PAGE  
BMW
Press

01/2001
Page 2

[image: image1.wmf] 

1000

 

2000

 

3000

 

4000

 

5000

 

6000

 

7000

 

8000

 

N° di giri

 

Potenza [kW]

 

70

 

80

 

90

 

100

 

110

 

120

 

130

 

140

 

150

 

Coppia [Nm]

 

98 Nm a 5250 giri/min

 

62,5 kW/85 CV a 6750 giri/min

 

0

 

10

 

20

 

30

 

40

 

50

 

60

 

70

 

80

 

Programma Motociclette BMW 2001
Indice

1.
Riassunto delle novità BMW 
nel model year 2001

Quattro nuovi modelli e un

sistema frenante rivoluzionario 
 3

2.
I modelli monocilindro della Serie F


La F 650 GS e la F 650 GS Dakar

Debutto da sogno dei piccoli modelli GS:

Costruite già 18.000 unità.

Modelli invariati nel model year 2001 
 19

3.
I modelli a due cilindri della Serie R


La nuova R 1150 RT:

Una turismo ancora più dinamica
confortevole e sicura 
 31

4.
La nuova R 1150 R


Una roadster ancora più potente e maneggevole 
 38

5.
La R 1150 GS

Diventa subito la best seller nella storia BMW

Entra invariata nel model year 2001

Ora, a scelta, anche con la sesta marcia corta 
 46

6.
La R 1100 S

A partire dal 2001 la boxer sportiva con freno EVO
Su richiesta anche con il nuovo «BMW Integral ABS» 
55

7.
La R 1200 C e la R 850 C
Nuova R 1200 C Independent: 

Stravagante verniciatura bicolore 

e nuovi componenti cromati 
 66

8.
La R 1100 RS

La turismo sportiva entra senza modifiche nel model year 2001. 
 78

9.
I modelli a quattro cilindri della Serie K

La nuova K 1200 RS:
Turismo sportiva dal volto nuovo.
Ora ancora più confortevole e sicura 
 90

10.
La K 1200 LT

A partire dal 2001 questa turismo di lusso 
viene dotata di serie del nuovo «BMW Integral ABS» 
 100

11.
Il nuovo «BMW Integral ABS»

Da pioniere nel 1989 a offerente globale di sicurezza nel 2000:

storia del successo dell'ABS sulle moto BMW 
 115

12.
I colori del model year 2001 
 125

13.
Dati tecnici e grafici 
126

14.
BMW C1 e C1 200 cc 
137
[image: image2.wmf] 

1000

 

2000

 

3000

 

4000

 

5000

 

6000

 

7000

 

8000

 

N° di giri

 

Potenza [kW]

 

20

 

30

 

40

 

50

 

60

 

70

 

80

 

90

 

100

 

Coppia [Nm]

 

60 CV a 5000 giri/min

 

37 kW/50 CV 

a 6500 giri/min

 

0

 

5

 

10

 

15

 

20

 

25

 

30

 

35

 

40

 

1.  Riassunto delle novità BMW
nel model year 2001
Quattro nuovi modelli e un
sistema frenante rivoluzionario

Monaco. In 77 anni di storia le motociclette BMW hanno collezionato numerosi successi: la Divisione Moto di BMW AG 
ha registrato nel 2000 un nuovo anno record (l’ottavo di seguito) con oltre 65.000 consegne ai clienti in tutto il mondo. Le due ultimissime novità, la R 1150 GS e la F 650 GS, sono balzate immediatamente 
in testa alla lista dei best seller.

Per il 2001 il più grande produttore di motociclette oltre i 500 cc d’Europa presenta addirittura tre nuovi affascinanti modelli – 
la R 1150 RT, la R 1150 R, nonché la nuova K 1200 RS.

BMW introduce inoltre un sistema frenante rivoluzionario – 
il «BMW Integral ABS». Come in passato la BMW ha consolidato 
la propria posizione di leader tecnologico sul mercato mondiale 
delle motociclette impegnandosi nel campo della tutela dell’ambiente, introducendo la gestione elettronica del motore e 
il catalizzatore regolato, infine evolvendosi anche nel campo 
della sicurezza attiva di guida.

La nuova R 1150 RT:
Una turismo perfetta

Dopo oltre cinque anni di produzione, nella primavera del 2001 subentrerà alla R 1100 RT la R 1150 RT. Come la R 1150 GS lanciata nell’autunno del 1999 e la nuova R 1150 R, anche 
la R 1150 RT è dotata un motore con cilindrata e potenza maggiorate con catalizzatore regolato e cambio a sei marce.

Il progresso tecnico non comporta vantaggi solo per la propulsione, bensì anche per l’impianto freni e quindi per la sicurezza attiva. Infatti la R 1150 RT è dotata di serie del rivoluzionario 
«BMW Integral ABS», che per questo modello è in versione completamente integrale.

Una delle novità è anche il sellone ancora più confortevole nella zona destinata al pilota, nonché le ruote, il parafango anteriore, 
 il proiettore a tandem con due fendinebbia e la parte superiore 
della carena. Ne risulta un vero e proprio «face lift», ovvero, un nuovo design del frontale che mostra anche esteticamente la maggiore dinamicità della R 1150 RT. Dunque la nuova R 1150 RT 
è ancora più dinamica e maneggevole, più confortevole e sicura, 
in altre parole, è una turismo perfetta.

Più cilindrata, più potenza e più coppia

Come nella R 1150 GS e la R 1150 R, anche nella R 1150 RT 
la cilindrata è stata aumentata dagli originali 1.085 cc a 1.130 cc. Parallelamente, è stato maggiorato il rapporto di compressione portandolo da 10,7:1 a 11,3:1. La gestione digitale del motore 
è ora controllata dalla Motronic MA 2.4. Ovviamente, alla depurazione dei gas di scarico provvede un catalizzatore regolato.

Risultato essenziale di questi accorgimenti tecnici: il motore 
della R 1150 RT è più potente: la potenza di questo bicilindrico 
a quattro valvole a 7.250 giri/min sale da 66 kW (90 CV) 
a 70 kW (95 CV) e la coppia massima a 5.500 giri/min aumenta da 95 a 100 Nm. Ancora più evidente è la curva della coppia diventata più corposa nell’intera fascia di regimi – in particolare fra 3.000 
e 5.000 giri/min. Fra 3.000 e 6.500 giri/min sono sempre disponibili ben oltre 90 Nm – questo significa una maggiore spinta e 
una migliore ripresa.

Nuovo cambio con sesta marcia overdrive

Nella nuova R 1150 RT la trasmissione di potenza avviene mediante una frizione a comando idraulico, la cui leva è regolabile 
in tre posizioni. Oltre a ciò, viene adottato un cambio a sei marce 
in cui la precisione e il comfort delle manovre sono migliorate notevolmente rispetto al precedente cambio a cinque marce. 
Come nella R 1150 GS anche nella R 1150 RT il cambio è studiato per favorire maggiormente un turismo confortevole. Infatti, anche 
in questo caso la sesta è più lunga, ossia funge da overdrive; si ha, quindi, una riduzione del numero di giri nonché della rumorosità 
e delle vibrazioni oltre che del consumo di carburante.

Ancora più maneggevole, ancora più sicura – per una guida ancora più piacevole

Le ruote rappresentano la principale modifica – non solo estetica, ma anche tecnica – della ciclistica. Come già la R 1100 S e la R 1150 R, anche la R 1150 RT «cammina» su ruote più leggere in alluminio fuso a cinque raggi sdoppiati dall’aspetto raffinato. 

Le dimensioni della ruota anteriore (3,50 x 17 con pneumatico 120/70 ZR 17) sono rimaste invariate. Le dimensioni della ruota posteriore invece (finora 4,50 x 18 con pneumatico 160/60 ZR 18) sono ora 5.00 x 17 ciò consente di adottare anche per la R 1150 RT i pneumatici dell’ultima generazione. Queste caratteristiche contribuiscono ad aumentare la stabilità di marcia e a migliorare
 in modo significativo la maneggevolezza, rendendo così ancora più piacevole la guida.

Nuovo freno EVO e «BMW Integral ABS» montati di serie – 
in questo caso nella versione completamente integrale

Sulla ruota anteriore viene montato il nuovo freno EVO, inoltre, 
la R 1150 RT viene venduta in tutto il mondo dotata del nuovo 
e rivoluzionario «BMW Integral ABS» montato di serie, il quale – conformemente al carattere di questo modello da turismo – 
è previsto nella versione completamente integrale: questo significa, 
sia la leva a mano che il pedale agiscono contemporaneamente 
sul freno anteriore e su quello posteriore. Frenare diventa quindi ancora più confortevole, efficace e sicuro.

(Una descrizione dettagliata del freno EVO e del «BMW Integral ABS» è contenuta nel capitolo 11 del programma motociclette BMW 2001 su questo CD).

«Face lift» riuscito grazie al doppio proiettore 
e alla nuova parte superiore della carena

Il nuovo doppio proiettore con due fendinebbia integrati, la nuova parte superiore della carena opportunamente adattata, la parte anteriore ridisegnata del parafango anteriore assieme alle raffinate ruote in alluminio fuso a cinque raggi sdoppiati rendono ancora 
più dinamico l’aspetto della moto, contribuendo notevolmente 
al successo del «face lift».

Scelta fra quattro colori

Per la R 1150 si può scegliere fra quattro colori: acquamint metallizzato, argento titano metallizzato, blu scuro metallizzato 
e rosso 3 metallizzato. Il sellone è sempre nero.

Doppio proiettore e fendinebbia.

Il nuovo proiettore e la nuova parte superiore della carena caratterizzano il viso della R 1150 RT. Come già per la K 1200 RS 
e per la K 1200 LT, anche per questo modello viene adottato 
un proiettore a tandem. Nella R 1150 RT il proiettore è, inoltre, affiancato da due fendinebbia integrati. 

La parte superiore della carena è stata interamente ridisegnata, adattandola così al nuovo proiettore. Questo vale per il telaio portante del proiettore, il parabrezza, la sottostante copertura 
e la copertura interna del cockpit. Le dimensioni del parabrezza sono rimaste invariate; come nel modello precedente il cupolino 
è regolabile elettricamente mediante un interruttore a bilico 
che si trova nei comandi sul lato sinistro del manubrio. Grazie a ciò 
il pilota può scegliere individualmente la migliore regolazione contro il vento e la pioggia, secondo la sua altezza e il suo modo 
di guidare.

Sella del pilota ancora più confortevole

Profilo e imbottitura della sella del pilota sono stati ridisegnati 
per offrire un appoggio ancora migliore alle gambe, un maggiore comfort e una posizione ergonomicamente ottimale. 
Il sellone è regolabile ad un altezza di 805, 825 oppure 845 mm. 
Per piloti più piccoli è disponibile come optional il precedente sellone più basso, con altezze di 780, 800 e 820 mm. Come si addice ad una vera turismo, anche la R 1150 RT è equipaggiata 
di serie con supporti per motovaligie con portapacchi integrato 
e due motovaligie «System».

In preparazione un impianto di navigazione

Inoltre, come optional sono disponibili manopole termiche, predisposizione per radio con nuove casse acustiche inclusi altoparlanti per toni alti, una radio con riproduttore di cassette 
e un avvisatore acustico a trombe (clacson). Come accessori speciali vengono offerti anche topcase, borsa da serbatoio, paracilindri e impianto antifurto. È in preparazione un impianto 
di navigazione come per la K 1200 LT.

La nuova K 1200 RS:
Turismo sportiva ancora più confortevole e sicura

BMW ha sottoposto la sua turismo sportiva K 1200 RS, lanciata nel 1997, ad un «face lift», venendo così incontro ai suggerimenti 
e ai desideri dei suoi clienti. L’obiettivo principale è il miglioramento del comfort ai fini turistici, quindi ottimizzare la protezione contro 
il vento e la pioggia nonché le condizioni ergonomiche per pilota 
e passeggero.

Inoltre, la nuova K 1200 RS, che verrà lanciata nella primavera 
del 2001, monta un freno EVO alla ruota anteriore e il nuovo, rivoluzionario, «BMW Integral ABS» di serie in versione parzialmente integrale, conforme al carattere sportivo di questo modello. Questo significa, che la leva a mano agisce contemporaneamente sul freno anteriore e posteriore, mentre il pedale agisce solo sul freno posteriore. (Maggiori particolari sul «BMW Integral ABS» nel capitolo 11 del programma motociclette BMW 2001 sull’accluso CD).

Comfort per fini turistici stabilisce un nuovo livello top

Conclusione: la nuova K 1200 RS è ancora migliore. Questo vale soprattutto per la protezione contro il vento, la pioggia e 
per l’ergonomia per pilota e passeggero. Il comfort per fini turistici 
di questo modello turistico-sportivo, di cui motore e ciclistica rimangono invariati, stabilisce un nuovo livello top in questa classe, senza pregiudicarne la sportività. Ma la K 1200 RS non è diventata solo più confortevole, ma anche più sicura, grazie all’adozione 
del freno EVO e del «BMW Integral ABS». E non saranno pochi 
gli appassionati di motociclette che la troveranno anche più bella...

Vetro del cupolino più grande e parte superiore della carena ridisegnata

Per migliorare la protezione contro il vento e contro la pioggia sono stati interamente ridisegnati – sia nell’estetica che nella funzione – 
la parte superiore della carena e il vetro del cupolino. In basso, 
il vetro del cupolino è stato allargato da 300 a 320 mm, in alto 
da 380 a 430 mm e verticalmente è stato allungato da 380 a 425 mm. Di conseguenza, la superficie del vetro del cupolino 
è aumentata del 20 per cento, salendo da 130 a 160 cm2.

Come nel modello precedente, il vetro del cupolino può essere regolato in due posizioni con una maniglia. L’altezza del vetro nella posizione più bassa è salita da 410 a 470 mm e nella posizione più alta da 480 a 525 mm. Il vetro del cupolino più grande offre al pilota una protezione nettamente maggiore contro il vento e la pioggia.

Ottimizzazione dell’aerodinamica nella galleria del vento

Nella galleria del vento BMW non è stata ottimizzata solo l’aerodinamica del nuovo vetro del cupolino, ma anche la parte superiore ridisegnata della carena, opportunamente adattata. 
Per esempio, gli indicatori di direzione ridisegnati, integrati nella parte superiore della carena, sono stati spostati leggermente verso l’alto e verso l’interno, conferendo alla motocicletta un aspetto 
più slanciato. Grazie ad un accurato ed approfondito lavoro 
di precisione nella galleria del vento, le zone laterali della parte superiore della carena sono state ottimizzate in modo tale da offrire una protezione altrettanto buona alle mani e agli avambracci del pilota.

I designer BMW hanno approfittato della riprogettazione della parte superiore della carena e del vetro del cupolino per ottenere 
una nuova linea: come nella K 1200 LT, nella R 1150 RT 
e nella R 1100 S, anche qui i due radiatori dell’acqua sono integrati nella carena formando lo scudetto BMW. Sono state ridisegnate anche la copertura strumenti e la copertura interna del cockpit, entrambe verniciate nel colore della moto con conseguente aspetto più elegante. Anche i nuovi retrovisori sul manubrio contribuiscono 
a fornire un nuovo volto alla K 1200 RS. La superficie dello specchio maggiorata migliora la visibilità della zona posteriore e, di conseguenza, la sicurezza attiva.

Si può scegliere fra tre nuovi colori

Per la nuova K 1200 RS sono disponibili tre colori: nero notte, 
blu pacifico 2 metallizzato e una verniciatura bicolore in blu ghiaccio metallizzato/rosso marakesch 2. Il sellone è sempre nero.

Simulazioni al computer per migliorare l’ergonomia

Numerose simulazioni al computer eseguite con la tecnica più avanzata, hanno permesso di migliorare l’ergonomia adottando 
le seguenti misure per il «face lift»:

Il manubrio comfort, finora offerto come optional o come accessorio (vedere capitolo 9 del programma motociclette BMW 2001 sull’accluso CD), fa ora parte del corredo di serie; il manubrio finora montato di serie, è disponibile come optional «manubrio basso».

Le pedane del pilota sono state abbassate di 30 mm, mentre quelle del passeggero di 20 mm. Si ottiene così un’angolazione più grande alle ginocchia con conseguente posizione più confortevole 
delle gambe. Come in precedenza, le pedane del pilota sono regolabili mediante tre viti: verticalmente di 26 mm, orizzontalmente di 30 mm. 

La sella del pilota può essere tuttora regolata ad un’altezza di 770 
o di 800 mm. Il sellone comfort, finora disponibile a richiesta (descritto nel capitolo 9 del programma motociclette BMW 2001 sull’accluso CD), resta incluso negli optional offerti.

A richiesta con regolazione automatica della velocità

Gli optional e gli accessori speciali offerti comprendono supporti 
per motovaligie con portapacchi, motovaligie, manopole termiche, impianto antifurto, borsa per serbatoio e tasche interne 
per motovaligie. È disponibile anche una ruota posteriore più larga, nelle dimensioni 5,50 x 17 MTH con pneumatico 180/55 ZR 17. Oltre a ciò, come già per la K 1200 LT, è ora disponibile, a richiesta, una regolazione automatica della velocità anche per la K 1200 RS.

La nuova R 1150 R: una roadster 
per il puro divertimento di guida

La nuova R 1150 R BMW, che ha debuttato nel settembre 2000 all’INTERMOT di Monaco, è ancora più dinamica, agile e affascinante. Il modello roadster senza carena succede alla famosa R 1100 R della quale – assieme alla versione R 850 R – sono state costruite in sei anni oltre 53.000 unità.

Un motore boxer ancora più potente – 
naturalmente con catalizzatore regolato

Il motore boxer della nuova R 1150 R è derivato, come tutti 
gli organi della trasmissione, dall’enduro R 1150 GS introdotta nell’autunno del 1999 ed è ancora più potente di quello 
della R 1100 R. La potenza del due cilindri a quattro valvole 
per cilindro è cresciuta a 6.750 giri/min da 59 kW (80 CV) a 62,5 kW (85 CV) e la coppia massima, a 5.250 giri/min, da 97 Nm a 98 Nm. Si nota subito come la curva di coppia del propulsore sia divenuta più corposa nell’intera fascia dei regimi – in particolare tra 
i 3.000 giri/min e i 5.000 giri/min. Tra i 3.000 giri/min e i 6.500 giri/min sono costantemente disponibili più di 90 Nm che 
si traducono in un miglioramento sensibile dei valori di ripresa 
al regime principale.

Esattamente come nella R 1150 GS, il miglioramento di potenza 
è anche qui il frutto di numerosi interventi. La cilindrata 
del propulsore modificato è cresciuta da 1.085 cc a 1.130 cc 
e la gestione digitale del motore è controllata dalla Motronic 2.4. Approssimativamente il 50 per cento dell’incremento di potenza 
è dovuto al nuovo impianto di scarico con silenziatore di acciaio cromato, preso dalla R 1150 GS. Come tutte le motociclette BMW introdotte dal 1997 in poi, anche la R 1150 R viene consegnata 
in tutto il mondo con un catalizzatore regolato.

Il radiatore dell’olio ora nella copertura laterale del serbatoio

I due radiatori ottimizzati dell’olio sono inseriti in due aerodinamici condotti dell’aria nelle coperture laterali del serbatoio e sono perfettamente integrati nella linea complessiva della moto. I condotti dell’aria sono formati in modo da convogliare a destra e a sinistra del motociclista il flusso d’aria calda fuoriuscente dal radiatore dell’olio.

Nuovo cambio con sesta marcia sportiva

La R 1150 R offre anche il nuovo cambio a sei rapporti. A differenza della R 1150 GS, la sesta marcia della R 1150 R è più corta 
e dunque più sportiva – come nella R 1100 S. Come optional viene proposta una sesta marcia overdrive – di serie nella R 1150 GS – 
più lunga e dunque più adatta al turismo confortevole. 

Ciclistica con taratura nuova –
ancora più stabile e piacevole nelle curve

Il progresso realizzato nel nuovo modello roadster non si riscontra solo nella propulsione, ma anche nella nuova taratura della ciclistica. La R 1150 R non offre solo una potenza maggiore, bensì anche 
una maggiore stabilità di guida e divertimento in curva. La fase 
di estensione dell’unità ammortizzante del Telelever – guida unica nel suo genere della ruota anteriore – è regolabile in modo continuo e adattabile allo stile di guida e al carico individuale. Anche l’ammortizzazione della fase di estensione e la precarica della molla della nuova unità ammortizzante del braccio posteriore Paralever 
è ora regolabile idraulicamente mediante un volantino in modo continuo come in passato.

Nuovo freno EVO alla ruota anteriore –
con 20 per cento di potenza in più

La R 1150 R monta sulla ruota anteriore il nuovo freno EVO che incrementa in questo modello la potenza del freno del 20 per cento. Nel contempo, lo sforzo alla leva del freno del manubrio necessaria per generare la stessa potenza è diminuito del 15 per cento. Il freno della ruota anteriore della R 1150 R reagisce già ad una leggera pressione delle dita, così da garantire il piacere di una guida sportiva anche su percorsi più lunghi.

Optional: il nuovo «BMW Integral ABS»

Il nuovo freno EVO è un partner ideale per il nuovissimo, rivoluzionario «BMW Integral ABS», disponibile su richiesta per 
la R 1150 R nella versione parzialmente integrale. Il «BMW Integral ABS» accoppia la più avanzata tecnologia ABS con un servofreno elettrico completamente nuovo, formando un sistema frenante integrale con ripartizione elettronica autoregolata della forza frenante. Nel sistema parzialmente integrale, come viene adottato per la R 1150 R, la leva a mano del freno agisce su entrambe 
le ruote, mentre il freno a pedale agisce solo sulla ruota posteriore.

Serbatoio, sella, manubrio e ruote – quasi tutto è nuovo

Eccezione fatta per il proiettore circolare cromato e l’elegante 
e chiara strumentazione presa dalla R 1100 R, quasi tutti 
i componenti della R 1150 R sono nuovi. Nuovi sono ad esempio, 
la sezione anteriore del parafango della ruota anteriore – composto da due elementi, le ruote in alluminio fuso con cinque raggi sdoppiati come nella R 1100 S, e il serbatoio con un volume utile cresciuto di 1,5 litri che offre un’autonomia di circa 360 km 
con i suoi 20,4 litri. Il nuovo sellone diviso ha un’altezza di 800 mm 
(a scelta, è disponibile anche una sella di 770 mm) 
per il pilota. 

La nuova ergonomia che caratterizza l’intera motocicletta e, 
in particolare, il manubrio allargato, non permette solo una posizione sportiva, favorevole a una guida concentrata, ma anche comoda 
e rilassata che contribuisce in modo decisivo anche all’eccellente comportamento su strada della R 1150 R. I comandi del manubrio sono stati presi dalla R 1150 GS, tutti gli interruttori sono integrati nelle manopole; la leva della frizione e del freno sono regolabili 
in quattro posizioni.

La gamma degli optional include in un primo tempo sellone passeggero comfort, presa elettrica, staffe paracilindri, motovaligie System con borse interne adatte, borsa per serbatoio, softcase 
e una copertura che permette di proteggere il telaio posteriore quando si toglie la sella del passeggero e di deporvi il bagaglio ingombrante.

Il design evidenzia le qualità della R 1150 R

Le eccellenti qualità della R 1150 R si riconoscono già al primo impatto con il nuovo design. La linea sportiva, le forme molto muscolose, ma mai troppo pesanti presentano il nuovo modello roadster con un look che desta emozioni intense e lascia intuirne 
il carattere forte. La linea ininterrotta parte dal parafango anteriore, prosegue lungo la carenatura del radiatore dell’olio – che si integra perfettamente pur mantenendo la propria autonomia come elemento di design – avvolge il muscoloso serbatoio e l’invitante sellone diviso, segue la snella copertura laterale che a sinistra si eleva quasi parallelamente al silenziatore posteriore e sfocia nella coda corta che sembra sospesa sopra la ruota posteriore. L’aspetto raffinato viene sottolineato anche dalle ruote e dal nuovo braccio longitudinale del Telelever in costruzione a traliccio di acciaio. Quindi, già a prima vista la nuova R 1150 R risveglia la voglia 
di vivere e il piacere di guidare...

La R 1150 R viene proposta in tre colori: blu atlanta metallizzato 
con sellone beige zafferano (a scelta nero), rosso 3 metallizzato 
con sellone nero, nonché nero notte con sellone nero (a scelta beige zafferano). 

Più sportiva – senza compromessi in termini
di comfort e di idoneità ai fini turistici

Il nuovo modello roadster è più sportivo, ma senza compromessi 
in termini di comfort e di idoneità ai fini turistici. Esso accoppia alta tecnologia a un design originale e inconfondibile. La R 1150 R BMW è la motocicletta per la pura emozione nella guida pure...

La R 850 R ancora in programma senza modifiche

Un affascinante modello speciale per celebrare il nuovo millennio
Il modello speciale è disponibile in color avorio con filetti neri applicati a mano sul serbatoio e sulle coperture laterali, oppure 
in nero notte con filetti bianchi applicati a mano. La R 850 R monta inoltre delle ruote a raggi incrociati e coperchi testata cromati.

Nuova R 1200 C Independent: stravagante modello cruiser

Nuovi luccicanti componenti cromati, ruote esclusive di alluminio, monosella, specchietti ovali, proiettore supplementare, vetro 
del cupolino speedster e due stravaganti verniciature bicolore nelle tinte avorio/peach metallizzato oppure mandarino/grafite metallizzato: questo è l’identikit della nuova R 1200 C Independent. Con questo modello BMW arricchisce ulteriormente il proprio programma di cruiser per il model year 2001 e accoglie le richieste della clientela per una maggiore personalizzazione.

Nuovi parametri nella tecnologia
dei freni e nella sicurezza attiva: 
BMW Motorrad lancia il rivoluzionario «Integral ABS»

All' INTERMOT, svoltasi in settembre a Monaco di Baviera, BMW Motorrad presentava ancora una volta, dodici anni dopo il debutto mondiale del suo primo sistema antibloccaggio ruote e sette anni dopo l’introduzione del perfezionato ABS II, il sistema frenante rivoluzionario per motociclette: il «BMW Integral ABS». L’«Integral ABS» sviluppato da BMW assieme alla ditta FTE automotive GmbH di Ebern, in Baviera, stabilisce nuovi parametri nel campo della tecnologia dei freni e della sicurezza attiva per motociclisti.

Mentre l’ABS è quasi nuovamente scomparso dal restante mondo motociclistico, BMW correda oggi – di serie o come optional – la sua intera gamma di motociclette con ABS. Sono oltre 250.000 i clienti che dal 1988 hanno optato per una moto BMW con ABS 
un giudizio convincente. Per il 2001 il nuovo «BMW Integral ABS» equipaggerà di serie le K 1200 LT, K 1200 RS e R 1150 RT; inoltre viene offerto come optional per la R 1100 S e la R 1150 R.

ABS con servofreno, sistema frenante integrale e distribuzione autoregolata della forza frenante

Il «BMW Integral ABS» sfrutta le possibilità tecniche del nuovo 
e perfezionato ABS della terza generazione e le collega ad ulteriori funzioni. Per esempio, esso è dotato di un servofreno elettro-idraulico completamente nuovo e di un sistema frenante integrale, 
in cui la leva o anche il pedale del freno agiscono contemporaneamente sul freno della ruota anteriore e posteriore, nonché di una distribuzione autoregolata della forza frenante. L’intero sistema di gestione elettronico e quello elettro-idraulico, sono riuniti in una cassetta compatta, il cosiddetto modulatore della pressione.

Al «BMW Integral ABS» è collegato il nuovo EVO, il freno (evoluto), che presenta un potere frenante superiore fino del 20 per cento. 
Il «BMW Integral ABS», ancora più leggero dell’ABS II, 
regola in modo ancora più veloce e uniforme, mentre in caso 
di frenata d’emergenza – ossia in caso di imprevedibile frenata violenta – accorcia ulteriormente lo spazio di frenata in marcia rettilinea impedendone, nel contempo, la caduta per il bloccaggio 
di una ruota. Specialmente quando il fondo stradale cambia

improvvisamente, per esempio da asciutto a bagnato, l’ABS integrale reagisce con maggiore velocità ed affidabilità che non 
il motociclista. Grazie ad una netta riduzione dello sforzo di frenata, durante la marcia normale, rende la frenata più confortevole e 
la adegua alle condizioni esistenti. Ma anche l’ABS non può annullare determinate leggi fisiche: con o senza ABS, mentre si percorre una curva con moto inclinata, è consentito solo un limitato uso del freno.

Benché il nuovo «Integral ABS» esegua molte più funzioni, pesa – assieme alle ruote foniche e ai sensori sulle ruote – 4,36 kg e quindi oltre il 20 per cento in meno dell’ABS II (5,96 kg).

«BMW Integral ABS» con servofreno:
minore sforzo per frenare e spazi di frenata ancora più corti

In caso di pericolo di bloccaggio delle ruote il nuovo ABS riesce 
a ridurre ancora più rapidamente l'intensità della frenata grazie 
a componenti meccanici più leggeri ed alla conseguente riduzione dell’energia d’attivazione. Inoltre, il «BMW Integral ABS» comprende un servofreno per ciascuna ruota. La relativa pompa idraulica azionata da un motorino elettrico, fa sì che, con minore sforzo della mano o del piede, la massima pressione di frenata venga raggiunta più rapidamente che non in un impianto convenzionale senza ABS, ottenendo così uno spazio di frenata più breve ed evitando eventualmente una collisione. Una pressurizzazione più veloce 
di 0,1 sec accorcia lo spazio di frenata di quasi tre metri quando si viaggia a 100 km/h. 

Sistema frenante integrale:
una leva aziona il freno della ruota anteriore e posteriore

Finora, per sfruttare nel migliore dei modi l’ABS, il motociclista doveva azionare a fondo la leva a mano e il pedale del freno per decelerare al massimo la ruota anteriore e posteriore entro la fascia di regolazione al limite del pattinamento. Il nuovo «Integral ABS» collega ora i due sistemi frenanti e viene adottato in due differenti versioni:

Nelle sportive K 1200 RS, R 1100 S e R 1150 R, come sistema parzialmente integrale, la leva a mano agisce sul freno anteriore 
e posteriore mentre il pedale agisce – come fino ad ora – solo sul freno posteriore. Nel sistema completamente integrale, con cui vengono equipaggiate la K 1200 LT e la R 1150 RT, sia la leva del freno a mano che il pedale del freno agiscono in pieno 
e contemporaneamente sul freno anteriore e posteriore. In questo modo, anche piloti che – abituati all’automobile – tendono ad usare piuttosto il pedale del freno, lasciando inutilizzata l’efficacia nettamente superiore del freno anteriore, ottengono sempre un’azione frenante a entrambe le ruote.

Novità mondiale:
la distribuzione autoregolata della forza frenante
si adegua al carico

Nella moto, il trasferimento del carico alla ruota anteriore durante una frenata è ancora più marcato che nell’automobile. Questo significa, che frenando a fondo su strada asciutta, l’80 per cento 
e più della forza frenante agisce sulla ruota anteriore.

In entrambe le versioni, il sistema integrale è accoppiato ad una distribuzione autoregolata e dinamica della forza frenante, specifica per il tipo di motocicletta – una novità mondiale in campo motociclistico. Questo dispositivo convoglia la pressione a ciascuna ruota in relazione alle forze frenanti che possono essere trasmesse. In questo modo la moto diventando più stabile in frenata, 
i pneumatici conservano quanta più reazione laterale possibile 
e l’usura di pastiglie e pneumatici diventa più uniforme. Frenando 
in curva, lo sfruttamento uniforme del coefficiente d’attrito 
di entrambe le ruote migliora la stabilità di marcia. La distribuzione della forza frenante è flessibile, per cui si adegua a ogni condizione di carico. Per esempio, viaggiando con passeggero e bagagli, 
il maggiore carico sulla ruota posteriore può essere utilizzato per ottenere maggiori momenti frenanti alla ruota posteriore.

Nuovo freno EVO più potente del 15 a 20 per cento
Sforzo alla leva a mano ridotto complessivamente
di circa il 50 per cento

Tutti i modelli dotati di serie del «BMW Integral ABS» hanno il nuovo freno EVO alla ruota anteriore, che in ogni caso possono montare come optional. Questo freno con due dischi più grandi (320 mm di diametro) permette una capacità di frenata superiore del 15 –20 
per cento, secondo il modello di motocicletta. Parallelamente, con uguale capacità di frenata lo sforzo alla leva a mano scende di circa il 15 per cento, di modo che in combinazione con il servofreno 
lo sforzo della mano è stato ridotto di circa il 50 per cento offrendo così un sistema frenante estremamente confortevole ed efficace. 
Il freno EVO offre ancora altri vantaggi: la durata delle pastiglie 
in metallo sinterizzato è aumentata quasi della metà, mentre 
la stabilità del punto di resistenza è aumentata del 50 per cento. Inoltre, l’impianto pesa circa il dieci per cento in meno, cosa che offre vantaggi di maneggevolezza grazie alle minori masse non molleggiate alla ruota anteriore.

«BMW Integral ABS» soddisfa elevate esigenze di sicurezza

Il «BMW Integral ABS» soddisfa le elevate esigenze di sicurezza BMW. Già all’inserzione dell’accensione viene eseguita un’autodiagnosi. Anche durante la marcia l’«Integral ABS» 
si autosorveglia permanentemente e segnala immediatamente errori 
di funzionamento tramite spie nel cockpit. L'Integral ABS controlla anche l’efficienza della luce posteriore e della luce d’arresto, oltre che il livello corretto del liquido freni.

Se il «BMW Integral ABS» si guasta, permane sempre una funzione di frenatura residua. In questo caso il pilota dovrà azionare il freno con uno sforzo maggiore, ma i valori di decelerazione ottenuti restano nettamente superiori a quelli richiesti dalla legge.

Questo vale anche facendo manovra con accensione disinserita.

Il «BMW Integral ABS» ha un sistema di frenata ottimale, quindi rende più sicura la motocicletta. Il costo di questo sistema è facilmente recuperabile se si pensa ai costi di riparazione di una moto in seguito ad una caduta. Poiché impedisce conseguenze anche peggiori per il pilota, il passeggero o per altri utenti della strada, l’ABS può risultare addirittura impagabile...

I vantaggi del nuovo «BMW Integral ABS» in breve: 

•
Preclusione affidabile del bloccaggio delle ruote.

•
Rapida regolazione ABS.

•
Costante sorveglianza delle luce posteriore e d’arresto.

•
Se si guasta la luce posteriore interviene la luce d’arresto 
a luminosità regolata.

•
Aumento fino al 20 per cento della capacità di frenata e riduzione di circa il 15 per cento dello sforzo alla leva a mano con capacità di frenata invariata, grazie al nuovo freno EVO alla ruota anteriore.

•
Complessivamente ridotto di circa il 50 per cento lo sforzo per l’azionamento del freno, grazie al servofreno e al freno EVO alla ruota anteriore.

•
Aumento più rapido della pressione di frenata e un ottimo potenziale di decelerazione, grazie al servofreno e all’impianto freni integrale.

•
Sistema completamente o parzialmente integrale,
secondo le caratteristiche della moto.

•
Massimo effetto frenante su entrambe le ruote anche azionando una sola leva, grazie al sistema a frenata integrale.

•
Sollecitazione più uniforme dei due freni grazie al sistema 
a frenata integrale.

•
Perfetta distribuzione delle forze frenanti ideali sulla ruota anteriore e posteriore, grazie alla distribuzione autoregolata della forza frenante.

•
La distribuzione autoregolata e istruibile della forza frenante, tiene conto delle momentanee condizioni di carico.

•
Massima reazione laterale delle ruote,
grazie alla distribuzione autoregolata della forza frenante.

•
Sistema complessivo ancora più compatto e più leggero
di oltre il 20 per cento.

•
Costante sorveglianza dell’intero impianto tramite sistema
di diagnosi.
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2.  I modelli monocilindro della Serie F 
La F 650 GS e la F 650 GS Dakar
Debutto da sogno dei piccoli modelli GS: 
Costruite già 18.000 unità
Modelli invariati nel model year 2001
La seconda generazione dei modelli monocilindrici F 650 introdotti nel marzo del 2000 ha vissuto un debutto da sogno: fino alla fine 
del 2000 sono già state costruite complessivamente 18.000 unità della F 650 GS e del modello speciale F 650 GS Dakar, di cui oltre 4.000 nella versione Dakar. Al fine di potere soddisfare una domanda che ha superato tutte le aspettative, si è reso necessario un secondo turno di lavoro allo stabilimento BMW di Berlino in cui si producono i modelli F 650.

Entrambi i modelli entrano senza modifiche nel model year 2001.

I modelli BMW F 650 hanno scritto una storia piena di successi:

oltre 64.000 monocilindriche in sei anni

Dopo un’interruzione di 27 anni, nell’autunno del 1993 BMW si riallacciò alla sua lunga tradizione monocilindrica e aggiunse alla 
sua gamma la nuova F 650, un modello d’accesso con motore 
a un cilindro di 650 cc. Poiché era per metà moto da strada e 
per metà enduro, BMW creò per essa la definizione tutto terreno, 
un nuovo tipo di modello e un nuovo settore di mercato.

Anche nello sviluppo e nella produzione della F 650 BMW ha adottato nuove vie. In cooperazione internazionale, questa moto venne sviluppata, secondo il concetto, le norme di qualità e il design BMW, assieme all’italiana Aprilia e all’austriaca Bombardier-Rotax che forniva il motore, montata all’Aprilia a Noale e venduta in tutto 
il mondo tramite la rete di concessionari BMW.

Il successo superò tutte le aspettative, e quando nel 1999, dopo più di sei anni, terminò – come programmato – la collaborazione 
fra BMW e Aprilia, erano state costruite oltre 64.000 unità della F 650 e della versione F 650 ST – che le era stata affiancata nell’autunno del 1997 – destinata al solo uso su strada. I modelli monocilindrici divennero così i best seller del programma BMW. 
I modelli F 650 sono stati molto popolari, specialmente fra 
i neopatentati, fra chi «ritorna alla moto» e presso la clientela femminile. 

La nuova tutto terreno F 650 GS:

la prima motocicletta monocilindrica con elettronica digitale
del motore, catalizzatore regolato a tre vie e ABS

Come prima novità dell’anno 2000, nella primavera BMW ha lanciato il modello successore della F 650: la nuova F 650 GS continua 
il concetto di successo della tutto terreno. L'utilizzo della sigla GS nella sua denominazione, tipica per le enduro BMW, segnala ancora più chiaramente la posizione unica che la F 650 GS occupa 
nel proprio settore di mercato: essa assomiglia alle sue «sorelle maggiori» R 850 GS e R 1150 GS non solo esteticamente, ma come queste offre eccellenti caratteristiche di marcia su sentieri non asfaltati e su strade di qualsiasi qualità, oltre a notevole comfort, capacità di trasportare un passeggero e idoneità ai fini turistici. 
Il motore è ancora più potente dal funzionamento più pieno 
e corposo.

Inoltre, la F 650 GS stabilisce nuovi parametri nella sua categoria: 
è la prima motocicletta monocilindrica con elettronica digitale 
del motore e catalizzatore regolato a tre vie montato di serie, oltre 
a essere equipaggiabile su richiesta con ABS – come già tutti 
i modelli BMW a due e a quattro cilindri. Con ciò BMW è il primo 
e unico costruttore di motociclette che offre queste tecnologie 
per l’ecologia e la sicurezza per tutti i suoi modelli. 

Modello speciale F 650 GS Dakar

In aggiunta alla F 650 GS è disponibile il modello speciale 
F 650 GS Dakar, con aspetto sportivo e ciclistica modificata.

Tutte le motociclette BMW vengono da Berlino:

produzione della F 650 GS nello stabilimento BMW

La nuova F 650 GS – come tutti i modelli a due e a quattro cilindri – viene prodotta nello stabilimento motociclistico BMW di Berlino-Spandau. Nell’ambito del vasto programma di insourcing per la produzione della F 650 GS, nello stabilimento di Berlino è sorta una linea di montaggio completamente nuova con zone di premontaggio e banchi di prova integrati; in questo modo sono stati creati, 
qui e nelle zone confinanti per la gestione del montaggio, circa 60 nuovi posti di lavoro. Contrariamente ai modelli a due e a quattro cilindri, la produzione della F 650 GS a Berlino si limita al solo assemblaggio della motocicletta. Sono complessivamente 35 
i principali fornitori – in prevalenza europei – che inviano a Berlino 
i componenti pronti per il montaggio. I due unici particolari della motocicletta prodotti a Berlino sono gli alberi a camme: 
essi vengono lavorati nel reparto

BMW di produzione centrale per alberi a camme di automobili 
e motociclette, nelle immediate vicinanze del reparto montaggio moto, da dove vengono trasportati in Austria alla ditta Bombardier-Rotax di Gunskirchen, qui vengono assemblati al motore e poi rispediti a Berlino per ultimare le fasi di lavorazione.

Il motore e la trasmissione


Nuova: la gestione motore BMW

Propulsore più potente ed ecologico con funzionamento
più pieno e fluido

Il motore della F 650 GS si basa sull’affermato propulsore 
della F 650 ed è stato sviluppato in comune da BMW e dalla Bombardier-Rotax – il fornitore austriaco di motori – ed è ora ancora più potente, più ecologico ed ha un funzionamento più pieno 
e fluido.

Questo quattro valvole raffreddato a liquido ha una cilindrata 
di 652 cc ed eroga una potenza massima di 37 kW (50 CV) 
a 6.500 giri/min.

La sua coppia massima ammonta ora a 60 Nm a 5.000 giri/min.
Fra 3.000 giri/min e 6.500 giri/min è costantemente disponibile una coppia di oltre 50 Nm. Già a partire da 2.000 giri/min la moto può essere accelerata senza strappi. Anche la capacità di questo motore di funzionare agevolmente nella fascia di giri superiore stabilisce nuovi parametri. In Germania e in Italia la F 650 GS è disponibile, 
a scelta, anche con 25 kW (34 CV) a 6.000 giri/min (51 Nm a 3.750 giri/min). Il depotenziamento si ottiene riducendo l’angolo di apertura della farfalla.

È il primo motore monocilindrico di una motocicletta dotato 
di elettronica digitale. La gestione motore BMW (BMS) 
è stata sviluppata dalla casa di Monaco e viene adottata anche 
per la C1. Essa regola sia la funzione dell’accensione, sia l’alimentazione di carburante tramite iniezione. Per far fronte 
alle irregolarità nel funzionamento «rotondo» del motore, tipiche per un monocilindrico, per la F 650 GS sono stati adottati un calcolatore di alta capacità con ottima qualità di regolazione, un rilevamento preciso dell’angolo di manovella e una pompa elettrica per 
la benzina (3,5 bar). Con la cosiddetta gestione alfa-n, la BMS rileva costantemente i giri del motore, l’angolo d’apertura della farfalla e 
il valore della sonda lambda, nonché i valori generali come 
la temperatura dell’aria aspirata, la pressione atmosferica e 
la temperatura del liquido di raffreddamento. Poiché subito dopo l’avviamento del motore e durante la fase di riscaldamento la BMS regola il regime al minimo calibrando la quantità d’aria, è stato possibile eliminare completamente la leva dello starter. 
La regolazione lambda della BMS è naturalmente anche la premessa per l’adozione di serie, per tutti i Paesi, di un catalizzatore regolato a tre vie; il comando preciso dell’iniezione elettronica consente nel contempo consumi ed emissioni nocive molto bassi. 

Tecnologia della testata presa dalla M3

Il motore affermatosi nel modello precedente è stato fondamentalmente rivisitato nei punti chiave qui di seguito descritti: 

La nuova testata è stata derivata tecnologicamente dall’efficientissimo propulsore della BMW M3. Per esempio, 
la farfalla è collocata nel flusso verticale, molto vicina alle valvole d’aspirazione. La migliore geometria fluidodinamica dei condotti assicura un eccellente riempimento del cilindro. La forma 
della camera di combustione, unitamente alla candela disposta centralmente e all’elevato rapporto di compressione (11,5 : 1), consentono un notevole sfruttamento della potenza mantenendo bassi i consumi. Il ricambio della carica viene comandato da due alberi a camme ottimizzati ai fini della coppia, i quali azionano 
le quattro valvole tramite punterie a bicchiere.

All’alimentazione dell’olio provvedono una pompa d’aspirazione e una pompa ad alta pressione. Il motore funziona con lubrificazione 
a carter secco ed è privo di coppa dell’olio. Nell’intero circuito 
vi sono 2,3 litri d’olio; il serbatoio dell’olio in alluminio pressofuso 
si trova sul lato sinistro del telaio, accanto al cuscinetto della testa dello sterzo. Il livello dell’olio può essere comodamente controllato attraverso un vetro d’ispezione.

La fase di riscaldamento del motore viene accorciata, oltre che 
dalle minori resistenze che si oppongono al flusso e da una camicia d’acqua più piccola, dalla pompa dell’acqua potenziata; ciò comporta una minore usura ed emissioni nocive ulteriormente ridotte durante il riscaldamento.

Per poter soddisfare il maggiore fabbisogno di corrente della BMS
e dell’optional ABS, la F 650 GS è stata dotata di un alternatore 
più grande con una potenza di 400 Watt.

Nel corso della rielaborazione, la frizione in bagno d’olio è stata dotata di un’unità di dischi di spinta e d’attrito in più.

Impianto di scarico poco ingombrante con catalizzatore regolato

L’impianto di scarico in acciaio inossidabile con due silenziatori, completamente ridisegnato, è dotato di serie, per tutti i mercati,
di una sonda lambda riscaldata e di un catalizzatore a tre vie.
Il catalizzatore è integrato nell’impianto di scarico, direttamente 
a monte del primo silenziatore. Per risparmiare spazio, 
i due silenziatori sono montati sotto la sella, nella zona posteriore della moto e sono collegati fra loro con un tubo. 

Dal modello precedente sono stati presi, fra l’altro, il cambio 
a cinque marce, il contralbero di equilibratura e il manovellismo.
La trasmissione della forza alla ruota posteriore avviene tuttora mediante catena a rulli ermetizzati. Il nuovo dispositivo antistrappi asimmetrico si trova fra il supporto dell’ingranaggio catena e 
il mozzo della ruota posteriore e contribuisce in modo determinante 
a migliorare il comfort della trasmissione.

Come finora per tutte le motociclette BMW, anche per la F 650 GS sono prescritti intervalli di 10.000 km fra i Service. Per la prima volta, il computer di diagnosi e test mobile (MoDiTeC) può essere utilizzato anche per il modello monocilindrico. Il tester della grandezza 
di un lap-top, viene collegato dal concessionario BMW alla moto 
per mezzo di una presa per diagnosi e consente un controllo 
senza lacune dei componenti elettronici, come BMS e ABS. 
Il MoDiTeC BMW non è solo uno strumento per diagnosi e misurazioni, ma anche un sistema elettronico di informazione 
che contribuisce ad accorciare i tempi del Service e 
delle riparazioni.

La ciclistica


Telaio a ponte in tubo d’acciaio per la massima rigidità

La spina dorsale della F 650 GS è un telaio a ponte in tubo d’acciaio rettangolare con una traversa aggiuntiva davanti alla testata. Grazie al collegamento lineare fra la testa dello sterzo e l’alloggiamento 
del braccio oscillante, ottenuto con questo tipo di costruzione, viene garantita la massima rigidità. Il rinforzo inferiore del telaio è avvitato al telaio principale e racchiude il motore con una struttura protettiva costituita da più elementi in tubo d’acciaio. Anche il telaietto posteriore, costruito con il medesimo materiale, è avvitato al telaio principale.

Forcella telescopica rinforzata e unità ammortizzante centrale regolabile

La ruota anteriore a raggi, di 19 pollici, viene guidata da una forcella telescopica con stelo di 41 mm di diametro ed ha un’escursione 
di molleggio di 170 mm. Rispetto al modello precedente è stato aggiunto uno stabilizzatore che rinforza i due montanti della forcella per l’adozione dell’ABS. La ruota posteriore, con diametro 
di 17 pollici, viene guidata da un forcellone oscillante scatolare 
in acciaio. Per ottenere la necessaria progressione, l’unità ammortizzante centrale è fissata in basso al forcellone per mezzo 
di un leveraggio. Precarica della molla e ammortizzazione della fase di estensione dell’unità ammortizzante sono regolabili a piacimento; la precarica della molla viene regolata idraulicamente tramite 
un volantino comodamente accessibile, l’ammortizzazione della fase 
di estensione per mezzo di una vite a intaglio. La ruota posteriore 
ha un’escursione di molleggio di 165 mm.

La ruota anteriore della F 650 GS monta un freno monodisco (diametro di 300 mm) con pinza flottante a due pistoncini e pastiglie in metallo sinterizzato; la ruota posteriore viene rallentata da 
un freno monodisco (diametro di 240 mm) con pinza flottante 
a un pistoncino.

Freni per la prima volta con ABS disponibile come optional

Nei modelli BMW a due e a quattro cilindri il sistema frenante delle ruote (ABS) è fornibile da diversi anni come optional o fa addirittura parte del corredo di serie – con la F 650 GS, questo accorgimento per la sicurezza è disponibile per la prima volta come optional anche per una motocicletta monocilindrica.

L’ABS è stato sviluppato in collaborazione da BMW e Bosch Braking Systems e viene adottato anche sulla BMW C1. Obiettivo di questo studio è stato ottenere un ABS per una motocicletta più piccola 
e più leggera come la F 650 GS. Pertanto, il nuovo ABS si distingue per un peso molto contenuto (2,1 kg), un minimo ingombro, 
un minore consumo di corrente e costi. Il funzionamento dell’ABS della F 650 GS si differenzia in un punto essenziale dall’ABS II 
delle motociclette BMW a due e a quattro cilindri: in questo caso, 
la regolazione della pressione è digitale e avviene attraverso 
un sistema a valvole, mentre nell’ABS II è analogica e viene comandata tramite un sistema a pistone tuffante (sistema plunger). Al conducente della F 650 GS questa differenza tecnica 
si manifesta tramite una pulsazione alla leva del freno a mano 
e al pedale del freno, durante la regolazione dell’ABS.

Il modulatore della pressione a due condotti e la centralina formano un’unità compatta; alla ruota anteriore è montato inoltre un sensore che ne rileva la velocità. Quando è montato l’ABS, il sensore 
della ruota posteriore che comanda il tachimetro elettronico, assolve anche questa funzione per il sistema anti bloccaggio. Ciascuno 
dei due circuiti chiusi, separati per la ruota anteriore e per quella posteriore, è dotato di una valvola elettro-idraulica d’aspirazione e 
di una valvola di scarico, di un serbatoio e di una pompa idraulica. 

Durante una frenata normale (non regolata), la pompa del freno 
a mano o a pedale convoglia la pressione, attraverso la valvola d’aspirazione aperta, direttamente nel pistoncino della pinza freno. Se il sensore della velocità ruota segnala che la ruota frenata tende a bloccarsi, l’ABS interviene regolando la pressione per impedire 
il bloccaggio e quindi il pericolo di caduta. Durante la regolazione con sorveglianza costante della velocità della ruota, l’ABS dosa continuamente la pressione che deve essere mantenuta, diminuita 
o aumentata nel pistoncino della pinza freno, aprendo e chiudendo la valvola d’ammissione e/o la valvola di scarico. Quando entrambe le valvole sono chiuse, la pressione viene mantenuta, e mediante apertura della valvola di scarico la pressione eccessiva può scaricarsi nel serbatoio, finché il valore non è stato adattato. Se 
la valvola di scarico è chiusa e la valvola d’ammissione è aperta, 
la pressione proveniente dalla pompa del freno a mano 
o del freno a pedale viene aumentata fino al valore generato 
dal conducente. Il liquido freni defluito nel serbatoio viene riconvogliato nel circuito frenante dalla pompa idraulica.

Come nei modelli GS della Serie boxer, anche l’ABS della F 650 GS può essere escluso per l’impiego fuori strada. Una spia rossa che lampeggia in questo caso, ricorda al conducente che la funzione ABS non è disponibile.

Design ed equipaggiamento


Aspetto dinamico

Con il suo aspetto dinamico, il design della nuova F 650 GS
si rifà chiaramente alle precedenti R 850 GS e R 1150 GS, nonché alla gloriosa versione da competizione F 650 RR. 

Similmente alla R 1150 GS, tutte le parti colorate della carenatura – dal parafango anteriore, alto e solidale alla ruota, fino alla sella e 
alla carenatura laterale in plastica della stessa – formano una linea dinamicamente ondulata, al cui centro della motocicletta viene posizionato il conducente. Carena e sella sono state disegnate secondo le caratteristiche BMW, in modo che le gambe 
del conducente aderiscano in modo funzionale alla moto.

Come in tutte le motociclette BMW nella F 650 GS l'aspetto tecnico si integra alla linea del design. Tale caratteristica è chiaramente riconoscibile dalla funzione di tutti i componenti della ciclistica e 
del motore, che mantengono il colore alluminio naturale della loro superficie o sono verniciati in colore argento. Per ottenere 
un contrasto molte parti montate come le pedane, il pedale del freno
o quello per l’innesto delle marce, il cavalletto centrale e quello laterale, nonché il carter della catena sono in nero opaco.

Vista dalla parte anteriore, la F 650 GS mostra un «volto» completamente nuovo: al centro della sua slanciata linea frontale 
si trova il nuovo proiettore. La profondità d’illuminazione può essere regolata in relazione al carico, con il volantino per la regolazione idraulica della precarica della molla sull’unità ammortizzante centrale. Il proiettore è racchiuso in un corpo in plastica nera che funge nel contempo da carter per il cockpit. Il contrasto cromatico 
fa sì che – come nella R 1150 GS – il deflettore color argento ed 
i supporti dei lampeggiatori siano dello stesso colore.

La linea slanciata della F 650 GS prosegue nella coda con soluzioni interessanti. Con la disposizione dei silenziatori sotto 
la sella, la coda risulta più stretta di dodici centimetri rispetto 
al modello precedente. In questo modo la disposizione simmetrica delle motovaligie risulta possibile. Guardandola dalla parte posteriore
la targa posizionata molto più alta della ruota posteriore, appare circondata dalle due estremità semicircolari dei silenziatori e 
dal gruppo ottico posteriore.

Serbatoio in una nuova posizione

Il serbatoio del carburante con un volume di 17,3 litri è stato posizionato in una nuova sezione: nel triangolo del telaio sotto 
la sella. In questa motocicletta di nuova concezione tale posizione inusuale offre maggiori vantaggi per una distribuzione ottimale 
dei pesi, grazie anche alla posizione molto bassa del serbatoio. 
Il baricentro viene spostato verso il basso migliorando così 
la maneggevolezza. Il serbatoio è in plastica nera resistente e, 
oltre a fungere da contenitore del carburante, assolve anche 
la funzione estetica abitualmente assegnata ai fianchetti. Nella parte visibile della sua superficie sono inserite cavità sferiche che offrono un tocco esteticamente interessante. Inoltre, su entrambi i lati sono stati applicati listelli protettivi contro l’abrasione per l’impiego fuori strada con il pilota in piedi sulle pedane. Il bocchettone 
di rifornimento del serbatoio si trova sul lato destro della sella 
in posizione comodamente accessibile. Nella F 650 GS hanno trovato posto sotto l’elemento altrimenti fungente 
da «copriserbatoio» dotato delle caratteristiche prese d’aria, 
 la scatola del filtro aria, il serbatoio dell’olio, il serbatoio 
di compensazione per il liquido di raffreddamento, nonché la scatola comandi elettrici.

La F 650 GS, con 780 mm da terra, ha una sella straordinariamente bassa per questa categoria di motociclette.

Nuovo aspetto del Cockpit

Nel cockpit ridisegnato, in colore argento alluminio sono disposti asimmetricamente il tachimetro e il contagiri. Premendo un apposito pulsante viene visualizzato in forma digitale il chilometraggio complessivo e quello giornaliero. Fra questi due strumenti elettronici si trovano le spie per lampeggiatori, abbagliante, cambio in folle, temperatura liquido di raffreddamento, pressione olio, riserva carburante – quando nel serbatoio rimangono circa quattro litri –
ed ABS. L’ora esatta viene indicata da un orologio digitale. 

Nuovi comandi sul manubrio

Gli interruttori di comando sono integrati nelle due manopole. I colori sono stati adattati a quelli delle Serie K e R. La diversa superficie e le dimensioni maggiori degli interruttori, rispetto al modello precedente, facilitano l’azionamento anche con guanti invernali imbottiti.

Equipaggiamento di serie

La F 650 GS è equipaggiata di serie con un catalizzatore regolato 
a tre vie, cavalletto centrale e laterale, orologio digitale e 
un paramotore in alluminio. 

Equipaggiamento speciale montato in fabbrica

Per soddisfare anche le esigenze dei motociclisti più piccoli, 
la F 650 GS può essere dotata in fabbrica del kit per abbassamento della sella con cui l’altezza da terra viene abbassata di 30 mm, portandola da 780 mm a 750 mm. La trasformazione avviene montando una ciclistica modificata, costituita da un’unità ammortizzante adeguata con la relativa forcella, oltre che 
da un cavalletto centrale e laterale accorciati.

Per piloti molto alti è disponibile come equipaggiamento speciale una sella nera rialzata, che aumenta l’altezza da terra a 820 mm. Questa sella è consigliabile per motociclisti che usano la moto quasi esclusivamente su lunghi percorsi dato che migliora ulteriormente
il comfort della sella di serie.

Oltre a ciò sono disponibili come optional manopole termiche, 
il depotenziamento a 25 kW (34 CV) e l’ABS.

Sistema motovalige variabile come accessorio speciale

Il nuovo sistema motovaligie, disponibile come accessorio speciale insieme ai relativi supporti, offre una variabilità finora sconosciuta: 
la profondità delle due motovaligie di uguale grandezza può essere variata per mezzo di un apposito meccanismo, in questo modo 
il pilota ha a disposizione – secondo la necessità –uno spazio 
di circa 20 o 30 litri per valigia. Quando occorre uno spazio minore si riduce anche la larghezza totale della motocicletta. Inoltre, sono disponibili tasche interne adatte impermeabili all’acqua. Un ulteriore vano portaoggetti viene offerto dal topcase con un volume di 31 litri. 
A richiesta, motocicletta e sistema portabagagli possono essere dotati di serratura universale azionabile con un’unica chiave.

Possono essere acquistati dai concessionari BMW ulteriori accessori speciali per la F 650 GS fra i quali le protezioni per 
le mani, il paracolpi per manubrio, il vetro del cupolino più alto, 
la staffa paramotore, il computer di bordo e la presa di corrente 
con collegamento di 12 Volt. 

Il modello speciale F 650 GS Dakar

Dopo la vittoria conquistata dalla versione da competizione F 650 RR al rally Granada–Dakar 1999, la F 650 GS è disponibile 
fin dall’inizio anche come modello speciale F 650 GS Dakar. Con 
il suo aspetto sportivo, questo modello speciale è orientato alla versione da competizione F 650 RR. Le modifiche tecniche rispetto al modello base ottimizzano il comportamento della F 650 GS Dakar nell’impiego leggero fuori strada. Grazie ad una forcella telescopica modificata, l’escursione di molleggio della ruota anteriore 
di 21 pollici (normalmente 19 pollici), sale a 210 mm – 40 mm in più 
del modello base. L’escursione di molleggio della ruota posteriore aumenta di 45 mm raggiungendo anch’essa 210 mm. Il cavalletto laterale è stato allungato in relazione alla ciclistica più alta. 
Il parafango anteriore è stato adattato alla ruota anteriore più grande. Di serie, sono previsti, la sella alta (altezza da terra 870 mm), le protezioni per le mani e il vetro del cupolino speciale della F 650 RR. La moto è verniciata in bianco e reca la scritta «Dakar» 
in nero. A partire dalla primavera 2001 sarà anche disponibile 
una nuova versione grafica ancora più accattivante e dinamica: 
una vera replica della moto da gara Parigi-Dakar 2000. Optional e accessori speciali corrispondono a quelli della F 650 GS, manca solo l’optional ABS a causa della diversa geometria della ciclistica.
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3.  I modelli a due cilindri della Serie R
La nuova R 1150 RT:
Una turismo ancora più dinamica
confortevole e sicura

Nell’autunno del 1995 BMW introdusse la versione turismo 
R 1150 RT, quarto modello della nuova generazione di boxer. Anche il modello da turismo integralmente carenato si riallacciava alla tradizione della versione precedente. Già nel 1978 la BMW è stata 
la prima Casa al mondo a lanciare con la R 100 RT la prima moto prodotta di serie con carenatura integrale messa a punto nella galleria del vento, fondando così il segmento delle turismo. Alla fine del model year 1995 sono state costruite oltre 60.000 R 100 RT 
e R 80 RT.

Con lo sviluppo della R 1100 RT BMW ottenne una moderna ridefinizione del concetto turismo. I pregi esemplari dei precedenti modelli RT, come l’eccellente protezione contro il vento e la pioggia, l’elevato comfort per pilota e passeggero anche nei lunghi viaggi 
con bagaglio, nonché l’ottima tenuta su tutte le strade, venivano conservati e migliorati con soluzioni innovative. La R 1100 RT stabiliva nuovi parametri nel segmento delle turismo anche riguardo alla più avanzata tecnologia di motore e ciclistica, oltre che 
della sicurezza e la protezione dell’ambiente. Fino alla fine del 2000 ne sono state costruite quasi 60.000 unità.

La nuova R 1150 RT – una turismo perfetta

Dopo oltre cinque anni di produzione, nella primavera del 2001 
la R 1100 RT sarà sostituita dalla nuova R 1150 RT. 
Come la R 1150 GS lanciata nell’autunno del 1999 e la nuova R 1150 R, anche la R 1150 RT monta un motore di cilindrata e potenza maggiori con catalizzatore regolato e cambio a sei marce.

Il progresso tecnico non comporta solo vantaggi per il propulsore, ma anche per l’impianto frenante e quindi per la sicurezza attiva. Infatti, la R 1150 RT monta il nuovo freno EVO sulla ruota anteriore e il rivoluzionario «BMW Integral ABS» di serie, in questo caso 
nella versione completamente integrale.

Una delle novità è anche il sellone ancora più confortevole nella zona destinata al pilota, nonché le ruote, il parafango anteriore, 
il doppio proiettore con due fendinebbia e la parte superiore 
della carena. Ne risulta un «face lift» nel vero senso della parola, ovvero, un nuovo design del frontale che mostra anche esteticamente la maggiore dinamicità della R 1150 RT.

La nuova R 1150 RT è quindi ancora più dinamica e 
più maneggevole, più confortevole e più sicura – in altre parole, 
è una turismo perfetta.

Il motore e il cambio

Più cilindrata, più potenza e più coppia

Come nella R 1150 GS e la R 1150 R, anche nella R 1150 RT 
la cilindrata è stata aumentata di 45 cc, progredendo dagli originali 
1.085 cc a 1.130 cc. Parallelamente, è stato maggiorato il rapporto di compressione portandolo da 10,7:1 a 11,3:1. Questi due valori sono stati ottenuti utilizzando i cilindri della R 1150 GS e adottando pistoni opportunamente adattati. La gestione digitale del motore 
ora è controllata dalla Motronic MA 2.4. La R 1150 RT viene consegnata in tutto il mondo con un catalizzatore regolato, 
come tutte le motociclette BMW introdotte dal 1997 in poi. 

Il risultato essenziale di questi accorgimenti tecnici è che il motore della R 1150 RT risulta più potente. Infatti, la potenza del bicilindrico a quattro valvole saliva da 66 kW (90 CV) a 70 kW (95 CV) a 7.250 giri/min, e la coppia massima a 5.500 giri/min aumentava da 95 
a 100 Nm. L'altro elemento da sottolineare è che la curva 
della coppia è diventata ancora più corposa nell’intera fascia 
di regimi – in particolare fra 3.000 e 5.000 giri/min. Fra 3.000 
e 6.500 giri/min sono sempre disponibili ben oltre 90 Nm, 
questo significa una maggiore spinta e una migliore ripresa.

Nuovo cambio con sesta marcia overdrive

Anche nella nuova R 1150 RT la trasmissione di potenza avviene ora mediante una frizione a comando idraulico, la cui leva è regolabile 
in tre posizioni. Come già nella R 1100 S, la R 1150 GS e la R 1150 R, anche per la R 1150 RT viene adottato un cambio a sei marce 
in cui la precisione e il comfort delle manovre hanno subìto 
un notevole miglioramento rispetto al precedente cambio a cinque marce. Come nella R 1150 GS, anche nella R 1150 RT il cambio è studiato per favorire maggiormente una turismo confortevole. Anche in questo caso la sesta è più lunga, ossia funge da overdrive. Si ha quindi una riduzione del numero di giri e pertanto della rumorosità e delle vibrazioni oltre che del consumo di carburante.

La ciclistica


Ancora più maneggevole e ancora più sicura –
per una guida ancora più piacevole

Ciclistica e relativa geometria sono rimaste essenzialmente invariate.

Già presenti nella R 1100 RT, il Telelever BMW – una guida unica 
nel suo genere della ruota anteriore – e il Paralever – l’efficiente braccio a doppio snodo sulla ruota posteriore azionata da albero cardanico – assicurano una marcia sicura e un eccellente comfort. Funzione ed escursione delle unità ammortizzanti (davanti 120 mm, dietro 135 mm) sono rimaste invariate nell’unità ammortizzante posteriore, la cui taratura è stata ottimizzata. La precarica della molla è quindi ancora regolabile idraulicamente mediante volantino 
e l’ammortizzazione della fase di estensione si regola – sempre 
in modo continuo – per mezzo di un’apposita vite. In questo modo 
è possibile un adattamento ai differenti carichi e alle diverse condizioni della strada.

Grazie all’adozione del cambio a sei marce e al diverso alloggiamento del Paralever nella scatola cambio più grande, 
la lunghezza del braccio oscillante ridisegnato è scesa 
da 520 a 506 mm. Di conseguenza i punti d’alloggiamento per unità ammortizzante e telaio posteriore sono stati modificati, così come 
le piastre portapedana sono state ridisegnate.

Migliore maneggevolezza grazie alle nuove ruote

Le ruote rappresentano la principale modifica – non solo estetica, ma anche tecnica – della ciclistica. Come già la R 1100 S e 
la R 1150 R, anche la R 1150 RT «cammina» su ruote più leggere 
in alluminio fuso a cinque raggi sdoppiati dall’aspetto elegante. Si ha così un risparmio di peso di 460 g alla ruota anteriore (che finora pesava 6.050 g ed ora pesa 5.590 g) e di 340 g alla ruota posteriore (che finora pesava 6.470 g ed ora pesa 6.130 g). 
Tale riduzione delle masse non molleggiate favorisce la maneggevolezza e soprattutto il comfort di marcia.

Le dimensioni della ruota anteriore (3,50 x 17 con pneumatico 120/70 ZR 17) sono rimaste invariate. Le dimensioni della ruota posteriore invece (finora 4,50 x 18 con pneumatico 160/60 ZR 18) sono ora 5.00 x 17, come per la R 1100 S, la R 1150 R, 
la K 1200 RS e la K 1200 LT. Tali nuove dimensioni consentono 
di adottare anche per la R 1150 RT pneumatici dell’ultima generazione, ciò contribuisce ad aumentare la stabilità di marcia, 
a migliorare in modo significativo la maneggevolezza e quindi 
a rendere ancora più piacevole la guida.

Nuovo freno EVO e «BMW Integral ABS» montati di serie – 
in questo caso nella versione completamente integrale

Sulla ruota anteriore viene montato il nuovo freno EVO, sulla ruota posteriore l’affermato freno della R 1100 RT. Davanti e dietro 
le pastiglie freno sono in metallo sinterizzato (finora in materiale organico), le quali si distinguono per un migliore comportamento frenando con pastiglie bagnate, un maggiore potere frenante e 
una più lunga durata. Inoltre, la R 1150 RT viene venduta in tutto 
il mondo con il nuovo e rivoluzionario «BMW Integral ABS» montato 
di serie, il quale – conformemente al carattere di questo modello 
da turismo – è previsto nella versione completamente integrale: 
in questo modo, sia la leva a mano che il pedale agiscono contemporaneamente sul freno anteriore e su quello posteriore. Quindi frenare diventa ancora più confortevole, efficace e sicuro.

La descrizione dettagliata del freno EVO e del «BMW Integral ABS» è presente nel capitolo 11.

Design, colori ed equipaggiamento


«Face lift» riuscito grazie al doppio proiettore 
e alla nuova parte superiore della carena

Il nuovo doppio proiettore con due fendinebbia integrati, la nuova parte superiore della carena opportunamente adattata e la parte anteriore ridisegnata del parafango anteriore hanno reso 
un successo questo  «face lift» – nel vero senso della parola. Queste caratteristiche assieme alle raffinate ruote in alluminio fuso a cinque raggi sdoppiati rendono l’aspetto della moto ancora più dinamico.

Scelta fra quattro colori

Per la R 1150 RT si può scegliere fra quattro colori: acquamint metallizzato, argento titanio metallizzato, blu scuro metallizzato 
e rosso 3 metallizzato; il sellone è sempre nero.

Migliore illuminazione grazie al doppio proiettore e ai fendinebbia.

Il nuovo proiettore e la nuova parte superiore della carena caratterizzano il volto della R 1150 RT. Come già per la K 1200 RS 
e per la K 1200 LT, anche per questo modello viene adottato 
il doppio proiettore (maggiori particolari nel capitolo 9 sulla 
K 1200 RS ). Nella R 1150 RT il proiettore è inoltre affiancato da due fendinebbia integrati. Il proiettore può essere regolato verticalmente in relazione al carico della motocicletta mediante un volantino ubicato nel cockpit. Pertanto, anche con cattiva visibilità si ottiene sempre un’eccellente illuminazione del piano stradale.

La parte superiore della carena è stata interamente ridisegnata adattandola al nuovo proiettore. Questo vale per il telaio portante 
del proiettore, il vetro del cupolino, la sottostante copertura e 
la copertura interna del cockpit. Le dimensioni del vetro del cupolino sono rimaste invariate, come nel modello precedente, esso è regolabile elettricamente mediante un interruttore a bilico che 
si trova nei comandi sul lato sinistro del manubrio. L’inclinazione può variare complessivamente di 22 gradi, l’altezza di 155 mm. 
Grazie a ciò il pilota può scegliere individualmente la migliore regolazione contro il vento e la pioggia, secondo la sua altezza e 
il suo modo di guidare. La protezione conto il vento e la pioggia è rimasta quindi eccellente. La strumentazione del cockpit è rimasta invariata eccetto il display d’informazione (FID) ridisegnato – come per la R 1150 GS – e una spia addizionale per il «BMW Integral ABS». Nel lato sinistro del cockpit vi è un display separato che visualizza la modalità momentanea dell’impianto audio fornibile come optional. I comandi sul manubrio corrispondono alla versione più recente montata sulle motociclette BMW. 

Serbatoio con valvola «roll-over»- antiribaltamento
Il serbatoio in plastica ha una capienza utile di 25,2 litri, il che assicura una notevole autonomia. Un’apposita spia e lo spegnersi della visualizzazione a barre nel display d’informazione, segnalano che il carburante è sceso ad un residuo di quattro litri. 
Il bocchettone di rifornimento è ora dotato di una cosiddetta valvola «roll-over», che in caso di caduta impedisce la fuoruscita 
del carburante riducendo così il rischio connesso.
Sella del pilota ancora più confortevole

Come già per la R 1100 RT, il confortevole sellone diviso 
e regolabile in altezza è stato nettamente migliorato nella zona riservata al pilota. Profilo e imbottitura della sella del pilota sono stati ridisegnati per cui essa offre un appoggio ancora migliore per 
le gambe, un maggiore comfort e una posizione ergonomicamente ottimale. Con ciò l’altezza della sella è aumentata di 25 mm. 
Ora il sellone è quindi regolabile ad un altezza di 805, 825 oppure 
845 mm. Per piloti più piccoli è disponibile come optional il precedente sellone più basso, con altezze di 780, 800 e 820 mm. 

Come si addice ad una vero turismo, anche la R 1150 RT è equipaggiata di serie con supporti per motovaligie con portapacchi integrato e due motovaligie «System». Queste possono essere aperte e chiuse con un’unica chiave, assieme al ripostiglio per 
la radio, la serratura dell’accensione e bloccasterzo centrale ed 
il sellone.

Due prese elettriche nel corredo di serie.

Anche per il resto il corredo di serie è molto ricco e comprende, 
fra l’altro, il «BMW Integral ABS», un catalizzatore regolato, 
un cavalletto centrale, un cavalletto laterale con interruzione automatica dell’avviamento, il lampeggio d’emergenza ed ora addirittura due prese elettriche.

In preparazione un impianto di navigazione

Come optional sono disponibili fra l’altro, manopole termiche, predisposizione per radio con nuove casse acustiche inclusi altoparlanti per toni alti, una radio con riproduttore di cassette, 
un sellone ribassato l’avvisatore acustico a trombe. Come accessori speciali vengono offerti anche topcase, schienale per topcase, tasche interne per topcase e per motovaligie, borsa da serbatoio, paracilindri e impianto antifurto. È in preparazione un impianto 
di navigazione come per la K 1200 LT.
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4.
La nuova R 1150 R
Una roadster ancora più potente 
e maneggevole

Nell’autunno del 1994 BMW introdusse la R 1100 R, il terzo modello della nuova generazione di boxer. La versione roadster rappresenta il classico modello di base non carenato. Per così dire, 
la motocicletta «pura», oggi denominata anche «naked bike», 
come la si è sempre ritrovata fra le moto BMW di tutte le serie. 

Parallelamente, venne lanciata sul mercato la R 850 R – identica alla R 1100 R per tecnica e aspetto – il primo modello della nuova generazione di boxer a cilindrata ridotta. La primavera del 1997 portò un «face lift»: un proiettore più grande e un nuovo cockpit portastrumenti – entrambi in versione cromata. Nel model year 1998 seguirono alcune misure di «chirurgia plastica», come la cromatura degli specchietti retrovisori e dei contrappesi del manubrio. 
Fino all’estate del 2000 sono stati costruiti oltre 53.000 modelli roadster, di cui oltre 30.000 R 1100 R.

La nuova R 1150 R –
la motocicletta per le emozioni di guida pure...

Dopo sei anni di produzione, la R 1100 R sarà sostituita dalla nuova R 1150 R. Parallelamente all’enduro R 1150 GS, introdotta un anno prima, anche la nuova R 1150 R si presenta con un motore più grande e più potente, catalizzatore regolato, un nuovo cambio a sei rapporti oltre a numerose migliorie alla ciclistica. Grazie a questo pacchetto di interventi, il nuovo modello roadster è più potente e 
più maneggevole. Il nuovo affascinante design sottolinea la dinamica
e l’agilità della R 1150 R. In seguito all’aumento della potenza, 
il nuovo freno EVO della ruota anteriore produce dei valori 
di decelerazione più elevati. Su richiesta è anche disponibile 
il nuovo, rivoluzionario «BMW Integral ABS».

Il nuovo modello roadster è più sportivo e non accetta compromessi né in termini di comfort né di idoneità ai fini turistici. La R 1150 R accoppia alta tecnologia a un design originale e inconfondibile. 
La R 1150 R è la motocicletta per le emozioni di guida pure...

La R 850 R ancora in programma senza modifiche

Un affascinante modello speciale per celebrare il nuovo millennio
Il modello speciale R 850 R è disponibile in color avorio con filetti neri applicati a mano sul serbatoio e sulle coperture laterali, oppure in nero notte con filetti bianchi applicati a mano. La R 850 R monta inoltre delle ruote a raggi incrociati e coperchi testata cromati.

Il motore e il cambio


Più potenza e più coppia per generare più spinta

Come tutti gli organi della trasmissione, anche il motore della nuova R 1150 R deriva dalla R 1150 GS ed è più potente di quello della R 1100 R. La potenza del due cilindri a quattro valvole per cilindro 
è cresciuta da 59 kW (80 CV) a 62,5 kW (85 CV a 6.750 giri/min e 
la coppia massima, a 5.250 giri/min, da 97 Nm a 98 Nm. 
Quello che salta all’occhio è che la curva di coppia del propulsore è divenuta più corposa nell’intera fascia dei regimi – in particolare tra 
i 3.000 giri/min e i 5.000 giri/min. Tra i 3.000 giri/min e i 6.500 giri/min sono costantemente disponibili più di 90 Nm che si traducono in un aumento sensibile della spinta e in un netto miglioramento dei valori di ripresa al regime principale. 

Esattamente come nella R 1150 GS, il potenziamento è anche qui 
il frutto di numerose misure. La cilindrata è cresciuta di 45 cc, passando da 1.085 cc a 1.130 cc, le testate dei cilindri e l’albero motore sono quelli della R 1100 S. La gestione digitale del motore 
è controllata dalla Motronic 2.4. Circa il 50 per cento dell’incremento di potenza è dovuto al nuovo impianto di scarico con silenziatore 
in acciaio cromato, preso dalla R 1150 GS. Come tutte le motociclette BMW introdotte dal 1997 in poi, anche la R 1150 R viene consegnata in tutto il mondo con un catalizzatore regolato.

Radiatore dell’olio ora nella copertura laterale del serbatoio

Anche il sistema di raffreddamento è stato naturalmente adattato all’aumento di potenza del motore. I due radiatori dell’olio ottimizzati sono ora inseriti in due aerodinamici condotti dell’aria 
nelle coperture laterali del serbatoio; l’integrazione nel design 
della moto risulta perfetta. I condotti dell’aria sono formati in modo da convogliare a destra e a sinistra del motociclista il flusso d’aria calda fuoriuscente dal radiatore dell’olio.

Nuovo cambio con sesta marcia sportiva

Seguendo il modello della R 1150 GS, anche nella R 1150 R 
la trasmissione di potenza avviene mediante una frizione idraulica 
la cui leva a mano offre quattro punti di regolazione. Un ulteriore pregio della R 1150 R è il nuovo cambio a sei rapporti nel quale sono stati migliorati sensibilmente il comfort e la precisione 
degli innesti delle marce rispetto al vecchio cambio a cinque rapporti. A differenza della R 1150 GS, la sesta marcia della R 1150 R è più corta e dunque più sportiva – come nella R 1100 S. 
Come optional viene proposta una sesta marcia overdrive, più lunga e dunque più adatta a una turismo confortevole, come è prevista 
di serie sulla R 1150 GS. 


La netta riduzione del numero di giri comporta anche un calo dei rumori, delle vibrazioni e del consumo di carburante, il rapporto con la ruota posteriore è di 2,82 (in passato era di 3,00).

La ciclistica


Nuovo braccio longitudinale e nuove unità ammortizzanti

Il concetto del telaio resta invariato. Il gruppo motore-cambio è collegato dunque con il telaio anteriore e posteriore. 
Come realizzato già nella R 1150 GS, il fissaggio del telaio posteriore al carter del cambio è stato rafforzato includendovi 
la nuova piastra portapedana del guidatore. L’unione più rigida 
dei due elementi che guidano la ruota incrementa così la stabilità 
di guida.

La ciclistica si presenta con grandi cambiamenti, soprattutto 
nel campo della guida della ruota anteriore. Il nuovo braccio longitudinale oscillante del Telelever BMW, realizzato in 
una costruzione a traliccio in acciaio, ha un aspetto molto raffinato 
e contribuisce all’aspetto affascinante.

Nuova è anche l’unità ammortizzante anteriore con ammortizzatore monotubo, ora regolabile in modo continuo mediante un’apposita vite situata nell’alloggiamento del braccio longitudinale e adattabile così allo stile di guida e al carico. L’escursione è sempre di 120 mm.

Un’altra novità è il braccio oscillante Paralever della ruota posteriore, preso dalla R 1150 GS; anche se la lunghezza del braccio è diminuita di 14 mm rispetto al modello precedente, il passo 
e la geometria della ciclistica restano invariati. La nuova unità ammortizzante posteriore (escursione invariata di 135 mm) è dotata di regolazione lineare – come in passato – per l’ammortizzazione nella fase di estensione (mediante una vite di regolazione) e 
per la precarica della molla – ora idraulicamente attraverso 
un volantino. L’unità ammortizzante anteriore e posteriore hanno 
una nuova taratura e l’ammortizzazione della fase di compressione 
è ora lineare (nella R 1100 R era progressiva), cosa che migliora 
la guida delle ruote specialmente su strade dissestate.

Le ruote della R 1100 S

Adesso anche la R 1150 R viaggia – come la R 1100 S – su ruote 
in alluminio fuso con cinque raggi sdoppiati, dunque più leggere 
e dall’aspetto raffinato; la ruota anteriore ha sempre le dimensioni 3,50 x 17 con pneumatico 120/70 ZR 17. La ruota posteriore segue invece il trend sportivo e si è allargata passando alle dimensioni 5,00 x 17 e calza pneumatici 170/60 ZR 17.

Nuovo freno EVO alla ruota anteriore con il 20 per cento
di potenza in più

La R 1150 R monta sulla ruota anteriore il nuovo freno EVO che, 
in questo modello, incrementa la potenza del freno del 20 per cento. Al contempo, lo sforzo alla leva del freno necessario per generare 
la stessa potenza è calata del 15 per cento. Il freno della ruota anteriore della R 1150 R reagisce già ad una leggera pressione 
delle dita, così da garantire il divertimento di una guida sportiva anche su percorsi più lunghi. In aggiunta, l’impianto pesa circa 
il dieci per cento in meno; la riduzione delle masse non molleggiate della ruota anteriore migliora la maneggevolezza della moto. 
La ruota posteriore è dotata dell’impianto freni della R 1100 R.

La nuova taratura del telaio, le ruote alleggerite, il più leggero freno EVO alla ruota anteriore e la conseguente riduzione delle masse non molleggiate, hanno reso superfluo nella R 1150 R l’ammortizzatore dello sterzo montato finora sulla R 1100 R.

A richiesta con il nuovo «BMW Integral ABS»

Il nuovo freno EVO è un partner ideale per il nuovo, rivoluzionario «BMW Integral ABS», disponibile per la R 1150 R come sistema parzialmente integrale. Il «BMW Integral ABS» accoppia la più moderna tecnologia ABS con un servofreno elettrico completamente nuovo, formando un sistema frenante integrale con ripartizione elettronica autoregolata della forza frenante. Nel sistema parzialmente integrale come quello previsto per la R 1150 R, la leva a mano del freno agisce su entrambe le ruote, mentre il freno 
a pedale agisce solo sulla ruota posteriore. 
Informazioni dettagliate sul freno EVO e sul «BMW Integral ABS» sono riportate nel capitolo 11.

Design, colori ed equipaggiamento


Un nuovo design sottolinea le qualità della R 1150 R

Le eccellenti qualità del motore e della ciclistica della R 1150 R 
si riconoscono già al primo impatto con il nuovo design. La linea sportiva, le forme molto muscolose, ma mai troppo pesanti presentano il nuovo modello roadster con un look che desta emozioni intense e ne lascia intuire il carattere forte. La linea ininterrotta nasce nel parafango della ruota anteriore, prosegue 
per la carenatura del radiatore dell’olio – un elemento autonomo 
del design, perfettamente integrato – avvolge il muscoloso serbatoio 
e l’invitante sellone diviso, segue la snella copertura laterale che 
a sinistra si eleva quasi parallelamente al tubo terminale di scarico 
e sfocia nella coda corta che dà l’impressione di essere sospesa sopra la ruota posteriore. L’aspetto raffinato viene sottolineato anche dalle ruote di alluminio a cinque raggi sdoppiati e dal nuovo braccio longitudinale del Telelever, così che la R 1150 R risveglia già 
a prima vista le emozioni e il piacere di guidare...

Tre colori a scelta

La R 1150 R viene proposta in tre colori: blu atlanta metallizzato 
con sellone beige zafferano, o a scelta nero, rosso 3-metallizzato con sellone nero e nero notte con sellone nero, o a scelta beige zafferano.

Quasi tutto è nuovo, eccetto il proiettore e il cockpit

Eccetto il proiettore circolare cromato, la bellissima e chiara strumentazione del cockpit – anch’essa presa dalla R 1100 R – nonché i lampeggiatori, quasi tutti i componenti della R 1150 R 
sono nuovi.

Nuovi sono, fra l’altro, l’alloggiamento del proiettore, la sezione anteriore del parafango della ruota anteriore – composto da due elementi – (la parte posteriore è della R 1100 RS), il serbatoio, 
con un volume utile cresciuto di 1,5 litri, che con i suoi 20,4 litri offre un’autonomia di circa 360 km. Il bocchettone di riempimento 
del serbatoio dispone di una valvola «roll-over» che in caso 
di incidente impedisce una fuoriuscita del carburante e scongiura così il pericolo d’incendio.

Due condotti dell’aria dalla linea aerodinamica, situati nella copertura laterale del serbatoio, accolgono ora i radiatori dell’olio (vedi anche il capitolo motore). La nuova sella, inclinata più in avanti, è divisa. L’altezza della sella del guidatore è di 800 mm; in alternativa, è disponibile anche una sella per il guidatore di 770 mm. Come optional viene offerta anche una sella ancora più confortevole per il passeggero. Un’altra novità sono le pedane per il pilota e i supporti per le pedane del passeggero. Le pedane stesse sono prese dalla R 1150 S. Nuovi sono invece i fianchetti, il catarifrangente, il gruppo ottico posteriore con disaccoppiamento antivibrazioni, l’illuminazione della targa con luce allogena e il paraspruzzi estraibile sotto il portatarga, come nella K 1200 RS.

Il manubrio più largo contribuisce all’eccellente comportamento su strada

La nuova ergonomia che caratterizza l’intera moto non permette solo una posizione sportiva, oltre che comoda e rilassata, favorevole a una guida concentrata, ma contribuisce in modo decisivo anche all’eccellente comportamento su strada della R 1150 R. Questo risulta sia dalla posizione più inclinata in avanti del guidatore e 
del passeggero, sia dal nuovo manubrio in tubo di acciaio con
le estremità delle manopole ad angolatura inferiore. La larghezza 
del manubrio è aumentata di 56 mm, passando da 729 mm a 785 mm, le manopole sono abbassate di 40 mm e posizionate più 
in avanti.

I comandi del manubrio sono presi dalla R 1150 GS, tutti 
gli interruttori sono integrati nelle manopole; la leva della frizione e del freno sono regolabili in quattro posizioni. La dotazione di serie include il cavalletto centrale, il cavalletto laterale con interruzione dell’avviamento in caso di marcia inserita, il lampeggio d’emergenza e il catalizzatore regolato.

La R 1150 R pesa in ordine di marcia 238 kg. Poiché il peso complessivo ammesso è di 450 kg, si possono caricare ben 212 kg.

Optional: «BMW Integral ABS»

Negli optionals è compreso anche il nuovo «BMW Integral ABS» 
in versione parzialmente integrale, manopole termiche, una sella 
per il guidatore abbassata a 770 mm, un portapacchi, un piccolo vetro del cupolino speedster e una sesta marcia più lunga (versione overdrive). Per la versione Italia sono di serie i supporti per le valigie con integrata le maniglie di appiglio per il passeggero.

Accessorio speciale: sella comfort per il passeggero

Nella prima fase, la gamma degli accessori speciali includerà: sella comfort per il passeggero, presa elettrica, paracilindri, motovaligie System, borse interne per motovaligie, borsa serbatoio, softcase
e una copertura del ripostiglio, che permette di proteggere il telaietto posteriore dopo avere tolto la sella posteriore, per deporvi 
del bagaglio ingombrante.
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5.  La R 1150 GS
Diventa subito la best seller 
nella storia BMW
Entra invariata nel model year 2001
Ora, a scelta, anche con la sesta marcia corta


La R 1150 GS introdotta nel settembre 1999 ha istituito un nuovo record nei vent’anni di successi dei modelli GS: fino alla fine 
del 2000 sono state costruite oltre 21.000 unità. Mai nei 77 anni 
di storia della BMW sono state costruite e vendute tante motociclette dello stesso modello in un tale periodo di tempo...

Questa grossa enduro entra senza modifiche nel model year 2001.
A richiesta viene ora offerta come optional la sesta marcia in una versione corta e sportiva – come è prevista di serie nella nuova 
R 1150 R.

Per la fine del model year 2000 si concluderà la produzione 
della R 850 GS, costruita sulla base della R 1100 GS.

20 anni di successi per i modelli GS enduro:
costruite già più di 130.000 unità

Con il debutto della R 80 G/S, BMW inaugurava nel settembre 1980 un nuovo settore di mercato nel campo delle enduro: quello 
delle enduro da viaggio di grossa cilindrata. Fino ad allora, le enduro avevano un solo cilindro e una cilindrata massima di 500 cc.

A quei tempi, la boxer bicilindrica di 800 cc e 50 CV, con braccio oscillante monoleva, il Monolever BMW, non solo stabiliva nuovi paramenti ma inaugurava anche una nuova tendenza.

La R 80 G/S (G/S indicava il termine tedesco per fuoristrada/strada), divenne la moto preferita dai globe-trotter. Sulle relative versioni 
da competizione, il francese Hubert Auriol (nel 1981 e nel 1983) e 
il belga Gaston Rahier (nel 1984 e nel 1985), conquistavano in totale quattro vittorie al rally Parigi – Dakar, la gara a lunga distanza più massacrante del mondo. Nel periodo fra il 1980 e il 1987 ne vennero prodotte 21.864 unità, a cui si aggiungevano 1.727 R 65 GS nel periodo fra il 1987 e il 1992.

Nell’autunno del 1987 vennero lanciati sul mercato i modelli successivi: la R 80 GS e la R 100 GS, con il braccio a doppio snodo, il Paralever BMW. Fino al 1995 sono state costruite 
42.387 unità, compresi i modelli Parigi – Dakar. I 3.003 esemplari 


della R 80 GS Basic, la cui produzione veniva conclusa nel 1996, chiudevano definitivamente l’era delle vecchie moto bicilindriche 
con motori a due valvole, di cui erano state costruite complessivamente 68.981 in versione enduro.

La R 1100 GS continuava lo strepitoso successo

Quale secondo modello della nuova generazione di boxer con motori a quattro valvole, BMW presentava nel settembre 1993 
al Salone automobilistico di Francoforte (IAA) la R 1100 GS, successivamente commercializzata nella primavera del 1994. 
La versione enduro della nuova boxer, definita come la Range Rover fra le moto enduro, continua in modo impressionante il successo 
dei modelli GS BMW: ne sono stati prodotti circa 46.000 esemplari (compresa la R 850 GS).

La R 850 GS rimane in programma fino alla fine del model 
year 2000

Per il model year 1999 alla R 1100 GS venne affiancata la R 850 GS, il cui motore di 848 cc eroga 52 kW (70 CV) a 7.000 giri/min e dispone di una coppia massima di 77 Nm a 5.500 giri/min. Secondo le norme della regolamentazione per le categorie della patente vigente in Europa, è a disposizione come optional anche la versione depotenziata di 25 kW (34 CV). Per il resto, la R 850 GS è identica alla R 1100 GS nella tecnica, nell’estetica e nell’equipaggiamento.

Fino alla fine del model year 2000 la R 850 GS è stata presentata senza modifiche.

Nell’autunno del 1999 la R 1150 GS ha sostituito la R 1100 GS

Dopo sei anni di produzione, nell’autunno del 1999 la R 1100 GS 
è stata sostituita dalla nuova R 1150 GS. La R 1150 GS, l'originale tra tutte le enduro per viaggi e avventure in paesi lontani, è stata inserita con successo tra i best seller del XX anno di produzione BMW grazie al motore di cilindrata e potenza maggiori, al nuovo cambio a sei marce e al «face lift» estetico. Fino all’estate 2000 
ne sono stati costruiti a Berlino complessivamente oltre 135.000 esemplari.

Il motore e il cambio


Coppia con curva ancora più «corposa»

Il cuore della nuova R 1150 GS è ancora più potente di quello 
della R 1100 GS, infatti potenza e coppia hanno valori sensibilmente maggiori. La potenza massima del motore boxer bicilindrico 
a 6.750 giri/min è stato portato dai precedenti 59 kW (80 CV) 
a 62,5 kW (85 CV) e la coppia massima a 5.250 giri/min è stata aumentata da 97 Nm a 98 Nm. Ma ancora più notevole è che 
la coppia del propulsore ha un andamento ancora più «corposo» nell’intera fascia di regimi, soprattutto fra 3.000 e 5.000 giri/min. 
Fra 3.000 e 6.500 giri/min ora sono sempre disponibili più 
di 90 Nm, questo comporta netti miglioramenti nella ripresa.

Cilindrata aumentata di 45 cc – motore modificato

Al miglioramento delle prestazioni hanno contribuito i seguenti provvedimenti tecnici:

Aumentando l’alesaggio da 99 a 101 mm (come nella R 1200 C),
la cilindrata del motore è stata portata da 1085 a 1130 cc. La corsa di 70,5 mm è rimasta invariata. Sono stati adottati i cilindri 
della R 1200 C (senza alette rettificate) con pistoni nuovi. 
Dalla R 1100 S sono stati presi l’albero motore e le testate. 
Come la R 1100 S, anche la R 1150 GS monta i coperchi testata più leggeri in magnesio. Inoltre, la R 1150 GS è dotata di un nuovo albero a camme, la cui fasatura è stata studiata per ottimizzare maggiormente la curva della coppia.

Motronic MA 2.4 e catalizzatore regolato di serie per tutti
i mercati

Alla gestione digitale del motore provvede – come nella R 1200 C
e nella R 1100 S – la Motronic MA 2.4 (in precedenza MA 2.2).
La R 1150 GS monta di serie per tutti i mercati – come ogni nuovo modello BMW commercializzato dal 1997 (K1200 RS, R 1200 C, R 1100 S e K 1200 LT) – il catalizzatore regolato a tre vie. Tenuto conto della maggiore potenza e del conseguente maggiore fabbisogno di raffreddamento, la R 1150 GS monta il radiatore dell’olio più grande della R 1100 RT.

Il nuovo impianto di scarico e i silenziatori in acciaio inossidabile contribuiscono all’incremento di potenza per circa il 50 per cento

Le prestazioni della nuova R 1150 GS sono migliorate di circa il 50 per cento, grazie all’impianto di scarico e ai silenziatori completamente nuovi in acciaio inossidabile cromato (con adattamento del paracoppa in alluminio).

Come nella R 1100 S, i due collettori di scarico in versione bitubo, provenienti dai cilindri, con diametro maggiorato da 38 a 45 mm 
e collegati fra loro mediante un tubo a interferenza, entrano 
nel presilenziatore (finora nella versione due in uno). 
Nel presilenziatore sono incorporati il catalizzatore e la sonda lambda. Come nelle enduro, il silenziatore posteriore – anch’esso ridisegnato – è posizionato verso l’alto.

Sesta marcia come overdrive o sportiva

Come nella R 1200 C e la R 1100 S, la forza viene trasmessa 
tramite una frizione monodisco a secco azionata idraulicamente. 
Un ulteriore vantaggio della R 1150 GS è il nuovo cambio a 
sei marce della R 1100 S: comfort e precisione d’innesto sono stati nettamente migliorati rispetto al cambio a cinque marce. Contrariamente al modello sportivo R 1100 S, il cambio a sei marce della enduro è tarato a vantaggio di un turismo confortevole. 
Infatti, la sesta marcia è prevista come overdrive, che con regimi chiaramente diminuiti riduce sensibilmente la rumorosità, 
le vibrazioni e il consumo di carburante.

A partire dal model year 2001 la R 1150 GS viene proposta –
su richiesta – anche con la sesta marcia più corta e più sportiva, come è prevista di serie per la R 1150 R. 

La R 1150 GS versione Italia monta di serie un alternatore con potenza di 700 Watt e una batteria di 19 Ah. 

La ciclistica

Il Telelever alleggerito migliora ulteriormente
la maneggevolezza

Per la R 1150 GS è stato mantenuto il concetto del telaio della R 1100 GS, in cui il carter di motore e cambio sono collegati
al telaio anteriore e posteriore come elementi portanti. L’attacco del telaio posteriore alla scatola cambio rinforzata è stato ottimizzato e forma con essa una solidissima unità. Le nuove piastre portapedana provvedono ad un’ulteriore stabilizzazione.

Come nella R 1100 S, anche nella R 1150 GS viene montata 
alla ruota anteriore una versione migliorata e più leggera 
dello straordinario Telelever BMW. Maggiori particolari in merito sono contenuti nel capitolo sulla R 1100 S. In questo modo, anche la R 1150 GS gode della riduzione delle masse non molleggiate 
a vantaggio di una maneggevolezza ancora migliore.

Davanti si ritrova senza modifiche l’unità ammortizzante centrale (escursione 190 mm) con precarica della molla regolabile a cinque valori mediante la chiave a gancio contenuta negli attrezzi di bordo.

Anche l’unità ammortizzante centrale posteriore (escursione 200 mm) è stata presa dal modello precedente. Questa è regolabile a piacimento: la precarica della molla viene regolata idraulicamente mediante volantino, mentre l’ammortizzazione della fase 
di distensione mediante vite di regolazione.

Paralever ridisegnato –


affermato impianto frenante a richiesta con ABS II

Il Paralever BMW è stato ridisegnato prendendo come esempio 
la R 1100 S. In seguito alle maggiori dimensioni della scatola 
del cambio a sei marce e all’alloggiamento modificato del Paralever nella scatola cambio, la lunghezza del braccio è diminuita da 520 
a 506 mm. Il passo e l’intera geometria della ciclistica sono rimasti però invariati. Anche i cerchi BMW a raggi incrociati (dietro con mozzo ruota adattato) e il solido impianto freni sono stati presi dalla R 1100 GS: davanti vi sono il freno a due dischi con pinze fisse 
a quattro pistoncini e i dischi flottanti in acciaio inossidabile (diametro 305 mm), dietro il freno monodisco (diametro 276 mm) con pinza flottante a due pistoncini. Le pastiglie del freno anteriore, finora in materiale organico, sono state sostituite dal metallo sinterizzato.

Naturalmente è disponibile come optional l’ABS II – in questo caso escludibile per l’uso fuoristrada.

In ordine di marcia e con pieno di benzina la R 1150 GS pesa 249 kg, la sua massa totale ammessa è pari a 460 kg.

Design ed equipaggiamento

La R 1150 GS si presenta con un nuovo volto

Già alla prima presentazione, nell’autunno del 1993, la R 1100 GS ha suscitato un notevole interesse nel mondo motociclistico. Specialmente il suo design estroso, osato e inconfondibile aveva provocato vivaci discussioni, polarizzando gli animi – il suo aspetto non lasciava indifferente quasi nessun motociclista. Circa 45.000 motociclisti hanno chiaramente dimostrato la loro fiducia acquistando questo modello.

Per il model year 2000 la nuova R 1150 GS si presentava non solo con modifiche atte al miglioramento del motore, del cambio e 
della ciclistica, ma anche con un cosiddetto «face lift», nel vero senso della parola, perché nella parte frontale mostra effettivamente un volto nuovo.

Copertura superiore della ruota anteriore in forma nuova

Inizia in modo quasi invisibile dalla copertura inferiore nera ridisegnata della ruota, proseguendo lungo la copertura superiore caratteristica per le GS. Questa funge inoltre da condotto 
per l’alimentazione dell'aria al radiatore dell’olio, da paraspruzzi addizionale e da deflettore per assicurare la necessaria deportanza a velocità superiori. Vista di lato si nota chiaramente che, grazie 
alla sua nuova forma riuscita, la copertura superiore della ruota collega il frontale della moto e il serbatoio con una linea ancora 
più fluente. Questa nuova linea mette in evidenza l’aspetto 
di potenza emanato da questo modello.

Doppio proiettore con abbagliante ellissoidale

Al centro del «face lift» si trovano gli «occhi» del volto. Al posto 
del vecchio proiettore rettangolare si trova ora un doppio proiettore asimmetrico, come nella R 1100 S, di cui il più grande è il proiettore ellissoidale con lampadina H 7, che funge da anabbagliante assicurando una migliore illuminazione del piano stradale. 
La luce abbagliante viene irradiata da un proiettore con superfici 
a forma libera e lampadina H 1.

Vetro del cupolino regolabile e amovibile

Direttamente sopra il doppio proiettore vi è una copertura verniciata in argento alluminio per proteggere la retrostante strumentazione 
del cockpit, la quale racchiude in modo talmente estroso 
i due proiettori, che con un poco di fantasia vi si potrebbe quasi scorgere un malizioso strizzar d’occhi...

Su questa copertura troneggia il nuovo vetro trasparente 
del cupolino aerodinamicamente ottimizzato per offrire una protezione ancora migliore contro il vento e che non solo può essere regolato in tre posizioni, ma è anche amovibile per chi ama il vento della corsa.

Cockpit con nuova disposizione

Il Tachimetro, il contagiri e le spie sono disposti nel cockpit in modo diverso, più compatto, ma anche più evidente. Il posto per il display d’informazione (FID) con orologio digitale e indicazione di livello carburante, marcia innestata e temperatura dell’olio – di serie sulla versione Italia – è stato spostato dal lato destro a quello sinistro.

Nuovi comandi sul manubrio

Dopo essere stati adottati sulla R 1200 C e sulla R 1100 S, i nuovi comandi sul manubrio si incontrano anche sulla R 1150 GS. Tutti 
gli interruttori sono integrati nella manopola. La leva del freno 
a mano e la leva per la frizione idraulica sono regolabili in quattro posizioni. A causa dei nuovi comandi, la larghezza del manubrio – anche questo con disaccoppiamento antinclinazione – è salita 
da 890 a 903 mm.

Il serbatoio del carburante è rimasto invariato con un volume utile 
di 22,1 litri. La valvola «roll-over» impedisce che, in caso di caduta, fuoriesca carburante con conseguente pericolo d’incendio. Sono stati mantenuti sia il portapacchi che il confortevole sellone diviso. Nella zona del conducente, l’altezza del sedile può essere regolata 
a 840 oppure a 860 mm.

Oltre al «face lift» del frontale, anche la linea ridisegnata dell’impianto di scarico e dei silenziatori, della scatola cambio, del Paralever e delle pedane contribuiscono – come già accennato – a ringiovanire visibilmente l’aspetto complessivo della R 1150 GS.

L’equipaggiamento di serie della R 1150 GS comprende 
la serratura per accensione e bloccasterzo combinata con sistema 
a chiave unica, il cavalletto centrale, il cavalletto laterale 
con interruzione all’avviamento, il portapacchi, il lampeggio d’emergenza, il catalizzatore regolato, la presa elettrica, il FID e
i supporti per le borse.

Ricca scelta di optional e accessori speciali

Come optional montati in fabbrica sono disponibili, fra l’altro,
l’ABS II (estraibile), manopole termiche, il paramani integrato.(supporti per motovaligie e il display d’informazione di serie 
sulla versione Italia). 


Come accessori speciali, il concessionario BMW offre, per esempio, motovaligie System, borse interne adatte, il topcase, la nuova borsa da serbatoio, il cosiddetto "twin bag" per i bagagli, le staffe paracilindri o l'impianto antifurto.
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A partire dal 2001 la boxer sportiva 
con freno EVO 
Su richiesta anche con il nuovo
«BMW Integral ABS»

A partire dal model year 2001 è disponibile a richiesta per 
la R 1100 S il nuovo ABS «BMW Integral ABS». Per la turismo sportiva viene adottata la versione parzialmente integrale, nella quale la leva a mano del freno agisce contemporaneamente sul freno della ruota anteriore e posteriore, mentre il freno a pedale interviene – come in passato – solo sulla ruota posteriore. Inoltre, la moto monta il nuovo freno EVO sulla ruota anteriore. (Maggiori particolari nel capitolo 11).

Gli altri dettagli della R 1100 S entrano senza modifiche nel model year 2001.

Fedeli alla tradizione della lettera S

Nell’autunno del 1998 BMW ha rispolverato la tradizione creando 
la nuova R 1100 S. Già negli anni sessanta e settanta la lettera S presente nella denominazione del modello BMW era sinonimo di sport. 
Si incominciò con la R 50 S (1960 –1962) e la R 69 S (1960 –1969). La R 90 S (1973 –1976), che riscosse un enorme successo, come prima motocicletta BMW con una velocità massima di 200 km/h ed un design sportivo, divenne la pietra miliare nella storia motociclistica BMW. Particolari come la verniciatura di colore arancio, la carenatura del cockpit con strumenti doppi, il codino e 
i dischi freno forati, stabilivano nuove tendenze. Con la R 100 S (1976 –1978) e la R 100 CS (1980 –1984) si concludeva provvisoriamente la storia della lettera S nei modelli boxer.

Ora l’ultimo modello boxer reca nuovamente la lettera S nel 
suo nome, per cui dovrà necessariamente confrontarsi con i suoi gloriosi predecessori. Come la R 1100 RS anche la R 1100 S 
si colloca nel settore delle turismo sportive. Ma mentre nella R 1100 RS spiccavano maggiormente le qualità turistiche, nel caso della R 1100 S la situazione è inversa: benché dimostri una buona idoneità ai fini turistici con il comfort offerto al motociclista e al passeggero e con la possibilità di caricare perfino motovaligie, 
vi predominano le caratteristiche sportive.

Il modello boxer più potente, più leggero e più agile

Nella R 1100 S prevalgono le qualità sportive grazie all'elevata dinamicità conferita al suo aspetto dalla carenatura sportiva 
a semiguscio, dal sellone con look monoposto e dai silenziatori posteriori in posizione alta sotto la coda. L’apparenza non inganna: infatti, il suo cuore sportivo ha un battito ancora più forte 
e più rapido di quello delle sue sorelle bicilindriche. Ma essa non 
è solo la rappresentante più potente delle boxer a quattro valvole della nuova generazione, è anche la più leggera e la più agile.

Però la R 1100 S non è una motocicletta supersport, questo 
è altrettanto evidente dall'aspetto complessivo del modello.

La R 1100 S è la nuova boxer sportiva, la più dinamica mai offerta da BMW. Fino alla fine del 2000 ne sono state costruite già 
circa 17.000 unità.

Il motore e il cambio

Il motore boxer più potente nella storia motociclistica BMW

La propulsione della R 1100 S si basa sul motore della R 1100 RS con una cilindrata di 1.085 cc, che nella RS eroga una potenza
di 66 kW (90 CV) a 7.250 giri/min e raggiunge una coppia di 95 Nm
a 5.500 giri/min.

L'obiettivo della rivisitazione di questo motore per l’impiego nella R 1100 S era di ottenere un considerevole aumento di potenza
senza pregiudicare in alcun modo l’andamento della coppia.

Il risultato è che la R 1100 S ha una potenza massima di 72 kW 
 (98 CV) a 7.500 giri/min e raggiunge la coppia massima di 97 Nm 
a 5.750 giri/min.

È nato così il motore boxer più potente mai costruito di serie 
da BMW nella sua storia motociclistica.

Il motore della R 1100 S si distingue esternamente per nuovi coperchi delle testate con tre costole sporgenti sul lato inferiore e 
la scritta «magnesio» sul lato superiore. Per entrambi i coperchi 
si ottiene un risparmio di peso di 800 grammi rispetto alla versione in alluminio.

I seguenti provvedimenti tecnici hanno contribuito a raggiungere 
il desiderato aumento di potenza o sono stati presi a tale proposito:

•
Grazie ad una forma adeguata dei pistoni, il rapporto 
di compressione è stato aumentato da 10,7 a 11,3.

•
Ottimizzato il convogliamento dell’aria aspirata e adottato un filtro aria a piastra al posto di quello rotondo, con conseguente aumento della portata.

•
Alzando il regime massimo regolato da 7.900 giri/min 
a 8.400 giri/min si sono rese necessarie nuove bielle fucinate.

•
La gestione elettronica digitale del motore, la Motronic MA 2.4 della Bosch montata anche sulla R 1200 C e la K 1200 RS, è stata adattata alle nuove esigenze. Con l’adozione della Motronic MA 2.4, BMW è stata la prima Casa al mondo ad introdurre 
un computer di diagnosi e test mobile (MoDiTeC), che contribuisce ad accorciare i tempi di assistenza e riparazione.

•
Per migliorare la lubrificazione dei componenti altamente sollecitati del motore – come per esempio i cuscinetti di banco 
e di biella – il circuito dell’olio nel basamento è stato ottimizzato mediante una modifica al carter del motore. Questo provvedimento gioverà anche agli altri modelli boxer. 
Nel contempo la quantità dell’olio per il motore è stata aumentata di 0,35 l portandola a 4,10 l (con sostituzione del filtro).

•
Circa il 70 per cento dell’aumento di potenza è stato ottenuto grazie al nuovo impianto di scarico e ai nuovi silenziatori 
della R 1100 S, descritti dettagliatamente qui di seguito.

Il nuovo impianto di scarico e i nuovi silenziatori contribuiscono all’aumento di potenza e all’aspetto sportivo

Grazie al maggiore volume, il nuovo impianto di scarico e i nuovi silenziatori della R 1100 S riducono la contropressione contribuendo così all’aumento di potenza nonché al caratteristico rumore «pieno» delle boxer. Inoltre i silenziatori posteriori che – per la prima volta 
in una BMW – sono collocati in alto direttamente sotto la coda conferiscono un aspetto sportivo e leggero.

Catalizzatore regolato a tre vie, di serie per tutti i mercati

L’intero impianto è in acciaio superlegato. I due collettori di scarico che escono dai cilindri, il cui diametro è stato maggiorato a 45 mm (R 1100 RS: 38 mm), sono collegati fra loro per mezzo di 
un cosiddetto tubo a interferenza e sboccano in un presilenziatore 
di notevole volume ubicato sul lato inferiore della moto. Inoltre, 
è stato integrato il catalizzatore regolato a tre vie, che – come già nella K 1200 RS e nella R 1200 C – viene montato di serie per tutti 
i Paesi.

Il tubo che esce dal presilenziatore conduce al silenziatore posteriore sinistro, a sua volta collegato con il silenziatore posteriore destro per mezzo di un altro tubo. I due silenziatori posteriori escono direttamente sotto il gruppo ottico posteriore.

Adatto al carattere sportivo: nuovo cambio a sei marce

Come nella K 1200 RS e nella R 1200 C, la forza viene trasmessa per mezzo di una frizione monodisco a secco azionata idraulicamente. In conformità al suo carattere sportivo, la R 1100 S – come anche la K 1200 RS – monta un nuovo cambio a sei marce, che si distingue per un maggiore comfort nelle manovre e 
una maggiore precisione. Dato che in questo caso il braccio posteriore Paralever non è alloggiato nella scatola del cambio, 
bensì al telaio principale di nuova concezione, è stato possibile rendere più compatta la scatola del cambio con conseguente riduzione della superficie fonoirradiante.

I rapporti sono distribuiti in modo ottimale lungo l’arco di regimi. Grazie ai rapporti più stretti è stata ottenuta una fascia di regimi ideale utilizzabile in ciascuna marcia.

La ciclistica

Boxer sportiva ancora più maneggevole e più stabile

Alle maggiori prestazioni del nuovo boxer sportivo è stata adeguata anche la ciclistica, la cui maneggevolezza e stabilità sono state ulteriormente migliorate.

La geometria della ciclistica è stata adeguata alla guida più sportiva della R 1100 S. Essa ha un passo di 1.478 mm (R 1100 RS: 1.473 mm) e un’avancorsa di 100 mm (111 mm). La testa 
dello sterzo ha un angolo di 65,0° (64,5°) e con un pilota di 85 kg 
il limite dell’inclinazione è pari a 50° (49°).

Telelever in versione più leggera

Come in tutti i modelli boxer e nella K 1200 RS anche 
sulla R 1100 S si ritrova il Telelever BMW. Questo sistema innovativo per la guida della ruota anteriore è stato introdotto nel 1993 sulla R 1100 RS e non ha incontrato ancora uguali in campo motociclistico.

Sulla R 1100 S è stata adottata per la prima volta una versione 
più leggera, il Telelever «light». Grazie ad un processo di produzione speciale con foderi della forcella eseguiti a singoli elementi, è stato possibile ridurre il peso di circa un chilo. Questa sensibile diminuzione delle masse non molleggiate alla ruota anteriore, contribuisce all’eccellente comportamento della R 1100 S.

Ammortizzatore anteriore per la prima volta regolabile
dal posto di guida

L’ammortizzatore anteriore della R 1100 S è del tipo monotubo 
a gas compresso e consente un’escursione di 110 mm. L’ammortizzazione della fase di estensione può essere regolato 
a piacimento per mezzo di un volantino posto fra il bordo anteriore del serbatoio e l’elemento triangolare superiore. Nella R 1100 RS questa regolazione viene effettuata tramite una vite a intaglio sull’unità ammortizzante. La possibilità di regolare l’ammortizzatore anteriore della R 1100 S dal posto di guida è una novità – e non solo per le motociclette BMW...

Nuovo telaio principale per una stabilità di marcia ancora maggiore

Il telaio della R 1100 S, suddiviso in quattro parti, 
è completamente nuovo. Il telaio anteriore in alluminio fuso 
in conchiglia funge, assieme al braccio longitudinale, 
da alloggiamento per la guida della ruota anteriore.

Come in tutti gli altri modelli boxer a quattro valvole, anche qui 
i carter di motore e cambio hanno un ruolo portante. Ma la R 1100 S ha anche un telaio principale di nuova concezione (composto 
da elementi in alluminio saldati) che, attraverso i carter portanti 
di motore e cambio, fa sì che il collegamento estremamente rigido 
fra la guida della ruota anteriore e quella della ruota posteriore assicuri una stabilità di marcia ancora maggiore.

Il telaio posteriore è in tubo d’acciaio e sostiene il sellone nonché 
un piccolo portapacchi.

Come in tutte le motociclette BMW – eccetto la R 1200 C ed 
i modelli monocilindrici F 650 con trasmissione a catena – anche nella R 1100 S il sistema Paralever BMW (adottato nel 1987 
sulla R 100 GS) garantisce la guida ottimale della ruota posteriore. Questo braccio a doppio snodo riduce le reazioni della trasmissione cardanica al cambiamento di carico assicurando così un’aderenza ottimale della ruota posteriore al suolo.

Nella R 1100 S il braccio posteriore Paralever non è alloggiato nella scatola del cambio bensì nel telaio principale. L’ammortizzatore centrale a gas compresso è fissato in basso al Paralever e 
in alto al telaio principale. Esso consente un’escursione di 130 mm. 
La precarica della molla può essere regolata idraulicamente 
in 40 gradini per mezzo di un volantino, mentre l’ammortizzazione nella fase di estensione è regolabile a piacimento mediante una vite a intaglio.

Ruote più leggere con raffinato design a cinque
raggi sdoppiati

Conformemente al suo aspetto sportivo, la R 1100 S – come già 
la K 1200 RS – viaggia su ruote più leggere di 17 pollici in alluminio fuso e con raffinato design a cinque raggi sdoppiati. Le ruote hanno dimensioni di 3,50 x 17 (davanti) e di 5,00 x 17 (dietro) e montano pneumatici 120/70 ZR 17 (davanti) e 170/60 ZR 17 (dietro).

È disponibile come optional anche una ruota posteriore di 5,50 x 17 con pneumatico 180/55 ZR 17.

A partire dal 2001 verrà adottato per la ruota anteriore il nuovo freno EVO. Sulla ruota posteriore agisce un freno monodisco (diametro 276 mm) con pinza flottante a due pistoncini.

A richiesta, impianto freni con il nuovo «BMW Integral ABS »

La R 1100 S è disponibile a richiesta anche con l’optional ABS, cioè con il nuovo «BMW Integral ABS», a partire dal model year 2001. 
Il modello della turismo sportiva sarà fornito nella versione parzialmente integrale: la leva del freno a mano agisce contemporaneamente sul freno anteriore e posteriore, mentre 
il freno a pedale interviene solo sul freno posteriore.

Design ed equipaggiamento

L’aspetto della R 1100 S: 
sportivo, emozionante, dinamico ed inconfondibile

L'obiettivo nel disegnare la R 1100 S era quello di ottenere 
un aspetto emozionante e dinamico che racchiudesse in sé 
le inconfondibili caratteristiche BMW con un grado di sportività nuovo per la Casa.

Carenatura a semiguscio e proiettore ellissoidale

La carenatura sportiva a semiguscio costituita da quattro elementi, con indicatori di direzione integrati fungenti da paramano, messa 
a punto nella galleria del vento, ha il vetro del cupolino trasparente ed offre una buona protezione contro il vento e la pioggia. 

Al centro della carenatura frontale – sopra le due aperture per 
il radiatore dell’olio che richiamano il tipico scudetto BMW – si trova 
il nuovo doppio proiettore asimmetrico.

Il più grande dei due proiettori è di tipo ellissoidale con lampadina H 7, e funge da anabbagliante. Questo proiettore, già adottato 
in campo automobilistico, assicura un’illuminazione maggiore 
del piano stradale. La luce abbagliante viene irradiata 
da un proiettore a forma libera e da una lampadina H 1. 
Il nuovo gruppo ottico contribuisce a personalizzare l’aspetto della R 1100 S.

Come optional manubrio e vetro del cupolino più alti 

Lo sterzo è a due semimanubri in alluminio fucinato, completamente separati fra loro, fissati direttamente agli steli della forcella sotto l’elemento triangolare. All'altezza delle manopole, il manubrio ha 
una larghezza di 680 mm (con pesi di 760 mm). Su richiesta 
è disponibile come optional anche un manubrio comfort più alto, insieme ad un vetro del cupolino anch'esso alto. La leva del freno 
e quella della frizione sono regolabili in quattro posizioni.

Anche il cockpit nero ha un aspetto sportivo. Nel cockpit predominano due strumenti di nuova forma – il tachimetro e 
il contagiri – entrambi con cifre e lancette gialle che si stagliano 
su uno sfondo nero.Nella parte sinistra del cockpit si trovano le spie e al centro in basso l’orologio digitale.

Il serbatoio si trova sotto una calotta in plastica, a causa del peso esso è in alluminio, inoltre contiene la pompa del carburante e il filtro e ha la capienza è di 18 litri. Quando si accende la spia della riserva significa che sono disponibili altri quattro o cinque litri di carburante.

Questa boxer sportiva pesa solo 229 kg

In ordine di marcia, la boxer sportiva pesa solo 229 kg ed è quindi 
la più leggera della nuova squadra di boxer BMW. Ma per ottenere questo peso proporzionalmente basso è stato necessario adottare una serie di misure di alleggerimento, 
in parte già menzionate.

Coerentemente con la tendenza al contenimento del peso, la sella monolitica non è regolabile verticalmente con un'altezza di 800 mm, ma offre al pilota e al passeggero un comfort corrispondente 
alla concezione del mezzo. La copertura, disponibile su richiesta 
per il sedile del passeggero, conferisce un aspetto sportivo 
da monoposto. Sotto la copertura amovibile del sedile vi sono, 
nel codino, un piccolo portapacchi con appigli per il passeggero.

Con l’obiettivo di ridurre ulteriormente il peso per la R 1100 S è stato adottato – per la prima volta su una moto BMW – materiale di alta tecnologia come la fibra di carbonio, e collocato nella parte anteriore del parafango anteriore, in modo da ridurre ulteriormente 
le masse non molleggiate della ruota anteriore. 
La sua conformazione rappresenta un compromesso riuscito fra 
la protezione contro gli spruzzi e la riduzione della portanza.

Posizione di guida sportiva e comoda

La R 1100 S ha una chiave per accensione e bloccasterzo, tappo del serbatoio e sellone. Sotto il sellone vi sono due ganci cui 
si possono fissare due caschi.

Seguendo l’impostazione sportiva, le pedane del pilota sono spostate leggermente indietro e verso l’alto rispetto alla R 1100 RS. Sul lato inferiore delle pedane del pilota sono avvitate spine sostituibili per segnalare il raggiungimento del limite d’inclinazione. Con un pilota di 85 kg il limite di inclinazione raggiunge un massimo di 50°. 
La disposizione di pedane e manopole, unitamente alla sella, 
offrono una posizione di guida sportiva ma anche comoda.

Il corredo di serie della R 1100 S comprende, fra l’altro, 
un cavalletto laterale con interruzione dell’avviamento, il richiamo automatico dei lampeggiatori, il lampeggio d’emergenza e 
un catalizzatore regolato a tre vie.

Optional: dall’ABS alla ruota posteriore più larga

Come optional sono disponibili: «BMW Integral ABS », le manopole termiche, i supporti per motovaligie, il blocco motore-trasmissione verniciato in nero, il cavalletto centrale, il manubrio più alto con vetro del cupolino più alto, il kit Sportivo e due kit Turistici, mentre per 
le versione italiana sono di serie l'alternatore da 700 Watt con batteria di 19 Ah e la copertura per il sedile del passeggero. Inoltre, è disponibile come optional la ruota posteriore più larga 
con dimensione di 5,50 x 17 e il pneumatico 180/55 ZR 17.

Per i motociclisti particolarmente sportivi consigliamo il pacchetto sport. Questo optional comprende l'ammortizzatore dello sterzo e 
le unità ammortizzanti più lunghe che alzano la moto di 18 mm sul lato anteriore e di 20 mm su quello posteriore consentendo di aumentare l’inclinazione da 50° a 52°. Ovviamente questo pacchetto comprende anche un cavalletto laterale più lungo.

I seguenti articoli vengono offerti come accessori speciali: kit in fibra di carbonio, presa elettrica, motovaligie e borse interne, nonché 
una borsa da serbatoio.
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Nuova R 1200 C Independent: Stravagante verniciatura bicolore 
e nuovi componenti cromati
Nuovi luccicanti componenti cromati, ruote esclusive di alluminio, monosella, specchietti ovali, proiettore supplementare, vetro 
del cupolino speedster e due stravaganti verniciature bicolore: questo è l’identikit della nuova R 1200 C Independent. Con questo modello BMW arricchisce nuovamente per il model year 2001 
il proprio programma di cruiser, accogliendo le richieste 
della clientela che aveva espresso l'esigenza di una maggiore personalizzazione.

BMW entrò per la prima volta nel segmento delle cruiser 
nel settembre 1997 con la R 1200 C Classic. Nella primavera 
del 1999 si aggiunse la R 850 C Classic (non disponibile in Italia) e nell’autunno del 1999 furono introdotte le versioni Avantgarde. Queste ultime, disponibili in due colori, hanno molti componenti 
non cromati, ma verniciati nel colore grafitan.

La R 1200 C ha destato interesse sin dalla sua presentazione: 
il suo debutto spettacolare con l’agente segreto James Bond 007 
nel thriller «Il domani non muore mai». Così i prestigiosi premi 
per il design e il successo riscosso in numerose classifiche le hanno fatto conquistare il titolo «Cruiser dell’anno» 1999 e 2000 
di numerose riviste motociclistiche di tutto il mondo. 

I modelli cruiser hanno riscosso grossi successi anche sul mercato: fino alla fine del 2000 lo stabilimento di Berlino ha prodotto oltre 26.000 unità.

R 1200 C Independent: nuove ruote di alluminio,
fari fendinebbia e vetro del cupolino speedster

Dal punto di vista tecnico, la nuova elegante raffinata R 1200 C Independent – lanciata nell’autunno del 1999 – è quasi identica 
alle sue sorelle ed è proposta nella verniciatura bicolore avorio pastello/peach metallizzato con filetti neri applicati a mano, oppure in mandarino pastello/grafite metallizzato con filetti bianchi applicati 
a mano. Questo tipo di verniciatura sottolinea le linee e le forme fluenti della R 1200 C, differenziando la versione Independent dalle altre varianti del modello. Il carattere autonomo di questa verniciatura originale si rispecchia anche nel vetro del cupolino 

speedster sfumato, nei due piccoli fendinebbia lenticolari supplementari e nella ruote nuove. 
I cerchi a raggi incrociati sono stati sostituiti da ruote di alluminio con stella interna e tre razze, la corona del cerchio e la stella interna sono collegate con viti di titano.

L’equipaggiamento di serie della R 1200 C Independent prevede una monosella che posiziona il guidatore, oppure la guidatrice, 
al centro dell’attenzione. Per coloro che non amano tanta indipendenza come promette il nome del modello, è disponibile, come negli altri modelli cruiser, una piccola, grande, sella per 
il passeggero con rispettive pedane. Al posto del manubrio 
da turismo di serie la Independent può essere equipaggiata con 
il manubrio alto, oppure basso, del modello Classic.

I lampeggiatori direzionali hanno vetri diffusori bianchi 
con lampadine gialle, le calotte degli specchietti retrovisori non 
sono circolari bensì ovali e cromate. Grazie a cromature 
più generose della sua sorella Classic, la nuova Independent 
si presenta in modo ancora più brillante: perfino la copertura dell’alternatore, nella parte anteriore del carter motore, le griglie 
di presa d’aria posizionate davanti ai radiatori dell’olio secondo 
il nuovo design, la leva della frizione e del freno e le coperture 
dei serbatoi di compensazione per i liquidi di freno e frizione sono cromate a specchio. 
Per completare l’opera d’arte, due emblemi BMW supplementari impreziosiscono nella parte anteriore la copertura dell’alternatore e in quella posteriore la copertura delle viti ruote.

Cruiser in versione Avantgarde:
parti verniciate in grafitan al posto della cromatura

Due anni dopo l’introduzione della R 1200 C, BMW presentava 
per il model year 2000 una nuova concezione visiva del tema cruiser sotto il nome di Avantgarde. Le versioni Avantgarde della R 1200 C sono in netto contrasto con il classici modelli cruiser. Le parti che 
in questi ultimi brillano per cromatura o verniciatura argento alluminio, nelle versioni Avantgarde sono verniciate in grafitan o – come nel caso del blocco motore o della catena cinematica – 
in nero. Il nuovo colore grafitan è un insieme di qualità, grafite e magnesio. L’alternativa «più scura» al classico argento conferisce 
un effetto di modernità, sottolineando le qualità «high-tech» 
di questa moto.

Nuovo manubrio turismo
I modelli Avantgarde vengono dotati di serie di un nuovo manubrio tipo turismo, che rappresenta un riuscito compromesso fra l’alto manubrio di serie dei classici modelli cruiser e il basso manubrio sportivo disponibile come optional. Naturalmente, il nuovo manubrio turismo può essere fornito, su richiesta, anche per i modelli classici.

Inversamente, sia il manubrio alto che quello basso sono disponibili anche per i modelli cruiser classici.

Parti cromate addizionali come accessorio

A partire dal model year 2000 sono disponibili, come accessori, ulteriori parti cromate a specchio come, per esempio, le leve di frizione e freno, i coperchi dei serbatoi per liquido, i freni, la frizione e il tappo del serbatoio carburante.

Il motore

Davanti al compito di motorizzare secondo uno stile riconoscibile l
a cruiser, i tecnici presero decisione di inserire come base il nuovo bicilindrico boxer. Infatti, in esso si ritrovano già tutti i tratti caratteristici di un propulsore cruiser: l’energia con cui sviluppa 
la propria potenza per «girovagare» rilassati, il suono accentuato 
del bicilindrico che comunica acusticamente la sua sicura potenza,
e l’equilibrio perfetto delle masse del boxer che garantisce 
il funzionamento ottimale. Inoltre, il motore boxer caratterizza e delinea l’inconfondibile fisionomia, tipicamente BMW.

Ma i progettisti erano anche perfettamente coscienti che, benché nella sua forma attuale il boxer avesse raggiunto un livello sportivo ottimale, vi erano ancora migliaia di giri da colmare per raggiungere l’ideale propulsore cruiser. Così si prese la decisione di sottoporre 
il boxer ad una profonda trasformazione interna per fare in modo 
che quest’agile sprinter divenisse un sicuro modello sportivo tutto muscoli.

Cilindrata maggiorata

Il primo e più importante cambiamento per ottenere il «powerplay», caratteristico di questa tipologia di moto, è stata la maggiorazione della cilindrata, che per una vera cruiser non è mai sufficiente. Portando l’alesaggio da 99 a 101 mm e allungando la corsa da 70,5 a 73 mm, gli originari 1085 cc sono diventati 1170 cc per la BMW R 1200 C.

Coppia con una curva dal profilo simile al dorso di un bufalo

In questo modo la forza si sviluppa ancor più dal pieno. Ma ai tecnici questo non bastava migliorare le caratteristiche cruiser possibili; infatti i tecnici volevano che questo propulsore estremamente elastico raggiungesse livelli elevati con una coppia la cui curva ha un andamento che rispecchia il dorso di un bufalo. Risultato di tali

sforzi è una macchina che può fare a meno dei regimi elevati così da rendere il contagiri l’accessorio più inutile di questo mondo.

Piccole modifiche a favore delle caratteristiche cruiser

I tecnici hanno ottenuto tale trasformazione della personalità 
del boxer con numerose e piccole modifiche, però senza variare l’impostazione fondamentale del boxer a quattro valvole.

Queste sono, fra l’altro:

•
Riduzione del diametro delle valvole:
(R 1200 C: aspirazione 34 mm, scarico 29 mm;
R 1100 RS: aspirazione 36 mm scarico 31 mm).

•
Nuovo disegno delle camme:
fasatura con tempi più corti (R 1200 C: 256°, R 1100 RS: 300°)
e contemporanea riduzione dell’alzata valvole (R 1200 C: aspirazione e scarico 8,23 mm/R 1100 RS: aspirazione 9,85 mm, scarico 9,4 mm).

•
L’impianto di aspirazione ottimizza la coppia:
tubo di aspirazione con diametro di 35 mm (R 1100 RS: 50 mm)
e lunghezza ottimizzata.
Corpi farfallati (diametro 35 mm/R 1100 RS: 50 mm) accoppiati fra loro e integrati nell’impianto di aspirazione, in questo modo 
è stato possibile prevedere anche l’accelerazione automatica all’avviamento a freddo. Così come nella K 1200 RS, anche 
nella R 1200 C è stata eliminata la leva dello starter al manubrio.

•
Nuova programmazione della Motronic:
mediante interventi alla Motronic (MA 2.4, come per 
la K 1200 RS) è stata ottenuta una curva in cui le coppie massime vengono raggiunte già a bassi regimi.

Un boxer "tranquillo"

Tali accorgimenti tecnici hanno trasformato il " boxer sportivo " in 
un tipo tranquillo per far sì che si potesse apprezzare appieno 
la guida di una cruiser. Infatti, per viaggiare senza stress lungo 
una highway – ovunque questa si trovi –i 45 kW (61 CV) ad appena 5.000 giri dell’albero motore sono una splendida offerta quando sono riuniti in modo tanto vitale come nel motore boxer della BMW R 1200 C. Ciò che conta per un vero cruising, dove la forza non richiede alcuno sforzo, è molta coppia a bassi regimi: in questa macchina il valore massimo di 98 newtonmetri è disponibile già 
a 3.000 giri/min. Fra 2.500 e 4.500 giri vengono costantemente offerti più di 90 newtonmetri.

Nella cruiser BMW la fascia di regimi – nettamente più ampia –
con coppia in quantità e disponibilità di molta potenza eccedente, inizia a 1.500 giri/min e arriva – quando proprio occorre – fino 
a 6.500 giri/min. Nella quinta e più alta marcia della BMW R 1200 C, questo arco si estende dai 50 km/h nei centri abitati fino alla velocità massima di oltre 160 km/h. In questa BMW, la cultura del cruising risiede nel fatto che in viaggio si può fare anche a meno di cambiare la marcia.

Un rombo boxer pieno e sonoro

Nell’impianto di scarico che, grazie a adeguati accorgimenti, fornisce il proprio contributo affinché la coppia presenti la curva desiderata, sono riuniti stile classico e la tecnica moderna. Dietro 
al suo aspetto vigoroso caratterizzato da due tubi terminali corti ricoperti con una brillante cromatura, si cela una costruzione ecologica che interessa due aspetti: la combinazione fra presilenziatore centrale e i due compatti silenziatori posteriori laterali che riducono la rumorosità a 80 dB (A), come prescrive la severa norma europea attualmente in vigore. Nonostante ciò, il rombo resta tipicamente BMW e caratteristico per una cruiser, dunque pieno e sonoro.

Catalizzatore regolato di serie per tutti i mercati

Inoltre, nel presilenziatore della R 1200 C vi è incorporato 
il catalizzatore regolato a tre vie, montato di serie per tutti i mercati.

Frizione idraulica e un nuovo cambio a cinque marce

Nella BMW R 1200 C la forza viene trasmessa attraverso una frizione monodisco a secco ed un nuovo cambio a cinque marce, derivato dal nuovo cambio a sei marce studiato per la K 1200 RS. Esso si distingue per comfort e precisione nelle manovre, inoltre 
è più piccolo perché il braccio oscillante della R 1200 C non è alloggiato nel cambio bensì nel telaio. Dunque, gli intervalli 
fra i servizi di assistenza sono stati allungati da 20.000 a 40.000 km.

La scalarità del nuovo cambio a cinque marce ha dovuto essere studiata su misura per le esigenze di una cruiser. I rapporti inferiori sono corti e ravvicinati così da permettere un rapido sprint su strade secondarie con molte curve. La quinta marcia si distanzia nettamente con un rapporto molto più lungo. In questo rapporto 
si viaggia anche alla velocità ideale per una cruiser, fra 80 e 120 km/h, con massima coppia e riserva di potenza ottimale.

Come per tutte le BMW boxer, la trasmissione alla ruota posteriore avviene, ovviamente, mediante l'albero cardanico, che qui gira 
nel braccio oscillante cavo del Monolever, ed è dotato, oltre che di due giunti cardanici, anche di un parastrappi.

La ciclistica


Passo lungo per la posizione di marcia tipica per una cruiser

Per una cruiser, il passo lungo è la premessa ideale per sviluppare 
le qualità tipiche per questo tipo di motocicletta. Infatti, «cruising» significa viaggiare spediti e rilassati su percorsi sia diritti che tortuosi. La tenuta sicura della traiettoria è considerata più importante del passaggio spontaneo da un’inclinazione azzardata all’altra.

Il vantaggio del lungo passo crea inoltre spazio al guidatore 
per cavalcare sulla motocicletta in posizione signorile. Per ottenere ciò, in questa BMW allungata a cruiser, i tecnici hanno spostato indietro il sedile a forma di sella e trasferito molto in avanti 
le pedane. I tecnici hanno così Creato un posto per sedere comodamente fra due ruote, in questo modo una gita transcontinentale diventa un piacere, però questa nuova caratteristica non è adatta alle gare sportiva.
Con queste ed altre modifiche la BMW boxer allungava di quasi 20 centimetri il suo passo, passando dagli appena 1.473 millimetri per l’impostazione sportiva della R 1100 RS ai 1.650 millimetri della R 1200 C. Con il passo aumentava ovviamente anche la lunghezza complessiva del mezzo, che dai 2.175 mm della R 1100 RS saliva 
ai 2.340 mm della R 1200 C.

Nuove dimensioni e nuovo concetto

Le nuove dimensioni conducono ad un nuovo concetto. Nella 
sua parte anteriore, il telaio della R 1200 C è costituito da 
un particolare fuso in alluminio che predomina sugli altri, mentre nella sua parte posteriore, il telaio è costituito da una struttura poco appariscente in tubo d’acciaio. Motore e cambio vi si frappongono come elemento portante.

La sezione anteriore in lega leggera del telaio, ricoperta da 
una cromatura perlacea come, per esempio, la cassetta 
di una classica macchina fotografica, è, al di là della sua funzione, anche un importante elemento del design. Seguendo i dettami 
del design, essa mostra inequivocabilmente la sua funzione supplementare:le prese d’aria per i radiatori dell’olio retrostanti spiccano chiaramente come le aperture per l’uscita dell’aria.

Telelever, un altro elemento importante del design

Inoltre, l’elemento anteriore del telaio regge sulla sua testa anche l’alloggiamento superiore del Telelever. Era chiaro fin dall’inizio che anche la R 1200 C – come tutti i modelli boxer della nuova generazione ed ora anche la nuova K 1200 RS – doveva essere dotata di questo innovativo ed esclusivo modo di guidare la ruota anteriore (vedere anche la descrizione dettagliata nel capitolo sulla R 1100 RS). E poiché il braccio triangolare – in questo caso interamente visibile – è anche un importante elemento del design, 
il braccio triangolare della R 1200 C è per la prima volta in alluminio lucidato.

Allo stesso modo brillano i foderi della forcella del Telelever,
la quale ha un angolo di sterzata piatto (60,5°) tipico per una cruiser. Considerando la costruzione a passo lungo, in grado di mantenere perfettamente la traiettoria nell’interesse di una buona maneggevolezza, l’avancorsa della ruota anteriore è stata lasciata corta (86 mm). Al molleggio provvede un’unità ammortizzante centrale con molle elicoidali e ammortizzatore monotubo a gas; l’escursione della sospensione è di 144 mm.

Monolever allungato al posto del Paralever

Sul notevole allungamento del passo della R 1200 C ha influito, 
oltre che l’angolo piatto della forcella Telelever, anche il braccio oscillante posteriore più lungo di 90 mm. Dato che con un braccio oscillante lungo, le reazioni della trasmissione cardanica possono essere compensate altrettanto bene che con un monobraccio 
a doppio snodo più corto, ma più sofisticato, vale a dire il Paralever BMW, per motivi di funzionalità e di design i tecnici hanno scelto 
per la BMW R 1200 C una versione più lunga dell’originario braccio oscillante monoleva, il Monolever BMW. Anche in questo caso 
il molleggio è affidato ad un’unità ammortizzante centrale 
con ammortizzatore monotubo a gas, alloggiato nel braccio. 
La precarica della molla elicoidale è adattabile meccanicamente 
al carico. L’escursione è pari a 100 mm.

Nuova confortevole unità ammortizzante

Dal novembre 1998 viene montata di serie una nuova unità ammortizzante più morbida e confortevole. L’unità ammortizzante rigida montata originariamente, la quale è più adatta per viaggi 
a pieno carico, viene offerta a partire dal model year 2000 con un’ulteriore precarica idraulica della molla come optional «unità ammortizzante per turismo«.

Due marmitte posteriori

Ultimo ma non meno importante particolare: adottando un Monolever allungato è stato creato lo spazio necessario alla marmitta posteriore destra per il quale il Paralever sarebbe stato
un ostacolo non indifferente. Per la prima volta dopo oltre dieci anni, venne messa in commercio la nuova motocicletta BMW con 
una marmitta posteriore su ciascun lato. 

Il passo lungo della R 1200 C non comporta solo uno stile di guida più sicuro, ma è anche un elemento necessario allo stile costruttivo di una cruiser perché la lunghezza crea anche le premesse per una posizione più bassa della sella, che con i 740 mm dal piano stradale misurati in questo modello garantisce le esigenze anche delle persone più piccole.

Stile e robustezza: i cerchi BMW a raggi incrociati

Dato che le ruote rientrano essenzialmente fra quegli elementi costruttivi che incidono in modo determinante sul carattere di 
una motocicletta, designer ed esperti di ciclistica ne hanno voluto studiare una versione che avesse un impatto visivo forte. 
La soluzione trovata è una combinazione riuscita fra estetica tradizionale e tecnica moderna. Infatti, come motivo stilistico fondamentale le ruote della R 1200 C hanno il classico disegno 
a raggi metallizzati, che si esprime nella moderna versione a raggi incrociati cromati lucidi. In questa robusta costruzione, che 
nella versione originale ha dato ottima prova fin dal suo debutto 
sulla R 100 GS nel 1987, i raggi metallizzati non vengono fatti passare attraverso la gola del cerchio, ma collegano una nervatura 
al bordo esterno del cerchio con il mozzo. Con questo sistema 
si ottiene una gola del cerchio chiusa che consente l’uso 
di pneumatici senza camera d’aria.

Freni efficientissimi – a richiesta con ABS II

Benché in questa categoria di motociclette la dinamica di guida non sia di primaria importanza, una motocicletta BMW è dotata di 
un sistema frenante ottimale anche in versione cruiser. 
In proporzione sono stati quindi ridimensionati anche i freni. 
I due dischi forati in acciaio inossidabile sulla ruota anteriore hanno un diametro di 305 millimetri. Pinze fisse Brembo a quattro pistoncini afferrano saldamente i dischi. A frenare la ruota posteriore provvede un disco di 285 mm di diametro con una pinza flottante 
a due pistoncini. È ovvio che anche la R 1200 C viene fornita 
a richiesta con ABS II.

Conclusione: con la R 1200 C non solo si può viaggiare tranquillamente attraverso le contrade, ma si può guidare in modo dinamico su strade tortuose. Per dirla in poche parole: la BMW R 1200 C è una cruiser con la quale si può veramente apprezzare un viaggio in moto...

Design ed equipaggiamento

Anche per una cruiser BMW è essenziale la filosofia del design. 
Il design deve rispecchiare i valori fondamentali della marca e conferire alla motocicletta una propria identità. Il design della R 1200 C interpreta i valori tradizionali per la BMW come l'innovazione, la chiarezza di contenuto e forma, le funzioni ingegnose e utili nonché l'affidabilità. A ciò si aggiunge una buona dose di emozione.

Tecnologia modernissima e particolari retrò

Inoltre, la R 1200 C coniuga la tecnologia modernissima 
con le caratteristiche e gli aspetti retrò tipici per una cruiser. 
La R 1200 C non fa però riferimento ad una determinata epoca, 
ma ripercorre essenzialmente quasi 75 anni di tradizione motociclistica BMW.

Sospensioni in vista

Nonostante l’aspetto complessivamente compatto con la forma base orientata al classico triangolo attraverso spazi liberi e aperture opportunamente distribuite, è stata ottenuta una linea laterale trasparente, che lascia vedere chiaramente davanti gli elementi molleggianti del Telelever e dietro gli elementi del Monolever, conferendo un aspetto di leggerezza e dando l’impressione di 
una motocicletta ridotta all’essenziale: una cruiser, la motocicletta pura.

I materiali di una cruiser non vengono scelti solo in base al 
loro scopo; anzi, essi sono fortemente orientati al design, che 
oltre allo spirito del tempo rappresenta anche il carattere del pilota e della sua macchina. Quindi, per la R 1200 C vengono usati solo materiali di altissima qualità.

Individualità fornita dal motore boxer

L’individualità della R 1200 C in un settore del mercato tanto affollato come quello delle cruiser viene evidenziata tecnicamente ed esteticamente già dal motore boxer bicilindrico – unico nel 
suo genere – che emerge, nel vero senso della parola, su entrambi 
i lati. I coperchi ridisegnati delle testate sono cromati a specchio.

La tendenza ad uno stile lineare e ridotto agli elementi veramente essenziali si esprime nel manubrio tubolare cromato a specchio, alto come si confà ad una cruiser e con un diametro di 25 millimetri.
La sua conformazione è un importante fattore che permette al pilota di assumere una posizione eretta e rilassata. Come già nella K 1200 RS, anche la R 1200 C monta sul manubrio i comandi 
della nuova generazione. Il concetto consolidato è stato mantenuto, solo la disposizione degli interruttori e la loro manovrabilità sono state ulteriormente migliorate. Quindi, tutti gli interruttori di comando sono stati integrati nelle manopole. Sulla R 1200 C si cercherà però invano la leva dello starter ancora oggi obbligatoria per 
una motocicletta: come già la nuova BMW K 1200 RS, anche 
la R 1200 C è dotata di accelerazione automatica all’avviamento 
a freddo. La frizione idraulica consente quattro regolazioni alla relativa leva. Anche la leva del freno a mano, dotata di cromatura perlacea, è regolabile in quattro posizioni.

Limitazione all’essenziale

La strumentazione della R 1200 C, posizionata sopra il faro rotondo con corpo cromato a specchio, si limita ad un tachimetro disposto in centro a sinistra, dove sono integrate anche le spie per la pressione dell’olio e la riserva di carburante. Il quadrante del tachimetro è in perfetto stile anni Cinquanta.

Il carattere da macchina a vapore del motore boxer 1200 rende inutile la funzione del contagiri e come fonte d’informazioni bastano sette spie nel centro a destra, disposte in due file e inserite in 
una piastra in alluminio. La serratura combinata per l’accensione e 
il bloccasterzo è posta al centro fra il tachimetro e le spie. La relativa chiave ha un’impugnatura colore argento opaco, secondo lo stile 
dei tempi motociclistici del passato.

La semplificazione programmata è espressa anche dal sedile.
La sella estremamente confortevole del pilota evidenzia che si tratta di una monoposto. Seguendo la linea del design, essa ha la forma simile ad una sella equestre ed è rivestita con cuoio 
di alta qualità. A partire dal model year 1999 è disponibile 
come optional un sedile comfort maggiormente imbottito.

Il sedile del passeggero funge anche da schienale per il pilota

Dietro al sedile del pilota è previsto un piccolo cuscino, anch’esso rivestito in cuoio, dove trova posto un passeggero – uomo o donna che sia – per brevi escursioni. Il punto fondamentale è che quando viaggia da solo, il pilota può sollevare verticalmente il cuscino che 
gli servirà così da schienale con inclinazione regolabile a mano in tre posizioni. Con cuscino sollevato diventa visibile un elemento 
in alluminio fuso dotato di cromatura perlacea, il quale può fungere da portapacchi.

Singoli componenti rivelano la propria funzione

Come già accennato, è chiara l’intenzione di evidenziare fortemente la maggior parte dei componenti della BMW R 1200 C, lasciandone chiaramente riconoscere la funzione. Ciò vale, per esempio, per 
il convogliamento dell’aria sul lato aspirazione con la copertura cromata a specchio sotto il serbatoio e per la parte anteriore 
del telaio ricoperta con una cromatura perlacea, che accoglie i 
due radiatori dell’olio e che segnala chiaramente questa sua funzione supplementare per mezzo delle aperture per l’entrata 
e l’uscita dell’aria di raffreddamento.

Anche il serbatoio con il tappo disposto nel centro a destra è un elemento molto individuale nel design della R 1200 C. Dato che per una cruiser una grande autonomia a velocità elevata non è un fattore essenziale. Così il serbatoio della benzina ha potuto mantenere una
forma più slanciata. Un volume di 17 litri, di cui quattro di riserva, può essere considerato più che sufficiente per una motocicletta
di questo tipo.

Materiali e superfici di alta qualità

L’eleganza aristocraticamente casual della BMW R 1200 C viene sottolineata anche dall’impiego mirato di materiali e superfici perfettamente adatti allo stile cruiser.

L’impiego costante della lamiera d’acciaio per il serbatoio, 
il parafango e i fianchetti sono più di un semplice ritorno alle antiche tradizioni. Nell’uso giornaliero la lamiera d’acciaio è insensibile e solida e rappresenta una base ideale per verniciature di pregio che conservano a lungo la loro perfetta brillantezza.

Filetti applicati con mano ferma e pennellata sicura

La verniciatura di tutti i particolari della R 1200 C è molto accurata: sopra la mano di fondo, il riempitivo e lo strato di vernice coprente colorata, vengono applicate due mani di smalto trasparente che assicurano una lucentezza profonda e duratura.
Alla fine anche la cruiser beneficia di un’operazione particolare,
il momento culminante per i visitatori della fabbrica di motociclette BMW a Berlino-Spandau: donne con mano ferma e pennellata sicura applicano filettature in tonalità adatte sul serbatoio e 
sui parafanghi.

Cromature e alluminio lucidato in grande quantità

Come ogni tipica cruiser, la BMW R 1200 C esibisce orgogliosamente molte cromature. Questa brillante superficie metallizzata viene applicata in tre strati in rame, nichel e cromo, osservando norme di altissima qualità. In questo modo, la cromatura – a specchio o perlacea – assicura una superficie enormemente resistente.

L'alluminio lucidato si trova, ad esempio, sul braccio longitudinale del Telelever. Questo conferisce ulteriore bellezza e prestigio all’ottica della cruiser.

Selle rivestite in cuoio

La sella del pilota e il cuscino per il passeggero sono rivestiti con cuoio di alta qualità, resistente agli agenti atmosferici. 

Optional e accessori speciali per la R 1200 C

Molto più che per gli altri motociclisti, per i possessori di una 
cruiser è importante personalizzare al massimo la propria moto. 

Il primo pensiero è rivolto al miglioramento del comfort per 
il passeggero – uomo o donna che sia – in viaggi di una certa lunghezza. A questo provvede, a richiesta, un sedile più grande;
se la cinghia di ritegno in cuoio non basta, si può montare successivamente anche un mancorrente cromato. Per il pilota,
a partire dal model year 1999 è disponibile un sedile comodo maggiormente imbottito.

Manopole termiche, manubrio basso e un piccolo vetro
per il cupolino

Per le giornate fredde consigliamo manopole termiche e per chi non vuole affrontare il vento della corsa mantenendo la posizione eretta che si assume con il manubrio alto di serie, è disponibile 
una versione più bassa. Per aumentare il benessere aerodinamico 
a favore di una certa protezione contro la pioggia, per la R 1200 C viene offerto un piccolo vetro per il cupolino. Oltre ad una presa elettrica si può avere anche una staffa paramotore – ovviamente lucidata a specchio. Dal model year 1999 sono disponibili come optional terminali di scarico cromati.

Sistema bagagli cruiser:
dalla borsa da sella alla borsa da serbatoio

La grande attitudine ai lunghi viaggi viene sottolineata da una serie di bagagli, disegnati in stile autentico e adatti alla motocicletta.
Al posto di valigie in plastica rigida, per la R 1200 C vengono offerte borse da sella in cuoio con impregnazione idrorepellente che vengono fissate, come d’abitudine, a ritegni integrati accanto 
alla ruota posteriore. Un robusto dorso in plastica assicura 
un appoggio saldo e, insieme al cuoio, offre una soluzione interessante per un ripostiglio funzionale. Ordine e comodo utilizzo delle borse da sella munite di serratura vengono assicurati 
da tasche interne a tenuta d’acqua in materiale resistente 
con superficie dall’aspetto della tela, disponibili a richiesta. 
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La turismo sportiva entra senza modifiche nel model year 2001

All’inizio del 1993 incominciava una nuova era negli, allora, 70 anni di storia motociclistica BMW: a Lanzarote, un’isola vulcanica spagnola, BMW presentava alla stampa motociclistica internazionale la R 1100 RS, il primo modello della nuova generazione di boxer, interamente ristudiate. Questa turismo sportiva veniva commer​cializzata nella primavera del 1993, fece scalpore nel mondo motociclistico. Fino alla fine del 2000 sono già stati costruiti 
oltre 26.000 esemplari della R 1100 RS, la quale entra senza modifiche nel model year 2001.

Il motore


Ecologico e facile da ispezionare

Già a metà degli anni ottanta ci si chiedeva in BMW quale aspetto avrebbe potuto avere una nuova motocicletta boxer del futuro. Ovviamente, per questa occorreva anche un motore completamente nuovo. 

Fin dall’inizio si dava per scontato che il nuovo motore boxer doveva avere una potenza e una coppia superiori a quelle del tradizionale propulsore a cilindri contrapposti. Era quindi chiaro,
che invece delle due valvole finora previste, ne avrebbe avute quattro per ogni cilindro. Ovviamente, avevano priorità assoluta anche l’ecologia, la riduzione del consumo, delle emissioni e 
della rumorosità, nonché la facilità d’ispezione.

Il motore boxer bicilindrico con raffreddamento ad aria e a olio offre, da un lato, maggiore potenza e, dall’altro, un buon andamento 
della coppia già a bassi regimi. Il suo «certificato di nascita» conteneva i seguenti «dati personali»: cilindrata 1.085 cc, potenza 66 kW (90 CV) a 7.250 giri/min, coppia massima 95 Nm 
a 5.500 giri/min.

Fin dall’inizio appariva scontato che solo con quattro valvole sarebbero stati raggiunti gli obiettivi stabiliti riguardo a potenza, emissione e consumo. Due valvole d’aspirazione per cilindro assicurano un riempimento ottimale al ricambio della carica. Grazie alla disposizione simmetrica delle due valvole di scarico, la candela dell’accensione con i suoi tre elettrodi di massa ha potuto essere spostata al centro della testata. La camera di combustione a forma di comignolo con bordi schiacciati sul lato è estremamente compatta.

Per ottenere un raffreddamento ottimale, specialmente sul lato 
dello scarico dove si raggiungono temperature molto elevate, 
le valvole di scarico sono inclinate nella testata in modo che la parte anteriore, guardando in direzione di marcia, venga a trovarsi 
nel flusso dell’aria. Inoltre, la costola della testata fra le due valvole 
di scarico, che può raggiungere anche 300 °C, viene raffreddata con olio. Il vantaggio di questo raffreddamento supplementare mediante olio è che aumenta sensibilmente la durata delle valvole e degli anelli delle relative sedi. Inoltre, gli intervalli fra le registrazioni si allungano da 7.500 km a 10.000 km.

Nuovo comando valvole per ridurre la larghezza

Poiché l’insufficiente rigidità escludeva in modo assoluto la possibilità di adottare nel propulsore a quattro valvole il comando con albero a camme centrale, punterie, aste molto lunghe 
e bilancieri del vecchio motore boxer, i tecnici BMW hanno dovuto scegliere una via diversa. I sistemi classici con un albero a camme 
in testa (OHC = overhead camshaft) o con due alberi a camme 
in testa (DOHC = double overhead camshaft) e punterie a bicchiere, come quelli adottati nei motori K della BMW, dovevano essere scartati a priori, visto che avrebbero aumentato di circa quattro centimetri la larghezza complessiva del motore boxer e, soprattutto, avrebbero compromesso la possibilità di inclinare il mezzo di 49°, prerequisito essenziale. Anche la soluzione di un albero parallelo all’asse dei cilindri risultava essere troppo complessa, soggetta 
a diverse manutenzioni e costosa. Così i tecnici BMW hanno deciso 
di mettere in pratica la seguente soluzione: 

Con un rapporto di demoltiplicazione di 2 : 1, l’albero motore trasmette il moto attraverso una catena, ad un albero secondario che si trova sotto lo stesso nel «ventre» del motore. Da quest’albero, che gira ad una velocità dimezzata rispetto all’albero motore, partono due catene, ciascuna delle quali muove l’albero 
a camme situato rispettivamente nella testata sinistra e destra, 
sul lato posteriore accanto alle valvole d’aspirazione.

L’apparente giro vizioso attraverso l’albero secondario comporta notevoli vantaggi. Grazie a questa impostazione è possibile ridurre 
le dimensioni del pignone per catena nella testata, evitando così
di allargarla eccessivamente. Nonostante questo accorgimento,
lo spazio nella testata è molto ristretto. Alla testata è avvitato 
un supporto in lega leggera in cui è alloggiato il comando valvole.

Nel supporto della distribuzione vi sono l’albero a camme e 
i bilancieri. Contrariamente al passato, l’albero a camme non è più un pezzo monolitico: su un albero d’acciaio sottoposto a speciale trattamento termico sono calettate a forza camme sinterizzate. Durante la rotazione, le camme muovono punterie a bicchiere che, attraverso le aste, trasmettono la forza del moto rotatorio trasformato in moto verticale ai bilancieri fucinati i quali, a loro volta,
la trasmettono alle valvole per la cui apertura occorre uno sforzo 
di 27 chilogrammi. I bilancieri sono dotati di viti per la regolazione dei pattini di scorrimento articolati (detti anche piede d’elefante) che,
a coppie, azionano le valvole. Nel nuovo boxer, questo tipo 
di distribuzione, denominato anche HC (high camshaft), ha 
un ulteriore vantaggio: le testate a cuneo rivolto verso il basso 
gli conferiscono un aspetto dinamico.

I due cilindri che sporgono lateralmente, caratteristici per il boxer, sono fusi in lega leggera. Sulla loro circonferenza esterna sono previste alette di raffreddamento che, aumentando la superficie, favoriscono la diminuzione del calore. Sul lato interno i cilindri hanno uno strato di gilnisil, un rivestimento resistentissimo, poco soggetto a usura e liscio, che riduce al minimo l’attrito. I vantaggi 
di questo rivestimento in nichel-silicio (il «gil» iniziale è la sigla 
del produttore, la Gilardoni) risiedono nella minima perdita di forza delle parti metalliche che scorrono l’una sull’altra. Altri fattori positivi: minore consumo d’olio, resistenza a regimi elevati e quindi lunga durata.

Novità mondiale per motociclette: testa di biella spaccata

Anche le bielle del nuovo boxer adottano la tecnica «crack», nota caratteristica delle automobili BMW. Per la prima volta nella storia dei motori per le due ruote, la testa di biella che racchiude l’albero motore non viene segata bensì spaccata. Il vantaggio è rappresentato dalla spaccatura nominale dei due pezzi combacia con estrema precisione. Anzi, le linee di rottura che si formano nell’operazione di spaccatura offrono una maggiore superficie 
di contatto nel successivo assemblaggio, permettendo così 
di raggiungere una precisione superiore a quella delle bielle segate. La registrazione con spine o viti calibrate, finora necessaria, diventa superflua. La maggiore precisione d’accoppiamento, il minore peso, la riduzione del tempo di lavorazione e il montaggio facilitato sono 
i vantaggi tangibili della tecnica «crack».

L’albero motore, fulcro e cardine del nuovo propulsore, è monolitico e viene prodotto con acciaio da bonifica di altissima qualità. Esso 
è alloggiato in due cuscinetti lisci, di cui quello posteriore è a doppio collare. In questo modo, in caso di riparazione, si può rinunciare 
al meticoloso lavoro di spessorizzazione. L’albero motore muove l’alternatore e l’albero secondario per il comando delle valvole, nonché le due pompe dell’olio, ed è collegato direttamente 
al cambio a cinque marce.

Il sistema d’aspirazione

Attraverso una presa posta sotto il serbatoio, l’aria esterna entra
non filtrata nel vano dell’aria dove viene purificata da un filtro 
di carta. Dal cosiddetto vano dell’aria pura essa fluisce, attraverso
due tubi d’aspirazione opportunamente conformati e le valvole d’aspirazione, posizionate nelle due camere di combustione. Lunghezza e forma dei tubi d’aspirazione sono state studiate 
in modo che grazie alle risonanze esistenti nel sistema d’aspirazione, si possono ottenere la potenza elevata e l'andamento ottimale della coppia.

Gestione elettronica digitale del motore

Già nelle prime fasi di studio risultava indispensabile una gestione elettronica del motore, se si volevano aumentare potenza e coppia 
e ridurre il consumo nonché le emissioni nocive. Per raggiungere 
lo scopo, i tecnici BMW sono ricorsi all’elettronica digitale dei motori a quattro valvole delle K 100, ossia, alla Motronic (MA 2.2) 
della Bosch.

Sono evidenti i vantaggi del nuovo motore a iniezione elettronica:

•
Migliore andamento della potenza grazie all’ottimizzazione dell’impianto d’aspirazione.

•
Migliore reazione grazie alla sensibile riduzione delle perdite
nel tratto d’aspirazione.

•
Grande economicità e riduzione del consumo di carburante:
con farfalla chiusa e con regimi superiori a 2.000 giri/min viene interrotta l’alimentazione di benzina nella fase di rilascio.

•
Funzionamento più regolare grazie al comando a mappatura.

•
Facilitata l’assistenza grazie ad un chip di diagnosi che memorizza i difetti verificatisi i quali possono poi essere letti 
con l’apposito tester BMW.

•
Funzionamento estremamente sicuro e funzioni d’emergenza integrate nella Motronic che, in caso di guasto di componenti, permettono un funzionamento limitato del motore.

•
L’elettronica è priva di usura.

•
Premessa ideale per il montaggio di un catalizzatore regolato.

La Motronic e i sistemi da lei gestiti:


L’alimentazione del carburante

La pompa elettrica montata nel serbatoio alimenta, tramite 
il carburante, gli iniettori elettromagnetici inseriti nel corpo farfallato. Un pressostato fa sì che la pressione necessaria all’iniezione rimanga costante.
I due iniettori regolati elettronicamente spruzzano il carburante 
nei due tubi d’aspirazione. L’iniezione è intermittente, ossia, ad ogni rotazione dell’albero motore viene iniettato contemporaneamente carburante nei due tubi d’aspirazione. Dato il rapporto 
di compressione di 10,7 : 1, occorre supercarburante privo 
di piombo (RON 95).

L’impianto d’accensione

Esso è composto da stadio finale e bobine. Sotto forma di impulsi d’alta tensione, l’impianto trasmette alle due candele l’angolo d’accensione prescritto dalla centralina.

La centralina ed i sensori

I sensori rilevano le momentanee condizioni di funzionamento 
del motore che nella centralina vengono poi analizzate, calcolate e confrontate con i dati contenuti nella memoria (EPROM) incorporata nel microprocessore, la CPU (Central Processing Unit). 
Dal confronto dei dati viene accertata la quantità di benzina necessaria, ossia la durata dell’iniezione.

Catalizzatore regolato a tre vie

Al livello attuale della tecnica, il catalizzatore regolato a tre vie, offerto come optional (già in Germania, Austria, Svizzera e negli USA fa parte del corredo di serie) permette la purificazione efficace 
dei gas di scarico. Trasformazione, riduzione e ossidazione sono però possibili solo se vengono rispettati esattamente i dati lambda 1 del motore. Questo rapporto stechiometrico fra quantità di benzina alimentata e fabbisogno teorico è basato su una miscela aria/carburante di 14 : 1. Affinché ciò venga ottenuto rispettando tutte le condizioni di esercizio, la cosiddetta sonda lambda misura 
la percentuale di ossigeno nei gas di scarico.

Sonda lambda davanti al catalizzatore

Nel nuovo motore boxer la sonda lambda si trova davanti al catalizzatore, garantisce così un intervento rapido. La temperatura 
di lavoro ottimale della sonda ceramica si aggira attorno a 600 °C. Quando la temperatura si avvicina ai 300 °C, il tempo di reazione della sonda è di pochi secondi. Per accorciare questo tempo, 
la sonda viene riscaldata con una resistenza di 12 Watt.

Subito dopo l’avviamento la regolazione lambda viene esclusa fino 
al raggiungimento della temperatura d’esercizio della sonda. Durante questa cosiddetta fase di avviamento o riscaldamento, 
la miscela viene arricchita in modo da assicurare un avviamento sicuro. In queste condizioni di esercizio, il regime viene aumentato regolando la farfalla per mezzo dello starter. Con il motore caldo 
si può fare a meno dell’intervento dello starter.

Catalizzatore riciclabile

I metalli pregiati che provvedono all’ossidazione (platino e palladio) 
e alla riduzione (rodio) sono riportati su un monolito metallizzato. Come è noto, con l’ossidazione i monossidi di carbonio vengono trasformati in anidride carbonica e gli idrocarburi in anidride carbonica e acqua. Con la deossigenazione si ha la scomposizione degli ossidi d’azoto in azoto e anidride carbonica.

Rispetto al catalizzatore con monolito ceramico quello con monolito metallizzato ha ingombro e velocità più vantaggiosi; infatti è più piccolo e interviene più rapidamente. Motivo: il monolito metallizzato assorbe meglio il calore dei gas di scarico. I catalizzatori 
sono riciclabili e vengono ritirati dalle officine BMW.

L’intero impianto di scarico è in acciaio inossidabile e quindi estremamente resistente alla corrosione. Inoltre, esso viene cromato. Nella misurazione secondo la norma ECE sono stati raggiunti 79 dB(A). Attualmente il valore limite nell’Unione Europea (UE) è pari a 80 dB(A).

Frizione e cambio

La frizione è del tipo monodisco a secco ed il suo momento d’inerzia è contenuto al massimo per ottimizzare la manovrabilità del cambio. Nel volano in lamiera vi è la corona dentata del motorino d’avviamento. Il cambio a cinque marce con innesto a denti frontali 
è derivato da quello dei modelli K.

Alternatore con una potenza di 700 Watt

Per le motociclette boxer della nuova generazione è stato sviluppato un alternatore che si distingue per una potenza particolarmente alta. Con una tensione di regolazione di 14 Volt eroga una corrente 
di 50 Ampere, pari ad una potenza di 700 Watt. 
Un fatto importantissimo è, che già al regime del minimo il nuovo alternatore raggiunge fino a 70 Watt di potenza eccedente, garantendo così una carica sempre equilibrata della batteria.

La ciclistica


Il Telelever BMW – un nuovo modo di guidare la ruota anteriore

Guardando dal lato anteriore, le innovazioni tecnologiche passano quasi inosservate, ma di profilo si notano subito: il Telelever BMW, 
il nuovo sistema di guidare la ruota anteriore, si potrebbe definire 
la sintesi della forcella telescopica e del braccio oscillante.

La forcella telescopica, i cui steli hanno un diametro di soli 35 mm,
è collegata con l’elemento triangolare inferiore ad un braccio longitudinale e con l’elemento triangolare superiore al telaio anteriore, entrambi i collegamenti sono a snodo sferico. Un’unità ammortizzante centrale, che nella R 1100 RS ha un’escursione 
di 120 mm – misurata ortogonalmente al piano stradale – provvede 
al collegamento fra braccio longitudinale e telaio anteriore. A partire dal model year 1997 è possibile regolarne a piacimento la fase 
di distensione per mezzo di una vite a intaglio.

I foderi della forcella telescopica sono ora privi di qualsiasi elemento
di molleggio o ammortizzazione, e contengono solo olio per 
la lubrificazione dell’intercapedine fra stelo e fodero. Grazie a ciò,
la forcella reagisce con particolare sensibilità. Gli steli sono guidati 
da forcelle dotate di tubi lisci rivestiti con Teflon, per cui l’attrito viene ridotto al minimo.

Lo sterzo della forcella è incernierato in snodi sferici privi di gioco ed esenti da manutenzione, fissati all’elemento triangolare superiore e 
a quello inferiore. La maggior parte delle forze generate durante 
la frenatura viene trasmessa, attraverso lo snodo sferico inferiore avvitato al braccio longitudinale, al robusto carter del motore. 
Il braccio longitudinale è fissato ai due lati del carter motore mediante alloggiamenti girevoli. Nel sistema Telelever, la forcella telescopica serve quindi solo per guidare e sterzare la ruota (angolo di sterzata, 32° per lato). 

Vantaggi del Telelever BMW:

•
Grazie alla geometria del veicolo, durante la frenatura la forcella subisce una compressione notevolmente inferiore ai sistemi convenzionali di sospensione. Il relativo effetto è quello 
di un sistema "anti-dive" meccanico con la conseguenza che, anche durante la frenata, rimane una sufficiente corsa 
di molleggio residua.

•
Anche avendo una grande corsa di compressione, passo 
e avancorsa rimangono praticamente invariati durante tutta l’escursione di molleggio. Ne consegue una grande stabilità 
in ogni condizione di marcia, anche frenando in curva.

•
All’eccellente stabilità del Telelever contribuisce anche 
la notevole sovrapposizione fra gli steli ed i foderi che qui hanno una maggiore lunghezza.

•
L’eliminazione delle molle nella forcella ne riduce le forze d’attrito e ne ottimizza la reazione.

•
Rispetto alle forcelle telescopiche convenzionali, l’unità ammortizzante centrale consente una maggiore flessibilità 
nella taratura molla/ammortizzatore, nonché una progressione cinematica di molla e ammortizzatore.

•
Grazie alla compensazione del beccheggio in frenata e 
alla notevole rigidità longitudinale, il Telelever offre le premesse ideali per montare l’ABS e per una regolazione altamente confortevole da parte dello stesso.

•
Poiché occorre meno spazio libero fra ruota anteriore e motore che non montando una forcella convenzionale, è stato possibile spostare in avanti il motore, a vantaggio della distribuzione 
dei carichi sulle ruote (davanti 52,7 % – dietro 47,3 %).

•
L’intero sistema Telelever non richiede manutenzione 
né sostituzione dell’olio. Occorre solo controllare gli snodi sferici dopo 100.000 km.

Il Paralever BMW – la guida sicura della ruota posteriore

La sospensione posteriore ha un aspetto familiare. Qui viene adottato il sistema affermato Paralever BMW. Il braccio oscillante 
in alluminio a doppio snodo – che nel 1987 è entrato in servizio 
sui nuovi modelli enduro BMW – riduce sensibilmente le reazioni della trasmissione cardanica al trasferimento del carico, assicurando così un’aderenza sempre perfetta della ruota posteriore al terreno.

Contrariamente ai precedenti modelli, con Paralever, l’unità ammortizzante a gas compresso si trova ora in posizione centrale
e consente un’escursione di 135 mm. La precarica della molla dell’ammortizzazione è regolabile idraulicamente a piacimento tramite una vite a intaglio.

Carter di motore e cambio con funzione portante

Il telaio anteriore è un robusto elemento in alluminio fuso 
in conchiglia, inoltre è fissato sul lato anteriore del motore e accoglie l’unità ammortizzante centrale del Telelever. Il telaio anteriore 
è molto leggero, ha costi di produzione contenuti e può essere costruito con grande precisione. Questo elemento offre le premesse ideali per il Telelever, dato che qui vengono trasmesse solo forze 
e non momenti. Inoltre, questa impostazione può fungere da base per numerose variazioni nella geometria del veicolo. Il telaio anteriore viene sostenuto al lato posteriore del carter motore mediante due puntoni in tubo d’acciaio.

Il telaio posteriore è in tubo d’acciaio e viene fissato sia alla scatola del cambio che al basamento del motore. Una traversa fra i tubi superiori del telaio accoglie il fissaggio superiore dell’unità ammortizzante. In basso l’unità è fissata centralmente al braccio monoleva.

Impianto frenante con ABS II a richiesta 

E’ stato adottato l’efficientissimo impianto frenante Brembo 
dei modelli K 100. Anche in questo caso, la ruota anteriore riceve l'azione frenante del freno idraulico a due dischi con pinze fisse 
a quattro pistoncini. I dischi flottanti in acciaio inossidabile 
con compen​sazione dell’usura obliqua e pastiglie in metallo sinterizzato – il cui potere frenante non si riduce neppure a contatto con l’acqua – hanno un diametro di 305 mm ed uno spessore 
di 5 mm. Le pastiglie hanno una superficie frenante di 100 cm2, 
i pistoncini un diametro di 32 e 34 mm.

Sulla ruota posteriore agisce un freno monodisco con pinza fissa 
a due pistoncini (diametro 38 mm). Il disco del freno ha un diametro di 285 mm e uno spessore di 5 mm, le pastiglie hanno 
una superficie frenante di 40 cm2.

Come optional è disponibile l’ABS II BMW.

Equipaggiamento


Carenatura sportiva messa a punto nella galleria del vento

In perfetta sintonia con il suo ruolo di mezzo turistico-sportivo,
la R 1100 RS monta una carenatura messa a punto nella galleria 
del vento BMW, che riunisce in sé dimensioni contenute con basso coefficiente di resistenza aerodinamica e una buona protezione contro il vento e la pioggia. Con pilota coricato, questa semicarena montata di serie presenta un coefficiente di resistenza aerodinamica di Cx x A = 0,400, con pilota seduto esso è pari a 0,439. Tutte 
le parti della carenatura sono contraddistinte con la sigla 
del materiale e sono riciclabili. Per la R 1100 RS è disponibile 
come optional, anche una carenatura integrale, che scende fin sotto ai cilindri e racchiude gran parte del carter motore. Di questa carena fa parte anche una copertura dei foderi.

Pacchetto ergonomico per un adattamento individuale

Una novità rilevante della R 1100 RS è senz’altro il pacchetto ergonomico facente parte del corredo standard, che permette di ottimizzare individualmente le regolazioni in funzione dell’impiego previsto, della statura del pilota e dell’ergonomia desiderata,
 comprende tre elementi:

1.
Vetro del cupolino regolabile.
Una manopola permette di variare di 20 gradi la posizione 
del vetro del cupolino senza pregiudicare l’aerodinamica. 
La posizione inferiore è prevista soprattutto per viaggiare su strade di campagna, la posizione superiore offre la migliore protezione contro il vento viaggiando a velocità elevate.

2.
Manubrio regolabile.
Attraverso dentature di precisione fucinate, il meccanismo 
di regolazione offre la possibilità di variare longitudinalmente 
la posizione del manubrio in sette gradini per un massimo 
di 20 mm e di scegliere tre angolazioni in gradini di sei gradi.
Il dispositivo di regolazione è facilmente accessibile e comodo
da azionare dopo aver allentato una sola vite.

3.
Sellone regolabile.
L’altezza della zona riservata al pilota di questo sellone diviso,
è regolabile in tre gradini per complessivi 40 mm. Si può così scegliere fra 780 mm, 800 mm o 820 mm.

Display d’informazione con visualizzazione di temperatura olio, livello benzina e, ora, marcia innestata 

La dotazione di serie della R 1100 RS comprende anche 
il cosiddetto display d’informazione. Racchiuso in una scatola 
nel rivestimento interno destro della carenatura, il display segnala attraverso cristalli liquidi la temperatura dell’olio e il livello 
della benzina, nonché l’ora e la marcia momentaneamente innestata. Nel rivestimento interno sinistro della carenatura vi sono tre interruttori: per il lampeggio d’emergenza – che a partire dal model year 1994 fa parte del corredo di serie – per le manopole termiche e come tasto di conferma per l’ABS.

[image: image10..pict]9.  I modelli a quattro cilindri
della Serie K
La nuova K 1200 RS:
Turismo sportiva dal volto nuovo
Ora ancora più confortevole e sicura

Nella primavera del 1997 venne lanciata la K 1200 RS. Tredici anni dopo il debutto della K 100 RS, nell’autunno 1983, BMW presentava così la terza e completa evoluzione della turismo sportiva 
con motore a quattro cilindri in linea. Nel 1989, la K 100 RS era dotata di motore a quattro valvole e il Paralever della K 1, nel 1992 nacque la K 1100 RS grazie al primo aumento della cilindrata. 
Con un ulteriore incremento della cilindrata a 1.171 cc, la K 1200 RS veniva dotata di motore – fino ad allora – di maggiore cilindrata e – con 96 kW (130 CV) – più potente nella storia delle motociclette BMW; oltre a ciò, veniva adottato per la prima volta il cambio a sei marce.

Anche la ciclistica e l'equipaggiamento sono state quasi interamente modificata – ora dotata di serie di Telelever e ABS - . Il nuovo design evidenziava il carattere ancora più dinamico e sportivo di questa turismo sportiva. La K 1200 RS ricevette molti premi ed ebbe anche successo sul mercato: fino alla fine del 2000 ne sono state prodotte oltre 21.000 unità.

Il «face lift» della K 1200 RS soddisfa le richieste dei clienti:


Migliorata la protezione dal vento e dalla pioggia e l’ergonomia

Nella primavera del 2001, dopo quattro anni di produzione, BMW lancia la nuova K 1200 RS. La BMW ha sottoposto la turismo sportiva ad un «face lift» venendo così incontro anche 
ai suggerimenti e ai desideri dei suoi clienti.

Benché quando apparve sul mercato la K 1200 RS, nella primavera del 1997, la maggior parte dei clienti avesse apprezzato molto l’eccellente dinamicità e sportività di questa nuova turismo sportiva, non tutti erano però soddisfatti del suo comfort. Diversi clienti BMW sentivano la mancanza di una migliore protezione contro il vento e 
la pioggia, a cui erano abituati nella K 100 RS e la K 1100 RS. 
Lo stesso dicasi per il comfort della sella del pilota: l’ergonomia maggiormente orientata alla sportività comportava una posizione 
del busto più inclinata in avanti e una maggiore angolazione delle gambe al ginocchio.

Già nell’estate del 1998 BMW presentava una soluzione ergonomicamente più confortevole. Il manubrio largo 700 mm 
era rimasto comunque invariato, ossia conservava la possibilità 
di una tripla regolazione combinata in altezza e il lunghezza. Ricevendo come optional il nome di «sterzo comfort», si avvicinava – grazie ad un supporto opportunamente modificato di 40 mm al pilota consentendogli una posizione più eretta. La nuova sella comfort, sempre regolabile in altezza, con imbottitura maggiorata di 20 mm per il pilota e di 10 mm per il passeggero, aumentava l’angolo alle ginocchia di pilota e passeggero, ma comportava anche una maggiore altezza del sedile del pilota a 790 o 820 mm. 
Da allora, il manubrio e la sella comfort vengono offerti come optional o come accessori speciali montabili successivamente.

Parallelamente, la BMW decideva il «face lift» per la K 1200 RS. L'obiettivo principale era di migliorare il comfort ai fini turistici, ovvero, ottimizzare la protezione contro il vento e la pioggia nonché le condizioni ergonomiche per il pilota e il passeggero. Tale obiettivo è stato perfettamente raggiunto. Le singole misure e i relativi risultati vengono descritti dettagliatamente più avanti nel capitolo «Design, colori ed equipaggiamento».

Motore e ciclistica invariati –
unità ammortizzante posteriore ora regolabile idraulicamente

Il motore e la ciclistica nella nuova K 1200 RS non hanno subìto alcuna modifica. Con una eccezione: la precarica della molla e l’ammortizzazione della fase d’estensione dell’unità ammortizzante posteriore sono ora regolabili idraulicamente mediante un volantino (prima regolabili meccanicamente con gli attrezzi di bordo).

«BMW Integral ABS» di serie

Ora la nuova K 1200 RS monta il nuovo freno EVO alla ruota anteriore ed è dotata di serie del nuovo e rivoluzionario «BMW Integral ABS» in versione parzialmente integrale, come si addice 
al carattere sportivo di questo modello. Questo significa che con 
la leva del freno a mano si aziona contemporaneamente il freno anteriore e posteriore, mentre con il pedale si aziona solo il freno posteriore (maggiori particolari sul «BMW Integral ABS» nel capitolo 11). Nuova, nella ricca offerta di equipaggiamenti speciali, è la regolazione automatica della velocità, con cui si più impostare la velocità desiderata. E come si addice ad una nuova moto, anche 
per la K 1200 RS sono naturalmente disponibili colori nuovi (vedere più avanti il capitolo «Design, colori ed equipaggiamento»).

Comfort per fini turistici stabilisce un nuovo livello top

Conclusione: la nuova K 1200 RS è tecnicamente migliore. Questo vale soprattutto per la protezione contro il vento e la pioggia e 
per l’ergonomia del pilota e del passeggero. Il comfort per fini turistici di questo modello turistico-sportivo stabilisce un nuovo livello top in questa classe, senza pregiudicarne la sportività. Ma la K 1200 RS non è diventata solo più confortevole, è anche più sicura, grazie all’adozione del freno EVO e del «BMW Integral ABS». 
E non saranno pochi gli appassionati di motociclette che la troveranno anche più bella...

Il motore

Adottato senza modifiche per la nuova K 1200 RS

Il motore della K 1200 RS (come quello della K 1200 LT) è finora 
il più grande ed anche il più potente della storia motociclistica BMW, con i suoi 96 kW (130 CV). A partire dalla primavera del 2001 esso verrà montato senza modifiche sulla nuova K 1200 RS.

A scelta anche con 98 CV

A scelta è comunque anche disponibile una versione 
con 72 kW (98 CV), la quale corrisponde alla suddivisione 
della classi assicurative in Germania. In questa versione, il motore 
della K 1200 RS raggiunge la sua massima potenza già a 7.000 giri/min.

Nella fascia di giri inferiore, le curve di potenza dei motori 
nelle due versioni non si differenziano molto. Esse presentano 
una salita ripida ed uniforme fino a 6.000 giri/min. Da questo punto in poi, la versione di 96 kW (130 CV) aumenta la potenza in modo continuo fino a quasi 9.000 giri/min conferendo così alla K 1200 RS 
una notevole spinta. Solo a 9.400 giri/min il regime del propulsore viene limitato elettronicamente – nella K 1100 RS ciò avveniva già 
a 9.000 giri/min.

La coppia massima aumenta di circa il dieci per cento

Entrambi i motori usufruiscono di un incremento di circa il dieci 
per cento della già notevole coppia di 107 Nm a 5.500 giri/min. 
Anche la curva della coppia è nel complesso più «consistente»: 
in entrambe le versioni sono disponibili 100 Nm già a 3.500 giri/min.

Nella versione di 72 kW (98 CV) la curva della coppia presenta 
una salita più ripida a partire da 3.500 giri/min e – come 
nella K 1100 RS – raggiunge il valore massimo, ora di 118 Nm, 
già a 5.500 giri/min distinguendosi così per una ripresa scattante anche a regimi moderati.

La versione più sportiva di 96 kW (130 CV) raggiunge non solo 
la sua potenza massima ma anche la sua coppia massima 
ad un regime più alto: i 117 Nm si toccano solo a 6.750 giri/min.

Tecnicamente, la versione di 130 CV si distingue da quella di 98 CV per i tubi d’aspirazione più corti di diametro maggiore, nonché 
per una gestione elettronica del motore con diversa mappatura.

Alimentazione forzata a contropressione per una «respirazione» ottimale

Poiché un riempimento ottimale della miscela di carburante e aria nei cilindri è una premessa essenziale per sviluppare vigorosamente la potenza, il motore della K 1200 RS è stato dotato di un sistema d’aspirazione con alimentazione forzata a contropressione. 
In altre parole, il motore aspira l’aria necessaria per la combustione attraverso un’apertura nella parte anteriore della carena direttamente dall’aria dinamica di marcia. 

Elettronica digitale motore della terza generazione:
la Motronic MA 2.4

Mentre nelle motociclette – ben diversamente dalle automobili – 
la gestione elettronica del motore è ancora un’eccezione, con 
il motore della K 1200 RS BMW adotta già la terza generazione 
di tale sistema. Questo offre le migliori premesse, specialmente 
per fattori tanto importanti come la riduzione del consumo 
di carburante e delle emissioni nocive, ma anche per il montaggio del catalizzatore regolato a tre vie.

MoDiTeC: primo computer di diagnosi e test mobile

BMW è stata la prima Casa al mondo ad introdurre per 
le motociclette – assieme alla Motronic MA 2.4 – un computer 
di diagnosi e test mobile (MoDiTeC), un tester delle dimensioni 
di un lap-top. Nell’officina del concessionario BMW, il MoDiTeC viene allacciato alla motocicletta tramite una presa di diagnosi, permettendo così un controllo completo di tutti i componenti elettronici e dell’impianto elettrico di bordo. Il MoDiTeC BMW 
non è solo uno strumento di diagnosi e misurazione, bensì un sistema elettronico d’informazione che contribuisce ad accorciare i tempi di assistenza e riparazione.

Doppio catalizzatore per tutti i mercati

La K 1200 RS viene dotata di serie di due catalizzatori regolati a tre vie a forma di catalizzatore doppio per tutti i mercati.

Nuovo cambio a sei marce

La K 1200 RS è la prima motocicletta con cambio a sei marce. 
Il nuovo cambio è stato ottimizzato anche sotto l’aspetto 
della silenziosità. Il braccio posteriore Paralever, per esempio, 
non è più alloggiato nella scatola del cambio bensì nel telaio centrale.
Il cambio è più compatto e la superficie fonoirradiante è quindi notevolmente minore. Gli intervalli fra i servizi di assistenza sono stati raddoppiati portandoli da 20.000 a 40.000 km.

La ciclistica


Nuova K 1200 RS con freno EVO e ABS integrale
Unità ammortizzante posteriore ora regolabile idraulicamente
Gli altri elementi sono rimasti invariati

Nel 1997 una delle più importanti innovazioni nella tecnologia 
della ciclistica è stata adottata per la prima volta su un modello K: 
il Telelever BMW. Questa guida – unica nel suo genere – della ruota anteriore, festeggiava nel 1993 il suo brillante debutto 
sulla R 1100 RS ed ha dimostrato in modo convincente i propri vantaggi anche sui successivi modelli delle boxer della nuova generazione. Una descrizione dettagliata del Telelever BMW sulla R 1100 RS si trova nel capitolo 8.

Come nei modelli boxer, anche nella K 1200 RS vi è l’unità ammortizzante centrale a gas compresso atta a provvedere 
al molleggio ed all’ammortizzazione. Questa ha un’escursione 
di 115 mm.

Adottato per la prima volta per la R 100 GS, il sistema Paralever ormai inserito in tutte le motociclette BMW – eccetto che nella 
nuova R 1200 C, la R 850 C e nelle monocilindriche F 650 
con trasmissione a catena – assicura una guida ottimale della ruota posteriore. Questo braccio oscillante a doppio snodo riduce nettamente le reazioni della trasmissione cardanica al trasferimento del carico, assicurando quindi sempre una perfetta adesione della ruota posteriore al terreno. Nella K 1200 RS il braccio Paralever non è però alloggiato nella scatola del cambio, bensì nel nuovo telaio.

Un’unità ammortizzante a gas compresso consente un’escursione 
di 150 mm; dalla primavera del 2001 nella nuova K 1200 RS 
la precarica della molla e l’ammortizzazione della fase di estensione sono regolabili idraulicamente mediante un volantino.

Telaio di nuova concezione contro fastidiose vibrazioni 
e per la massima stabilità di marcia

Come già accennato nella descrizione tecnica del motore montato sulla K 1200 RS, con l’ulteriore maggiorazione della cilindrata esso supera in potenza i suoi predecessori a quattro cilindri. 
Data l’impostazione che hanno avuto fino ad ora i modelli K, in cui 
il motore era un elemento portante del telaio al quale era collegato rigidamente, era fuori discussione l’adozione di un suo completo disaccoppiamento mediante elementi elastici per eliminare eventuali fastidiose vibrazioni, che avrebbero influito negativamente sulla stabilità di marcia.

Per risolvere il conflitto esistente fra gli obiettivi di comfort e quelli 
di stabilità, ossia, evitare da un lato fastidiose vibrazioni e raggiungere dall’altro la massima stabilità di marcia, è stata scelta un’impostazione completamente nuova per il telaio.

Telaio in alluminio fuso fungente da rigida spina dorsale
Motore alloggiato con disaccoppiamento antivibrazioni
Un compatto telaio in alluminio fuso che si stringe attorno al motore, ora alloggiato con disaccoppiamento antivibrazioni, forma 
una spina dorsale rigida e resistente alle torsioni, che va 
dal Telelever al Paralever. Nella zona posteriore, il telaio accoglie 
i silentbloc – grandi elementi in gomma di isolamento del motore – 
il telaio posteriore in tubo d’acciaio ed il braccio oscillante Paralever. Davanti è fulcrato il braccio longitudinale del Telelever; inoltre, 
vi si appoggiano i silentbloc dell’alloggiamento del motore anteriore, sostenuti da tiranti in acciaio nella testa del telaio.

Il telaio, costituito da quattro elementi in alluminio fusi in conchiglia, è una cosiddetta struttura fusa a forma libera che offre le migliori premesse per la modellatura, con lo scopo di sfruttare nel migliore dei modi il volume costruttivo disponibile e di raggiungere 
una rigidità ottimale. Gli spessori sono stati scelti in funzione 
delle esigenze di resistenza. All’interno, il telaio è dotato di nervature che formano una specie di struttura a nodi d’ape, che permette 
di ottenere la massima rigidità nel minimo spazio.

Belle e leggere: ruote con design a cinque raggi sdoppiati

Adatti al nuovo aspetto complessivo della K 1200 RS sono anche 
i nuovi cerchi più leggeri in alluminio di 17 pollici, con un design 
a cinque raggi sdoppiati che conferisce loro un aspetto raffinato.

Nuova K 1200 RS dotata di serie del nuovo freno EVO sulla ruota anteriore e del nuovo «BMW Integral ABS»
La nuova K 1200 RS monta il nuovo freno EVO sulla ruota anteriore nonché il nuovo «BMW Integral ABS» che, secondo il carattere sportivo di questo modello, è in versione parzialmente integrale, ossia la leva del freno a mano aziona contemporaneamente il freno anteriore e posteriore, mentre il pedale aziona solo il freno posteriore (vedere anche il capitolo 11 «BMW Integral ABS»).

La leva della frizione è regolabile in tre posizioni e quella del freno 
in quattro posizioni. Un comando idraulico della frizione rende confortevoli e costanti gli sforzi necessari per l’azionamento.

Design, colori ed equipaggiamento

Vetro del cupolino più grande e parte superiore della carena ridisegnata

Per migliorare la protezione contro il vento e contro la pioggia sono stati interamente ridisegnati – sia nell’estetica che nella funzione – 
la parte superiore della carena e il vetro del cupolino. In basso 
il vetro del cupolino s’è allargato da 300 a 320 mm, in alto da 380 
a 430 mm e verticalmente s’è allungato da 380 a 425 mm. Di conse-guenza, la superficie del vetro del cupolino è aumentata 
del 20 per cento, passando da 130 a 160 cm2.

Come nel modello precedente, il vetro del cupolino può essere regolato in due posizioni con una maniglia: una posizione con inclinazione più bassa e una con inclinazione più alta. La cinematica della regolazione è stata adattata alla diversa posizione del pilota, 
il meccanismo di base è rimasto invariato. L’altezza del vetro 
nella posizione più bassa è salita da 410 a 470 mm e nella posizione più alta da 480 a 525 mm. Il vetro del cupolino più grande offre 
al pilota una protezione nettamente maggiore contro il vento e 
la pioggia.

Ottimizzazione dell’aerodinamica nella galleria del vento BMW

Nella galleria del vento BMW non è stata ottimizzata solo l’aerodinamica del nuovo vetro del cupolino, ma anche la parte superiore ridisegnata della carena, opportunamente adattata. 
Per esempio, i lampeggiatori (indicatori di direzione) ridisegnati e integrati nella parte superiore della carena, sono stati spostati leggermente verso l’alto e verso l’interno. Di conseguenza, 
la larghezza massima della carena è scesa da 740 a 650 mm, conferendo alla moto un aspetto più slanciato. Grazie ad 
un accurato e approfondito lavoro di precisione nella galleria 
del vento, le zone laterali della parte superiore della carena hanno potuto essere ottimizzate in modo tale da offrire la medesima protezione alle mani e agli avambracci del pilota.

I designer BMW hanno approfittato della riprogettazione della parte superiore della carena e del vetro del cupolino per ottenere 
una nuova modellatura: i due radiatori dell’acqua sono integrati 
nella carena dietro ad uno scudetto BMW. L’apertura 
per l’alimentazione forzata a contropressione si trova tuttora davanti a destra sopra i radiatori dell’acqua. Sono state ridisegnate anche 
la copertura strumenti e la copertura interna del cockpit, entrambe verniciate nel colore della moto con conseguente aspetto più elegante. Anche i nuovi retrovisori sul manubrio contribuiscono 
a fornire un nuovo volto alla K 1200 RS. La superficie dello specchio maggiorata migliora la visibilità della zona posteriore e, 
di conseguenza, la sicurezza attiva.

Si può scegliere fra tre nuovi colori

Per la nuova K 1200 RS sono disponibili tre colori: nero notte, blu pacifico 2 metallizzato e una verniciatura bicolore in blu ghiaccio metallizzato/rosso marakesch 2; il sellone è sempre nero.

Simulazioni al computer per migliorare l’ergonomia
Numerose simulazioni al computer eseguite con la tecnica più avanzata, hanno permesso di migliorare l’ergonomia adottando 
le seguenti misure per il «face lift»:

Il manubrio comfort, finora offerto come optional o come equipag-giamento speciale (descrizione in precedenza nell’introduzione), 
fa ora parte del corredo di serie; il manubrio finora montato di serie, è disponibile come optional «manubrio basso».

Le pedane del pilota sono state abbassate di 30 mm, quelle 
del passeggero di 20 mm. Si ottiene così un’angolazione più grande alle ginocchia con conseguente posizione più confortevole 
delle gambe. Come in precedenza, le pedane del pilota sono regolabili mediante tre viti: verticalmente di 26 mm, orizzontalmente di 30 mm. Adattando la posizione del pedale del cambio alla nuova ubicazione della pedana è stato anche possibile ottimizzarne 
la cinematica ottenendo così un netto abbassamento degli sforzi 
di manovra. 

La sella del pilota può essere tuttora regolata ad un’altezza di 770 o di 800 mm. Il sellone comfort, finora disponibile a richiesta (descritto in precedenza nell’introduzione), resta incluso negli optional offerti.

Come nei modelli precedenti, anche nella nuova K 1200 RS il vetro del cupolino, il manubrio, la leva della frizione, la leva del freno, 
il sellone e le pedane del pilota possono essere regolati secondo 
le esigenze individuali – un concetto ergonomico tutt’oggi ineguagliato.

I corredi già presenti e consolidati sulle K 1200 RS sono stati mantenuti senza modifiche, come per esempio il doppio proiettore con superfici a forma libera, gli strumenti nel cockpit, nonché 
i comandi sul manubrio della nuova generazione adottati per 
la prima volta sulla K 1200 RS.

Optional e accessori speciali:

Ora offerta anche la regolazione automatica della velocità

Gli optional e gli accessori speciali offerti comprendono supporti 
per motovaligie con portapacchi, motovaligie, manopole termiche, impianto antifurto, borsa per serbatoio e tasche interne 
per motovaligie. È disponibile anche una ruota posteriore più larga, 
nelle dimensioni 5,50 x 17 MTH con pneumatico 180/55 ZR 17. Oltre a ciò, come già per la K 1200 LT è ora disponibile su richiesta 
una regolazione automatica della velocità anche per la K 1200 RS.

10.  La K 1200 LT
A partire dal 2001 questa turismo 
di lusso viene dotata di serie 
del nuovo «BMW Integral ABS»

A partire dal 2001 la K 1200 LT è dotata di serie del nuovo freno EVO alla ruota anteriore e del nuovo «BMW Integral ABS», qui nella sua versione completamente integrale, ciò significa che sia la leva del freno a mano che il pedale intervengono sul freno della ruota anteriore e su quello della ruota posteriore. Tutti i dettagli del nuovo «BMW Integral ABS» sono riportati nel capitolo 11.

Per il resto, la nuova versione si distingue da quella precedente solo per una modifica tecnica: dal model year 2001 il rapporto alla 
ruota posteriore è di 2,62 (in passato 2,75) e il rapporto della quinta marcia è di 0,8 (in passato 0,7).

Novità mondiale: il sistema di navigazione

BMW è stato il primo produttore di motociclette del mondo ad offrire come optional inizialmente per la K 1200 LT – a partire dall’autunno 2000 – un sistema di navigazione. Il sistema di navigazione si basa sul Global Positioning System (GPS), funziona come quello 
delle automobili e viene attivato dai comandi sul manubrio. 
Il monitor si trova davanti al cockpit sul coperchio del serbatoio.

Debutto della K 1200 LT nel settembre 1998 – commercializzazione della primavera del 1999

La K 1200 LT festeggiava il suo debutto mondiale nel settembre 1998 all' «INTERMOT« di Monaco di Baviera; la sua commercia-lizzazione avvenne nella primavera del 1999. Come già 
per le turismo sportive K 1200 RS e R 1100 S, la BMW continuava 
la sua nuova politica dei modelli anche con la K 1200 LT. 
Con essa si intende allargare maggiormente la gamma di modelli 
per accrescere la differenziazione – nel presente caso fra la turismo R 1100 RT e la turismo di lusso K 1200 LT.

In merito alla tecnica, al design, al comfort e all’equipaggiamento, con la K 1200 LT BMW ha voluto dare un risalto nuovo e ancora più coerente al concetto «lusso» nella definizione «turismo di lusso» 
dei suoi modelli. 

La K 1200 LT si inserisce di diritto fra le berline di lusso della Serie 7 BMW: aspetto elegante, dispiegamento tranquillo della propria potenza, comportamento sicuro, dinamico ed agile alla guida, notevole comfort nei lunghi viaggi, grande spazio per bagagli ed equipaggiamento lussuoso.

In cinque Paesi europei venne spontaneamente dichiarata 
la «turismo dell’anno«. La rivista motociclistica americana «Rider» nominò la K 1200 LT addirittura «Motorcycle of the year».

Fino alla fine del 2000 ne furono costruite già oltre 15.000 unità.

Il motore

Propulsore della K 1200 RS adattato alle caratteristiche
di una turismo di lusso

La nuova K 1200 LT ha acquisito dalla K 1100 LT solo il motore 
a quattro cilindri. Come nella K 1200 RS, esso si presenta 
in versione maggiorata, modificata e ulteriormente potenziata.

Anche il propulsore della LT ha una cilindrata di 1.171 cc. Anticipiamo qui i dati tecnici: esso eroga la sua massima potenza 
di 72 kW (98 CV) a 6.750 giri/min e raggiunge la sua massima coppia di 115 Nm già a 4.750 giri/min. Nella fascia di regimi 
fra 2.800 e 6.800 giri/min la coppia rimane costantemente sopra 
i 100 Nm.

Per il suo funzionamento sulla K 1200 LT, il motore della K 1200 RS è stato interamente rivisitato. L'obiettivo delle numerose modifiche tecniche è stato di adeguare nel migliore dei modi lo spiegamento 
di potenza e coppia alle esigenze di una turismo di lusso.

Riguardo al ricambio della carica, le modifiche contribuiscono soprattutto a migliorare il riempimento ai bassi regimi. 
Motivo per cui, il motore della LT possiede tubi d’aspirazione più lunghi e di diametro minore con farfalle ridotte in relazione (a 34 mm rispetto ai 38 mm della RS).

Una diversa fasatura fa sì che la taratura gasdinamica dei nuovi condotti d’aspirazione possa essere sfruttata in modo ottimale
ai bassi regimi. Questa nuova impostazione dell’albero a camme comporta non solo un migliore riempimento dei cilindri. Ma anche 
una coppia maggiore, un minimo più regolare ed 
un dispiegamento estremamente uniforme della potenza 
ad un livello di coppia nel complesso molto elevato.

Nuovo impianto di scarico e nuovi silenziatori
con catalizzatore regolato

Anche il nuovo impianto di scarico e i nuovi silenziatori in acciaio inossidabile con lunghezze dei tubi e volume delle camere appositamente adeguate, contribuiscono a migliorare queste caratteristiche di potenza. I quattro tubi del collettore a ventaglio, ottimizzati nella loro lunghezza, sboccano nel presilenziatore nel quale è incorporato anche il catalizzatore regolato. (Data la maggiore portata, la K 1200 LT è dotata di un doppio catalizzatore).

Come la RS, anche la LT possiede due radiatori dell’acqua, disposti in modo da ottenere un attraversamento ottimale dell’aria dinamica di marcia. Inoltre, il flusso dell’aria di raffreddamento viene convogliato evitando che l’aria calda uscente urti il pilota. All’occorrenza, vengono automaticamente inseriti due ventilatori.

Ovviamente anche l’elettronica digitale del motore, la Motronic MA 2.4 (maggiori dettagli, anche in merito al sistema di diagnosi BMW MoDiTeC, si trovano nella descrizione del motore della RS)
è stata adeguata all’impiego sulla turismo di lusso. Come per la RS, anche per la LT è stata prevista una regolazione automatica all’avviamento a freddo con regolatore della farfalla comandato elettronicamente. La leva dello starter non è quindi più necessaria.

Dato il basso livello dei regimi, il dispiegamento della potenza non avviene solo con progressione molto pacata e tranquilla, ma anche 
in modo comparativamente molto silenzioso. E ciò grazie anche 
ad uno smorzatore delle risonanze a quattro camere funzionante secondo il principio del cosiddetto risonatore Helmholtz, ossia tubo d’aspirazione e collettore dell’aria sono tarati fluodinamicamente 
in modo da ottenere un’eliminazione mirata dei rumori.

Cambio a cinque marce tarato per ottenere
una coppia elevata a basso regime

Come nella RS, la forza della LT viene trasmessa al nuovo cambio 
a cinque marce tramite una frizione azionata idraulicamente (leva sul manubrio con quattro regolazioni).

Anche il cambio è stato adattato alle caratteristiche di marcia 
di una turismo di lusso e consente sia di avanzare speditamente, sia di procedere tranquillamente. La quinta marcia è prevista come overdrive, ovvero, i regimi sono ancora nettamente abbassati. Infatti, a 130 km/h si hanno ca. 4.000 giri/min, a 100 km/h solo 
ca. 3.000 giri/min.

Un aiuto per la retromarcia facilita le manovre

Perché la manovra su fondo inclinato non diventi un’operazione faticosa, la K 1200 LT è dotata – come si addice ad una turismo 
di lusso – di un dispositivo ausiliario elettrico per la retromarcia, 
il quale funziona attraverso il motorino d’avviamento elettrico, che 
in questo caso, oltre all’uscita verso il motore possiede 
una dentatura per l’albero d’uscita del cambio.

Il dispositivo per la retromarcia può essere attivato solo con motore funzionante al minimo. Per mezzo di un interruttore rotante sopra 
il pedale del cambio viene realizzato l’accoppiamento dinamico fra 
la dentatura del motorino d’avviamento e l’albero d’uscita 
del cambio. Azionando poi il pulsante d’avviamento, il motorino d’avviamento provvede alla propulsione della motocicletta. La retromarcia avviene ad una velocità di 1,2 km/h. Per motivi 
di sicurezza, la motocicletta retrocede solo quando si preme 
il pulsante d’avviamento. Al fine di non sollecitare eccessivamente 
la batteria, durante quest’operazione l’elettronica del motore aumenta il regime del minimo a 1.500 giri/min.

Questo vale anche per altre condizioni di marcia che incidono sulla carica della batteria, come per esempio la circolazione in città o procedendo a «stop and go» con luci, radio, riscaldamento sedile o manopole termiche inseriti. La cosiddetta gestione del carico 
della batteria riconosce simili condizioni ed aumenta il regime 
del minimo da 950 a circa 1.350 giri/min.

La ciclistica


Comfort e dinamicità – 
un nuovo parametro per una turismo di lusso

Di regola, le turismo di lusso si distinguono per lunghe escursioni 
di molleggio e una taratura estremamente confortevole 
della ciclistica, e questo a scapito della dinamicità della marcia.

Con la K 1200 LT, BMW coniuga in modo ideale comfort e dinamicità – apparentemente contrastanti – stabilendo così nuovi parametri nella categoria delle turismo di lusso. Nonostante il suo peso a vuoto di ben 378 kg con pieno di benzina e una notevole capacità di carico di 222 kg (massimo peso totale ammesso 
600 kg) la K 1200 LT risulta essere, non solo assolutamente sicura, ma anche sorprendentemente maneggevole per una motocicletta 
di questa categoria.

Telelever BMW e Paralever allungato assicurano
comfort e sicurezza

Proprio in una turismo di lusso, in cui molleggio e ammortizzazione devono essere morbidi e confortevoli, i vantaggi di un Telelever BMW si manifestano in tutta la loro portata. Con le forcelle telescopiche convenzionali la sospensione morbida della ciclistica può causare spiacevoli beccheggi, specialmente frenando in curva, con conseguente influsso negativo sulla stabilità e la precisione della guida. In caso di asperità della strada, il Telelever BMW (vedere anche la descrizione dettagliata nel capitolo sulla R 1100 RS) 
si distingue per una reazione particolarmente sensibile e 
un molleggio confortevole, impedendo nel contempo un beccheggio in frenata. Grazie a ciò, esso comporta netti vantaggi nel comfort, nella sicurezza attiva e nella dinamica di marcia.

Alla ruota anteriore della K 1200 LT viene montata un’unità ammortizzante appositamente tarata e con un’escursione 
di molleggio di 102 mm. Anche l’ammortizzatore dello sterzo 
della LT è stato preso dalla RS. Contrariamente a quello della RS, 
il manubrio della LT è dotato di disaccoppiamento anti-inclinazione.

Il notevole comfort della LT risale anche al braccio Paralever,
più lungo di 80 mm di quello della RS. L’allungamento del passo non è solo una premessa per offrire maggiore spazio al pilota e 
al passeggero, ma comporta una marcia rettilinea più stabile 
e riduce il beccheggio.

L’unità ammortizzante posteriore ha un’escursione di 130 mm.
Per mezzo di una regolazione idraulica della base della molla,
l’unità può essere adattata al carico della moto. Il volantino per 
la regolazione si trova in un punto facilmente accessibile sotto 
la sella.

Il telaio concepito per la RS assicura anche alla LT
una marcia senza vibrazioni

In nessun’altra motocicletta le vibrazioni sono tanto sgradite come 
in una turismo di lusso. Motivo per cui, per la LT è stata adottata l’impostazione del telaio della RS, dove il motore non è collegato rigidamente al telaio fungendo da elemento portante, ma è alloggiato con disaccoppiamento antivibrazioni in un telaio centrale in alluminio fuso, estremamente rigido (descrizioni più dettagliate nel capitolo sulla K 1200 RS). In questo modo le vibrazioni non possono essere trasmesse al manubrio, alla carrozzeria, alla sella o alle pedane.

Un sistema paraurti evita danni alla carrozzeria

La K 1200 LT possiede un sistema paraurti, il quale impedisce che la motocicletta si corichi fino ai retrovisori mentre cade. Sotto 
il rivestimento del paraurti anteriore, che sporge su entrambi i lati dalla carenatura, si trova un sistema di supporti che assorbe le forze che agiscono sul paraurti sostenendosi al telaio centrale e posteriore.

Se la motocicletta cade, il paraurti assorbe l’energia impedendo danni alla carrozzeria. I cappucci dei paraurti possono essere sostituiti facilmente. Anche la sostituzione di supporti eventualmente deformati non è un problema.

Contrariamente ad un convenzionale telaio posteriore con supporti per motovaligie amovibili, come lo si incontra sugli altri modelli BMW, il telaio posteriore in tubo d’acciaio della LT si distingue per robusti rinforzi supplementari inferiori che incorniciano il fondo
delle motovaligie solidali con la motocicletta. Insieme ai paraurti 
sui coperchi delle motovaligie si ottiene così anche nella parte posteriore una protezione efficace contro i danni in caso di caduta della motocicletta ferma o durante le manovre. Il paraurti distribuisce le forze uniformemente sul coperchio della motovaligia e quindi 
sul telaio posteriore.

Nuovo freno posteriore con pinza fissa a quattro pistoncini

Per far fronte alla maggiore sollecitazione dovuta al peso superiore per la LT è stato studiato un nuovo freno posteriore con pinza fissa 
a quattro pistoncini e un disco freno flottante con diametro 
di 285 mm. Sulla ruota anteriore interviene il freno della RS.

«BMW Integral ABS» di serie

Come la K 1200 RS e la R 1100 RT, anche la K 1200 LT monta l’ABS di serie. A partire dal model year 2001, è stato montato 
il nuovo «BMW Integral ABS» nella versione completamente integrale e il nuovo freno EVO alla ruota anteriore (vedi capitolo 11).

La K 1200 LT «cammina» sulle medesime ruote della RS: leggeri cerchi in alluminio fuso di 17 pollici con design a cinque raggi sdoppiati che conferisce un aspetto raffinato. A causa del carico maggiore la ruota anteriore è stata rinforzata.

Design ed equipaggiamento


Il design della K 1200 LT:

lusso e comfort, dinamica, forza e tranquillità

L’impostazione della nuova K 1200 LT si basa sul desiderio 
di reinterpretare il tema del turismo di lusso secondo il concetto BMW. La volontà di coniugare comfort lussuoso e dinamicità, 
deve ovviamente manifestarsi anche nel suo aspetto. Quindi il design della LT deve esprimere dinamicità ed eleganza, forza e tranquillità. 

La chiarezza e l’equilibrio delle forme caratterizzano un design tradizionale: linee e curve che hanno origine nella zona frontale trovano continuazione e conclusione nella coda – come per esempio la linea salente del vetro del cupolino e l’orizzonte discendente 
del topcase. La concordanza delle linee principali 
e dei dettagli è all’origine dell’aspetto compatto ed armonioso ed 
è una parte essenziale dell’alta qualità del design.

Per la prima volta è stata realizzata una carrozzeria completa

Il ruolo predominante nella realizzazione di questo design lo ha avuto il concetto di carrozzeria completa, messo in pratica per 
la prima volta. Carenatura, serbatoio, sellone, motovaligie, topcase e perfino l’impianto di scarico non sono più singoli elementi raggruppati attorno al motore e al telaio, bensì componenti integrali di una carrozzeria che forma un insieme compatto.

Cockpit disegnato sull’esempio delle automobili BMW

Il cockpit della nuova turismo di lusso BMW brilla per la sua strutturazione funzionale, ordinata e chiara, offrendo un aspetto 
di tranquilla unità, come nelle automobili BMW. Grazie alla copertura della zona comprendente la testa dello sterzo, il pilota viene gradevolmente separato dall’irrequietezza, proveniente 
dallo scorrere del piano stradale.

Oltre al tachimetro, al contagiri, all'indicatore livello benzina, al termometro dell'acqua, alla visualizzazione della marcia innestata, all'orologio digitale e alla luce per leggere, nel cockpit sono riunite anche le spie per tutte le funzioni importanti che diventano visibili solo quanto vengono attivate. In questo modo, il cockpit fornisce solo le informazioni momentaneamente necessarie. 
Tutte le altre informazioni possono essere richiamate dal pilota tramite interruttori alle manopole.

Esteticamente anche il manubrio fa parte del cockpit. L’aspetto ordinato non viene disturbato né da cavi né da tubazioni, i quali vengono coperti da un apposito rivestimento color grafite come l’intera zona.

Ergonomia, comfort ed equipaggiamento ai massimi livelli

Come in nessun’altra categoria di motociclette, il concetto della turismo di lusso esige il massimo in ergonomia, comfort ed equipaggiamento. Al benessere del pilota e del passeggero va l’assoluta priorità.

Il passo lungo della K 1200 LT (vedere anche il capitolo ciclistica) crea la premessa per l'inserimento di sedili spaziosi. Importante è soprattutto la lunghezza del sedile, perché qui pilota e passeggero non devono essere strettamente uniti come nelle altre motociclette, ma siedono staccati l’uno dall’altro, con molta libertà di movimento. Il pilota siede eretto e rilassato, con le ginocchia che formano 
un angolo di quasi 90 gradi, e il passeggero è quasi piegato indietro, appoggiato allo schienale, il backrest.

L'eccellente protezione dal vento e dalla pioggia è una cosa ovvia per una turismo di lusso. Ma anche in questo caso le prove BMW nella galleria del vento hanno fornito nuove soluzioni. Per esempio, 
i deflettori trasparenti regolabili, che variando la direzione del flusso d’aria lungo i fianchi della moto permettono una climatizzazione variabile del posto di guida.

La BMW ha elaborato nuove idee anche per quanto riguarda 
un tema importante quale lo spazio disponibile come ripostiglio, 
qui integrato nel design della carrozzeria e il cui nuovo sistema 
di serrature è estremamente confortevole da usare.

Il ricco impianto audio costituito da radio, riproduttore di cassette 
e altoparlanti, completa il ricco equipaggiamento di serie.

Comandi sul manubrio come nella K 1200 RS

Il manubrio rivestito e dotato di disaccoppiamento anti-inclinazione, si adatta molto al pilota consentendogli una confortevole posizione di guida eretta. La LT monta i nuovi comandi sul manubrio 
della K 1200 RS. Tutti gli interruttori possono essere comandati senza dover staccare la mano dal manubrio. La radio e il lampeggio d’emergenza, nonché gli optional come le manopole termiche, 
il computer di bordo o la regolazione automatica della velocità, possono essere azionati con i comandi sul manubrio. La frizione viene azionata idraulicamente; mentre le leve per frizione e freno 
a mano sono regolabili in quattro posizioni.

Sedili regolabili per pilota e passeggero

La sella divisa della LT evidenzia già con il suo aspetto che spaziosità, comfort e benessere vi trovano nuove dimensioni. 
Per lasciare il massimo spazio possibile alle gambe, il sedile 
del pilota è sciancrato sul lato anteriore e confortevolmente largo 
su quello posteriore.

Alla sua estremità è integrato un piccolo schienale, che offre 
un gradevole sollievo alla schiena del pilota, senza limitare la libertà 
di movimento del passeggero.

Sotto il coperchio della motovaligia sinistra vi è un tirante per bloccare la sella. Con sedile del pilota aperto, basta ribaltare 
le battute per regolarne l’altezza a 770 o 800 mm. Un elemento 
a gas compresso mantiene aperta la sella durante quest’operazione.
I paraginocchi hanno imbottiture morbide ed isolano dal calore emanato dal motore.

Il sedile del passeggero è largo e offre un comodo appoggio e fino alle gambe e una grande libertà di movimento. Dato che 
il passeggero siede in posizione più alta, può guardare al di sopra del pilota e gode quindi una vista senza ostacoli. Un elemento determinante per il comfort del passeggero è il backrest, 
lo schienale imbottito e inclinato indietro. Arretrando il topcase 
lo si può spostare indietro di 25 mm.

Larghe pedane con gomme di grande volume, completano il comfort per pilota e passeggero.

Vetro del cupolino regolabile elettricamente

Carenatura e vetro del cupolino sono stati messi a punto nella galleria del vento e hanno ricevuto gli ultimi tocchi in numerose prove su strada, nelle quali venivano studiati non solo la protezione contro il vento per torace, gambe e piedi del pilota, ma anche 
la climatizzazione del posto di guida.

Il vetro del cupolino è disponibile, a scelta, in una versione bassa o rialzata di 180 mm. Esso è regolabile elettricamente a piacimento mediante un comando alla manopola sinistra; nella versione bassa è possibile una regolazione di 120 mm, nella versione alta di 137 mm.

Sui due lati del vetro vi sono deflettori trasparenti che, assieme alle cassette dei retrovisori, proteggono le mani e le braccia dal vento.

Altri due deflettori si trovano sotto i retrovisori, questi sono regolabili manualmente e permettono, a scelta, di ingrandire la protezione contro il vento e la pioggia, o di alimentare aria fresca durante le giornate torride.

Un serbatoio di 24 litri assicura notevole autonomia

Il serbatoio in plastica sotto il copriserbatoio può contenere 24 litri 
di benzina assicurando una notevole autonomia. La cosiddetta valvola «roll-over» nel serbatoio impedisce la fuoruscita di benzina 
in caso di caduta della moto. Il tappo girevole dotato di serratura 
si trova sotto uno sportellino sul lato destro.

Il topcase offre spazio per due caschi

Con un volume di 50 litri, il topcase offre molto spazio per bagagli ed è sagomato in modo da poter contenere due caschi integrali. 
Una maniglia centrale ne facilita l’uso, in più è dotato di serratura. Con la protezione del bagaglio, la parte inferiore del topcase è ricoperta internamente con un tappetino sagomato di alta qualità. Sul lato interno del coperchio del topcase vi è un ripostiglio per 
la letteratura di bordo, una luce ed uno specchio.

Essendo parte integrante della carrozzeria, il topcase non è collegato alla coda della moto con un attacco rapido, ma è avvitato al portapacchi posteriore. Dopo aver rimosso il tappetino sagomato si può facilmente rimuovere l’avvitatura. Per offrire all’occorrenza, maggiore spazio al passeggero, il topcase può essere arretrato 
di 25 mm.

Ingegnoso sistema di motovalige

Con due motovaligie dal volume di 35 litri ciascuna, la LT dispone complessivamente di oltre 120 litri di spazio sotto chiave. Come il topcase, anche le motovaligie sono parte integrante 
della carrozzeria; non sono amovibili. Ma affinché, anche in questo caso, si possa sostituire comodamente la ruota posteriore, 
il portatarga può essere rimosso con poche operazioni. Non è necessario smontare la pinza del freno.

Una peculiarità delle motovaligie è l’ingegnosità della loro chiusura. Dopo aver spinto in dentro il cilindretto della serratura, scatta in fuori una leva incassata a filo nella parte superiore della motovaligia. 
Con questa leva vengono create le forze di chiusura vere e proprie. Tramite una trasmissione agisce su tre tiranti integrati nel coperchio che provvedono a premere uniformemente la guarnizione. Oltre 
a ciò, il rivestimento esterno del coperchio copre la superficie 
di tenuta, riparandola così dagli spruzzi d’acqua. Risultato: comoda manovra con una sola mano e ripostigli protetti dall’acqua.

Non è indispensabile chiudere a chiave le motovaligie e in caso 
di soste, queste possono essere aperte anche senza usare la chiave dell’accensione. Il fondo della parte interna della motovaligia è munito di una «soglia di carico» che garantisce un posizionamento sicuro del bagaglio o delle borse interne. Questa soglia di carico impedisce anche che piccoli oggetti cadano fuori quando si apre 
il coperchio. Un nastro autoavvolgente trattiene il coperchio mentre si caricano i bagagli. Nel bordo superiore dei coperchi delle motovaligie sono integrati, in posizione ergonomicamente vantaggiosa, gli appigli per il passeggero.

Come nel fianco anteriore della carenatura, anche sui coperchi 
delle motovaligie sono previsti paraurti che proteggono contro danni in caso di caduta della motocicletta.

Ripostiglio nel copriserbatoio

A portata di mano del pilota è previsto nel copriserbatoio 
un ripostiglio con serratura. Sotto il coperchio a tenuta stagna 
si trova la radio con riproduttore di cassette e una lampada tascabile. Davanti a questi vi è ancora posto per piccoli oggetti, come ad esempio un portamonete o un cellulare.

Sistema audio con radio e riproduttore di cassette

La nuova turismo di lusso BMW è dotata di serie di un sistema audio completamente nuovo. Questo comprende una radio di alta qualità montata sotto il copriserbatoio con riproduttore di cassette, al quale può venire aggiunto come optional un cambia-CD. Del sistema audio fanno inoltre parte quattro coppie di altoparlanti di 20 Watt, comprendente ciascuna un altoparlante a banda larga e uno
per toni alti.

Gli altoparlanti anteriori sono installati nel cockpit in box chiusi, quelli posteriori ai due lati nello schienale, nel topcase. L’antenna smontabile è fissata sul lato sinistro del telaio posteriore. 

Tramite comandi centrali con visualizzazione digitale, incassati 
nel copriserbatoio entro il raggio visivo del pilota, si possono selezionare tutte le funzioni del sistema audio per mezzo di tasti illuminati in trasparenza. Alcune funzioni, come per esempio 
il volume o la sintonizzazione di stazioni, possono essere azionate dal pilota anche tramite appositi comandi sul lato sinistro 
del manubrio, e dal passeggero sul lato destro del topcase.

Optional: dal riscaldamento del sedile al cambia-CD.

In aggiunta al già ricco equipaggiamento di serie, la LT è disponibile,
su richiesta, anche con numerosi optional montabili in fabbrica. 

Oltre alle manopole termiche, quasi obbligatorie per una moto 
BMW, viene offerto per la prima volta addirittura un riscaldamento del sedile, regolabile in due gradini separatamente per pilota e passeggero e che per il passeggero include perfino il backrest.
I comandi si trovano sul lato destro di ciascun sedile.

Un comfort ancora maggiore lo offre la sella «soft-touch«, con un’imbottitura più alta di 20 mm. Questo optional è disponibile solo unitamente al riscaldamento del sedile. Un computer di bordo nella parte sinistra del cockpit fornisce informazioni sul consumo 
di benzina, l’autonomia assicurata dal contenuto del serbatoio, 
la velocità media e la temperatura esterna.

Viaggiando rilassati su autostrade o highways, la regolazione automatica della velocità provvede a mantenere costante la velocità. Il fan della musica, che anche in viaggio non vuole rinunciare ai suoi CD preferiti, può ordinare come optional il cambia-CD che trova posto nella motovaligia destra. Anche in questo caso, il pilota può scegliere con un telecomando sulla manopola sinistra, singoli titoli 
o al massimo sei CD. Anche esteticamente si può personalizzare 
la LT: con un pacchetto di elementi cromati, che va dai portapedana alle cassette dei retrovisori.

Dalla primavera del 2000 è disponibile per il topcase anche 
un mancorrente cromato con luce stop addizionale (anche come accessorio speciale montabile successivamente).

Per la sicurezza degli optional e della moto stessa,
la K 1200 LT può essere dotata anche di un nuovo impianto antifurto acustico, comodamente inseribile e disinseribile con un radiotele-comando. Per il comando manuale del sistema viene fornita anche una chiave codificata elettronicamente. Un nuovo sistema sensore riconosce le più piccole differenze dai valori memorizzati quando è stata posteggiata la moto e interrompendo l’alimentazione  di benzina, bloccando il motorino d’avviamento impedisce un avviamento abusivo della motocicletta. 
Un rivelatore di movimento attiva una forte sirena e l’accensione dei quattro lampeggiatori.

Accessori speciali: dall’interfono alla tasca da serbatoio

In aggiunta agli optional montati in fabbrica, presso il concessionario di motociclette BMW si possono trovare accessori speciali adatti. Per la LT è stato sviluppato un impianto interfono Intercom, i cui componenti elettronici e cavi sono integrati nella motocicletta. 
La centralina dell’impianto viene collocata nel ripostiglio sul serbatoio, sopra il riproduttore di cassette. Occorrono inoltre 
i relativi kit di montaggio di microfono e altoparlante per il casco BMW System 4. Il pilota allaccia il cavo di alimentazione per il casco in una presa nel copriserbatoio, il passeggero in una presa 
sul topcase. Per mezzo degli elementi di comando nel ripostiglio 
per radio sotto il copriserbatoio, si può regolare il volume 
degli altoparlanti nei caschi. Oltre all’impianto interfono e al sistema audio, alle prese nella centralina si può allacciare anche un cellulare (solo con ricezione automatica delle chiamate) o un radiotelefono mobile. La ricezione è automatica, la trasmissione avviene mediante un tasto nei comandi alla manopola sinistra. Cellulare o radiotelefono trovano posto nel ripostiglio sul serbatoio. Può essere allacciata anche una ricetrasmittente, la quale andrà collocata in 
una delle due motovaligie. Sono inoltre disponibili grandi pedane per il passeggero, regolabili fino a 50 mm in altezza per mezzo 
di un attacco rapido. In aggiunta alle due prese elettriche previste di serie, ne sono fornibili due supplementari. Per le motovaligie ed il topcase sono naturalmente fornibili apposite tasche interne amovibili, in materiale di alta qualità. Piccoli oggetti, come il portamonete, la carta d’identità o le chiavi, trovano posto, a portata di mano, nella borsa da serbatoio che ha la misura esatta del coperchio del ripostiglio, 
 la cui parte superiore trasparente permette di riporvi anche una cartina stradale.

11.  Il nuovo «BMW Integral ABS»
Da pioniere nel 1989 a offerente globale di sicurezza nel 2000: 
storia del successo dell’ABS 
sulle moto BMW

Esperti di motociclette parlarono a suo tempo di ‹‹rivoluzione tecnica›› e del ‹‹più importante progresso nel campo della sicurezza attiva da quando è stato introdotto il freno a disco››. Nella primavera del 1988 BMW fu la prima Casa motociclistica ad introdurre un sistema elettronico-idraulico contro il bloccaggio delle ruote (ABS) per i suoi modelli K 100.

L’ABS sviluppato assieme alla ditta FAG Kugelfischer fu subito 
un successo. Infatti, già nel 1989 circa il 70 per cento di tutti 
gli acquirenti di K 100 ordinavano l’ABS, confermando così chiara-mente la loro disponibilità a pagare un sovrapprezzo per ottenere maggiore sicurezza. Data la grande richiesta, a partire dalla prima-vera del 1990 venivano offerti con ABS anche i modelli K 75. Fino alla fine del 1995 erano state costruite circa 60.000 motociclette con l’ABS della prima generazione.

Già nella primavera del 1993, BMW lanciava, con la nuova R 1100 RS - il primo modello della nuova generazione di boxer - la seconda generazione di ABS, perfezionata, denominato ABS II. Questo era più compatto e con i suoi 5,96 kg (contro gli 11,1 kg 
del precedente). La nuova versione si distingueva inoltre per 
una modernissima tecnica di gestione digitale, una regolazione più confortevole, maggiore sfruttamento della forza frenante e 
un funzionamento più sicuro.

Visto che questo speciale equipaggiamento era richiesto dal 90 
per cento dei clienti, la K 1100 LT e la nuova R 1100 RT modello 1996 furono le prime motociclette BMW equipaggiate di serie 
con ABS.

Nel 1999, oltre alla R 1100 RT anche la K 1200 RS e la K 1200 LT montavano l’ABS di serie - le quote dei modelli dotati di questo equipaggiamento nelle motorizzazioni a due e a quattro cilindri continuavano a salire, arrivando all’89 per cento in Germania e al 78 per cento su scala mondiale. Dal 1988 ad oggi, sono oltre 250.000 
i clienti che hanno scelto una motocicletta BMW dotata di ABS - 
un risultato convincente. Dalla primavera del 2000, 
anche per la nuova F 650 GS è disponibile, a richiesta e ad un prezzo interessante, un ABS appositamente studiato per questa monocilindrica e per la BMW C1.

Di conseguenza, tutti i modelli BMW possono essere equipaggiati con ABS - qualora non ne fossero già dotati di serie. Ma benché nella maggior parte delle automobili l’ABS sia ormai di serie e benché la marcia trionfale dell’ABS sulle motociclette BMW continui senza interruzione negli anni più recenti, altre Case motociclistiche hanno posto un freno compatte a questo importantissimo tema della sicurezza, iniziando una pericolosa retromarcia...

Uomo, il punto debole dell’impianto freni:
l'ABS è la «rete di sicurezza»

Mentre negli ultimi 20 anni lo standard tecnico di impianti frenanti, 
la ciclistica e gli pneumatici mantenevano senz’altro il passo con 
la crescente potenza dei motori, il fattore umano rimaneva invece 
il punto debole nel sistema di gestione della frenata. 
Se nell’automobile, premere a fondo il pedale del freno praticamente non rappresenta un grande pericolo nemmeno per un principiante, frenare a fondo una motocicletta comporta rischi ben maggiori.

I motivi sono di natura puramente fisica. Un veicolo a due ruote, dall’equilibrio instabile per definizione, è mantenuto in equilibrio 
alle basse velocità per mezzo del manubrio, mentre a velocità maggiori quasi esclusivamente dall’effetto giroscopico delle due ruote - soprattutto di quella anteriore. Per questo motivo, arresti delle ruote, anche di frazioni di secondo, comportano un’instabilità spontanea. L’arresto della ruota posteriore causa spesso una caduta, l’arresto della ruota anteriore sempre. Una frenata decisa - specialmente quando si presenta improvvisamente un pericolo richiede al centauro contemporaneamente, ma separatamente, 
il dosaggio ottimale del freno anteriore con la mano e di quello posteriore con il piede.

Ricerche hanno dimostrato che circa una caduta ogni dieci 
in motocicletta è causata da frenate eccessive. Ancora maggiore viene valutato il numero di incidenti, in cui si è avuta una collisione perché il pilota, temendo un bloccaggio delle ruote, non ha azionato a fondo i freni non sfruttando così parte decisiva dello spazio 
di frenata.

Come da tempo è stato dimostrato e riconosciuto, il numero 
di questi incidenti può essere drasticamente ridotto da un sistema antibloccaggio delle ruote. Con l’ABS, il centauro può frenare 
a fondo - finché viaggia su un rettilineo - senza paura che una ruota 
si blocchi, anche su fondo stradale con basso coefficiente d’attrito come sul bagnato, su ghiaia, sabbia o chiazze d’olio. Specialmente quando il coefficiente d’attrito cambia improvvisamente - per esempio quando si passa da fondo stradale asciutto a bagnato - nel qual caso la reazione umana non riesce a stare al passo, l’ABS reagisce con maggiore rapidità e sicurezza.

Ma determinate leggi fisiche non possono essere cambiate nemmeno dall’ABS. A causa della complessa sovrapposizione 
di accelerazione longitudinale e trasversale, frenare in curva 
una motocicletta resta sempre problematico. Una ruota, che 
alla massima inclinazione della moto ha generato la massima forza laterale, non è in grado di trasmettere contemporaneamente 
la massima forza longitudinale e quindi la massima capacità frenante. Con o senza ABS - in curva si può frenare solo limitatamente.

Anche con l’ABS si deve quindi sempre viaggiare in modo da dover ricorrere solo raramente a frenate estreme. Ma quando una frenata d’emergenza è inevitabile e il pilota deve pigiare il freno in frazioni 
di secondo, l’ABS costituisce una “rete di sicurezza”, che nella marcia rettilinea può evitare cadute per eccessiva frenata. 
In molti casi l’ABS può evitare una collisione, perché fidandosi dell’ABS può sfruttare senza esitazione tutto il potenziale dei freni, accorciando così lo spazio di frenata al minimo.

L’ABS rende più sicura la frenata e quindi la guida di una moto. Talvolta questo “paga” più rapidamente di quanto non si pensi. 
Già la riparazione della moto dopo una caduta costa in genere di più dell’ABS. Senza parlare delle dolorose conseguenze per motociclista, passeggero e per gli altri utenti della strada...

Così agisce il nuovo ABS con servofreno:

più rapido, più uniforme – accorcia gli spazi di frenata


Fondamentalmente, non vi è alcuna differenza essenziale fra l’azione del nuovo ABS e l’ABS II: quando il pilota frena a fondo - indipendentemente se con il freno anteriore o con quello posteriore, meglio comunque con entrambi - ogni ruota viene decelerata 
in modo ottimale secondo la relativa aderenza al suolo. 
Per gestire la decelerazione il sistema varia la pressione ai freni. 

Grazie ai componenti meccanici più leggeri ed alla conseguente minore energia necessaria per l’azionamento del sistema, nonché alla minore corrente elettrica assorbita, il nuovo ABS è in grado 
di ridurre ancora più rapidamente la pressione di frenata quando agisce ancora più rapidamente - fino a 50 millisecondi - quando, ad esempio, improvvise differenze del coefficiente d’attrito del fondo stradale potrebbero mettere in pericolo la stabilità 
della sussiste il pericolo di bloccaggio di una ruota. 

A titolo di confronto: l’ABS II depressurizza in 90 millisecondi. 
Il nuovo ABS riduce questo già ottimo valore a 80 millisecondi. 
Il sistema motocicletta. 
A seconda del tipo di fondo stradale, l’azionamento del sistema avviene con frequenze fra 0,6 Hz (asfalto omogeneo e asciutto) e 
5 Hz (piano stradale irregolare, come per esempio acciottolato).

In circostanze normali, questa elevata frequenza, che comporta svantaggi in termini di comfort, non è né necessaria né opportuna, per cui il sistema vi ricorre solo quando risulta veramente necessaria.

Il “BMW Integral ABS” comprende un servofreno per ciascuna ruota. Questo fa sì che riducendo lo sforzo necessario per azionare la leva o il pedale, la massima potenza frenante viene raggiunta più rapidamente rispetto ad un impianto convenzionale, in modo 
da accorciare lo spazio di frenata evitando eventualmente 
una collisione. Una pressurizzazione più veloce di 0,1 secondi accorcia lo spazio di frenata di quasi tre metri quando si viaggia 
a 100 km/h.

Monitoraggio delle luci posteriori e dello stop

Il “BMW Integral ABS” possiede inoltre ulteriori nuove funzioni 
di sicurezza. La luce di posizione posteriore e la luce di stop vengono costantemente monitorate e un eventuale difetto viene segnalato da una spia. Se si guasta la luce posteriore, interviene 
al suo posto la luce dello stop smorzata. Una spia nel cockpit informa inoltre il pilota quando in uno dei due circuiti frenanti il liquido dei freni diminuisce oltre un livello critico.

“Integral ABS”: oltre il 20 per cento più leggero dell’ABS II

Benché l’“Integral ABS” sappia fare molto di più, risulta più leggero (pesa 4,36 kg) di oltre il 20 per cento rispetto all’ABS II che pesa 5,96 kg (modulatore della pressione 5,24 kg, ruote foniche e sensori 720 g). Il modulatore di pressione pesa infatti 4,1 kg, ruote foniche e sensori raggiungono appena 
i 260 grammi. 

Ecco come funziona il nuovo ABS con servofreno
Nella sua impostazione tecnica, il nuovo “Integral ABS” BMW è 
un progetto completamente nuovo, con un livello di integrazione 
tra sistemi unica al mondo. L’intero sistema elettronico di gestione e quello elettro-idraulico sono riuniti in un’unica scatola, il cosiddetto modulatore di pressione. L’“Integral ABS” comprende i medesimi elementi di un impianto frenante convenzionale senza ABS, eccezion fatta per le ruote foniche ed i sensori sulle ruote. 

Cuore nel nuovo “Integral ABS” sono le due valvole di regolazione, una per la ruota anteriore e una per quella posteriore. Queste valvole suddividono l’intero circuito frenante in un circuito di comando 
fra pompa del freno e valvola di regolazione ed in un circuito ruota fra valvola di regolazione e pinza del freno operando come segue: quando viene azionata la pompa del freno a mano o a pedale, una pressione idraulica di comando è esercitata sul pistone che, attraverso un’asta, la trasmette a sua volta ad una sfera nel circuito ruota. Nel contempo si avvia la pompa idraulica del servo-freno azionata da un motorino elettrico. La pressione dinamica che 
si forma di conseguenza nel circuito ruota, retroagisce sull’asta 
di comando attraverso la sede della sfera; vige un equilibrio di forze. Il rapporto fra la superficie dell’asta di comando e quella della sede della sfera determina il fattore di amplificazione della frenata.

Dato che la pompa idraulica fornisce anche la pressione frenante necessaria all’impianto, oltre allo sforzo necessario per l’azionamento, si riduce anche la corsa rispetto ad un impianto frenante convenzionale. Cilindri dosatori, che adattano al peso 
della moto la pressione assorbita dal circuito di comando e quindi 
la caratteristica della leva, assicurano una buona dosabilità 
del freno.

Nuova è anche l’integrazione genialmente semplice della funzione ABS nelle valvole di regolazione: al posto dei precedenti componenti plunger (pistone tuffante), innesto a frizione, molla di richiamo e motorino elettrico, ora è una semplice bobina che provvede elettro-magneticamente alla modulazione della pressione della frenata. 
La bobina agisce come un elettromagnete sul pistone di comando, che viene quindi trattenuto in opposizione alla pressione determinata dalla pompa del freno, generata dal pilota, - la pressione di frenata viene così ridotta. In questo modo, l’“Integral ABS” può reagire più velocemente dell’ABS II all’instabilità di una ruota, riducendo la contropressione e quindi tornando ad aumentare la pressione di frenata.

Frenare sempre, anche in caso di guasto dell’”Integral ABS”

Per motivi di sicurezza, le valvole di regolazione sono progettate in modo che, anche a quadro spento, e quindi con il sistema disattivato, o in caso di guasto dell’“Integral ABS”, il motociclista ha a disposizione una capacità frenante residua. In altre parole, 
è ancora in grado di frenare. A tale scopo, la sfera appoggia 
su un pistone supplementare che normalmente non viene mosso. Ma se la pompa idraulica del servofreno non genera pressione dinamica nel circuito ruota, la pressione di comando trasmessa 
dalla pompa freno agisce, attraverso il pistone, l’asta e la sfera 
di comando, su questo pistone supplementare, spostandolo. 
Così si esercita pressione anche nel circuito ruota, mentre la riduzione corrisponde al rapporto fra la superficie dell’asta di comando e quella del pistone supplementare.

Benché, dovendo ricorrere alla capacità residua di frenata, il pilota debba spingere più a fondo e con maggiore decisione la leva 
del freno che non in un impianto convenzionale, 
i valori di decelerazione così ottenuti sono ancora nettamente superiori a quelli prescritti per legge. Oltre a ciò, tutte le motociclette con “BMW Integral ABS” vengono sempre equipaggiate con il nuovo impianto frenante EVO sulla ruota anteriore, il quale assicura capacità di frenata superiori con minore sforzo sulla leva del freno a mano. Questo permette anche di frenare senza problemi la motocicletta manovrandola a quadro spento - e quindi con il servofreno disinserito.

Così agisce il nuovo sistema frenante integrale 

con ripartitore automatico della forza frenante

Per sfruttare nel migliore dei modi i vantaggi dell’ABS, fino ad oggi 
il pilota ha dovuto tirare con decisione la leva e spingere a fondo 
il pedale del freno per decelerare al massimo entrambe le ruote 
al limite del pattinamento. Ora l’“Integral ABS” collega i due impianti frenanti e, in futuro, potrà essere adottato in due diverse versioni:

1. nella versione completamente integrale, con cui viene equipaggiata per prima la K 1200 LT, sia la leva del freno a mano che il pedale del freno agiscono completamente e contemporaneamente sul freno anteriore e posteriore. In questo modo, anche i centauri che, essendo anche automobilisti, tendono ad usare preferibilmente il pedale del freno, non sfruttando così 
la superiore azione frenante anteriore, ottengono sempre una frenata integrale, ovvero su entrambe le ruote;

2. nella versione parzialmente integrale, che potrebbe trovare impiego nei modelli sportivi, in cui la leva del freno a mano agisce sul freno anteriore e posteriore mentre il pedale agisce - come sempre - solo sul freno posteriore. Questa versione viene incontro 
ai piloti che guidano sportivamente e frenano la ruota posteriore prima di una curva per stabilizzare la motocicletta.

Nella moto, il trasferimento del carico alla ruota anteriore durante una frenata è ancora più marcato che nell’automobile. Questo significa che frenando a fondo su strada asciutta, l’80 per cento e più della forza frenante agisce sulla ruota anteriore. 

In entrambe le versioni, il sistema integrale è accoppiato ad un ripartitore automatico e dinamico della forza frenante, specifica per il tipo di motocicletta - una novità mondiale in campo motociclistico. Questo dispositivo convoglia la pressione a ciascuna ruota, in relazione alle forze frenanti che possono essere trasmesse. In questo modo la moto diventa più stabile in frenata, entrambi gli pneumatici conservano quanta più resistenza laterale possibile e l’usura di pastiglie e pneumatici diventa più uniforme. Frenando in curva, lo sfruttamento uniforme del coefficiente d’attrito di entrambe le ruote migliora la stabilità di marcia. 

La distribuzione della forza frenante è autoregolata, ossia variabile, per cui si adegua ad ogni condizione di carico. Viaggiando con passeggero e bagagli per esempio, il maggior carico sulla ruota posteriore può essere sfruttato per ottenere momenti frenanti superiori alla ruota posteriore. 
Anche l’unione del freno anteriore e posteriore in un sistema integrale è realizzata per mezzo di valvole di regolazione. A tale scopo vi è un condotto idraulico che, nel sistema parzialmente integrale, si dirama dalla tubazione di comando del freno a mano, mentre in quello completamente integrale si dirama da entrambe le tubazioni di comando. Ciascun condotto sbocca in un cilindretto della valvola di regolazione dell’altro circuito. 
Il pistone integrale in questo cilindretto agisce sul pistone di comando, e quindi anche sul relativo sistema frenante. Questa combinazione è integrata nel modulatore di pressione, per cui non occorrono ulteriori tubazioni. 

La corsa del pistone integrale è limitata a circa due millimetri, per cui, in caso di guasto del servofreno, rimane inattivo. Nel sistema parzialmente integrale, il 

pedale comanda solo il freno posteriore. Se il freno posteriore viene attivato sia 

dalla leva a mano che dal pedale, agisce solo la pressione di comando preponderante. 

Il problema di un freno integrale statico risiede nella fisica: man mano che aumenta la decelerazione, diminuisce la forza frenante trasmissibile del freno posteriore, fino al punto che, nel caso più estremo, la ruota perde il contatto con il terreno. Questo problema può essere risolto solo con la ripartizione della forza frenante, meglio se automatica, ossia adattata in modo ottimale alle condizioni circostanziali. Questa funzione viene assolta dalla gestione elettronica del nuovo “BMW Integral ABS” mediante sensori di pressione, attraverso la bobina elettromagnetica nella valvola di regolazione nell’impianto frenante della ruota posteriore. Tramite la bobina, la pressione frenante viene ridotta - analogamente a quanto avviene nei sistemi ABS - secondo 
la distribuzione ideale della forza frenante. Con l’aumentare della decelerazione, la frenata viene ripartita tra ruota anteriore e posteriore secondo uno schema rappresentato da una curva parabolica memorizzata nell’elettronica secondo il modello specifico della moto. 

La regolazione è adattabile, perché riconosce e considera le condizioni di carico. Una moto con passeggero e bagagli può trasmettere una maggiore forza frenante attraverso la ruota posteriore rispetto ad una moto con il solo pilota. Le condizioni di carico, e quindi la forza frenante trasmissibile, vengono registrate dall’elettronica durante le frenate regolate, e continuamente adattate. Risultato: con l’“Integral ABS” il pilota può sempre frenare in modo ottimale la sua moto, qualunque sia il carico. 

Nuovo impianto frenante EVO: dal 15 al 20 percento più efficace
Assieme al nuovo “BMW Integral ABS”, per la ruota anteriore viene adottato un freno di nuova generazione, il freno EVO. Questo freno anteriore, perfezionato in collaborazione con l’italiana Brembo ed 
il nuovo fornitore del sistema, la Tokico, reagisce già ad una leggera pressione del dito con una capacità frenante maggiore, di modo che, in combinazione con il servofreno, si ha a disposizione 
un sistema frenante estremamente efficace. Oltre a ciò, con i suoi 2,25 kg, l’impianto pesa circa il dieci per cento in meno di quello precedente (2,5 kg), il che si traduce in un vantaggio in termini 
di maneggevolezza grazie alle minori masse non molleggiate alla ruota anteriore.

Il freno EVO vanta due dischi maggiorati, ciascuno con un diametro di 320 mm (finora 305 mm). Due dei quattro pistoncini della nuova pinza fissa misurano ancora 32 mm come in precedenza, mentre 
il diametro degli altri due è stato aumentato di due millimetri portandolo a 36 mm. I pistoncini agiscono su pastiglie in metallo sinterizzato che offrono un’eccellente capacità frenante ed 
una durata del 50 per cento più lunga. Le pastiglie possono essere sostituite senza smontare la pinza. Grazie alla combinazione con 
la nuova pompa freno (diametro 16 mm) con un rapporto portato 
da 143,6:1 a 165:1, a parità di capacità frenante lo sforzo della mano è sceso di circa il 15 per cento, mentre la capacità frenante raggiungibile è aumentata - a seconda del modello di motocicletta - del 15 - 20 per cento. La stabilità del punto di resistenza è aumentato del 50 per cento. Lo sforzo necessario per azionare 
la leva a mano diminuisce quindi del 50 per cento circa grazie 
al servofreno dell’“Integral ABS”.

"BMW Integral ABS" soddisfa i più severi standard di sicurezza
L’“Integral ABS” soddisfa i più severi standard di sicurezza BMW. Pertanto, in caso di malfunzionamento il pilota viene immediatamente avvertito.

Già all’accensione viene eseguita un’autodiagnosi. Prima vengono attivate due spie: la spia d’avvertimento generale (con l’ideogramma di un triangolo) s’accende per circa tre secondi e si spegne se 
nel sistema non vi è nessun difetto. Durante l’auto-diagnosi la spia dell’ABS lampeggia rapidamente per circa due secondi, lampeggia poi più lentamente finché a circa 4 km/h è stato controllato 
il funzionamento dei sensori alle ruote. Quindi si spegne anche questa spia e il sistema è perfettamente funzionante. L’“Integral ABS” esegue costantemente autodiagnosi anche durante la marcia e segnala immediatamente errori di funzionamento.

Per motivi di sicurezza, l’autodiagnosi non può essere eseguita se, inserendo la chiave nel quadro e girandola in posizione 
di accensione, si aziona una leva del freno. In questo caso la spia dell’ABS lampeggia rapidamente anche dopo lo spegnimento 
della spia d’avvertimento generale. Ma non appena la leva del freno viene rilasciata, inizia l’autodiagnosi e dopo circa due secondi 
il “BMW Integral ABS” è pienamente operativo. 

Un rapido lampeggiare della spia dell’ABS e l’accensione continua della spia d’avvertimento generale (senza la spia d’avvertimento generale se l’autodiagnosi non è ancora terminata) segnala, che 
il sistema non è funzionante almeno su una ruota e che la frenata è limitata alla capacità residua. Quando in una ruota vi è soltanto capacità frenante residua, questa non può essere regolata 
con l’ABS. La funzione integrale è attiva soltanto nel circuito freno operativo. Se, per esempio, il circuito della ruota anteriore si trova nella circostanza sopra descritta e si effettua una frenata con la leva a mano, l’azione integrale sul freno posteriore è effettiva, inclusa 
la funzione ABS sulla sola ruota posteriore. Se invece è il circuito posteriore ad avere problemi, la leva a mano non ha alcuna azione integrale.

Il lento lampeggiare della spia dell’ABS unitamente alla spia d’avvertimento generale fissa, segnala il guasto dell’ABS in almeno una ruota.

La centralina dell’ABS sorveglia sia la luce di posizione posteriore che lo stop. Se, per esempio, si guasta la luce di posizione, viene attivata la spia d’avvertimento generale e la luce dello stop viene accesa smorzata, in sostituzione della luce posteriore. Quando 
si aziona il freno viene ripristinata la piena luminosità della luce dello stop.

Anche quando si guasta la luce dello stop la spia d’avvertimento generale si accende. La luce posteriore non è però in grado di assumere la funzione della luce dello stop.

Il livello del liquido dei freni nei circuiti viene sorvegliato elettronicamente tramite galleggianti. Se il livello scende al di sotto del valore minimo, la spia lampeggiante dell’ABS lo segnala al conducente.

12.  I colori del model year 2001

Modelli F:
Colore:
Sellone:



F 650 GS
rosso
nero o giallo




mandarino
nero o giallo




blu titano metallizzato
giallo o nero



F 650 GS Dakar
bianco aura
nero









Modelli R:
Colore:
Sellone:



R 850 R
Grafite metallizzato
blu marine o nero




rosso mistico metallizzato
nero




blu pacifico metallizzato
nero




Grafite metallizzato/
blu ghiaccio metallizzato
nero



Modello speciale
R 850 R
avorio
nero




nero notte
nero



R 1150 R
nero notte
nero o beige zafferano




blu atlanta metallizzato
beige zafferano o nero




Rosso 3-metallizzato
nero



R 1150 GS
nero notte
rosso trinidad o nero




mandarino
nero




argento titano metallizzato
rosso trinidad o nero




blu pacifico metallizzato/bianco alpin
nero



R 1100 S
Rosso marrakesh 2
nero




blu ghiaccio metallizzato
nero




grigio fenice metallizzato
nero




argento titano metallizzato/
mandarino
nero




giallo dakar/nero notte
nero



R 1200 C
nero notte
nero o marrone canyon




avorio
blu marine, marrone canyon
o nero




flashstone
marrone canyon o nero




verde tartan metallizzato
arancione o nero



R 1200 C
Avantgarde
blu ghiaccio metallizzato
nero




Dust metallizzato
nero



R 1200 C
Independent
avorio/
peach metallizzato
nero




mandarinoo/
grafite-metallizzato
nero



R 1100 RS
Rosso marrakesh
nero




nero notte
rosso o nero




argento arktis metallizzato/
nero notte
nero



R 1150 RT
aquamint metallizzato
nero




argento titano metallizzato
nero




blu scuro metallizzato
nero




rosso 3-metallizzato
nero



Modelli K:
Colore:
Sellone:



K 1200 RS
blu pacifico 2 metallizzato
nero




nero
nero




blu ghiaccio/rosso marrakesh
nero



K 1200 LT
mauve metallizzato
nero




verde toscana metallizzato
nero




champagne metallizzato
nero



13.  Dati tecnici e grafici 
Dati tecnici delle motociclette BMW

F 650 GS, F 650 GS Dakar






F 650 GS



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


Motore






Cilindrata
cm3
652




Alesaggio
mm
100/83




Potenza
kW/CV
37/50

25/34


a
giri/min
6500

6000


Coppia
Nm
60

51


a
giri/min
5000

3750


N° cilindri

1




Compressione/carburante

11,5:1/S




Distribuzione

DOHC




N° valvole per cilindro

4




Aspirazione/scarico Ø
mm
36/31




Carburazione

BMS











Impianto elettrico






Alternatore
W
400




Batteria
V/Ah
12/12




Proiettore
W
H 4 55/60




Avviamento
kW
0,9











Trasmissione forza, cambio






Cambio


a cinque marce con innesto a denti frontali


Rapporti del cambio
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









Ciclistica




Trasmissione posteriore


Catena a rulli ermetizzati 5/8 x 1/4


Frizione


Multidisco in bagno d´olio


Telaio


Telaio a ponte in tubo d´acciaio


Escursione ant./post.
mm
170/165
210/210



Incidenza
mm
113
123



Passo
mm
1479
1489



Angolo della testa del manubrio
°
60,8




Freni
anteriore

Freno a disco  Ø 300 mm



posteriore

Freno a disco  Ø 240 mm 


Ruote

Cerchio a raggi
Cerchio a raggi




anteriore
2,5 x 19
1,6 x 21




posteriore
3,00 x 17




Pneumatici
anteriore
100/90 – 19 57 S
90/90 – 21 54 S




posteriore
130/80 – 17 65 S











Dimensioni e pesi






Lunghezza totale
mm
2175
2189



Larghezza totale con retrovisori
mm
910




Larghezza manubrio
senza retrovisori
mm
785
901



Altezza sella
mm
780
870



Peso a vuoto
con pieno di carburante
kg
193
192



Peso complessivo ammesso
kg
380




Capacità serbatoio
litri
17,3/4,5











Dati di marcia






Consumo carburante






90 km/h
litri/100 km
3,4




120 km/h
litri/100 km
5,0




Accelerazione






0 –100 km/h
s
5,9

–


0 –1000 m
s
26,8

–


Velocità massima
km/h
166

145


Dati tecnici delle motociclette BMW

R 850 R, R 1100 R



R 850 R/
R 850 R
Modello speciale

R 850 R
25 kW/34 CV

R 1100 R
Modello speciale


Motore


 



Cilindrata
cm3
848

1085


Alesaggio
mm
87,5/70,5

99/70,5


Potenza
kW/CV
52/70
25/34
59/80


a
giri/min
7000
5000
6750


Coppia
Nm
77
60
97


a
giri/min
5500
2500
5250


Tipo di costruzione

Boxer




N° cilindri

2




Compressione/carburante

10,3/S




Comando valvole/accelerazione

HC




N° valvole per cilindro

4




Aspirazione/scarico Ø
mm
32/27

34/29


Carburazione

Motronic MA 2.2











Impianto elettrico






Alternatore
W
700




Batteria
V/Ah
12/19




Proiettore
W
H 4 55/60




Avviatore
kW
1,1











Trasmissione forza, cambio






Cambio






Rapporti del cambio
I

4,16/3,36

4,16/3,00



II

2,91/3,36

2,91/3,00



III

2,13/3,36

2,13/3,00



IV

1,74/3,36

1,74/3,00



V

1,45/3,36

1,45/3,00









Ciclistica






Trasmissione posteriore

BMW Paralever 




Frizione


Monodisco a secco, Ø 180 mm


Telaio


A traliccio portante il propulsore


Escursione ant./post.
mm
120/135




Incidenza
mm
127




Passo
mm
1487




Angolo della testa del manubrio
°
63




Freni
anteriore

Freno bidisco  Ø 305 mm



posteriore

Freno a disco  Ø 276 mm 


Ruote


Lega leggera



anteriore
3,50 – 17





posteriore
4,50 – 18




Pneumatici
anteriore
120/70 – ZR 17





posteriore
160/60 – ZR 18











Dimensioni e pesi






Lunghezza totale
mm
2197




Larghezza totale con retrovisori
mm
898




Larghezza manubrio
senza retrovisori
mm
729




Altezza sella
mm
760/780/800




Peso a vuoto
con pieno di carburante
kg
235




Peso complessivo ammesso
kg
450




Capacità serbatoio
litri
18,9











Dati di marcia






Consumo carburante






90 km/h
litri/100 km
4,6




120 km/h
litri/100 km
5,7

5,9


Accelerazione






0 –100 km/h
s
5,0

4,3


0 –1000 m
s
26,0

24,6


Velocità massima
km/h
187

197


Dati tecnici delle motociclette BMW

R 1150 R



R 1150 R




Motore






Cilindrata
cm3
1130




Alesaggio
mm
101/70,5




Potenza
kW/CV
62,5/85




a
giri/min
6750




Coppia
Nm
98




a
giri/min
5250




N° cilindri

2




Compressione/carburante

10,3/S




Comando valvole/accelerazione

HC




N° valvole per cilindro

4




Aspirazione/scarico Ø
mm
34/29




Carburazione

Motronic MA 2.4











Impianto elettrico






Alternatore
W
700




Batteria
V/Ah
12/19




Proiettore
W
H 4




Avviatore
kW
1,1











Trasmissione forza, cambio






Cambio






Rapporti del cambio
I

2,045/2,82





II

1,6/2,82





III

1,267/2,82





IV

1,038/2,82





V

0,9/2,82





VI

0,8/2,82











Ciclistica






Trasmissione posteriore


BMW Paralever

Frizione


Monodisco a secco, Ø 165 mm

Telaio


A traliccio portante il propulsore

Escursione ant./post.
mm
120/135




Incidenza
mm
127




Passo
mm
1487




Angolo della testa del manubrio
°
63




Freni
anteriore

Freno bidisco   Ø 320 mm



posteriore

Freno a disco  Ø 276 mm 


Ruote

Lega leggera





anteriore
3,50 x 17





posteriore
5,00 x 17




Pneumatici
anteriore
120/70 – ZR 17





posteriore
170/60 – ZR 17











Dimensioni e pesi






Lunghezza totale
mm
2170




Larghezza totale con retrovisori
mm
970




Altezza sella
mm
800




Peso a vuoto
con pieno di carburante
kg
238




Peso complessivo ammesso
kg
450




Capacità serbatoio
litri
20,4











Dati di marcia






Consumo carburante






90 km/h
litri/100 km
4,6




120 km/h
litri/100 km
5,7




Accelerazione






0 –100 km/h
s
4,23




0 –1000 m
s
24,86




Velocità massima
km/h
197




Dati tecnici delle motociclette BMW

R 1150 GS, R 1100S



R 1150 GS
R 1100 S



Motore


 



Cilindrata
cm3
1130
1085



Alesaggio
mm
101/70,5
99/70,5



Potenza
kW/CV
62,5/85
72/98



a
giri/min
6750
7500



Coppia
Nm
98
97



a
giri/min
5250
5750



Tipo di costruzione

Boxer
Boxer



N° cilindri

2
2



Compressione/carburante

10,3/S
11,3/S



Comando valvole/accelerazione

HC
HC



N° valvole per cilindro

4
4



Aspirazione/scarico Ø
mm
34/29
34/29



Carburazione

Motronic MA 2.4
Motronic MA 2.4










Impianto elettrico






Alternatore
W
600
600



Batteria
V/Ah
12/14
12/15



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



Avviatore
kW
1,1
1,1










Trasmissione forza, cambio






Cambio






Rapporti del cambio
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










Ciclistica






Trasmissione posteriore

BMW Paralever 
BMW Paralever



Frizione


Monodisco a secco, controrossoante  Ø 165 mm


Telaio

A traliccio portante
il propulsore
Telaio in alluminio,
a traliccio portante
il propulsore



Escursione ant./post.
mm
190/200
110/130



Incidenza
mm
115
100



Passo
mm
1509
1478



Angolo della testa del manubrio
°
64
65



Freni
anteriore
Freno bidisco
Freno bidisco





Ø 305 mm
Ø 320 mm




posteriore

Freno a disco  Ø 276 mm 


Ruote

A raggi incrociati
Lega leggera




anteriore
2,5 x 19 
3,50 – 17




posteriore
4,0 x 17
5,00 – 17



Pneumatici
anteriore
110/80 H 19 TL
120/70 – ZR 17




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










Dimensioni e pesi






Lunghezza totale
mm
2196
2180



Larghezza totale con retrovisori
mm
920
880



Larghezza manubrio
senza retrovisori
mm
903
760



Altezza sella
mm
840/860
800



Peso a vuoto
con pieno di carburante
kg
249
229



Peso complessivo ammesso
kg
460
450



Capacità serbatoio
litri
22,1
18










Dati di marcia






Consumo carburante






90 km/h
litri/100 km
4,5
4,3



120 km/h
litri/100 km
5,7
5,2



Accelerazione






0 –100 km/h
s
4,3
4,0



0 –1000 m
s
24,7
22,8



Velocità massima
km/h
195
226



Dati tecnici delle motociclette BMW

R 850 C, R 1200 C




R 850 C
R 850 C
25 kW/34 CV

R 1200 C


Motore


 



Cilindrata
cm3
848

1170


Alesaggio
mm
87,5/70,5

101/73


Potenza
kW/CV
37/50
25/34
45/61


a
giri/min
5250
4250
5000


Coppia
Nm
71
66
98


a
giri/min
4750
2750
3000


Tipo di costruzione

Boxer




N° cilindri

2




Compressione/carburante

10,3/S

10,0/S


Comando valvole/accelerazione

HC




N° valvole per cilindro

4




Aspirazione/scarico Ø
mm
32/27

34/29


Carburazione

Motronic MA 2.4











Impianto elettrico






Alternatore
W
700




Batteria
V/Ah
12/19




Proiettore
W
H 4 55/60




Avviatore
kW
1,1











Trasmissione forza, cambio






Cambio


a cinque marce con innesto a denti frontali


Rapporti del cambio
I

2,05/3,36

2,05/2,54



II

1,60/3,36

1,60/2,54



III

1,27/3,36

1,27/2,54



IV

1,04/3,36

1,04/2,54



V

0,80/3,36

0,80/2,54









Ciclistica






Trasmissione posteriore

BMW Monolever 




Frizione


Monodisco a secco, Ø 165 mm


Telaio


A traliccio portante il propulsore


Escursione ant./post.
mm
144/100




Incidenza
mm
86




Passo
mm
1650




Angolo della testa del manubrio
°
60,5




Freni
anteriore

Freno bidisco  Ø 305 mm



posteriore

Freno a disco  Ø 285 mm 


Ruote

A raggi incrociati1





anteriore
2,5 x 18





posteriore
4,0 x 15




Pneumatici
anteriore
100/90 – ZR 18





posteriore
170/80 – ZR 15











Dimensioni e pesi






Lunghezza totale
mm
2340




Larghezza totale con retrovisori
mm
1050




Larghezza manubrio
senza retrovisori
mm
7752




Altezza sella
mm
740




Peso a vuoto con pieno di carburante
kg
256




Peso complessivo ammesso
kg
450




Capacità serbatoio
litri
17,5











Dati di marcia






Consumo carburante






90 km/h
litri/100 km
4,6

4,8


120 km/h
litri/100 km
5,9




Accelerazione






0 –100 km/h
s
6,9

5,8


0 –1000 m
s
29,7

27,9


Velocità massima
km/h
155

168


1
R 1200 C Independent ruote in alluminio

2
R 850 C Avantgarde e R 1200 C Avantgarde 980 mm


R 1200 C Independent 980 mm

Dati tecnici delle motociclette BMW

R 1100 RS, R 1150 RT



R 1100 RS
R 1150 RT



Motore


 



Cilindrata
cm3
1085
1130



Alesaggio
mm
99/70,5
101/70,5



Potenza
kW/CV
66/90
70/95



a
giri/min
7250
7250



Coppia
Nm
95
100



a
giri/min
5500
5500



Tipo di costruzione

Boxer
Boxer



N° cilindri

2
2



Compressione/carburante

10,7/S
11,3/S



Comando valvole/accelerazione

HC
HC



N° valvole per cilindro

4
4



Aspirazione/scarico Ø
mm
34/29
34/29



Carburazione

Motronic MA 2.2
Motronic MA 2.4










Impianto elettrico






Alternatore
W
700
700



Batteria
V/Ah
12/19
12/19



Proiettore
W
H 4 55/60
H 7/H 1/55



Avviatore
kW
1,1
1,1










Trasmissione forza, cambio






Cambio






Rapporti del cambio
I

4,16/2,81
2,045/2,91




II

2,91/2,81
1,6/2,91




III

2,13/2,81
1,267/2,91




IV

1,74/2,81
1,038/2,91




V

1,45/2,81
0,9/2,91



                                    VI
  

0,697/2,91



Ciclistica






Trasmissione posteriore

BMW Paralever 
BMW Paralever



Frizione


Monodisco a secco, Ø 165 mm


Telaio


A traliccio portante il propulsore


Escursione ant./post.
mm
120/135
120/135



Incidenza
mm
111
122



Passo
mm
1473
1485



Angolo della testa del manubrio
°
65,9
62,9



Freni
anteriore


Freno bidisco  Ø 320 mm



posteriore

Freno a disco

Ø 285 mm
Freno a disco


Ø 276 mm



Ruote

Lega leggera
Lega leggera




anteriore
3,50 – 17
3,50 – 17




posteriore
4,50 – 18
5,00 – 17



Pneumatici
anteriore
120/70 – ZR 17
120/70 – ZR 17




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





Tubeless
Tubeless










Dimensioni e pesi






Lunghezza totale
mm
2175
2230



Larghezza totale con retrovisori
mm
920
898



Larghezza manubrio
senza retrovisori
mm
738
898



Altezza sella
mm
780/800/820
805/825/845



Peso a vuoto
con pieno di carburante
kg
239
279



Peso complessivo ammesso
kg
450
495



Capacità serbatoio
litri
23
25,2










Dati di marcia






Consumo carburante






90 km/h
litri/100 km
4,3
4,7



120 km/h

litri/100 km
5,2
5,6



Accelerazione






0 –100 km/h
s
4,1
4,3



0 –1000 m
s
23,7
24,4



Velocità massima
km/h
215
200



Dati tecnici delle motociclette BMW

K 1200 RS, K 1200 LT




K 1200 RS
K 1200 RS
72 kW/98 CV

K 1200 LT


Motore






Cilindrata
cm3
1171

1171


Alesaggio
mm
70,5/75

70,5/75


Potenza
kW/CV
96/130
72/98
72/98


a
giri/min
8750
7000
6750


Coppia
Nm
117
118
115


a
giri/min
6750
5500
4750


Tipo di costruzione

Reihe

Reihe


N° cilindri

4

4


Compressione/carburante

11,5/S

10,8/S


Comando valvole/accelerazione

DOHC

DOHC


N° valvole per cilindro

4

4


Aspirazione/scarico Ø
mm
26,5/23

26,5/23


Carburazione

Motronic MA 2.4

Motronic MA 2.4









Impianto elettrico






Alternatore
W
840

840


Batteria
V/Ah
12/19

12/19


Proiettore
W
H 7/55 W

H 7/55 W




H 3/55 W

H 3/55 W


Avviatore
kW
0,7

0,7









Trasmissione forza, cambio






Cambio






Rapporti del cambio
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

–









Ciclistica






Trasmissione posteriore

BMW Paralever 




Frizione

Monodisco a secco, Ø 165 mm

Monodisco a secco






Ø 180 mm


Telaio


   Telaio in alluminio


Escursione ant./post.
mm
115/150

102/130


Incidenza
mm
124

109


Passo
mm
1555

1633


Angolo della testa del manubrio
°
62,75

63,18


Freni
anteriore

Freno bidisco  Ø 320 mm



posteriore

Freno a disco  Ø 285 mm 


Ruote

Lega leggera

Lega leggera



anteriore
3,50 x 17 MTH 2

3,50 x 17 MTH 2



posteriore
5,00 x 17 MTH 2

5,00 x 17 MTH 2


Pneumatici
anteriore
120/70 – ZR 17

120/70 – ZR 17



posteriore
170/60 – ZR 17

160/70 – ZR 17









Dimensioni e pesi






Lunghezza totale
mm
2250

2508


Larghezza totale con retrovisori
mm
850

1080


Larghezza manubrio
senza retrovisori
mm
680

826


Altezza sella
mm
770/800

770/800


Peso a vuoto
con pieno di carburante
kg
285

378


Peso complessivo ammesso
kg
500

600


Capacità serbatoio
litri
20,5

23,4









Dati di marcia






Consumo carburante






90 km/h
litri/100 km
4,9

4,3


120 km/h
litri/100 km
5,8

5,7


Accelerazione






0 –100 km/h
s
3,7
4,1
5,6


0 –1000 m
s
–
–
26,6


Velocità massima
km/h
245
225
197


 BMW F 650 GS/F 650 GS Dakar





BMW F 650 GS/F 650 GS Dakar/
25 kW/34 CV




BMW R 1150 R





BMW R 1150 RT
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1.  In sintesi

Il nuovo esemplare: BMW C1 200

Più potenza e un nuovo suono – ecco la nuova BMW C1. Esternamente, si differenzia dalla «piccola» BMW C1 solo per 
la scritta «C1 200» sulla carena laterale anteriore, invece, nella versione «Family’s Friend» si diffrenzia per le due nuove colorazioni: rosso e argento titano metallizzato, e giallo più argento titano metallizzato con rifiniture in grafite metallizzato. Ma sotto la carrozzeria della «grande» C1 batte un cuore più potente: 176 cc erogano 13 kW (18 CV), ossia, un 18 per cento di potenza massima in più. Maggiore – e ben percepibile nell’uso pratico – è l’incremento 
della coppia massima: da 12 a 17 Nm – una crescita del 42 
per cento.

Il motore di 176 cc ha un rapporto di compressione inferiore – 11,5:1 – rispetto al motore di 125 cc (13,0:1). Assieme alla diversa curva della coppia, questa modifica ha cambiato il suono 
del propulsore. Per tutte le rimanenti caratteristiche tecniche, 
dal proiettore al cambio, dal telaio agli elementi della carrozzeria, 
la C1 200 corrisponde alla nota C1.

Una guida ancora più piacevole

Risultato di tali provvedimenti è l’aumento del piacere di guidare 
una C1. Se già prima muoversi in città con una BMW C1 era 
un'esperienza entusiasmante, cosa che non ci si aspettava dai dati indicati sulla carta (rapporto peso/potenza di 12,3 kg/CV), 
il guidatore della C1 200 viaggia in modo estremamente spigliato. 
La partenza rapida quando il semaforo scatta al verde è garantita così come i sorpassi più brevi. L’accelerazione da 0 a 50 km/h è scesa da 5,9 a 3,9 s, in altre parole, in questi punti importanti per
 la circolazione cittadina, la C1 200 accelera con un vantaggio 
del 51 per cento rispetto alla C1 con il motore più piccolo.

Benché la guida della BMW C1 sia stata concepita per circolare in città o zone molto popolate, molti utenti della C1 si sono accorti rapidamente che viaggi interurbani con la C1 possono rappresentare un piacere tutto particolare. Spostarsi ad una velocità da 70 a 90 km/h senza uno speciale abbigliamento protettivo 
e senza casco (il quale limita il contatto diretto con la luce, l’aria 
e il sole), è un modo completamente nuovo di «vivere» il paesaggio. La C1 200 si presta ancor meglio a simili escursioni che non la C1, perché i sorpassi sono più brevi e viene raggiunta più rapidamente la velocità massima consentita su strade provinciali 
(in Germania, per esempio, di 100 km/h).

Lo stesso principio vale per l’autostrada. Benché la C1 200 non 
sia un tipico «mezzo da autostrada», le autostrade alla periferia 
delle grandi città o dei centri molto popolosi sono il terreno tipico 
dei pendolari e di altri gruppi di utenti della C1. Con la C1 200 diventa ancora più facile che con la C1 procedere nel traffico interurbano. La velocità massima della C1 200, è salita a 112 km/h, ciò consente addirittura di sorpassare gli autocarri.

A proposito delle autostrade: il motore di 176 cc della C1 200 estende le possibilità di utilizzo del tipo di veicolo C1 al mercato italiano. In Italia possono viaggiare in autostrada solo veicoli motorizzati a due ruote con più di 150 cc. La C1 200 soddisfa questa norma.

Poca spesa in più


Il prezzo per questo maggiore piacere di guidare la C1 200 è contenuto. Il prezzo della C1 in Italia sarà di Lire 12.000.000 chiavi in mano. Il consumo di carburante viaggiando a 90 chilometri all’ora sale da 2,9 a 3,2 l/100 km.

Il motore di 125 cc della C1 con una potenza massima di 15 CV, 
è stato realizzato su misura secondo la legge che regolamenta 
le patenti in numerosi Paesi, permettendo ai possessori di patente 
di guida per automobili di guidare simili veicoli senza avere 
la patente per motociclette. Anche per giovani fra i 16 ed i 18 anni 
la C1 con motore di 125 cc è un’offerta interessante. 

La C1 200 viene offerta ai titolari di una patente di guida per motociclette per i quali non vi sono limitazioni di cilindrata o di potenza. Per questa nuova versione da 176 cc e 13 kW (18 CV) è stata sfruttata la collaudata base tecnica già utilizzata sulla 125 cc. 
 
La BMW C1 200 verrà commercializzata a partire dal 10 marzo. 
La C1 è stata venduta finora in Germania, Italia, Francia, Spagna, Austria, Belgio, Svizzera e Gran Bretagna. A questi mercati si aggiungeranno dal 2001 l’Olanda, il Portogallo, la Turchia e 
la Grecia. In questi ulltimi Paesi sia la C1 che la C1 200 possono essere guidate senza casco, come già accade nei primi paesi dove è stata commercializzata – fatta eccezione per la Gran Bretagna.

La C1 200 Family’s Friend viene offerta in due nuovi colori: rosso 
e argento titano metallizzato, giallo e argento titano metallizzato con rifiniture in grafite metallizzato. A questi colori si aggiunge il sedile giallo. Tutte le altre versioni della C1 e della C1 200, sono disponibili nei noti colori, ossia: la C1 e la C1 200 in rosso arancio e in giada, 
la C1 Family’s Friend nelle varie combinazioni di rosso arancio e giallo kalahari con blu ghiaccio metallizzato, la C1 Executive e la C1 200 Executive in grafite metallizzato e grafitan.

Per autorità e grandi clienti, sia la C1 che la C1 200 sono disponibili anche in bianco, colore che consente ulteriori configurazioni cromatiche. Per esempio nel 2000, diversi enti di pubblica sicurezza di vari Länder della Germania hanno ordinato la C1 nella versione polizia, ossia verniciata in verde-bianco. Anche la verniciatura speciale della BMW-Williams di Formula 1 ha come colorazione base il bianco.

Uguale sicurezza

Gli optional e gli accessori offerti per la C1 200 sono gli stessi 
già disponibili per la C1. Ad esempio, nel primo anno 
di commercializzazione della C1 – ossia nel 2000 – il 70 per cento degli acquirenti chiedeva l’optional ABS, sfruttando con ciò un fattore – unico in questa classe di veicoli – per una maggiore sicurezza attiva.

Anche il sistema di sicurezza passiva della C1 200 è uguale a quello della C1 e continua a non avere eguali. Dal lancio della C1 nella primavera del 2000, il concetto di sicurezza ha soddisfatto piena-mente le aspettative verificatesi negli incidenti noti. In nessun incidente la mancanza del casco è risultata essere uno svantaggio. Secondo le dichiarazioni delle persone coinvolte e degli analizzatori, anche le lesioni ad altre parti del corpo sono state minori di quelle subite in incidenti comparabili con altri veicoli a due ruote.

Il concetto di sicurezza della C1 e della C1 200 è costituito 
dalla cellula di sopravvivenza con le staffe di protezione laterali e 
gli elementi deformabili sostituibili, dalle due cinture di sicurezza, 
il poggiatesta e il sedile speciale in grado di impedire l’effetto «submarining» (scivolare sotto la cintura addominale in caso d’urto), l’elemento a deformazione programmata sopra la ruota anteriore e 
il Telelever BMW, il movimento della ruota anteriore riduce 
la tendenza al capottamento di una due ruote, trasformando così 
la deformazione in energia.

2.  Il concetto

Gli sviluppi innovativi dei nostri giorni sono soprattutto perfezionamenti di progetti esistenti. Le automobili e le motociclette diventano più confortevoli, ecologiche e ogni nuova generazione esibisce un design aggiornato. BMW, come nessun’altra marca, 
ha da sempre sottolineato questa tendenza con particolare originalità. 

Più sicurezza

Questa volontà della BMW di trovare soluzioni innovative, è stata anche il punto di partenza ideale della C1. All’inizio era il tentativo, semplice, senza precedenti, di rendere più sicura la guida 
di una due ruote a motore. La definizione: «guida di una due ruote 
a motore», però ha un senso più profondo. Infatti, era chiaro sin dall’inizio che non poteva trattarsi soltanto di una motocicletta sicura. Da un tale progetto doveva, alla fine, risultare qualcosa 
di innovativo: una soluzione inedita rispetto alla motocicletta classica. L’obiettivo era una nuova forma della mobilità. 

Nuova mobilità

Era così nata l’idea di creare un veicolo che unisse i vantaggi di una due ruote a motore (divertimento particolare alla guida, godimento del vento della corsa, ingombro ridotto sia in marcia che parcheg-giando, costi di acquisto e gestione relativamente contenuti) ai vantaggi di un’automobile (comfort, sicurezza, capacità di trasporto). Queste peculiarità dovevano trovare un’espressione visibile e vivibile per il guidatore di un tale veicolo. In termini concreti questo significava: guida senza casco e senza giacconi, ma più sicura. 
Il capitolato prevedeva naturalmente anche una protezione contro 
la pioggia. 

Queste idee sono maturate in un momento, in cui in BMW avveniva una ridefinizione del concetto di mobilità. 
Si consolidava la convinzione che la mobilità del futuro non avrebbe potuto fare a meno della macchina, ma che, di contro, non tutte 
le richieste di mobilità potevano venire soddisfatte dall’automobile. Ciò vale in modo particolare per la mobilità privata in città e negli agglomerati urbani in genere. La sfida degli anni novanta è stata quella di progettare un veicolo che fosse particolarmente indicato per l’impiego cittadino, grazie alla sua guida maneggevole e all’ingombro ridotto richiesto nei parcheggi, e che offrisse in più 
un livello elevato di sicurezza. 

Affinché molte persone potessero avvalersi di questa formula 
di mobilità, si è pensato sin dall’inizio ad un’adeguata motorizzazione, considerando le normative dei Paesi europei 
in materia di patenti di guida. Il motore doveva avere una cilindrata massima di 125 cc ed erogare 11 kW (15 CV). In cifre assolute, 
in particolare per i criteri BMW, si tratta di poca potenza. 
Tuttavia, in termini relativi può considerarsi una grande sfida, perché l’obiettivo era di progettare un motore a quattro tempi che avesse emissioni inquinanti molto contenute. 

Nel 1992 il concetto venne presentato per la prima volta all’opinione pubblica. Al Salone IAA ’99 viene esposta la BMW C1 pronta per 
la produzione in serie, che iniziava nell’autunno del 1999. 
La C1 viene commercializzata dall’aprile del 2000.

Visto che con la C1 ed il suo motore di 125 cc con una potenza 
di 11 kW (15 CV), era disponibile sul mercato un mezzo utilizzabile anche da clienti privi di patente di guida per motociclette, appariva ovvio ampliare tale offerta con un motore più potente. L’obiettivo era quello di sfruttare appieno la base tecnica, senza sviluppare un motore o un veicolo fondamentalmente nuovo. Il risultato è stata la C1 200 con motore di 176 cc che ora eroga 13 kW (18 CV), ha una coppia di 17 Nm e si presenta con un suono diverso. La C1 200 verrà commercializzata nel marzo 2001.

3.  Lo sviluppo

La storia inizia nel 1990 con una specie di concorso di idee lanciato all’interno della BMW Technik GmbH, una controllata BMW, 
il cui compito è di sfornare idee innovative e successivamente di fare i relativi esperimenti. Bernd Nurtsch, motociclista appassionato e collaboratore in questa fucina di idee, aveva già fatto in precedenza ampie ed approfondite analisi degli incidenti subiti da lui e dai suoi amici. 

Nuovo progetto

Questi studi confluiscono in una direzione unica: attuare e realizzare il progetto «scooter». Bernd Nurtsch definisce gli obiettivi 
del progetto: realizzare un concetto di sicurezza con sistema 
di ritenzione per il conducente, guida senza casco, protezione migliore in caso di incidente (rispetto a quella del motociclista), protezione contro il vento e la pioggia, elevata stabilità di marcia grazie ad una migliore distribuzione delle masse, un’ergonomia 
per persone di differenti stature e, infine, un veicolo adatto alla patente di questa categoria. 

Il progetto proposto viene accettato il 18 maggio 1990. Come primo approccio, Bernd Nurtsch studia a titolo sperimentale una sella 
di sicurezza su una struttura a due longheroni paralleli con traverse d’irrigidimento. Detlef Helm, all’epoca grande specialista per calcoli molto complessi in BMW Technik GmbH, definisce un modello aritmetico che diventa basilare per lo studio di fattibilità concepito per verificare una struttura a longheroni con profili in alluminio estruso. 

Nell’estate del 1991 lo studio è stato presentato all’interno della BMW Technik GmbH. Ne seguì il progetto Z-14, un primo studio preliminare ed un primo modello di styling in scala 
1 : 2,5. Il 16 marzo 1992 BMW Technik GmbH presenta i risultati 
del suo lavoro alla Divisione Moto BMW, che decide di proporre 
il concetto –  sotto il titolo «I mezzi di trasporto del futuro» –  all’opinione pubblica per la discussione, in occasione del Salone Internazionale del Ciclo e Motociclo (IFMA) di Colonia nel 
settembre 1992.

Nuove esigenze

A questo punto il progetto di sicurezza della C1 passa nelle mani 
di Heidi Osendorfer, del Reparto Prove di Sicurezza di BMW AG. Heidi Osendorfer aveva molta esperienza nelle prove su strada eseguite per la Divisione Moto e si era occupata anche dei crash test con automobili. Il suo bagaglio di esperienze si è rivelato determinante per affrontare il progetto inedito sulla la C1. L’analisi degli incidenti praticata da BMW ha costituito la base dei primi crash test con la C1, nei quali venivano usati elementi di sicurezza e manichini, come nelle prove delle automobili. I risultati erano promettenti e il concetto convincente. 

La simulazione delle dinamiche complesse degli incidenti con coinvolgimento di motociclette e due ruote motorizzate richiedeva innanzitutto di creare dei manichini speciali. Infatti, i cicli dinamici 
e i criteri di traumatizzazione sono diversi da quelli di un’automobile, ad esempio le possibilità di una frattura alla gamba oppure la disposizione diversa delle mani che afferrano un manubrio e non 
un volante. 

La tecnica di misurazione a tal fine necessaria veniva integrata direttamente nel manichino. Contemporaneamente venivano elaborati programmi di simulazione al computer nonché 
un programma per la realizzazione di un valido standard internazionale che permettesse di giudicare gli elementi 
della sicurezza delle motociclette. A tale proposito bisognava definire il manichino speciale con una tecnica di misura integrata, nonché la configurazione dell’esperimento. Quest’ultima derivava dalla dinamica reale degli incidenti, adattata attraverso 
la simulazione computerizzata alla realtà complessa 
di una motocicletta.  

Nuovi standard

Sulla base della norma ISO per motociclette sono stati effettuati anche test in cui il manichino speciale era privo di casco. Si è così visto che con manichino allacciato e senza casco, lo stress al collo era inferiore che con manichino provvisto di caso. Le prove avevano come obiettivo di appurare se fosse ipotizzabile chiedere l’esonero dall’obbligo di portare il casco, come previsto 
dal progetto. 

Nell'ottica dell’esonero dall’obbligo di portare il casco, sono state definite ulteriori prove in collaborazione con l’ente federale 
della Motorizzazione civile (BASt). Bisognava riprogettare le staffe 
di protezione laterale. Nasceva una costruzione complessa con 
un elemento in espanso da avvitare. Il 30 maggio 1998 il ministro federale dei Trasporti emetteva l’autorizzazione per la guida della C1 senza casco. Con la C1, BMW soddisfaceva il capitolato 
per l’esonero dall’obbligo di indossare il casco, come confermava 
il TÜV.

Nuovo design

Per gli stilisti BMW il progetto C1 è stato una sfida completamente nuova. La C1 doveva diventare un veicolo che traesse riferimenti 
sia dalla motocicletta che dall’automobile, per cui nel gruppo 
dei designer si trovavano sia quelli delle moto che quelli delle auto. Dopo un primo modello di studio sono nati cinque modelli in stili differenti. Presto divenne chiaro che sarebbe stata poca la parte meccanica visibile, ma in rilievo vi sarebbe stata sempre la protezione contro il vento e la pioggia, e naturalmente le cinture come espressione centrale della formula di sicurezza. 

Vie completamente nuove dovevano essere percorse in materia 
di protezione contro il vento e la pioggia. E’ ovvio che i designer 
delle motociclette BMW hanno un notevole bagaglio di esperienze nella creazione di carene altamente funzionali per le moto 
da turismo. Nel caso della C1 però si trattava di superfici frontali e laterali più ampie nonché di un baricentro alto del veicolo. 
Nella galleria del vento sono stati ottimizzati i flussi dell’aria e dell’acqua. Un risultato sono i supporti dei retrovisori e le guarnizioni ai tappetini in gomma. 

Nuova tecnologia

La Divisione Moto della BMW AG aveva avuto ottimi risultati con la F 650, anche durante la fase di progettazione con altri partner. Era logico mirare ad una cooperazione analoga anche per la C1. BMW ha scelto per la C1 un motore monocilindrico a quattro tempi della Bombardier-Rotax. Questo motore muove uno scooter e trasmette la sua potenza alla ruota posteriore attraverso un cambio CVT a cinghia, il cosiddetto Variomatik, e forma un gruppo unico con il braccio posteriore, il braccio di trasmissione abituale nel campo degli scooter. 

BMW aveva come obiettivo di rendere il motore più potente (per il maggior peso della C1 e la sezione frontale più grande dovuta al parabrezza) e di raggiungere emissioni più pulite. La testata, i cilindri ed i pistoni sono stati riprogettati dai tecnici della classe motori BMW. Anche gli elementi del carter sono stati ridisegnati. Invece della precedente testata a quattro valvole con un albero a camme in testa, la soluzione è un nuovo quattro valvole dohc, le cui valvole hanno un’angolazione più stretta ed un comando con punteria 
a bicchiere. La nuova forma della camera di combustione ha aumentato il rapporto di compressione a 13:1. Questi interventi hanno portato all’obiettivo definito dal progetto, cioè di raggiungere 11 kW (15 CV) a 9.250 giri/min. Ancora più impressionante 
è l’aumento della coppia a 12 Nm a 6.500 giri/min. 

Dato che questo motore era stato studiato per clienti che possono guidare una due ruote motorizzata anche con patente di guida 
per automobili, i progettisti del reparto motori BMW si sono mobilitati  per capire, assieme ai tecnici di Bombardier-Rotax, quale potenziale potesse offrire questo motore per una maggiore cilindrata e una maggiore potenza. Ne è risultato che questa base tecnica è valida per 176 cc e un rapporto di compres-sione di 11,5:1. Da qui si può ottenere una potenza massima di 13 kW (18 CV) erogata a 9.000 giri/min, e che fornisce alla C1 200 una velocità massima di 112 km/h.

Ma più importante della potenza massima è stato considerato l’aumento della coppia massima che in questo motore è di 17 Nm disponibili a 6.500 giri/min. La curva della coppia ha un andamento più piatto che non nel motore di 125 cc. Ne risulta un’accelerazione nettamente migliore che da 0 a 50 km/h arriva a 3,9 s.

I primi esemplari del motore della C1 aspiravano la miscela aria-benzina attraverso un tradizionale carburatore. Ben presto si è visto che le richieste in materia di emissioni pulite potevano 
essere soddisfatte soltanto con un catalizzatore regolato a tre vie. 
Però questo impone un sistema a iniezione. 

L’ufficio tecnico della Divisione Moto, preposto alla progettazione della potenza e dell’alimentazione, e l’ufficio della Divisione Auto, preposto all’elettronica, hanno messo a punto la gestione motore BMW dandole il nome BMS. Questa abbreviazione indica la gestione elettronica del motore con comando a mappatura per l’accensione, l’iniezione, la regolazione lambda e la gestione del minimo. La centralina elettronica è prodotta dalla Hella. 

Nel corso dei lavori è stata perfezionata anche la catena cinematica dello scooter. Infatti, la frizione centrifuga è stata irrobustita 
e la trasmissione a cinghia è stata dotata di un nuovo sistema 
di ventilazione. 

Lo scarico doveva essere adattato alle esigenze del catalizzatore regolato a tre punti. Inoltre doveva contribuire a ridurre sensibil-mente il limite di rumorosità al di sotto dei 80 dB ammessi per le motociclette. L’obiettivo erano 77 dB, che corrispondono in pratica ad un dimezzamento del rumore. Per poter ottenere questo perfezionamento ecologico si è dovuto ricorrere ad un silenziatore più pesante, ora di 7 kg.

Nuovi partner

Dopo anni di sviluppo del concetto nei reparti, prove di sicurezza, stile e progetto motociclette, nel 1996 era giunto il momento 
di pensare alla fase di preparazione per la produzione in serie della C1. L’interrogativo logico era: chi deve essere il partner che produrrà la C1? Alle domande dei giornalisti italiani su questo argomento, l’allora presidente del consiglio direttivo della BMW AG Bernd Pischetsrieder rispondeva: «La C1 verrà costruita in Italia. Stiamo ancora cercando un partner adatto». Seguiva l’offerta 
della Bertone S.p.A. alla Casa di Monaco. Nel dicembre 1996 si sono avuti i primi incontri. Il 4 settembre 1997 è stato firmato 
il contratto di cooperazione. 

Tutti i componenti, in parte premontati, vengono spediti 
a Grugliasco. L’assemblaggio riguarda prima il montaggio 
del gruppo motore al telaio, delle ruote, della forcella anteriore e 
di altri elementi. Segue, come nella costruzione delle automobili, 
il collegamento tra ciclistica e carrozzeria. Quando tutte le parti sono montate, la C1 passa al banco prova a rulli e viene poi preparata 
per la spedizione. Date le sue particolari dimensioni, per la C1/1 200 
viene utilizzata una nuova tecnologia di imballaggio con foglio termoretraibile che protegge le superfici verniciate. Su un autocarro vengono caricate 13 unità C1/C1 200 per essere trasportate 
in Germania, da dove le C1/C1 200, C1/C1 200 Family’s Friend e C1/C1 200 Executive sono inviate ai concessionari BMW in Europa.

4.  Il divertimento

Con la BMW C1 è nato un veicolo che dà una sfumatura diversa e nuova allo slogan BMW «piacere di guidare». 
Gli estimatori del marchio BMW apprezzano in particolare il modo 
di spiegamento della potenza, oltre che il design elegante e l’elevata sicurezza delle automobili e motociclette. Lo spiega-mento 
della potenza trova un’espressione specifica nel traffico stradale normale e non tanto nelle velocità esasperate. Anche il suono 
dei motori BMW fa parte del piacere di guidare. Tutte queste soddisfazioni, che un’automobile BMW può indubbiamente dare, sono difficilmente godibili se la 328i oppure la 740d sono intrappolate in un ingorgo in città oppure non trovano un parcheggio alla fine di un viaggio. 

Ma anche il motociclista in sella ad una BMW, che spesso riesce 
ad evitare gli ingorghi e trova facilmente dove parcheggiare la sua moto in città, non gode appieno del piacere di guidare nei centri urbani perché il giaccone, i pantaloni e il casco lo fanno sudare; così il motociclista giunto a destinazione deve innanzitutto togliersi 
gli indumenti e non sa dove lasciare il casco. 

Ecco come si esprime il particolare piacere di guidare 
una C1/C1 200 in città e negli agglomerati urbani. La C1/C1 200 
è maneggevole, richiede solo il posto di una moto, inoltre 
un ulteriore aspetto positivo è che non bisogna indossare l’abbigliamento da motociclista. Infatti, gli elementi di protezione sono integrati nella C1/1 200 stessa, come nelle automobili. 
La C1/C1 200 offre anche una protezione in caso di situazioni meteorologiche sfavorevoli. 
Se dietro la cellula di sicurezza della C1/C1 200 è sistemato 
un top case vi si possono riporre, ad esempio, acquisti non troppo ingombranti. Tutto questo ne rende piacevole la guida.

Mentre l’automobilista sta ancora cercando disperatamente un parcheggio, il guidatore della C1/C1 200 è già arrivato al bar. Il suo veicolo è posteggiato davanti alla porta, sia in un'area di parcheggio che sul marciapiede. Di solito è tollerato lasciare la due ruote 
sul marciapiede, premesso che sia parcheggiata in modo da non intralciare la circolazione dei pedoni. Chi agisce con buonsenso 
e con riguardo non avrà problemi con il codice della strada e le sue interpretazioni. 

D’altro canto non si deve rinunciare al piacere vero e proprio 
di guidare. Se è vero che la potenza e la coppia del motore non posizionano la C1 certamente tra i bolidi a due ruote, è anche vero che l’accelerazione e la velocità massima sono del tutto sufficienti per muoversi speditamente in città. In città è già un piacere poter guidare a 20 o a 50 all’ora. Con la C1 200 tale piacere 
à anche maggiore. Sulle strade provinciali e in autostrada 
la maggiore potenza della C1 200 può essere goduta meglio 
che non nell'intenso traffico cittadino.

Chi guida la C1 o la C1 200, non deve preoccuparsi di cambiare 
le marce, perché a questo provvede il cambio automatico, permettendo così al guidatore di godersi la cavalcata. Il design esclusivo della C1/C1 200 attira ovviamente l’attenzione. 
Chi apprezza farsi notare, con la C1/C1 200 sarà certamente ammirato. 

La C1 è un veicolo per tutte le età. Con i suoi 125 cc e 15 CV 
può essere guidata anche dai sedicenni. In Germania, come in Italia, occorre la patente di guida A. I meno giovani, che hanno conseguito la patente B prima del 1° aprile 1980, possono tranquillamente guidare la BMW C1 senza dover superare ulteriori esami. 
In altri Paesi valgono normative analoghe. Insomma, un piacere 
di guidare e divertimento per tutta la famiglia. 

Non dimentichiamo infine anche la piacevole sorpresa, nel momento in cui si va a fare benzina. I guidatori attenti potranno notare che non hanno consumato più di 2,9 l/100 km. Chi invece preferisce la guida più scattante vedrà che il consumo non è salito oltre i tre litri per 100 km . La più potente C1 200 ha un normale consumo di 3,2 l/100 km, in pratica supera raramente i 3,5 l/100 km. Tutto questo con la consapevolezza che i pochi gas di scarico emessi sono anche depurati al punto massimo oggi raggiungibile, questo grazie al catalizzatore regolato a tre vie.

5.  Le varianti

C1 rappresenta una nuova categoria di veicoli BMW, in cui vi è l'innovativa sintesi tra due ruote a motore e automobile. BMW C1/C1 200, senza ulteriore denominazione, sono le C1 che dispongono di tutto il necessario. Questi sono, dunque, i veicoli 
per quel tipo di clienti che desidera avvalersi dei vantaggi 
del concetto C1, senza dare importanza ad un impianto generale prestigioso. Le BMW C1/C1 200 sono, ovviamente, anche 
le versioni meno costose, si rivolgono sia ai giovani che 
ai noleggiatori degli aeroporti e delle grandi stazioni ferroviarie. 
In questa versione le C1/C1 200 sono in primo luogo «mezzi pratici». Essi vengono offerti nei colori rosso arancio con sella nera e giada con sella blu. Autorità e clienti importanti possono avere la C1/C1 200 con verniciatura in bianco, sulla quale potranno applicare simboli o scritte speciali. Di questa possibilità hanno già approfittato diversi enti di pubblica sicurezza in numerosi Länder della Germania, utilizzando la C1 come mezzo della polizia con verniciatura in verde e bianco. 

Le versioni BMW C1/C1 200 Family’s Friend si rivolgono – lo dice 
il nome stesso– ad un target specifico. Queste C1 possono adattarsi alle esigenze di tutta la famiglia. infatti vengono usate soprattutto 
a scopo privato, per cui hanno un’estetica adeguata: policroma, un po’ pop, per soddisfare anche i gusti più raffinati dei giovani della famiglia. Con la BMW C1/C1 200 Family’s Friend si va a fare la spesa o recarsi in palestra, ad un appuntamento o in ufficio. 
La Family’s Friend è sempre bicolore: rosso arancio oppure giallo Kalahari accostato al blu metallizzato, con soglie nel colore del veicolo. La C1 200 è verniciata in rosso e argento titano metallizzato e in giallo e argento titano metallizzato con rifiniture in grafite metallizzato. A questi accostamenti di colori viene accoppiata una sella gialla. Due elementi grafici di grandi dimensioni abbelliscono 
la carena anteriore laterale. Inoltre, fanno parte dell’equipaggiamento di serie della BMW C1/C1 200 Family’s Friend un capiente ripostiglio nella carena anteriore e un kit per il fissaggio di un ripostiglio dietro la cellula di sicurezza. 

La terza versione è sempre in colore grafite metallizzato, le soglie sono di colore bianco alluminio metallizzato e gli interni sono in grafitan metallizzato. Questa versione ha il nome di BMW C1/C1 200 Executive. Serve all’uomo o alla donna d’affari per andare in ufficio, porterà il manager alle riunioni e l’agente assicurativo dai suoi clienti. Le C1 Executive sono state viste anche nei parcheggi di teatri e musei. Il loro livello di allestimento comprende ripostiglio, porta-telefonino, faretto di lettura, kit per il fissaggio di un bauletto, reticella per bagaglio e mancorrente per bagagli. 

6.  La tecnica

Motore

Il cuore di un veicolo, in particolare quando è caratterizzato dallo scudetto bianco blu della BMW, è naturalmente il motore, anche se ha solo una cilindrata di 124,91 o di 176,22 cc. Nel capitolo 
 «Il concetto» è stato dettagliatamente illustrato perché, nel caso della C1, BMW si sia accontentata di una cilindrata così modesta. 

Il motore a quattro valvole della C1 è un monocilindrico a quattro tempi, raffreddato ad acqua e progettato ex novo da BMW sulla base di un motore della Bombardier-Rotax. A differenza di tutti 
gli altri motori nella categoria di 125 e 200 cc, questo motore monta di serie un catalizzatore di serie trivalente regolato e una motronic digitale. 
Il sistema di gestione del motore è stato appositamente studiato 
per motori monocilindrici ed è siglato BMS Compact 
(BMW Motor Steuerung). La microelettronica, sistemata nella cassetta molto compatta della centralina, regola il punto d’accensione e la quantità da iniettare ottimali per le varie fasi di funzionamento del motore. 

Il motore della C1 ha un elevato rapporto di compressione di 13:1. Ciò permette di raggiungere un notevole rendimento e con consumi contenuti (2,9 l/100 km a 90 km/h costanti). Il motore è progettato per consumare benzina Super senza piombo con 95 ottani e sviluppa la coppia massima di 12 Nm a 6.500 giri/min. 
La potenza massima di 11 kW (15 CV) é erogata a 9.250 giri/min. 
Di conseguenza la C1 può accelerare da 0 a 50 km/h in 5,9 s e raggiunge una velocità massima di 103 km/h.

Il motore della C1 200 ha un rapporto di compressione di 11,5:1 
e richiede anche supercarburante con 95 ottani, di cui consuma 
3,2 l/100 km viaggiando costantemente a 90 km/h. Anche questo motore raggiunge la sua coppia massima di 17 Nm a 6.500 giri/min. La potenza massima di 13 kW (18CV) viene erogata a 9.000 giri/min. La C1 200 accelera da 0 a 50 km/h in 3,9 s e raggiunge una velocità massima di 112 km/h.

Braccio di trasmissione

Il braccio di trasmissione unisce il motore e i gruppi secondari con 
il cambio automatico (trasmissione a cinghia), la frizione centrifuga, la riduzione finale e la trazione posteriore nonché il braccio posteriore. Il braccio di trasmissione (TSS) è un gruppo 
di trasmissione tipico per gli scooter ed assume anche funzioni ciclistiche. 

Cerchi e pneumatici

I due cerchi a tre razze in lega leggera sono gettati in conchiglia in contropressione. Il cerchio anteriore misura 3,5"      x13"      , pesa 4,8 kg 
e calza un pneumatico 120/70-R13. Il cerchio posteriore misura 3,5"      x12"      pesa soltanto 4,3 kg e monta un pneumatico 140/70-R12. 
I due cerchi a doppio hump «H2» sono adatti per pneumatici tubeless. Le contenute masse non sospese delle ruote contribuiscono alla notevole agilità della C1.

I freni anteriore e posteriore a disco sono azionati da due leve 
al manubrio. I ferodi in materiale organico privo di amianto. 

Un optional proposto da BMW per questo veicolo a motore è l'ABS. Con ciò, BMW continua anche per la C1/C1 200 quanto iniziato con le motociclette: raggiungere la massima sicurezza attiva sulle due ruote a motore. Chi viaggia in sella ad una motocicletta BMW conosce ormai da anni l’ABS, sia come allestimento di serie che come optional. Le motociclette BMW a due e quattro cilindri 
sono equipaggiate dell’ABS II. La sua caratteristica è la regolazione analogica della pressione mediante sistema a pistone tuffante (sistema plunger). 

Per la BMW C1/C1 200 serviva un ABS più leggero, dalle dimensioni più compatte, che consumasse meno energia elettrica 
e fosse producibile a costi inferiori. Insieme al fornitore di sistemi Bosch Braking Systems, BMW aveva progettato un ABS adatto 
alle due ruote più leggere per la nuova BMW F 650 GS. L’impianto pesa soltanto 2,1 kg ed è perfettamente indicato per il montaggio sulla C1/C1 200. 

Telaio e ciclistica

Il telaio, elemento centrale della ciclistica della C1/C1 200, è realizzato con la tecnologia dello space frame in alluminio. La sua struttura particolarmente resistente assicura le migliori premesse 
di rigidezza per il collegamento tra la ruota anteriore e posteriore. 

La ruota anteriore della C1/C1 200 è guidata da un Telelever rivisitato. Questo originale progetto di guida della ruota, usato 
in esclusiva da BMW, ha dato dal 1993 ad oggi ottimi risultati 
in oltre 200.000 moto BMW; è una soluzione caratteristica 
delle motociclette BMW. Era logico e coerente dotare anche la C1/C1 200 di un tale sistema. 

Il telelever permette di separare la guida della ruota dalla funzione 
di molleggio. Questa soluzione porta ad ottime qualità stradali accompagnate da un eccellente comfort. Evita inoltre il beccheggio della ciclistica anteriore in frenata, ha dunque un effetto anti-dive.

La ruota posteriore è guidata dal braccio di trasmissione alloggiato nel telaio con disaccoppiamento antivibrazioni. Due unità ammortizzanti provvedono ad un efficiente molleggio. 

Il telaio posteriore è avvitato al telaio principale. Su di esso 
è montato il sedile del passeggero oppure il portapacchi. 

Carrozzeria

La linea della C1/C1 200 è caratterizzata esteticamente dal telaio 
di sicurezza e dal parafango anteriore, capace di dare alle gambe un’ottima protezione contro le intemperie. Nella parte anteriore è integrato un parabrezza stratificato che si sviluppa fin sopra la testa del conducente. Al parabrezza segue, senza soluzione di continuità, un tettuccio trasparente. Insieme al passaruota anteriore e alla carenatura laterale si ha così un'impressionante protezione contro il vento e le intemperie. Il guidatore così è coperto nella parte inferiore nonché a livello del busto e della testa. Malgrado ciò non deve rinunciare al piacere di viaggiare su un veicolo aperto, dove può godersi quell’aria che tanto si apprezza nella guida all'aria aperta. 

Invece è scarsa la protezione contro i fenomeni atmosferici laterali. Quando il vento dovesse ad esempio battere la pioggia da sinistra 
o destra contro la C1/C1 200, non potrà evitare di bagnarsi le maniche. 

La visibilità anteriore, attraverso il parabrezza, è sempre assicurata, grazie al comando automatico del tergicristallo e lavavetro. 
Il tergicristallo a pantografo ha funzionamento intervallato e continuo. Quando il veicolo è fermo, il tergicristallo scatta automaticamente alla tergitura intervallata. Due specchietti retrovisori facilitano la visibilità posteriore. 

Il passaruota anteriore è costruito in poliuretano altamente flessibile, mentre le altre parti verniciate sono in ABS (acrilonitrilebutadienestirene). Le parti di carenatura non verniciate sono in polipropilene. 

Il bocchettone di rifornimento del carburante si trova sotto la sella del pilota dotata di serratura. La vaschetta dell’acqua per il lavavetro la si può estrarre sfilando il pannello del gruppo ottico. 

Il telaietto posteriore della C1/C1 200 è studiato per diverse 
funzioni. Nella versione base è dotato di occhielli di ancoraggio 
per il fissaggio di oggetti poco ingombranti. Un sistema portatutto consente di montare addirittura un bauletto oppure il sellino per 
il passeggero (vedere il capitolo «Gli accessori»).

Posto guida

Il guidatore ha un’ottima visibilità della plancia contenente lo strumento combinato. Questo è completo di tachimetro elettronico, indicatore a cristalli liquidi commutabile (orologio, conta-km totale e parziale), spia per cinture di sicurezza, indicatore livello carburante 
(a partire da 2,5 l si accende la spia di riserva), spie dei lampeg-giatori sinistro e destro, pressione olio, temperatura motore e abbaglianti nonché un doppio controllo dell’ABS, quando la 
C1/C1 200 è dotata del sistema antibloccaggio ruote. 

La parte destra del manubrio comprende la manopola dell’acceleratore, il freno anteriore, lo starter, lo spegnimento d’emergenza, il comando del tergicristallo per funzionamento intervallato o continuo nonché il comando del tergilavavetro. 

La parte sinistra del manubrio comprende la leva del freno posteriore, il comando dei lampeggiatori (sinistra/destra/richiamo), l’avvisatore acustico, l’avvisatore ottico nonché l’interruttore 
per l’abbagliante.

La serratura di accensione e l’interruttore luci sono integrati 
nella plancia.

Sotto la testa dello sterzo la C1/C1 200 ha due soluzioni originali, sconosciute su altre due ruote. La manopola permette di aprire con un unico comando entrambe le fibbie delle cinture. 
Una soluzione che non garantisce soltanto il comfort, ma anche la sicurezza. 

Inoltre, con due apposite leve è possibile comandare il cavalletto senza che il conducente debba scendere dal veicolo. 

Impianto elettrico

Un alternatore di 400 W fornisce l’energia elettrica della C1/C1 200. L’energia è accumulata in una batteria di 14 Ah. Nel caso la tensione di bordo scendesse al di sotto dei 12 V, la gestione della carica della  batteria, integrata nel BMS, aumenta di circa 200 giri/min 
il numero di giri del minimo per sopperire alla carenza di elettricità.

L’avviamento del motore della C1/C1 200 è assicurato da un motorino a magnete permanente di 600 W. 

La luce abbagliante ed anabbagliante è erogata da una lampada H4 sistemata sotto un vetro trasparente con riflettore a forma libera. 
La scatola è costruita in poliammide con proiettore applicato a spruzzatura catodica, mentre il vetro diffusore è in policarbonato. 
La profondità luminosa può essere regolata con un comando 
a vite. 

7.  La sicurezza 

L’originalità della C1/C1 200 un veicolo che si posiziona fra la moto e l’auto, è in primo luogo il frutto del suo inedito concetto 
di sicurezza. Era stato formulato all’inizio del Progetto C1 (vedere il capitolo «Lo sviluppo») ed ha raggiunto tutti gli obiettivi definiti fino alla produzione in serie. In Germania, questa convincente formula 
di sicurezza ha ottenuto, già nel 1998, l’esonero dall’obbligo 
di indossare il casco, analogamente a quanto avviene in Spagna, 
la Francia, l’Italia, l’Austria, il Portogallo, la Grecia, la Svizzera, 
la Turchia e l’Olanda.

Il concetto di sicurezza della C1/C1 200 comprende cinque componenti fondamentali:

– l’elemento deformabile in caso d’urto, disposto sopra 
   la ruota anteriore
– il telelever BMW, che contribuisce all'assorbimento dell' energia
– il telaio principale a forma di cellula di sicurezza per il conducente
– la sella speciale con poggiatesta
– due cinture di sicurezza

Elemento deformabile

È disposto sotto il pararuota anteriore ed è realizzato in polipropilene espanso. Questo elemento è fissato al telaio in modo tale da orientare l’energia dell'impatto verso il baricentro del veicolo. Si può così evitare il ribaltamento in avanti. Se la C1/C1 200 dovesse urtare un’automobile, una parte dell’energia derivante porterebbe 
alla deformazione del telaio. Il conducente allacciato alla cellula 
di sicurezza ha così una buona probabilità di riportare ferite relativamente lievi.

Telelever

Questo sistema di guida della ruota anteriore assicura alla 
C1/C1 200 straordinarie qualità stradali e quindi ulteriore sicurezza attiva. Il telelever svolge una funzione importante anche nella sicurezza passiva. I foderi hanno un punto di rottura obbligato. 
Il longherone è fissato al telaio in modo da avere , in caso d’urto, una ripartizione delle forze e un movimento nel telaio principale esattamente predefiniti. Infine, il Telelever sopprime, tramite l’effettoanti-dive, la tendenza a cappottare.

Cellula di sicurezza

Il telaio della C1/C1 200 funge anche come cellula di sicurezza. È costruito con profilati estrusi in alluminio. La cornice del tetto, con effetto roll bar, è collegata al telaio principale tramite collegamento a serraggio. Le staffe di protezione laterali sono imbullonate al telaio principale. Se la C1 dovesse cadere, due elementi deformabili intercambiabili assicurano una distanza di sicurezza di 70 mm 
fra testa e spalle e la strada.

Nella zona dei piedi sono saldate le robuste piastre di ritegno per il rivestimento laterale che hanno un effetto protettivo per le gambe anche in caso di urto laterale. Le parti interne del padiglione del tetto e del rivestimento del manubrio sono imbottite con materiali espansi rigidi per ridurre il rischio di trauma.

Sella speciale

La sella speciale della C1/C1 200 di profilo ergonomico
e molto confortevole, è a forma conca. La seduta 
è estremamente morbida, come è d'obbligo per una sella. 
Nella parte anteriore ha, invece, un’imbottitura in espanso ad assorbimento d’energia. Il suo profilo e la durezza contribuiscono ad evitare che, in caso di urto frontale, il conducente scivoli sotto la cintura addominale (effetto submarining).

La posizione seduta sicura è facilitata dal poggiatesta che, insieme allo schienale, evita eccessivo stress della nuca in caso di urto frontale o di tamponamento.

Cinture di sicurezza

Tra i componenti poco usuali su una due ruote a motore vi sono, in particolare, le due cinture di sicurezza della C1/C1 200. Il sistema di ritenzione è costituito da una cintura automatica a tre punti sul lato sinistro nonché una automatica a due punti sul lato destro. Le due cinture si indossano incrociate, in modo da evitare la laterorotazione del conducente. Le due fibbie sono facilmente raggiungibili sui due lati della sella. Per aprire le due cinture contemporaneamente 
con massima comodità, si può usare il comando di sbloccaggio posto al centro del manubrio.

Dato che il concetto di sicurezza della C1/C1 200 resterebbe inefficace se il conducente non allacciasse le cinture, è stato integrato un dispositivo antiavviamento che inibisce l'accensione 
del motore e si sblocca solo con entrambe le cinture allacciate. Questo sistema consente la messa in moto da fermo anche a cinture slacciate, ma impedisce al motore di raggiungere il regime 
di giri necessario per partire.
8.  Gli accessori

Nonostante la maggiore versatilità d’uso della BMW C1/C1 200 Family’s Friend e della BMW C1/C1 200 Executive, dovuto ai livelli 
di allestimento più prestigiosi, è sempre possibile aumentare il piacere di guidare una C1/C1 200 con accessori personalizzati. 

Trasportare meglio

Se la C1, indipendentemente dal livello di allestimento scelto, viene usata per fare la spesa al supermercato o per trasportare casse 
di bibite, è raccomandabile montare un top case di 70 litri dietro 
la cellula di sicurezza. 

In alternativa al topcase è possibile montare un portapacchi che, 
ad esempio, permette di ancorare la valigetta in alluminio C1 che 
il manager o l’agente assicuratore portano in ufficio. 

Maggiori possibilità di riporre minuteria e oggetti vari sulla sua C1 
 (il mazzo di chiavi piuttosto che l'accendino, una piccola borsa o la mappa della città), sono offerte dai pozzetti nella carena anteriore o nella plancia, nonché nelle reticelle a livello delle gambe. Il pozzetto più grande è molto adatto per ospitare walkman o discman. 

Sentire meglio

Vale la pena portare sulla C1/C1 200 apparecchi di questo tipo, quando è stato ordinato il sistema fun audio. Il suono viene emesso da due altoparlanti con una membrana in alluminio di 100 mm, disposti a livello della testa. 

Meglio tacere 

L’uomo moderno che viaggia non vuole soltanto ascoltare la musica, ma di solito ha anche il cellulare. Dove lasciarlo? E’ semplice: 
la C1/C1 200 ha un porta-cellulare adatto a tutti i telefonini oggi 
in commercio. 

Informarsi meglio

Chi desidera avere maggiori informazioni durante o dopo un viaggio userà il computer di bordo. Permette di richiamare diverse funzioni: ora, km percorsi, velocità media. Il computer di bordo funge anche da cronometro e da sveglia. 

Leggere meglio

Anche il faretto di lettura integrato nel padiglione non servirà tanto durante la marcia, quanto piuttosto per cercare una strada sulla mappa della città, specialmente quando fa buio. 

Proteggere meglio

Il pacchetto di sicurezza della C1/C1 200, già molto completo, può essere ulteriormente ampliato con il lampeggio d’emergenza e l’antifurto. 

Riscaldare meglio

Questo pacchetto comprende il riscaldamento della sella e delle manopole. Così si possono riscaldare, a scelta, le manopole e 
la sella oppure soltanto le manopole. 

Raffreddare meglio

E’ prevista anche la situazione contraria. Quando dovesse, soggettivamente, mancare aria fresca nella cellula di sicurezza 
dietro il parabrezza e sotto il padiglione, allora si sceglierà l'hardtop. Il tettuccio può essere sollevato o rimosso completamente. 

9.  Linea moda

BMW propone una linea speciale C1, che aumenta sicuramente 
il piacere di guidare e migliora la protezione contro le intemperie. 
La linea moda C1 ha un taglio generoso ed offre massima libertà 
di movimento. Infatti, le giacche C1 hanno un taglio che evita che 
le cinture di sicurezza passino sui taschini, per cui il guidatore potrà accedervisenza problemi. 

Il due pezzi antipioggia in nylon nero è idrorepellente e ha strisce riflettenti. Le ghette servono per proteggere contro l’umidità e 
lo sporco. I guanti e il berretto proteggono il guidatore della C1 contro il vento nelle giornate meno belle. Le giacche e i gilet sono disegnati in materiale pregiato e portano soluzioni veramente interessanti. Infilando per esempio il braccio nella manica a pollice divaricato, il polsino si trasforma in una manopola. La giacca corta è costituita di un materiale che ha i vantaggi di un condizionatore: accumula il calore ceduto dal corpo e lo cede successivamente a richiesta. 

Gli occhiali C1 a lenti intercambiabili hanno tutte le premesse per diventare un oggetto-culto. A seconda della situazione il guidatore sceglie le lenti scure o quelle arancioni. 

Tutti i modelli della linea moda per la C1 sono naturalmente tra loro abbinabili, perché la collezione è attraversata da un filo rosso conduttore comune. Dappertutto si ritrova la scritta rossa C1, come nel nastrino nello spacco laterale di una shirt, nella chiusura a zip o a velcro, oppure ancora nei bordi interni rossi della giacca.

10.  Dati tecnici 
Dati tecnici BMW C1



C1
C1 200



Motore






Cilindrata
cm3
125
176



Alesaggio
mm
56,4 x 50
62,0x58,4



Potenza
kW/CV
11/15
13/18



a
giri/min
9250
9000



Coppia
Nm
12
17



a
giri/min
6500
6500



Raffreddamento

acqua




N° cilindri

uno, 4 tempi,
cat. regolato




Compressione/carburante

13,0 : 1 
Super senza piombo, 95 ROZ
11,5 : 1 
Super senza piombo, 95 ROZ



Comando valvole/accelerazione

DOHC




N° valvole per cilindro

4




Aspirazione/scarico Ø
mm
21,2/19,0




Carburazione

BMS




Numero/portata Ø
mm
1/28




Service Intervall
km
7.500




Impianto elettrico






Accensione

BMS




Alternatore
W
400




Batteria
V/Ah
12/14




Proiettore (H4)
W
60/55




Motorino di avviamento
kW
0,6




Trasmissione forza, cambio






Cambio

Automatico




Trasmissione secondaria

A cinghia




Trasmissione posteriore

Ingranaggi cilindrici a denti diritti a due fasi




Ciclistica






Telaio

Alu-Space-Frame




Ammortizzazione
anteriore
Telelever





posteriore
Forcellone (TSS)




Escursione ant./post.
mm
75/85




Incidenza
mm
113




Passo
mm
1488




Freni







anteriore a disco
mm
Ø 220





posteriore a disco
mm
Ø 220





Optional

ABS




Ruote
anteriore
3,5 J x 13





posteriore
3,5 J x 12




Pneumatici
anteriore
120/70 – 13





posteriore
140/70 – 12




Dimensioni e pesi






Lunghezza
mm
2.075




Larghezza (senza retrovisori)
mm
850




Larghezza (con retrovisori)
mm
1026




Altezza
mm
1766




Altezza sella
mm
701




Altezza da terra
mm
180




Peso a vuoto
kg
185




Peso complessivo ammesso
kg
360




Capacità serbatoio
litri
9,7




Dati in ordine di marcia






Consumo carburante 90 km/h
litri/100 km
2,9
3,2



Autonomia teoretica
km
>250




Accelerazione 0 – 50 km/h
s
5,9
3,9



Velocità massima
km/h
103
112



Emissione di CO2
        g/km
64
66



Carico utile






Sedile passeggero
kg
85




Portabagagli
kg
30




Topcase
kg
20




Valigetta
kg
5




Elementi di sicurezza






Elemento frontale deformabile 





Telaio tetto





Sedile speciale




Poggiatesta




2 cinture di sicurezza (3 punti e 2 punti)
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