Pour ce qui est de sa structure technique, le nouvel Integral ABS 
de BMW est une conception largement nouvelle se distinguant par une intégration système unique au monde. Toute l’électronique de commande ainsi que le groupe électro-hydraulique sont logés dans un boîtier commun unique, appelé modulateur de pression. 
Pour le reste et exception faite des couronnes des capteurs et des capteurs sur les roues, l’Integral ABS comprend les mêmes éléments qu’un système de freinage conventionnel sans ABS.

Les deux valves de réglage, une pour le circuit de freinage avant, l’autre pour le circuit arrière, constituent l’élément clé du nouvel Integral ABS. La valve de réglage divise chaque circuit de freinage en un circuit de commande entre le maître-cylindre et la valve de réglage et un circuit de roue entre la valve de réglage et l’étrier de frein et fonctionne comme suit :

Lorsque le maître-cylindre au levier ou à la pédale de frein est actionné, une pression hydraulique est appliquée sur le piston de commande, pression que ce dernier transmet à un clapet à bille dans le circuit de roue via une tige de commande. Simultanément, entraînée par moteur électrique, la pompe hydraulique de l’amplificateur de la force de freinage se met en marche. La contre-pression ainsi créée dans le circuit de roue agit à son tour sur la tige de commande via la surface portante du clapet à bille : les forces sont en équilibre. Le rapport de section entre la surface portante de la tige de commande et celle de la bille détermine le facteur d’amplification de la fonction de freinage.

La pompe hydraulique fournissant aussi le volume de liquide de freinage requis dans le système, la course d’actionnement du levier ou de la pédale de frein diminue par rapport à un système de freinage classique tout comme l’effort à déployer pour l’actionner. Des vérins doseurs adaptant le volume absorbé du circuit de commande et, par là, la caractéristique du levier/de la pédale au poids du véhicule, font que le frein peut être très bien dosé.

L’intégration ultrasimple de la fonction ABS dans les valves de réglage est une autre nouveauté : au lieu des composants connus, 
à savoir le piston plongeur, l’accouplement à friction, le ressort de rappel et le moteur électrique, il n’y a plus maintenant qu’une simple bobine pour assurer la modulation de la pression de freinage par voie électromagnétique. La bobine agit comme un électro-aimant sur le piston de commande qui est ainsi retenu en s’opposant à la pression de commande appliquée par le pilote via le maître-cylindre : la pression de freinage chute. Ceci permet en même temps à l’Integral ABS de réagir nettement plus vite que l’ABS II à une roue en perte de stabilité en réduisant, puis en augmentant à nouveau la pression de freinage.

Fonction de freinage résiduel en cas de défaillance 
de l’Integral ABS.

Pour des raisons de sécurité, les valves de réglage sont conçues 
de sorte que le pilote dispose d’une fonction de freinage résiduel 
lui permettant de freiner convenablement, même si l’allumage 
est coupé et que le système est donc désactivé ou bien si l’Integral ABS tombe en panne. A cet effet, la bille est placée sur un piston 
de freinage résiduel qui, en cas de fonctionnement normal, ne se déplace pas. Si, cependant, la pompe hydraulique de l’amplificateur de la force de freinage ne produit pas de contre-pression dans le circuit de roue, la pression de commande du maître-cylindre agit sur ce piston de freinage résiduel via le piston de commande, la tige 
de commande et la bille de commande et le déplace produisant ainsi une pression également dans le circuit de roue. La démultiplication correspond dans ce cas au rapport entre la section de la tige de commande et celle du piston de freinage résiduel.

Lorsque la fonction de freinage résiduel entre en jeu, le pilote doit, certes, déployer un effort plus grand au levier/à la pédale de frein et l’actionner sur une course plus importante que sur un système con​ventionnel. Les décélérations qu’il peut atteindre, sont cependant nettement supérieures à celles requises par le législateur. De plus, toutes les motos équipées du BMW Integral ABS reçoivent le nouveau frein EVO sur la roue avant qui obtient des puissances de freinage supérieures avec des efforts inférieurs au levier de frein à main. Freiner la moto lors de manœuvres effectuées avec le contact d’allumage coupé – et, donc, sans intervention de l’amplificateur 
de la force de freinage – ne pose ainsi aucun problème.

Voilà comment agit le nouveau système intégral avec répartiteur adaptatif de la force de freinage :

partiellement intégral ou entièrement intégral, l’action du système est régulière et toujours optimale.

Pour pouvoir profiter de manière optimale des avantages de l’ABS, le motard était jusqu’ici obligé d’actionner à fond le levier et la pédale de frein pour obtenir une décélération maximale des roues avant et arrière dans la plage de régulation à la limite du glissement. L’Integral ABS, quant à lui, relie les deux circuits de freinage et est mis en œuvre en deux variantes différentes :

Sur les modèles K 1200 RS, R 1100 S et R 1150 R, on fait appel 
à un système partiellement intégral, dans lequel le levier de frein agit désormais sur le frein tant avant qu’arrière, alors que la pédale de frein agit, comme auparavant, sur le seul frein arrière. Cette variante arrangera surtout les pilotes sportifs cherchant à stabiliser leur moto grâce au freinage ciblé de la roue arrière à l’amorce d’un virage.

Dans le système entièrement intégral, mis en œuvre sur les modèles K 1200 LT et R 1150 RT, le levier et la pédale de frein agissent simultanément sur le frein tant avant qu’arrière. Les pilotes qui – comme ils en ont l’habitude en voiture – ont tendance à n’actionner que la pédale de frein et ne se servent donc pas de l’effet de décé​lération du frein avant nettement plus puissant et indispensable dans un freinage maximal, atteindront ainsi toujours un effet de freinage sur les deux roues.

Au freinage en moto, la charge sur les roues est transférée sur la roue avant – et ce, encore bien plus qu’en voiture. Cela signifie qu’en cas de freinage maximal sur route sèche, 80 pour cent de la puissance de freinage, voire plus, sont appliqués sur la roue avant.

Les deux variantes du système intégral sont couplées à un répartiteur adaptatif et dynamique de la force de freinage – une première mondiale dans la construction de motos. Spécifique au modèle qu’il équipe, celui-ci dirige de manière optimale la pression de freinage vers chacune des deux roues, en fonction des forces de freinage qu’elles sont capables de transmettre au moment donné. La moto gagne ainsi en stabilité au freinage, les deux pneus gardent au maximum leur capacité de guidage latéral et les plaquettes et les pneus s’usent plus régulièrement. Au freinage en virage, l’exploita​tion homogène du coefficient d’adhérence par les deux roues améliore la stabilité dynamique.

Le répartiteur de la force de freinage est adaptatif et, donc, évolutif et s’adapte par conséquent à chaque état de chargement de la moto. Ainsi, lorsque le pilote emmène un passager et des bagages, la charge plus élevée sur la roue arrière peut être mise à profit pour transmettre un couple de freinage accru sur la roue arrière.

Voilà comment fonctionne le nouveau système intégral avec répartiteur adaptatif de la force de freinage :

L’agencement du frein avant et du frein arrière en un système intégral passe également par les valves de réglage : sur le système partiellement intégral, un canal hydraulique est dérivé de la conduite de commande du frein à main, sur le système entièrement intégral, un canal hydraulique est dérivé de chacune des deux conduites de commande. Le canal débouche sur un petit vérin de la valve de réglage appartenant à l’autre circuit. Le piston intégral dans ce vérin agit sur le piston de commande et, par là, sur ce circuit de freinage. Ce couplage est intégré dans le modulateur de pression et se passe de ce fait de toute conduite de frein supplémentaire.

La course du piston intégral est limitée à environ deux millimètres, 
si bien qu’il reste sans effet en cas de défaillance de l’amplificateur de la force de freinage. Sur le système partiellement intégral, 
la pédale de frein ne commande que le frein arrière. Si le levier de frein et la pédale de frein agissent simultanément sur le frein arrière, seule la pression de commande la plus élevée est prise en compte.

Le problème d’un frein intégral statique est d’ordre physique : lorsque la décélération augmente, la force de freinage pouvant être transmise par la roue arrière décroît jusqu’à ce que celle-ci perde le contact dans un cas extrême. La solution de ce problème passe par un répartiteur de la force de freinage, si possible adaptatif et, donc, adapté de manière optimale aux conditions du moment. Cette fonction est assumée par la régulation électronique du nouveau BMW Integral ABS grâce à la bobine électromagnétique incorporée à la valve de réglage de la roue arrière, qui agit en fonction des informations transmises par des capteurs de pression. Grâce à cette bobine, la pression de freinage est réduite – comme lors d’une régulation ABS – dans le sens d’une répartition idéale de la force de freinage. Lorsque la décélération augmente, cette répartition idéale prend la forme d’une parabole, elle est spécifique à la moto et mise en mémoire dans le boîtier électronique.

Sachant identifier et prendre en compte l’état de chargement de la moto, la régulation est évolutive. Une moto transportant un passager et des bagages peut transmettre une force de freinage plus élevée par la roue arrière qu’une moto ne transportant que son pilote. 
L’état de chargement et, donc, la force de freinage transmissible, sont enregistrés par l’électronique lors de freinages avec régulation ABS et constamment adaptés. Résultat : quel que soit l’état de charge​ment, avec l’Integral ABS, le motard pourra freiner sa moto de manière optimale dans toute situation.

Nouveau : le frein EVO offrant une puissance accrue
de 15 à 20 pour cent.

Tous les modèles équipés de série ou en option du nouveau
BMW Integral ABS possèdent aussi une nouvelle évolution du frein avant : le nouveau frein EVO. Développé en commun avec la société Brembo et le nouveau fournisseur de système Tokico, ce frein avant réagit à la moindre pression des doigts sur le levier par un débit 
de puissance accru, si bien qu’associé à l’amplificateur de la force de freinage, il constitue un système de freinage extrêmement efficace. D’un poids de 2,25 kg seulement, ce système pèse, de plus, environ 10 pour cent de moins que son prédécesseur (2,5 kg), ce qui est 
en même temps bénéfique pour la maniabilité de la moto, les masses non suspendues au niveau de la roue avant étant moindres.

Le frein EVO est doté de deux disques de frein agrandis d’un diamètre de 320 mm chacun (contre 305 mm auparavant). 
Sur les quatre pistons du nouveau frein à étrier fixe, deux affichent un diamètre de 32 mm comme déjà par le passé, alors que le diamètre des deux autres a été portée à 36 mm, soit deux de plus. 
Ils agissent sur des plaquettes avec garnitures en métal fritté qui permettent d’excellentes performances ; ces plaquettes présentent une durée de vie accrue d’environ 50 pour cent et peuvent désormais être remplacées sans déposer l’étrier. L’association avec un nouveau maître-cylindre (diamètre 16 mm) avec un rapport de démultiplication passé de 143,6/1 à 165/1 a fait baisser d’environ 15 pour cent l’effort à déployer par la main à puissance de freinage égale, alors qu’en même temps, la puissance de freinage réalisable s’est accrue de 15 à 20 pour cent, en fonction du modèle de moto. La stabilité du point dur a augmenté de 50 pour cent.

Combiné à l’amplificateur de la force de freinage de l’Integral ABS, l’effort à déployer par la main sur le levier se voit ainsi réduit d’environ 50 pour cent.

L’Integral ABS répond à des exigences de sécurité ambitieuses.

L’Integral ABS satisfait aux exigences de sécurité élevées de BMW. Le motard est averti dès qu’un quelconque dysfonctionnement apparaît.

Dès que le contact d’allumage est mis, le système procède à un autodiagnostic. Dans une première étape, deux témoins sont activés : le témoin général (repéré par un triangle lumineux) s’allume pendant environ trois secondes et s’éteint, si le système est con​forme. Lors de l’autodiagnostic, le témoin ABS clignote rapidement pendant deux secondes, puis plus lentement jusqu’au contrôle 
du bon fonctionnement des capteurs de roue à environ 4 km/h. Puis, il s’éteint à son tour et le système est alors entièrement opérationnel. L’Integral ABS s’autocontrôle en permanence 
tant que la moto roule, et il affiche immédiatement toute anomalie.

Pour des raisons de sécurité, l’autodiagnostic n’est pas possible si le levier/la pédale de frein est actionné(e) au moment où le contact d’allumage est mis. Dans ce cas, le témoin ABS clignote rapidement, même si le témoin général s’est déjà éteint. Dès que le frein est cependant lâché, l’autodiagnostic se met en marche et le BMW Integral ABS est entièrement opérationnel au bout d’environ deux secondes.

Si le témoin ABS se met à clignoter rapidement et que le témoin général reste allumé (ou ne réagit pas, l’autodiagnostic n’étant pas terminé), le pilote sait que sur une roue au moins, il ne dispose que de la fonction de freinage résiduel. Dans ce cas, la régulation ABS est impossible sur la roue concernée. La fonction intégrale ne 
peut plus agir que sur le circuit de freinage actif. Si, par exemple, 
le circuit de la roue avant ne dispose plus que de la fonction de freinage résiduel, l’action intégrale reste maintenue, via le levier de frein à main, sur le frein arrière, y compris la fonction ABS pour la roue arrière. Si, par contre, le circuit de la roue arrière est limité à la fonction de freinage résiduel, le levier de frein à main n’a pas d’effet intégral.

Si le témoin ABS clignote lentement et que le témoin général reste allumé, cela signale la défaillance de la fonction ABS sur une roue au moins. 

Le boîtier ABS surveille tant le feu arrière que le feu stop. 
Si, par exemple, le feu arrière tombe en panne, le témoin général 
est activé et le feu stop reprend la fonction du feu arrière en émettant une lumière moins intense. Cet effet disparaît cependant dès lors que le frein est actionné. 

Le témoin général est également activé si le feu stop tombe en panne. Le feu arrière ne peut cependant pas reprendre la fonction du feu stop.

Le niveau du liquide de frein dans les circuits de freinage est sur​veillé par voie électronique grâce à des flotteurs dans les réservoirs. Si jamais le volume du liquide tombe en dessous d’un seuil mini., 
le pilote en est averti par le témoin ABS qui se met alors à clignoter.
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Télélever BMW et paralever BMW.

Les motos BMW sont très typées et l’on ne saurait s’y méprendre – ceci est vrai non seulement sur le plan esthétique, mais aussi sur le plan technique. Comme en témoignent par exemple les suspensions avant et arrière d’un autre genre : le télélever BMW et le paralever BMW.

Le télélever BMW avait été inauguré avec la R 1100 RS au printemps 1993 et est aujourd’hui mis en œuvre sur tous les modèles bicylindres et quatre cylindres de la marque. Le télélever BMW est un système de guidage unique de la roue avant – 
c’est pour ainsi dire une synthèse entre la fourche télescopique 
et une conception à bras oscillant.

La fourche télescopique comporte des tubes plongeurs d’un diamètre de 35 mm seulement ; il est fixé sur des rotules : une rotule inférieure sur un bras longitudinal fixé sur le pontet de fourreaux 
et une rotule supérieure placée sur le té de fourche dans la partie avant du cadre de la moto. Un combiné ressort/amortisseur central permettant sur la R 1100 RS un débattement de 120 mm – mesuré verticalement par rapport à la route – assure la liaison entre le bras longitudinal et la partie avant du cadre. Depuis l’année motos 1997, une vis à tête fendue permet un réglage en continu de la détente.

Les tubes de la fourche télescopique ne renferment plus ni élément amortisseur ni élément élastique, mais seulement de l’huile assurant la lubrification entre les tubes plongeurs et les fourreaux. Résultat : 
la fourche télescopique brille par une réponse particulièrement fine. Les tubes plongeurs coulissent dans des douilles de guidage revêtues de téflon et ne présentant donc qu’une très faible résistance au frottement.

Les mouvements de direction de la fourche télescopique passent par les rotules exemptes de jeu et d’entretien sur le pontet de fourreaux et le té de fourche. La plus grande partie des efforts engendrés au freinage est introduite dans la rotule inférieure, vissée sur le bras longitudinal, puis dans le carter-moteur robuste. 
Le bras oscillant longitudinal est articulé des deux côtés du carter-moteur. Dans le système télélever BMW, la fourche télescopique 
ne sert donc plus qu’au guidage de la roue et à la direction.

Les avantages du télélever BMW :

•
La moto présente une géométrie telle qu’au freinage, la fourche télescopique s’enfonce sensiblement moins que sur un système de suspension de roue conventionnel. Il en résulte l’effet d’un système anti-plongée mécanique, ce qui signifie que même au freinage, on dispose à tous moments d’une réserve de débattement suffisante.


•
Même si la fourche s’enfonce fortement, l’empattement et la chasse sont pratiquement maintenus sur toute la course de débattement. Ceci garantit une stabilité élevée indépendamment de l’état de fonctionnement et, donc, aussi au freinage en virage.


•
Le grand rapport de recouvrement entre les tubes plongeurs et les fourreaux dont la longueur a augmenté, concourt à l’énorme stabilité du télélever.


•
La suppression des ressorts de suspension se traduit par des forces de frottement réduites et une excellente réponse de la fourche télescopique.


•
Comparé à des fourches conventionnelles, le combiné ressort/ amortisseur central permet une grande souplesse dans la mise au point de l’effet ressort/amortisseur ainsi que l’emploi d’un combiné présentant une caractéristique cinématique progressive.


•
Grâce à l’effet anti-plongée et à la grande rigidité longitudinale, 
le télélever offre des conditions idéales pour la mise en œuvre 
de l’ABS et un confort de régulation élevé de celui-ci.


•
L’espace libre entre la roue avant et le moteur pouvant être inférieur à celui nécessaire en cas d’utilisation d’une fourche télescopique traditionnelle, il a été possible de déplacer le moteur vers l’avant, favorisant ainsi une répartition optimale 
des charges sur les roues.


•
L’ensemble du système télélever ne demande ni entretien ni vidange d’huile. Seules les rotules doivent être contrôlées après 100 000 km.

Le paralever BMW – 
le monobras oscillant à articulation double sur la roue arrière.

Le paralever BMW est une évolution du monobras oscillant – 
le monolever BMW – lancé en 1980 sur la R 80 G/S. Le paralever BMW a fait son entrée en 1987 sur la R 100 GS et équipe aujourd’hui tous les modèles BMW bicylindres et quatre cylindres 
à l’exception de la R 1200 C (monolever). 

Ce monobras oscillant à double articulation en aluminium possède un combiné ressort/amortisseur central ; il réduit dans une large mesure les réactions à l’alternance de charge de la transmission 
à cardan, assurant ainsi à tous moments une adhérence optimale 
de la roue arrière au sol. 
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Les couleurs 
de l’année motos 2002.

	Modèles F
	Couleur
	Selle
	
	Caches latéraux

	F 650 CS
	or orangé metallisé
	bleu foncé
	
	blanc aluminium 

	
	bleu azur métallisé
	sépia
	
	or orangé

	
	bleu bélouga uni
	bleu foncé
	
	blanc aluminium

	F 650 GS
	rouge
	noire ou jaune
	
	

	
	mandarin
	noire ou jaune
	
	

	
	bleu titane métallisé
	jaune ou noire
	
	

	
	noir profond
	jaune ou noire
	
	

	F 650 GS Dakar
	bleu désert/blanc aura
	noire
	
	

	
	
	
	
	

	Modèles R
	couleur
	selle
	
	

	R 850 R
	graphite métallisé
	bleu marine ou noire
	
	

	
	bleu pacifique métallisé
	noire
	
	

	
	graphite métallisé/
bleu glacé métallisé
	noire
	
	

	Modèle spécial
R 850 R
	noir nocturne
	noire
	
	

	R 1150 R
	noir nocturne
	noire ou beige safran
	
	

	
	bleu atlanta métallisé
	beige safran ou noire
	
	

	
	rouge métallisé
	noire
	
	

	R 1150 GS
	noir nocturne
	rouge trinidad ou noire
	
	

	
	mandarin
	noire
	
	

	
	graphitan métallisé
	rouge trinidad ou noire
	
	

	
	bleu pacifique métallisé/blanc alpin 
	noire
	
	

	R 1100 S
	rouge marrakesh 
	noire
	
	

	
	bleu glacé métallisé
	noire
	
	

	
	gris phénix métallisé
	noire
	
	

	
	argent titane métallisé/
mandarin
	noire
	
	

	
	jaune dakar/noir nocturne
	noire
	
	

	R 1200 C
	noir nocturne
	noire ou brun canyon
	
	

	
	ivoire
	bleu marine, brun canyon ou noire
	
	

	
	flashstone
	brun canyon ou noire
	
	

	
	vert tartan métallisé
	orange ou noire
	
	

	R 1200 C
Avantgarde
	bleu glacé métallisé
	noire
	
	

	
	dust métallisé
	noire
	
	

	R 1200 C
Independent
	ivoire/
peach métallisé
	noire
	
	

	
	mandarin/graphite métallisé
	noire
	
	

	R 1150 RS
	bleu pacifique métallisé
	noire
	
	

	
	bleu foncé métallisé/ bleu glacé métallisé
	noire
	
	

	
	argent titane métallisé
	noire
	
	

	R 1150 RT
	aquamint métallisé
	noire
	
	

	
	argent titane métallisé
	noire
	
	

	
	bleu foncé métallisé
	noire
	
	

	
	rouge métallisé
	noire 
	
	

	
	
	
	
	

	Modèles K
	couleur
	selle
	
	

	K 1200 RS
	bleu pacifique métallisé
	noire
	
	

	
	noir nocturne 
	noire
	
	

	
	bleu glacé métallisé/rouge marrakech
	noire
	
	

	K 1200 LT
	mauve métallisé
	noire
	
	

	
	vert toscane métallisé
	noire
	
	

	
	argent titane métallisé avec graphitan
	noire
	
	


15  Fiches techniques, dessins, graphiques.
Caracteristiques techniques motos BMW.

F 650 CS.

	
	
	F 650 CS
	F 650 CS

25 kW/34 ch
	
	

	Moteur
	
	
	
	
	

	Cylindrée
	cm3
	652
	
	
	

	Alésage/course
	mm
	100/83
	
	
	

	Puissance
	kW/ch
	37/50
	25/34
	
	

	à
	tr/min
	6800
	6500
	
	

	Couple
	Nm
	62
	50
	
	

	à
	tr/min
	5500
	3500
	
	

	Nombre de cylindres
	
	1
	
	
	

	Rapport volumétrique/carburant
	
	11,5/1/ord.
	
	
	

	Distribution
	
	double ACT
	
	
	

	Soupapes par cylindre
	
	4
	
	
	

	Ø admission/échappement
	mm
	36/31
	
	
	

	Alimentation
	
	BMS
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Equipement électrique
	
	
	
	
	

	Alternateur
	W
	400
	
	
	

	Batterie
	V/Ah
	12/12
	
	
	

	Phare
	W
	H 1/H 3 55/55
	
	
	

	Démarreur
	kW
	0,9
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Transmission, B.V.
	
	
	
	
	

	Boîte de vitesses
	
	
boîte à 5 rapports à sélection par fourchettes et crabots
	

	Démultiplication B.V./
rapport de transmission secondaire
I
	
2,75/2,93
	
	
	

	
	II
	1,75/2,93
	
	
	

	
	III
	1,31/2,93
	
	
	

	
	IV
	1,05/2,93
	
	
	

	
	V
	0,88/2,93
	
	
	

	
	
	
	

	Partie cycle
	
	
	

	Entraînement roue AR
	
	
courroie crantée
	

	Embrayage
	
	
embrayage multidisque en bain d’huile
	

	Type de cadre
	
	
cadre poutre en tubes d’acier avec réservoir d’huile intégré
	

	Débattement AV/AR
	mm
	125/120
	
	
	

	Chasse
	mm
	186
	
	
	

	Empattement
	mm
	1493
	
	
	

	Angle de la tête de direction
	°
	62,1
	
	
	

	Freins
	AV
	
frein monodisque  Ø 300 mm
	

	
	AR
	
frein monodisque  Ø 240 mm 
	

	Roues
	
	en alliage léger coulé
	
	
	

	
	AV
	3,0 x 17
	
	
	

	
	AR
	4,5 x 17
	
	
	

	Pneumatiques
	AV
	110/70 ZR 17
	
	
	

	
	AR
	160/60 ZR 17
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensions et poids 
	
	
	
	
	

	Longueur totale
	mm
	2142
	
	
	

	Largeur totale avec rétroviseurs
	mm
	915
	
	
	

	Largeur totale sans rétroviseurs
	mm
	824
	
	
	

	Hauteur selle
	mm
	780
	
	
	

	Poids à vide réservoir plein
	kg
	189
	
	
	

	PTMA
	kg
	370
	
	
	

	Réservoir
	l
	15/4
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Performances routières
	
	
	
	
	

	Consommation
	
	
	
	
	

	à 90 km/h
	l/100 km
	3
	
	
	

	à 120 km/h
	l/100 km
	4,5
	
	
	

	Accélération
	
	
	
	
	

	0 –100 km/h
	s
	5,1
	7,4
	
	

	0 –1000 m
	s
	27,3
	32
	
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	175
	147
	
	


Caracteristiques techniques motos BMW.

F 650 GS, F 650 GS Dakar.

	
	
	


F 650 GS
	


F 650 GS Dakar
	F 650 GS 
25 kW/34 ch/
F 650 GS Dakar
25 kW/34 ch
	

	Moteur
	
	
	
	
	

	Cylindrée
	cm3
	652
	
	
	

	Alésage/course
	mm
	100/83
	
	
	

	Puissance
	kW/ch
	37/50
	
	25/34
	

	à
	tr/min
	6500
	
	6000
	

	Couple
	Nm
	60
	
	51
	

	à
	tr/min
	5000
	
	3750
	

	Nombre de cylindres
	
	1
	
	
	

	Rapport volumétrique/carburant
	
	11,5/1/super
	
	
	

	Distribution
	
	double ACT
	
	
	

	Soupapes par cylindre
	
	4
	
	
	

	Ø admission/échappement
	mm
	36/31
	
	
	

	Alimentation
	
	BMS
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Equipement électrique
	
	
	
	
	

	Alternateur
	W
	400
	
	
	

	Batterie
	V/Ah
	12/12
	
	
	

	Phare
	W
	H 4 60/55
	
	
	

	Démarreur
	kW
	0,9
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Transmission, B.V.
	
	
	
	
	

	Boîte de vitesses
	
	
boîte à 5 rapports à sélection par fourchettes et crabots
	

	Démultiplication B.V./
rapport de transmission secondaire
I
	
2,75/2,94
	
	
	

	
	II
	1,75/2,94
	
	
	

	
	III
	1,31/2,94
	
	
	

	
	IV
	1,05/2,94
	
	
	

	
	V
	0,88/2,94
	
	
	

	
	
	
	

	Partie cycle
	
	
	

	Entraînement roue AR
	
	
chaîne à joints toriques 5/8 x ¼
	

	Embrayage
	
	
embrayage multidisque en bain d’huile
	

	Type de cadre
	
	
cadre poutre en tubes d’acier
	

	Débattement AV/AR
	mm
	170/165
	210/210
	
	

	Chasse
	mm
	113
	123
	
	

	Empattement
	mm
	1479
	1489
	
	

	Angle de la tête de direction
	°
	60,8
	
	
	

	Freins
	AV
	
frein monodisque  Ø 300 mm
	

	
	AR
	
frein monodisque  Ø 240 mm 
	

	Roues
	
	à rayons 
métalliques
	à rayons métalliques
	
	

	
	AV
	2,5 x 19
	1,6 x 21
	
	

	
	AR
	3,00 x 17
	
	
	

	Pneumatiques
	AV
	100/90 – 19 57 S
	90/90 – 21 54 S
	
	

	
	AR
	130/80 – 17 65 S
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensions et poids 
	
	
	
	
	

	Longueur totale
	mm
	2175
	2189
	
	

	Largeur totale avec rétroviseurs
	mm
	910
	
	
	

	Largeur totale sans rétroviseurs
	mm
	785
	901
	
	

	Hauteur selle
	mm
	780
	870
	
	

	Poids à vide réservoir plein
	kg
	193
	192
	
	

	PTMA
	kg
	380
	
	
	

	Réservoir
	l
	17,3/4,5
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Performances routières
	
	
	
	
	

	Consommation
	
	
	
	
	

	à 90 km/h
	l/100 km
	3,4
	
	
	

	à 120 km/h
	l/100 km
	5,0
	
	
	

	Accélération
	
	
	
	
	

	0 –100 km/h
	s
	5,9
	
	–
	

	0 –1000 m
	s
	26,8
	
	–
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	166
	
	145
	


Caracteristiques techniques motos BMW.

R 850 R, R 1150 R.

	
	
	R 850 R/
R 850 R
Modèle spécial
	
R 850 R
25 kW/34 ch
	
R 1150 R

	

	Moteur
	
	
	 
	
	

	Cylindrée
	cm3
	848
	
	1130
	

	Alésage/course
	mm
	87,5/70,5
	
	101/70,5
	

	Puissance
	kW/ch
	52/70
	25/34
	62,5/85
	

	à
	tr/min
	7000
	5000
	6750
	

	Couple
	Nm
	77
	60
	98
	

	à
	tr/min
	5500
	2500
	5250
	

	Type
	
	boxer (flat-twin)
	
	boxer (flat-twin)
	

	Nombre de cylindres
	
	2
	
	2
	

	Rapport volumétrique/carburant
	
	10,3/super
	
	10,3/super
	

	Distribution
	
	HC
	
	HC
	

	Soupapes par cylindre
	
	4
	
	4
	

	Ø admission/échappement
	mm
	32/27
	
	34/29
	

	Alimentation
	
	Motronic MA 2.2
	
	Motronic MA 2.4
	

	
	
	
	
	
	

	Equipement électrique
	
	
	
	
	

	Alternateur
	W
	700
	
	700
	

	Batterie
	V/Ah
	12/19
	
	12/19
	

	Phare
	W
	H 4 55/60
	
	H4
	

	Démarreur
	kW
	1,1
	
	1,1
	

	
	
	
	
	
	

	Transmission, B.V.
	
	
	
	
	

	Boîte de vitesses
	
	
	
	
	

	Démultiplication B.V./
rapport de transmission secondaire
I
	
4,16/3,36
	
	
2,045/2,82
	

	
	II
	2,91/3,36
	
	1,6/2,82
	

	
	III
	2,13/3,36
	
	1,267/2,82
	

	
	IV
	1,74/3,36
	
	1,038/2,82
	

	
	V
	1,45/3,36
	
	0,9/2,82
	

	
	VI
	
	
	0,8/2,82
	

	
	
	
	
	
	

	Partie cycle
	
	
	
	
	

	Entraînement roue AR
	
	paralever BMW 
	
	
	

	Embrayage
	
	
embrayage monodisque à sec, Ø 180 mm            Ø 165 mm 
	

	Type de cadre
	
	
cadre treillis ; moteur à fonction porteuse
	

	Débattement AV/AR
	mm
	120/135
	
	120/135
	

	Chasse
	mm
	127
	
	127
	

	Empattement
	mm
	1487
	
	1487
	

	Angle de la tête de direction
	°
	63
	
	63
	

	Freins
	AV
	
frein bidisque  Ø 305 mm                                      Ø 320 mm
	

	
	AR
	
frein monodisque                                                   Ø 276 mm 
	

	Roues
	
	
en alliage léger
	

	
	AV
	3,50 x 17
	
	3,50 x 17
	

	
	AR
	4,50 x 18
	
	5,00 x 17
	

	Pneumatiques
	AV
	120/70 – ZR 17
	
	120/70 – ZR 17
	

	
	AR
	160/60 – ZR 18
	
	170/60 – ZR 17
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensions et poids 
	
	
	
	
	

	Longueur totale
	mm
	2197
	
	2170
	

	Largeur totale avec rétroviseurs
	mm
	898
	
	970
	

	Largeur guidon sans rétroviseurs
	mm
	729
	
	825
	

	Hauteur selle
	mm
	760/780/800
	
	800
	

	Poids à vide réservoir plein
	kg
	235
	
	238
	

	PTMA
	kg
	450
	
	450
	

	Réservoir
	l
	18,9
	
	20,4
	

	
	
	
	
	
	

	Performances routières
	
	
	
	
	

	Consommation
	
	
	
	
	

	à 90 km/h
	l/100 km
	4,6
	
	4,6
	

	à 120 km/h
	l/100 km
	5,7
	
	5,7
	

	Accélération
	
	
	
	
	

	0 –100 km/h
	s
	5,0
	
	4,23
	

	0 –1000 m
	s
	26,0
	
	24,86
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	187
	
	197
	


Caracteristiques techniques motos BMW.

R 1150 GS, R 1100 S.

	
	
	R 1150 GS
	R 1100 S
	
	

	Moteur
	
	
	 
	
	

	Cylindrée
	cm3
	1130
	1085
	
	

	Alésage/course
	mm
	101/70,5
	99/70,5
	
	

	Puissance
	kW/ch
	62,5/85
	72/98
	
	

	à
	tr/min
	6750
	7500
	
	

	Couple
	Nm
	98
	97
	
	

	à
	tr/min
	5250
	5750
	
	

	Type
	
	boxer (flat-twin)
	boxer (flat-twin)
	
	

	Nombre de cylindres
	
	2
	2
	
	

	Rapport volumétrique/carburant
	
	10,3/super
	11,3/super
	
	

	Distribution
	
	HC
	HC
	
	

	Soupapes par cylindre
	
	4
	4
	
	

	Ø admission/échappement
	mm
	34/29
	34/29
	
	

	Alimentation
	
	Motronic MA 2.4
	Motronic MA 2.4
	
	

	
	
	
	
	
	

	Equipement électrique
	
	
	
	
	

	Alternateur
	W
	600
	600
	
	

	Batterie
	V/Ah
	12/14
	12/15
	
	

	Phare
	W
	H 1/H7
	H1/H 7/55
	
	

	Démarreur
	kW
	1,1
	1,1
	
	

	
	
	
	
	
	

	Transmission, B.V.
	
	
	
	
	

	Boîte de vitesses
	
	
	
	
	

	Démultiplication B.V./
rapport de transmission secondaire
I
	
2,05/2,82
	
2,05/2,75
	
	

	
	II
	1,6/2,82
	1,6/2,75
	
	

	
	III
	1,27/2,82
	1,27/2,75
	
	

	
	IV
	1,04/2,82
	1,04/2,75
	
	

	
	V
	0,9/2,82
	0,9/2,75
	
	

	
	VI
	0,7/2,82
	0,8/2,75
	
	

	
	
	
	
	
	

	Partie cycle
	
	
	
	
	

	Entraînement roue AR
	
	paralever BMW
	paralever BMW  
	
	

	Embrayage
	
	
embrayage monodisque à sec, Ø 165 mm
	

	Type de cadre
	
	cadre treillis ;
moteur à fonction porteuse
	cadre treillis en
aluminium coulé ;
 moteur à fonction porteuse
	
	

	Débattement AV/AR
	mm
	190/200
	110/130
	
	

	Chasse
	mm
	115
	100
	
	

	Empattement
	mm
	1509
	1478
	
	

	Angle de la tête de direction
	°
	64
	65
	
	

	Freins
	AV
	
frein bidisque
	
	

	
	
	Ø 305 mm
	Ø 320 mm
	
	

	
	AR
	
frein monodisque  Ø 276 mm 
	

	Roues
	
	à rayons croisés
	en alliage léger
	
	

	
	AV
	2,5 x 19 
	3,50 x 17
	
	

	
	AR
	4,0 x 17
	5,00 x 17
	
	

	Pneumatiques
	AV
	110/80 H 19 TL
	120/70 – ZR 17
	
	

	
	AR
	150/70 H 17 TL
	170/60 – ZR 17
	
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensions et poids 
	
	
	
	
	

	Longueur totale
	mm
	2196
	2180
	
	

	Largeur totale avec rétroviseurs
	mm
	920
	880
	
	

	Largeur guidon sans rétroviseurs
	mm
	903
	760
	
	

	Hauteur selle
	mm
	840/860
	800
	
	

	Poids à vide réservoir plein
	kg
	249
	229
	
	

	PTMA
	kg
	460
	450
	
	

	Réservoir
	l
	22,1
	18
	
	

	
	
	
	
	
	

	Performances routières
	
	
	
	
	

	Consommation
	
	
	
	
	

	à 90 km/h
	l/100 km
	4,5
	4,3
	
	

	à 120 km/h
	l/100 km
	5,7
	5,2
	
	

	Accélération
	
	
	
	
	

	0 –100 km/h
	s
	4,3
	4,0
	
	

	0 –1000 m
	s
	24,7
	22,8
	
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	195
	226
	
	


Caracteristiques techniques motos BMW.

R 1200 C.

	
	
	R 1200 C
	
	
	

	Moteur
	
	
	 
	
	

	Cylindrée
	cm3
	1170
	
	
	

	Alésage/course
	mm
	101/73
	
	
	

	Puissance
	kW/ch
	45/61
	
	
	

	à
	tr/min
	5000
	
	
	

	Couple
	Nm
	98
	
	
	

	à
	tr/min
	3000
	
	
	

	Type
	
	boxer (flat-twin)
	
	
	

	Nombre de cylindres
	
	2
	
	
	

	Rapport volumétrique/carburant
	
	10,0/super
	
	
	

	Distribution
	
	HC
	
	
	

	Soupapes par cylindre
	
	4
	
	
	

	Ø admission/échappement
	mm
	34/29
	
	
	

	Alimentation
	
	Motronic MA 2.4
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Equipement électrique
	
	
	
	
	

	Alternateur
	W
	700
	
	
	

	Batterie
	V/Ah
	12/19
	
	
	

	Phare
	W
	H 4 55/60
	
	
	

	Démarreur
	kW
	1,1
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Transmission, B.V.
	
	
	
	
	

	Boîte de vitesses
	
	
boîte à 5 rapports à sélection par fourchettes et crabots
	

	Démultiplication B.V./rapport de transmission secondaire
I
	
2,05/2,54
	
	
	

	
	II
	1,60/2,54
	
	
	

	
	III
	1,27/2,54
	
	
	

	
	IV
	1,04/2,54
	
	
	

	
	V
	0,80/2,54
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Partie cycle
	
	
	
	
	

	Entraînement roue AR
	
	monolever BMW 
	
	
	

	Embrayage
	
	
embrayage monodisque à sec, Ø 165 mm
	

	Type de cadre
	
	
cadre treillis ; moteur à fonction porteuse
	

	Débattement AV/AR
	mm
	144/100
	
	
	

	Chasse
	mm
	86
	
	
	

	Empattement
	mm
	1650
	
	
	

	Angle de la tête de direction
	°
	60,5
	
	
	

	Freins
	AV
	
frein bidisque  Ø 305 mm
	

	
	AR
	
frein monodisque  Ø 285 mm 
	

	Roues
	
	à rayons croisés1
	
	
	

	
	AV
	2,5 x 18
	
	
	

	
	AR
	4,0 x 15
	
	
	

	Pneumatiques
	AV
	100/90 – ZR 18
	
	
	

	
	AR
	170/80 – ZR 15
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensions et poids 
	
	
	
	
	

	Longueur totale
	mm
	2340
	
	
	

	Largeur totale avec rétroviseurs
	mm
	1050
	
	
	

	Largeur guidon sans rétroviseurs
	mm
	7752
	
	
	

	Hauteur selle
	mm
	740
	
	
	

	Poids à vide réservoir plein
	kg
	256
	
	
	

	PTMA
	kg
	450
	
	
	

	Réservoir
	l
	17,5
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Performances routières
	
	
	
	
	

	Consommation
	
	
	
	
	

	à 90 km/h
	l/100 km
	4,8
	
	
	

	à 120 km/h
	l/100 km
	5,9
	
	
	

	Accélération
	
	
	
	
	

	0 –100 km/h
	s
	5,8
	
	
	

	0 –1000 m
	s
	27,9
	
	
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	168
	
	
	


1
R 1200 C Independent roues en aluminium

2
R 1200 C Avantgarde 980 mm


R 1200 C Independent 980 mm

Caracteristiques techniques motos BMW.

R 1150 RS, R 1150 RT.

	
	
	R 1150 RS
	R 1150 RT
	
	

	Moteur
	
	
	 
	
	

	Cylindrée
	cm3
	1130
	1130
	
	

	Alésage/course
	mm
	101/70,5
	101/70,5
	
	

	Puissance
	kW/ch
	70/95
	70/95
	
	

	à
	tr/min
	7250
	7250
	
	

	Couple
	Nm
	100
	100
	
	

	à
	tr/min
	5500
	5500
	
	

	Type
	
	boxer (flat-twin)
	boxer (flat-twin)
	
	

	Nombre de cylindres
	
	2
	2
	
	

	Rapport volumétrique/carburant
	
	11,3/super
	11,3/super
	
	

	Distribution
	
	HC
	HC
	
	

	Soupapes par cylindre
	
	4
	4
	
	

	Ø admission/échappement
	mm
	34/29
	34/29
	
	

	Alimentation
	
	Motronic MA 2.4
	Motronic MA 2.4
	
	

	
	
	
	
	
	

	Equipement électrique
	
	
	
	
	

	Alternateur
	W
	700
	700
	
	

	Batterie
	V/Ah
	12/19
	12/19
	
	

	Phare
	W
	H 4
	H 7/H1/55
	
	

	Démarreur
	kW
	1,1
	1,1
	
	

	
	
	
	
	
	

	Transmission, B.V.
	
	
	
	
	

	Boîte de vitesses
	
	
	
	
	

	Démultiplication B.V./rapport de transmission secondaire
I
	
2,045/2,82
	
2,045/2,91
	
	

	
	II
	1,6/2,82
	1,6/2,91
	
	

	
	III
	1,267/2,82
	1,267/2,91
	
	

	
	IV
	1,038/2,82
	1,038/2,91
	
	

	
	V
	0,9/2,82
	0,9/2,91
	
	

	
	VI
	
	0,697/2,91
	
	

	Partie cycle
	
	
	
	
	

	Entraînement roue AR
	
	paralever BMW 
	paralever BMW
	
	

	Embrayage
	
	
embrayage monodisque à sec, Ø 165 mm
	

	Type de cadre
	
	
cadre treillis ; moteur à fonction porteuse
	

	Débattement AV/AR
	mm
	120/135
	120/135
	
	

	Chasse
	mm
	111
	122
	
	

	Empattement
	mm
	1469
	1485
	
	

	Angle de la tête de direction
	°
	64,5
	62,9
	
	

	Freins
	AV
	
frein bidisque  Ø 320 mm
	

	
	AR
	
   frein monodisque Ø 276 mm
	
	

	Roues
	
	en alliage léger
	en alliage léger
	
	

	
	AV
	3,50 x 17
	3,50 x 17
	
	

	
	AR
	5,00 x 17
	5,00 x 17
	
	

	Pneumatiques
	AV
	120/70 ZR 17
	120/70 ZR 17
	
	

	
	AR
	170/60 ZR 17
	170/60 ZR 17
	
	

	
	
	sans chambre
	sans chambre
	
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensions et poids 
	
	
	
	
	

	Longueur totale
	mm
	2170
	2230
	
	

	Largeur totale avec rétroviseurs
	mm
	920
	898
	
	

	Largeur guidon sans rétroviseurs
	mm
	758
	898
	
	

	Hauteur selle
	mm
	790/810/830
	805/825/845
	
	

	Poids à vide réservoir plein
	kg
	246
	279
	
	

	PTMA
	kg
	450
	495
	
	

	Réservoir
	l
	23
	25,2
	
	

	
	
	
	
	
	

	Performances routières
	
	
	
	
	

	Consommation
	
	
	
	
	

	à 90 km/h
	l/100 km
	4,3
	4,7
	
	

	à 120 km/h
	l/100 km
	5,2
	5,6
	
	

	Accélération
	
	
	
	
	

	0 –100 km/h
	s
	4,1
	4,3
	
	

	0 –1000 m
	s
	23,3
	24,4
	
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	215
	200
	
	


Caracteristiques techniques motos BMW.

K 1200 RS, K 1200 LT.

	
	
	
K 1200 RS
	K 1200 RS
72 kW/98 ch
	
K 1200 LT
	

	Moteur
	
	
	
	
	

	Cylindrée
	cm3
	1171
	
	1171
	

	Alésage/course
	mm
	70,5/75
	
	70,5/75
	

	Puissance
	kW/ch
	96/130
	72/98
	72/98
	

	à
	tr/min
	8750
	7000
	6750
	

	Couple
	Nm
	117
	118
	115
	

	à
	tr/min
	6750
	5500
	4750
	

	Type
	
	cyl. en ligne
	
	cyl. en ligne
	

	Nombre de cylindres
	
	4
	
	4
	

	Rapport volumétrique/carburant
	
	11,5/super
	
	10,8/super
	

	Distribution
	
	double ACT
	
	double ACT
	

	Soupapes par cylindre
	
	4
	
	4
	

	Ø admission/échappement
	mm
	26,5/23
	
	26,5/23
	

	Alimentation
	
	Motronic MA 2.4
	
	Motronic MA 2.4
	

	
	
	
	
	
	

	Equipement électrique
	
	
	
	
	

	Alternateur
	W
	840
	
	840
	

	Batterie
	V/Ah
	12/19
	
	12/19
	

	Phare
	W
	H 7/55 W
	
	H 7/55 W
	

	
	
	H 3/55 W
	
	H 3/55 W
	

	Démarreur
	kW
	0,7
	
	0,7
	

	
	
	
	
	
	

	Transmission, B.V.
	
	
	
	
	

	Boîte de vitesses
	
	
	
	
	

	Démultiplication B.V./rapport de transmission secondaire
I
	
3,86/2,75
	
	
2,05/2,62
	

	
	II
	3,02/2,75
	
	1,60/2,62
	

	
	III
	2,39/2,75
	
	1,27/2,62
	

	
	IV
	1,96/2,75
	
	0,96/2,62
	

	
	V
	1,70/2,75
	
	0,80/2,62
	

	
	VI
	1,51/2,75
	
	–
	

	
	
	
	
	
	

	Partie cycle
	
	
	
	
	

	Entraînement roue AR
	
	paralever BMW 
	
	
	

	Embrayage
	
	embrayage monodisque à sec
	embrayage 
	

	
	
	Ø 165 mm
	Ø 165 mm
	monodisque à sec
	

	
	
	
	
	Ø 180 mm
	

	Type de cadre
	
	
cadre en aluminium coulé
	

	Débattement AV/AR
	mm
	115/150
	
	102/130
	

	Chasse
	mm
	124
	
	109
	

	Empattement
	mm
	1555
	
	1633
	

	Angle de la tête de direction
	°
	62,75
	
	63,18
	

	Freins
	AV
	
frein bidisque  Ø 320 mm
	

	
	AR
	
frein monodisque  Ø 285 mm 
	

	Roues
	
	en alliage léger
	
	en alliage léger
	

	
	AV
	3,50 x 17 MTH 2
	
	3,50 x 17 MTH 2
	

	
	AR
	5,00 x 17 MTH 2
	
	5,00 x 17 MTH 2
	

	Pneumatiques
	AV
	120/70 – ZR 17
	
	120/70 – ZR 17
	

	
	AR
	170/60 – ZR 17
	
	160/70 – ZR 17
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensions et poids 
	
	
	
	
	

	Longueur totale
	mm
	2250
	
	2508
	

	Largeur totale avec rétroviseurs
	mm
	850
	
	1080
	

	Largeur guidon sans rétroviseurs
	mm
	680
	
	826
	

	Hauteur selle
	mm
	770/800
	
	770/800
	

	Poids à vide réservoir plein
	kg
	285
	
	378
	

	PTMA
	kg
	500
	
	600
	

	Réservoir
	l
	20,5
	
	23,4
	

	
	
	
	
	
	

	Performances routières
	
	
	
	
	

	Consommation
	
	
	
	
	

	à 90 km/h
	l/100 km
	4,9
	
	4,3
	

	à 120 km/h
	l/100 km
	5,8
	
	5,7
	

	Accélération
	
	
	
	
	

	0 –100 km/h
	s
	3,7
	4,1
	5,6
	

	0 –1000 m
	s
	–
	–
	26,6
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	245
	225
	197
	


BMW F 650 CS.

37 kW/50 PS.


BMW F 650 CS

25 kW/34 PS.


BMW R 1150 RS.


BMW C1/C1 200. 
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1
Les mesures prises 
pour le millésime 2002. 


Optimisation de la protection contre le vent et les intempéries.

Après le lancement du BMW C1 au printemps 2000 et du C1 200 au printemps 2001, le millésime 2002 n’apporte que des modifications mineures aux deux modèles C1. Mais c’est bien connu : pratique​ment tout peut toujours être amélioré. C’est ainsi que le BMW C1, millésime 2002, bénéficie lui aussi de quelques mesures de suivi destinées à optimiser la protection contre le vent et les intempéries. 

Pour améliorer la protection anti-intempéries, les profilés des montants avant sont désormais dotés d’une gouttière plus profonde sur le devant ; elle offre une meilleure protection à l’intérieur de la cellule contre l’eau de pluie s’écoulant sur les côtés du pare-brise. De plus, le béquet arrière prend une forme et une taille nouvelles, afin d’éviter que l’eau de pluie entraînée par les phénomènes aéro​dynamiques ne mouille le pilote.

Un pack dit aérodynamique proposé en option, comprend deux profilés aérodynamiques en plexiglas se fixant sur les montants avant ainsi qu’un coupe-vent derrière l’appuie-tête. Les profilés aérodynamiques optimisent efficacement l’écoulement de l’air autour du véhicule et évitent la formation de tourbillons gênants dans la cellule, alors que le coupe-vent protège des courants 
d’air au niveau de la nuque. 

Le pack dit acoustique est appelé à filtrer le bruit du moteur et est dès à présent assimilé dans la production de série. Il se compose de 9 nappes insonorisantes sous le siège du pilote, un cache couvrant le groupe motopropulseur-bras oscillant, un recouvrement modifié de la roue arrière, un cache pour le couvercle de l’alterna​teur et un radiateur plus grand pour le C1 200.

2
Le résumé. Le BMW C1 200.

Plus de puissance et une nouvelle sonorité – voilà le nouveau 
BMW C1 200. Ne se distinguant extérieurement du «petit» BMW C1 que par le monogramme «C1 200» sur le carénage latéral avant, 
le «grand» C1 cache sous sa carrosserie un moteur plus puissant. 
Il puise 13 kW (18 ch) dans une cylindrée de 176 cm³, soit une 
puis​sance maxi. accrue de 18 pour cent. Quant à l’augmentation du couple maxi., elle est plus élevée et plus sensible dans la conduite pratique : le couple étant passé de 12 à 17 Nm, elle est en effet de 42 pour cent.

Présentant un rapport volumétrique 11,5 à 1, le moteur de 176 cm³ a un taux de compression inférieur à celui du 125 cm³ (13,0 à 1). Associé à une courbe de couple différente, cette modification se traduit par une nouvelle sonorité. Quant aux autres caractéristiques techniques – du phare à la transmission et du cadre aux éléments de la carrosserie –, le C1 200 correspond entièrement au C1 connu.

Davantage de joie au guidon. 

Le résultat : encore plus de joie au guidon du C1. Si la conduite du BMW C1 en ville savait déjà procurer beaucoup de plaisir, que l’on n’attendait d’ailleurs pas forcément en lisant la fiche technique (rapport poids/puissance 12,3 kg/ch), le pilote du C1 200 avancera à une belle allure. Démarrer au quart de tour dès que le feu passe au vert est garanti comme dépasser sur des distances plus courtes. Pour passer de 0 à 50 km/h, le C1 200 ne met plus que 3,9 s (contre 5,9 s pour le C1), si bien que son pouvoir d’accélération dans cette plage de vitesse importante dans la circulation urbaine l’emporte de 51 pour cent à celui du C1 doté du petit moteur.

Bien que le BMW C1 ait été conçu pour rouler en ville ou dans les grandes agglomérations, de nombreux utilisateurs du C1 ont très vite compris que les sorties à la campagne peuvent, elles aussi, offrir un plaisir d’un autre genre. Se balader à une vitesse de 
70 à 90 km/h sans être obligé de porter ni vêtements (de protection) spé​ciaux ni casque (qui limite la perception directe de la lumière, 
de l’air et du soleil) ouvre une dimension entièrement nouvelle pour décou​vrir les paysages. Le C1 200 se prête encore mieux que le C1 

à ce genre d’évasions, parce que les manœuvres de dépassement sont plus courtes et que la vitesse maximale autorisée sur route (en Allemagne par exemple, 100 km/h) est atteinte plus rapidement.

En principe, ceci est également vrai pour la conduite sur autoroute. Certes, le C1 200 n’est pas, lui non plus, un «véhicule autoroutier» authentique, mais les autoroutes autour des grandes villes et dans les grandes agglomérations font partie du terrain typique emprunté par les banlieusards ou d’autres groupes d’utilisateurs du C1. 
Au guidon du C1 200, suivre le flux du traffic est encore plus facile qu’avec le C1. La vitesse de pointe supérieure du C1 200, 
soit 112 km/h, donne plus de liberté, par exemple pour dépasser 
les camions.

A propos autoroutes. Le moteur de 176 cm³ du C1 200 élargit les possibilités d’utilisation du concept C1 sur un marché important : 
en Italie, seuls les deux-roues motorisés de plus de 150 cm³ ont le droit d’emprunter l’autoroute. Le C1 200 répond désormais à cette exigence.

Surcoût modéré. 

Le prix pour le surplus de plaisir au guidon du C1 200 est modéré. 
A variante identique, il est de 500,00 DM supérieur à celui à débourser pour le C1. La consommation de carburant à 90 km/h 
ne passe que de 2,9 litres aux 100 km à 3,2 litres.

L’on sait que le C1 animé du moteur de 125 cm³ d’une puissance maxi. de 15 ch a été conçu en toute connaissance de cause pour 
le permis de conduire en vigueur dans de nombreux pays. Le règle​ment prévoit en effet que les titulaires du permis auto ont le droit de conduire ce type de véhicule sans devoir passer le permis moto. En Allemagne par exemple, ce règlement s’applique aux automobilistes ayant passé leur permis auto avant le 1er avril 1980. De plus, 
le C1 équipé du moteur de 125 cm³ est une proposition intéressante pour les jeunes de 16 à 18 ans. Si la vitesse maxi. du C1 est limitée 
à 80 km/h – ce qui ne pose aucun problème au service BMW, 
qui interviendra pour cela sur la gestion moteur –, les jeunes gens auront ainsi la possibilité de conduire déjà un véhicule motorisé.

Le C1 200, quant à lui, est une offre s’adressant aux titulaires d’un permis moto sans limitation de la cylindrée ou de la puissance. 
En passant à 176 cm³ respectivement 13 kW (18 ch), les ingénieurs ont épuisé la base technique offerte par le moteur existant. Mais si les «petits» C1 jouissent en Allemagne du privilège d’une exemption de la taxe sur les véhicules, leurs «grands frères» sont imposables. S’élevant à 28,80 DM, la taxe annuelle est cependant peu élevée.

Le BMW C1 200 est arrivé chez les concessionnaires le 10 mars 2001. Jusque-là, le C1 a été vendu en Allemagne, en Italie, 
en France, en Espagne, en Autriche, en Belgique, en Suisse et en Grande-Bretagne. En 2001, les Pays-Bas, le Portugal, la Turquie 
et la Grèce ont rejoint ces marchés. Dans les nouveaux pays, 
les con​ducteurs du C1 et du C1 200 sont autorisés à rouler sans casque, comme c’est déjà le cas dans les pays où ce deux-roues a été commercialisé en premier, à l’exception de la Grande-Bretagne.

Pour les administrations et gros clients, le C1 et le C1 200 sont disponibles en blanc uni qui permet une différenciation optique ultérieure. Dans différents länder allemands, de nombreuses directions de la police ont ainsi commandé en 2000 le C1 en version «police», soit en vert et blanc. La peinture spéciale pour le C1 aux couleurs de l’équipe BMW WilliamsF1 Team est également basée sur la version blanche et s’appelle bleu williams métallisé.

Sécurité identique. 

La gamme des options et accessoires proposée pour le C1 200 
est identique à celle proposée pour le C1. Au cours de la première année de vente du C1, à savoir l’an 2000, 70 pour cent des ache​teurs ont par exemple acquis l’opion ABS profitant ainsi d’une offre unique dans cette catégorie pour un surplus de sécurité active.

Le système de sécurité passive du C1 200 correspond également 
à celui du C1 et est toujours hors concurrence. Depuis le lancement commercial du C1 au printemps 2000, le concept de sécurité a 
ré​pondu à toutes les attentes dans les accidents rendus publics. 
Il n’y a eu aucun accident, dans lequel le non port du casque se serait ré​vélé être un inconvénient. Selon les dires de personnes impliquées et des experts ayant analysé les accidents, les blessures subies sur d’autres parties du corps étaient également moins importantes que celles subies dans des accidents comparables avec d’autres véhicules monovoie.

Le concept de sécurité des BMW C1 et C1 200 repose sur la cellule de survie avec les étriers protège-épaule et les éléments de défor​mation échangeables, les deux ceintures de sécurité, l’appuie-tête et la selle spéciale évitant l’effet de sous-marinage (glisser sous la sangle abdominale en cas de collision), l’élément antichoc défor​mable intégré au garde-boue avant et le télélever BMW, un guidage de la roue avant qui réduit la tendance du deux-roues à partir 
en capotage tout en absorbant de l’énergie en se déformant.

3
Le concept.

De nos jours, développer de nouveaux véhicules, c’est essentielle​ment faire évoluer des concepts existants. Les automobiles et les motos gagnent en confort, polluent moins et affichent avec chaque nouvelle génération un look bien dans l’air du temps. Comme aucune autre marque, BMW a toujours complété cette tendance générale par un point la distinguant des autres – la politique des niches.

Plus de sécurité. 

Cette soif de solutions inédites, cultivée chez BMW, a donc été le point de départ pour la conception du C1. Au début, il y avait la simple tentative, pourtant jamais entreprise par personne, de rendre la conduite du deux-roues à moteur plus sûre. La tournure «conduite du deux-roues à moteur» qui, on le reconnaît, est un peu lourde, 
a pourtant un sens profond. Car dès le début, il était clair qu’il ne pouvait pas seulement s’agir de rendre la moto et sa conduite plus sûres. Un tel développement devait déboucher sur quelque chose de nouveau, sur un véhicule s’installant aux côtés de la moto classique. L’objectif était de trouver une nouvelle forme de mobilité.

La nouvelle mobilité. 

On a alors eu l’idée de créer un véhicule combinant les atouts du deux-roues motorisé (savourer les plaisirs du véhicule monovoie, rouler le nez au vent, profiter d’un encombrement réduit sur la route et au stationnement ainsi que d’un coût d’achat et d’entretien rela​tivement faible) avec ceux de la voiture (confort, sécurité, possibilité de transport). Ce caractère particulier visé par les concepteurs devait être visible et sensible pour le conducteur de ce nouveau véhicule. En termes concrets, cela signifiait : se passer du casque 
et des vêtements de protection du motard tout en bénéficiant 
d’une plus grande sécurité. Le concept visait aussi une certaine protection contre les intempéries.

Cette idée a mûri à une époque où BMW réfléchissait peut-être plus que d’autres sur la notion de mobilité. La conclusion que l’avenir mobile ne pourrait pas se faire sans l’automobile, mais que l’auto​mobile ne pourrait pas répondre à tous les souhaits touchant à la mobilité, s’est imposée. Et que les transports individuels en ville 
et plus généralement dans les grandes agglomérations seraient les premiers touchés par ce phénomène. Développer un véhicule qui, grâce à sa maniabilité dans la circulation et grâce à son faible encombrement au stationnement, se prête parfaitement bien au trafic urbain tout en offrant une sécurité de haut niveau, est devenu un défi pour les années 90.

Pour permettre à un maximum de personnes de profiter de ce type de mobilité, on a visé dès le début une motorisation adéquate et on a tenu compte des dispositions légales régissant le permis de 
con​duire dans les différents pays européens. La cylindrée du moteur ne devait donc pas dépasser 125 cm3 et sa puissance être de 11 kW (15 ch) au maximum. En termes absolus, c’est peu, surtout pour un constructeur comme BMW. En termes relatifs, c’était cependant un défi de taille, d’autant plus qu’un autre objectif était d’utiliser un moteur à quatre temps avec un faible taux d’émissions.

En 1992, le concept a été pour la première fois présenté au public, et en 1999, le BMW C1 prêt pour la série a été dévoilé au Salon international de l’Automobile de Francfort. La production a démarré à l’automne 1999 et la vente du C1 a commencé en avril 2000.

Ayant proposé grâce au C1 avec son moteur de 125 cm3 une solution à laquelle les clients non titulaires du permis moto ont également la possibilité d’accéder, il était logique d’élargir cette proposition et d’offrir une version animée par un moteur plus puissant. Ce faisant, l’objectif consistait à exploiter entièrement la base technique existante sans développer un nouveau moteur ou même un nouveau véhicule. Résultat : le C1 200 doté d’un moteur de 176 cm3 délivrant 13 kW (18 ch) et un couple maxi. de 17 Nm 
et séduisant par une nouvelle sonorité. Le C1 200 a été lancé sur 
le marché au mois de mars 2001.

4
Le développement.

Tout a commencé en 1990 par un concours d’idées chez la société BMW Technik GmbH. Cette filiale BMW a pour mission de trouver de nouvelles idées et de les mettre à l’essai. Bernd Nurtsch, adepte de la moto et membre de ce laboratoire à idées, avait beaucoup réfléchi sur des accidents que lui ou ses amis avaient eus ou vus 
et il les avait analysé en détail.

Un nouveau projet. 

Ces réflexions ont abouti à la présentation du projet «scooter» pour l’étude duquel il a avancé les objectifs suivants : concept de sécurité avec un système de retenue pour le conducteur, conduite sans casque, protection en cas d’accident améliorée par rapport 
à la moto, protection contre les intempéries, grande stabilité grâce 
à une meilleure répartition des masses, ergonométrie tenant compte de conducteurs de différentes tailles et prise en compte du permis de conduire progressif.

Le projet présenté a été approuvé le 18 mai 1990. Dans une con​figuration d’essai, Bernd Nurtsch a d’abord étudié un siège de sécurité monté sur un cadre profilé. Grâce à son modèle de calcul, Detlef Helm, qui était à l’époque le spécialiste des calculs com​plexes au sein de BMW Technik GmbH, a apporté une contribution essentielle à la réalisation d’une étude de faisabilité analysant une structure porteuse constituée d’un cadre en profilés d’aluminium extrudés. 

En été 1991, l’étude de faisabilité a été présentée en interne au sein de BMW Technik GmbH. Elle a débouché sur le projet Z-14, une première étude préliminaire et une première maquette de style à l’échelle 1 à 2,5. Le 16 mars 1992, la société BMW Technik GmbH 
a présenté ses résultats aux responsables du secteur Motos chez BMW. Ce dernier a alors décidé de soumettre le concept à la 
dis​cussion, sous le titre «moyen de transport de l’avenir», lors du Salon international du Deux-roues (IFMA) de Cologne tenu en septembre 1992.

De nouvelles exigences. 

Par la suite, Heidi Osendorfer du service Essais de sécurité de 
BMW AG a été chargée de poursuivre le développement du concept de sécurité du C1. Heidi Osendorfer disposait d’une expérience 
ac​quise dans le secteur Essais pratiques du Secteur Motos et s’était déjà penchée sur les crash-tests de voitures. Cette expérience lui 
a permis d’aborder les problèmes nouveaux soulevés par le C1. Les analyses d’accidents effectuées par BMW ont fourni la base pour les premiers crash-tests du C1 que l’on a réalisé avec des composants de sécurité et des mannequins utilisés dans les essais automobiles. Les résultats étaient prometteurs, le concept a su convaincre.

Afin de pouvoir reproduire les configurations d’accidents complexes dans le domaine de la moto, voire du deux-roues à moteur, aux fins de l’étude, il a d’abord fallu fabriquer des mannequins spécifiques. Les séquences de mouvements et les critères d’évaluation des bles​sures s’écartaient en effet de ceux qui entrent en ligne de compte dans la voiture, ainsi par exemple les risques de fracture de jambe ou le fait que les mains saisissent un guidon et non pas un volant.

La technique de mesure requise a été intégrée directement dans le mannequin. Parallèlement, des programmes de simulation numé​rique et un programme d’élaboration d’une norme répondant à des critères internationaux pour évaluer les composants de sécurité de la moto, ont été établis. A cet effet, il était indispensable de définir le mannequin spécifique intégrant la technique de mesure et la confi​guration d’essai. Cette dernière a été dérivée d’accidents réels, 
mais adaptée, tout comme la simulation numérique, à la situation plus complexe en moto.

Une nouvelle norme. 

C’est sur la base de la norme ISO élaborée pour la moto que de nouveaux essais ont été effectués avec le mannequin typé moto, dépourvu de casque de protection. Ils ont révélé que les efforts agissant au niveau du cou du mannequin sanglé étaient inférieurs lorsque celui-ci ne portait pas de casque. 

Pour obtenir l’exemption de l’obligation du port du casque, de nou​veaux essais ont été élaborés en coopération avec la Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt – Institut fédéral routier). Ainsi, il a fallu développer les étriers protège-épaules. Il s’agit d’une conception inédite fort complexe avec un élément en plastique mousse vissa​ble. Le 30 mai 1998, le Ministère fédéral des transports a autorisé la conduite du C1 sans casque. Avec le C1, BMW avait en effet répon​du à toutes les exigences formulées dans un catalogue définissant la procédure d’exemption, telle la confirmation du TÜV allemand.

Nouveau look. 

Pour les stylistes de chez BMW, le projet C1 a été un challenge d’un tout autre genre. Le C1 devant être un véhicule s’inspirant et de la moto et de la voiture, on a invité et les stylistes moto et les stylistes auto à se pencher sur le projet. Après la première étude de ma​quette, cinq modèles de style différents ont vu le jour. On comprit vite que la technique ne resterait pas très visible, mais que ce serait bien le cas de la protection contre les intempéries et des ceintures de sécurité témoignant du concept de sécurité.

Pour réaliser la protection contre le vent et les intempéries, il a fallu emprunter des voies inédites. Les stylistes de BMW Motos 
dispo​saient, certes, d’un trésor d’expériences dans la conception 
de carrosseries de grand tourisme hautement fonctionnelles. 
Mais sur le C1, les surfaces frontale et latérale étaient plus grandes et le centre de gravité était relativement haut. Des essais en soufflerie aérodynamique ont servi à déterminer et à optimiser l’écoulement des filets d’air et d’eau. Les supports de rétroviseurs 
et les lèvres aérodynamiques sur les caoutchouc repose-pieds résultent de ce travail.

Une nouvelle technique. 

Les partenariats d’étude pour la F 650 avaient été une expérience positive pour le secteur Motos de BMW AG. De ce fait, on a cherché à renouveler de telles formes de coopération avec le C1. Pour moto​riser le C1, BMW a choisi un monocylindre à quatre temps moderne du motoriste Bombardier-Rotax. Ce moteur destiné aux scooters transmettait sa puissance à la roue arrière via une transmission 
à variateur à courroie, appelée Variomatic, et il formait avec le bras oscillant arrière le groupe motopropulseur-bras oscillant courant dans la construction des scooters.

BMW s’est fixé comme objectif d’augmenter la puissance de ce moteur (pour maîtriser le poids plus important du C1 et la surface frontale importante en raison du pare-brise) et de réduire ses émissions. Les motoristes BMW ont donc développé une nouvelle culasse, un nouveau cylindre et un nouveau piston. Certains élé​ments du carter ont également été redessinés. La culasse à quatre soupapes d’origine avec un arbre à cames en tête a été remplacée par une nouvelle culasse à quatre soupapes et double ACT sur laquelle les soupapes actionnées par poussoirs à coupelle forment un angle de dégagement plus serré. La chambre de combustion reconçue a permis de porter le rapport volumétrique à 13 à 1. Grâce à ces mesures, l’objectif fixé, soit une puissance de 11 kW (15 ch) 
a été atteint. Cette puissance est débitée à 9 250 tr/mn. L’amélioration du couple qui est passé à 12 Nm à un régime 
6 500 tr/mn est encore plus impressionnante.

Après avoir développé ce moteur pour des clients autorisés à pren​dre le guidon d’un deux-roues motorisé avec le permis auto, les motoristes BMW ont vérifié si le potentiel de ce moteur supportait une augmentation de la cylindrée et de la puissance. En coopération avec les techniciens de chez Bombardier-Rotax, ils ont conclu que la base technique était bonne pour 176 cm³ et un rapport volumé​trique de 11,5 à 1. Ce qui permet de réaliser une puissance maxi. 
de 13 kW (18 ch) à 9 000 tr/mn, conférant une vitesse de pointe 
de 112 km/h au C1 200.

Mais les motoristes ont attaché encore plus d’attention à l’accrois​sement du couple maximal qu’à l’augmentation de la puissance maxi. Sur ce moteur, le couple culmine ainsi à 17 Nm disponible 
à 6 500 tr/mn. La courbe de couple est plus plate que sur le moteur de 125 cm³. Il en résulte surtout une accélération nettement meilleure, si bien que le véhicule passe en 3,9 s de 0 à 50 km/h.

Les premiers moteurs du C1 étaient encore alimentés par un carbu​rateur conventionnel. Mais pour atteindre les objectifs ambitieux en matière de gaz d’échappement propres, il s’est avéré bien vite qu’un pot catalytique trifonctionnel réglé par sonde lambda était indispen​sable. Ce qui impliquait à son tour un concept d’injection.

Le service technique étudiant le développement de la puissance 
et la préparation du mélange au sein du secteur Motos et le service Développement électronique automobile ont développé la gestion moteur BMW qu’ils ont baptisé BMS. BMS est un système de gestion électronique disposant d’une commande cartographique combinée pour l’allumage, l’injection, la régulation lambda et 
le réglage du ralenti. Le boîtier de commande est fabriqué par la société Hella.

Le système de transmission propre au scooter s’est également 
vu perfectionner. Ainsi, l’embrayage centrifuge a été renforcé et la transmission par courroie a reçu un nouveau système d’aération.

La ligne d’échappement a dû être adaptée au pot catalytique tri​fonctionnel réglé par sonde lambda. Elle devait de plus contribuer 
à rester nettement en dessous du niveau sonore de 80 dB, seuil limite requise pour les motos. L’objectif étant de ne pas dépasser 77 dB et de réduire donc de moitié l’intensité sonore perçue. 
Le prix à payer pour ces évolutions écologiques : un silencieux plus lourd, pesant désormais 7 kg.

De nouveaux partenaires. 

Après les années d’étude du concept dans les services Essais sécurité, Design et Développement moto, on était arrivé en 1996 
à un niveau permettant de poursuivre le projet C1 en vue de l’indus​trialisation. Se posait alors la question de savoir qui devait être le partenaire BMW pour la production du C1. Bernd Pischetsrieder, 
qui était à l’époque le président du Directoire de BMW AG, a fourni aux journalistes italiens ayant posé la question la réponse suivante : 
«Le C1 sera construit en Italie. Pour l’instant, nous sommes cepen​dant encore à la recherche d’un partenaire adéquat.» Par la suite, 
la société Bertone S.p.A. a soumis une proposition aux Munichois. En décembre 1996, les premiers entretiens ont été menés 
et le 4 sep​tembre 1997, le contrat de coopération a été signé.

Tous les composants, en partie préassemblés, sont acheminés vers Grugliasco. Au début du montage, le groupe motopropulseur, les roues, la fourche avant et d’autres pièces sont fixés sur le cadre. Puis – comme dans la construction automobile – c’est les «noces», soit l’union avec la carrosserie. Lorsque toutes les pièces sont assemblées, le C1 passe sur le banc dynamométrique avant d’être emballé pour expédition. Le C1 présentant des dimensions peu courantes, un nouveau type d’emballage consistant en une feuille rétractable a été développé pour protéger la peinture. Ensuite, les C1 et C1 200, sont chargés sur camion par lots de 13 pour être envoyés en Allemagne. De là, le C1/C1 200, le C1/C1 200 Family’s Friend et le C1/C1 200 Executive sont acheminés vers les concessionnaires BMW en Europe.

5
La joie au guidon.

Le C1/C1 200 est un véhicule prêtant une nouvelle nuance au slogan BMW «Le plaisir de conduire». En plus de la ligne élégante 
et du niveau de sécurité élevé des automobiles et motos BMW, 
les amis de la marque aiment surtout la spontanéité avec laquelle elles délivrent leur puissance. Dans la circulation routière normale, 
il est plus facile de savourer l’accélération et les reprises que la vitesse pure. La belle sonorité des moteurs BMW fait partie intégrante de ce plaisir de conduire. Mais toutes ces joies qu’une automobile BMW sait faire vivre, sont beaucoup moins intenses, si la 328i ou 
la 740d est prise dans un bouchon urbain ou qu’elle se voit privée de parking, une fois arrivée à destination au centre ville.

Même le motard BMW qui arrive peut-être a se faufiler dans 
l’em​bouteillage et qui trouve très probablement une place pour garer 
sa moto en ville, n’éprouve qu’un plaisir conditionné lorsqu’il se 
dé​place en ville. Habillé de vêtements de protection et casqué, il est vite en sueur ; arrivé à destination, il doit ôter sa tenue de motard 
et a besoin d’un rangement au moins pour le casque.

Et c’est là précisément que commence le plaisir de conduire 
le C1/ C1 200 en ville et dans les grandes agglomérations : 
le C1/C1 200 est maniable et prend aussi peu de place que la moto, mais n’exige pas de tenue de protection particulière. Le C1/C1 200 intègre les éléments de protection – comme la voiture. 
Le C1/C1 200 offre une certaine protection contre les intempéries. Et celui qui a monté un top case derrière la cellule de sécurité, peut y ranger ses emplettes. Et tout cela rend la vie bien agréable !

Alors que l’automobiliste tourne encore en rond à la recherche d’un parking, le conducteur du C1/C1 200 s’est déjà installé au café. 
Son véhicule est garé directement devant le café, dans la zone de 
par​king officielle ou bien sur le trottoir, où les deux-roues à moteur sont en règle générale tolérés tant qu’ils sont garés de sorte à ne pas gêner les piétons. Dans un tel cas, avoir un bon coup d’œil 
et savoir un tant soit peu évaluer la situation remplace les lois et leur interpré​tation strictes.

Le conducteur du C1 ne doit pourtant pas renoncer au plaisir de conduire au sens strict du terme. Certes, la puissance et le couple du moteur du C1 ne suffisent pas pour allumer le bitume. 
Mais ses reprises et sa vitesse maxi. suffisent absolument pour bien avancer dans la circulation urbaine. Que ce soit à 20 km/h ou à 50, avancer est ici une valeur en soi et une source de satisfaction – 
si l’alterna​tive s’appelle faire du surplace dans les bouchons. 
Et au guidon du C1 200, cette satisfaction est encore un cran au-dessus. Sur route et sur autoroute, le potentiel supérieur du C1 200 ressort plus souvent et plus nettement que dans la circulation peu fluide des villes.

Le conducteur du C1/C1 200 n’a pas besoin de faire attention aux changements de vitesse, la boîte automatique lui permet de s’adonner aux joies de la balade. Le look original du C1/C1 200 lui vaut d’être remarqué. Et celui qui aime voir les yeux des autres rivés sur son engin, a de fortes chances d’éprouver ce plaisir au guidon du C1/C1 200.

Le C1 s’adresse en fait à toutes les tranches d’âge. Doté de 125 cm3 et de 15 ch – et limité à 80 km/h –, il est même accessibles aux jeunes de 16 ans, titulaire du permis A1. En Allemagne, 
les plus âgés ayant passé leur permis de conduire voiture avant 
le 1er avril 1980, peuvent conduire le C1 sans aucun autre permis. Dans d’autres pays, les règlements sont comparables. 
Cela signifie que toute la famille peut s’éclater au guidon du C1.

Enfin, le conducteur du C1 se réjouira, lorsqu’il passe à la pompe. Ceux qui adoptent une conduite économique, constateront qu’ils n’auront pas consommé plus de 2,9 l/100 km. Ceux qui foncent un peu plus, ne dépasseront pourtant pas les quatre litres. Pour le C1 200 plus performant, on note une consommation normalisée de 3,2 l/100 km, dans la pratique, il ne dépassera que très rarement les 3,5 l/100 km. Sachant en même temps que les gaz d’échappement qui restent sont aussi propres que possible grâce aux techniques de dépollution actuelles, soit le pot catalytique trifonctionnel réglé par sonde lambda.

6
Les variantes.

C1 – c’est le nom de la nouvelle catégorie de véhicules de BMW, 
la synthèse innovatrice entre le deux-roues à moteur et l’automobile. Le BMW C1/C1 200 sans suffixe est celui qui dispose de tout ce qui est indispensable. C’est le véhicule pour les clients désireux de 
pro​fiter des atouts du concept C1, sans attacher beaucoup d’impor​tance à un équipement haut de gamme. Le BMW C1/C1 200, 
qui est bien sûr la version de base la moins chère, s’adresse aux jeunes comme aux loueurs de voitures aux aéroports et dans les grandes gares. Dans cette version, le C1/C1 200 est avant tout un «utilitaire». Les administrations et gros clients peuvent commander des BMW C1/C1 200 blancs et y apposer alors logos et autres monogrammes spéciaux. Dans plusieurs länders allemands, 
de nombreuses directions de la police ont déjà profité de cette possibilité et intégré des C1 peints en vert et blanc dans leurs parcs de véhicules. Le C1 existe de plus aux couleurs de l’équipe 
BMW WilliamsF1 Team, soit en blanc et bleu williams métallisé.

Rien que par son nom, la version BMW C1/C1 200 Family’s Friend indique le groupe cible auquel il s’adresse. Ce C1 peut devenir l’ami de la famille. Il servira surtout dans le domaine privé et est looké en conséquence : multicolore et un peu flashy pour que les adolescents dans la famille l’adoptent également – à condition que papa et ma​man soient prêts à sortir leurs sous. Le BMW C1/C1 200 Family’s Friend servira pour faire les courses, pour aller au sport, au rendez-vous à deux ou au travail. Un volume de rangement généreux dans le carénage avant et un kit porte-charges derrière 
la cellule de sécurité complètent l’équipement standard du 
BMW C1/C1 200 Family’s Friend.

BMW C1/ C1 200 Executive. La femme ou l’homme d’affaires prennent son guidon pour aller au travail, le cadre et l’agent d’assurances s’en servent pour se rendre au bureau ou chez les clients. On le voit aussi devant les théâtres et les galeries d’art. 
Son équipement comprend un vide-poches, un support pour téléphone mobile, un spot de lecture, le kit porte-charges, 
un filet à bagages et un support de bagages.

7
La technique.

Le moteur. 

Même s’il se contente d’une cylindrée de 124,91 cm3, c’est le moteur qui est le cœur animant tout véhicule en général et tout véhicule arborant l’emblème blanc et bleu de BMW en particulier. Les raisons expliquant pourquoi BMW se contente d’une cylindrée 
si modeste ont été données au chapitre «Le concept».

Le moteur à culasse quatre soupapes du C1 est un monocylindre 
à quatre temps refroidi par eau développé par BMW sur la base d’un moteur de Bombardier-Rotax. A la différence de tout autre moteur de la catégorie des 125 et des 200 cm3, il peut se vanter d’un pot catalytique trifonctionnel réglé par sonde lambda et d’une gestion moteur numérique en équipement de série. Sous le nom de gestion moteur BMW (BMW Motorsteuerung ou BMS-Compact en abrégé), cette gestion moteur a été spécialement développée pour les moteurs monocylindres. La microélectronique dans le boîtier de commande ultracompact gère le point d’allumage et le débit d’in​jection optimums pour tous les états de fonctionnement du moteur.

Le moteur du C1 présente un rapport volumétrique élevé de 13 à 1, qui permet un rendement élevé pour une consommation de carburant réduite (2,9 litres/100 kilomètres à une vitesse constante de 90 km/h). Conçu pour fonctionner avec du supercarburant sans plomb d’un indice d’octane RON de 95, le moteur délivre son couple maxi. de 12 Nm à 6 500 tr/mn. La puissance maxi. de 11 kW (15 ch) est fournie à 9 250 tr/mn ; elle permet au C1 de passer en 5,9 s de zéro à 50 km/h et d’atteindre une vitesse maxi. de 103 km/h.

Le moteur du C1 200 a un rapport volumétrique de 11,5 à 1. Lui aussi a besoin de supercarburant d’un indice d’octane RON de 95. A vitesse constante de 90 km/h, il consomme 3,2 l/100 km. 
Le moteur délivre son couple maxi. de 17 Nm à 6 500 tr/mn et sa puissance maxi. de 13 kW (18 ch) à 9 000 tr/mn. Le C1 200 passe en 3,9 s de 0 à 50 km/h et atteint une vitesse maxi. de 112 km/h.

Groupe motopropulseur-bras oscillant. 

Cet ensemble regroupe le moteur et les organes secondaires 
avec la transmission automatique (variateur à courroie), l’embrayage centrifuge, le couple conique, le pont arrière ainsi que le bras oscillant arrière. Le groupe motopropulseur-bras oscillant (TSS) 
est une caractéristique typique des scooters qui assume en même temps certaines tâches de suspension.

Roues et pneumatiques. 

Les deux roues à trois branches en alliage léger sont coulées 
en coquille sous contre-pression. La roue avant de dimensions 
3,5´´ x 13´´ pèse 4,8 kg et chausse un pneu de dimensions 
120/70-R13. La roue arrière (3,5´´ x 12´´) ne pèse que 4,3 kg 
et chausse un pneu de 140/70-R12. Les deux jantes à double épaulement du type «H2» se prêtent à de pneus sans chambre. 
Les masses non sus​pendues réduites des roues contribuent 
à la grande agilité du C1/ C1 200.

Le frein avant et le frein arrière font appel à des disques actionnés par deux leviers au guidon. Les garnitures de frein sont en un matériau de friction organique exempt d’amiante.

En option, BMW offre aussi un système antiblocage des roues (ABS), une proposition unique pour un véhicule de cette catégorie de cylindrée. BMW poursuit ainsi sur le C1/C1 200, ce qu’elle avait commencé sur les motos BMW en jouant le rôle de pionnier en matière de sécurité active de haut niveau sur les deux-roues. 
Les conducteurs d’une moto BMW connaissent depuis de longues années déjà l’ABS en équipement standard ou optionnel. 

Pour le BMW C1/C1 200, il fallait un ABS plus léger, prenant moins de place, demandant moins d’énergie et pouvant, de plus, 
être fabriqué à un moindre coût. Avec le fournisseur de système Bosch Braking Systems, BMW a récemment développé un 
tel système ABS adapté à des deux-roues à moteur plus légers 
et destiné à la nouvelle BMW F 650 GS. N’affichant que 
2,1 kg sur la balance, il se prête parfaitement bien au C1/C1 200.

Cadre et partie cycle. 

Le cadre en treillis en aluminium constitue l’élément central de la partie cycle du C1/C1 200. Cette conception extrêmement résis​tante offre les meilleures conditions de rigidité pour les liaisons au sol avant et arrière.

La roue avant du C1/C1 200 est guidée par un télélever retravaillé. Ce système de guidage unique de la roue avant, réalisé seulement par BMW, a fait ses preuves sur plus de 200 000 motos BMW depuis 1993 et est aujourd’hui une caractéristique remarquée 
et appréciée des motos BMW. Il était donc logique d’équiper 
le C1/ C1 200 d’un système de ce type.

Le principe du télélever se singularise par la séparation entre le guidage de la roue d’une part et la suspension/l’amortissement 
de l’autre. Cette conception se traduit par d’excellentes qualités rou​tières et un confort élevé. Elle évite surtout la plongée de 
la partie avant au freinage et fournit donc un effet antiplongée.

La roue arrière est guidée par le groupe motopropulseur-bras 
oscillant TSS. Celui-ci est logé dans le cadre de sorte que les vibrations sont filtrées. Deux combinés ressort/amortisseur assurent 
la suspension.

La partie arrière du cadre est vissé sur le cadre principal. 
Elle reçoit la place du passager ou le porte-charges.

La carrosserie. 

Le look du C1/C1 200 est dominé par le double arceau de sécurité et le carénage garde-boue avant assurant une protection anti-intempéries maximale au niveau des jambes. Dans sa partie avant, le double arceau loge un pare-brise en verre feuilleté trempé re​couvrant la tête du conducteur. Le prolongement du pare-brise est constitué par un toit en verre. Associé aux carénages garde-boue 
et latéral, il apporte ainsi une protection remarquable contre le vent et la pluie. Le conducteur n’est pas éclaboussé par l’eau sur la route, et le vent ou la pluie ne fouettent pas directement son visage et son buste. Pourtant, il ne doit pas renoncer à la sensation de 
la conduite à ciel ouvert. Car il aura néanmoins le nez au vent.

En revanche, il est moins protégé des influences arrivant de côté. 
Si, par exemple, un vent venant de droite ou de gauche pousse 
la pluie sur le C1/C1 200, il sera difficile de garder les manches de la veste au sec.

Grâce à un essuie-glace intégrant un lave-essuie-glace automa​tique, la vue à travers le pare-brise restera dégagée même sous 
la pluie. L’essuie-glace balaie une zone rectangulaire, soit en intermittence soit en permanence. Lorsque le C1 s’arrête, celui-ci passe automatiquement en mode intermittent. Deux rétroviseurs garantissent la vision vers l’arrière.

Le carénage garde-boue est en polyuréthane très flexible, les autres parties peintes du carénage sont en ABS (acrylonitrile-butadiène-styrène), un thermoplastique léger, mais très résistant. Les parties non peintes du carénage sont en polypropylène.

Sous la selle fermant à clé, on trouve l’ouverture de remplissage 
du réservoir, alors que sous le carénage du phare, facile à enlever, on accède au bouchon de remplissage du réservoir de lave-glace.

La partie arrière du cadre du C1/C1 200 peut assumer différentes fonctions. Dans sa version de base, elle possède des œillets d’arrimage permettant de fixer de petits objets. Un système porte-charges permet de monter des conteneurs de transport ou bien 
un siège de passager (voir aussi le chapitre «Les accessoires»).

Le poste de conduite. 

Le tableau de bord avec le combiné d’instruments se trouve dans 
le champ de vision direct du conducteur. Il abrite l’indicateur de vitesse électronique, le visuel à cristaux liquides multisélection 
(affi​chant soit l’heure soit le kilométrage total ou journalier), le témoin des ceintures de sécurité, la jauge de carburant (le témoin de 
fin de réservoir s’allume s’il ne reste plus que 2,5 l), les témoins des clignotants gauche et droit, les indicateurs de la pression d’huile, 
de la température du moteur et du feu de route ainsi qu’un double contrôle ABS, si le C1/C1 200 en est équipé.

La moitié droite du guidon porte la poignée de gaz, le levier du frein avant, le bouton du démarreur, le bouton d’arrêt d’urgence, 
la commande de l’essuie-glace en mode intermittent ou permanent ainsi que la commande du lave-essuie-glace automatique.

Sur le commodo de gauche, le conducteur trouve le levier du frein arrière, la commande des clignotants droit/gauche/remise à zéro, 
de l’avertisseur sonore et de l’appel de phare ainsi que le contact du feu de route.

La serrure du contact d’allumage et les commandes d’éclairage sont logées sur le tableau de bord.

En dessous de la tête de direction, le C1/C1 200 présente deux 
par​ticularités inconnues sur les autres deux-roues à moteur. Il s’agit d’une part d’une boucle rigide permettant de déverrouiller simultané​ment les deux boucles de fermeture des ceintures grâce à une 
com​mande à câble. Ce type de déverrouillage est motivé à la fois par le confort et la sécurité. D’autre part, deux leviers permettent d’action​ner la béquille sans que le conducteur ne doive descendre.

Réseau électrique de bord. 

Un alternateur de 400 W fournit l’énergie électrique dont 
le C1/ C1 200 a besoin. Celle-ci est accumulée dans une batterie 
de 14 Ah. Si la tension de bord descend en dessous de 12 V,
la fonction bilan de charge intégrée à la gestion BMS augmente 
le régime de ralenti d’environ 200 tr/mn. 

Le moteur du C1/C1 200 est démarré grâce à un moteur à aimants permanents d’une puissance de 600 W. 

Le feu de croisement et de route est émis par une lampe H4 montée dans un phare à surface complexe derrière un verre clair. Le boîtier est en polyamide incorporant le réflecteur métallisé sous vide, 
le verre du phare est en polycarbonate. La portée du phare peut être réglée grâce à une vis de réglage.

8
La sécurité.

C’est avant tout son concept de sécurité inédit qui fait l’originalité 
du C1/C1 200 en tant que deux-roues à moteur à mi-chemin entre la moto et la voiture. C’était là l’idée à la base du développement du C1 (voir aussi le chapitre «Le développement»). Avec le démarrage de la production de série, tous les objectifs fixés en la matière avaient été atteints. Dès 1998, les futurs conducteurs de C1 ont été exemptés de l’obligation de porter un casque grâce à ce concept 
de sécurité convaincant. Entre-temps, c’est aussi le cas en Espagne, en France, en Italie, en Belgique, en Autriche, au Portugal, en Grèce, en Suisse, en Turquie et aux Pays-Bas.

Le concept de sécurité du C1/C1 200 comprend essentiellement cinq composantes :

– l’élément antichoc déformable surplombant la roue avant
– le télélever BMW, composant supplémentaire capable d’absorber 
   de l’énergie
– le cadre principal formant cellule de sécurité pour le conducteur
– la selle spéciale avec appuie-tête
– les deux ceintures de sécurité.

L’élément antichoc déformable. 

Il est logé au-dessus de la roue avant et est réalisé en une mousse rigide de polypropylène. Cet élément en mousse rigide est fixé sur 
le cadre de sorte qu’en cas de collision, l’énergie libére par le choc soit introduite dans le cadre à la hauteur du centre de gravité. 
Ceci permet d’éviter un capotage par l’avant. Si, par exemple, 
le C1/ C1 200 entre en collision avec une voiture particulière, une partie de l’énergie libérée par le choc est transformée en déformation. Le con​ducteur sanglé dans la cellule de sécurité 
a de bonnes chances de sortir relativement indemne de l’accident.

Le télélever. 

Ce guidage de la roue avant ne confère pas seulement d’excellentes qualités routières au C1/C1 200 et, donc, une grande sécurité active. Il joue aussi un rôle important pour la sécurité passive. Les fourreaux présentent un point de rupture programmé. Le bras longi​tudinal est fixé sur le cadre de sorte qu’en cas d’impact, l’énergie soit introduite et répartie dans le cadre principal de manière bien définie. De plus, le télélever qui se distingue par son effet anti​plongée, supprime la tendance du deux-roues à partir en capotage.

La cellule de sécurité. 

Le cadre du C1/C1 200 est conçu comme une cellule de sécurité. 
Il se compose de profilés d’aluminium extrudés. Le cadre du toit, sorte de double arceau antiretournement, est relié au cadre principal par serrage. Les étriers protège-épaules latéraux sont vissés sur le cadre principal. Deux éléments déformables échangeables veillent 
à ce que la tête et les épaules maintiennent un écart de sécurité de 70 mm par rapport à la route, si jamais le C1 venait à se renverser sur le côté.

Des plaques robustes supportant le carénage latéral sont soudées au niveau des pieds offrant ainsi une certaine protection aux jambes en cas de collision latérale. A l’intérieur, le cadre de toit est garni 
de mousse rigide afin de minimiser le risque de blessures. Le guidon est habillé du même matériau.

Le siège spécial. 

Le siège spécial du C1/C1 200, à la fois ergonomique et conforta​ble, est conçu comme un baquet. L’assise proprement dite est d’un moelleux confortable, comme on s’y attend. Dans sa partie avant par contre, elle est renforcée par un rembourrage mousse absorbant l’énergie. Sa forme et sa dureté évitent qu’en cas de collision fronta​le, le conducteur ne glisse sous la sangle abdominale de sa ceinture (effet de sous-marinage).

L’appuie-tête vient compléter la sécurité. Combiné au dossier 
du siège, il évite l’hyperextension du cou en cas de collision tant frontale qu’arrière.

Les ceintures de sécurité. 
Les deux ceintures de sécurité comptent sans doute parmi les éléments les plus étranges du C1/C1 200, vu qu’il s’agit d’un deux-roues. Le système se compose d’une ceinture à trois points et enrouleur automatique, côté gauche et d’une ceinture à deux points et enrouleur automatique, côté droit. Les deux ceintures sont bouclées croisées et évitent ainsi que le conducteur ne s’échappe latéralement. Les deux boucles de fermeture sont logées à côté du siège, dans une position facile d’accès. Pour détacher simultané​ment les deux ceintures, on peut actionner un déverrouillage central placé au niveau du guidon.

Etant donné que le système de sécurité sophistiqué du C1/C1 200 reste inefficace tant que le conducteur n’est pas sanglé, les spé​cialistes ont développé un antidémarrage qui ne se débloque que lorsque les deux ceintures sont attachées. Dans le cas contraire, 
le moteur n’atteint pas le régime nécessaire pour déclencher la transmission automatique.

9  Les accessoires.

Bien que le BMW C1/C1 200 Family’s Friend et le BMM C1/C1 200 Executive offrent une valeur utile supérieure à celle du 
BMW C1/ C1 200 privé de l’équipement supplémentaire et bien qu’ils se fassent plus remarquer par leur look, il reste toujours 
de la marge pour augmenter encore le plaisir du C1/C1 200 grâce 
à des acces​soires.

Mieux ranger. 

Lorsque le C1/C1 200, indépendamment de la variante, est utilisé pour aller faire les courses au supermarché, il est recommandé 
de monter un top case que contient 70 litres derrière la cellule de sécurité. 

Au lieu du top case, on peut aussi monter un support de bagages sur lequel vient se fixer parfaitement par exemple l’attaché-case C1 en alu qui accompagne le manager ou la courtière d’assurances 
au bureau. 

Pour ranger de petits objets – de la trousse de clés au briquet, d’un petit sac à mains au plan de ville – des vide-poches sont disponibles dans le carénage avant et le tableau de bord, ainsi que des filets 
à bagages se fixant à l’intérieur du carénage avant, au niveau des jambes. Parmi les deux vide-poches, le plus grand se prête aussi 
à abriter des lecteurs audio, tels qu’un baladeur ou un baladeur CD.

Mieux entendre. 

Mais cela ne vaut la peine d’emporter de tels appareils sur 
le C1/ C1 200 que si le système fun audio a été commandé. Le son est alors émis par deux haut-parleurs actifs dotés d’une membrane d’aluminium de 100 mm. Ils s’installent près de la tête et fournissent une excellente qualité sonore. 

Mieux se taire. 

En route, l’homme moderne ne veut cependant pas seulement écouter de la musique. En règle générale, il emporte aussi son téléphone portable. Où le mettre ? Dans le support prévu à cet effet. Celui-ci peut loger tous les téléphones mobiles d’usage dans le commerce. 

Mieux s’informer. 

Celui qui cherche des informations supplémentaires pendant 
ou après le trajet en C1, appréciera l’ordinateur de bord. 
Il permet d’afficher l’heure, la distance parcourue et la vitesse moyenne et peut, de plus, servir de chronomètre et de réveil. 

Mieux lire. 

Le spot de lecture placé dans le toit de la cellule de sécurité se prête également mieux à l’emploi à l’arrêt, par exemple pour consul
ter le plan de ville. 

Mieux protéger. 

Les feux de détresse et l’antivol permettent de compléter encore 
les mesures de sécurité pourtant déjà fort complètes du C1/C1 200. 

Mieux chauffer. 

Le kit de chauffage propose une selle et des poignées chauffantes. Ces dernières sont disponibles séparément, 
alors que la selle chauffante n’est proposée qu’avec les poignées.

Mieux refroidir. 

Le contraire est également possible. Celui qui trouve le débit d’air frais normal derrière le pare-brise et sous le toit de la cellule de sécurité trop faible, optera pour le hard top. Celui-ci peut être soit relevé de sorte à profiter du vent frontal, soit complètement enlevé.

10  L’équipement du pilote.

BMW propose un équipement pour le pilote C1 destiné surtout à renforcer encore le plaisir de conduire et à améliorer la protection par mauvais temps. Les vêtements de la collection C1 sont amples et offrent une liberté de mouvement maximale. Ainsi par exemple 
les vestes C1 sont taillées de sorte que les ceintures de sécurité ne compriment pas les poches, mais que le pilote puisse aussi en 
sortir quelque chose sans gêne lorsque la ceinture de sécurité est attachée.

La combinaison de pluie bipièce en nylon noir est enduite d’une couche hydrofuge et dotée de bandes autoréfléchissantes. Les jambières protègent contre l’eau et les salissures. Avec les gants, 
le bonnet ou le bandeau, le conducteur C1 brave les températures fraîches et le vent. Les vestes et gilets se distinguent par leurs matériaux haut de gamme, un design particulier et des extra astucieux. Si par exemple, en enfilant la veste courte, on écarte 
le pouce, les poignets se transforment en moufles. La veste courte est en un matériau qui a tout d’un air conditionné. Il emmagasine 
la chaleur dégagée par le corps et la restitue en cas de besoin.

Les lunettes multiverres C1 ont l’étoffe d’un objet-culte. En fonction de la météo, le pilote choisira un verre foncé ou orange.

Tous les modèles de l’équipement du pilote C1 peuvent être combinés les uns avec les autres. Un fil rouge – au sens propre de ce terme – se retrouve dans toute la collection. En effet, le rouge C1 transparaît un peu partout – comme ruban C1 rouge dans la fente latérale d’un shirt, comme languette rouge sur les fermetures éclair ou velcro ou comme bordure rouge à l’intérieur des vestes.

11  Les couleurs 
du millésime 2002.

	
	Couleur
	Selle
	

	C1/C1 200
	jade uni
	bleu
	

	
	rouge uni
	noire
	

	C1/C1 200 Family’s Friend
	argent métallisé/rouge uni
	jaune
	

	
	argent métallisé/graphite métallisé/
jaune genêt uni
	jaune
	

	C1/C1 200 Executive
	graphite métallisé
	marron selle
	

	
	argent métallisé
	noire
	

	
	bleu williams métallisé
	noire
	


12
Fiche technique.
Caracteristiques techniques BMW C1.

	
	
	C1
	C1 200 
	
	

	Moteur
	
	
	
	
	

	Cylindrée
	cm3
	125
	176
	
	

	Alésage/course
	mm
	56,4 x 50
	62,0x58,4
	
	

	Puissance
	kW/ch
	11/15
	13/18
	
	

	A
	tr/min
	9250
	9000
	
	

	Couple
	Nm
	12
	17
	
	

	A
	tr/min
	6500
	6500
	
	

	Refroidissement
	
	par eau
	
	
	

	Nombre de cylindres
	
	1 à 4 temps/ catalyseur réglé
	
	
	

	Rapport volumétrique/carburant
	
	13,0/1 
super sans plomb, 95 RON
	11,5/1 
super sans plomb, 95 RON
	
	

	Distribution
	
	double ACT
	
	
	

	Soupapes par cylindre
	
	4
	
	
	

	Ø admission/échappement
	mm
	21,2/19,0
	
	
	

	Alimentation
	
	BMS
	
	
	

	Nombre/section de passage Ø
	mm
	1/28
	
	
	

	Intervalle de révision
	km
	7500
	
	
	

	Equipement électrique
	
	
	
	
	

	Allumage
	
	BMS
	
	
	

	Alternateur
	W
	400
	
	
	

	Batterie
	V/Ah
	12/14
	
	
	

	Phare (H4)
	W
	60/55
	
	
	

	Démarreur
	kW
	0,6
	
	
	

	Transmission, B.V.
	
	
	
	
	

	Boîte de vitesses
	
	automatique
	
	
	

	Transmission secondaire
	
	variateur à courroie
	
	
	

	Entraînement roue AR
	
	engrenage droit
à 2 étages
	
	
	

	Partie cycle
	
	
	
	
	

	Type de cadre
	
	Cadre treillis
en aluminium
	
	
	

	Suspension
	AV
	télélever
	
	
	

	
	AR
	groupe moto​propulseur – 
bras oscillant
	
	
	

	Débattement AV/AR
	mm
	75/85
	
	
	

	Chasse
	mm
	113
	
	
	

	Empattement
	mm
	1488
	
	
	

	Frein
	
	
	
	
	

	
AV à disque
	mm
	Ø 220
	
	
	

	
AR à disque
	mm
	Ø 220
	
	
	

	
Option
	
	ABS
	
	
	

	Roue
	AV
	3,5 J x 13
	
	
	

	
	AR
	3,5 J x 12
	
	
	

	Pneumatique
	AV
	120/70 – 13
	
	
	

	
	AR
	140/70 – 12
	
	
	

	Dimensions et poids 
	
	
	
	
	

	Longueur
	mm
	2075
	
	
	

	Largeur (sans rétroviseurs)
	mm
	850
	
	
	

	Largeur (avec rétroviseurs)
	mm
	1026
	
	
	

	Hauteur
	mm
	1766
	
	
	

	Hauteur selle
	mm
	701
	
	
	

	Garde au sol
	mm
	180
	
	
	

	Poids à vide selon norme DIN
	kg
	185
	
	
	

	PTMA
	kg
	360
	
	
	

	Réservoir
	l
	9,7
	
	
	

	Performances routières
	
	
	
	
	

	Consommation à 90 km/h
	l/100 km
	2,9
	3,2
	
	

	Autonomie théorique
	km
	>250
	
	
	

	Accélération 0 à 50 km/h
	s
	5,9
	3,9
	
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	103
	112
	
	

	Emissions de CO2
	        g/km
	64
	66
	
	

	Charge utile
	
	
	
	
	

	Place passager
	kg
	85
	
	
	

	Support de bagages
	kg
	30
	
	
	

	Top case
	kg
	20
	
	
	

	Mallette
	kg
	5
	
	
	

	Eléments de sécurité
	
	
	
	
	

	Eléments antichoc déformable
	
	
	
	

	Cadre principal
	
	
	
	

	Siège spécial
	
	
	

	Appuie-tête
	
	
	

	2 ceintures de sécurité (à 3 et à 2 points)
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