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1.
2002 年モデル 
BMWのニューモデルと特徴の概要。
新型単気筒F 650 CS 
新型 R 1150 RS スポーツ ツアラー.
BMW モーターサイクル2001 年モデル：
かつてないほどの成功、より新しいモデル、
そして今までにない最も若いモデル レンジ。
ミュンヘン。 BMW モーターサイクルは、過去 78 年間の歴史でも前例のない程の成功を収めることができました。顧客引渡し台数が 7 万 4,614 台に達成し、BMW Motorrad部門は2000 年にその 8 年連続の記録を打ち立てました。
BMW モーターサイクル部門は、この 1 年でかつてないほど多くのニュー モデルを発売しました。R 1150 R、R 1150 RT およびK 1200 RS は 2001 年の 3 月に発表されました。いま、2002 年モデルに移行するにあたって、BMW は実に素晴らしいニュー モデル 、単気筒のF 650 CSとニュー R 1150 RS スポーツ ツアラーを発表します。
これほど幅広く、若々しさにあふれる BMW のモデル レンジはいままでなかった、と言ったほうが妥当でしょう。R 1100 RS から受け継いだニュー R 1150 RS の登場に加え、1997 年の秋に発売された R 1200 Cは、いまや登場以来 4 年目を迎えて BMW の「シニア」モデルになっています。
BMW ニュー F 650 CS: 
全天候対応のデザイン、カラーまたはテクニカル コンセプト – すべてにおいて卓越したモーターサイクル
BMW は2000 年の春に、F シリーズ最初の後継モデルF 650 GS を発表しました。すべてが新しいこのファンデューロは、高いレベルの快適性、長距離ツアーで同乗者があるときのライディングに要求されるすべての品質、軽いオフロードでのライディング条件に要求される品質を備え、一般公道でのすぐれた操縦性をも合わせ持っています。
デジタル モーター エレクトロニクスとクローズドループ式触媒コンバーターを装備した世界初の単気筒で、さらに BMW のすべてのモーターサイクル同様にオプションとして ABS が装備されたこのF 650 GS が市場で大いなる成功を収め、ベルリンの BMW モーターサイクル工場における F 650 GS と F 650 GS Dakar の生産が 2001 年 の夏までに30,000 台を越えるというのは驚くことではありません。
BMW は2001 年の 9 月に、単気筒 シリーズの第 2 番目の後継モデル － ニュー F 650 CSをフランクフルト モーター ショーとミラノ ショーにて発表します。F 650 ファンデューロとは、実質的に一般公道で安定するようにランニング ギヤだけが改良された先行モデル － F 650 STと比較すると、F 650 CS はデザインと製品の構成要素という点において、このセグメントへの例外的な新参入として突出した要素をもつ、全く新しいモーターサイクルです。それゆえ、意図するところはF 650 CS で新規のユーザーとターゲット グループにアピールすることにもあります。その外観だけをとってもフレッシュで、鋭敏で、自由という、その独自のキャラクターとパワフルな個性を裏づけています。 

楽しさいっぱいのシティ バイクで軽快なライディング
F 650 CS が得意とするのは一般道です。理想的なシティ バイクとして、F 650 CS は街中でのライディング、通勤や通学、あるいは浮き浮きとした気分で広い通りを駆けぬけるのに理想的なモーターサイクルと言えます。
セントラル フェアリング内に新しい収納スペースを設けるというコンセプトは、ライダーが日常生活に必要とする細々とした物すべてを収納するのに大変役に立ちます。低いシート高はちょうど 780 mm で、オプションとしてはさらに低い 750 mm シートがあり、小柄なライダーにもF 650 CS は理想的なモーターサイクルです。そのうえ、軽やかな吹け上がりの高トルクで経済的なパワー ユニットとすぐれたハンドリングが相まって、F 650 CS はカントリー ロードでも素晴らしいスポーツ性を発揮します。タイトなコーナーでさえ真のパフォーマーであり続け、どこに行っても最高の駆けぬける歓びを提供します。
新しい収納スペース コンセプトだけではなく、オプション装備として洗練されたソフトバッグのラゲッジ システムが用意されています。
F 650 CS では、意図的に BMW モーターサイクルの典型的特徴であるツアー ケースなしで済ませる新しい方法を採用しています。 
クローズドループ式触媒コンバーター付き高回転型エンジン
単気筒パワー ユニットと5 速ギヤボックスは、どちらも F 650 GS から受け継いたものです。全ての BMW モーターサイクル同様に、F 650 CS もデジタル モーター エレクトロニクスとクローズドループ式触媒コンバーターを装備しています。水冷式 4 バルブ パワー ユニットは特にその吹け上がりの反応および特性、バランスのよいパワー カーブ、細部の改良によるスムースで洗練された走りにおいて群を抜いています。 

エアボックスと新型エグゾースト システムの改良とシリンダー充填サイクルを見直したことにより、性能データにわずかの変更がありました。最高出力37 kW（50 bhp）/ 6,800 rpm（F 650 GS は 6,500 rpm）を発生、最大トルクは 60 Nm /5,500 rpmから 62 Nm （46 lb-ft）/6,000 rpmに増大しています。 

3,500 から 7,000 rpm の回転域で 50 Nm（37 lb-ft）以上のトルクが安定して得られます。ECE 仕様では、F 650 CS にもマルチ レベルのモーターサイクル ライセンスに要求される 25 kW （34 bhp）バージョンを用意しています。 

エンジン オイル リザーバーをフレームに内蔵
ライダーの正面に収納スペースを確保するために、新しいマシンを担当したエンジニアとデザイナーは、必要なスペースをどこに確保するかという課題にチャレンジしなければなりませんでした。これを実現するため、彼らは F 650 の第1世代にすでに導入された原理を発展させました。分離型オイル リザーバーのかわりにモーターサイクルのフレームをエンジン オイル リサーバーとして使用したのです。したがって、ブリッジ タイプ フレームの 2 つのアッパー アームは、それぞれの下部で結合され、エンジン オイルのために2.5 リッターの場所が確保されました。
真のアイ キャッチャーとしての新型エグゾースト システム。


新型エグゾースト システムは、その構造およびデザインが全く新しくなり、真のアイキャッチャーであります。クローズドループ式三元触媒コンバーターとラムダ センサーは高品質のポリッシュド スチール製サイレンサーに組み込まれています。これによりプリ マフラーが不必要となり、デザイナーはエグゾースト マニフォールドのラインと輪郭をマフラー末端まで滑らかに造形することができました。ツーピースのエグゾースト パイプ カバーは艶消し処理されており、サイレンサーそれ自体の光沢ある表面から魅力的に際立っています。
モーターサイクルの構造における世界初の偉業
コグド ベルト式ドライブ ベルトを装備したシングル スイング アーム。
F 650 CS の最も顕著な 2 つの新しい技術は、右側からリア ホイールを見たときにすぐに目に付きます。シングル スイング アームとコグド ベルト式ドライブ ベルトがそれで、そのコンビネーションはモーターサイクルの構造ではかつてないものです。
このコグド ベルト ドライブの発売により、BMW はモーターサイクルのリヤ ホィール駆動技術の 78 年におよぶ歴史に新しいページを開きました。1923 年から1993 年の 70 年間は、BMW のモーターサイクルは全て BMW の特徴的なシャフト ドライブを採用していました。全ての BMW の 2 気筒または 4 気筒モデルに装備されている、いまだに最もサービスに優しい、そして最も長く続いている駆動技術です。 

1993 年の秋にニュー F 650 単気筒を発表した際、BMW は初めてチェーン ドライブを採用、2000 年の春に発売された後継モデルである F 650 GS にも採用されました。 

コグド ベルト ドライブ：静か、クリーン、サービスし易く、長持ち。
コグド ベルト ドライブはF 650 CS のような一般道のみでの使用を意図したモーターサイクルには最適な選択です。駆動系は静かで、油を差す必要はなく、クリーンでサービスし易く、チェーンの 2 倍は長持ちします。F 650 CS のコグド ベルト式ドライブ ベルトは幅が 26 mm（1.02 インチ）、特別なパーティション（11 mm/0.43 インチ） を特徴とする特殊な表面構造をもっています。 リア ホイールのベルト ドライブ スプロケットは冷間鋳造による精密なメタル プレート ユニットでステンレススチール製です。ギヤボックスから導かれるギヤは特別強力な焼結メタル製です。
シングル－スイング アームは 
BMW の革新的ホイール ガイダンス システムの伝統を継承
シングル スイング アームのF 650 CSを発表しても、BMW は革新的ホイール ガイダンス システムの分野における伝統を継承しています。リア ホイールのシングル スイング アーム（BMW モノレバー）は、1980 年に R 80 G/S で発表されました。1987 年にR 100 GS は続いてダブル スイング アームを装備し、その後 K／R シリーズの全モデルにBMW パラレバーは着実に受け継がれてきました（モノレバーを装備した R 1200 C は除く）。1993 年に R 1100 RS を発表して、BMW は現在では全ての K / R  シリーズ モデルに装備されている独自のフロント ホイール ガイダンス システムである BMW テレレバーを発表しました。 
F 650 CS の優美にデザインされたシングル スイング アームはアルミ製で、市場のこのセグメントでは非常にユニークです。高レベルのねじり剛性によりランニング ギヤの安定性に貢献し、それゆえにモーターサイクルの俊敏さと精確な走行特性を強化するのに役立っています。 
F 650 CS は、F 650 GS と同様に効果的なスプリング特性を確実にするキネマティック ピボット付きセントラル スプリング ストラットを装備しています。実際のプログレッション カーブと120 mm（4.72 インチ）のスプリング ストロークの設定は、スプリング ストラットの調整の必要も見直す必要もありませんでした。

F 650 CS は、また F 650 GS のように長方形のスチール製ボックス断面を持つブリッジ フレーム式バックボーンを装備して登場します。このフレームはエンジン オイル リザーバーとしても機能し、これらのスチール形状は通常よりも大きな断面を持ち、高レベルな剛性も確保しています。サイドのパネルは見栄えがよいという点だけではなく、エンジン オイルからの熱からライダーの足を護ります。 

フロント ホイール ガイダンスはF 650 GS と同様にテレスコピック フォークを採用していますが、その違いは 125 mm（4.92 インチ）というより短いスプリング ストロークと一般公道走行のための特別な設定にあります。
エレガントなアルミ鋳造 ホイール。
エレガントなシルバーの 17 インチ  3 スポークのアルミ鋳造ホイールも新採用です。リヤ ホイールの特別な特徴はハブからリムにかけてのその「カーブした」デザインにあり、右側のブレーキとコグド ベルト スプロケットを取り入れた結果によるものです。
F 650 GS と同様に、F 650 CS もフロントにシングル ディスク ブレーキ（径 300 mm／11.81 インチ）を装備し、2 ピストンのフローティング キャリパーと焼結メタル ブレーキ パッドを装備しています。リヤ ホイール ブレーキもまたシングル フローティング キャリパー付きシングル ディスク（径 240 mm／9.45インチ）です。
すべての BMW モーターサイクルと同様の ABS オプション。
言うまでもなくF 650 CS もオプションとして、特に BMW の単気筒モデル シリーズ用に開発されたアンチロック ブレーキABSを用意しており、ユーザーには大変好評です。現在までのところ、全F 650 GS 購入者のうち 55 パーセント以上が、モデル レンジ全体で ABS が手に入る唯一のモーターサイクル メーカーとして BMW が提供するこの安全テクノロジーを選択しています。
塗装、シートおよびサイド カバーのための広範囲なカラー レンジによる
受注生産
F 650 CS にはアズ－ル ブルー メタリック、ゴールデン オレンジ メタリックそれにベルガ ブルーの魅力的な 3 種類のカラーが用意されています。シートはダーク ブルーかセピアですが、セントラル フェアリングの交換可能なサイド カバーはホワイト アルミまたはゴールデン オレンジになります。この幅広さはユーザーに価値ある選択の自由を提供しています。
楕円テクノロジーの新しいデュアル ヘッドライト。
グレーがかったブルーの色調で、広い視野のウインドシールド、半透明のウインドシールド サポートと低位置にデュアル ヘッドライトを装備し、まるでカモのようにも見えるF 650 CS は、フロントから一目でまったく新しい顔を持っていることがわかります。楕円テクノロジーのロー ビーム ヘッドライトは明るく、フリー フォーム テクノロジーによるハイビームが道路前方を広範囲に照らします。スモール パーキング ライトは、2個のヘッドライトのちょうど真中下部に取り付けられています。
F 650 GSの特徴と基本デザインを継承したメーター クラスターは、コック ピットに組み込まれています。スピード メーターとタコ メーターはモダンな腕時計を思わせる新しいグラフィック表示で、この卓越したマシンの革新的なスタイルを際立たせています。
シルバー仕上げのハンドルバーは、幅が 745 mm（29.33 インチ）あり、バックミラーとハンドルバーの調節は F 650 GSと同様です。F 650 GS と同じく容量 15 リッター（3.3 Imp ガロン）ある F 650 CS の燃料タンクは低い重心と最適なハンドリングのためにシート下の三角形のフレームに組み込まれています。その結果、タンク フィラ パイプがシートの右側に配置されています。F 650 CS には2種類のシート高を採用しています。780 mm／30.7 インチ（標準） または 750 mm／29.5 インチ（オプション）です。半透明のラゲッジ ラックは最大積荷が 5 kg のアルミ製でパッセンジャー用の2 つのグラブ ハンドルに取り付けられます。
革新的収納スペース コンセプトのセントラル フェアリング。
視覚的にF 650 CS の最も目を引く特徴は、タンクまたはタンク フェアリングに取って替わったセントラル フェアリングです。F 650 GS と同様に燃料タンクはシート下に配置されているので、エンジン オイルはオイル タンクではなくフレーム内を循環します。この方法で得られたスペースはエア ボックス上のセントラル フェアリング内の、革新的な収納ボックスに利用され、両サイドの半透明の固定用レールが特徴となり、すべての細々としたものを収納できる容量があります。
ソフトバッグからヘルメット固定スパイダー
そしてオーディオ システムまで。
特殊な防水生地で出来たソフトバッグと簡単に取り外し可能な固定ストラップが、レールに取り付けられて収納ボックスに用意されており、ライダーの財布、携帯電話、キーまたはサングラスのような日用品のため安全なスペースを提供しています。ストラップの1 本を使用して、ライダーはまたソフトバッグを肩にかけて持ち運ぶことが可能です。そして容量約 12 リッターの標準ソフトバッグの代わりに、オプションのフロントバッグも入手できます。
プラスチックのハードケース（容量約 10 リッター）は収納コンパートメントとレールにフィットし、取り外した際はキャリング ハンドルで簡単に持ち運べます。ヘルメットとメタル インサートの付いた3 本のフレキシブルなプラスチック アームで出来ているバゲッジ スパイダーと固定用のロック機構、そしてヘルメットやその他の荷物を収納コンパートメント内へ確保します。ハードケースのデザインに基づいて、2 つの耐候性アクティブ  スピーカーと車速応動式音量調節機能を持つステレオ アンプ付きオーディオ システムもあります。オーディオ システムの音源は CD、カセットまたは MD プレーヤーです。
ラゲッジ ラックとパッセンジャー シートにもソフトバッグ。
容量 27 リッターまでの強い防水ナイロンのソフトバッグは、ずり落ちることなくラゲッジ ラックに手早くそして便利にフィットし、バックパックとしても使用可能です。容量が約 35 リッターのソフトバッグは、パッセンジャー シートにフィットして、必要ならばパッセンジャー ラックのソフトバッグに繋げて、大きなバックパックを形成することが可能です。
特別装備品とオプション装備品。
受注生産はF 650 CS の重要な特徴です。カラーの選択は別として、BMW 正規ディーラーで用意している広範囲のオプション装備品と特別装備品は、さらなる選択の自由が提供されています。その他のアイテムとしては、 F 650 CS はオプションのABS 、ヒーター付きハンドル、エンジン出力を減らした 25 kW（34 bhp）仕様、高さ 750 mm または 29.5 インチの低いシートおよびハザード フラッシャーがあります。

収納スペースおよびすでに述べたラゲッジ システムは別として、F 650 CS の特別装備品には GRP エンジン スポイラー、クローム トリム パッケージ、オンボード コンピューター、補助電源ソケット、盗難防止警告システム、組立て分解作業用の専用スタンド、およびモーターサイクル カバーなどがあります。
650 CS に完全にマッチ：
CS ライダー エクィップメントの革新的レンジ。
成功した作動原理のオールラウンドなシステムを適用して、メーカーはすべてを一つの供給源から提供すべく、BMW Motorrad 部門はF 650 CS のために専用のライダー ウェアと装備品のコレクションを開発しました。このニュー マシンにデザインを調和させたこれらのアイテムは、F 650 CS が発売されると同時に入手可能です。革新的で、独自の機能をもつ個性的なシートとデザインは、都市生活にぴったりと調和し、流行を追うモーターサイクリストやブランド志向の女性ライダー、マシンに乗るだけではなく、便利に快適な街での買い物をするのにも、かれらが必要とするものを提供しています。ケブラー製の特別な強化ハイテク素材による初めてのモーターサイクル スーツも発売になります。スニーカー、グローブおよび T シャツ、ハンカチ、キャップまたはサングラス等のアクセサリーも用意されます。 

F 650 GS Dakar にもオプションとして ABS を装備
2002 年モデルがスタートするにあたって、F 650 GS Dakar もアンチロック ブレーキABSをオプションで入手可能です。そしてF 650 GS のようにアンチロック システムはライダーが望まないときはその使用を止めることができます。カラーの点では、F 650 GS Dakar は現在デザート／オーラ ホワイトのみが入手できます。

ニュー R 1150 RS：
よりダイナミックで俊敏、
そのうえ快適で安全なスポーツ ツアラー。
1993 年の春、BMW モーターサイクルの70 年の歴史において、新時代の到来を告げました。2 気筒 4 バルブのパワー ユニットと BMW テレレバー フロント ホイール ガイダンス テクノロジーを特徴とするR 1100 RS によって、まったく新しいボクサー世代の最初のモデルが登場したのです。2002 年モデルがスタートする現在、BMW のモーターサイクルの最新レンジにおける「シニア」モデルであるスポーツ ツアラーは、ニュー R 1150 RS に取って代わられます。
R 1150 GS 、R 1150 R およびR 1150 RT と同様に、R 1150 RS にもクローズドループ式触媒コンバーターと 6 速ギヤボックスを備え、排気量を増大したパワフルなエンジンを搭載して登場します。パワーアップと性能向上に合わせてブレーキもグレードアップされ、ニュー R 1150 RS はフロントに BMW の新型 EVO ブレーキを、またオプションとしてBMW インテグラル ABS （マシンのスポーティな特性を反映してパーシャーリー インテグラル タイプ）を装備して登場します。新しい装備には新型ホイールや大型化されたウインドシールドも含まれます。全体として、ニュー R 1150 RS は、よりダイナミックで俊敏となり、従来よりさらに快適で安全な、まさに理想的なスポーツ ツアラーに仕上がっています。 

エンジン排気量を増大し、パワーとトルクがアップ。
エンジンとその真下にあるサイレンサーは、R 1150 RT からそのまま受け継がれ、パフォーマンス データもすべて同じです。

最高出力は先行モデルの 66 kW （90 bhp）/7,250 rpmから70 kW（95 bhp）7,250 rpm に、最大トルクは 95 Nm / 5,500 rpmから 100 Nm / 5,500 rpmに増え、トルク カーブは全回転域で「より強力」になっています。実際には3,000 rpmから 6,500 rpm の回転域にわたって 90 Nm以上を維持し、一般道でより良い加速とさらなる力強さを提供します。
オーバードライブの 6 速ギヤを備えた新型ギヤボックス。
ニュー R 1150 RS の駆動力伝達には油圧式クラッチを採用し、クラッチ レバーには3 ポジションの調節機構が組み込まれています。 

R 1150 RT と同様に、快適なツーリングのための6 速ギヤを備えた新型ギヤボックスを搭載。6 速ギヤはオーバードライブとして設定されています。その結果、エンジン回転数と騒音を抑制し、燃費および振動の低減に貢献しています。 

より良いハンドリング、より高い安全性。
R 1150 RS のランニングギヤとサスペンションの構成は、基本的に従来モデルと変わりありません。BMW 独自のフロント ホイール ガイダンス システムであるBMW テレレバー システム、およびチェーン駆動式リヤ ホイールで実証されたダブル ジョイント スイング アームによる BMW パラレバー システムによって、R 1150 RS に優れた走行安全性と素晴らしい快適性がもたらされました。テレレバーのテレスコピック チューブはR 1150 RT から受け継がれており、その他の特徴はR 1100 RS から引き継いでいます。スプリング ストロークは 120 mmと変更がなく、スプリング ストラットは伸び側の減衰力調整スクリューを使って無段階に調整可能です。

大型化された6速ギヤボックス ハウジング上のパラレバー マウントの取付け部が改良され、スイング アームの長さが 520 mm から 506 mmに短縮されています。フットレストはR 1150 R から受け継いでいます。
セットアップを見直したリア スプリング ストラットはR 1150 RT から受け継がれ、スプリング ストロークは 135 mmのまま変更ありません。
従来のように、スプリングのプリロードは調整ノブによって、また伸び側減衰力は調整スクリューによって調整できます。

ハンドリングを向上させる新型ホイール。
新型ホイールは、外観だけでなく技術的にも、ランニング ギヤとサスペンションの最も顕著な改良点です。R 1150 RT、R 1150 R および R 1100 S と同じく、R 1150 RS も軽量化されて、デリケートでありながら大変強い 5 本ダブル スポークのアルミホイールを装備しています。このようにしてばね下重量を確実に減少させ、操縦性と走行快適性を向上させています。 

フロント ホイールのサイズは3.50 × 17 と変わりありませんが、リア ホイールにはより小さく、よりワイドな 5.00 × 17（以前は4.50 × 18）サイズを装着しています。これにより最新世代のタイヤの装着が可能になり、より高い走行安定性を実現、操縦性が大幅に向上し、いっそうの駆けぬける歓びをもたらします。 

フロント ホイールに新型 EVO ブレーキ システムを装備 
さらにオプションとして BMW インテグラル ABS を装備。
R 1150 RS のフロント ホイールには、BMW の新開発 EVO ブレーキが装備されており、制動力が 20 パーセント向上しています。リヤ ホイールのブレーキはR 1150 RT から受け継いでいます。オプションとして、このR 1150 RS にも新型BMW インテグラル ABS アンチロック ブレーキ システム（パーシャリー インテグラル タイプ）が装備され、ハンドるバーのブレーキ レバーを操作すると前後のホイールに、フットブレーキを操作するとリヤ ホイールにブレーキが作動します（EVO ブレーキ システムとBMW インテグラル ABS に関しての詳しい情報については、同封の CD に収録されている第 12 章を参照してください）。
風や天候からライダーをより効果的に保護するための
大型ウインドシールド。
R 1150 RS の外観はR 1100 RS とほとんど変わりません。一目でわかる最も重要な特徴は、ウインドシールドの高さが8 cm 、そして幅が 6 cm 大きくなったことです。これによりウインドシールド全体の面積が約 30 パーセント増え、風や天候から効果的なプロテクションが得られるようになりました。今までのように、ウインドシールドは簡単な操作で無段階に角度調整が可能です。 

今までシリンダーの下まで続き、大きくエンジン ハウジングを包み込むフル フェアリングはオプションでのみ入手可能でしたが、ニューR 1150 RS では標準装備になりました。この新型モデルに標準装備されている他の機能として、フロントのホワイト ターン インディケーターや、ハンドルバーには新世代の操作系スイッチ類が装着されています。
3 種類のカラーから選択可能 。
R 1150 RS には、ダーク ブルー メタリック／フロスト ブルー メタリック コンビネーション、シルバー チタン メタリック、パシフィック ブルー メタリックの 3 種類のカラー バリエーションが用意されています。いずれの場合もシートはブラックになります。
オプション装備品および特別装備品。
新型モデルには、BMW インテグラル ABS （パーシャリー インテグラル タイプ）、ヒーター付きハンドル グリップ、ラゲッジ ラック付きケース ホルダーがオプションとして用意されています。また特別装備としては、パニア ケース、トップケース、タンク バッグ、シリンダー プロテクター、クローム メッキのシリンダー プロテクション カバー、そして盗難防止警告システムがあります。
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2.
単気筒 F シリーズ モデル。 
ニュー F 650 CS: 
一般公道のために生まれて育まれたユニークな個性の紹介。
BMW は約 27 年ぶりに、エントリー レベルのモデル F 650 をモデル レンジに加えて、単気筒マシン（1925 年から 1966 年の間に230,000 台を製造）の生産において再びその古い伝統を 1993 年の秋に再開しました。楽しいバイクと耐久レースとの間のコンセプトにフィーチャーして、BMW は市場の新しいセグメントをマークする新名称である新しい名前「ファンデューロ」を発表する機会をもうけました。F 650 は1997 年の秋にF 650 ST として参入、その外観と技術的特徴はほとんど同じ一般道タイプでしたが、しかしサスペンションとランニング ギヤがよりいっそう一般道での使用志向になりました（そしてそれゆえに「ストラディバリウス」タイプと呼ばれました）。 イタリーのアプリリアで組み立てられたこの新型モデルは、計画どおり1999 年末の生産終了までに 64,000 台以上を製造し続け、偉大なる楽天主義者が望んだ以上の成功を成し遂げました。
2000 年の春にニュー F 650 GS を導入して、BMW は F シリーズにおける最初の後継モデルを発表しました。 あらゆる点において再デザインされたこのファンデューロは特に高水準のライディング快適性、パッセンジャーとツアー特性、一般道での最高のハンドリングそして軽いオフロードでのライディングに必要なあらゆるものを提供しています。F 650 GS はまたテクニカル タームでいうそのクラスの新基準を打ち立てました。それはデジタル モーター エレクトロニックとフューエル インジェクション装備の最初の単気筒マシンで、標準装備としてクローズドループ式触媒コンバータが装備されます。 ABS アンチロック ブレーキが他の BMW の 2 または 4 気筒 モデルのようにさらにオプションで入手可能です。
このことが BMW をその全モデル レンジにおいて、これらの革新的な環境と安全性における技術を提供する唯一の世界初のモーターサイクル メーカーにしています。

すべての BMW モデルのように現在ベルリンの BMW モーターサイクル工場で生産されている F 650 GS は先行モデル F 650 よりさらに大きな成功をすぐに立証しました。2001 年の夏までに、F 650 GS の生産はF 650 GS Dakar と合わせて、30,000 台以上に達します。このことはまた1993 年以来の、F 650 単気筒 モデルが 94,000 台のマークを超えたことを意味します。
2001 年 9 月に発表される。
BMW は F 650 の第 2 世代のモデル「ニュー F 650 CS」を 2001 年 9 月中旬に開催されるフランクフルトモーター ショーとミラノ ショーで一般に公開します。新型マシンの直接の先行モデルである F 650 ST とは反対に、F 650 CS はエンジンとギヤボックスを除いて、すべてが新しいモデルになっており、デザインと製品構成要素に関してはこのクラスで明らかに例外的な外観を際立たせています。そして F 650 CS が新規のユーザーとターゲット グループを獲得しようと意図したことを考慮すると、これは最も適切なことです。それゆえ一目見ただけで、新型マシンはまったく異なった特徴とかつて見たことのない強烈な個性を現しています。

F 650 CS は一般公道用に生み出され改良されました。完璧なシティ バイクであり、街中へのライディング、通勤に、大学に、あちこちへのショッピングに、あるいは単に楽しみのため乗るのに理想的です。F 650 CS はラッシュ アワーの交通渋滞をスムースに走り抜け、駐車場所を見つけるのも簡単でしょう。 

F 650 CS は道路では素早く機敏に、ワインディングした田舎道では無条件に楽しめて、すぐれたハンドリングと素早い回転速度の上昇から利益を与えられ、高トルクと同時に燃料効率のよいエンジンとなっています。ダイナミックなパフォーマンスと敏捷さで、この新型マシンは一般道でのたくさんの楽しみ、快適な乗り心地を特徴として、安定した、常にリラックスできる安全な感覚を裏づける正確なランニング ギヤを確証しています。 

すべてが新しい収納スペース コンセプトは通常の細々とした物を最も便利に持ち歩くのにちょうど適しています。F 650 CS は収納スペース コンセプトという観点からだけではなく、他の BMW マシンと大変異なる「むき出し」の性格も当然新しい取り組みかたをしています。したがって、F 650 は他のすべての BMW モーターサイクルのほとんど当然のこととして備えている長所としてのツアー ケースがなくても、悠然としています。この場合、これらの「スタンダード」のケースは特別装備として手に入るラゲッジ ラックとパッセンジャー シートの洗練されたソフトバッグ ラゲッジ システムに取って代わりました。
技術面に関しては F 650 CS は意義深い世界初の業績を誇りとしています。それは歯付きベルト ドライブを備えたシングル スイング アームを装備した世界で初めてのモーターサイクルなのです。そして、他の全ての BMW モーターサイクルのように、当然クローズドループ式触媒コンバータを標準装備して登場、ABS アンチロック ブレーキはオプションとして入手可能です。 

 F 650 CS の購買者は多様なカラーからの選択だけではなく、オプションと特別装備の広いレンジからもマシンをカストマイズすることが可能です。実際、特に F 650 CS にはさらにマッチした、ライダーの装備が大変魅力的な範囲でそろっています。
エンジンとギヤボックス。
速やかな回転速度の上昇、滑らかで十分なトルク。
BMW の仕様（ちょうど F 650 GS のエンジンのように）によるとオーストリアのメーカーであるBombardier-Rotax 社によって製造され、F 650 CS に特徴とされるパワー ユニットはGS モデルとほとんど変更なく登場します。それは全ての BMW モーターサイクル エンジンのように、デジタル モーター エレクトロニクスとクローズドループ式触媒コンバータを装備した世界で初めてのそして唯一の単気筒モーターサイクル エンジンです。液令式のこの 4 気筒は特に速やかな回転速度の運転上昇特性、パワーとパフォーマンスの抜群なバランス、すぐれた回転力と加速、その上常にずば抜けた滑らかさと改善点が特徴です。

エアボックスと新型エグゾースト システムの変更は、シリンダー チャージ サイクルの再調整を必要とし、性能データがマイナー チェンジになりました。最高出力37 kW（50 bhp）は6,800 rpm（F 650 GS： 6,500 rpm）で、最大トルクは 60 Nm から 62 Nm（46 lb-ft）にアップして、比較的低い回転域の 5,500 rpm （6,000 rpm）で発生します。 

一定して50 Nm を越えるトルクが3,500 から 7,000 rpm の全回転域で得られます。ECE タイプでは、F 650 CS はマルチ ステージ ライセンス規則に従って25 kW（34 bhp）低減されたエンジン パワーもオプションとして利用できます。このパワーの減少はスロットル バルブの最大開口角を制限することによって確実になり、少しの手間と安い費用でできる大変便利な解決策です。 

エンジン オイルのリザーバとして機能するモーターサイクル フレーム。
ライダー前面にモーターサイクルに組み込まれた収納コンパートメントのためのスペースを提供するため、F 650 CS のデザイナーは明らかにマシン全体のコンセプトを変更しなければなりませんでした。 このため彼らはすでに F 650 レンジの最初のモデルにフィーチャーした、また時折他のモーターサイクルにも見られた解決策に頼りました。F 650 CS のフレームはエンジン オイルのリザーバとして従来のオイル タンクに取って代わられました。ブリッジ フレームの 2 本のアッパー アームはそれぞれの底部でつながっており、2.5 リッターのエンジン オイルを取り込めます。真空状態で突然作動するオイル ポンプにより一時的に油圧が下がる危険の状態のとき、ゴムで出来たバッフル フラップが急激なブレーキをかけたときオイルがフロント部にこぼれるのを防ぎます。このデザインのさらなる利点は F 650 CS の重心を下げる役割を果たしていることです。 
オイル ディップスティックとオイル タンクフィラ キャップの組み合わせが単純なオイルの計量と補給を確実なものにしています。 

サイレンサーにクローズドループ式触媒コンバーター。
すべてが新しいデザインと形状で、F 650 CS のサイレンサーは真のアイ キャッチャーです。
クローズドループ式三元触媒コンバーターとラムダ センサーは光沢スチールで出来たサイレンサーに組み込まれていて、スペースを節約するだけではなく、プレマフラーが不必要になり、その結果、エグゾースト マニフォールドのラインはスムースに一定してサイレンサーのテイル エンドまでずっと延長されました。 

マルチ ピースで出来たエグゾースト カバーは艶消し処理が施され、サイレンサーそれ自体の光沢のある表面から明らかに目だっています。サイレンサーのテール キャップはブラックのクロームメッキ処理がなされ、通常のライディング コンディションですぐに生じるリヤのかなり避けたい、でも避けられない汚濁を巧みに隠してくれます。
エンジンのように、実証済みの 5 速ギヤボックスもF 650 GS から受け継がれ、最終のドライブ レシオはわずかに F 650 GS の 1：2.937からニューモデルの 1：2.929 に変更されています。最終的にシフト レバーの位置がライダーの異なった姿勢にしたがって部分修正されます。
モーターサイクルの構造でかつて見たことのない新しい特徴： 
歯付きベルト ドライブ装備のシングル スイング アーム。
リヤ ホイールの右側を一目見ただけでF 650 CS の顕著な 2 つの新考案をかつて見たことのないコンビネーションでモーターサイクルに見て取れます。シングル スイング アームと歯付きベルト ドライブです。

歯付きベルト ドライブを導入して、BMW は会社の 78 年におよぶモーターサイクルの歴史の中でリヤ ホイール ドライブにおける新しい章を展開しています。1923 から 1993 の 70 年弱の間で、すべての BMW モーターサイクルは車種に典型的なドライブ シャフトを独占的に製造してきました。そして実際これは、いまだに最も堅強で掃除のし易いドライブ テクノロジーであり、今日の BMW の 2 と 4 気筒モデルのすべてに装備されています。
1993 の秋に単気筒のニュ－F 650 GS を発表して、BMW は初めてチェーンを2000 年の春に発売した後継モデル F650GS に採用しました。

いま BMW は歯付きベルト ドライブ装備のモーターサイクルを初めて発表します。

歯付きベルト ドライブは F 650 CSのような一般公道志向のモーターサイクルにとってみごとな選択支です。この駆動システムは静かで、注油の必要がなく、すくなくてもチェーンの寿命の 2 倍は長持ちします。 

ただひとつ好ましくない点は歯付きベルト ドライブがオフロードでのライディングではトラックの石や非常に汚い状況のせいですぐにその限界に達してしまうかもしれないことです。それがなぜこのケースの場合ドライブ シャフトあるいはチェーンが望ましい選択であるかなのです。
F 650 CS のコグド ベルト式ドライブ ベルトは幅が 26 mm または 1.02 インチで、 特別な補助部分（11 mm／0.43 インチ）と特別な輪郭を特徴としています。コグド ベルト式ドライブ ベルトの基本素材はポリウレタン、駆動表面はポリアミド、そしてアラミド繊維が必要な強度と補強を確かなものにしています。リヤ ホイールのスプロケットは高品質のステンレス スチールの冷間鋳造による精密なユニットで、ギヤボックス端の対応するギヤは高強度の焼結メタルで出来ています。

別の特徴は非常に長い稼動寿命のためにデザインして製造された 4 ピースの非対称に分割されたリヤ ダンパーです。
サスペンションとランニング ギヤ：
シングル スイング アームは
伝統的 BMW の革新的ホイール ガイダンス システムを継続 。
 F 650 CS のシングル スイング アームは確実にBMW の革新的ホイール ガイダンス システムを継続しています。この伝統は BMW がリヤ ホイール スイング アームをはじめて R 80 G/S（BMW モノレバー）に導入した 1980 年にさかのぼります。 
ダブルピボット アーム、BMW パラレバーは 1987 年の R 100 GS へと続き、したがって着実にすべての K と R シリーズ モデル（モノレバーを装備したR 1200 C を除く）に採用されてきました。 つぎに BMW のテレレバーが 1993 年にR 1100 RSに採用され、いまではすべてのK と R シリーズ モデルに特徴とされているフロント ホイール ガイダンスのコンセプトを紹介しました。

効率的で美しいF 650 CSのシングル スイング アーム はアルミ製で市場におけるこのセグメントでは非常にユニークであり、高水準のねじり剛性をとおしてサスペンションとランニング ギヤの安定性を著しく強化し、マシンの敏捷性と正確な走行反応に貢献しています。また、同じくアルミ製のホイール マウントはスイング アーム ベアリング ポイントで偏心的に支えられ、リヤ ホイールの脱着を容易にし、ベルト テンションのシンプルで精確な調整を確実なものにします。 ドライブ ホイールに導かれるシャフトは中空で特別に軽量であり、風や天候から効率的に保護するためエレクトロニック スピード メーター用センサー リングとオプションの ABS がシャフト中空内に組み込まれています。 

リヤ ホイールの簡単でクリーンな脱着方法。
F 650 CS のリヤ ホイールを脱着する方法はより簡単になりシャフト ドライブ装備の BMW モータサイクルと同じようにクリーンです。サイレンサーを取り外した後で、ライダーがすべきことは簡単にホイールを取り外せるように中央のボルトを外すことです。スプロケットとドライブ ベルトはスイング アームに乗せたままで取り外す必要はありません。

F 650 GS のように、F 650 CS は連続的スプリング アクションのための運動ピボットを備えた中央スプリング ストラットに特徴があります。この連続的アクションと 120 m／4.72 インチのスプリング トラベルを備えた全体的なスプリング ストラットの形状は調整やストラットの再設定が必要ありません。
F 650 GS のように、F 650 CS はマシンの「バックボーン」を形成する長方形のスチール断面で出来ているブリッジ フレームを装備しています。2 つのアッパー エレメントが直線を作り出し、それゆえにステアリング ヘッドとスイング アーム取付け部との接続にはねじり耐性があります。エンジン オイル リザーバのような追加機能を反映して、これら2 本のバーには広範囲の横断面がり、その剛性を強化するのに役立っています。横面のパネルはマシンの見た目を改善する視覚的機能を持つだけではなく、ライダーの足をエンジン オイルから出てくる熱から護るためでもあるのです。ステアリング ヘッドからエンジンにかけて広がるロアー フレームのエレメントは大部分が F 650 GS と同じで、ここでもエンジンはフロントのエンジン シェルを経由するフレームに連結している荷重耐性エレメントとして機能しています。 

新型マシンF 650 CSはよりスポーティでダイナミックなコンセプトを反映してメイン スタンドがなくなった分、より軽量構造となり、ロアー フレームひとつでサイドスタンドを支えています。リヤ フレームはすべての BMW モーターサイクルのようにブラックに塗られ簡単に修理できるようメイン フレームにボルト留めされています。 

ライダーとパッセンジャーのためのフットレストはR 1100 S を受け継いでいます。
F 650 GS がそうであったように、フロント ホイール ガイダンスは125 mm／4.92 インチの短いスプリング トラベルと特定のロード チューニングだけが異なる同一の伸縮式フォークで確実にされます。.

サービスが非常に簡単なステアリング ヘッド マウント。
F 650 CS はマウンテン バイクから受け継いだステアリング ヘッドのベアリング ポイントを備えた初めてのモーターサイクルです。マウンテン バイクでは非常に成功した技術で「アへッドセット」という名称で知られています。モーターサイクルの典型的に要求される仕様に採用され、このステアリング ヘッド マウントは構成部品の数が非常に少なく、軽く、複雑でなく、そしてサービスし易いものに適しています。
すべての設定はライダーの目に入らない BMW ロゴの下に隠れているフォーク ブリッジにある1 本の調整ボルトで行なえます。
エレガントなアルミ鋳造ホイール。
エレガントな 17 インチの 3 スポーク アルミ鋳造ホイールはシルバー塗料仕上げの新しいブランドです。リヤ ホイールの注目を引く特徴はハブからリムにかけての「カーブした」デザインにあり、ブレーキ ディスクとベルト ドライブ スプロケットは両方とも右側に格納されています。 

F 650 GS のように、F 650 CS はフロントに径 300 mm／11.81 インチのシングル ディスク ブレーキ、2 個のピストンフローティング キャリパとメタル ブレーキ ライニングを装備して登場します。
リヤのブレーキ 力もシングル ディスク ブレーキによって生み出され、この場合は径 240 mm／9.45 インチでシングル ピストンフローティング キャリパを完備しています。
言うまでもなく、ABS アンチロックブレーキ テクノロジーが F 650 CS にもオプションとして用意されています。この場合、特にBMW の単気筒モデル シリーズ用に改良され、すでにユーザーには大変評判を得ています。F 650 GS 購入者の 55 パーセントは今までのところ 全モデル レンジに ABS を装着した世界で唯一のメーカーである BMW によって提供されたこの安全技術を選択しています。
デザイン、カラーおよび装備。
新しい哲学を象徴するデザイン：フレッシュ、フリー、ダイナミック...

ほんの一目見ただけで明らかに F 650 CS がすべてに新しく、500 から 750 cc のセグメントの F 650 GS に参入する真にユニークなモデルです。パッセンジャーとの長いツアーやちょっとした荒れた地帯への小旅行を想定したF 650 GS funduro とは対照的に F 650 CS は市街地、ファッショナブルな大通りの往来、道沿いのレストランやビヤガーデンを走り抜けるのに製造されました。しかし同時に F 650 CS は「カフェ レーサー」であると同時に、田舎のワインディング ロードではこのニュー マシンは最も確実に真の「カーブ王」なのです。

F 650 CS の革新的デザインはヘッドライト、コックピット、セントラル フェアリング、エグゾーストまたはリヤ ホイールであろうとも、BMW が全く新しい方法をこのニュー マシンに取り入れていることを明らかに証明しています。フレッシュ、フリー、そしてダイナミックであることです。
他のハイテクのように透明の構成部品とライフスタイル製品。
F 650 CS はそのデザインだけをみても革新的テクノロジーのコグド ベルト式ドライブ ベルト装備のシングル スイング アームが目を引きます。F 650 CS は短いリヤ エンドがコンパクトで力強いデザインであるにもかかわらずラインと輪郭がマシンを細長い、伸びた印象を与えます。 

モーターサイクルとしては一般的でない色をしてますが、この卓越した外観がライダーの自発的で開放的なライフスタイルを表わしています。強力プラスチック材で出来た半透明の部品、ウインドシールド サポート、収納ボックス レールとラゲッジ ラックがモーターサイクルに「生きている」感触を与え 、他のハイテクとコンピュータ ハウジング、腕時計あるいはスポーツ シューズのようなライフ スタイル製品と直接的なリンクを創りだしています。
様々なカラー スキームと交換可能なサイド カバーが広範囲な受注製作のためのオプションを提供しています。 

多くの新らしいデザインによる調和したコンビネーションの特徴とディテールが風の中のリボンのウエーブのようにほとんど波のように見えるマシン全体のラインを生み出しています。このスリリングなデザインの表現はマシンの遊び心いっぱいのハンドリングと道路上でのその敏捷さを表わしています。
塗装、異なったカラーのシートおよびサイド カバー 。
初めに、F 650 CS には大変魅力的な3 種類のカラーが提供されています。その結果、シートはセントラル フェアリングの交換可能なサイド カバー同様に、それぞれ2 色から選択できます。 

アズ－ル ブルー メタリックはたいへんエレガントでモダンなスタイルのモーターサイクルに組み込まれている半透明のパーツと大変よく調和しています。ゴールデン オレンジのサイド カバーとセピア色のシートはモダンでアバンギヤルドな外観を実現しています。ホワイト アルミのサイド カバーとダーク ブルーのシートは F 650 CS は艶消し部分と光沢部分の美しい相互作用を提供しています。
ゴールデン オレンジ メタリックは本物のぬくもりを生じて、半透明の構成部品によってもたらされたフレッシュなコントラストとでマシンに本物の洗練された外観を生み出しています。 ゴールデン オレンジ色のサイド カバーとセピア色のシートがマシンの調和された個性を目立たせます。オプションとしてはサイド カバーがホワイト アルミ、シートはダーク ブルーで、そのコンビネーションがよりスポーティな印象を提供します。
ベルガ ブルーは大変生き生きとしたフレッシュな色で、ホワイト アルミのサイド カバーとダーク ブルーのシートと調和して F 650 CS の特別なデザインを強調しています。再度つけ加えますが、ゴールデン オレンジ色のサイド カバーとセピア色のシートがオプションで揃っています。
楕円テクノロジーの新しいデュアル ヘッドライト。
F 650 CS はグレーがかったブルーの色合いの透明なウインドシールド、半透明のウインドシールド サポートと並外れて低いダック型のデュアル ヘッドライトを備えて、正面からは全く新しい顔を持って登場します。楕円テクノロジーによるロー ビームのヘッドライトは、効果的に光線を束ね、フリー フォーム テクノロジーのハイ ビームのヘッドライトが道路前方の幅広い照明を確かなものにします。スモール パーキング ライトは 2 個のヘッドライト下の中央に便利によく収まっています。 

コック ピット内のインスツルメント クラスタはほとんどF 650 GS から受け継がれています。新らしいグラフィック デザインのスピード メーターとタコメーターはモダンな腕時計や置時計を引き継ぎ、モーターサイクルの進歩的な外観を強調しています。さらに新しい特徴はタンクの 4 リッターの燃料貯蔵用のテルテールでライダーがイグニッションを点火した直後のエンジンが始動する前に、燃料供給機能が正確に機能しているかどうか確認して点滅します。 

シルバー仕上げのハンドルバーは径 745 mm または 29.33 インチの幅で、F 650 GSのバック ミラー とコックピット制御を備えています。オプションとして手に入るヒーター付きハンドルを操作するスイッチ類のためのくぼみは右側の手すり上に見ることができ、スイッチは容易に後付けできることを示しています。 

シート下のタンク。
F 650 GS のように、F 650 CS は常に低い重心と最適なハンドリングを得られるように、シート下の三角状のフレームに 15 リッター（3.3 Imp gal）の燃料タンクを備えています。その結果、タンク フィラ マニフォールドはシートの右側に便利に配置され、あらゆるサイズのライダーのために780 mm／30.71 インチ（標準）または 750 mm／29.53 インチ（オプション）の 2 タイプの異なったシート高を提供しています。シートの詰め物を減らして、通常の160／60 ZR 17  ホイールのかわりに 150／60 ZR 17 リヤ ホイールを使用することによって低い高さが得られます。シートは R 1100 Sのように、後部のライト クラスター下のロックでしっかり閉じることができます。

結果として、最大積荷が 5 kg の半透明のラゲッジ ラックがアルミ製の2 個の頑丈なパッセンジャーの手すりに固定されています。
革新的収納コンパートメント コンセプトのセントラル フェアリング。
形状と機能という観点から F 650 CS の最もきわだった構成部品はおそらく2 種類のからーがあるサイド カバーを備えたセントラル フェアリングで、1 つのカラーから別のカラーへ BMW のロゴ（入手可能なカラー レンジを参照）と一緒に簡単に交換可能であることです。このセントラル フェアリングはタンクまたはタンク カバーに代わるもので、F 650 GS のように燃料タンクがシート下に格納されているので、いまやエンジン オイルはモーターサイクルのオイル タンクではなくフレームの中を循環しています。このようにして創りだされた新しい形状は革新的収納コンパートメント コンセプト、収納ボックス、エアボックス上のセントラル フェアリングの溝のようなくぼみをもたらし、両サイドの半透明のサポート レールに備えられて多くの異なった目的に使用可能です。
容量 12 リッターの防水生地で出来たソフトバッグが標準装備されており、素早く締めることの出来るゴムのストラップで簡単にレールにつながり、収納コンパートメントに便利に取り付けられます。財布、携帯電話、鍵またはサングラス等の日常の細々としたものは便利に、安全に、素早く、携帯電話のポーチが備わったキャリア ストラップの付いたソフトバッグに入れて、ソフトバッグを肩にかけて運ぶことができます。

その他にF 650 CS に装備されているものはフロントバッグ、ハードケース、オーディオ システムとヘルメットとラゲッジ スパイダー、ヘルメットとラゲッジを正しく取り付けるためのストラップ 6 本です。他の全ての BMW モーターサイクルの装備とは違って、F 650 CS にはツアー ケース システムがありません。BMW は洗練されたラゲッジ システムをこのマシンのためにラゲッジ ラックとパッセンジャー シート（詳細については後に続く特別装備のレンジを参照）に取り付ける収納コンパートメントと併せて開発しました。
オプション装備： ABS からヒータ付きハンドルまで。
F 650 CS のためのオプション装備として工場から直接入手できるのは ABS、ヒーター付きハンドル、エンジン出力 25 kW（34 bhp）減少、低いシート高（750 mm／29.53 インチ）、ハザード警告点滅器、そしてシートとカバーの多様なカラー コンビネーションです。
受注製作 – 重要な要素。
F 650 CS に関しては受注製作が大変重要になります。そのためカラーの広い レンジとオプション装備は別として、BMW ディーラーによって提供される受注製作のさらなるオプションと同様、特別装備も同じく広いレンジが提供されます。 

収納コンパートメントのための 5 種類のインサート。
5 つ以上の異なる、容易に交換できるインサートが新しい収納コンパートメントには用意されています。標準装備のソフトバッグの代わりにオプショナル装備あるいは特別装備としてフロントバッグが入手できます。ソフトバッグよりも高いレベルの品質を提供するフロントバッグはモーターサイクルに合わせたブルー／ゴールド カラーで仕上げられています。鍵のかかるインナー バッグの付いた完全に防水であるフロントバッグは別の貴重品入れ、ライダーの携帯電話、そして取外し可能なマップ ホルダーが追加されています。さらに便利な点は、フロントバッグが簡単にライダーのバックパックに変更可能なことです。 

特殊な合成素材で出来たハードケースは約 10 リッターの容量で、収納コンパートメントとレールに便利に取り付けられ、上部についたキャリア ハンドルのお陰で取り外した後は簡単に持ち運ぶことができます。特別に安全をきして、カバーとハードケースはモーターサイクルに規格のイグニッション キーを使用してロックすることができます。 

ヘルメットとラゲッジ スパイダーはメタル インサート装備の3 本の伸縮式プラスチック アームで出来ており、施錠メカニズムはヘルメットやラゲッジなしでスパイダーを安全に収納コンパートメント内に収容します。
繰り返しますが、すべてのユニットは安全のために基準のモーターサイクルのキーでロックすることが可能です。 

ハードケースのデザインと寸法に基づいて、オーディオ システムは 2 個の統合された耐候性アクティブ スピーカーと手動で速度に結びついて音量調節するステレオ アンプで構成されています。アナログ出力（3.5-mm 歯止めプラグ）の携帯用 CD、 MC そして MD プレイヤーはオーディオ システムにシグナル フィードを提供することです。取り外し可能であることとは別に、カセットか CD のために別のコンパートメントも装備しています。
ラゲッジ ラックとパッセンジャー シートのためのソフトバッグ。
ラゲッジ ラックに速やか便利にそして安全に取り付けられるソフトバッグは特別丈夫な防水ナイロン製で27 リッターまでの容量を提供でき、バックパックとしても利用可能です。別の容量 35 リッターのソフトバッグはナイロン製でパッセンジャーのシートに簡単に、素早くそして安全に取り付けられます。この 2 番目のソフトバッグはショルダーとキャリア ストラップでスポーツまたはトラベル バッグに完全に変えることができて、ラゲッジ ラックのためのソフトバッグにつなぐことが可能で、このように 2 つがまとまって大変に大きなバックパックを提供します。
その他の特別装備：エンジン スポイラーとクローム キット。
特別装備のレンジにはカーボン ファイバー プラスチック製のエンジン スポイラー、クローム の装飾キット、オンボード コンピュータ、パワー ソケット、盗難防止警告システム、組立てスタンドおよびモーターサイクル カバーも含まれています。
F 650 CS に完全に調和： 
ライダー ウエアと装備の革新的 CS コレクション。
ひとつの供給源からすべてを供給することに成功した原理にしたがって、BMW Motrrad部門はF 650 CS のデザインと特徴に合わせた広いレンジのライダー ウエアと装備をマシンの発表と同時に発売予定です。革新的でユニークなスーツはモーターサイクルのためだけではなく、街中の流行のショッピングにも理想的であり、都市生活志向でモデルにこだわる女性ライダーそして彼女のトレンド志向と同じ男性の両方のために用意されています。ケブラーによって強化されたテクノ ライフスタイル素材のモーターサイクル スーツもはじめて発売されます。スニーカー、グローブそして T－シャツ、ハンカチ、帽子あるいはサングラスなどのライフ スタイル用品ですべてが完成しました。
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3.
F 650 GS と F 650 GS Dakar。
2002 年モデルにも変わらずラインナップされるファンデューロ モデル。


F 650 単気筒モデルの第 2 世代 が2000 年の 3 月に発売され市場で夢のようなスタートをきりました。F 650 GS と F 650 GS Dakar の製品は 2001 年の夏までに 30,000 台を超え、 Dakar バージョンだけで 6,000 台以上を数えています。予想を越えたこの需要に応じるため、ベルリンにある BMW モーターサイクルの工場ではニュー F 650 モデルの生産に 2 交替体制をとって操業しています。
2002 年モデルに参入する今、オプションとして オフロードでライディングするときはシステムをスイッチ オフできるABS を装備した F 650 GS Dakar も用意されました。今後、F 650 GS Dakar はデザート ブルー／オーラ ホワイトのみが対象となります。
再調整エンジンの利点から、F 650 GS とF 650 GS Dakar は 91 RON 燃料（以前は 95 RON）で走ることができます。両モデルともその他の点では何の変更もなくモデルイヤー 2002 に参入します。 

F 650 GS Funduro：
デジタル モーター エレクトロニクス、クローズドループ式触媒コンバータと ABS 装備で世界初の単気筒モーターサイクル。
F 650 GS は成功したファンデューロ コンセプトを継続し、BMW のモーターサイクルに代表的な「GS」の文字を持つその名称は市場セグメントにおける F 650 GS の独自な立場をより鮮明に立証しています。F 650 GS はその「兄貴分」R 850 GS と R 1150 GSのように見えるだけではなく、高レベルの快適さと同様、荒れた小道やあらゆる状況の道路では同じく極上のライディング特性を提供、パッセンジャーと一緒に長期ツアーに行くためのハイ レベルの快適さと最適な装備を提供します。エンジンそれ自体はかつてに比べよりパワフルで磨きがかかっています。
このように F 650 GS はそのクラスでの基準を確立しました。標準としてクローズドループ式触媒コンバータと同様、デジタル モーター エレクトロニクスを装備した世界初の単気筒モーターサイクルです。現在までのところ、ちょうど BMW の 2 および 4気筒モデルのように、オプションとして ABS アンチロック ブレーキを装備して登場します。
このことが BMW をすべてのモデル レンジに環境と安全のテクノロジーを提供する世界で初の、そしてただ一社のモーターサイクル メーカーにしています。
エンジンと駆動システム。

もう一つの新規開発： BMW のエンジン マネージメントはさらにパワフルに、洗練され、そして環境に調和。
F 650 GS のパワー ユニットはBMW によって設計されたF 650 の立証済みエンジンに基いており、オーストリアのエンジン製造業者である Bombardier-Rotax 社との共同でより高い基準へと進化しました。その結果、よりパワーが増して、洗練度が強化され、すぐれた環境との共存性を達成しました。
液体冷却のこの 4 気筒バルブのエンジンは625 cc の排出量があり、6,500 rpm で 37 kW（50 bhp）の最高出力を出します。 

最大トルクは 5,000 rpm で 60 Nm（44 lb-ft）、3,000 から 6,500 rpm の回転域では一定して 50 Nm （37 lb-ft）以上を出しています。F 650 GS はこのようにちょうど 2,000 rpm からスムーズに加速し、エンジンは自由に回転速度を上げる性能のお陰で高い回転速度レンジでも新しい基準を樹立しました。 

Ece バージョンでは、F 650 GS  は6,000 rpm（3,750 rpm で 51 Nm／38 lb-ft の最大トルクで）で出力を 25 kW（34 bhp）減少してマルチ レベルの登録規制にしたがって入手可能です。 

BMW F 650 GS は世界初の単気筒モーターサイクルでデジタル モーター エレクトロニクスを装備しています。BMW のエンジン マネージメント システムはBMW C1 にも見られる BMW によって社内開発されたもので、イグニッションとインジェクション システムによって燃料供給を制御します。単気筒に固有の不均衡にかかわらず、単気筒エンジンの十分な円滑運転を確実にするため、F 650 GS は高パフォーマンスの完全制御のエンジン マネージメント コンピュータを搭載、クランク角の精確な決定、そして 3.5 バールの噴射圧の燃料ポンプを装備して登場します。アルファ－n のコントロール モードで操作して、BMW エンジン マネージメント システムはエンジン回転数、スロットル バタフライの開口角、ラムダ センサー データと吸気、そして水温をむらなく決定します。エンジン点火後すぐに BMW エンジン マネージメント システムがアイドリング回転数を制御するので、空気量の管理による暖機運転段階では、チョーク レバーは必要ありません。BMW ラムダ センサー制御も世界標準として単気筒 エンジンに特色とされる最初の三元触媒コンバータの無制限の使用を可能としました。エンジンの精確な電子噴射制御の決定的なハイライトは燃費と排ガスを極小に減らしたことです。
BMW M3 から受け継がれるシリンダー ヘッド テクノロジー。
先行モデルのその品質で立証済みなように、エンジンは多くの目立った点でかなりの部分が徹底的に改良されました。
 技術的進歩という観点では、新規に開発されたシリンダー ヘッドは BMW M3 の高パフォーマンス パワー ユニットを受け継いでいます。この技術の一例としてはインジェクション バルブに隣接した下降気ポートのスロットル バタフライがあり、流線型のダクト幾何図形的配列がすぐれたシリンダー チャージを確実なものにしています。燃焼室中央のスパーク プラグと高い圧縮比（11.5 ：1）が連係して、 燃焼室の固有な設計が最少の燃料ですぐれたパワーとトルクを確実にしています。ガス  チャージ サイクルそれ自体はカップ タペットにより 4 つのバルブを作動しているトルクを最適化する2 本のオーバーヘッド カムシャフトによって巧みに制御されます。
オイルは吸い上げポンプと高圧ポンプによって供給されます。ドライ油だめ潤滑を特色とし、エンジン自体は油だめが必要ではありません。全体のオイル巡航量は 2.3 リッターあり、加圧鋳造アルミのオイル容器はセンター ハンドルバー ベアリング横のフレーム左側に取り付けられています。オープン ウィンドウの点検ガラスはライダーがこの上なく便利にオイル レベルを点検できるようになりました。
クローズドループ式触媒コンバータ装備の

超コンパクトなサイレンサー システム。
ステンレス スチール製で2 個のサイレンサーを目玉としてまったく新しくなったエグゾースト システムは、全世界のすべてのモデルに左側サイレンサー前部のシステムに直接組み込まれたヒーター付きラムダ センサーと三元触媒コンバータを標準装備しています。スペースを節約するため、2 個のサイレンサーはモーターサイクル後端のシート下に取り付けられており、それぞれチューブで連結されています。
すべての BMW モーターサイクルがそうであったように、F 650 GS は 10,000 km でのサービス点検があります。F 650 GS はさらに MoDiTeCの携帯の診断テスト用コンピュータを使用するために設計された最初の単気筒モデルであり、BMW のディーラーによってモーターサイクルにラップトップ テスターを診断プラグを用いて接続して、BMW のエンジン マネージメント システムや ABS アンチロックブレーキなどのエレクトロニック モジュールの総点検を可能にします。 診断と計量ユニットとして作用するだけではなく、BMW MoDiTeC テスト コンピュータはサービスとリペア期間の能率をあげるのに役立つ電子情報システムとしても役立ちます。
サスペンションおよびランニング ギヤ。


最強剛性のためのブリッジ チューブ フレーム。
F 650 GS の「バックボーン」は矩形スチール チューブ製のブリッジ  チューブフレームで形成され、シリンダー ヘッド正面に追加のクロス バーに特徴があります。センター ハンドルバーの支点からスイング アーム マウントまで直接的な連結部を作って、この配置があらゆる状況下における最強の剛性と安定性を確実なものにしています。下のサブフレームはメーンフレームにボルト付けされ、最適な保護のためのマルチ ピースのスチール チューブ 構造で囲まれています。後部フレームも同じ材料で出来ており、メーンフレームにボルト付けされています。
補強された伸縮式フォークと調整式センター スプリング ストラット。
フロント 部の 19 インチのスポーク ホイールはショウワの伸縮式フォークで定位置に固定され、41 mm（1.6 インチ）の固定チューブを備え、170 mm（6.7 インチ）のスプリング トラベルをもたらしました。 先行モデルにより安定性を増すため、追加のスタビライザーが 2 本のフォーク エレメントを補強し、アンチロック ブレーキ システムで最適な滑らかさを確実にしました。リヤ ホイールは径 17 インチでスチール製の 2 本のアームのボックス型スイング バー上を走ります。ダンピング力に必要な連続性を生じさせるため、センター スプリング ストラットはレバー システムによって下の固定部にリヤ ホイール スイング アームで連結されています。スプリング ストラット自体はスプリング プレテンションと外方向のストローク ダンピングを無制限に調整することが可能です。スプリング プレテンションは容易にアクセス可能な調整ホイールで油圧で設定され、外方向ダンピングは溝付きねじで調整されます。スプリング トラベルは 165 mm または 6.5 インチです。
BMW F 650 GS は前部に 2 本のピストン フローティング キャリパーと焼結メタルのブレーキ パッド、そして後部にシングル ピストン フローティング キャリパー付きシングル ディスクの 240 mm（9.4 インチ）ブレーキを装備しています。
アンチロック ブレーキ システムがはじめてオプションで入手できる。
ABS アンチロックブレーキ は特別装備として入手できますが、長年にわたって BMW の2 と 4 気筒モデルには標準装備として装備されてます。 いま F 650 GS はこの安全技術を特別オプションとして装備した世界初の単気筒 モーターサイクルになります。
この新型 ABS アンチロック ブレーキ システムは BMW とボッシュ ブレーキ システムの共同で開発され、BMW C1 で見つけることができます。この開発の目標はF 650 GS のようなより小型で軽いモーターサイクルのためにABS テクノロジーを提供することでした。結果として、この新型 ABS システムはより軽く（2.1 kg）、より小型で、パワー消費が少なく、価格が安くなっています。 

2 チャンネルの圧力変調器とコントロール ユニットは一体のコンパクトユニットとして組み合わされ、フロント ホイールのセンサーが回転速度を決定します。すべてのモデルに ABS が装備され、リヤ ホイール センサーが信号を電子速度計に送って、速度信号を ABS ブレーキ システムにも送信します。2 本の自給式ブレーキ回路はフロントとリヤ ホイールを別々に操作して、電気油圧式インテークとアウトレット バルブ、リサーバと油圧式ポンプを装備しています。
ABS なしで通常の状態でブレーキをかけると、ブレーキ圧はハンドまたはフット ブレーキのブレーキ シリンダーによって開いたインテーク バルブから直接ブレーキ キャリパー ピストンへ供給されます。センサーがホイールの回転速度を検知するやいなや、ホイールがブレーキ圧でロックしようとするのを決定すると、 ABS はホイールがロックするのを防いでライダーが転倒する危険を回避します。一貫したホイール速度の観察を実行するこの調整過程の間、ABS は不変にインテーク／アウトレット バルブを開閉してブレーキ圧を制御し、ブレーキ キャリパー ピストン（必要に応じて圧力が増減する）の正確な圧力レベルを維持します。両方のバルブが閉じている限りは圧力は一定レベルに維持されます。アウトレット バルブが開くとすぐに、余分なブレーキ圧は圧力を適性レベルに調整するためリザーバに逃すことが出来ます。そのためアウトレット バルブが閉じ、インテーク バルブが開いてるときは常にブレーキ圧がハンド ブレーキまたはフット ブレーキのブレーキ シリンダーによってライダーが望んだレベルになるまで増大します。リサーバに流出したブレーキ 液はすべて油圧ポンプによってブレーキ液回路に戻されます。
GS boxer モデルのように、BMW F 650 GS の ABS アンチロック ブレーキ システムはオフロード ライディングの際は作動しないようにすることができます。その場合、赤い警告フラッシュが点滅してライダーに ABS が作動してないことを知らせます。
デザインと特徴。


ダイナミックな外観。
BMW F 650 GS はそのデザインにおいて競合モデルで成功をおさめた F 650 RR 同様に明らかにその「兄貴分」であるR 1150 GSを志向しています。
R 1150 GS のように、ハンドルの非常に長い、旋回するフロント ホイールマッド ガードからシートまですべてが色付きのフェアリング構成部品、そしてプラスチックのサイド カバーはライダーをモーターサイクルの中央に取りこむダイナミックな波様ラインを作り出します。典型的な別のBMW の特徴は、フェアリングとシートがライダーの脚を固定して、確実にモーターサイクルに密着するようにデザインされている点です。
別の BMW モーターサイクル デザインの原理を反映して、F 650 GS の技術的な特徴と構成部品がマシンの全体的なデザインを形成しています。すべてのランニング ギヤやエンジンの構成部品はそれらの機能をはっきり確認することができ、シルバーに塗装をほどこされているか、あるいはナチュラルなアルミ表面のままで用意されます。対照的に、チェイン ガード同様にフットレスト、ブレーキおよびシフト レバー、メイン スタンドおよびサイド スタンドは艶消しのブラックで提供されます。
F 650 GS もフロント部に新しいブランドとしての「顔」を誇っています。その新型ヘッドライトはスリムなフロントの輪郭のちょうど真ん中に取り付けられています。モーターサイクルが運ぶ積荷によって、ライダーはヘッドライトのレンジをセンター スプリング ストラットの油圧式スプリング プレテンション アジャスターのホイールによって設定することができます。ヘッドライトは黒いプラスチックのハウジングで囲まれており、同時にコックピットを収納するのに役立っています。そして R 1150 GS の場合のように、明確な色のコントラストがシルバー色のウインド デフレクターと同色の方向指示器によって生じます。
リヤ エンドは関心をひくディテールを加えて F 650 GS のスマートなラインを持続しています。例えば、シート下に取り付けられたサイレンサーは先行モデルよりもリヤ エンド全体を 12 cm スリムにして、ツアー用ケースを釣り合い取れて配置することができます。後部のいくぶん丸みをおびた2  個のサイレンサー  エンド ユニットはリヤ ホイールの高い位置に配置されたナンバープレート周りのフレームを形成してリヤ ライトにつながっています。

燃料タンクが新しい位置に。
燃料タンクは 17.3 リッター（3.8 Imp ガロン）の容量をもち、新しい位置であるシート下の三角のフレームに取り付けられています。この独特な位置は、F 650 GS 特有のデザイン コンセプトと合わさって、最適なウエイト配分という観点から顕著な利点を提供しています。例えば、その低い位置によって、ハンドリングを確実にするためタンクは重心が下に移動します。そして高耐性の黒いプラスチックで出来ているので、基本的な機能を満たすだけではなく、サイド カバーが提供するのとは別に特別な外観を生み出しています。魅力的なボール状のくぼみを持つ表面は目に見えるところはどこでも、モーターサイクルのどちらかの側に 2 色の保護ストリップがあり、オフロードのコースでライダーが立ち上がっているときさらなる安全性を提供します。燃料タンクのフィラ パイプはシートの左側の便利な位置にあります。最後につけ加える点は、エア ボックス、オイル タンク、クーラント リザーバ、電気機器ボックスとバッテリーがすべて特徴的なエア  スクープをもつ「タンクカバー」の下に収められていることです。
780 mm（30.7 インチ）高のシートを備える F 650 GS はこの種類のモーターサイクルとしては例がないほど低くなっています。
再設計のコックピット。
スピードメーターとタコメーターは再設計されアルミ製 シルバー コックピットに非対称に配置されています。これら 2 つの電気機器の間に方向指示器、ハイビーム、アイドル スピード、水温、オイル圧、約4 リッターまで減ったときの燃料レベル、そして ABSのテルテールがあります。ライダーはデジタル表示で時間も知ることができます。 

新しいハンドルバーの制御
二つのハンドルに組み込まれて、様々なコントロール ユニットはカラーがR と K シリーズに調和しています。先行モデルと比較すると、改良された表面と大きくなった時計が厚手の冬用グローブをはめたときにも制御操作を容易にします。
標準装備。
F 650 GS はクローズドループ式触媒コンバーター、メイン スタンドとサイド スタンド、デジタル時計とアルミ製エンジン保護リングを標準装備しています。 

工場受けの特別オプション。
小柄のライダーの要望に応えるため、F 650 GS はオプションとしてシートを下げるためのキットがあり、シート高を 780 mm から 750 mm（30.7– 29.5 インチ）に下げることができます。この高さの短縮は、異なるスプリング ストラット、より短いメイン スタンドとサイド スタンド同様にマッチするホイール フォークの助けでサスペンションを変更することができます。
「反対」のオプションとして背の高いライダーには背の高い黒いシートが提供され、シート高を 820 mm（32.3 インチ）に高めることができます。このシートは快適水準が通常のレベルよりもよくなるので長距離専門のライダーにも理想的です。
ヒーター付きハンドル、エンジン出力の 25 kW（34 bhp）減少し、個々の作動停止付き ABS アンチロック ブレーキも特別オプションとして提供されます。
特別装備としての多様なケース類。
ケース類の新しいシステムが特別装備として、ケースに合ったホルダーと併せて、かつて見たことのない多様性ある標準規格品を提供されます。同サイズの二つのツアー用ケースは特別な仕組みで深さを調節可能で、各ケースはそれぞれの必要に応じて約 20 または 30 リッターの容量を提供できます。ライダーがそれほどの容量を必要としない場合は、それに応じてモーターサイクルの全体幅を狭めることが出来ます。防水のインナー バッグがケースと一緒についてますが、こちらもサイズの調整が可能です。
さらに 31 リッター容量のトップケースがオプションとして揃っています。そしてさらに加えることは、モーターサイクルとラゲッジ システムの両方用に、全てをロックするための1 本の標準キーが装備されることです。 

さらに BMW F 650 GS の特別装備として、BMW ディーラーから入手できるものにはハンド プロテクター、衝突の際のハンドルバー衝撃用パッド、長いウインドシールド、エンジン保護リング、オンボード コンピュータと 12 ボルトの電源で立ち上がるオン ボード出力が含まれます。
F 650 GS Dakar も ABS 装備で入手可能。
1999 年のグラナダ－ダーカー  ラリーでF 650 RR 競技用モデルが勝利したのを記念して、F 650 GS は当初からF 650 GS Dakar トリムも利用できます。そのスポーティな外見から、このバージョンは 実際の競技用モデル F 650 RRをしのばせます。「基本」モデルに対する技術面での変更はF 650 GS Dakar のあまり難しくないオフロード地形でのライディング特性を改善しています。例えば、21 インチ（19 インチ）のフロント ホイールのスプリング トラベルが改良された伸縮式フォークによって標準トリムのモーターサイクルより 40 mm（1.6 インチ）長い 210 mm （8.3 インチ）に伸ばされました。リヤ ホイールのスプリング トラベルも 210 mm（8.3 インチ）になり、この場合は 45 mm（1.8 インチ）伸びました。サイド スタンドはこのランニング ギヤに合わせて当然長くなり、フロント ホイールのマッド ガードは大きくなったフロント ホイールのため再設計がなされました。このモデルの標準装備として提供されるその他の特徴は高いシート（870 mm／34.3 インチ）、ハンド プロテクターと特別な F 650 RR 用のウインドシールドがあります。モーターサイクルそれ自体はデザート ブルー／オーラ ホワイトで仕上げられ、Darkar ラリーの名称がホワイトでハイライトされています。オプションと特別装備のレンジはほかの点ではF 650 GS と同じで ABS も 2002 年モデルではオプションとして入手可能です。
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4.
2 気筒 R シリーズ モデル
ニュー R 1150 RS：
よりダイナミックで俊敏、かつ快適で安全なスポーツ ツアラー。 

1993 年の春、 BMW モーターサイクルの 70 年の歴史に、新し時代の幕開けが印されました。R 1100 RS の発表により、BMW は 2 気筒 4 バルブ エンジンと革新的でまったく新しく開発されたフロント ホイール ガイダンス システムである BMW テレレバー システムなど、すべてが新しいボクサー世代の最初のモデルを紹介しました。
8 年にわたる生産で、スポーツ ツアラーは 26,000 台以上が生産ラインを後にしました。それゆえR 1100 RS が生産量という点でR 1100 GS や R 1100 RT からはるかに遅れをとっている間に、よりスポーティでダイナミックな「兄貴分」であるR 1100 S の発表後でさえ、それは目利きの選択となっていました。いま 2002 年モデルに、BMW の現在のモーターサイクル レンジのこの「シニア」モデルはニュ－R 1150 RS に取って代わられます。 


R 1150 GS、 R 1150 R とR 1150 RTのように、R 1150 RSはいま、クローズドループ式触媒コンバータと 6 速ギヤボックスを備えたより大きい、よりパワフルなエンジンを搭載して登場します。パワーとパフォーマンスの増加を反映して、ブレーキ システムもアップグレードされ、フロント ホイールに BMW の新しい EVO ブレーキを装備、オプションとしてBMW の新型インテグラル ABS を、この場合パーシャリー インテグラル タイプでスポーツ志向のこのマシンにより適しています。その他の新しい特徴としてホイールと大型化されたウインドシールドがあげられます。これによりニュー R 1150 RS はよりダイナミックで機敏に、より快適で安全に、つまり理想的なスポーツ ツアラーになりました。
エンジンとギヤボックス。
より大きく、よりパワフルに、より大きなトルクに。
さらに下がったエンジンとサイレンサーは同じ性能データで直接 R 1150 RT を受け継いています。 

最高出力は7,250 rpm で 66 kW／90 bhp から 70 kW（95 bhp）にアップ、最大トルクは 5,500 rpm で 95 Nm から 100 Nm（74 lb-ft）に増えました。トルク曲線は回転レンジ全体にわたって以前よりも「より力強く」なっています。3,000 から 6,500 rpm の回転数では一定して 90 Nm（66 lb-ft）以上になります。そのことはすべての回転レンジでより強く、より加速が上がることを意味します。
オーバードライブ6 速ギヤの新型ギヤボックス。
ニュー R 1150 RS のパワーは3 種類のポジションに調整可能なハンド レバーの付いた油圧作動式クラッチを通して伝えられます。R 1150 RT のように 新型 6 速ギヤボックスは快適なツアーのために設計されています。6 速ギヤは通常より「長く」、したがってエンジンの回転数、ノイズ、振動および燃費も下げるオーバードライブ機能として働きます。
サスペンションとランニング ギヤ。
かつてなく機敏で安全に。
サスペンションの外形と同様にサスペンションとランニング ギヤにはほとんど変更がありません。 

R 1150 RSのライディングの安全性とすばらしい快適性もBMW のテレレバー、BMW 独自のフロント ホイール ガイダンス システム、そしてBMW パラレバー、シャフト駆動リヤ ホイール上の立証済みダブル スイング アームで確実なものになりました。テレレバーの伸縮式チューブはR 1150 RT をストレートに受け継ぎ、その他の構成部品は、R 1100 RS から受け継いでいます。スプリング トラベルは変更なく 120 mm（4.72 インチ）で、スプリング ストラットはテンション段階に調整ボルトで無制限に調整できます。
6 速ギヤボックスとより大きなギヤボックス ハウジングの改良されたパラレバーのベアリング ポイントの導入によりスイング アームの長さを520 から 506 mm（20.47–19.92 インチ）に短縮しています。スイング アームそれ自体はR 1150 RT から受け継いでいます。スプリング ストラットとリヤ フレームのベアリング ポイントはそれに応じて変更がなされ、ライダーのためのフットレストはR 1150 R から受け継がれています。
チューニングが最適化されたリヤ スプリング ストラットはスプリング トラベルが 135 mm（5.31 インチ）で変更のないままR 1150 RT から受け継がれています。かつてのように、スプリング ストラットはスプリング プレテンションのためハンド ホイールで、また外向きストローク ダンピングのためには調整ボルトで調整されます。
新型ホイールでよりよいハンドリングが実現。
新型ホイールはその外見だけでなく技術的観点からもサスペンションとランニング ギヤにとって最も重要な変更点です。R 1150 RT、R 1150 R および R 1100 S のように、R 1150 RS は各フロント ホイールは 460 g、各リヤ ホイールは320 g 軽くなり、デリケートで軽い5 対のスポーク付きアルミ鋳造ホイールをはいて発売されます。この弾力のないかたまりの減少がハンドリングとライディングの快適性をさらに高めています。
フロント ホイールのサイズが 3.50 × 17 のまま変更がない一方、リヤ ホイールはいまやより小さく広く5.00 × 17（前は4.50 × 18）になっています。このことは最新のタイヤが使用可能で、より高いレベルのライディング安定性、ハンドリングの改善、その結果としてのライディングの歓びが高められるよう確実に役立っています。 

フロント ホイールの新型 EVO ブレーキ。
フロント ホイールに BMW が新しく開発した EVO ブレーキを装備したR 1150 RS はブレーキ力を 20 パーセントアップして登場します。さらにつけ加える利点はハンドブレーキ レバーを操作するのに必要な力が以前と同じブレーキ力に対して 15 パーセント少なくなったことです。リヤ ホイール ブレーキはR 1150 RT を受け継いでいます。
BMW の新型インテグラル ABS がオプションで入手。
R 1150 RS もオプションとしてBMW の新型インテグラル ABS を、この場合両ホイールに作用するハンドブレーキ レバー付きパーシャリー インテグラル タイプ、リヤ ホイールにはフット レバーのみを装備しています。（EVO ブレーキと BMW インテグラル ABSの詳細については 12 章を参照）。 
デザイン、カラーおよび装備。
風や天候からより保護するため大型化されたウインドシールド。
見た目には R 1150 RS はR 1100 RS とほとんど変化が見られません。最も重要な新しい特徴は先行モデルに比べてウインドシールドの高さが 8 cm 、幅が 6 cm 大きくなったことです。これによりウインドシールド全体の面積が 30 パーセント増え、風や天候に対する保護効果が向上しています。先行モデルのように、ウインドシールドは簡単な操作で傾斜を自由に調節できます。
現在のところフルフェアリングはオプションとして入手可能です。フェアリングはシリンダー下に続いてエンジン ハウジングに取り囲まれ、 R 1150 RS には標準装備されています。 

さらに肝心なのはR 1150 RS がいまやフロント部のホワイトの方向指示器と同様にハンドルバーの制御類やスイッチ類が新世代になっていることです。
カラーは  3 種類から選択。
R 1150 RS のボディ カラーはダーク ブルー メタリック／フロスト ブルー メタリック、チタン シルバー メタリックまたはパシフィック ブルー メタリックの 3 種類が用意されています。いずれのカラーの場合もシートはブラックとなります。
オプションと特別装備。
新型マシンの特別オプションとしてはパーシャリー インテグラル タイプのBMW インテグラル ABS、ヒーター付きハンドルバーとラゲッジ ラック付きケース ホルダーがあります。特別装備にはインター エイリアス、荷物入れ、トップケース、タンクバッグ、シリンダー保護リング、クロームメッキのシリンダー保護カバーおよび盗難防止システムがあります。

5.
R 1150 RT.
2002 年モデルにこれまでと同じ 
ツアラーがラインナップ。
ニューボクサー世代の 4 番手として BMW が R 1100 RT ツアラーを投入したのは 1995 年秋でした。これは、BMW が 1978 年に世界で初めて風洞で開発したフルフェアリングのツアラー製品として投入した R 100 RT から代々受け継がれてきたフルフェアリング ツアラーでした。事実、これは、その後の全ツアラー セグメント開発の出発点となるものでした。1995 年モデルの終わりには、R 100 RT および R 80 RT の生産台数は合計 60,000 台以上にもなっていました。

R 1100 RT の開発により、BMW は、ツアラーのコンセプトを最先進のスタイルへと進化させました。きわめて風雨に対する防護に優れ、ライダーにもパッセンジャーにも、さらには荷物を積んだ長距離トリップにも非常に快適であり、あらゆる路面に対するハンドリングの安定性に秀でているなど、これまでの RT モデルの優れた特徴は、新しく革新的な製品でも受け継がれ、さらに強化されました。
R 1100 RT は、その最新のエンジンとランニングギヤ テクノロジーに加え、走行時の安全性と環境への優しさにより、ツアラー セグメントに新たなスタンダードをもたらしもしました。 
2000 年の終わりには、R 1100 RT の生産台数は合計約 60,000 台にもなっていました。
R 1150 RT – 完璧なツアラー
R 1100 RT は 5 年以上に渡り生産されつづけた後、2001 年の春に R 1150 RT へとモデルチェンジされましたが、R 1100 RT の最終生産台数は、2000 年夏までに合計 11,000 台を超えました。
R 1150 RT は、そのまま 2002 年モデルにも入っています。

1999 年秋に投入された R 1150 GS やニュー R 1150 R のように、R 1150 RT もまた、より大きくパワフルなエンジンを搭載し、クローズドループ式触媒コンバーター システムと 6 速ギヤボックスを標準装備しています。 

技術的に進歩したのは、駆動系だけではありません。走行時の安全性をより高めるべく、ブレーキもまた進歩しています。そのため、R 1150 RT のフロントホイールには BMW の誇る EVO ブレーキが採用されており、BMW の革新的インテグラル ABS のフルインテグレートバージョンが標準装備されています。 

他にも、特にライダーがより快適にライディングを楽しめるシート、ホイール、フロントホイールカバー、2つのフォグランプの付いたタンデムヘッドライト、フェアリングのアッパーセクション等、新しい機能が満載です。 これにより、R 1150 RT は文字通り真の意味でのフェースリフトとなり、R 1150 RT の性能強化が一目で分かるフロントが自慢の新しいデザインになっています。

エンジンとトランスミッション


より大きく、よりパワフルで、トルクが増加
R 1150 GS や R 1150 R のように、R 1150 RT もエンジンサイズが 45 cc 大きくなり、1,085 cc から 1,130 cc になりました。
また、同時に圧縮比も 10.7:1 から 11.3:1 へと上がりました。R 1150 GS のシリンダーとそれに合うように改良された新開発のピストンにより、エンジンサイズと圧縮比の両方を改善することができました。デジタルエンジンマネージメントは、モトロニック MA 2.4 に変更され、今さら取り立てて説明するまでもないことですが、1997 年以来世界中の BMW モーターサイクルで標準として搭載されている クローズドループ式触媒コンバーター システムが排出される排気ガスをきれいにします。
これらの技術的な改良により、特に R 1150 RT のエンジン出力が増強されました。4 バルブ ボクサー エンジンの最大出力は、66 kW (90 ps) / 7,250 rpm から 70 kW (95 ps) / 7,250 rpm に、最大トルクは、95 Nm / 5,500 rpm から 100 Nm / 5,500 rpm に、それぞれ上昇しました.。とりわけ印象的なのは、トルクカーブが全回転域に渡り、特に 3,000 から 5,000 rpm の範囲において持ち上げられたことです。そして 3,000 から 6,500 rpm の範囲では、常に 90 Nm 以上のトルクが得られ、あらゆる速度においてより大きな推進力と加速を得ることができます。 

オーバードライブ 6 速ギヤ ギヤボックス
R 1150 RT でもエンジンパワーはハンドブレーキ レバーのように 3 段階調整式のクラッチレバーで操作する油圧式クラッチを介して伝達されます。そして、R 1100 S、R 1150 GS、および R 1150 R のように、 R 1150 RT も以前の 5 速ユニットに比べ特にギヤシフト精度が高く、シフト動作が快適な  6 速ギヤボックスを装備しています。さらに、 R 1150 RT のトランスミッションは、R 1150 GS のように快適なツーリングのためにより多くのことが考えられています。ワイド ギヤレシオの 6 速ギヤは、オーバードライブとして働き、エンジン回転数を引き下げることで、低騒音、低振動、低燃費を実現しています。 

サスペンションとランニングギヤ
これまでにない機敏性と安全性でより大きなライディングの歓びを

ランニングギヤとサスペンションのジオメトリは、基本的にこれまでと同じものになっています。

R 1100 RTのように、他に類を見ないフロントホイール サスペンションユニットの BMW テレレバーとドライブシャフトにより駆動されるリヤホイールには高い実績のダブルジョイント スイングアームである BMW パラレバーを装備することで、どのようなときでも優れたライディングの安定性と快適性を保証します。
スプリングストラットもまた、その機能およびストローク (フロント側 120 mm、リヤ側 135 mm) はこれまでのものと変りません。つまり、これまでどおり、リヤスプリングストラットは、ハンドホイールでスプリングプリロードを、調整スクリューで伸び側減衰力を、どちらの場合も油圧で無制限に調整でき、すべての設定を最適にすることができます。これにより、ライダーは、マシンを異なる負荷や道路状況に適応させることができます。
6 速ギヤボックスを採用し、大きくなったトランスミッション ハウジングのパラレバー取付け部を改良したので、新しいデザインのスイングアームは長さが 520 mm だったものが 506 mmと短くなりました。スプリングストラットとリヤフレームの取付け部も同様に改善され、フットレスト プレートのデザインも新しくなりました。 

新ホイールによって、より良くなったハンドリング
外観上も技術的にもサスペンションの最も重要な変更点はホイールです。R 1100 S および R 1150 R のように、R 1150 RT も 5 本のダブルスポークの超軽量アルミホイールを装備しています。これにより、フロントホイールは 460 g (重量が 6,050 g から 5,590 g に減少)、リヤホイールは 340 g (重量が 6,470 g から 6,130 g に減少) 軽量化されました。

フロントホイールの寸法はこれまでのものと変りません (3.50 × 17 のホイールに 120/70 ZR 17 のタイヤを装着)。一方、リヤホイールの寸法は以前と違い 160/60 ZR 18 タイヤ装着の 4.50 × 18 ホイールから R 1100 S、R 1150 R、K 1200 RS、K 1200 LT と同じ 5.00 × 17 ホイールに変更され、R 1150 RT でも最新のタイヤを使用できるようになりました。これにより、R 1150 RT でもより高いレベルの走行安定性が得られ、ハンドリングが大きく改善されました。その結果、より大きなライディングの歓びを楽しめるようになりました。

標準装備されたニュー EVO ブレーキと BMW インテグラル ABS – 
インテグラル ABS はフルインテグレートバージョン
フロントホイールには新開発の EVO ブレーキを採用し、リヤホイールには高い実績の R 1100 RT ブレーキシステムを装備しています。フロントおよびリヤのブレーキライニングは燒結金属製 (これまでは有機材料製でした) にしましたので、濡れた状態でも良く効き、制動力は極めて高く寿命も長くなっています。さらに、 R 1150 RT は BMW が誇る革新的なニューインテグラル ABS ブレーキシステムを全世界で標準採用したばかりでなく、これぞツアラーの個性とも言うべきフルインテグレートバージョンにしています。

EVO ブレーキと BMW インテグラル ABS について、詳しくは第 12 章をご参照ください。

デザイン、装備


タンデムヘッドライトとフェアリングのニュー アッパーセクションを装備した魅力的なフェースリフト 
2 つのフォグランプが統合されているタンデムヘッドライトを装備し、フェアリングのアッパーセクションは R 1150 RT のために改良され、さらにはフロントホイールカバーのフロントエンドの設計を変更したことで、R 1150 RT のフェースリフトは、5 本のダブルスポークの繊細なアルミホイールとあいまって、よりダイナミックな外観となり、まさに文字通り魅力的なフェースリフトとなっています。
さらに良くなったタンデムヘッドライトとフォグランプのイルミネーション

新しいヘッドライト システムとアッパーフェアリングセクションが R 1150 RT の新しいフェースを特徴付けています。K 1200 RS や K 1200 LT 同様、R 1150 RT もタンデムヘッドライトを装備するようになりました。タンデムヘッドライトについては第 10 章の K 1200 RS のところで詳しく述べられています。R 1150 RT はまた両サイドに統合されたフォグランプを装備し、ヘッドライト自体はモーターサイクルにかかっている荷重に応じて、コクピットのハンドホイールで無制限に高さ調整できるようになっています。これにより、たとえ視界が悪くても道路をきれいに照らすことができます。
フェアリングのアッパー部分は新しいヘッドライトシステムに適合するように設計変更されています。同じく、ヘッドライトのフレーム、ウィンドシールド、右下部のカバー、インナーコクピットカバーも設計変更されています。 ウィンドシールド自体は、これまでのものと同じ寸法で、これまでのモデル同様、左ハンドルバー コントロールのトグルスイッチで電子的に調整できます。角度調整は 22 °、高さ調整は 155 mm でき、ライダーの体格、ライディングスタイル、および風と気象条件に合わせて、正しいシートとポジションにぴったり調整することができますので、風および悪天候に対し、フェアリングが優れた防護をしてくれます。ライダーインフォメーションディスプレー (RID) は設計が変更され、BMW インテグラル ABS のためにテルテールが追加されましたが、それ以外のコクピットのメーター類に変更はありません。それとは別に左サイドには、オプションのオーディオシステムの現在のモードを示すディスプレーがあります。これらを合わせ、ハンドルバーコントロールは最新の BMW モーターサイクルのものとなっています。

R 1150 RT のフェアリングには暖気流ダクトが完全に装備されており、ダクトは個別に開閉するようになっています。オイルクーラーの背面から出てくる暖かいエアを、必要であればいつでもコクピットの 2 つのフラップでその流れをコントロールして直接両ハンドルに向くようにすることができます。

ロールオーバーバルブ装備の燃料タンク

プラスチックの燃料タンクは、実用的な 25.2 リットルの容量があり、長距離ツーリングにも十分です。残燃料が約 4 リットル以下になると、警告ランプが点灯してライダーに知らせ、ライダーインフォメーションディスプレーの最後の表示バーが消えます。タンクのフィラーマニフォールドにはロールオーバーバルブが付いており、常に燃料がこぼれないようになっていて、燃料漏れに伴う様々な危険を避けることができます。

ライダーシートがずっと快適になりました

ツーピース式の高さ調整可能な R 1100 RT のシートはこれまでも快適なライディングのためのハイレベルのスタンダードでしたが、さらに特にライダー向けに実質的な改良が施されました。ライダーのシートセクションは、輪郭とパディングが新しくなり、腿のフィット感がよりいっそう良くなりました。さらに、シートの快適性が高まり、人間工学に従ってシートポジションも改良されました。その結果、シート高は従来よりも 25 mm 高くなっています。つまり、シート自体は、ライダーの体格に合わせて 805、825、845 mm の 3 つの高さに設定できるようになりました。身長の低いライダーには、オプションとして従来の 780、800、825 mm 高の低いシートも用意されています。
R 1150 RT は、正真正銘のツアラーにふさわしく、ラゲッジラックと 2 つのシステムケースが一体化したケースを標準装備しています。ラジオコンパートメントや、セントラルイグニッション、ハンドルバーロックと同様に、たった 1 つの標準キーでこれらのケースを開閉できます。

補助電源ソケットを 2 つ装備しました

BMW インテグラル ABS ブレーキ、 クローズドループ式触媒コンバーター システム、センタースタンド、自動エンジン始動防止機能付きサイドスタンド、ハザードフラッシャーに加え、2 つの補助電源ソケットなど、他にもたくさんの機能が標準装備されています。

オプションとして、ヒーター付きグリップ、ツイーター付き新ラウドスピーカー装備のオーディオキット、ラジオカセットプレーヤー、ローシート、特製マルチトーンホーンなどが用意されています。多彩な特別装備にも、トップケース、トップケース用バックレスト、トップケース用インナーバッグ、アウターパニヤ、タンクバッグ、シリンダー保護フープ、盗難防止警報システムなどがあります。

6.
R 1150 R 
2002 年モデルに
これまでと同じロードスターがラインナップ。
ニューボクサー世代の 3番手として BMW が R 1100 R を投入したのは 1994 年秋でした。ニューボクサーのロードスター バージョンは、クラシックで、ルーツを思い起こさせる「ベーシック」なモデルでした。それはBMW のモーターサイクルが代々受け継いできた、この上なくピュアなフォルムのモーターサイクル体験を提供する、いわゆる「ネイキッド バイク」でした。技術的にも、デザイン的にも R 1100 R とそっくりな R 850 R は、ニューボクサー世代の最初の、R 850 R より小排気量のエンジンを搭載したモデルと一緒に発売されました。その後、このロードスターは 1997 年春にフェイスリフトを受け、クロムメッキされた大型ヘッドライトと、同じくクロム仕上げの新しいメーターパネルが装備されました。さらに 1998 年モデルにも化粧直しを行ない、バックミラーやハンドルバーウェイトがクロムメッキ製になりました。ロードスターモデルの生産は、2000 年夏までに約 53,000 台を数え、うち約 30,000 台が R 1100 R でした。

R 1150 R－ライディングの歓びを
限りなくピュアなスタイルで実現した理想のモーターサイクル

生産開始から 6 年が経過した 2001 年春、R 1100 R は後継モデルの R 1150 R にバトンタッチしました。1 年先輩の R 1150 GS エンデューロ同様、R 1150 R は大型でよりパワフルなエンジンを搭載し、クローズドループ式の触媒コンバーターシステムと、新開発の 6 速ギヤボックスを装備していました。足回りにも大幅な改善が加えられたロードスターは、性能、機敏性ともにさらに向上しました。魅力的なデザインが R 1150 R のダイナミックな性格と機敏性を強調し、また新採用の EVO フロントブレーキはエンジン出力／トルクの増加をなお上回る制動力の増大をもたらしました。もちろんR 1150 R に BMWの革新的なインテグラル ABS がオプションで用意されることはいうまでもありません。

ロードスターは、先行モデル以上にスポーティーでありながら、快適性とツーリングのクオリティーは少しも犠牲にされていません。ハイテクと、ひと目見た瞬間にそれと分かるユニークなデザインが融合された R 1150 R は、ライディングの歓びをこの上なくピュアなスタイルにした、理想のモーターサイクルです。

2001 年夏までに生産台数はほぼ 9,000 台に達しました。R 1150 R は 2002 年モデルにも変わりなくラインナップされています。

今年から追加オプションとして、シート高が 830 mm のハイシートも用意されています。R 1100 R ベースの R 850 R も変わりなくラインナップに残っています。

エンジンとトランスミッション


推進力とパフォーマンスの向上を目指し、出力とトルクを増大

駆動系全体と同様に、R 1150 GS から譲り受けたR 1150 R のエンジンは、R 1100 R よりも一段とパワフルになりました。この 4バルブフラットツインエンジンの最高出力は62.5 kW（85 ps）/ 6,750 rpm、最大トルクは98 Nm / 5,250 rpm にそれぞれ上昇しました（R 1100 R は 59 kW（80 ps）と 97 Nm）。
中でも重要な特徴は、エンジンのトルク曲線が全回転域にわたって、とりわけ 3,000 ～ 5,000 rpm の回転域で大きく持ち上げられたことです。その結果、3,000 ～ 6,500 rpm の広い回転域において、90 Nm を超えるトルクがコンスタントに維持され、この重要な回転域でより大きな推進力と加速力を発揮できるようになりました。

R 1150 GS の場合もそうでしたが、こうしたエンジン性能の向上には数多くの要因が寄与しています。たとえば、シリンダーヘッドとクランクシャフトは R 1100 S から流用することで、排気量が 1,085 cc から 45 cc 大きくなって 1,130 cc になりました。デジタルエンジンマネージメントも、モトロニック MA 2.4 に変更されました。さらに、エンジン性能の向上のほぼ半分は、R 1150 GS から受け継いだクロムメッキされたステンレス スチール製エグゾースト / サイレンサー システムによってもたらされたものです。
そして、今さら取り立てて説明するまでもないことですが、1997 年以降 BMW が発表したモーターサイクルがすべてそうであるように、R 1150 R にもすべての国 / 地域向け仕様において、クローズドループ式触媒コンバーター システムを標準装備しています。

オイル クーラーをタンク下のカバー内に格納

エンジン冷却システムも、エンジン出力の向上に合わせて改良されました。改良された 2 個のオイルクーラーは、燃料タンク下にある空力的デザインのエアダクト内に収められ、モーターサイクル全体のデザインに完璧に統合されています。このエアダクト自体は、オイルクーラーから出た暖かいエアをライダーの後ろに排出する働きをしています。

極めてダイナミックな、新しい 6 速ギヤボックス

R 1150 GS 同様、エンジンパワーは 4 段階調整式クラッチレバーが装備された油圧式クラッチを介して伝達されます。R 1150 R はまた、以前の 5 速ユニットに比べ特にギヤシフト精度が高く、シフト動作が快適な  6 速ギヤボックスを装備しています。

R 1150 GS と同じ 6 段変速のギヤボックスですが、R 1150 R の場合はクローズド ギヤレシオに設定され、R 1100 Sよりもダイナミックな設定になっています。
これとは別に、ワイド ギヤレシオの設定で快適なツーリングを約束する、オーバードライブ仕様の 6 速ギヤボックスがオプションで用意されています (この 6 速ギヤボックスは、R 1150 GS に標準装備されているものと同じです)。エンジン回転数を大幅に引き下げることで、低騒音、低振動、低燃費を実現しています。ファイナルドライブの減速比は、これまでの 3.00：1 に対し 2.82：1 になります。

サスペンションとランニングギヤ

縦方向コントロールアームと新しいスプリングストラット

フレームコンセプトはこれまでと同じで、負荷分散型エンジン / トランスミッションユニットはフロント / リヤフレームにしっかりと固定されています。R 1150 GS と同様、新型のライダー用フットレストプレートの統合により、リヤフレームがこれまで以上に強固にギヤボックスハウジングに固定されました。前後のホイールガイド エレメントの結合がより強固になり、走行安定性のいっそうの向上が保証されています。ランニングギヤに加えられたもうひとつの重要な変更点は、フロントホイールのサスペンションです。BMW テレレバーの縦方向コントロールアーム（リーディングリンク アーム）にスチールチューブを採用し、極めて繊細かつ安定感のあるルックスが実現されました。このモーターサイクルの外観的な魅力を引き立てる大きな要因となっています。

新しい特徴としてさらに、シングルチューブ ショックアブソーバー付きフロントスプリングストラットがあります。リーディング リンクアーム取付け部の上にある調整スクリューで、ダンパーの伸び側減衰力を無段階調整でき、ライダーのライディングスタイルやモーターサイクルに加わる負荷に合わせた理想の設定が可能になりました。スプリング ストロークはこれまでと同じ 120 mm です。

R 1150 GS から流用した技術としてさらに、パラレバー リヤスイングアームがあります。スイングアームは先行モデルに比べ 14 mm 短くなりましたが、ホイールベースとサスペンションのジオメトリはこれまでどおりです。新しいリヤスプリングストラットは、ストロークがこれまでと同じ 135 mm、調整スクリューで伸び側減衰力を無段階調整できるほか、油圧式スプリングシステムに用意された調整ツマミを使って、スプリングプリロードを無段階調整できます。フロント / リヤのスプリングストラットは、このニューマシンに合わせてリチューンされたほか、縮み側減衰特性がリニアになり (R 1100 R ではプログレッシブ減衰特性)、特に悪路での路面追従性と安定性が改善されました。

R 1100 S と同じホイールを採用

R 1100 S 同様、R 1150 R にも繊細なデザインで、5本のダブルスポークを持つ超軽量のアルミホイールが装着されています。サイズはフロントが従来と同じ 3.50 × 17 のホイールに120/70 ZR 17 のタイヤを装着、リヤにはスポーティーマシンのトレンドに合わせて、一回り大きな 5.00 × 17 のホイールに170/60 ZR 17 のタイヤが組み合わされています。

フロントホイールに EVO ブレーキを採用、制動力が 20％ 向上
BMW R 1150 R のフロントホイールには、新開発の EVO ブレーキが装備されました。その結果、制動力は少なくとも 20％ 向上しました。したがって、これまでと同じ制動力を生み出すためにブレーキレバーに加える力は、逆に 15％ 少なくなりました。R 1150 R のフロントブレーキのもうひとつの重要な特徴は、ライダーの指から伝わるわずかな圧力にも効率的に反応することです。これにより特に長距離ツーリング時に、スポーティーな走りの体験とライディングの歓びとを満喫することができます。さらに、EVO システムの重量が全体で約 10％ の軽量化されたことも、大きな特徴です。フロントホイールのバネ下重量が小さくなった分、ハンドリングが改善されました。なお、リヤホイールには R 1100 R と同じブレーキが装備されています。

BMW のニューインテグラル ABS もオプションとして用意

ニュー EVO ブレーキは、R 1150 R にオプションとして用意されている新しくそして革命的な BMW インテグラル ABS の理想的なパートナーです。インテグラル ABS は、最新の ABS テクノロジーとまったく新しい電子ブレーキサーボをインテグラルブレーキシステムにまとめあげたもので、電子制御により制動力が適正に配分されるようになっています。R 1150 R に装備されたこのパーシャリーインテグラルシステムでは、ハンドブレーキレバーは両ホイールに働き、フットブレーキレバーはリヤホイールのみに働きます。EVO ブレーキと BMW インテグラル ABS については、この新技術をカバーしている第 12 章で詳しく述べられています。

デザイン、装備 
R 1150 R の質の高さを強調した、新しいデザイン

R 1150 Rのデザインは、初めて目にした瞬間からエンジンやランニングギヤの持つ質の高さが伝わってきます。特に、力強くしかも「軽さ」を感じさせるスポーティーなサイド ラインが、このロードスターにハイレベルにエモーショナルな雰囲気を与えています。マシンのフロントからリヤエンドまで貫かれたこのラインは、フロントホイールのマッドガードから始まり、独立したデザイン要素として完璧に統合されたオイルクーラーカバー、「筋肉の塊り」を連想させる燃料タンク、リヤエンド左側のサイレンサーにほぼ平行して上に延びる肉薄のサイドパネルで縁取られたツーピース式シートへと続き、リヤエンド上方で「ホバリング」しているような短いリヤセクションで完結します。5本のダブルスポーク アルミホイールと、新デザインとなったテレレバー上部のコントロールアームにより、R 1150 R のデリケートなデザインを初めて目にした人を、純粋な駆けぬける歓びの体験へと誘わずにおきません。

ヘッドライトとコクピットを除いて、ほとんどすべてを刷新
R 1100 R から受け継いだクロムメッキカバー付きの丸型ヘッドライトや魅力的なスタイルでクリアカットされたコクピット、ウインカーを別にして、R 1150 R ではほとんどすべてが新しくなりました。

R 1150 R に追加された特徴の中で、とりわけ際立つのはフロントエンドのヘッドライトサポート、ツーピース式フロントマッドガード（後ろ半分は R 1100 R と同じ）、そして大型化された燃料タンクです。タンク容量は 1.5リッター増えて 20.4 リッターになり、航続距離が約 360 km に延びました。燃料タンクのフィラーパイプにはロールオーバーバルブが付き、最悪の事態に遭遇しても燃料漏れやそれに続く火災が起こらないようになっています。

燃料タンク下のカバーに設けられた空力的デザインのエアダクト内部には、オイル クーラーが格納されています。これまで以上に前傾したシートは2 つの部分に分かれており、ライダーズシートの高さは 800 mm です（オプションで 770 mm の高さも用意）。より快適なパッセンジャーシートも特別装備として用意され、また、モデルイヤー 2002 からは R 1150 R にオプションとして 830 mm 高のシートも用意されました。それ以外の新しい特徴としては、ライダー用のフットレストおよびパッセンジャー フットレストのサポートがあります（フットレスト自体は R 1100 Sから継承）。サイドパネルとフレームリヤセクション、ライセンスプレートホルダー、リヤリフレクター、振動を最小限に減らすためにボディから分離されたテールライト、ハロゲンランプを使用したライセンスプレートランプ、K 1200 RS 同様にライセンスプレートホルダー下まで突出したマッドガードなどはすべて新しくなりました。
優れたハンドリングの実現に寄与する、エクストラワイド ハンドルバー
R 1150 R の新しいエルゴノミクス（人間工学）は、スポーティーでライディングに集中でき、しかも快適でくつろいだ乗車姿勢だけでなく、マシンの優れたハンドリングにも少なからず貢献しています。これに関連して重要なのは、ライダーとパッセンジャーのシートポジションを低くして、前傾を強めたことです。新しいスチールチューブ式ハンドルバーの採用により、前傾姿勢の角度がいっそう低くなったことが大きく関係しています。ハンドルバーグリップの幅は、これまでの 729 mm より56 mm 広い 785 mm になりました。高さは 40 mm 低くなり、同時にこれまでよりも前方に移動されました。

ハンドルバーの操作系とメーター類は R 1150 GS と同じものが使われています。スイッチ類はすべてハンドルバーユニットに完全に組み込まれ、クラッチおよびブレーキレバーは 4 段階に調整できます。センタースタンド、サイドスタンド（ギヤが入った状態でのエンジン始動防止機能付き）、ハザードフラッシャー、クローズドループ式触媒コンバーターシステムが標準装備されています。

R 1150 R の乾燥重量は 238 kg、許容総重量は 450 kg で、最大積載量は 212 kg あり、余裕たっぷりです。

特別装備: BMW インテグラル ABS

多彩な特別装備として、部分インテグレート バージョンの ＢＭＷ のニューインテグラル ABS、ヒーター付きグリップ、シート高 770 mm のローライダーシート、パッセンジャー用グリップハンドル付きケースホルダー、ラゲッジラック、超小型のスピードスター ウインドシールド、｢ワイドレシオ」の6速ギヤボックス (オーバードライブ仕様) などがあります。

オプションおよびアクセサリー：
エクストラコンフォート・パッセンジャーシート
R 1150 R に用意されたオプション装備品やアクセサリーは多彩です。きわめて快適な乗り心地のエクストラコンフォート パッセンジャーシート、補助電源ソケット、シリンダープロテクターバー、システムケース、モーターサイクルケース用インナーバッグ、タンクバッグ、ソフトケース、大きなラゲッジロールを積むときなど、パッセンジャーシートを外した後にリヤフレームに被せるリヤフレームカバーなどが揃っています。

7.
R 1150 GS
2002 年モデルにこれまでと同じ 
エンデューロがラインナップ。


R 1150 GS は、1999 年 9 月に投入されて以来、BMW の GS モデルのサクセスストーリーを作りつづけ、2001 年夏には生産台数が 32,000 台に達しました。 

2002 年モデルにもこれまでどおりのビッグ エンデューロがラインナップされます。

BMW の GS エンデューロ モデルのサクセスストーリー:

生産台数は既に 146,000 台を突破

1980 年 9 月に R 80 G/S を投入して以来、BMW は大排気量ツーリング エンデューロのセグメントと言うまったく新しいマーケットセグメントを確立してきました。それまでは、エンデューロと言えば、単一シリンダーでエンジン排気量と言えば 500 cc 以下でした。

BMW モノレバー シングル スイングアーム装備 50 ps 800 cc 2 シリンダーのボクサーは、新たな規準を設定しただけでなく、当時の新しいトレンドを確立しました。 

ですから、R 80 G/S (G/S はドイツ語でオフロード / ロードを表す Gelände/Straße から来ています) がすぐに世界中のグローブトロッターやツーリング ライダーの間で人気になったのも不思議なことではありませんでした。レース仕様車では、フランスのライダー Hubert Auriol (1981 年および 1983 年) 、ベルギーのライダー Gaston Rahier (1984 年および 1985 年) の合計少なくとも 4 回、世界一過酷で距離の長いレースであるパリ－ダカール ラリーに優勝しています。1980 年から 1987 年の R 80 G/S の総生産台数は 21,864 台で、その生産ラインを受け継いだ R 65 GS は 1987 年から 1992 年の間に 1,727 台生産されました。

オリジナルモデルは、1987 年秋に BMW パラレバー ダブルジョイント スイングアームを装備した R 80 GS および R 100 GS へと受け継がれました。パリ－ダカール モデルを含めこれらニューマシンの正確な生産台数は 1995 年までに  42,387 台となり、さらに R 80 GS ベーシックとして 1996 年まで 3,003 台の生産が続けられた後、BMW の 2 バルブ エンジン装備の「旧世代」ボクサー モーターサイクルの世代となりました。結局、これらエンデューロ バージョンの生産台数は BMW の中でも意味のある 68,981 台となりました。

R 1100 GS が印象的なサクセスストーリーを続けます

4 バルブ エンジン装備のニューボクサー世代のセカンドモデルは、1993 年 9 月のフランクフルト モーターショーで BMW から発表され、R 1100 GS のディーラー出荷は 1994 年春にスケジュールされました。このニューボクサーのエンデューロ バージョンは、エンデューロ モーターサイクルの世界ではレンジローバーとも称され、BMW の GS モデルの中でも最も印象的な成功を収め、時とともに (R 850 GS を含め) 46,000 台が生産されてきました。
R 850 GS は 2000 年モデルまでラインナップに入っていました

1999 年モデルには R 1100 GS に、52 kW (70 ps) / 7,000 rpm、最大トルクが 77 Nm / 5,500 rpm の 848 cc エンジン搭載の R 850 GS がラインナップされました。多段階モーターサイクル ライセンスに関するヨーロッパ規則を反映し、最大出力が 25 kW (34 ps) の仕様のものも開発されました。エンジンを除けば、R 850 GS は、その技術的特徴、外観、装備が R 1100 GS とまったく同じです。

R 850 GS は、何の変更もなしに 2000 年モデルの終わりまで販売されました。

1999 年秋に R 1100 GS に代わり R 1150 GS を投入

R 1100 GS が市場で 6 年間に渡り成功を収めた後、1999 年秋には R 1100 GS に代わり後継の R 1150 GS が投入されました。これまでにない大きくよりパワフルなエンジン、新しい 6 速ギヤボックスを装備し、デザインのフェースリフトにより、オリジナルの非常に優れた長距離エンデューロが、BMW の GS モーターサイクルの 20 年目の成功にはこの上ないぐらいに準備されたものとなりました。2001 年の夏までに 146,000 台以上が製造されました。

エンジンとトランスミッション


これまでより持ち上げられたトルク

ニュー R 1150 GS の心臓は R 1100 GS よりもずっと強力で、パワー、トルクともに大きく増加しました。2 シリンダー ボクサーの最大出力は 59 kW (80 ps) / 6,750 rpm から 62.5 kW (85 ps) / 6,750 rpm へと大幅に引き上げられ、最大トルクは 97 Nm / 5,250 rpm から 98 Nm / 5,250 rpm となりました。さらに注目すべき点は、トルクが全回転域において、特に 3,000 から 5,000 rpm の範囲において増加したことで、3,000 から 6,500 rpm の範囲では常に 90 Nm 以上のトルクが得られ、加速と牽引力が著しく改善されています。

エンジンが改良され、エンジン排気量が 45 cc 増えました
エンジンパワーとトルクの向上のために、様々な技術的施策と改良が施されています: 

例えば、エンジン排気量は、R 1200 C のようにエンジンボアを 99 mm から 101 mmに延ばすことによって 1085 cc から 1130 cc に増えました。これに対し、ストロークはこれまでどおり 70.5 mm です。つまり、今や R 1150 GSはピストンを含め R 1200 C (研磨フィンなし) のシリンダーを装備しているということです。R 1100 S からは、スパークプラグ カバーを含めたシリンダーヘッドおよびクランクシャフトを受け継いでいます。さらに、R 1100 S 同様、R 1150 GS も BMW のマグネシウム製軽量シリンダーヘッド カバーを装備しています。そして、エンジンのトルクカーブを改良するため、よりバルブタイミングを供給する新しいカムシャフトも装備しています。

モトロニック MA 2.4 とクローズドループ式触媒コンバーター システムを 
全世界で標準装備

R 1200 C および R 1100 S 同様、R 1150 GS のデジタルエンジンマネージメントは、従来の MA 2.2 ユニットからモトロニック MA 2.4 に変更されました。また、1997 年以降に発表されたすべてのニュー BMW モーターサイクル (K 1200 RS、R 1200 C、R 1100 S、および K 1200 LT) 同様、このニューマシンは完全制御式三元触媒コンバーターを世界中で標準装備しています。パワーの増加に伴い、より高い冷却能力が必要となったため、R 1150 GS には R 1100 RT に既に装備されているより大きなオイルクーラーも付いています。

ニュー ハイグレード スチール製エグゾーストとサイレンサー システムにより、出力が約 50 % 向上
まったく新しいクロムメッキのハイグレード スチール製エグゾーストおよびサイレンサー システムにより、エンジンパワーとトルクが約 50 % も改善されました。それにより、アルミニウム エンジンオイル サンプ プロテクターも合わせて変更しなければなりませんでした。

R 1100 S 同様、シリンダーから出ている 2 本のエグゾーストマニフォールドは、直径が 38 mm から 45 mm と大きくなり、インターフェランスパイプで相互に接続されて、ダブルチューブ アレンジ (従来はツーインワン) で最新のサイレンサーハウジング (触媒コンバーターシステムおよびラムダセンサーの両方) にまで延びています。そして、正真正銘のエンデューロのように、リヤフレームのマフラーは設計が変更され、特に上に上がった位置にまで上げられています。

オーバードライブとして、あるいはスポーツライディングのため、6 速ギヤになりました

動力伝達は、R 1200 C や R 1100 S と同じように油圧式乾式単板クラッチになりました。さらに、R 1150 GS は、R 1100 S で高い評価を受けていた新しい 6 速ギヤボックスを採用し、従来の 5 速ギヤボックスに比べ、大幅にシフトの快適性と正確さが改善されました。しかし、R 1100 S スポーツモデルの 6 速ギヤボックスと違い、エンデューロに装備された 6 速ギヤボックスは快適なツーリングを志向して設計されたおり、オーバードライブである 6 速ギヤによりエンジンスピードを大きく低減することができ、その結果騒音、振動が大幅に減少し、燃費が向上しました。

2001 年モデルでは、R 1150 GS にニュー R 1150 R で標準に装備されているよりスポーティなギヤ比のクローズド ギヤレシオ ギヤがオプションとして提供されています。

R 1100 S のように、R 1150 GS には、重量軽減のため、600 W オルタネーターと 14 Ah バッテリーが標準装備されています。しかし、700 W オルタネーターと 19 Ah バッテリーもオプションとして用意されており、ABS またはヒーター付きグリップをご注文頂いたお客様には標準でそれらを装備しております。

サスペンション とランニングギヤ


さらに快適なハンドリングのための超軽量テレレバー

R 1150 GS は、R 1100 GS のフレームコンセプトをそのまま採用しており、エンジンとトランスミッションハウジングは、負荷分散型コンポーネントとしてフロント / リヤ サブフレームに直接固定されています。リヤサブフレームとトランスミッションハウジングの固定は、改良され安定性の高い 1 つのユニットを形成するようになっています。新しいフットレストプレートもまた安定性を高めています。
R 1100 S 同様に、R 1150 GS もフロントホイールに改良され軽量化された BMW 独自のテレレバーを採用しています (より詳しくは R 1100 S の章を参照してください)。その結果、R 1150 GS もバネ下重量が軽減され、運転時のハンドリングがより快適になりました。

R 1150 GS のフロントホイールには、既存の調整可能なスプリングストラットが中央に付いており、スプリングストラットの標準ストロークは 190 mm となっていますが、5 段階に調整可能であり、スプリングプリロードは、オンボードツールキットに入っているキーレンチで調整できます。

ストローク 200 mm のリヤセントラルスプリングストラットも従来のモデルから引き継いでいます。任意の位置に無段階調整可能なリヤスプリングストラットには、スプリングプリロードを油圧調整するためのホイールと、外向きストロークダンパーの設定を調整する調整ボルトが付いています。

BMW パラレバーの設計が変更されました – 
高い実績のブレーキシステム ABS II をオプションで用意

R 1150 GS の BMW パラレバー スイングアームは設計が変更され、既に R 1100 S で標準となっているものに合わされました。6 速ギヤボックスのハウジングが大きくなり、それに従ってトランスミッションハウジングのパラレバー マウントが変更されたことに伴い、パラレバー スイングアームの長さが 520 mm から短くなって 506 mm になりました。しかし、ホイールベースとランニングギヤ ジオメトリに変更はありません。

BMW クロススポークホイール (リヤのホイールハブは変更)と高い実績のブレーキシステムも R 1100 GS から受け継いでおり、フロントホイールには 2 枚のブレーキディスクと 4 ピストンの固定キャリパーが採用され、ハイグレードの可動スチールディスクの直径は 305 mm あり、リヤホイールには 2 ピストン可動キャリパーのシングルディスクブレーキ (直径 276 mm) が装備されています。従来は有機材料製であったフロントホイールのブレーキパッドは、燒結金属製に変更されました。

もちろんこのニューモデルでも、オフロードでのライディング条件で以前と同じ制動力を発揮する ABS II が特別装備として用意されています。

デザイン、装備


R 1150 GSの新フェース

1993 年の秋に最初に登場したときでさえ、R 1100 GS はモーターサイクル界の大きな注目を集めました。特に、特徴的で、間違えようのない、そして実際思いきったデザインのニューマシンは、すぐに熱い論争の的となり、モーターサイクル シーンを真っ二つに分けてしまいました。どこでもモーターサイクリストであれば、どちらか一方に巻き込まれることを避けるべくもありませんでしたが、そうこうする内に 45,000 人程のライダーが R 1100 GS を購入し、この素晴らしいマシンに対する明らかな保証を与えてくれたのでした。

2000 年モデルには、新しい R 1150 GS が、エンジン、ランニングギヤ、トランスミッションを大幅に改良しただけでなく、ニューマシンの「フェース」がフロントからこれまでとまったく異なりとても特徴的になったことで、文字通り正真正銘のフェースリフトを受けました。

新しいデザインのアッパーフロントホイールカバー
この新しいルックスは、設計が変更されたロワーブラックホイールカバーではほとんど分かりませんが、BMW GS の典型的な目立つアッパーホイールカバーではもっと良く分かるようになっています。フロントホイールカバーは、オイルクーラーのエアスクープの役目も果たしている他、補助的なマッドガードおよび高速時に必要なダウンフォースを得るためのデフレクターの役割も提供しています。サイドから見ると、魅力的な新しいデザインのアッパーホイールカバーにより、モーターサイクルのフロントエンドが、滑らかで流れるようなマシン全体のラインによりスムーズに一体化され、燃料タンクへとつながっているのがはっきりと分かります。実際、この新しいデザインにより、この素晴らしいマシンのビジュアルパワーが著しく高まりました。

長円形ロービームのデュアルヘッドライト

新しい「フェース」の「目」がこのフェースリフトの目玉であると言うことができるでしょう。従来の長方形型ヘッドライトに代わり、R 1100 S と同種の非対称デュアルヘッドライトが採用されました。2 つのライトのうち大きい方は、長円形技術と H7 バルブの採用により、ロービームで前方道路をより良く照らします。ハイビームも、H1 バルブを採用したフリーフォームヘッドライトにより、完全に照らし出します。

調整、取り外し可能なウィンドシールド

コクピットの少し後側にあるアルミニウムシルバーでペイントされたメーター類のカバーが、デュアルヘッドライトの真上に来ており、少し想像を働かせば、2 つのヘッドライトの「目」があなたとふざけあっているかのようにも見える特徴的なルックスを形成しています。

その次に、流線型に改良され、風や悪天候からをライダーをより防護するようになった新しい完全に透過なウィンドシールドが、カバーの真上にきます。ウィンドシールドは、3 つの位置に調整可能なだけでなく、真のオープンエア モーターサイクリングの熱烈な愛好者のために完全に取り外すこともできるようになっています。

アレンジしなおされたコクピット

従来よりコンパクトで分かりやすくなった新しいアレンジについて言えば、コクピットのスピードメーター、タコメーターだけでなくテルテールも、よりハイグレードのスタンダードへと改良されました。デジタルクロックとフュエルゲージが付き、現在のギヤと油温も表示される、オプションのライダーインフォメーションディスプレー (RID) は、右側から左側に移動しました。

新しいハンドルバースイッチとコントロール

R 1200 C と R 1100 S での採用に続き、R 1150 GS でも新しいハンドルバースイッチとコントロールが採用されました。すべてのコントロールとスイッチ類は、ハンドルに一体として統合され、ハンドブレーキレバーと油圧クラッチのレバーは、4 段階に調整できるようになっています。振動を避けるためサポートから離れたハンドルバーの全幅は、新しいコントロールとメーター類のため、890 mm から 903 mm に伸びました。

22.1 リットルの実用的な容量を誇る燃料タンクはこれまでどおりです。特別なロールオーバーバルブにより最悪の事態に遭遇しても燃料漏れやそれに続く火災が起こらないようになっています。ニューマシンでは他にもラゲッジラックと、快適性に優れ、ライダー側で高さを 840 mm か 860 mm の 2 段階に調整可能なツーピースシートの 2つの装備がそのまま採用されています。

フロントエンドのフェースリフトとは別に、設計変更されたエグゾーストとサイレンサー システム、トランスミッションハウジング、パラレバー、フットレストもすべて互いに影響しあい、ニューマシンに「若々しい」ルックスをもたらしています。R 1150 GS の標準装備には、1 つの標準キーで操作できる組込み型イグニッションとハンドルバーロック、センタースタンド、エンジン始動防止機能付きサイドスタンド、ラゲッジラック、ハザードフラッシャー、クローズドループ式触媒コンバーター システムおよび補助電源ソケットもあります。

多彩なオプションと特別装備
工場出荷のオプションには、独立制動機能付き ABS II アンチロックブレーキ、ヒーター付きグリップ、インテグレート ナックルガード、ケースサポート、ライダーインフォメーションディスプレーなどがあります。

とりわけ、BMW ディーラーが用意する多彩な特別装備には、ぴったりのインナーバッグ付き BMW システムケース、トップケース、ニュー タンクバッグ、ツインバッグ、シリンダープロテクションフープ、盗難防止警報システムなどがあります。

8. R 1100 S
2002 年モデルに、これまでと同じスポーツボクサーがラインナップ。
かの有名な文字 “S” の伝統を受け継ぐ

ニュー R 1100 S を投入することで、BMW は偉大な伝統を復権させました。60 年代から 70 年代にかけて、BMW のモデル名の文字 “S” は既に特別な性能の BMW スポーツマシンを表すものとして R 50 S (1960 –1962) および R 60 S (1960 –1969) から使われ始めていました。そして、大いなる成功を収めた R 90 S (1973 –1976) が、25年前に BMW のモーターサイクルとして初めて 200 km / h のトップスピードに達したことと、その性能に勝るとも劣らない優れた外観のスポーティなデザインで、BMW の歴史の中で正真正銘のマイルストーンとなりました。R 90 S のオレンジのペインティング、デュアルメーターの付いたコクピット フェアリング、リヤのダックテール、穿孔のあるブレーキディスクなどの特徴が新たなトレンドを作りました。しかし、BMW のボクサーモデルの文字 “S” の歴史は、R 100 S (1976 –1978) と R 100 CS (1980 –1984) で一度終わりを告げることとなりました。

そして今、誇らしげに文字 “S” を冠した R 1100 S は、明らかにハイスタンダードに恥じないものであります。実際、R 1100 S は、R 1150 RS 同様スポーツツアラー セグメントとして登場しましたが、R 1150 RS のようにツーリングに重点を置いているのではなく、むしろスポーティすなわちダイナミックな性能に焦点を当てています。 
ですから、ライダーとパッセンジャーが当然のようにケースを携行し、十分なツーリング クオリティを楽しめるにも関わらず、このマシンの “S” は明らかにスポーツを表しているのです。

最もパワフルで軽く機敏なボクサー
その感情に訴えかけるルックスひとつを取ってみても、完備されたセミシェルフェアリング、シングルシートのスタイリング、リヤフレームの真下にまで延びたサイレンサーなど、R 1100 S は明らかにスポーティでダイナミックなモーターサイクルになっています。このダイナミックな外観は決してみてくれだけではなく、このマシンはどの姉妹モデルよりも速く、パワフルな正真正銘のアスリートの魂を持って登場したのです。そして同時に、R 1100 S は 4 バルブ ボクサー世代の中で最もパワフルなだけでなく、最も軽く機敏なマシンなのです。

その結果、R 1100 S は、BMW がこれまで投入したボクサーの中で最もダイナミックなスポーツボクサーとなりました。R 1100 S の生産は 2001 年夏の終わりまでに約 20,000 台となります。そして今、R 1100 S が変更なしに 2002 年モデルにもラインナップされました。 

エンジンとギヤボックス


BMW モーターサイクルの歴史の中で最もパワフルなボクサー
R 1100 S のエンジンは、R 1100 RS の 2 シリンダー 4 バルブのエンジンをベースにしてます。RS のエンジンは、排気量は 1,085 cc、最大出力は 66 kW (90 ps) / 7,250 rpm、最大トルクは 95 Nm / 5,500 rpm でした。

このエンジンを R 1100 S 向けに改良する際の BMW の目標は、マシンのトルクカーブをほとんど損なうことなく、大幅に出力を増強することでした。

結果としては、最大出力は 72 kW (98 ps) / 7,500 rpm になり、そして実際には R 1100 S の最大トルクはかえって増えて 97 Nm となりました。

それゆえ、これは BMW のモーターサイクルの歴史上、市販マシンとして製造された最もパワフルなボクサーの登場を祝うものとなりました。

R 1100 S のエンジンは、新しいシリンダーヘッドボルト、下方に突き出ている 3 枚のフィン、トップの “Magnesium” 銘など、一目見ただけで他のシリーズのエンジンとは違った外観をしています。これにより、アルミニウム製のものに比べて大幅に軽量化され、2 つのシリンダーヘッドカバーの合計が 800 グラムとなりました。

以下の技術的な改良と変更は、このエンジンパワーとトルクの向上をもたらしたか、これまでにない初めてのものです。

•
ピストンを適切に設計することで、圧縮比を 10.7 から 11.3 に上げました。

•
インテークエアフローを最適化し、円形フィルターの代わりにプレートエアフィルターを使用することで、空気の流れを良くし、エンジンが以前よりももっと効果的に「呼吸」できるようになりました。

•
最大エンジンスピードを 7,900 rpm から 8,400 rpm (ここで回転数上昇が打ち切られます) に上げたことで、新たな鍛造コネクションロッドがエンジンに必要になりました。

•
R 1200 C および K 1200 RS にも装備されたデジタルエンジンマネージメント システム、ボッシュ モトロニック MA 2.4 が、ニューマシンに完璧に合うようにさらに改良されました。ちなみに、モトロニック MA 2.4 の導入により、BMW はモバイル ダイアグノシス テスト コンピュータ (MoDiTeC) を使いサービスと修理時間を短縮した世界で最初のメーカーです。

•
クランクシャフトやコネクティングロッドベアリングなどの高度に苛酷な状況にさらされるエンジンコンポーネントの潤滑を改善するために、エンジンハウジングを変更し、クランクケース内のオイル循環を改良しました。この改良は、現在他のすべてのボクサーモデルにも反映されています。それと同時に、(フィルターの変更と合わせ) 油量も 0.35 リットル増え 4.10 リットルになりました。

•
パワー増強の約 70 % は、以下でより詳細に解説する R 1100 S の新しいエグゾーストとマフラーシステムにより達成されています。

新しいエグゾーストとマフラーシステムによりパワーが増大し
もっとスポーティでダイナミックな外観になりました

大きくなったことで、R 1100 S の新しいエグゾーストとマフラーシステムは、カウンタープレッシャーを減少させ、エンジンパワーとトルクを増大させ、そしてまた、独特の重々しいボクサー サウンドを提供します。BMW で初めてモーターサイクルのテール セクションのすぐ真下に 2 つのリヤエンドサイレンサーを配置したことで、マフラーシステムも、軽く、スポーティでダイナミックな外観を提供しています。

初めて全世界でクローズドループ式三元触媒コンバーターを標準装備

エグゾースト システム全体は、すべてステンレススチール製になっています。シリンダーから外に延びている 2 本のエグゾーストマニフォールドは、直径 45 mm (R 1100 RS では 38 mm) になり、インターフェランスパイプで互いに接続され、モーターサイクル真下の特大プリマフラーにつながっています。K 1200 RS や R 1200 C のように、このプリマフラーには、世界中のBMW モーターサイクルで標準として搭載されていることで有名なクローズドループ式三元触媒コンバーターが格納されています。

プリマフラーからは、左側リヤサイレンサーへ別のパイプが延び、左側リヤサイレンサーからはまたさらに別のパイプが右側リヤサイレンサーへつながっています。最後に 2 本のテールエンドパイプがエミッションをテールランプ クラスターのすぐ真下に放出します。

マシンのスポーティな性能に完璧にマッチ:
新しい 6 速ギヤボックス
K 1200 RS や R 1200 C のように、エンジンパワーは油圧式乾式単板クラッチにより伝達されます。R 1100 S には、そのスポーティな個性に合わせ、K 1200 RS のように、さらにシフトの快適さが改善され、オールラウンドのより高いスタンダードとなる新しい 6 速ギヤボックスが装備されています。さらに、パラレバー リヤスイングアームをギヤボックスハウジング上ではなく、新開発のメインフレーム上に配置したことで、ギヤボックスハウジングは従来よりもっとコンパクトになり、ノイズ放出面を最小にまで小さくできました。

ギヤは全エンジンスピード域に渡って完璧な間隔が刻まれており、ギヤ比の増分幅を特に小さくすることで、すべてのギヤを実用的な回転数で理想的に使用できるようになっています。

重量を最小化するため、R 1100 S には、従来より約 1.4 kg 軽くなった、小さい方の 14 Ah バッテリーと、0.97 kg 軽くなった、ある意味パワフルさは少ない方の出力 600 W のオルタネーターが標準装備されています。しかし、オプションとして、より大きな 19 Ah バッテリーと、よりパワフルな 700 W オルタネーターを装備することもできます (このアップグレード電源は、インテグラル ABS またはヒーター付きグリップ装備のマシンでは標準装備です)。

サスペンションとランニングギヤ


従来にないハンドリング性能と安定性を誇るスポーツボクサー

路面でより良いハンドリング性能と安定性を与えるサスペンションとランニングギヤは、増強された新しいスポーツボクサーのエンジンパワーとトルクに完璧に合うようになっています。

R 1100 S のサスペンション ジオメトリは、よりダイナミックでスポーティなスタイルのライディングを反映しており、ライダーのこのマシンに対する期待を裏切りません。ホイールベースは 1478 mm に伸び (R 1100 RS は 1473 mm)、キャスターはちょうど 100 mm (R 1100 RS は 111 mm) になっています。ステアリングヘッド角は 65.0°(R 1100 RS は 64.5°) で、体重 85 kg のライダーが 50°(R 1100 RS は 49°) の角度までマシンを傾けても大丈夫です。

超軽量テレレバー
すべてのボクサーモデルや K 1200 RS のように、R 1100 S が誇る BMW テレレバーは、1993 年に R 1100 RS に初めて採用された革新的なフロントホイール サスペンション システムで、今日でもなおモーターサイクル界でユニークであり続けているものです。

R 1100 Sでは、初めて改良され軽量化された独自の BMW テレレバーが装備されました。個別コンポーネントからなるパイプの製造工程を特別なものにすることで、BMW のサスペンション エンジニア達はユニット全体の重量を約 1 kg 軽量化することに成功しました。これは、フロントホイールのバネ下重量を大幅に削減し、R 1100 S の素晴らしいライディング性能に寄与しています。

初めてライダーシートから調整できるようになったフロントスプリングストラット
R 1100 S のフロントスプリングストラットには、ガス圧シングルチューブ ショックアブソーバーが装備されており、ストロークが 110 mm になっています。しかし本当に新しい特徴は、燃料タンクのフロント側の縁とアッパーフォークブリッジの間にあるつまみで、ライダーがスプリングストラットの外向きストロークのダンピング効果を無段階に調整できるようになったことでしょう。R 1100 RS では、この調整はスプリングストラット自身のスロットボルトで行うようになっています。ですから、R 1100 S のフロントスプリングストラットの位置をライダーシートから直接設定できる新オプションは BMW にとってだけではない重大な革新です．．．

より大きな走行安定性のための新しいメインフレーム

R 1100 S の 4 ピースフレームは、あらゆる観点からまったく新しいものです。垂直方向のコントロールアームと共にダイカストアルミニウム製のフロントフレームがフロントホイールの位置をキープします。

他のすべての 4 バルブ ボクサー同様、エンジンとギヤボックスハウジングが負荷分散エレメントとしても機能します。しかし同時に R 1100 S は、溶接アルミニウム コンポーネント製の新開発のメインフレームを採用しています。この構造の大きな利点は、エンジンとギヤボックスハウジングを通し、フロント / リヤホイールサスペンションがしっかりと接続され、もっと大きな実際のライディング安定性をもたらすことです。

スチールパイプ製構造のリヤフレームは、シートを支えるだけでなく、小さなラゲッジラックの基礎にもなっています。

R 1200 C とチェーン駆動の単一シリンダー F 650 モデルを除くすべての BMW モーターサイクルと同様に、1987 年に R 100 GS で最初に採用された BMW パラレバーが、R 1100 S でも最適なリヤホイールサスペンションを保証します。このダブルジョイント スイングアームが、シャフトドライブの負荷変位に対する反応を減少し、リヤホイールのグリップを常に最適なものに保ちます。

R 1100 S のまた別の特徴は、パラレバー リヤスイングアームがギヤボックスハウジング上ではなくメインフレーム上に配置されていることです。

センターのガス圧スプリングストラットもまた、下部がパラレバー リヤスイングアームに、上部がマシンのメインフレームに取り付けられており、ストロークが 130 mm になっています。スプリングプリロードは、つまみで 40 段階に油圧調整でき、伸び側減衰力はスロットボルトで無段階設定できます。

繊細で頑強な 5 本ダブルスポーク デザインの軽量化ホイール

R 1100 S のスポーティでダイナミックな外観にマッチするよう、この比類無いマシンには、K 1200 RS のように、繊細な 5 本ダブルスポーク デザインのずっと軽量化された 17 インチ アルミホイールを採用しています。ホイールの寸法は、フロントが 3.50 x 17 で、リヤが 5.0 x 17、タイヤ寸法は、フロントが 120 / 70 ZR 17、リヤが 170 / 60 ZR 17 になっています。

オプションとして、リヤホイールは 180 / 55 ZR 17 タイヤ装着の 5.50 x 17 にすることもできます。

2001 年から R 1100 S には新 EVO ブレーキが採用され、リヤホイールには 2 ピストン可動キャリパーを備えたシングルディスクブレーキ (直径 276 mm) が装備されます。

オプションのブレーキシステムとして新しい BMW インテグラル ABS も用意

今さら取り立てて説明するまでもないことですが、R 1100 S にはオプションで BMW ABS ブレーキが用意されています。より正確には、2001 年モデルからこのスポーツツアラーには新しい BMW インテグラル ABS が用意されています。このインテグラル ABS は部分インテグレート バージョンで、ハンドブレーキレバーはフロントブレーキとリヤブレーキに同じように働きますが、フットブレーキレバーはリヤブレーキにのみ効きます。

デザイン、装備


R 1100 S のスタイリングと外観: 
スポーティ、エモーショナル、ダイナミックで間違えようの無い

R 1100 S のデザインを作成する際の目標は、このマシンに BMW 特有の間違えようの無い特徴と BMW にはまったく新しいスポーティな性能のスタンダードをミックスした感情に訴えかけかつダイナミックな外観を与えることでした。

セミシェルフェアリングと長円形のヘッドライト

4 ピースの特別スポーティなセミシェルフェアリングは、一体化されたウィンカーおよびハンドプロテクターとともに風洞で開発されたもので、透明の風防と合わせ、風と悪天候からライダーを防御するハイ スタンダードです。

BMW の典型的な外観であるオイルクーラーのための 2 つの開口部の上に、まったく新しい非対称デュアルヘッドライトが、フェアリングのフロントエンドの中心点を形成しています。

2 つのヘッドライトの内大きい方は、H7 バルブの長方形ユニットでロービーム用です。自動車界では有名なこのヘッドライトは、前方の道路をより良く照らします。ハイビーム ユニットは、H1 バルブのフリーフォーム ヘッドライトになっています。デザインの観点だけから見れば、この新しいヘッドライト システムが R 1100 S の外観の独特さに貢献しています。

 高いハンドルバーと背高風防をオプションで用意

ハンドルバーは、短くコンパクトで、2 本に分かれた鍛造アルミニウム製ユニットがフォークブリッジの真下の垂直チューブに直接取り付けられています。ハンドルバーの幅は 680 mm (ハンドルバーウェイトを合わせると 760 mm) で、幾分高い目の快適なハンドルバーが、背高風防と共にオプションで用意されています。

ハンドブレーキレバーと油圧クラッチのハンドレバーの位置は 4 段階に調整できます。

黒で仕上げられたコクピットもダイナミズムのパワフルなタッチを醸し出しています。コクピットには、新たにデザインされた 2 つのメーター、スピードメーターとタコメーターが、それぞれ黒の背景に黄色の文字と針で目立つように配置されています。ライダーに必要な警告ランプ類は左側に配し、デジタル時計をメインのメーター類の真中下にもってきました。

燃料タンクはプラスチック製シェルの真下に収められており、軽量化のためアルミニウム製になっています。フューエルポンプとフィルターの両方がハウジングされており、タンクの容量は 18 リットルで、残燃料が 4 ～ 5 リットル以下になれば、給油ランプが点灯します。

スポーツボクサーの重量はたった 229 kg
今すぐにでも道路を走れる状態で、スポーツボクサーの重量はたった 229 kg であり、BMW の新しいボクサー シリーズの中で最も軽いモデルとなっています。ここまで軽くするためには、すでに述べたものを含め、様々な軽量化のための改良や変更をエンジニアたちが行ってきました。軽量化のため、シートは高さ調整を排し地上高 800 mm のシングルピースシートとしましたが、この種のモーターサイクルに十分適した標準的なライダーやパッセンジャーのシーティングの快適さは損なわれていません。パッセンジャーシートのカバーをオプションで用意したことも、スポーティなシングルシートの外観を得るためです。取り外し可能なシートカバーの下には、小さなラゲッジラックとラゲッジラックに統合されたテールセクションのパッセンジャー用のグリップハンドルがあります。

さらに軽量にするために、R 1100 S は BMW モーターサイクルで初めてハイテクのカーボンファイバーを採用し、フロントホイールカバーのフロントエンドに使用しました。この超軽量カバーは、フロントホイールのバネ下重量を軽くするだけでなく、泥はねよけ効果と揚力の低減を見事にバランスよく実現するよう設計されています。

スポーティで快適なシート

R 1100 S は、イグニッションとハンドルバーロック、タンクカバー、シートのキーが同じものになっています。シート真下の 2 つのフックは、安全でしっかりしたヘルメットホルダーです。

またスポーティなマシンにふさわしく、ライダーのフットレストは R 1100 RS に比べ、より後ろ側で上側に付いています。ライダーのフットレスト下の交換可能なスタッドボルトは、倒しこみ角度をライダーに教えます。R 1100 S は、体重 85 kg のライダーで 50°まで倒しこみ可能になっています。シートと、特別なフットレストおよびハンドルの位置設定により、スポーティでしかも快適なシーティング ポジションを得ることができます。

とりわけ、R 1100 S には、エンジン始動防止機能付きサイドスタンド、倒しこめば自動停止するウィンカー、ハザードフラッシャーおよびクローズドループ式三元触媒コンバーターが標準で装備されています。

オプション: リヤホイール.ABS から幅広リヤホイールまで

BMW インテグラル ABS、ヒーター付きグリップ、パッセンジャーシート用カバー、黒塗りの動力系、センタースタンド、より大きな 19 Ah バッテリーとよりパワフルな 700 W オルタネーター (ABS およびヒーター付きグリップ装備モデルでは標準装備)、ケースホルダー、背高風防と高いハンドルバーが、すべてオプションとして用意されています。さらなるオプションとして、180 / 55 ZR 17 のタイヤを装着した 5.50 x 17 幅広リヤホイールもあります。

スポーティでダイナミックなライダーにうってつけのスポーツパッケージもあります。ハンドルバー ショックアブソーバーと、モーターサイクルをフロント側で 18 mm、リヤ側で 20 mm 持ち上げる長いスプリングストラットの構成により、スポーツパッケージではベンディング角度が 50°から 52°に大きくなっています。当然、スポーツパッケージでは、それに合わせ長いサイドスタンドが装備されています。

カーボンファイバーキット、電子動力伝達制御装置、モーターサイクルケースとインナーバッグおよびタンクバッグなど特別装備も多彩に用意されてあります。 

9.
R 1200 C 
2002 年モデルにこれまでと同じ
クルーザーがラインナップ。 
R 850 C モデルは廃止。
これまでにも増してきらびやかなクロムパーツ、高級感をアピールするアルミホイール、ソロシート、オーバルミラー、補助ヘッドライト、スピードスター ウインドシールド、目にも鮮やかな 2 種類のツイントーンペイントワーク（オプション）など、ニュー R 1200 C インディペンデントは個性的なスタイルとオーラを放つマシンです。このニューモデルを導入することで、BMW は 2001年モデルのクルーザーレンジを拡大し、個性的、個人的スタイルを求めるより高度のカスタマーニーズに応えました。1997 年 9 月、BMW がクルーザーセグメントに初めて進出したときに発表されたモデルが R 1200 C クラシックでした。1999 年春に R 850 C クラシックが加わり、同年秋にはアヴァンギャルドが仲間入りしました。2種類のカラーモデルで構成されるアヴァンギャルドは、よくあるクロムメッキではなく、グラファイトカラーのパーツを随所に使用したのが特徴です。R 1200 C は発売当初から大きな成功を収め、何度も新聞の見出しを飾りました。たとえば、007 シリーズの映画「トゥモローネバーダイ」でジェームス ボンドがこのマシンを駆って登場し、一躍注目を集めました。デザイン面でも、最高クラスの賞を数多く獲得し、1999 年から 2000 年にかけて全世界の数多くのモーターサイクル専門誌から「クルーザーオブザイヤー」賞を贈られています。BMW のクルーザーは、市場で目覚ましい成功を収めてきました。ベルリン工場での累計生産台数は 2001 年の夏までで 30,000 台を超えています。

 R 1200 C インディペンデント: 新しいアルミホイール、フォグランプ、スピードスターウインドシールド
2000 年秋に発売されたエレガントでスタイリッシュな R 1200 C インディペンデントは、技術仕様は先発の姉妹モデルとほとんど変わりありません。カラーは 2 種類で、アイボリー / ピーチメタリックのツイントーン（ブラックの手描きライン入り）、またはマンダリン / グラファイトメタリック（ホワイトの手描きライン入り）となります。この専用ペイントワークは、 R 1200 C の流麗なラインとシェイプを強調するとともに、インディペンデント モデルと他のモデルとの差別化にも寄与しています。強烈な印象を与えるこのペイントワークがかもし出すユニークな雰囲気を、ティンテッド スピードスター ウインドシールドや、2個の小型補助フォグライト、新デザインとなり、クロススポークホイールの代わりに装着された 3 本スポークインナーハブ付きツーピース アルミホイールが一段と盛り立てます。スポークリムとインナーハブの結合には、チタンボルトを使用しています。

R 1200 C インディペンデントに標準装備されるシートは、ソロシートです。ライダーの身体は、視覚的にもマシンの中央に位置します。モデル名が示すほど「独立（インディペンデント）」ではなく、タンデムライディング用に小型 / 大型のパッセンジャーシートとフットレストを装着できる点は、他の BMW クルーザーと同じです。また、クラシックモデル同様、標準仕様のツーリングハンドルに代えて、ハイ ハンドルバーまたはロー ハンドルバーを選択することもできます。

ウインカーはホワイトレンズにイエローバルブが組み合わされ、バックミラーハウジングは（普通の丸型ではなく）楕円型でクロムメッキされています。バリエーション モデルのクラシックよりもクロムパーツを多用した関係で、インディペンデントは路上でもきらびやかに輝きます。エンジンハウジングのフロントエンドにあるオルタネーターカバーや、新たに設計されたオイルクーラー前方のエアインテーク グリッド、クラッチ / ブレーキレバー、ブレーキ / クラッチのフルードリザーバーカバーまで、光り輝くクロムメッキが施されています。さらに、総仕上げとして、フロントのオルタネーターカバーと、リヤのホイールハブカバーに、2つの BMW エンブレムが追加されました。

BMW クルーザーのアヴァンギャルド バージョン:

クロムでなくグラファイト仕上げされたパーツ

R 1200 C 導入の 2 年後に BMW はクルーザーの新たな外観の提案としてアヴァンギャルド モデルを投入しました。R 1200 C と R 850 C のアヴァンギャルドは、クラシックとは好対照をなしています。 
クロムやアルミニウムシルバーできらきらしていたパーツが、アヴァンギャルドではグラファイトまたはブラック (エンジンブロック / 駆動系) で仕上げられています。まったくの新色のグラファイトは、グラファイトとマグネシウムのクオリティを組み合わせた色です。クラシックシルバーではなく、「より濃い」グラファイトは、もっとモダンな雰囲気を出し、このマシンのハイテクのオーラを強調します。

新しいツーリング ハンドルバー
アヴァンギャルド モデルには、新しいツーリング ハンドルバーが標準装備されています。ツーリング ハンドルバーは、クラシック クルーザー モデルの高く上がったハイ ハンドルバーと、オプションで用意されているロー スポーツ ハンドルバーの素晴らしい組み合わせになっています。当然のことながら、新しいツーリング ハンドルバーは、お客様に合わせてハイ ハンドルバーかロー ハンドルバーが標準となっているクラシック モデルでもオプションとして用意されます。

特別装備のクロム パーツ

2000 年モデルから、特別装備としてより多くの光り輝くクロムメッキのパーツが用意されています。例えば、クラッチレバーとブレーキレバー、ブレーキフルードリザーバーとクラッチフルードリザーバーのキャップ、タンクキャップなどです。
エンジン
ニュークルーザーのためのエンジンを開発するよう命じられた BMW のエンジニアたちが論理的にエンジン構成の基礎として選択したのが、BMW の新しいフラットツイン エンジン (ボクサー) でした。このクラスのボクサーは、すでに典型的クルーザー エンジンの基本的特徴、すなわち、リラックスした姿勢でのクルージングを楽しむための優れたパワーとトルク、その秀でた強さと性能を誇示するアコースティックなメッセージである 2 シリンダー特有のサウンド、走行時の優れたスムーズ性のためのボクサーの全重量の理想的なバランスをすべて備えていました。もちろん、さらに重要な点は、ボクサー エンジンが最初からその外観ひとつですべてのスタイルとクラスにおいて BMW であることの証明となることです。

しかし、BMW のエンジン スペシャリストたちは、伝統的な形式のボクサーでは、確かにとても力強くて、スポーティなマシンではあるけれども、真の意味での理想的なクルーザー エンジンからは程遠いものであることにも気づきました。そこで、エンジニアたちはボクサーだけでなく、そのコンセプトにも基本的な変更を加え、高速スプリンターを同じくらい優れていてもっとリラックスした力強いランナーにチューニングすることを決めました。

大きくなったエンジンサイズ

ふさわしいパワーを得るための最初で最も重要なステップは、エンジン排気量を大きくすることですが、真のクルーザーのエンジンとしては決して大きくなりすぎてはいけません。そこで、モーターサイクル部門のエンジンスペシャリストたちは、エンジンボアを 99 mm から 101 mm に広げ、ストロークを 70.5 mm から 73 mm に延ばして、オリジナル エンジンの 1085 cc から 1170 cc へと増強し、BMW で一番大きい BMW R 1200 C 用のエンジンを開発しました。

トルクカーブ – バッファローの背中のごとく

明らかにこの結果、エンジンはもっとずっと大きな推進力を生み出すようになりましたが、最適なクルーザーとはどうあるべきかを独自に定義していた BMW のスペシャリストたちには十分ではありませんでした。むしろ、そのトルクカーブが、ある意味バッファローの背中のような曲線を描くようにして、このハイトルクエンジンに一種の金字塔をささげたいとも考えたのでした。そしてついに、タコメーターさえ必要ないほど、高回転域にも強いエンジンができたのでした。

クルーザー コンセプトをさらにサポートするためのマイナーチェンジ

BMW のエンジニアたちは、4 バルブ ボクサーエンジンの基本的構成を変えずに、あらゆる小さなしかし重要な変更を加えていくことで、ボクサーエンジンの基本的な個性を変えることに成功しました。

そういった意味で以下の変更は特筆すべきものです:

•
バルブ径を小さくしました (R 1100 RS で 36 mm だったインテークバルブを 34 mm に、31 mm だったアウトレットバルブを 29 mm にしました)。

•
カムシャフトの構成を新しくし、バルブタイミングを短く (R 1100 RS の 300°に対し R 1200 C では 256°) し、バルブストロークを短く (R 1100 RS ではインテーク 9.85 mm、アウトレット 9.4 mm / R 1200 C はインテーク、アウトレットともに 8.23 mm) しました。

•
最大トルクのためインテークシステムを改良し、インテークマニフォールド径を R 1100 RS の 50 mm から 35 mm にして、最適なトルクを保証しました。
これに関連する他の特徴として、スロットル バタフライ マニフォールド (径が R 1100 RS の 50 mm に対し 35 mm) があり、互いに接続されインテーク システムに統合されたスロットル バタフライ マニフォールドが自動チョーク機能用に十分な余裕を与えています。従って、R 1200 C は K 1200 RS のように、通常あるはずのハンドルバーのチョークレバーを必要としません。

•
モトロニック エンジンマネージメントシステムのプログラムを新しくした結果、スペシャル モトロニック コントロール コンセプト (K 1200 RS にも搭載の MA 2.4) が大幅に改良され、エンジン回転数が低いところで最大トルクが得られるようにトルクカーブが改善されました。
温和な巨人

スポーティなボクサーを正真正銘のクールなクルージング スタイルに「調教」した結果、たとえどこであっても、高速道路でまったくストレスを感じずにドライブを楽しめる、たった 5,000 rpm であり余る 45 kW (61 ps) の理想的なエンジンパワーとトルクを BMW R1200 C に与える、まさに求めていたマシンが完成しました。ここで、実生活でのクルージングで必要なときにいつでも十分なエンジンパワーを得るために重要なのは、低回転域での際立ったトルクです。まさにこのために、エンジンがたった 3,000 rpm で 98 Nm というピークのトルクを生み出すのです。
そして、2,500 rpm から 4,500 rpm の全域において、指先ひとつでスロットルを全開にするだけで 90 Nm 以上のトルクがいつでも得られるのです。

BMW クルーザーでは、十分なトルクと実用的なエンジンパワーを、1,500 rpm から、必要とあらば 6,500 rpm までの全域に渡って得ることができます。つまり、BMW R 1200 C を 5 速または最高ギヤでライディング中に、市街地の 50 km/h 走行から、ギヤを変更することさえなく、160 km/h を超すマシンのトップスピードまでずっとスムースに加速できるのです。そして、BMW スタイルのモーターサイクル クルージングの特に独特な特徴は、ライディング中にギヤシフトすることさえ忘れてしまえることです。もちろん、もっと上のスタイルと性能のため、いつでもすばやく、パワフルにギヤをシフトすることもできます。

重々しく、パワフルなボクサーのうなり声

エグゾースト システムは、クラシック スタイルに最新の技術を取り入れ、完璧なバランスでエンジンのトルクカーブに貢献しています。さらに重要な点は、エグゾーストと 2 本の光り輝くクロムメッキの短いテールパイプのパワフルなルックスの影に、2 つの環境に優しいデザイン コンセプトが隠されていることです。中間に位置するプリマフラーと、サイドの 2 つのコンパクト サイレンサーの組み合わせにより、走行時のノイズを 80 dB という現在有効な厳しいヨーロッパの基準にまで削減しました。しかも同時に、典型的な BMW サウンドであり、クルーザーの特徴でもあるパワーと筋肉の重々しいうなり声はそのままです。

すべての国でクローズドループ式触媒コンバーター システムを標準装備
また、 R 1200 C のプリマフラーには、全世界で BMW モーターサイクルに標準装備の BMW のクローズドループ式三元触媒コンバーターも装備されています。

油圧クラッチと新 5 速ギヤボックス

BMW R 1200 C のエンジンパワーは、油圧式乾式単板クラッチ経由で伝達され、K 1200 RS の新開発 6 速ギヤボックスをベースにした新しい 5 速ギヤボックスへと伝えられます。5 速ギヤボックスは、シフト操作がきわめて快適で正確なだけでなく、R 1200 C ではスイングアームをギヤボックスではなくフレーム自身に固定したことで以前よりもずっとコンパクトになりました。さらにサービス間隔も 20,000 km から 40,000 km へと延びました。

サスペンション／ランニング ギヤ


ロング ホイールベースのクルーザー スタイル モデル

ロング ホイールベースは、クルーザー モーターサイクルの品質の確立において理想的な要素の 1 つに挙げられます。クルージングとは、直線道路およびコーナーの多い道路の両方において静粛でリラックスしたスタイルで走行できることを意味します。的確なディレクショナル スタビリティーはステアリングを多用するシチュエーションにおいて、自然とライディング ポジションを変更することよりもはるかに重要な要素となります。

ロング ホイールベースのさらに有利な点は、ドライバーに与えられる広々とした空間にあり、ドライバーはシートで楽な姿勢をとることができます。ロング ホイールベースの採用により、BMW のエンジニアはドライバーのサドル型シートを従来よりも後方に取り付け、フットレストをさらに前方に配置することができます。これによってホイール間に快適なシート ポジションが生み出され、大陸横断のような長期間のツーリングでさえ、ドライバーは過酷なレース姿勢を要求されることなくツーリング プレジャーを実感することができます。

このため、BMW ボクサーのホイールベースは R 1100 RS の1,473 mm から R 1200 C の 1,650 mm へと約 20 cm 増えています。ホイールベースが長くなったことで、反映し、新型モデルの全長は R 1100 S の2,175 mm から R 1200 C の2340 mm へと長くなっています。

新設計と新たなコンセプト

これらのニュー モデルには根本的に新たな設計コンセプトが導入され、開発当初から従来のモデルと異なっていることは明らかです。新たなコンセプトに従って、R 1200 C のフレームはフロントがダイナミックなスタイルの鋳造製アルミニウムで、リヤはシックな鋼鉄製中空構造となっており、エンジンとトランスミッションはフロント～リヤ間の負荷を受ける エレメントとして機能します。

さらに、クラシック カメラのハウジングに使用されているものと同様の軽合金製（パール グロス クローム メッキ）フロント フレーム セクションは、設計上重要な特徴でもあり、エア アウトレットのようにはっきりと見えるよう後方に配置された2 個のオイル クーラー用エア インテークによって補助機能を実現しています。

テレレバーも設計上重要な役割を果たします

フレームのフロント エンドは、フロントホイール テレレバー アッパー マウント ポイントとしても機能します。BMW の新型ボクサーおよび K 1200 RS の全車にも見られるよう、R 1200 C に革新的な専用フロント ホイール ジオメトリーを採用することは、開発当初から明らかでした。（詳細は13 章を参照）トライアングル コントロール アームは目に付きやすく、設計上重要な特徴であるため、R 1200 C では研磨されたアルミニウムが採用されています。

テレレバー フォーク（ステアリング アングル ：60.5°と低め）上のダンパー チューブは代表的なクルーザー タイプ モデルに採用されており、光沢仕上げが施されています。フロント ホイール キャスターは 86 mm で、ロング ホイールベースからすると比較的短く、ディレクショナル スタビリティーを維持してハンドリング性能を向上させるよう設計されています。スプリング アクションはコイル スプリング付きセンター スプリング ストラットおよびシングルスリーブ ガス プレッシャー ダンパーによって保証されます。スプリングの可動範囲は 144 mm です。

パラレバーに代わり、ロング モノレバーを採用

 アングルが低めのテレレバー フォークとは別に、従来よりも全長が 90 mm 伸ばされたリヤホイール スイング アームを搭載したことも、BMW R 1200 C のホイールベースが長くなった要因です。短くて複雑なダブルジョイント シングル スイング アームと同様、ロング スイング アームはシャフト ドライブのリアクション バランスが優れているため、BMW パラレバー、BMW サスペンション、およびランニング ギヤのエキスパートは機能およびデザインの面からも R 1200 C にはオリジナルのシングル スイング アームのロング バージョンである BMW モノレバーを採用しました。非常に滑らかで優れたサスペンションは、スイング アームに取り付けられたシングルスリーブ ガス プレッシャー ダンパー付きセンター スプリング ストラットによって保証されます。さらに、あらかじめテンションがかけられたコイル スプリングは、負荷状態に応じて機械的に調整することができます。スプリングの可動範囲は 100 mm です。

新型コンフォート スプリング ストラット

新型スプリング ストラットはソフトで快適な走行性を発揮し、1998 年 11 月以降のモデルに装備されています。補助ハイドロリック スプリングを搭載した2000 年モデルには、荷物を満積載した状態で走行する際により適した硬めのサスペンションがオプション ツーリング ストラットとして装備されます。

2 個のリヤ エンド サイレンサー

ロング モノレバーの採用により、パラレバー装備車では成しえなかったテール サイレンサーのスペースを広く取ることが可能となりました。以来 10 年以上、BMW モーターサイクルは左右にテール サイレンサーを配したデザインとなっています。

R 1200 C のロング ホイールベースは、滑らかで静粛なライディング スタイルを保証するだけでなく、クルーザーにとって欠くことのできない要素です。また、ロング ホイールベースが地上高 740 mm というロー シート ポジションの基盤にもなり、背の低いライダーにも適しているのです。

スタイリッシュかつ強固：BMW クロススポーク ホイール

ホイールは常にモーターサイクルの特徴、外観、およびパフォーマンスを決定づける要因ですが、新型車を世に送り出すBMW のデザイナーとランニング ギヤのエキスパートも BMW にふさわしいホイールの設計に力を注いでいます。これに従い、伝統的な外観と現代の技術を積極的に融合させています。従来のワイヤー スポーク デザインで採用された BMW R 1200 C のホイールは BMW クロススポーク ホイールで使用されている高光沢クロム仕上げとなっており、 1987 年の R 100 GS 発売時から証明されている非常に安定したボディー構造を実現しています。この場合、ワイヤー スポークはリム ベースを突き抜けているのではなく、中央のハブによってリムの外側にあるリングに接続されています。このデザインの大きな利点は、一体型リム ベースによってチューブレス タイヤを装着できることにあります。

オプション装着の ABS II による効率的なブレーキ システム

ダイナミックなライディング特性は、このタイプのモーターサイクルにおいてさほど重要ではありませんが、最適なブレーキ レスポンスと制動力はすべての BMW モーターサイクル（クルーザーを含む）において極めて重要な特徴です。これこそ R 1200 C に大型でパワフルなブレーキが装備されている理由です。R 1100 GS と同様、フロント ホイールに 2 個のステンレス スチール製ベンチレーテッド ディスク（直径： 305 mm）を装備しました。Brembo 製 4 ピストン固定キャリパーによってブレーキ ディスクをしっかりと保持し、2 ピストン タイプのフローティング キャリパー（R 1100 Sと同様）が装備されたリヤ ブレーキ ディスク（直径：285 mm）と連動して作動します。もちろん、R 1200 C には ABS II をオプション装着することができます。

R 1200 C はライダーのスタイルに合わせた走行を可能にするだけでなく、曲がりくねったカントリー ロードにおいて真のダイナミック ライディングを楽しむことができます。また、BMW R 1200 C はどこにいても、どこに行こうとも、ライダーにモーターサイクルのあらゆるライディング プレジャーを与えます。

デザインと装備

BMW モーターサイクルの基盤となる特別なデザイン哲学は常に重要であり、クルーザーにも同様のことが当てはまります。マシーンの設計はこのデザイン哲学に従い、BMW ブランドの基本的な価値を反映させ、モーターサイクルのアイデンティティを確立する必要があります。R 1200 C は革新、各モデルにおける明快性、およびスタイリングといったすべての BMW の伝統的な価値を世に伝え、賢明で有意義な機能を高い信頼性によって提供します。これに加え、BMW は「感性」という最も重要なファクターを持ち合わせています。

最新テクノロジーとノスタルジア

R 1200 C は最新のテクノロジーとノスタルジックな特性を結びつけ、代表的なクルーザーとして活躍します。R 1200 C はモーターサイクルの歴史に特別な一時代を築こうとしているのではなく、BMW の約 75 年に渡る伝統に重きを置いているのです。

スプリング – あなたの足元に

伝統的なトライアングル フレームを装備したコンパクトな外観にもかかわらず、R 1200 C の側面のシルエットを楽しむときに突き抜け感を演出できるよう、意図的にポイントと空間を残しています。フロントにはテレレバー スプリング コンポーネントを、リヤにはモノレバーをはっきりと確認することができ、派手な装飾を排除することによって軽快感を生み出しています。ピュアなフォルムこそ真のクルーザー モーターサイクルと言えるのです。クルーザーに使用されている素材は特別な目的を満足するためだけでなく、デザインと外観も重視しつつ採用されています。これにより、時代のスピリットだけでなく、ライダーやマシーンの個性も引き立たせています。これを実現するため、R 1200 C には最高品質の素材が使用されています。

独自のボクサー エンジン

激しい競争を繰り広げるセグメントにおけるBMW R 1200 C の独特なポジションは、技術およびビジュアル面の両方において、開発当初から比類なきフラットツイン パワーによって強調され、モーターサイクルの左右いずれの側でも文字通り際立っています。新設計のシリンダー ヘッド カバーはもちろんクローム メッキが施されています。

本当に重要なものだけに絞り込むクリアなデザインへの探求は、25 mm の高光沢クローム メッキが施された高品質のクルーザー ハンドルバーによっても表現され、ライダーが背中を地面と垂直に起こした場合でもリラックスした姿勢でモーターサイクルに乗ることができます。さらに、R 1200 C を K 1200 RS と同レベルに引き上げる新世代ハンドルバー コントロールおよびメーター類が装備されています。不要なものを切り捨てるという哲学は、実証済みのコンセプトを保ち続け、同時にスイッチの配置を改善することによってライダーの操作性を向上させることにあります。したがって、今日多くのモーターサイクルに搭載されているチョーク レバーを探しても見当たらないとがっかりされるかもしれませんが、すべてのコントロール類はハンドル ユニットと一体化されています。

これは、R 1200 Cには新型 BMW K 1200 RS と同様にオートマチック チョーク コントロールが装備されているためです。ハイドロリック クラッチの採用により、ライダーはハンドブレーキ レバーのようにクラッチ レバーを 4 つの異なるポジションにセットすることができます。また、クラッチ レバーはパールグロス クローム メッキ仕上げで、4 種類のセッティングから選択することができます。

必要不可欠な要素に集中する

高光沢クローム メッキのヘッドライト上部にあるR 1200 C のメーターは、左側に取り付けられたスピードメーターのみです。このスピードメーターにはオイル プレッシャーおよび燃料残量警告灯が取り付けられています。また、マシーンの独特なスタイルを反映するものとして、1950 年代のレトロな雰囲気を醸し出すスピードメーター上の数字が挙げられます。

強大なパワーを誇る 1200 cc ボクサー エンジンにタコメーターは必要ありません。ライダーは、2 列のアルミニウム プレートに埋め込まれた 7 個のインジケーターによって車速以外の情報を得ることができます。イグニッションおよびハンドルバー ロックはスピードメーターとインジケーターの間に装備されています。キーのハンドル部分はマットシルバーで、古き佳き時代を彷彿とさせます。

最新のモーターサイクルにもかかわらず、不要なものはすべて排除するという基本的な哲学により、モーターサイクルを操るライダー本人の気持ちを汲んだ非常に快適なシートが設計されました。R 1200 C の総合的なデザインを反映し、このシートは最高品質のレザーを使用したサドル タイプになっています。1999 年モデルでは、パッド部分が 20 mm 長いオプション シートも用意され、滑らかなライディングを実現しています。

ライダーのシートバックとしても使用できる助手席シート

短距離走行時に同乗者を座らせるためのレザー張り小型シート クッションがライダー シートの真後ろに装備されています。1 人で乗車する際、ライダーはこのシートを立ててシートバックとして利用でき、シートバック アングルを手動で 3 段階に調節することができます。シート下部を上げた状態で、ライダーはパールグロス メッキの鋳造アルミ製ラックに直接アクセスすることができ、ラックはラゲッジ サポートとして利用できます。

各コンポーネントにはっきりと認識できる機能を搭載

BMW R 1200 C に搭載されているコンポーネントの大半は、前述の通りスタイリングの強調と機能の明確化を考慮して設計されています。例えば、フューエル タンク下部に高光沢クローム メッキのエア インテーク カバーを搭載したインテーク側エア ダクトおよびフロントのパールグロス メッキ フレームなどがそうです。パールグロス メッキ フレームには 2 個のオイル クーラーが内蔵され、冷却用エアの吸排気口によって補助機能を明確に示しています。

フューエル タンクの右側には高光沢クローム メッキが施されたフィラー キャップが装備され、R 1200 C のもう 1 つの特徴となっています。このフューエル タンクはタンクの周囲に配置されたマット クローム メッキ加工のコンポーネントによって外観を向上させ、鋳造アルミニウム フレームおよびエア インテーク カバーも同様の効果を出しています。

クルーザー タイプのモーターサイクルは長距離の高速走行仕様にはなっていないため、通常よりも多少小さく（容量 17 リットル、予備タンク 4 リットル）作られていますが、クルーザーとしては十分すぎるほどの容量です。

最高品質の素材と表面材質

洗練され、しかもエレガントな BMW R 1200 C は、厳選された素材によっても強調され、独創的なクルーザーにベストマッチな選択となっています。

フューエル タンク、ホイール カバー、およびサイド パネルに溶融メッキされたスチール プレートを一貫して使用することにより、単なる伝統の復活に留まらない独自性を表現しています。スチール プレートは非常に頑丈で、日常の使用に十分耐えます。また、長年に渡り完璧な光沢を保持し続ける高品質塗装の理想的な下地にもなっています。

ベテランの手によるライン

R 1200 C のすべてのコンポーネントには非常に精巧な塗装処理が施されています。長年に渡って光沢を保証する 2 層のクリアー トップコートをプライマー、フィラー、および塗装の表面に施しています。

言うまでもなく、すべての BMW モーターサイクル同様、クルーザーにも特殊な塗装方法が採用されています。この塗装方法はベルリンのシュパンダウにある BMW モーターサイクルの製造工場を訪れる塗装のエキスパートの間でも有名です。卓越した塗装技術と器用さを兼ね備えた女性社員により、フューエル タンクとホイール カバーに沿って美しいカラー コーディネート ラインが引かれます。

クローム メッキ処理と研磨されたアルミニウムを随所に使用

優れたクルーザーのあらゆる価値を反映し、BMW R 1200 C には随所に最高品質のクローム メッキ処理が 3 層（銅、ニッケル、クローム メッキ）に渡って施されています。クローム処理表面の光沢の有無にかかわらず、これらの 3 層コーティングにより、たとえ最も過酷な走行条件であっても長年に渡って不変の塗装品質を保証します。

例えば、研磨されたアルミニウムはバーチカル テレレバー アームに採用され、クルーザーにさらなる輝きとスタイリングを与えます。

レザー シート

ライダー サドルおよび助手席シート クッションには最高品質の全天候対応レザーが使用されています。

R 1200 C 専用機器およびオプション装備類

他のモーターサイクリストに比べ、クルーザーのファンは他人とは異なる自分流のマシーンのチューンアップを重視します。

まず、長距離走行時に同乗者が快適にツーリングできるようシートを改善しました。この改善事項は同乗者が望む快適性を提供する大型シートによって保証されます。また、レザー ストラップで物足りない場合は、クローム メッキされたレールを R 1200 C に取り付けることもできます。1999 年モデルでは、パッドを 20 mm 増やしたライダー専用のコンフォート シートも装備されました。

ハンドル ヒーター、ロア ハンドルバー、小型ウインドシールドを搭載

ハンドル ヒーターは非常に快適で、気温が低いときの走行にも便利です。標準装備されるハイライズ ハンドルバーを使用すると、常に上半身を起こした姿勢になるため、走行時に風を直接受けることになります。これ以外のライディング スタイルをご希望されるお客様には、ワイド タイプのローライズ ハンドルバーが用意されています。このタイプのハンドルバーをご使用になることにより、さらにアクティブなライディングが可能となります。さらに合理的な快適性を追求し、風雨からライダーを保護するため、BMW R 1200 C は小型ウインドシールドを搭載することによってさらに使いやすくなりました。また、オンボード パワー テークオフおよびエンジン フープをオプション装着できます。1999 年モデル以降、クローム メッキが施されたエグゾースト カバーも専用機器として装備可能になりました。

クルーザー バゲッジ システム：サドル バッグからフューエル タンク バッグまでをカバー

長距離走行時の優れた快適性は、モーターサイクルのデザインに合わせたバゲッジ システムによってさらに強調されます。このバゲッジ システムには代表的な BMW デザインを取り入れたワイド タイプのバッグとケースが含まれています。R 1200 C には硬質プラスチック ケースの代わりに、防水加工が施された防護レザー製サドル バッグがリヤ ホイールに隣接した一体型サポートに取り付けられています。硬質プラスチック製バックプレートによってアタッチメントの振動を防止し、レザー バッグにマッチした機能的で魅力あるストレージ スペースを提供します。ロック式サドル バッグの利便性は、特殊なキャンバス素材から作られた防水式インナー バッグによって保証されます。

10.  4 気筒 K シリーズ モデルK 1200 RS：
2002年モデルにこれまでと同じ
スポーツ ツアラーがラインナップ

K 1200 RS は 1997 年の春に登場しました。1983 年の秋に K 100 RS が登場して 13 年後、BMW は直 4 パワー ユニットを搭載し、あらゆる面で進化を遂げた 3 台目のスポーツ ツアラーを発売しました。1989 年、K 100 RS は K1 に装備されていた 4 バルブ エンジンとパラレバーを搭載しました。1992 年にエンジン サイズを大型化し、K 1100 RS の量産を開始しました。これにより、エンジンの排気量を 1171 cc まで増やし、K 1200 RS はその時点で BMW 史上最強のエンジンを搭載したモーターサイクルとなり、96 kW（130 bhp）を記録しました。これは、BMW モーターサイクルが初めて 6 速トランスミッションを搭載した瞬間でもありました。

モーターサイクル機器類の他にテレレバー ホイール フォークと ABS を標準で装備したサスペンションおよびランニング ギヤも、そのほとんどが変更されました。新デザインの K 1200 RS は、スポーツ ツアラーとしてよりダイナミックかつたくましく変貌しました。K 1200 RS は数々の賞を受賞し、マーケットにおいて印象的な成功を収め、2000 年 12 月までの生産実績が 21,000 台を超えました。

K 1200 RS の改良モデルはお客様のご要望にお応えします
ライダーを風雨から守る保護性能を改善した快適なシート

4 年間の生産サイクルの後、BMW は 2001 年春に K 1200 RS を発売しました。たとえ傑出した製品でも改良を行うためにオープンでなければならないというモットーを基盤に、BMW はスポーツ ツアラーの改良を行い、お客様からのご提案、ご要望をフィードバックします。

1997 年春の K 1200 RS の発売に伴い、ほとんどのお客様は新型スポーツ ツアラーの優れたパフォーマンスとダイナミックなライディング品質に満足されていますが、すべてのお客様がご自身の求めるライディング コンフォートを感じておられる訳ではありません。BMW ライダーの中には、これまで K 100 RS および K 1100 RSの優れたフェアリングで大いに楽しむことのできたウインドシールドに関して残念に思う方もいらっしゃいます。ライダー シートの快適性もやや不十分であると考えられるかもしれません。K 1200 RSのスポーツ エルゴノミックスでは、ライダーは上体を前傾させ、足を大きく曲げる必要があります。

これらの不具合に応えるため、BMW は早速 1998 年の夏にエルゴノミックスの改良に着手しました。幅 700 mm のワイド ハンドルバーを変更することなく、高さと長さを 3 段階に切り替える機能は保持し、オプション装備としてコンフォート ハンドルバーを設定しました。このハンドルバーは、より直立したシート ポジションを実現するため、ハンドルをライダー側に 40 mm 近づけてあります。新型コンフォート シートの高さは、パッド（ライダー用：20 mm 、同乗者用：10 mm）によって調節することも可能で、ライダーと同乗の角度を広げることができます。同時に、ライダー シートを 790 mm、同乗者のシートの高さを 820 mm まで高くすることができます。コンフォート ハンドルバーおよびコンフォート シートはオプション装着または後装着機器として利用することができます。

BMW が K 1200 RS のアップデートを決定すると同時に、本題であるツーリング コンフォートの改良も決定されました。この改良とは、風雨からの保護システムとライダーおよび同乗者のエルゴノミック ライディングの最適化を意味します。これらの目標は完全に達成され、それぞれの改良とその結果は後述する“デザイン／装備”のセクションで詳説されています。

エンジンとサスペンションはそのままに

リヤ スプリング ストラットにハイドロリック調整機能を搭載

K 1200 RS のエンジンおよびサスペンションはまったく変更されていません。リヤ スプリング ストラットの唯一の例外は、スプリング プリテンションとアウトワード ストロークのダンピングをハンドホイールの操作によって油圧調整できるようになったことです。（以前はオンボート ツールキットによる機械的な調整でした）

BMW インテグラル ABS を標準装備

新型 K 1200 RS は フロント ホイールにEVO ブレーキを装備し、新型で革命的なインテグラル ABS を標準装備しています。この ABS はセミインテグラル タイプで K 1200 RS のスポーティーな特徴を反映しています。ハンドブレーキ レバーの操作によってフロントおよびリヤ ホイール ブレーキが同時に作動し、フットブレーキ レバーの操作ではリヤ ホイール ブレーキしか作動しません。（BMW インテグラル ABS の詳細については、BMW 2001 モーターサイクル モデルの 12 章をご覧ください）

広範囲に渡る新機能としてクルーズ コントロールがありますが、この機能によりライダーは走行速度を前もって指定することができます。新型モーターサイクルにふさわしく、K 1200 RS も新色が登場します。（後述の“デザイン／装備”のセクションで詳説されています。）

新たな比類なきスタンダード：新型ツーリング コンフォート

新型 K 1200 RS のボトム ラインは、特に風雨からの保護とライダーおよび同乗者に提供されるエルゴノミックスに関して、以前と比べ明らかに改良されています。スポーティー コンフォートとパフォーマンスの点においてもいっさい妥協を許すことなく、K 1200 RS スポーツ ツアラーはセグメントにおける新たなスタンダードを確立します。K 1200 RS は快適なだけでなく、EVO ブレーキおよび BMW インテグラル ABS の搭載により、さらに安全なモーターサイクルとなっています。新型マシーンは、従来よりもはるかに魅力的であることを多くのモーターサイクル ファンが認めます。

2001 年夏までの生産実績は 5,000 台に到達し、K 1200 RS は現在の構成のまま 2002 年モデルに引き継がれます。

パワー ユニット


新型 K 1200 RS は現在の構成で継続販売されます

K 1200 RS のパワー ユニットは、BMW モーターサイクル史上最大のエンジンです。（K 1200 LT にも搭載）K 1200 RS に搭載されているエンジンは最大出力96 kW/130 bhp を達成し、BMW 史上最強を誇ります。2001 年春、このエンジンは従来のと同様の仕様で新型K 1200 RSに搭載されます。

98 bhp エンジンをオプション設定

ドイツの保険区分に従い、92 kW/98 bhp のエンジン モデルがオプションとして設定されます。このバージョンの K 1200 RS のパワー ユニットは、エンジン回転数が比較的低い段階（7,000 rpm）においても最高出力に到達します。

低エンジン回転数における 2 個のパワー ユニットの出力曲線はほとんど同じで、6,000 rpm まで急速に上昇して回転数を維持します。96 kW/130 bhp モデルの場合、さらにそこから 9,000 rpm までエンジン回転数を上昇させることにより、K 1200 RS は走行時に究極のパフォーマンスを発揮します。K 1100 RS が 9,000 rpm の回転数制限であるのに対し、K 1200 RS のエンジンは、9,400 rpm に到達するまで電子的にカットオフされません。

最大トルクをさらに約 10 ％向上

K 1200 RS および K 1100 RS のエンジンは、約 10 ％の最大トルクの増加により恩恵を受けています。5,500 rpm においてすでに 107 Nm という最大トルクを達成しているという事実を考慮すれば、10 ％の最大トルク増加がどれほど重要なポイントであるかお分かりになると思います。全体的なトルク曲線は双方のエンジンにおいて強化され、3,500 rpm 時に 100 Nm に達します。

72 kW/98 bhp のエンジン トルクは、エンジン回転数 3,500 rpm から急速に増加し、118 Nm のピーク トルクに到達します。（K 1100 RS のピーク トルク到達回転数は 5,500 rpmです）これは、適度なエンジン回転数から強力な出力とトルクを生み出すことを意味しています。

最大出力 96 kW/130 bhp を誇るさらにダイナミックなスポーツ モデルでは、高エンジン回転時にこの最大出力を達成するだけでなく、最大トルク 117 Nm を実現するため高エンジン回転数（ピーク トルク：6,750 rpm）が必要となります。

技術的に、130 bhp モデルには大口径のショート インテーク マニフォールドおよびエレクトロニック エンジン マネージメント用コントロール マップが装備されているという点において 98 bhp モデルと異なります。

最適なエア供給を保証するラム チャージ効果

真のパワーとパフォーマンスを実現するには、最適な空燃比が必要不可欠であるため、K 1200 RS のエンジンではラム チャージ効果を利用してエアをインテーク システムに導入します。K 1200 RS のエンジンはフェアリング前端部の開口部から燃焼に必要な量のエアを導入します。この方法には以下のようなメリットがあります。

1. 開口部付近のエアは、フューエル タンク下部のエアよりも温度が低く、より多くの酸素分子を含んでいる。

2. モーターサイクルに導入されるエアはラム エアとなり、インテーク システムへの吸気効率が向上する。

第 3 世代のデジタル モーター エレクトロニクス：Motronic MA 2.4

車とは対照的に、エレクトロニック エンジン マネージメントの技術はモーターサイクルの分野においてあまり普及していませんが、BMW は第 3 世代のデジタル モーター エレクトロニクスを K 1200 RS のパワー ユニットに搭載しています。この洗練されたコントロール システムは、燃料消費量および排気ガスの削減等、重要な要求項目を満たす際の理想的なシステムであり、完全制御型の 3 元触媒コンバーターの利用においても最適な技術基盤となることは明らかです。

MoDiTeC：これまでにないモバイル テスト コンピューター

Motronic MA 2.4 の導入により、BMW はモバイル テスト コンピューター（Motronic MA 2.4）（モーターサイクル用ラップトップ サイズ テスター）を採用した世界初のメーカーにもなりました。ワークショップにおいて、BMW ディーラーは MoDiTeC を故障診断プラグを介してモーターサイクルに接続し、すべてのエレクトロニック モジュールおよびエレクトリカル システムを完全に点検することができます。BMW MoDiTeC は、故障診断／測定システムであるだけでなく、整備および修理作業を短縮するエレクトロニック インフォメーション ユニットでもあります。

デュアル触媒コンバーターを全車に標準装備

K 1200 RS には完全制御型の 3 元触媒コンバーター（2 個の触媒）を全車に標準装備しています。

新開発の 6 速トランスミッション

K 1200 RS は BMW が初めて 6 速トランスミッションを搭載したモーターサイクルです。この新型トランスミッションには、最適化されたノイズ コントロールが装備されています。これを実現するため、パラレバー リヤホイール スイング アームをトランスミッション ハウジング内ではなく、センター フレーム上に取り付けています。

トランスミッション自体は非常にコンパクトで、ノイズ発生面もはるかに小さくしています。また、トランスミッションのサービス インターバルは 20,000 km から40,000 km と非常に長くなりました。

サスペンションおよびランニング ギヤ

EVO ブレーキおよびインテグラル ABS を搭載した新型 K 1200 RS 

リヤ スプリング ストラットを油圧により調整可能

その他の変更、修正はありません

ランニング ギヤ テクノロジーにおいて最も重要な革新的機能が K モデルに初めて導入されました。1997 年に K 1200 RS に採用された BMW テレレバーの登場です。1993 年、BMW 独自のフロントホイール ガイダンス システムは、R 1100 RS で華々しくデビューし、後の BMW 新型ボクサー エンジン シリーズにおいてそのメリットが実証されました。BMW テレレバーの詳細な技術解説およびデザインについては、13 章を参照してください。

ボクサー モデル同様、センター アクセル スプリング ストラットによってスプリング（スプリング トラベル：115 mm）およびダンピング アクションが実現します。

1987 年に R 100 GS に初めて搭載されたパラレバーは、現在 BMW モーターサイクル全車（R 1200 C、R 850 C、およびチェーン駆動式シングル シリンダー搭載の F 650 を除く）に装備され、リヤ ホイールの最適なガイダンスを保証しています。ダブル スイング アームはドライブ シャフトの負荷変化時の反応を軽減し、これによってリヤ ホイールの最適なトラクションを常に保証します。K 1200 RS のパラレバー スイング アームはトランスミッション ハウジング内ではなく、新型フレームに取り付けられています。

ガス プレッシャー  スプリング ストラットのスプリング トラベルは 150 mm で、2001 年春の時点でK 1200 RS はスプリング プリテンションとアウトワード ストロークのダンピングをハンドホイールの操作によって油圧調整することができます。

振動を防止し、最高の乗車安定性を維持するまったく新しいフレーム コンセプト

K 1200 RS エンジンの解説でもすでに述べたように、エンジン排気量の増加は、従来の 4 シリンダー エンジン モデルに比べてパワフルなパフォーマンスを発揮できることを意味します。以前からの「エンジンは負荷を受ける コンポーネントとしてフレームにしっかりと接続される」という K モデルのデザイン コンセプトでは、振動を防止するために装備されたラバー マウントが原因でエンジンを完全に取り外すことはできませんでした。ラバー マウントを取り外してしまうと、モーターサイクルの乗車安定性を損ねるおそれがあったからです。

 BMW は乗車時の快適性と安全性の双方を解決するというジレンマに突き当たりました。言い換えれば、一方で不快な振動を防止しつつ、もう一方では最高の乗車安定性を実現しなければならなかったのです。そこで、BMW の開発エンジニアはまったく新しいフレーム コンセプトを打ち出しました。

堅固なバックボーンを構成する鋳造アルミニウム フレーム

エンジンの特殊な搭載方法により振動を回避

エンジンを包み込むように取り付けられたコンパクトな鋳造アルミニウム フレームは専用のマウント ポイントに装備され、振動を完全に防止しています。このフレームはテレレバー～パラレバー間で曲げおよび歪みに対して強固なバックボーンを構成しています。フレーム後部には“サイレント ブロック”、エンジン用大型ラバー マウント、スチール パイプ製リヤ フレーム セクション、およびパラレバー スイング アームが一体で取り付けられています。モーターサイクル前部のテレレバー バーチカル アームはスイベル ベアリング ポイントに取り付けられています。このベアリング ポイント（フロント エンジン マウント上のサイレント ブロック）は、スチール バーによってフレーム ヘッド上でも支持されています。

4 つのセクションから構成されるダイキャスト アルミニウム フレームは“自由鋳造”と呼ばれ、剛性の点においてもスペースを最大限に利用する最適なデザインとなっています。例えば、各ウォールの厚さは特定の強度と安定性に関する要件によって異なります。フレーム内部には補強バッフルが内蔵され、ハニカム構造によって最小寸法で最大剛性を維持します。

美しく軽量：5 本スポーク デザインのホイール

軽量 17 インチの鋳造アルミニウム ホイールには繊細な 5 本ダブル スポークが採用され、K 1200 RS と理想的な組み合わせになっています。

新型 K 1200 RS：新型 EVO フロント ホイール ブレーキおよび新型 BMW インテグラル ABSを標準装備 

新型 K 1200 RS には新型 EVO フロント ホイール ブレーキおよび新型 BMW インテグラル ABS が装備されています。セミインテグラル ABS は K 1200 RS のスポーティーな特徴を反映しています。フロント ホイール ブレーキ レバーの操作によってフロントおよびリヤ ホイール ブレーキが同時に作動し、フットブレーキ レバーの操作ではリヤ ホイール ブレーキしか作動しません。（BMW インテグラル ABS の詳細については、BMW 2001 モーターサイクル プレス キットの 12 章をご覧ください）

クラッチ レバーは 3 段階に調節が可能で、ハンドブレーキ レバーは 4 つの異なるポジションにセットすることができます。クラッチを油圧によって作動させることにより、快適で安定した作動力を保証します。

デザイン／装備


大型ウインドシールドおよび新型アッパー フェアリング セクション

ライダーを風雨からさらに保護するため、K 1200 RS ではアッパー フェアリングとウインドシールドのデザインを機能と外観の両面から完全に見直しました。ウインドシールド下部の幅を 300 mm から 320 mm に、上部の幅を 380 mm から 430 mmに変更し、ウインドシールドの高さを 380 mm から 425 mm に変更しました。この結果、ウインドシールド全体の面積は 130 cm2 から 160 cm2 へ、20 ％ 以上も広くなっています。

従来と同様、ウインドシールドは2 種類の異なるポジション（鈍角のロー ポジションまたは鋭角のハイ ポジション）に容易にセットすることができます。運動学的な調整メカニズムはライダーの着座位置に合わせられています。ウインドシールドの実際の運動学上の調整は変更されていません。ウインドシールドの全高はロー ポジションで 410 mm から 470 mm へ、ハイ ポジションで 480 mm から 525 mm へ増加しています。大型ウインドシールドの最大のメリットは、ライダー上半身の風雨からの保護が大幅に改善された点にあります。

BMW の風洞実験により最適化された流線型

新型ウインドシールドだけでなく、デザインが見直されたフェアリング上部は、BMW 風洞実験によって最適化された流線型が採用されています。これに伴い、アッパー フェアリングに取り付けられている改良型ウインカーはやや上方内側に移動し、フェアリングの最大幅を 740 mm から 650 mm に変更することにより、いっそうスリムでダイナミックな外観を実現しています。また、風洞実験における徹底した改良によってアッパー フェアリングを最適化し、ライダーの両腕の保護効果を向上させています。

BMW のデザイナーはアッパー フェアリング セクションおよびウインドシールドに新たな形状とコンフィギュレーションを採用し、新デザインの特徴を演出しています。K 1200 LT、R 1150 RT、および R 1100 RS と同様、2 個のラジエーターが フェアリングの BMW キドニー グリルと一体化され、インテーク システムにエアを導入するエア スクープ開口部は以前と同じくラジエーター前部の真上に取り付けられています。メーター カバーおよびインナー メーター  パネル カバーもボディーと同色に仕上げることにより、優雅さを増しています。新型 K 1200 RS のハンドルバーには新たに大型のバックミラーが装備されています。これにより、モーターサイクル後部の視界を改善し、走行安全性の向上に貢献しています。

最適なエルゴノミックスを実現するための
コンピューター シミュレーション

先進スタンダードの総合的なコンピューター シミュレーションに従い、新型モデルのエルゴノミックスは多くの面で改良が施されました。

改良以前はオプションまたは特殊装備として設定されていたコンフォート ハンドルバー（詳しくは前述の「イントロダクション」を参照してください。）は、現在標準装備となっています。従来のスタンダード ハンドルバーは、ロー ハンドルバーとしてオプション設定されています。

従来に比べ、フットレストはライダー用が 30 mm、同乗者用が 20 mm 低くなっています。これにより、膝を大きく曲げずにすみ、ライダーおよび同乗者の足元がいっそう快適にいっそうなっています。以前と同様、ライダーのフットレストは 3 本のボルトによって調整することができます。（縦方向は 26 mm、横方向は 30 mm）ギヤシフト レバーの位置を新しく設けられたフットレスト位置に調整することによって、ギヤシフト動作を最適化し、シフト時の力を大幅に低減することができます。 

従来同様、ライダー シートの高さは 770 mm または800 mm のいずれかにセットすることができます。従来からオプション設定されていたコンフォート シート（詳しくは前述の「イントロダクション」を参照してください。）は、現在もオプションとして設定されています。

これは従来と同様に、K 1200 RS においてもウインドシールド、ハンドルバー、クラッチ、ハンドブレーキ レバー、シート、およびライダー用フットレストをそれぞれに調整することができることを意味しています。エルゴノミックス コンセプトは今日まで K 1200 RS の不変の概念なのです。

K 1200 RS において実証されたその他の特徴（自由鋳造技術を駆使したタンデム ヘッドライト、メーター  パネル、K 1200 RS で初めて導入された新世代ハンドルバー コントロール）も以前と同じです。

オプション／特殊装備

クルーズ コントロールも搭載

オプション／特殊装備群は、ラゲッジ ラックによるサポート、ハンドル ヒーター、盗難防止システム、フューエル タンク バッグ、およびインナー バッグと多岐に渡ります。5.50 × 17 MTH のワイド リヤ ホイールおよび 180/55 ZR 17 タイヤも使用することができます。K 1200 LT 同様、新型 K 1200 RS にもクルーズ コントロールをオプション装着することができます。

11. K 1200 LT
2002 年モデルにこれまでと同じ
ラグジュアリー ツアラーがラインナップ

1998 年 9 月にデビューした K 1200 LT は、1999年春に発売されました。1998 年 9 月にミュンヘンで開催された INTERMOT ショーにおいて世界的デビューを果たした K 1200 LT は、1999 年春に発売されました。K 1200 RS および R 1100 S スポーツ ツアラー同様、BMW はK 1200 LT にもニュー モデルのポリシーを継承しています。BMW のポリシーとは、モデル ラインアップを豊富に揃え、R 1100 RT ツアラーと K 1200 LT ラグジュアリー ツアラーからも分かるように、各モデル間の差別化を図ることです。

K 1200 LT の導入に際し、BMW は技術、デザイン、快適性、および装備の点からラグジュアリー ツアラーのコンセプトを再定義し、真のラグジュアリーを強調しています。

今後、K 1200 LT はラグジュアリー ツアラー セグメントにおいて BMW 7 シリーズの役割を果たし、エレガントな外観と優れたパワー、安全性、ダイナミックかつ俊敏なライディング特性、長距離走行における快適性、広々とした収納スペース、および贅沢な機能を融合させます。

発表以来、BMW の中でも際立った存在の K 1200 LT は、欧州 5 カ国で“ツアラー オブ ザ イヤー”として賞賛を浴びました。アメリカのモーターサイクル誌「Rider」は、“モーターサイクル オブ ザ イヤー” に K 1200 LTを選びました。

2000 年 12 月までの K 1200 LT の生産実績は約 15,000 台に達します。

パワー ユニット


K 1200 RS パワー ユニットはラグジュアリー ツアラーとしてのすべての特性および品質を改良しました。

基本的に、K 1100 LT から新型 K 1200 LT への移行時に受け継がれたものといえば 4 気筒 パワー ユニットのみです。このパワー ユニットは K 1200 RS に搭載されているものと同様に大型かつパワフルで、最新式のコンポーネントです。

K 1200 LT のパワー ユニットの排気量も 1,171 cc です。最大出力は 6,750 rpm 時に 72 kW/98 bhp で、最大トルクは 4,750 rpm 時に 115 Nm です。さらに、100 Nm 以上のトルクをエンジン回転数 2,800 ～ 6,800 rpm の間で常に実現します。

それにもかかわらず、K 1200 RS のエンジンは K 1200 LT と比べても大幅に改良されています。技術的改良が数多く実施されたのは、ラグジュアリー ツアラーに求められるエンジンの出力とトルクにチューンアップするためでした。

なかでも、シリンダーへの吸気および燃焼行程の改良により、低エンジン回転数におけるより良好な吸気を実現します。

これを実現するため、LT のパワー ユニットには小口径の小型スロットル バルブ（直径：34 mm　RS のバルブ直径は 38 mm）が装備されたロング インテーク マニフォールドが取り付けられています。バルブ タイミングを変更したため、改良されたインテーク マニフォールド（特に低エンジン回転数において）によってダイナミックな吸気を常に最適な状態で利用することができます。カムシャフトのタイミング変更することにより、良好なシリンダー吸気とそれに伴う高トルクだけでなく、滑らかなアイドリングと極めて一貫した高レベル トルクにおける心地よい吹き上がりを実現します。

完全制御型触媒コンバーターを搭載した新型エグゾースト／サイレンサー システム

新型ステンレス スチール製エグゾースト／サイレンサー システムのパイプの長さとチャンバー容量は LT 専用に設計され、優れたパワーとパフォーマンス特性に貢献します。ファンタイプのマニフォールドに取り付けられた 4 本のパイプはプリマフラー ハウジングである完全制御型触媒コンバーターに接続されています。（K 1200 RS には処理能力の高いデュアル触媒コンバーターが装備されています。）

RS 同様、LT にもエア フローを最適化するよう配置された 2 個のラジエーターが取り付けられています。冷却されたエア フローにより、暖かい排気ガスがライダーのそばを通過します。このとき、排気ガスによってライダーが暖められることはありません。また、必要に応じて 2 個のファンが自動的に切り替わります。

Motronic MA 2.4 デジタル モーター エレクトロニクス（Motronic MA 2.4および BMW MoDiTec故障診断システムの詳細については、RS パワー ユニットの解説を参照してください。）は LT 専用仕様となっていることは言うまでもありません。RS および R 1200 C 同様、LT にもオートマチック チョークが搭載されており、電子的に制御されたスロットル バルブ アジャスターを装備しているため、機械的なチョーク レバーは採用されていません。

非常に低いエンジン回転数のおかげで、LT のエンジンは安定したパワー、優れた走行スタイル、極めて高い静粛性を生み出します。この低ノイズ レベルは、ヘルムホルツ共鳴原理を利用した 4  チャンバー レゾナンス ダンパーによって保証されます。これは、耳障りなノイズを除去するフロー ダイナミクスの面からも、インテーク ファンネルとエア コレクターが連動していることを意味します。

低エンジン回転数において高トルクを実現する 5 速トランスミッション

RS 同様、LT には新開発 5 速トランスミッションに出力を伝達するハイドロリック クラッチ（クラッチ レバーを 4 種類の異なるポジションに調整可能）が搭載されています。

トランスミッションはラグジュアリ ツアラーの特殊なパフォーマンス特性に適合し、俊敏なライディングと滑らかな走行の両方に求められる品質を実現しています。5 速ギヤはオーバードライブとして作動し、重要なマージンによってエンジン回転数を抑えます。例えば、130 km/h でのエンジン回転数はわずか 4,000 rpm で、100 km/h の場合は 3,000 rpm まで低下します。

モーターサイクルの操作を容易にするリバーシング エイド

坂道での走行時のために、K 1200 LT にはラグジュアリ ツアラーの装備としては極めて適切なエレクトリック リバーシング エイド機能が搭載されています。この機能はエレクトリック スターターによって作動し、エンジンへのパワー テークオフだけでなく、スターターをトランスミッション ドライブ シャフトに接続するギヤも装備しています。

このリバーシング エイドは、エンジンが作動し、トランスミッションがニュートラルに入っている場合にのみ機能します。シフト レバー上部のノブを回すと、エンジン出力がスターター ギヤを介してトランスミッション ドライブ シャフトに直接供給されます。次に、スターター ボタンを押すと、スターター モーターが 1.2 km/h の速度で逆回転します。安全上の理由から、モーターサイクルはライダーがスターター ボタンを押している間だけ後退します。スターター モーター逆回転時のバッテリーの過度の摩耗を防止するため、モーターサイクルが後退している間、エレクトロニック マネージメント システムはアイドリング回転数を 1,500 rpm まで上昇させます。アイドリング回転数はバッテリー使用量が増えるその他の走行状態においても増加します。例えば、ライト、オーディオ、シート ヒーター、またはハンドル ヒーターを作動させた状態で市街地や渋滞した道路を走行する場合などです。すべてのケースにおいて、バッテリー チャージ マネージャー（ユニットの呼称）は走行状態の変化を検出し、アイドリング回転数を 950 rpm から約 1,350 rpm へ増加させます。

ランニング ギヤ

ライディング コンフォートとダイナミックなパフォーマンス

ラグジュアリ ツアラー セグメントにおける新スタンダードの確立

一般的に、ラグジュアリ ツアラーは長いスプリング トラベルと極めて快適なサスペンション チューニングによって特徴付けられ、通常はマシーンのパフォーマンスとダイナミックなライディング クォリティーが犠牲になります。

K 1200 LT を世界中の賢明なライダーに提供する BMW は、快適性とダイナミックなライディング クォリティーを理想的な方法で組み合わせ、ラグジュアリー ツアラー セグメントにおける新スタンダードを確立します。実質的な空車時重量が 378 kg（燃料満タン状態）で、豊富なオプション荷重が 222 kg（モーターサイクルの最大許容重量が 600 kg の場合）であるにもかかわらず、K 1200 LT は安全性に加え、驚くべき俊敏性とダイナミックな走行パフォーマンスを兼ね備えています。

BMW テレレバーおよび拡張されたパラレバーにより走行時の快適性と安全性を実現します

BMW テレレバー テクノロジーは、ソフトで快適なサスペンションおよびダンピング性能を求められるラグジュアリー ツアラーにとって特に重要です。従来のテレスコピック フォークの場合、柔らかなサスペンションによって不快なダイブ現象が発生し（とりわけコーナー手前での制動時）、ライディング クォリティーおよび方向安定性の点においてマイナス要因となっていました。BMW テレレバー（13 章の解説を参照してください）は特に凹凸の激しい道で敏感に反応して快適なクッション性を発揮すると同時に、制動時におけるモーターサイクルの過度の“沈み込み”を防止します。走行中、テレレバーは快適性、アクティブ セーフティー、およびダイナミック ライディングの面で大きなメリットとなります。

K 1200 LT 前部には適切に較正されたスプリング ストラット（スプリング トラベル：102 mm）が装備されています。その他に、LT には RS のステアリング ダンパー（RS とはタイプが異なります）が採用されています。LT のハンドルバーはセパレート ユニットになっており、側面からの力の伝達を回避します。

RS と比較して 80 mm も長くなったパラレバーは、LT の高いライディング コンフォート基準に貢献しています。長いホイールベースはライダーと同乗者のさまざまな着座状態に不可欠であるだけでなく、直進時の優れた方向安定性を保証すると同時にヨー モーションを低減します。

リヤ スプリング ストラットのスプリング トラベルは 130 mm で、スプリング ベースを油圧調整することによって負荷状態を設定することができます。油圧調整用ハンドホイールはシート下部にあり、容易に操作することができます。

振動を感じない滑らかなライディング性

おそらく、ラグジュアリー ツアラーほど振動を感じることなく滑らかなライディング性を実現するモーターサイクルは他にないでしょう。これこそ新型 LT に RS フレーム コンセプトが当然のごとく搭載されている理由です。エンジンは負荷を受ける コンポーネントとしてフレームにしっかりと固定されているのではなく、中央の超剛鋳造アルミニウム フレームに内蔵され、振動の伝達を防止しています。（詳細は K 1200 RS の章を参照してください）これにより、ハンドルバー、モーターサイクル ボディー、シート、またはフットレストに振動が伝わるのを防止します。

ボディーの損傷を防止するバンパー＆インパクト システム

K 1200 LT にはバンパー＆インパクト システムが搭載され、モーターサイクルが転倒したり、バックミラーが地面に着くほど傾くのを防止します。また、フェアリングの左右に張り出したフロント バンパーおよびインパクト カバー下部にはサブストレート システムが装備され、バンパーとインパクト ストリップにかかる力をセンター フレームに直接伝えます。モーターサイクルが転倒した場合、バンパー＆インパクト システムが転倒時のエネルギーを吸収し、マシーン ボディーの損傷を防止します。サブストレート ユニットが変形した際の交換が容易であるのと同様、バンパー キャップの交換も簡単に行えます。

K 1200 LT を除く BMW 全車に搭載されている従来の脱着可能なケース サポート付きリヤ サブフレームとは対照的に、LT のスチールチューブ製のリヤ サブフレームには強化ベース サポートが装備され、ケースのフロア部分をモーターサイクルにしっかりと固定しています。この強化ベース サポートはケース カバー上のインパクト ストリップと連動することにより、モーターサイクル転倒時またはコーナリング時に、後部への損傷も効率的に保護します。衝撃力はインパクト ストリップによってケース上のカバーに滑らかに伝えられ、その後リヤ サブフレームに伝えられます。

4 シリンダー ピストン固定キャリパーを搭載した新型リヤ ホイール ブレーキ

重量と負荷が多くかかる LT に対処するため、新型リヤ ホイール ブレーキには 4 シリンダー ピストン固定キャリパーおよび直径 285 mm のフローティング ブレーキ ディスクが装備されています。フロント ホイールには RS と同様のブレーキ システムが搭載されています。
BMW インテグラル ABS を標準装備

K 1200 RS および R 1150 RT 同様、K 1200 LT にも ABS が標準装備されます。正確に言うと、K 1200 LT には BMW の新型インテグラル ABS が完全一体型システムとして装備されています。これに加え、2001 年モデルには、EVO フロント ホイール ブレーキ（12 章を参照してください。）が取り付けられています。K 1200 LT は RS モデルと同様のホイール上で作動します。このホイールは非常に優美で軽量の 5 本デュアル スポーク デザインで、17 インチの鋳造アルミニウム製です。高荷重に対処するため、フロント ホイールが強化されています。

デザイン／装備

K 1200 LT のデザイン コンセプト

ダイナミックなパフォーマンス、パワー、優れたスタイルにより実現されるラグジュアリー アンド コンフォート

K 1200 LT の根底にある哲学は、BMW 独自のラインアップに基づくラグジュアリー ツアラーのコンセプトを再構築することです。新型マシーンは、その外観を見ただけでラグジュアリー コンフォートとダイナミックなライディング特性を象徴し、K 1200 LT モーターサイクルの品質を開発当初から証明する必要があります。LT のデザインは見る人にダイナミックなパフォーマンス、パワー、優れたスタイルにより実現されるラグジュアリー アンド コンフォートのオーラを送ります。

この永遠のデザインは、マシーン独自のスタイルとアウトラインから演出されるシャープさとバランスにより生み出されます。モーターサイクル前部からテール セクションにかけて切れ目のないラインとアーチを描いています。ウインドシールドの大きくせり上がったラインとトップケースはドロップ ラインをはさんでシンメトリックなイメージを与えます。独自の統一性を生み出しているのはモーターサイクルのベース ラインとディテールのハーモニーであり、このハーモニーこそ高品質のマシーン デザインを強調しています。

オールラウンド モーターサイクル ボディー コンセプトを初採用

完全なオールラウンド モーターサイクル ボディー コンセプトを初めて創造したことがこのデザインを採用するうえで決定的な要因となりました。
フェアリング、フューエル タンク、シート、ケース、トップケース、およびエグゾースト システムはエンジンおよびフレームの周囲に配置された単一のコンポーネントではなく、完全なオールラウンド モーターサイクル ボディーの内蔵部品です。

BMW 車両の基準に準拠したメーター  パネル デザイン

BMW 新型ラグジュアリ ツアラーのメーター  パネルは BMW 車両と同様、特に整然と区分けされたコンポーネント デザインにおいて他を卓越しており、静粛性と完全性をアピールします。車体中央上部がカバーされているため、ライダーはあらゆる走行条件において不安から解放されます。

スピードメーター、タコメーター、フューエル ゲージ、水温ゲージ、ギヤ インジケーター、デジタル クロック、およびマップ ライトを除く主要機能のインジケーターはすべてメーター  パネルに集約されています。これらのインジケーターは作動時に目視確認することができ、メーター  パネルにはライダーが実際に要求する情報のみが操作に応じて表示されます。また、グラブ ハンドル上のスイッチを操作することにより、ライダーは必要に応じて情報を得ることができます。

外観の面から言えば、ハンドルバーもメーター  パネル エリアに属します。ハンドルバーはグラファイト色のハンドルバー パネルに覆われているため、ケーブルまたラインによって静けさや落ち着いた雰囲気が損なわれることはありません。

最上のエルゴノミックス、コンフォート、各種装備を提供

他のどのモーターサイクルにも勝るラグジュアリ ツアラーは、独自のコンセプトを通じて最上のエルゴノミックス、コンフォート、および各種装備の期待に応えます。ライダーと同乗者はこれらの快適性と装備類によって心からリラックスすることができます。

特に新型 K 1200 LT のロング ホイールベース（モーターサイクルのランニング ギヤのセクションを参照してください。）の採用により、ゆったりとシートに座ることができます。ライダーと同乗者がそれぞれ自由に動けるよう独立して座り、他のモーターサイクルのように 2 人が直接密着するように座る設計ではないため、シートの長さは特に重要な要素です。ライダーは背中を路面と垂直にした状態で膝をほぼ直角に曲げて乗車し、同乗者はシートバックにややもたれる感じで乗車します。

ラグジュアリ ツアラーは、風雨からの際立った保護性能を実現する必要があることは言うまでもありません。BMW が実施する風洞実験により、新たな解決策が打ち出されます。これらの解決策の 1 つとして、透明な調整式ウインド デフレクタがあります。このウインド デフレクタはモーターサイクルの側面を流れるエアを制御し、ライダーにさまざまなクライメート状態を提供します。

BMW はモーターサイクル デザインに組み込まれたストレージ エレメントの重要なエリアへも新たなアプローチを行い、新たなロック コンセプトによって優れた快適性と利便性を実現しています。

ラジオ、カセット レコーダー、およびスピーカーから構成されるオールラウンド サウンド システムにより広範囲に渡る標準装備群が完成します。

K 1200 RS と同様のハンドルバー コントロール

振動の伝達を回避するために切り離され、外観向上のために上部を覆われたスチール パイプ製のハンドルバーは、さらに上方（ライダー側）へ伸び、背筋を伸ばした快適な着座位置を実現します。LT の自慢は、すでに K 1200 RS に搭載されている新開発のハンドルバー コントロールです。これにより、ライダーはハンドルバーから片手を離してもすべてのスイッチ類を操作することができます。ライダーはグリップから手を離すことなくラジオ、ハザード ライト、およびオプション装備類（ハンドル ヒーター、オンボード コンピューター、またはクルーズ コントロール等）を操作できます。クラッチは油圧により作動します。クラッチおよびハンドブレーキ レバーは 4 つのポジションに切り替えることができます。

ライダー／同乗者用調整式シート

LT の 2 分割独立シート ベンチは、外観、利用可能なスペース、シーティング コンフォート、およびスタイルを通じてモーターサイクル業界に新たなカテゴリーを確立します。最適なレッグルームに関しては、ライダー シートは前部が狭く、後部が張り出した形状で、快適性を増しています。

ライダー シート後端部はショート シートバックと一体化し、同乗者の動きを制限することなくライダーの背中を快適に支持します。

シート調整用の引き出し式ノブは左側ケース カバー下部に取り付けられています。ライダー シートを開けている場合、ライダーはノブを動かすだけでライダー シートの高さを 770 mm または 800 mm にセットすることができます。この作業を行っている間、ガスプレッシャー ユニットによってシート ベンチはオープン状態が維持されます。ニーパッドはソフトなファブリック仕上げで、ライダーをエンジンの熱から保護します。

同乗者シートは幅広で、同乗者の腿までをも支持し、尚かつ動きやすい設計となっています。同乗者はライダーよりも高い位置に座るため、道路状況を完全に判断でき、目前に迫る景色を楽しむことができます。同乗者が乗りやすいよう後方にリクライニングされたシートバックは、同乗者の快適性に必要不可欠な装備です。トップケースを後方に動かすと、シートバックをさらに 25 mm 後ろに移動させることができます。

大型ラバー サポート付きのワイド フットレストにより、ライダーおよび同乗者はシートに快適に座ることができます。

電気調整式ウインドシールドおよびウインド デフレクタ

フェアリングおよびウインドシールドは、風洞実験と数々の走行テストを繰り返して開発されました。実験とテストを通じ、ウインドシールドおよびウインド デフレクタはライダーの上半身と脚を最適な状態で保護するだけでなく、ライダー周囲の良好なクライメート コントロールも実現しました。

ウインドシールドの高さは、ロー モードまたはハイ モード（180 mm）の 2 段階に切り替えることができます。ウインドシールド全体は左側のグラブ ハンドルによって希望の位置まで無段階に調整することができます。この電気調整範囲はロー モードで 120 mm、ハイ モードで 137 mm です。

透明なウインド デフレクタはウインドシールドの両側に取り付けられ、ミラー ケースと連動することによってライダーの腕を風雨から保護します。

バックミラー下部には 2 個の補助ウインド デフレクタが取り付けられています。これらのデフレクタは特定の要件に従って調整することが可能で、風雨およびさらに厳しい気象条件においてもライダーを保護し、 暑い日でも涼しい風を受けながら走行することができます。

長距離クルーズに適した 24 リットル フューエル タンク

フューエル タンク カバーの下部に取り付けられた容量 24 リットルのプラスチック製フューエル タンクは長距離クルーズに適しています。フューエル タンク内部のロールオーバー バルブにより、万が一モーターサイクルが転倒した場合も、燃料が溢れるのを防止します。ロック式フューエル タンク キャップはフューエル タンク フィラー フラップ下部の右側にパネルと同一平面に取り付けられています。

2 個のヘルメットを収納できるトップケース

容量 50 リットルを誇るトップケースには荷物を収納するための広々としたスペースがあり、2 個のヘルメットを収納することさえできます。ハンドルを中央部に動かすと、トップケースを簡単に開け閉めすることができます。もちろん、トップケースは完全なロック式です。搬送中の物品を保護するため、トップケースの下半分は高品質のカーペット素材によって裏打ちされています。トップケース内部にはモーターサイクル マニュアル、インテリヤ ライト、およびミラーを格納する専用スペースが設けられています。

モーターサイクル ボディーと一体化しているトップケースは、クイック クランプによってモーターサイクル後端部に単純に接続されているのではなく、ボルトによってしっかりと固定されています。ただし、カーペット素材を取り外すと、このボルトは簡単に外すことができ、トップケースを取り外すことができます。必要に応じてトップケース全体を 25 mm 後ろへ動かすことにより、さらに同乗者用スペースを確保することができます。

高性能のケース システム
容量 35 リットルのケース 2 個を加え、LT モデルには計 120 リットルの鍵のかけられる収納スペースがあります。トップケース同様、これらのサイドケースもモーターサイクル本体の一部であり、取り外すことはできません。ただし、リヤ ホイールを容易に交換できるように、ナンバープレート サポートは簡単な作業で取り外すことができ、ブレーキ キャリパーを取り外す必要もありません。

サイド ケースにはユニークなロック コンセプトを採用しています。ロック シリンダーを押し込むと、ケース上部にはめ込まれ、ケース表面と同一平面になっているレバーが開いて出てきます。このレバーがカバーに内蔵された3 個のアンカー上のギヤを介してシールを均一に押し下げることにより、ロック力を加えています。この時、ケース カバーの表皮がシール部と重なり、水の侵入を防ぎます。これにより、便利な片手でのロック操作と防水ストレージ コンパートメントの両立を実現しています。

このロック コンセプトのおかげで、サイド ケースを常時ロックしておく必要がなくなり、停車中にライダーや同乗者がイグニッション キーを使わずにサイド ケースを開閉することができるようになりました。ケース内部の床面にはローディング シルを採用し、走行中に積み荷やインナー バッグがケース内部で移動したり、カバーを開いたときに小物が落ちることを防止しています。荷物を積む際には、自動巻き取り式のテープでカバーを固定しておくことができます。また、ケース カバー上端部には同乗者用のグラブ ハンドルがあります。このハンドルは人間工学に基づき、同乗者にとって快適な位置に設けられています。

フロント サイド フェアリングと同様、ケース カバーにもインパクト ストリップを配し、モーターサイクルが転倒した際の車体の傷付きを防止しています。

タンク カバー内のストレージ ボックス
タンク カバー内のライダーの手が届く位置に、鍵のかけられるストレージ ボックスがあります。カセット レコーダー付きラジオと懐中電灯が防水カバーの奥に取り付けられており、その手前に財布、携帯電話などの小物が入れられるスペースがあります。

ラジオ、CD プレーヤー付きサウンド システム
BMW の新型ラグジュアリーツアラーには、全く新しいサウンド システムが標準装備されています。このシステムは、タンク カバー下部に取り付けられた高品質ラジオとCD プレーヤーとで構成されています。オプションの CD チェンジャーを追加すれば、システムはさらにグレードアップします。また、このサウンド システムにはワイドバンド スピーカーとツイーター各 1 個で構成される20 ワットスピーカー 4 セットが含まれます。

メーター  パネル内のフロントスピーカーはクローズド ボックスに封入されており、リヤ スピーカーはトップケースの側面に組み込まれています。取り外し可能なアンテナが左側リヤ サブフレームに固定されています。

サウンド システムの機能はすべて、中央コントロール パネル上の照明付きボタンを押して操作することができます。デジタル ディスプレイ付きの中央コントロール パネルはタンク カバーに組み込まれており、ライダーの目線上にレイアウトされています。音量調節ボタン、選局ボタンなど一部の機能はライダーが左側のハンドルから、また同乗者がトップケースの右側からコントロールすることもできます。

オプション装備：シート ヒーター～CD チェンジャー
幅広い品揃えの標準装備に加えて、LT モデルにはさまざまなオプション装備を工場で装着してお客様にお届けすることができます。

BMW モーターサイクルではすでにおなじみとなったヒーテッド ハンドルに加え、K 1200 LT にはライダー シート、パッセンジャー シートに個別に対応する電動シート ヒーターが初めてオプション装着されます。また、パッセンジャー シート後部にバック レストを装着することもできます。シート ヒーター スイッチは各シートの右側にあります。

シート ヒーターとの組み合わせでのみ提供されるソフトタッチのシートは、従来よりシート クッションの厚みをを 20 mm 増し、乗員の快適性をこれまで以上に高めています。メーター  パネル左側にはオンボード コンピューターのデジタル ディスプレイが組み込まれ、燃料消費量、タンク内のフューエルで走行可能な距離、ライダーの平均走行速度、外気温などの情報をライダーに提供します。

アウトバーンまたは高速道路をリラックスしてクルージングするときには、クルーズ コントロールが速度を一定に保ってくれます。 CD でお気に入りの音楽を楽しみたいライダーのためには、右側のケースに CD チェンジャーが装着できます。ライダーは聴きたい曲のタイトルまたは最大 6 枚までの CD を左側のハンドルからリモート コントロールで選ぶことができます。

フットレスト サポート、バックミラー ハウジングなど数多くのクローム パーツから成るクローム パッケージにより、K 1200 LT はそのルックスさえもカスタマイズすることができます。

2000 年モデルより、トップ ケースに補助ブレーキ ライト一体型のクローム メッキ レール付きモデルが加わりました。（特別装備として後付けも可能です。）この貴重なマシンを確実に盗難の被害から守るため、K 1200 LT には新型の盗難防止アラーム システムが搭載されています。このシステムはリモート コントロールでON/OFFでき、ユーザーの便宜を図っています。また、手動でのシステム操作を可能にするため、納車時、モーターサイクル本体と共にコード キーがオーナーに渡されます。盗難防止アラーム システムは新開発のセンサー システムを採用し、モーターサイクルが駐車された時点でメモリーに記録されたデータとのほんのわずかな偏差も検知し、異常な動きが認められた場合はフューエルの供給をカットし、スターターを作動不能にします。次にムーブメント アラームが大音響のサイレンを鳴らし、4 個の方向指示器をすべて作動させます。

特別装備：通話装置～タンク バッグ

お客様の希望により工場で取り付けられるオプション装備に加えて、BMW モーターサイクル ディーラーは幅広い特別装備の数々を用意しています。一例として、LT モデルには通話装置を取り付けることができます。電子ユニットと配線はモーターサイクル本体と完全に一体化されます。システムのコントロール ユニットはタンク コンパートメント内のカセット レコーダー上部に取り付けられているため、BMW システム ヘルメット 4、システム ヘルメット 4 EVO 用のマイクロフォン、スピーカー取り付けキットを追加で購入するだけで利用できます。ライダーはヘルメット配線ワイヤーをタンク カバー内のコンセントに差し込むだけ、一方、同乗者は自分のヘルメット配線ピンをトップ ケース上のコンセントに差し込むだけで準備完了です。ライダーと同乗者は、タンク カバーの下にあるオーディオ コントロールを操作してヘルメットに内蔵されたスピーカーの音量を調整することができます。通話装置およびサウンド システムに加え、携帯電話（受信のみ自動）をコントロール ユニットの追加コンセントに接続することもできます。かかってきた電話の受信は自動的に行われ、電話をかける場合は左側のハンドル上にあるボタンを使用します。携帯電話またはトランシーバーはトランク コンパートメントに収納できます。また、CB 無線を装着することも可能です。無線ユニット本体は 2 個のケースのうちのいずれかに内蔵されます。同乗者用の特大フットレストをオプションで装着することができます。このフットレストはクイック  ファスナー により最大 50 mm の高さ調節が可能です。また、クイック ロックでハンドル バーに装着可能なドリンク ホルダーもあります。標準装備されている 2 個のコンセントに加え、さらに 2 個のコンセントを追加装備することができます。サイド ケースとトップ ケースのためには最高級の素材を使用した取り外し可能なインナー バッグが用意されています。財布、ID カード、キーといった小物類は、カバー パネルにぴったり装着できるタンク バッグに収納すると便利です。タンク バッグには、地図を入れておくための透明なポケットが付いています。

世界初、ナビゲーション システムの搭載

2000 年秋、BMW はモーターサイクル メーカーとして世界で初めてナビゲーション システムを搭載しました。ナビゲーション システムは、まず K 1200 LT にオプション装着されました。BMW に搭載されたナビゲーション システムは、グローバル ポジショニング  システム（GPS）を採用しており、カー ナビゲーション システムと同様に作動します。操作はハンドル バーから行います。画面はメーター パネル前部のタンク カバー上に取り付けられています。

12.
  BMW インテグラル ABS

BMW インテグラル ABS は、モーターサイクルのエキスパートに「ディスク ブレーキの導入以来、アクティブ セーフティの分野における最も顕著な進歩」と賞賛される「技術革命」です。BMW が電気油圧式アンチロック ブレーキ システム（ABS）を K100 モデルへのオプション装備として導入した世界初のモーターサイクル メーカーとなったのは1988年春のことです。

FAG クーゲルフィッシャー社との共同開発による当時の ABS は、導入当初から大成功を収めました。1989年1年間に K100 モデルをご購入になったお客様のうち、約 7 割の方がこの安全機能のために上乗せされる相当額の出費をも喜んで負担しようという明らかな意志をもって ABS 付きモデルを注文されています。この熱烈な要望に応えるため、1990年春からは K75 モデルにも ABS が装着されるようになりました。1995年末までには、約 6 万台の BMW モーターサイクルに初代 ABS が搭載されました。

BMW は、1993年春に市場に投入した新型ボクサー世代初のモデルとなる R 1100 RS から、より性能を強化した第二世代の ABS（ABS Ⅱ）を導入しました。この新世代 ABS は初代 ABS に比べて小型なだけでなく、初代の 11.1 kg から5.96 kg への大幅な軽量化を図っています。また、新世代 ABS を特徴づけるものとして、最新鋭のデジタル コントロールが挙げられます。デジタル コントロールはユーザーの快適性、利便性を高め、ブレーキ力の利用率を高め、運転時の安全性と信頼性をより一層高めるものです。

購入者の約 9 割が ABS Ⅱ を特別装備として注文したため、96 年モデルのK 1100 LT と新型 R 1100 RT にはこの第二世代 ABS が初めて標準装備されました。

1999年には、R 1100 RT に加えて K 1200 RS および K 1200 LT にも ABS Ⅱ が標準装備され、BMW の 2気筒および 4 気筒モデルへの ABS の実質装着率は着実に増加してドイツ国内では 89％、世界平均は 78％です。

1988年に初めて ABS が導入されて以来、現在までに 25 万人以上のユーザーが ABS 付きの BMW モーターサイクルを選択しています。このことは、あらゆる点で ABS が支持されていることを明確に物語っています。2000 年春からは、特別な低コスト ABS システムが新型 F 650 GS および BMW C1 にオプションで装着されるようになりました。

すなわち、BMW が現在生産中のモデルはすべて ABS が標準またはオプションで装着できることになります。新しく市場に投入される自動車にとって ABS は、今やほとんど装着が義務づけられている機能であり、またBMW モーターサイクルにおける ABS のサクセス ストーリーは近年になっても衰えることがありません。しかし、BMW 以外のモーターサイクル メーカーは、ABS の優れた安全性にも関わらず、ABS の開発をやめ、ABS 付きモーターサイクルの市場から撤退してしまっています。

ブレーキ システムの「弱点」である人間のための安全策、 ABS
ブレーキ システム、ランニング ギヤ、およびタイヤの技術的水準は、過去 20 年間のエンジン出力の増加によく追随して伸びましたが、人的要因は依然としてブレーキ コントロール システムのウイーク ポイントです。自動車の場合、ブレーキ ペダルを一杯に踏み込むことは初心者ドライバーにとってもあまり危険な操作ではありませんが、モーターサイクルでのフル ブレーキングは大きな危険を伴います。

これはモーターサイクルの物理的要因、特徴に起因しています。シングル トラックの車両は基本的に安定が悪く、超低速走行時にはライダーがハンドルバーを握ることにより、また車速が高くなってくると 2 個のホイールのジャイロスコープ効果のみで安定するようになっています。このため、ホイールが一瞬でも停止すると、車両はたちまち安定を失います。これがリヤ ホイールで発生すると、多くの場合、ライダーは転倒します。また、フロント ホイールで発生すると、転倒を回避することはほとんど不可能です。ライダーがフロントおよびリヤ ホイールへのブレーキを同時に、しかも別々にかけなければならない（フロント  ブレーキを手で、またリヤ  ブレーキを足で完璧に操作してブレーキ力を適切に配分しなければならない）ことを考えれば、危険な状況でとっさにフル ブレーキをかける操作についてライダーから多くの要望が出されるのは明らかです。

研究の結果、モーターサイクルの転倒事故のうち、およそ 10 件に 1 件はライダーによるオーバー ブレーキングが原因であることが分かっています。また、これよりはるかに多くの事故が、ライダーがホイールがロックすることを恐れてブレーキをしっかりかけず、このため車両の制動停止距離が伸びたことが原因であると推測されています。

ABS を装着することによってこのような事故の発生件数を大幅に低減することができることは、既に実証済みの周知の事実です。ABS を装着すると、直線道路を走行中のライダーが、路面の摩擦係数が低い状況（濡れている、砂利／砂道、オイル溜まりがあるなど）でもホイールのロックを恐れることなくブレーキをかけることができます。また、特に路面の摩擦係数が急激に変化するような状況（濡れた路面から乾いた路面、またはその逆）において、通常人間では対応できないくらい迅速かつ安全に反応します。

ただし、たとえ ABS といえども物理法則をくつがえすことはできません。例えば、コーナリング中にブレーキをかけることは、縦方向と横方向の加速度が複雑に作用し合うため、問題があります。コーナリング中、ライダーが前傾姿勢をとっている時、ホイールは最大横力を蓄積するため、最大縦力とフル ブレーキ力とを同時に供給することができません。したがって、コーナリング中には ABS の有無にかかわらず、そのブレーキングには限界があるということです。

モーターサイクルに ABS が搭載されている場合でも、ライダーは常に公道を慎重に走行し、フル ブレーキをかける状況を多く作らないようにする必要があります。しかし、やむをえず瞬時にフル ブレーキ力を作動させなければならない場合には、直線道路走行時であれば ABS が一種の「安全ネット」として働き、オーバー ブレーキングによる転倒を回避することができます。また多くの場合、ABS はライダーを衝突事故から守ることができます。これはライダーが ABS を信頼してブレーキをいっぱいに効かせることにより、停止距離を最小限にとどめることができるためです。

ABS はブレーキを働かせるすべての過程、ひいてはモーターサイクルの走りそのものをより一層安全にします。また、ABS 装着にかかる費用は思ったより早く元が取れます。転倒したモーターサイクルを修理する費用が、マシンに ABS を装着するよりも高くつくことも珍しくなく、また転倒時にライダー、同乗者、その他の道路使用者が被る苦痛は言うまでもありません。

ブレーキ テクノロジーとアクティブ セーフティの新たな基準を築く画期的な BMW 製モーターサイクル用インテグラル ABS 

最初のアンチロック ブレーキ システムが世界に向けてデビューしてから 12 年が経過しましたが、今回 BMW はさらに画期的なモーターサイクル用ブレーキシステム、「BMW インテグラル ABS」を発表しました。2000 年 9 月にミュンヘンで開催された  INTERMOT 国際モーターサイクル ショーに出品されたBMW インテグラル ABSは、2001 年春から K 1200 LT、 K 1200 RS および R 1150 RT に標準装備、また R 1100 S および R1150 R にオプションで装着されます。また、2002 年からは R 1150 RS にも装着されることになっています。

 BMW インテグラル ABS は従来の ABS Ⅱ の技術的水準をさらに高め、機能を追加した新しい第3世代 ABS のテクニカル ポテンシャルを利用しています。BMW インテグラル ABS には、全く新しい電気油圧式ブレーキ サーボ、適応型（学習機能付き）電子ブレーキ力分配機能、ブレーキ レバーまたはブレーキ ペダルのどちらか 1 つを操作するだけで前後両輪に同時にブレーキを作動させることができるインテグラル ブレーキ システムなどが装備されています。また、テール ライトおよびブレーキ ライトの機能モニター、ブレーキ フルード レベルのチェックも行います。BMW インテグラル ABS は、EVO（エボリューション）ブレーキ システムのフロント ホイールへの導入と同時期に導入され、ブレーキ力の 20％アップとブレーキ操作力の大幅な軽減を同時に実現しました。

BMW インテグラル ABS は従来のどの ABS よりも軽量で、より迅速で安定したブレーキ制御を実現しています。直線走行中に急ブレーキをかけた場合の停止距離を短縮すると同時に、前後いずれかのホイールがロックした場合でもライダーの転倒を回避します。特に路面状態が急激に変化するような状況において、BMW インテグラル  ABS はライダーの判断よりも素早く反応します。

バイエルンの都市エバーンにある FTE オートモーティブ社との共同開発により生まれた BMW インテグラル ABS は、ブレーキ テクノロジー、さらにはアクティブ セーフティーの分野における新たな基準を確立しています。

BMW インテグラル ABS の詳細説明
各コンポーネントの効果と機能

BMW の新型 ABS とブレーキ サーボとの組み合わせによる作動
より早く、なめらかで一貫性のある作動と、さらなる制動停止距離の短縮の実現
基本的には、新しいBMW インテグラル ABS と ABS Ⅱ の作動モードに違いはありません。ライダーがフロントまたはリヤ ホイール ディスクにフル ブレーキをかけると（もちろん両方かけることが望ましいのですが）、各ホイールが路面のグリップ状況に応じて最も効果的に減速します。このようなコントロール機能は、ブレーキ圧が絶えず変化することで確実に行われます。

新型 ABS はメカニカル コンポーネントを軽量化し、それに応じて電力消費量および操作力が低減したため、ホイールがロックしそうになったときに、従来品よりさらに短時間でブレーキ圧を低減することができるようになりました。ABS Ⅱ のブレーキ圧低減にかかる時間は 90 msec ですが、新型インテグラル ABS はこの充分短い時間をさらに 80 msec にまで短縮しています。また、最適な条件下ではシステムの作動はさらに早くなり、路面の摩擦係数の急激な変化によってモーターサイクルが不安定な状態になった場合、わずか 50 msecでブレーキ圧が低減します。コントロール機能は、路面の状況に応じて 0.6 Hz（凹凸のない乾いた路面）～ 5 Hz（石畳など凹凸のある路面）間の周波数で作動します。

このような高い周波数は必然的に乗り心地を悪化させますが、通常の走行状態ではこの周波数は必要とされません。本当に必要な時に ABS によってのみ適用されるのです。

各ホイールにブレーキ サーボを採用したことにより、BMW インテグラル ABS は従来のブレーキ システムよりも短時間で、しかもライダーがブレーキ レバーまたはブレーキ ペダルを従来ほど強い力で操作しなくても、最大ブレーキ圧を発生させることができます。このため制動停止距離が短縮され、衝突事故の回避にも寄与します。たとえばブレーキ圧の上昇するタイミングが 0.1 秒早くなれば、時速 100 km/h からの停止距離は約 3 m 短縮されます。
テール ライト、ブレーキ ライトのモニタリング機能
BMW インテグラル ABS には、他にも安全のための新機能が装備されています。たとえば、テール ライトおよびブレーキ ライトの作動状態を常時モニターし、異常を検出すると自動的にメーター パネルの警告灯を点灯してライダーに警告します。テール ライトが故障すると、ブレーキ ライトが減光してテール ライトの機能を引き受けます。メーター パネルには、2 つあるブレーキ回路のいずれかのブレーキ フルードが規定レベルを下回って低下したことを示す警告灯もあります。

ABS Ⅱ より 20％以上の軽量化を実現したインテグラル ABS
BMW インテグラル ABS は、従来のシステムよりも多くの機能を備えているにもかかわらず、重量はわずか 4.36 kgで、ABS Ⅱ の 5.96 kg（プレッシャー モジュレーター 5.24 kg、センサー リングおよびセンサー 720 g）よりも 20 ％ 以上軽量化されています。インテグラル ABS のプレッシャー モジュレーターの重量は 4.1 kg、センサー リングおよびセンサーは 260 g です。R 1100 S の場合、プレッシャー モジュレーターはフューエル タンク下部に水平に取り付けられており、K 1200 RS および K 1200 LT ではシート下部に垂直に取り付けられています。

ブレーキ サーボ付き新型 ABS の作動説明

BMW の新型インテグラル ABS は技術的構造および形状を一新し、世界でも類を見ないユニークなシステム統合の実例となっています。たとえば、電子制御装置および電気油圧装置はすべてプレッシャー モジュレーターと呼ばれる 1 個のハウジングに収められています。センサー リングとセンサー本体がホイールに取り付けられている点を除いては、インテグラル ABS は従来の ABS 非装着のブレーキ システムと同じコンポーネントで構成されています。

BMW の新型インテグラル ABS の主要な装置として、フロントおよびリヤ  ブレーキ システムに各 1 個取り付けられているコントロール バルブがあります。これら 2 個のコントロール バルブは、ブレーキ回路全体をマスター ブレーキ シリンダー～コントロール バルブ間のコントロール回路、およびコントロール バルブ～ブレーキ キャリパー間のホイール回路に分割しています。

ライダーがブレーキ レバーまたはブレーキ ペダル上のマスター ブレーキ シリンダーを操作すると、瞬時にマスター ブレーキ シリンダーからホイール回路内のボールへのコントロール ピンを通ってコントロール プランジャーに油圧が供給されます。同時に、ブレーキ サーボ上のモーター駆動の油圧ポンプが始動し、ホイール回路内の圧力が高くなります。この圧力がコントロール ピン上のボール シートにかかり、力の均衡を保ちます。コントロール ピンとボールの表面積の比によりブレーキ力の増加（サーボまたはブースト効果）が決定されます。

油圧ポンプによりブレーキ システムに必要量のブレーキ フルードが供給されるため、ブレーキ レバーの操作力だけでなくレバーの操作代も従来のブレーキ システムより小さくなっています。計量シリンダーによりコントロール回路に供給されるブレーキ フルード量を調整するため、モーターサイクルの重量がてこの効果で支えられ、ライダーが最大の効率でブレーキを効かせることができます。

さらに新型インテグラル ABS の特徴として、ABS 機能がコントロール バルブに組み込まれています。従来のプランジャー、フリクション クラッチ、リターン スプリング、およびモーターに代わり、1 本のコイルでブレーキ圧を電磁的に調整します。このコイルはコントロール プランジャーに電磁石のように作用し、ライダーによって与えられたコントロール圧に逆らってプランジャーをマスター ブレーキ シリンダーから離した状態で保持し、ブレーキ圧の減圧を行います。これにより、インテグラル ABS は安定を失ったホイールに対して ABS II よりもずっと早く反応してブレーキ圧を減圧し、再度適切なレベルまでブレーキ圧を上昇させることができます。

インテグラル ABS の故障に対応するレスト ブレーキ機能
安全のため、コントロール バルブはイグニッション スイッチが OFF のためにシステムが作動しない場合や、インテグラル ABS が完全に故障している場合にもライダーがレスト ブレーキ機能を利用して十分なブレーキ力を利用することができるよう設計されています。この機能を可能にするため、ボールはレスト ブレーキ プランジャー上にあり、通常の状態では動きません。ブレーキ サーボの油圧ポンプによってホイール回路内の圧力を上昇できない場合は、マスター シリンダーからのコントロール圧がコントロール プランジャー、コントロール ロッド、およびレスト ブレーキ プランジャー上のボールを介して供給されます。このとき、ボールは供給圧力に応じて移動します。これによってホイール回路内の圧力も上昇します。圧力の伝達比はコントロール ロッド～レスト ブレーキ プランジャー表面間の圧力の比に等しくなります。

ライダーがレスト ブレーキ機能を利用する場合、インテグラル ABS 作動時よりブレーキ レバーの移動量が大きくなり、またより大きなブレーキ操作力が必要となりますが、法定基準をはるかに上回る優れた減速力が得られます。さらに、BMW インテグラル ABS 搭載のモーターサイクルはすべて、フロント ホイールに、従来より軽い操作力で高いブレーキ力が得られる新開発の  EVO ブレーキが装着されます。このため、イグニッション スイッチを OFF にした状態で、ブレーキ サーボを作動させることなく、モーターサイクルを容易に移動できるようになりました。

適応型ブレーキ力分配機能付き新型インテグラル ABS の作動説明

パーシャリー／フル インテグラル ABS―滑らかで一貫性のある作動と、常に最適な結果

これまでは、ABS のメリットを最大限に引き出すために、ライダーはブレーキ レバーとブレーキ ペダルをめいっぱいの位置まで操作しなければならず、フロントおよびリヤ ホイールの最大の制動力を得るには、ホイールがロックするぎりぎりのところまで制動力を上昇させる必要がありました。新型の BMW インテグラル ABS には、2 つのブレーキ システムが組み合わせられており、そのタイプには 2 種類が用意されています。

K 1200 RS および R 1100 S モデルには、パーシャリー インテグラル システムが装備されています。このタイプは、ハンドル バーのブレーキ レバーを操作するとフロントとリヤの両方のブレーキが作動し、ブレーキ ペダルを操作すると従来と同様にリヤ ブレーキのみが作動します。パーシャリー インテグラル システムは、カーブにさしかかる前にリヤ ホイールにブレーキをかけて車体を安定させる走行方法に適しているため、スポーティーな走りを好むライダーに特に注目されています。

K 1200 LT に標準装備されているフル インテグラル システムでは、ブレーキレバーでもブレーキペダルでも、どちらを操作しても前後のブレーキが同時に作動します。この作動パターンは、自動車を運転するときの癖から、ブレーキ ペダルだけを多用する傾向にあるライダーに特に適しています。このようなライダーは、このフル インテグラル システムでなければフル ブレーキの際のフロント ブレーキの強力な制動力を使い損なうところですが、このシステムならば両方のホイールに制動力を作用させられるため、最大のブレーキ力を得ることができます。

モーターサイクルでブレーキをかける場合、フロント ホイールに伝達される動的荷重は、自動車よりも高い割合になります。乾いた路面でフル ブレーキングする場合、ブレーキ力の 80 ％ 以上がフロント ホイールにかかります。

パーシャリー／フル インテグラル システムは、いずれも各モデル専用の特性を持たせた適応型ブレーキ力分配機能と組み合わされています。これはモーターサイクルの構造に関して世界初の偉業です。この構造により、制動時、各ホイールに最適なブレーキ圧が供給されます。実際の走行時には、ブレーキ作動時のモーターサイクルの安定性が大幅に向上し、前後両タイヤの横方向の安定性が最大限維持され、ブレーキ パッドやタイヤの摩耗が均一化されます。コーナリング時にブレーキをかけた場合は、両輪に摩擦力が安定してかかることにより、走行安定性をさらに高めています。

ブレーキ力分配機能は順応性があり、「自己学習」を行うため、あらゆる負荷状況の変化に自動的に対応できるようになります。たとえば同乗者と荷物を乗せるとリヤ ホイールにより大きな荷重がかかりますが、ブレーキ力分配機能はこの荷重を利用して、リヤ ホイールのブレーキ力をより高めることができます。

適応型ブレーキ力分配機能付き新型インテグラル ABS の作動説明
コントロール バルブは、フロントおよびリヤ ブレーキを接続してインテグラル システムを形成する役割も持っています。パーシャリー インテグラル システムの場合、油圧チャンネルはブレーキ レバー コントロール ラインから伸びています。フル インテグラル システムの場合、油圧チャンネルはブレーキ レバー、ブレーキ ペダル両方のコントロール ラインから伸びており、互いに反対側のコントロール バルブ上にある小さなシリンダーに接続されています。このシステムのインテグラル プランジャーはコントロール プランジャーを介して他方のブレーキ システムに作用します。この相互作用はプレッシャー モジュレーター内で調整されるため、追加のブレーキ ラインは一切必要ありません。

インテグラル プランジャーの移動量は 2 mm に制限されているため、ブレーキ サーボが作動しない場合でも影響はありません。パーシャリー インテグラル システムの場合、ブレーキ ペダルはリヤ ブレーキのみを制御します。ブレーキ レバー、ブレーキ ペダルの両方からリヤ ブレーキが操作された場合は、どちらかコントロール圧のより高い方のモードによるブレーキが作動します。

スタティック インテグラル ブレーキは物理的法則が原因で発生します。減速度および停止力が大きくなると、リヤ ホイールが伝達することができるブレーキ力が低減し、極端な場合はリヤ ホイールが路面と接触しなくなります。この問題を解決する唯一の手段は、（できれば順応性のある）ブレーキ力分配機能を使用して、ブレーキ力の配分を現在の走行および荷重状態に合わせて調整することです。この調整は、BMW の新型インテグラル  ABS の電子制御によって行われます。これはリヤ ホイール コントロール バルブ内の電磁コイルを介して作動するプレッシャー センサーを採用しています。ABS が作動すると、信号がコイルを通って伝達され、ブレーキ圧を低減して理想的なブレーキ力の分配を行います。停止力および減速度が増大すると、この理想的なブレーキ力の分配は、該当するモデル専用の機能として電子「頭脳」に記録されている放物曲線に沿って変化します。

このコントロール機能は荷重状態を認識、考慮し、「学習」を行います。たとえば、後部に同乗者と荷物を乗せているモーターサイクルは、何も積載していないモーターサイクルに比べてより大きなブレーキ力をリヤ ホイールに伝達することができます。モーターサイクルが道路に伝達することができる荷重状態、すなわちブレーキ力は、ブレーキをかける際に電子制御装置によって記録され、常時現在の状況、要件に応じた調整が行われます。結果として、インテグラル ABS は現在モーターサイクルにかかっている荷重に関係なく、ライダーに最適なブレーキング条件を提供します。

ブレーキ力が15～20 ％ 増加した新型の EVO ブレーキ システム

BMW の新型インテグラル  ABS を標準装備、またはオプションで装備しているすべてのモデルには、フロントに新型の EVO ブレーキ システムが装備されています。BMW の新しいシステム サプライヤーであるBrembo、Tokico 両社の協力により、従来より高い基準に沿って開発されたこのフロント ブレーキは、ブレーキ レバーを握るライダーの指のわずかな圧力にも反応して大きなブレーキ力を供給し、ブレーキ サーボと組み合わせて使用することによりきわめて効果的なブレーキ システムを実現しています。EVO ブレーキ システムのさらなるメリットは、従来のシステム（2.5 kg）よりも 10 ％軽量の 2.25 kgのシステム本体です。フロント ホイールのバネ下重量が減少したことにより、フロント ホイールの操作性がさらに向上しました。

EVO ブレーキ システムには大径ブレーキ ディスク（直径 320 mm、従来品は305 mm）が2 枚装着されています。新型の固定キャリパー ブレーキは、4 本あるプランジャーのうち 2 本は従来通り 32 mm 径ですが、他の 2 本は 36 mm 径と大型化されています。さらに制動効果の高い焼結合金製パッドの採用により、耐用寿命が50 ％延びました。このパッドをブレーキ キャリパーを分解せずに交換できるようになった点も、EVO ブレーキ システムのもう 1 つのメリットです。このEVO ブレーキ システムを新型マスター ブレーキ シリンダー（16 mm 径）と組み合わせることにより、165：1 の伝達率（従来は143.6：1）を実現しています。BMW の技術者は、同じブレーキ力を得るために必要なブレーキ レバー操作力を約 15 ％ 低減し、ブレーキ力をモデルによって 15 ～ 20 ％ 増加することに成功しました。プレッシャー ポイントにおける安定性は約 50 ％ アップしています。

インテグラル ABS とブレーキ サーボを組み合わせて使用することにより、ブレーキ レバーの操作に必要な力が約 50 ％ 低減します。

厳格な安全基準もクリアした BMW インテグラル ABS
BMW インテグラル ABS は、BMW の最も厳格な安全基準もクリアしており、考えられるあらゆる不具合をライダーに警告します。

ライダーがイグニッションを ON にすると、その瞬間からシステムは全面的な自己診断を行います。最初のプロセスでは、2 個のランプが点灯します。そのうちの1 個（三角マーク付き）は一般警告灯で、システム内に何も不具合が検出されなければ 3 秒間点灯した後、消灯します。一方、ABS 警告灯は自己診断の間、およそ 2 秒間急速に点滅し、次に時速約 4 km で走行時にホイール センサーが正しく機能することが確認されるまでゆっくりと点滅します。ABS 警告灯が消灯したら、システムは完全な状態にあります。走行中も BMW インテグラル ABS は常時自己診断を行い、不具合が生じた場合にはただちにこれをメーター パネルの警告灯で知らせます。

安全上の理由から、ライダーがイグニッションを ON にしながら左右いずれかのブレーキ レバーを引いた場合には自己診断は行いません。この場合、一般警告灯が消灯した後もABS 警告灯が急速な点滅を繰り返します。ライダーがブレーキ レバーから手を離すと、システムはただちに通常の自己診断を開始し、約 2 秒後には BMW インテグラル ABS が完全に作動可能な状態になります。

一般警告灯が点灯中（自己診断が終了していない場合は、一般警告灯は消灯したまま）にABS 警告灯が急速に点滅する場合、少なくとも片方のホイールでレスト ブレーキ機能のみが作動しており、そのホイールでは ABS が機能しないことを示します。

この場合、インテグラル機能は作動しているブレーキ回路にのみ働きます。たとえば、フロント ホイール回路でレスト ブレーキ機能のみが作動している場合は、ABS 機能を含むインテグラル効果は、リヤ ブレーキを作動させるブレーキ レバーを介してリヤ ホイールにのみ作用します。一方、リヤ ホイール回路でレスト ブレーキ機能のみが作動している場合は、ブレーキ レバーにはインテグラル効果はありません。

一般警告灯が点灯し、ABS 警告灯がゆっくりと点滅している場合、少なくとも片方のホイールで ABS が作動していないことを示しています。

ABS コントロール ユニットはテール ライト、ブレーキ ライトの両方をコントロールしています。テール ライトが故障した場合は、一般警告灯が点灯し、ブレーキ ライトが減光してテール ライトの機能を引き受けます。この状態でブレーキをかけると、ブレーキ ライトの減光効果は自動的に解除されます。

ブレーキ ライトが故障した場合にも一般警告灯が点灯します。ただし、この場合、テール ライトがブレーキ ライトの機能を引き受けることはできません。

ブレーキ回路内のフルード レベルは、フルード チャンバー内のフロートにより電子的にモニターされています。フルード レベルが規定の最低レベルを下回ると、ただちにABS 警告灯が点滅を始めます。
13.  BMW テレレバー、BMW パラレバー
BMW モーターサイクルは、デザインだけでなく、技術的な機能面においてもユニークで、一目でそれと分かる存在感があります。フロント ホイールとリヤ ホイールの卓越した誘導技術、BMW テレレバーと BMW パラレバーはほんの一例に過ぎません。 

1993 年春に初めて R 1100 RS に装備された BMW テレレバーは、今では BMW のすべての 2 気筒モデルと 4 気筒モデルに装備されています。これはフロント ホイールを誘導するユニークなシステムで、つまりテレスコピック フォークとスイング アームを統合したシステムです。
直径わずか 35 mm のメイン チューブでできたテレスコピック フォークは、縦方向コントロール アーム下部のスライド チューブ内にあるボール ジョイントと、モーターサイクル上部のフレーム内にあるフォーク ブリッジを軸に旋回します。路面から垂直に測定したスプリング ストロークが 120 mm のセンター スプリング ストラットは、縦方向コントロール アームをフレームのフロント部分で接続します。
1997 年モデル以降、このスプリング ストラットは、調整ボルトによって出力ストローク側で無段階調整することができるようになりました。
現在、テレスコピック フォーク シャフトには、2 本のチューブ内を相互に流動するフルードが入っているだけで、スプリングやダンパーなどの構成部品はもうありません。その結果、テレスコピック フォークの路面に対するレスポンスとライディング フィールは、極めてスムースでソフトになり、固定チューブは、テフロン加工が施されたスライド ブッシュ内を回転するため、フリクションを最小限に抑制します。
スライド チューブとフォーク ブリッジ内を遊びなく回転するメンテナンス フリーのボール ジョイントは、ステアリングの動きを効率よくテレスコピック フォークに伝えます。縦方向コントロール アームにボルト固定されているもう 1 つのボール ジョイントは、ブレーキ作動時に発生する大半の力を安定したエンジン ハウジングに伝えます。縦方向コントロール アームは、エンジン ハウジング片側の旋回マウントに取り付けられています。つまり、BMW テレレバーのテレスコピック フォークは、フロント ホイールを誘導するとき（もちろん、操舵時）にのみ必要になります。
BMW テレレバーの長所：
•
従来タイプのホイール誘導システムと比べ、この方式で実現したホイール アライメントのジオメトリーは、実質的にテレスコピック フォークの減衰効果を低減します。事実、BMW テレレバーは機械式アンチダイブ装置と同じ機能があり、緊急制動時のときでもスプリング ストロークを確実に適正に維持します。

•
スプリングが強く圧縮された場合でも、ホイールベースとキャスターは、モーターサイクルのスプリング ストローク全域で大きく変化することはありません。このため、コーナーでの制動時はもちろんのこと、あらゆる状況で傑出した安定性を発揮します。

•
固定チューブとロング スライド チューブが実質的に重なり合うことで、BMW テレレバーの卓越した安定性はより一層充実します。

•
今では不要になったフォーク スプリングがないため、摩擦力を最小限に抑制することでき、テレスコピック フォークの卓越したレスポンスを引き出すことができます。
•
従来のテレスコピック フォークと比べ、スプリング ストラットが中央に配置されているため、スプリングとダンパーが非常にチューニングしやすく、スプリング ダンパー システム全体を連続して反応させることができます。
•
アンチダイブ機能と優れた縦方向の剛性を持った BMW テレレバーは、アンチロック ブレーキを理想的な状態にし、卓越した ABS 制御を実現します。
•
従来型のテレスコピック フォークと比べ、フロント ホイールとエンジン間のスペースを狭めることができるため、エンジン パワー ユニットをさらに前方に移動させることで、最適な前後重量配分（前後 52.7:47.3）を実現します。
•
テレレバー システム全体は、メンテナンスもオイル交換も不要です。100,000 km 走行後に、ボール ジョイントを点検するだけです。
BMW パラレバー – 実証済みのリヤ ホイール ジオメトリー
BMW パラレバーは、1980 年に R 80 G/S で初めて導入された BMW モノレバーを、つまりシングル スイング アームをさらに発展させたシステムです。
1987 年に R 100 GS でデビューした BMW パラレバーは、今では R 1200 C（モノレバー）を除くすべての BMW 4 気筒モデルに採用されています。
アルミニウム製のダブルジョイント式スイング アームは、センター スプリング ストラットとして機能し、ドライブ シャフトの負荷変動反応を低減し、常に最適なリヤ ホイール グリップを実現します。


14. 2002 年モデルのカラー バリエーション
	F モデル
	カラー
	シート
	サイド カバー

	F 650 CS
	ゴールデン オレンジ メタリック
	ダーク ブルー
	ホワイト アルミニウム

	
	アズール ブルー メタリック
	セピア
	ゴールデン オレンジ

	
	ベルーガ ブルー ノンメタリック
	ダーク ブルー
	ホワイト アルミニウム

	F 650 GS
	レッド
	ブラックまたはイエロー
	

	
	マンダリン
	     ブラックまたはイエロー
	

	
	チタン ブルー メタリック
	イエローまたはブラック
	

	
	ディープ ブラック
	イエローまたはブラック
	

	F 650 GS Dakar
	デザート ブルー/オーラ ホワイト
	ブラック
	

	
	
	
	

	R モデル
	カラー
	シート
	

	R 850 R
	グラファイト メタリック
	ネイビー ブルーまたはブラック
	

	
	パシフィック ブルー メタリック
	ブラック
	

	
	グラファイト メタリック/フロスト ブルー メタリック
	ブラック
	

	R 850 R

特別モデル
	ナイト ブラック
	ブラック
	

	R 1150 R
	ナイト ブラック
	ブラックまたはサフラン ベージュ
	

	
	アトランタ ブルー メタリック
	サフラン ベージュまたはブラック
	

	
	レッド メタリック
	ブラック
	

	R 1150 GS
	ナイト ブラック
	トリニダード レッドまたはブラック
	

	
	マンダリン
	ブラック
	

	
	グラファイト メタリック
	トリニダード レッドまたはブラック
	

	
	パシフィック ブルー メタリック/アルパイン ホワイト
	ブラック
	

	R 1100 S
	マラケシュ レッド
	ブラック
	

	
	フロスト ブルー メタリック
	ブラック
	

	
	フェニックス グレー メタリック
	ブラック
	

	
	チタン シルバー メタリック/マンダリン
	ブラック
	

	
	ダカール イエロー/ナイト ブラック
	ブラック
	

	R 1200 C
	ナイト ブラック
	ブラックまたはキャニオンブラウン
	

	
	アイボリー
	ネイビー ブルー、キャニオン ブラウン、またはブラック
	                          

	
	フラッシュストーン
	キャニオン ブラウンまたはブラック
	

	
	タータン グリーン メタリック
	オレンジまたはブラック
	

	R 1200 C Avantgarde
	フロスト ブルー メタリック
	ブラック
	

	
	ダスト メタリック
	ブラック
	

	R 1200 C Independent
	アイボリー/ 

ピーチ メタリック
	ブラック
	

	
	マンダリン/グラファイト メタリック
	ブラック
	

	R 1150 RS
	パシフィック ブルー メタリック
	ブラック
	

	
	ダーク ブルー メタリック/フロスト ブルー メタリック
	ブラック
	

	
	チタン シルバー メタリック
	ブラック
	

	R 1150 RT
	アクアミント メタリック
	ブラック
	

	
	チタン シルバー メタリック
	ブラック
	

	
	ダーク ブルー メタリック
	ブラック
	

	
	レッド メタリック
	ブラック
	

	
	
	
	

	K モデル
	カラー
	シート
	

	K 1200 RS
	パシフィック ブルー メタリック
	ブラック
	

	
	ナイト ブラック
	ブラック
	

	
	フロスト ブルー メタリック/マラケシュ レッド
	ブラック
	

	K 1200 LT
	モーブ メタリック
	ブラック
	

	
	トスカナ グリーン メタリック
	ブラック
	

	
	チタン シルバー メタリック（グラファイト加工）
	ブラック
	


15.  主要諸元
BMW モーターサイクル主要諸元
F 650 CS
	
	
	F 650 CS
	F 650 CS

25 kW/34 ps
	 
	

	エンジン
	
	
	
	
	

	総排気量
	cc
	652
	
	
	

	ボアXストローク
	mm
	100/83
	
	
	

	最高出力
	kW/PS
	37/50
	25/34
	 
	

	/エンジン回転数
	rpm
	6800
	6500
	 
	

	最大トルク
	Nm
	62
	50
	 
	

	/エンジン回転数
	rpm
	5500
	3500
	 
	

	気筒数
	
	1
	
	
	

	圧縮率/使用燃料
	
	11.5/レギュラー
	
	
	

	バルブ制御方式
	
	DOHC
	
	
	

	1 気筒当たりのバルブ数
	
	4
	
	
	

	インテーク/アウトレット直径
	mm
	36/31
	
	
	

	燃料供給方式
	
	BMS
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	電装関係
	
	
	
	
	

	オルタネータ
	W
	400
	
	
	

	バッテリー
	V/Ah
	12/12
	
	
	

	ヘッドランプ
	W
	H 1/H 3 55/55
	
	
	

	スタータ
	kW
	0.9
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	トランスミッション/ギヤ レシオ
	
	
	
	
	

	トランスミッション
	
	
5 速トランスミッション（ドッグ タイプ シフト付き）
	

	ギヤ レシオ
I
	
	2.75/2.93
	
	
	

	
II
	
	1.75/2.93
	
	
	

	
III
	
	1.31/2.93
	
	
	

	
IV
	
	1.05/2.93
	
	
	

	
V
	
	0.84/2.93
	
	
	

	
	
	
	

	サスペンション
	
	
	

	リヤ ホイール ドライブ
	
	
O リング チェーン 5/8 x ¼
	

	クラッチ
	
	
湿式多板
	

	フレーム形式
	
	
シングル ループ チューブ式フレーム
	

	スプリング トラベル（前/後）
	mm
	125/120
	 
	
	

	ホイール キャスタ
	mm
	186
	 
	
	

	ホイールベース
	mm
	1473
	 
	
	

	ステアリング アセンブリ アングル
	°
	62.1
	
	
	

	ブレーキ
	前
	
シングル ディスク ブレーキ、外径 300 mm
	

	
	後
	
シングル ディスク ブレーキ、外径 240 mm 
	

	ホイール
	
	ワイヤー スポーク ホイール
	 
	
	

	
	前
	3.0 x 17
	 
	
	

	
	後
	4.5  x 17
	
	
	

	タイヤ
	前
	110/70 ZR 17
	 
	
	

	
	後
	160/60 ZR 17
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	寸法、重量
	
	
	
	
	

	全長
	mm
	2142
	 
	
	

	全幅（ミラーを含む）
	mm
	915
	
	
	

	ハンドルバー幅
	mm
	824
	 
	
	

	シート高
	mm
	780
	 
	
	

	車両重量（満タン、空車時）
	kg
	189
	 
	
	

	車両総重量
	kg
	370
	
	
	

	燃料タンク容量/リザーブ タンク容量
	l
	15/4
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	性能
	
	
	
	
	

	燃料消費量
	
	
	
	
	

	90 km/h 定速走行時
	l/100 km
	3.0
	
	
	

	120 km/h 定速走行時
	l/100 km
	4.5
	
	
	

	加速性能
	
	
	
	
	

	0–100 km/h
	秒
	5.1
	7.4
	
	

	0–1000 m
	秒
	27.3
	32.0
	
	

	最高速度
	km/h
	175
	147
	
	


BMW モーターサイクル主要諸元

F 650 GS、F 650 GS Dakar
	
	
	


F 650 GS
	


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

	エンジン
	
	
	
	
	

	総排気量
	cc
	652
	
	
	

	ボアXストローク
	mm
	100/83
	
	
	

	最高出力
	kW/PS
	37/50
	
	25/34
	

	/エンジン回転数
	rpm
	6500
	
	6000
	

	最大トルク
	Nm
	60
	
	51
	

	/エンジン回転数
	rpm
	5000
	
	3750
	

	気筒数
	
	1
	
	
	

	圧縮率/使用燃料
	
	11.5/プレミアム
	
	
	

	バルブ制御方式
	
	DOHC
	
	
	

	1 気筒当たりのバルブ数
	
	4
	
	
	

	インテーク/アウトレット直径
	mm
	36/31
	
	
	

	燃料供給方式
	
	BMS
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	電装関係
	
	
	
	
	

	オルタネータ
	W
	400
	
	
	

	バッテリー
	V/Ah
	12/12
	
	
	

	ヘッドランプ
	W
	H 4 55/60
	
	
	

	スタータ
	kW
	0.9
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	トランスミッション/ギヤ レシオ
	
	
	
	
	

	トランスミッション
	
	
5 速トランスミッション（ドッグ タイプ シフト付き）
	

	ギヤ レシオ
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
	
	
	

	
	
	
	

	サスペンション
	
	
	

	リヤ ホイール ドライブ
	
	
O リング チェーン 5/8 x ¼
	

	クラッチ
	
	
湿式多板
	

	フレーム形式
	
	
シングル ループ チューブ式フレーム
	

	スプリング トラベル（前/後）
	mm
	170/165
	210/210
	
	

	ホイール キャスタ
	mm
	113
	123
	
	

	ホイールベース
	mm
	1479
	1489
	
	

	ステアリング アセンブリ アングル
	°
	60.8
	
	
	

	ブレーキ
	前
	
シングル ディスク ブレーキ、外径 300 mm
	

	
	後
	
シングル ディスク ブレーキ、外径 240 mm 
	

	ホイール
	
	ワイヤー スポーク ホイール
	ワイヤー スポーク ホイール
	
	

	
	前
	2.5 x 19
	1.6 x 21
	
	

	
	後
	3.00 x 17
	
	
	

	タイヤ
	前
	100/90 – 19 57 S
	90/90 – 21 54 S
	
	

	
	後
	130/80 – 17 65 S
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	寸法、重量
	
	
	
	
	

	全長
	mm
	2175
	2189
	
	

	全幅（ミラーを含む）
	mm
	910
	
	
	

	ハンドルバー幅
	mm
	785
	901
	
	

	シート高
	mm
	780
	870
	
	

	車両重量（満タン、空車時）
	kg
	193
	192
	
	

	車両総重量
	kg
	380
	
	
	

	燃料タンク容量/リザーブ タンク容量
	l
	17.3/4.5
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	性能
	
	
	
	
	

	燃料消費量
	
	
	
	
	

	90 km/h 定速走行時
	l/100 km
	3.4
	
	
	

	120 km/h 定速走行時
	l/100 km
	5.0
	
	
	

	加速性能
	
	
	
	
	

	0–100 km/h
	秒
	5.9
	
	–
	

	0–1000 m
	秒
	26.8
	
	–
	

	最高速度
	km/h
	166
	
	145
	


BMW モーターサイクル主要諸元

R 850 R、R 1150 R
	
	
	R 850 R/R 850 R
Special model
	R 850 R
25 kW/34 bhp
	R 1150 R

	

	エンジン
	
	
	 
	
	

	総排気量
	cc
	848
	
	1130
	

	ボアXストローク
	mm
	87.5/70.5
	
	101/70.5
	

	最高出力
	kW/PS
	52/70
	25/34
	62.5/85
	

	/エンジン回転数
	rpm
	7000
	5000
	6750
	

	最大トルク
	Nm
	77
	60
	98
	

	/エンジン回転数
	rpm
	5500
	2500
	5250
	

	構造
	
	フラット ツイン
	
	フラット ツイン
	

	気筒数
	
	2
	
	2
	

	圧縮率/使用燃料
	
	10.3/プレミアム
	
	10..3/プレミアム
	

	バルブ制御方式
	
	HC
	
	HC
	

	1 気筒当たりのバルブ数
	
	4
	
	4
	

	インテーク/アウトレット直径
	mm
	32/27
	
	34/29
	

	燃料供給方式
	
	モトロニック MA 2.2
	
	モトロニック MA 2.4
	

	
	
	
	
	
	

	電装関係
	
	
	
	
	

	オルタネータ
	W
	700
	
	700
	

	バッテリー
	V/Ah
	12/19
	
	12/19
	

	ヘッドランプ
	W
	H 4 55/60
	
	H 4
	

	スタータ
	kW
	1.1
	
	1.1
	

	
	
	
	
	
	

	トランスミッション/ギヤ レシオ
	
	
	
	
	

	トランスミッション
	
	
	
	
	

	ギヤ レシオ
I
	
	4.16/3.36
	
	2.045/2.82
	

	
II
	
	2.91/3.36
	
	1.6/2.82
	

	
III
	
	2.13/3.36
	
	1.267/2.82
	

	
IV
	
	1.74/3.36
	
	1.038/2.82
	

	
V
	
	1.45/3.36
	
	0.9/2.82
	

	                        VI
	
	
	
	0.8/2.82
	

	
	
	
	
	
	

	サスペンション
	
	
	
	
	

	リヤ ホイール ドライブ
	
	BMW パラレバー 
	
	
	

	クラッチ
	
	
乾式単板、外径 180 mm                   外径 165 mm
	

	フレーム形式
	
	
チューブ式スペースフレーム（エンジンが耐荷重部品として機能する）

	スプリング トラベル（前/後）
	mm
	120/135
	
	120/135
	

	ホイール キャスタ
	mm
	127
	
	127
	

	ホイールベース
	mm
	1487
	
	1487
	

	ステアリング アセンブリ アングル
	°
	63
	
	63
	

	ブレーキ
	前
	
デュアル ディスク ブレーキ、外径 305 mm                     外径 320 mm
	

	
	後
	
シングル ディスク ブレーキ、外径 276 mm                     外径 276 mm
	

	ホイール
	
	     
  軽合金                                               軽合金
	

	
	前
	3.50 x 17
	
	3.50 x 17
	

	
	後
	4.50 x 18
	
	5,00 x 17
	

	タイヤ
	前
	120/70 – ZR 17
	
	120/70 – ZR 17
	

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

	
	
	
	
	
	

	寸法、重量
	
	
	
	
	

	全長
	mm
	2197
	
	2170
	

	全幅（ミラーを含む）
	mm
	898
	
	970
	

	ハンドルバー幅
	mm
	729
	
	825
	

	シート高
	mm
	760/780/800
	
	800
	

	車両重量（満タン、空車時）
	kg
	235
	
	238
	

	車両総重量
	kg
	450
	
	450
	

	燃料タンク容量
	l
	18.9
	
	20.4
	

	
	
	
	
	
	

	性能
	
	
	
	
	

	燃料消費量
	
	
	
	
	

	90 km/h 定速走行時
	l/100 km
	4.6
	
	4.8
	

	120 km/h 定速走行時
	l/100 km
	5.7
	
	5.7
	

	加速性能
	
	
	
	
	

	0–100 km/h
	秒
	5.0
	
	4.23
	

	0–1000 m
	秒
	26.0
	
	24.86
	

	最高速度
	km/h
	187
	
	197
	


BMW モーターサイクル主要諸元

R 1150 GS、R 1100 S
	
	
	R 1150 GS
	R 1100 S
	
	

	エンジン
	
	
	
	
	

	総排気量
	cc
	1130
	1085
	
	

	ボアXストローク
	mm
	101/70.5
	99/70.5
	
	

	最高出力
	kW/PS
	62.5/85
	72/98
	
	

	/エンジン回転数
	rpm
	6750
	7500
	
	

	最大トルク
	Nm
	98
	97
	
	

	/エンジン回転数
	rpm
	5250
	5750
	
	

	構造
	
	フラット ツイン
	フラット ツイン
	
	

	気筒数
	
	2
	2
	
	

	圧縮率/使用燃料
	
	10.3/プレミアム
	11.3/プレミアム
	
	

	バルブ制御方式
	
	HC
	HC
	
	

	1 気筒当たりのバルブ数
	
	4
	4
	
	

	インテーク/アウトレット直径
	mm
	34/29
	34/29
	
	

	燃料供給方式
	
	モトロニック MA 2.4
	モトロニック MA 2.4
	
	

	
	
	
	
	
	

	電装関係
	
	
	
	
	

	オルタネータ
	W
	600
	600
	
	

	バッテリー
	V/Ah
	12/14
	12/15
	
	

	ヘッドランプ
	W
	H 1/H7
	H1/H 7/55
	
	

	スタータ
	kW
	1.1
	1.1
	
	

	
	
	
	
	
	

	トランスミッション/ギヤ レシオ
	
	
	
	
	

	トランスミッション
	
	
	
	
	

	ギヤ レシオ
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
	
	

	
	
	
	
	
	

	サスペンション
	
	
	
	
	

	リヤ ホイール ドライブ
	
	
BMW パラレバー              BMW パラレバー
	

	クラッチ
	
	
乾式単板、外径 165 mm
	

	フレーム形式
	
	
チューブ式スペースフレーム （エンジンが耐荷重部品として機能する）
	

	スプリング トラベル（前/後）
	mm
	190/200
	110/130
	
	

	ホイール キャスタ
	mm
	115
	100
	
	

	ホイールベース
	mm
	1509
	1478
	
	

	ステアリング アセンブリ アングル
	°
	64
	65
	
	

	ブレーキ
	前
	
                   デュアル ディスク ブレーキ、

外径 305 mm                            外径 320 mm
	


	
	後
	
シングル ディスク ブレーキ、外径 276 mm 
	
 

	ホイール
	
	クロス スポーク
	軽合金
	
	

	
	前
	2.5 x 19
	3.50 x 17
	
	

	
	後
	4.0 x 17
	5.00 x 17
	
	

	タイヤ
	前
	110/80  H 19 TL
	120/70 – ZR 17
	
	

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

	
	
	
	
	
	

	寸法、重量
	
	
	
	
	

	全長
	mm
	96
	2180
	
	

	全幅（ミラーを含む）
	mm
	920
	880
	
	

	全幅（ミラーを除く）
	mm
	903
	760
	
	

	シート高
	mm
	840/860
	800
	
	

	車両重量（満タン、空車時）
	kg
	249
	229
	
	

	車両総重量
	kg
	460
	45
	
	

	燃料タンク容量
	l
	22.1
	18
	
	

	
	
	
	
	
	

	性能
	
	
	
	
	

	燃料消費量
	
	
	
	
	

	90 km/h 定速走行時
	l/100 km
	4.5
	4.3
	
	

	120 km/h 定速走行時
	l/100 km
	5.7
	5.2
	
	

	加速性能
	
	
	
	
	

	0–100 km/h
	秒
	4. 3
	4.0
	
	

	0–1000 m
	秒
	24.7
	22.8
	
	


	最高速度
	km/h
	195
	226
	
	


BMW モーターサイクル主要諸元

R 1200 C
	
	
	
	
	R 1200 C
	

	エンジン
	
	
	 
	
	

	総排気量
	cc
	
	
	1170
	

	ボアXストローク
	mm
	
	
	101/73
	

	最高出力
	kW/PS
	
	
	45/61
	

	/エンジン回転数
	rpm
	
	
	5000
	

	最大トルク
	Nm
	
	
	98
	

	/エンジン回転数
	rpm
	
	
	3000
	

	構造
	
	
	
	フラット ツイン
	

	気筒数
	
	
	
	
	

	圧縮率/使用燃料
	
	
	
	10.0/プレミアム
	

	バルブ制御方式
	
	
	
	HC
	

	1 気筒当たりのバルブ数
	
	
	
	4
	

	インテーク/アウトレット直径
	mm
	
	
	34/29
	

	燃料供給方式
	
	
	
	モトロニック MA 2.4
	

	
	
	
	
	
	

	電装関係
	
	
	
	
	

	オルタネータ
	W
	
	
	700
	

	バッテリー
	V/Ah
	
	
	12/19
	

	ヘッドランプ
	W
	
	
	H4 55/60
	

	スタータ
	kW
	
	
	1.1
	

	
	
	
	
	
	

	トランスミッション/ギヤ レシオ
	
	
	
	
	

	トランスミッション
	
	
5 速トランスミッション（ドッグ タイプ シフト付き）
	

	ギヤ レシオ
I
	
	
	
	2.05/2.54
	

	
II
	
	
	
	1.60/2.54
	

	
III
	
	
	
	1.27/2.54
	

	
IV
	
	
	
	1.04/2.54
	

	
V
	
	
	
	0.80/2.54
	

	
	
	
	
	
	

	サスペンション
	
	
	
	
	

	リヤ ホイール ドライブ
	
	BMW モノレバー 
	
	
	

	クラッチ
	
	
乾式単板、外径 165 mm
	

	フレーム形式
	
	
チューブ式スペースフレーム （エンジンが耐荷重部品として機能する）

	スプリング トラベル（前/後）
	mm
	
	
	144/100
	

	ホイール キャスタ
	mm
	
	
	58
	

	ホイールベース
	mm
	
	
	1650
	

	ステアリング アセンブリ アングル
	°
	
	
	60.5
	

	ブレーキ
	前
	
デュアル ディスク ブレーキ、外径 305 mm
	

	
	後
	
シングル ディスク ブレーキ、外径 285 mm 
	

	ホイール
	
	クロス スポーク1
	
	
	

	
	前
	
	
	2.5 x 18
	

	
	後
	
	
	4.0 x 15
	

	タイヤ
	前
	
	
	100/90 – ZR 18
	

	
	後
	
	
	170/80- ZR 15
	

	
	
	
	
	
	

	寸法、重量
	
	
	
	
	

	全長
	mm
	
	
	2340
	

	全幅（ミラーを含む）
	mm
	
	
	1050
	

	ハンドルバー幅
	mm
	
	
	7752
	

	シート高
	mm
	
	
	740
	

	車両重量（満タン、空車時）
	kg
	
	
	256
	

	車両総重量
	kg
	
	
	450
	

	燃料タンク容量
	l
	
	
	17.5
	

	
	
	
	
	
	

	性能
	
	
	
	
	

	燃料消費量
	
	
	
	
	

	90 km/h 定速走行時
	l/100 km
	
	
	4.8
	

	120 km/h 定速走行時
	l/100 km
	
	
	5.9
	

	加速性能
	
	
	
	
	

	0–100 km/h
	秒
	
	
	5.8
	

	0–1000 m
	秒
	
	
	27.9
	

	最高速度
	km/h
	
	
	168
	


1
R 1200 C Independent ： アルミニウム ホイール


2
R 1200 C Avantgarde： 980 mm


R1200 C Independent： 980 mm

BMW モーターサイクル主要諸元

R 1150 RS、R 1150 RT
	
	
	R 1100 RS
	R 1150 RT
	
	

	エンジン
	
	
	 
	
	

	総排気量
	cc
	1085
	1130
	
	

	ボアXストローク
	mm
	99/70.5
	101/70.5
	
	

	最高出力
	kW/PS
	66/90
	70/95
	
	

	/エンジン回転数
	rpm
	7250
	7250
	
	

	最大トルク
	Nm
	100
	100
	
	

	/エンジン回転数
	rpm
	5500
	5500
	
	

	構造
	
	フラット ツイン
	フラット ツイン
	
	

	気筒数
	
	2
	2
	
	

	圧縮率/使用燃料
	
	11.3/プレミアム
	11.3/プレミアム
	
	

	バルブ制御方式
	
	HC
	HC
	
	

	1 気筒当たりのバルブ数
	
	4
	4
	
	

	インテーク/アウトレット直径
	mm
	34/29
	34/29
	
	

	燃料供給方式
	
	モトロニック MA 2.4
	モトロニック MA 2.4
	
	

	
	
	
	
	
	

	電装関係
	
	
	
	
	

	オルタネータ
	W
	700
	700
	
	

	バッテリー
	V/Ah
	12/19
	12/19
	
	

	ヘッドランプ
	W
	H 4 
	H 7/H 1/ 55
	
	

	スタータ
	kW
	1.1
	1.1
	
	

	
	
	
	
	
	

	トランスミッション/ギヤ レシオ
	
	
	
	
	

	トランスミッション
	
	
	
	
	

	ギヤ レシオ
I
	
	2.045/2.82
	2.045/2.91
	
	

	
II
	
	1.6/2.82
	1.6/2.91
	
	

	
III
	
	1.267/2.82
	1.267/2.91
	
	

	
IV
	
	1.038/2.82
	1.038/2.91
	
	

	
V
	
	0.9/2.82
	0.9/2.91
	
	

	                        VI
	
	
	0.697/2.91
	
	

	
	
	
	
	
	

	サスペンション
	
	
	
	
	

	リヤ ホイール ドライブ
	
	BMW パラレバー 
	BMW パラレバー
	
	

	クラッチ
	
	
乾式単板、外径 165 mm
	

	フレーム形式
	
	
チューブ式スペースフレーム （エンジンが耐荷重部品として機能する）

	スプリング トラベル（前/後）
	mm
	120/135
	120/135
	
	

	ホイール キャスタ
	mm
	111
	122
	
	

	ホイールベース
	mm
	1469
	1485
	
	

	ステアリング アセンブリ アングル
	°
	64.5
	62.9
	
	

	ブレーキ
	前
	
デュアル ディスク ブレーキ、外径 320 mm
	

	
	後
	シングル ディスク ブレーキ
  外径 285 mm
	シングル ディスク ブレーキ
外径 276 mm
	
	

	ホイール
	
	軽合金
	軽合金
	
	

	
	前
	3.50 x 17
	3.50 x 17
	
	

	
	後
	5.00 x 17
	5.00 x 17
	
	

	タイヤ
	前
	120/70  ZR 17
	120/70  ZR 17
	
	

	
	後
	160/60  ZR 18
	170/60  ZR 17
	
	

	
	
	チューブレス
	チューブレス
	
	

	
	
	
	
	
	

	寸法、重量
	
	
	
	
	

	全長
	Mm
	2170
	2230
	
	

	全幅（ミラーを含む）
	mm
	920
	898
	
	

	ハンドルバー幅
	mm
	768
	898
	
	

	シート高
	mm
	790/810/830
	805/825/845
	
	

	車両重量（満タン、空車時）
	kg
	248
	279
	
	

	車両総重量
	kg
	450
	495
	
	

	燃料タンク容量
	l
	23
	25.2
	
	

	
	
	
	
	
	

	性能
	
	
	
	
	

	燃料消費量
	
	
	
	
	

	90 km/h 定速走行時
	l/100 km
	4.3
	4.7
	
	

	120 km/h 定速走行時
	l/100 km
	5.2
	5.6
	
	

	加速性能
	
	
	
	
	

	0–100 km/h
	秒
	4.1
	4.3
	
	

	0–1000 m
	秒
	23.3
	24.4
	
	

	最高速度
	km/h
	215
	200
	
	


BMW モーターサイクル主要諸元

K 1200 RS、K 1200 LT
	
	
	
K 1200 RS
	K 1200 RS
72 kW/98 ps
	
K 1200 LT
	

	エンジン
	
	
	
	
	

	総排気量
	cc
	1171
	
	1171
	

	ボアXストローク
	mm
	70.5/75
	
	70.5/75
	

	最高出力
	kW/PS
	96/130
	72/98
	72/98
	

	/エンジン回転数
	rpm
	8750
	7000
	6750
	

	最大トルク
	Nm
	117
	118
	115
	

	/エンジン回転数
	rpm
	6750
	5500
	4750
	

	構造
	
	直列
	
	直列
	

	気筒数
	
	4
	
	4
	

	圧縮率/使用燃料
	
	11.5/プレミアム
	
	10.8/プレミアム
	

	バルブ制御方式
	
	DOHC
	
	DOHC
	

	1 気筒当たりのバルブ数
	
	4
	
	4
	

	インテーク/アウトレット直径
	mm
	26.5/23
	
	26.5/23
	

	燃料供給方式
	
	モトロニック MA 2.4
	
	モトロニック MA 2.4
	

	
	
	
	
	
	

	電装関係
	
	
	
	
	

	オルタネータ
	W
	840
	
	840
	

	バッテリー
	V/Ah
	12/19
	
	12/19
	

	ヘッドランプ
	W
	H 7/55 W
	
	H 7/55 W
	

	
	
	H 3/55 W
	
	H 3/55 W
	

	スタータ
	kW
	0.7
	
	0.7
	

	
	
	
	
	
	

	トランスミッション/ギヤ レシオ
	
	
	
	
	

	トランスミッション
	
	
	
	
	

	ギヤ レシオ
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
	
	–
	

	
	
	
	
	
	

	サスペンション
	
	
	
	
	

	リヤ ホイール ドライブ
	
	BMW パラレバー 
	
	
	

	クラッチ
	
	乾式単板

外径 165 mm
	乾式単板
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	外径 180 mm
	

	フレーム形式
	
	
キャスト アルミニウム フレーム
	

	スプリング トラベル（前/後）
	mm
	115/150
	
	102/130
	

	ホイール キャスタ
	mm
	124
	
	109
	

	ホイールベース
	mm
	1555
	
	1633
	

	ステアリング アセンブリ アングル
	°
	62.75
	
	63.18
	

	ブレーキ
	前
	
デュアル ディスク ブレーキ、外径 320 mm
	

	
	後
	
シングル ディスク ブレーキ、外径 285 mm 
	

	ホイール
	
	軽合金
	
	軽合金
	

	
	前
	3.50 x 17 MTH 2
	
	3.50 x 17 MTH 2
	

	
	後
	5.00 x 17 MTH 2
	
	5.00 x 17 MTH 2
	

	タイヤ
	前
	120/70 – ZR 17
	
	120/70 – ZR 17
	

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

	
	
	
	
	
	

	寸法、重量
	
	
	
	
	

	全長
	mm
	2250
	
	2508
	

	全幅（ミラーを含む）
	mm
	850
	
	1080
	

	ハンドルバー幅
	mm
	680
	
	826
	

	シート高
	mm
	770/800
	
	770/800
	

	車両重量（満タン、空車時）
	kg
	285
	
	378
	

	車両総重量
	kg
	500
	
	600
	

	燃料タンク容量
	l
	20.5
	
	23.4
	

	
	
	
	
	
	

	性能
	
	
	
	
	

	燃料消費量
	
	
	
	
	

	90 km/h 定速走行時
	l/100 km
	4.9
	
	4.3
	

	120 km/h 定速走行時
	l/100 km
	5.8
	
	5.7
	

	加速性能
	
	
	
	
	

	0–100 km/h
	秒
	3.7
	4.1
	5.6
	

	0–1000 m
	秒
	–
	–
	26.6
	

	最高速度
	km/h
	245
	225
	197
	


BMW F 650 CS

37 kW/50 PS


BMW F 650 CS
25 kW/34 PS
BMW R 1150 RS


BMW C1/C1 200
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1.
新型 2002 年モデル 
 

風や天候の影響から最適に保護する機能
2000 年春と 2001 年春にそれぞれ導入された BMW C1 および BMW C1 200 に続いて、2 タイプの C1 モデルが 2002 年モデルとして登場します。大きな変更はありませんが、この BMW C1 2002 年モデルは、従来の基準に基づき、すべての面で実際に相当な高水準の改良が施され、数々の最新機能を採用することで、風や天候による影響を最適化し、エンジン ノイズをかなり低レベルまで削減します。
悪天候での保護機能を改善するため、フロント部の A ピラー側面にレイン ストリップを取り付け、フロントガラスの横から雨水が車内に入らないように非常に効果的に処理します。このため、ドライバーは先行モデルと比べ一段と保護されることになります。また、リヤ ルーフ スポイラーの形状と寸法も変更され、風と一緒に吹き込んでくる雨水にドライバーが晒されることはありません。
特別装備として設定されているウィンド パッケージは、A ピラーに固定する 2 個のプレキシガラス ウィンド プロファイルと、ヘッドレストの後ろに取り付けるウィンド デフレクターで構成されます。ウィンド プロファイルは、車両周囲の空気の流れを効果的に処理し、車内に好ましくない風が入り込むのを防ぎます。ウィンド デフレクターは、ドライバーの頚部にまとわりつく風を防止します。
エンジン ノイズを低下させるアコースティック パッケージは、新型モデルから標準で装備されます。このパッケージは、運転席シートの下に装備された 9 個の防音マットとエンジン スイング アーム用カバー、改良型リヤ ホイール カバー、オルタネータ キャップ カバー、C1 200 用大型ラジエターで構成されます。

2.
ショート ストーリー： BMW C1 200 

より大きなパワーと、さらに洗練されたパフォーマンス、そして新しいサウンドを与えてくれるのが、新型 BMW C1 200 です。一見しただけでは 、フロント サイド パネルにある“C1 200”のモデル名くらいしか、“小さな”BMW C1 との違いはありません。この“大きな”C1 は、先行モデルと比べ、よりパワフルになったエンジンが特に秀逸です。総排気量 176 cc のこのパワー ユニットは、最高出力 13 kW/18 PS を発生します。“標準”モデルと比較すると、パフォーマンスは18％も向上しました。もっと重要な点は、日常走行で非常に重要な要素の一つである最大トルクが、12 Nm から 17 Nm に約 42％もアップされたことです。
総排気量 176 cc のパワー ユニットは、圧縮率が 125 cc エンジン（13.0）より低い 11.5 に設定されています。このパワー ユニットの変更によりトルク曲線が変わり、全く新しいサウンドを奏でます。その他の点では、つまりヘッドランプからトランスミッション、フレームからボディ パネルに到るまで、他のすべての技術機能面において、新型 C1 200 は既存の“標準”C1 モデルと変わりありません。
さらなるドライビングの歓び
パワー ユニットの変更により、新型 C1 200の運転する歓びは、“標準”C1 モデルよりもさらに増しました。標準モデルはすでにタウン ユースにおいて多くの歓びを提供していますが、1 馬力当たりの重量比 12.3 kg/PS を評価するドライバーにとって、新型 C1 200 は信号待ちからのスタート ダッシュや、より速くより短い時間での追い越しなど、実際にあらゆる面でドライバーに感動を与えます。排気量の小さなエンジンを搭載した C1 と比べると、加速性能 0—50 km/h は 5.9 秒から 3.9 秒に短縮されました。つまり、特に市街地走行における速度範囲では、新型 C1 200 の場合、先行モデルよりも約 51%も速くなりました。
当初、BMW C1 は都市部および人口密集地帯を走行するモデルとして考えられていましたが、このユニークな車両をエンジョイしている多くの鑑識眼を持ったユーザーは、C1 がクロスカントリーの走行時に至上の歓びを与えてくれることをいち早く見抜きました。70 - 90 km/h のクルージングでも、特殊な保護服やヘルメットを着用する必要がないため（着用すると光や空気、太陽光線を直接肌に感じることができなくなります）、全く新しい田園地方のドライビングを体験することができます。今回の新型 C1 200 は、“標準”C1 モデルと比べ、追い越し時間の短縮や、田舎道で許可されている最高速度（例： ドイツでは 100 km/h）により早く達することができる点など、この種のドライビングに非常に適したモデルです。
基本的に同様のことがアウトバーン（ドイツの高速道路）を走行する歓びにも当てはまります。C1 200 は、通常の“アウトバーン用の車両”でないことはもちろんですが、大都市周辺のアウトバーンや人口密集地帯における自動車専用道路は、C1 で通勤するドライバーやその他の C1 ドライバーの一般的な領域です。今度の新型 C1 200 は最高速度が 112 km/h で、トラックや同様の車両を追い抜くには十分な能力を持っています。初代 C1 と比べると、新型 C1 200 ドライバーは、交通の流れに従ってよりスムースに走行することができます。
アウトバーンの場合、新型 C1 200 に搭載された総排気量 176 cc のパワー ユニットは、C1 コンセプトを体験する際に必要な新しいポテンシャルを重要な市場に与えます。イタリアでは、アウトストラーダ（イタリアの高速道路）を走行できるモーターサイクルは、150 cc 以上に制限されています。新型 C1 200 はこの必要条件を満たします。
それでも非常に妥当な価格と経済性
新型 C1 200 は、非常に妥当な割増し価格で、特別なドライビングの歓びを味わうことができます。ドイツ市場での価格は、該当する“標準”C1 モデルから DM 500.00 高くなるだけです。その代わり、燃費は 90 km/h 定速走行時で 2.9 l/100 km から 3.2 l/100 km に向上しています。
15 PS を発生する 125 cc エンジンを搭載した C1 は、自動車免許証を取得しているドライバーなら 自動 2 輪車運転免許証がなくても、この種の車両を運転することが許されている多くの国で必要な運転免許条件を満たすために特別に製造されるモデルです。
たとえばドイツでは、1980 年 4 月 1 日以前に交付された運転免許証を所持しているドライバーに適用されます。また、125 cc の C1 は 16～18 歳の若年層にとっても興味深い選択肢になります。つまり、BMW テクニシャンがエンジン マネージメントを少し変更するだけの簡単な作業で 、C1 の最高速度を 80 km/h に制限できるため、ヤング ドライバーはもっと早い時期に C1 を楽しむことができます。
エンジン総排気量や最高出力に関して何も制限を受けない自動 2 輪車運転免許証を所持しているドライバーにとって、新型 C1 200 は理想的な車両です。最高出力 13 kW（18 PS）を発生する総排気量 176 cc のエンジンは、技術的な能力をフルに活かします。また、“小さな”C1 モデルは、ドイツでは道路利用税の免除対象ですが、“大きな”C1 モデルの場合でも、支払う税金は年間 DM 28.80 と非常に安くなっています。
新型 BMW C1 200 は、2001 年 3 月 10 日にディーラーで発表されました。C1 は従来からドイツ、イタリア、フランス、スペイン、オーストリア、ベルギー、英国で販売されてきましたが、2001 年からはオランダ、ポルトガル、トルコ、ギリシャが新規市場として加わりました。英国を除くこれらの市場のドライバーは、“初代”C1 のときと同様にヘルメットを着用の上、この新型 C1 と C1 200 の両モデルを楽しむことができます。
公共機関や運送会社向けとして、後でメーキャップができるように、ホワイト ノンメタリック カラーの新型 C1 と C1 200の両モデルが用意されています。たとえば、ドイツの複数の州にある多くの警察本部は、2000 年度中にグリーンとホワイト カラーの警察仕様の C1 を発注しました。また、F1 チームのBMW ウィリアムズの特別な装いは、このホワイト カラーを基本にした、ウィリアムズ ブルー メタリックと呼ばれています。
同様に高レベルの安全性能
新型 C1 200 は、初代 C1 と同様にオプション装備や特別装備が豊富に用意されています。C1 の販売初年度（2000 年度）の場合、全購入者の実に 70％が ABS などのオプション装備を選択しており、このカテゴリーでは、非常にユニークなアクティブ セーフティ機能の恩恵を受けています。
また、新型 C1 200 のパッシブ セーフティ システムも C1 モデルと同様で、この市場で他の追随を許さないほど充実しています。2000 年春に C1 モデルが導入されてから、このユニークな車両の安全に関する特別なコンセプトは、登録されたすべての事故から予想可能なあらゆる条件を満たしてきました。たとえば、ヘルメットを着用しなくても C1 を運転できるという事実は、単独事故の際に少しもデメリットになることはありませんでした。事故の当事者であるドライバーや事故状況を評価する専門家の報告では、身体の他の部分に影響を及ぼす障害は、その他の 2 輪車を含む同等の事故ほど深刻な状態ではありませんでした。
新型 BMW C1 と C1 200 の両モデルの安全コンセプトは、ショルダー バーと交換可能な変形ユニット、2 本のシートベルト、ヘッド サポート、事故の際にドライバーがラップ ベルトの下に移動するサブマリン効果を防止する専用シート、フロント ホイール上の衝突変形ユニット、BMW テレレバー、2 輪車の横転傾向を抑制し、効率に優れた変形プロセスで衝突エネルギーを吸収する専用フロント ホイール サスペンションで構成されます。

3.
コンセプト

最近開発された新型車両の多くは、既存のコンセプトを改良しただけのモデルに“過ぎません”。自動車やモーターサイクルは、より快適で、もっと環境に優しくなり、新機能や新しいデザインは次世代に受け継がれて行きます。
BMW では、他社ブランドと比べて、BMW のニッチ ポリシーから常にこの一般的なトレンドに特別な機能を加味してきました。
より安全に
BMW を C1 の開発に駆り立てたのは、まさに新しいソリューションに対するたゆまぬ探求心でした。出発点での目標は、かつてないほど安全なモーターサイクルを、シンプルで先例のない方法で創造することにありました。より安全なモーターサイクルを製造することだけが目的ではないことは、最初から分かっていたわけですから、実際にこのモーターサイクルの要求事項が多いことは確かに理解できます。したがって、このような開発プロセスの最終結果として、本当に新しい、つまり、伝統的なモーターサイクルとは走りの点でも全く異なる、新しいタイプの車両を創造する必要がありました。換言すれば、新しいフォルムの機動力を創造することがターゲットだったのです。
新しい機動力
したがって、目標はモーターサイクルの長所（2 輪車を運転する特別な歓び、風を切って走るフィーリング、ライディングやパーキング スペースを最小限にできる点、購入費と維持費が比較的安い点など）と、自動車の長所（快適性、安全性、輸送容量など）を併せ持つ車両を創造することにありました。
そして、これらの特性の特別なコンビネーションは、ドライバーが見てはっきりと理解できるものでなければなりませんでした。つまり、ヘルメットや特殊な保護服を着用しなくても運転することができ、なおかつライディング中は卓越した安全性能を満喫できる車両でなければなりません。このコンセプトのもう 1 つの特徴は、少なくとも風や天候に左右されない信頼できる基準を確立することでした。
このすべての目標は、BMW が特に機動性というコンセプトに焦点を集中的に当てたときに完成しました。重要なことは、自動車も将来は機動力が不可欠になりますが、機動力に関するすべての要求事項を満たす必要はないという点です。これは、特に都市部や人口密集地帯における個人の移動に当てはまります。
俊敏な走行特性を持ち、駐車スペースが非常にコンパクトな車両を開発することは、都市交通の理想ですが、同時に走行時に高いレベルの安全性を実現する車両は、1990 年代の大きな目標の 1 つになっていました。より多くの人がこの機動力を使用してエンジョイできるようにするために、ヨーロッパ各国の運転免許証に関する規制事項を考慮し、適切なエンジンを搭載することも目標でした。つまり、エンジン総排気量は 125 cc を超えないこと。最高出力は 11 kW（15 PS）を超えないことが条件でした。これは、特に BMW のような企業にとっては、あまりパワフルなエンジンとは思えませんが、排気ガスを最小限に抑制した 4 サイクル エンジンの開発は特に大きな挑戦となりました。
このコンセプトは 1992 年に初めて公開され、正式生産準備が完了した BMW C1 は、1999 年に開催されたフランクフルト モーター ショーで絶賛されました。C1 は 1999 年秋に生産が開始され、2000 年 4 月に販売が開始されました。
最高出力 11 kW（15 PS）を発生する総排気量 125 cc エンジンを搭載した C1 は、自動 2 輪車免許証を持っていないユーザーにとって本当に理想的な車両ですが、BMW が販売領域を拡大し、もっとパワフルなモデルを設定することは確実でした。この目標は、基本的に新しいエンジンや車両を開発するのではなく、既存の技術特性をフルに活用することにありました。その結果、最高出力 13 kW（18 PS）、最大トルク 17 Nm を発生し、趣を異にする非常に特殊なサウンドを奏でる 総排気量 176 cc のパワー ユニットを搭載した新型 C1 200 が誕生し、2001 年 3 月に発売されたのです。

4.
開発

すべては、1990 年に BMW Technik GmbH が開催したアイデア コンテストから始まりました。この BMW の子会社の使命は、新しいアイデアを発掘し、実際に試してみることにありました。根っからのモーターサイクリストで、この BMW シンクタンクのスタッフの一員である Bernd Nurtsch は、非常に多くの時間を費やし、彼自身と彼の友人が体験した事故を詳細にチェックしました。 

新しいプロジェクト
この精査過程が完了すると、彼は最終的に“スクーター”プロジェクトを提案したのです。このプロジェクトには多くの目標が含まれていました。たとえば、新型車両は、ドライバーに身体保護補助装置による卓越した安全コンセプトを実現すること。ヘルメットを着用しなくても運転でき、モーターサイクルより高水準の衝突安全性能を提供できること。風や天候からドライバーを守ると同時に、重量配分を改善することにより高レベルの走行安定性を実現すること。C1 を運転するのに特殊なモーターサイクル ライセンスを必要としないこと。様々な身長のドライバーに適した人間工学設計を実現することなどでした。

この提案書は、1990 年 5 月 18 日に正式に承認され、グリーン ライトが点灯しました。その後、Bernd Nurtsch が最初に行ったことは、特殊な連続テストでラダー フレームの安全シートを検査することでした。その当時、BMW Technik GmbH で複雑な演算を担当していた Detlef Helm は、プレス加工されたアルミニウム プロファイル製のフレーム サポート構造を検査する特殊な計算モデルを完成させ、実用化試験に大いに貢献しました。
この実用化試験は、1991 年夏に BMW Technik GmbH 内で発表され、Z-14 プロジェクトに発展し、初期先行開発を経て初めて 2/5 の構造モデルが誕生しました。その後、1992 年 3 月 16 日に、BMW Technik GmbH は BMW モーターサイクル部にその結果を提出し、1992 年 9 月に開催されるケルン インターナショナル バイシクル モーターサイクル ショーで、このコンセプトを“未来の輸送に関する新しいコンセプト”として発表することが決定されたのです。
新しい要求
現在 BMW AG の安全試験部に在籍している Heidi Osendorfer は、当時進行中だった C1 の安全コンセプトの開発責任者でした。モーターサイクル部を代表して行われた走行テストから豊富な経験を持つ Heidi Osendorfer は、過去に自動車の衝突試験にも参加していました。したがって、彼女の経験が C1 の画期的な使命を定義する際の原点になり、BMW が実施した事故分析は、自動車のクラッシュ テストと同じタイプの安全部品とダミーを使用して行う、初期 C1 衝突試験の基本となりました。その結果は期待できるもので、このコンセプトは説得力がありました。
複合事故構造を正確にシミュレートして、モーターサイクル上でそれを検査するために、次のステップでは特殊なダミーが作製されました。もう 1 つの要求事項は、自動車の車内とは異なるモーターサイクル上での移動パターンや障害程度の評価基準を、たとえば、ドライバーの足が骨折する危険性や、ステアリング ホイールではなく、ハンドルバーを両手で握っているかなどを検査し評価することでした。
この評価に必要な測定技術は、ダミーの内部に直接実装しました。特殊なコンピュータ シミュレーション プログラムと、モーターサイクルの安全機能を評価できる国際的に有効な基準を確立するためのプログラムは、使用する特殊ダミーと内蔵された測定技術、テスト設定などを正確に定義する必要があったため、同時に決定されました。テスト設定は実際の事故に基づき、次にコンピュータによってシミュレーションが行われ、モーターサイクル走行中に発生するもっと複雑な状況に置き換えられました。
新しい基準
一時的に既存のモーターサイクル用の ISO 基準を使用していましたが、今度はヘルメットを着用しない状態で、モーターサイクル専用ダミーを使用した新たなテストが行われました。テストの結果、ダミー（ドライバー）はシートベルトを締めたままの状態で、ヘルメット着用時より非着用時の方が頚部に作用する負荷が少ないことが分かりました。
その後、ヘルメット着用義務の免除を取得する目的で、ドイツ連邦道路交通協会と共同で別のテストを開発しました。この時点での第 1 ステップは、新しいショルダー ブラケットを開発し、ボルト固定式フォーム部分の複合構造を作製することでした。その後、BMW は必要なすべての要求事項を十分に満足させることができ、ドイツ TÜV 技術検査協会も確認したことにより、1998 年 5 月 30 日にドイツ連邦運輸省からヘルメットを着用しなくても C1 を運転できる正式認証を取得しました。
新しいデザイン
この C1 プロジェクトは、BMW のデザイナーにとって、明らかにそれまでとは全く異なる挑戦でした。C1 はモーターサイクルと自動車の両方を基本とする車両として考えられていたため、モーターサイクルのデザイナーと同様に自動車のデザイナーもこのデザイン プロセスに参加しました。初期モデル研究に続き、5 種類ものデザイン モデルが開発されるとすぐに、ほとんどすべての技術部品と機能は様々なボディ パネルでカバーされる一方で、風および天候保護部品とシートベルトは、C1 の安全コンセプトの明確な証明として一目瞭然であることが分かりました。
耐風性および対候性を実現するには、全く新しい手法を取り入れる必要がありました。非常に機能的なツアラーにふさわしいボディ デザインやスタイリング面で、BMW のモーターサイクル デザイナーがすでに様々な経験をしているあいだに、C1 のフロントおよびサイドは拡大され、重心はより高くなりました。空気や水の流れは、風洞試験で測定することにより最適化が行われ、その 1 つの結果が特殊ミラー ホルダーとラバー フットレストのリップとして結実しました。
新しいテクノロジー
BMW AG のモーターサイクル部は、F 650 での共同作業で素晴らしい経験をすでに積んでいるため、C1 の場合も同様に適切な協力が行われました。C1 パワー ユニットの基本として、BMW はオーストリアのエンジン メーカーであるボンバーディア・ロタックス製の 1 気筒 4 サイクル エンジンを選択しました。スクータを発進させると、このエンジンはバリノマチックと呼ばれる無段階調整式ベルト駆動装置を介して駆動力をリヤ ホイールに伝達すると同時に、リヤ スイング アーム サスペンションと連動して、多くのスクータで見かける駆動装置のスイング アームを形成しました。
BMW の目標は、エンジンに新たなパワーを与えること（C1 の高重量化とウィンドシールドによるフロント面の大型化を考慮して）と、排気ガス管理面では排気ガスをもっと浄化することにありました。したがって、シリンダ ヘッド、シリンダ、ピストンは、すべて BMW のエンジン スペシャリストの手で再設計されました。また、エンジン ブロックの様々な部品も更新され、従来の SOHC 4 バルブ シリンダは、バルブ開度がより狭角に設定され、カップ タペット駆動式バルブを装備した、燃焼室の再設計により圧縮率が 13.1 に向上した新型 DOHC 4 バルブ エンジンに刷新されました。その後、これは BMW の目標である最高出力 11 kW/9.50 rpm（15 PS）、最大トルク 12 Nm/6.00 rpm を発生させ、より印象的なライディングを実現しました。
モーターサイクルも運転できる自動車免許証を所有しているユーザー用としてこのエンジンの開発が完了すると、BMW のエンジン開発スペシャリストは、ボンバーディア・ロタックスのエンジニアと密接に協力し合って、このエンジンの容量をもっと拡大し、出力をもっと上げることができないか検討し始めました。その結果、新型 C1 200 のエンジンは、総排気量が 176 cc にアップされ、圧縮率も 11.5 に向上され、最高出力 13 kW/9000 rpm（18 PS/9000 rpm）を発生し、最高速度 112 km/h を実現しました。
最高出力のパワー アップに加えて、BMW のエンジニアは非常に重要なトルクの増強にも成功し、この新型エンジンは最大トルク 17 Nm/6500 rpm を発生します。125 cc のパワー ユニットと比べ、より一定した滑らかなトルク曲線が維持されるため、0-50 km/h までの加速性能は 3.9 秒に短縮されました。
初代 C1 エンジンは、従来型のキャブレタから混合気を受け取っていましたが、クリーンで効率に優れた排気ガス管理の観点から BMW が設定した過酷な目標は、クローズド ループ式三元触媒コンバータの助けを借りて達成できることがすぐに判明しました。これは燃料噴射を意味しました。
その後、BMW モーターサイクル部の発電装置課と燃料供給装置課、自動車部の電子装置開発課は、BMW の新しいエンジン制御システムを開発し、この制御装置を BMS と名付けました。このシステムは、一体型点火マップ コントロール、燃料噴射装置、O2 センサー、アイドル スピード センサーで構成される電子制御エンジン マネージメント システムです。制御装置自体はヘラ製です。
また、駆動装置も新しい基準で開発され、遠心力クラッチが強化され、ベルト駆動装置には新しい通気コンセプトが採用されました。
次のステップは、エグゾースト システムをクローズド ループ式三元触媒コンバータ用に調整し、C1 の騒音レベルをモーターサイクルの標準設定である 80 dB 未満に維持することでした。目標は基準の 80 dB の半分でしたが、実際のレベルは 77 dB でした。この環境に配慮した改善に対する当然の対価としては、サイレンサの重量が 7 kg 増加しただけでした。
新しいパートナー

安全試験部、デザイン部、そしてモーターサイクル開発部で数年間コンセプト開発が行われた後、プロトタイプが一定のレベルに達した 1996 年から、このプロジェクトは正式生産に向けてより一層の改良が加えられました。したがって、当時は誰が生産工程のパートナーとして、この C1 を製造してくれるかという問題に BMW は直面していました。イタリアのジャーナリストからこの質問を受けた当時の BMW 会長の Bernd Pischetsrieder は、「C1 はイタリアで生産されるだろう。ただし、我々は今もって適切なパートナーを探しているところだ」と明快に答えています。まもなく BMW は Bertone S.p.A.（ベルトーネ）からオファーを受け、1996 年 12 月に初交渉が行われ、1997 年 9 月 4 日に合弁会社設立契約に調印しました。
すべての構成部品はグルグリアスコに送られますが、事前に組み立てた状態で出荷される場合もあります。駆動装置、ホイール、フロント ホイール フォーク、そして多くの構成部品は、最初に組立ラインでフレームに接続されます。次に自動車生産ラインと同様に“溶接”工程に移動され、C1 のドライブトレーンとボディが組み付けられます。すべてのパーツが装着し終わると、C1 はローリング ロードでテスト走行されてから、出荷梱包が行われます。
C1/C1 200 は通常のモーターサイクルの大きさではないため、特殊フィルムを収縮させて塗装面を保護する新しいタイプの梱包方法が開発されました。そして、1 台のトラックに 13 台の C1 または C1 200 を積載したコンボイがドイツに向けて出発し、そこから C1/C1 200、C1/C1 200 Family's Friend および C1/C1 200 Executive が、ヨーロッパ全土の BMW ディーラーに配送されるのです。
5.
ドライビングの歓び
C1/C1 200 は、BMW の有名なスローガン“駆けぬける歓び”に新しいオーラを付け加えます。BMW の自動車とモーターサイクルが提供するエレガントなデザインと高度な安全基準以外に、BMW 製品の熱烈な愛好者が特に評価する点は、BMW 車両が発揮するパワーとパフォーマンスです。通常の路面状態では当然のこととして、BMW 車両を最高速度まで加速させる本当の歓びを頻繁に体験することができます。この駆けぬける歓びを創造するもう 1 つの要因は、BMW エンジンが奏でる特殊なサウンドです。ただし、実際のところ、BMW 328i やBMW 740d を運転中に交通渋滞に巻き込まれているあいだ、あるいは市街地走行後に駐車スペースが見つからない場合は、BMW 車両が提供するこれらのすべての長所は必然的に制限されます。
多くの場合、交通渋滞を避けることができ、市街地走行後に駐車スペースを見つけることができる BMW モーターサイクルのライダーでさえ、市街地走行でドライビングの歓びをすべて体験できるとは限りません。モーターサイクル専用ウェアとヘルメットの着用によりすぐに汗をかくため、目的地に到着したら、専用ウェアを脱ぐか、少なくともヘルメットを置く場所を見つける必要があります。
これが、C1/C1 200 に乗って市街地や人口密集地帯であのドライビングの歓びを味わう実際の場所なのです。
C1/C1 200 は俊敏です。モーターサイクル以上のスペースは必要ありません。それにモーターサイクル専用ウェアも不要です。なぜなら、C1/C1 200 の安全機能は、自動車と同じように車両自体にすべて内蔵されているからです。また、C1/C1 200 は、風や天候から一定レベルの保護機能も提供します。安全セルの裏に装着されたトップケースは、相当量の買物でも収納することができます。これらのすべての機能は、走行時に真の歓びを実現する際に確かに必要であることが理解できます。
自動車のドライバーが駐車する場所を必死に探しているあいだに、C1/C1 200 のライダーはすでにカフェで寛いでいることでしょう。それは C1/C1 200 をカフェの外側にある正式なパーキング エリアや、歩道に合法的に直接駐車できるからです。歩道は歩行者専用エリアですが、歩行者や通行人の妨げにならない限り、通常は 2 輪車の駐車が認めらている場所です。これは、厳格な法律と規制が相互の思いやりと公平の原則によって置き換えられる状況なのです。
また、C1/C1 200 のライダーは、BMW 特有のドライビングの歓びを享受することもできます。実際は、C1/C1 200 のパワー ユニットの出力とトルクがあらゆる努力をするわけではありませんが、C1/C1 200 の加速性能とトップ スピードは、市街地をスピーディに走行するには十分すぎるくらいです。自動車が交通渋滞で動けない状態と比べ、20～50 km/h の速度で走行し続けることはすでに大いに価値のあることです。特にカントリー ロードや高速道路では、パフォーマンスに余裕のある C1 200 ライダーの方が、より素晴らしい駆けぬける歓びを体感できることでしょう。
オートマチック トランスミッションを搭載した C1/C1 200 では、煩わしいギヤ シフトの必要はありません。その代わりに、ライダーは上品に颯爽と疾風するあらゆる歓びを味わうことができます。そして、C1/C1 200 の類希なデザインが周囲の人々の注意を引き付けます。脚光を浴びたいライダーは、必ず C1/C1 200 の上で至福のときを体験します。
BMW C1 は、あらゆる年齢層のユーザーを意識した車両です。最高出力 15 PS を発生する総排気量 125 cc のパワー ユニットは、誕生してからもう 16 年が経ちます。80 km/h 以上のスピードで走行しないという条件であれば、A1 クラスのライセンスだけで運転することができます。1980 年 4 月 1 日以前に自動車免許証を取得した古い世代のドライバーは、ドイツでは運転試験を受けることなく C1 を運転する資格があります。その他の国でもこのルールは同様です。
つまり、C1 は家族全員にドライビングの歓びを提供することができる車両なのです。
最後になりましたが、BMW C1 のドライバーは、ガソリン スタンドに着いたときに、C1 が 100 km を走行するのにたった 2.9 リットルしか消費しないことを発見し、大いなる幸せを感じることでしょう。たとえ少しくらいダイナミックな走行スタイルを選択したとしても、燃費は少数点の前が“3” l/100 km を超えることはありません。もっとパワフルな C1 200 でさえ、標準燃料消費量は 3.2 l/100 km です。実際の走行条件で 3.5 l/100 km を超えることはほとんどありません。さらに、クローズド ループ式三元触媒コンバータの採用で、排気ガスの排出量は最小限に抑制され、環境を最大限保護します。
6.
モデル  

C1 のすべてのモデルは、BMW が発表した車両の中でも全く新しいカテゴリーに属する、モーターサイクルと自動車を統合した画期的な車両です。追加名のない BMW C1/C1 200 は、必要な機能がすべて装備された“基本”モデルです。これは、C1 コンセプトのすべての長所を使用したいが、あまり高レベルの装備は不要だと考えるユーザー向けのモデルです。BMW C1/C1 200 は、最も無理なく購入できるモデルであるのは当然のことですが、若年層だけでなく、空港や主要な駅のカー レンタル会社などにも主として“ユーティリティ ビークル（実用車）”としてアピールします。公共機関や運送会社向けには、後でシンボルや特殊な表示ができるようにホワイト塗装の BMW C1/C1 200 を納入することも可能です。ドイツの複数の州では多くの警察がすでにこのオプションを利用して、ドイツのグリーン/ホワイト カラーの C1 が警察車両として走っています。また、C1 は F1 チームの BMW ウィリアムズにもホワイト/ウィリアムズ ブルー メタリック カラーで納入されています。
BMW C1/C1 200 Family’s Friend は、その名が示す対象グループがターゲットです。実際にこの C1 モデルは、すぐに家族全員の良き友人になります。BMW C1/C1 200 Family’s Friend は、主に個人の車両として使用できるように設計されています。“最高”と言ってもいいくらいカラフルで、両親が購入資金を提供してくれるなら、実際にティーンエージャにもアピールするモデルです。BMW C1 Familiy’s Friend は、ショッピングやスポーツ ジムに出掛けるときや、デートや通勤に使用する車両です。また、BMW C1/C1 200 Family’s Friend の基本モデルにも、フロント フェアリングに大型の収納室と、安全セルの後部にラゲッジ ケース固定キットが標準装備されています。
BMW C1/C1 200 Executive は、通勤に使用するビジネスウーマンやビジネスマン、マネージャ、クライアントを訪問する保険代理店向けのモデルです。また、主要な劇場や展覧会場の外に駐車してあるエグゼクティブを発見することもあるでしょう。このモデルに装備されている広範囲の標準装備には、収納室、携帯電話ホルダー、読書灯、ラゲッジ ケース固定キット、ラゲッジ ネット、ラゲッジ レールが含まれます。
7.
テクノロジー 

エンジン
あらゆる車両の心臓部とは、たとえ総排気量がたった 124.91 cc または 176.22 cc であっても、特に白と青の BMW ロゴを身に着けた車両の心臓部とはエンジンです。BMW がこの控え目な容量で我慢している理由は、C1 の「コンセプト」の章ですでに詳細に説明しました。
C1 に搭載されている 4 バルブ パワー ユニットは、ボンバーディア・ロタックス製エンジンを基に、BMW が新規に開発した水冷単気筒 4 ストローク エンジンです。このパワー ユニットは、その他の 125～200 cc クラスのエンジンとは違い、クローズド ループ式三元触媒コンバータ、デジタル モーター エレクトロニクス、BMW エンジン コントロール（BMW コンパクト）と呼ばれる、単気筒エンジン専用に開発されたエンジン マネージメント システムが標準で装備されています。極めてコンパクトなエンジン マネージメント ハウジング内に収められた信頼性の高い超小型電子“頭脳”は、あらゆる作動条件でも点火タイミングと燃料噴射量を最適に制御します。 

BMW C1 エンジンは圧縮率が高く（13）、燃焼効率に優れているため、最小限の燃費を実現します（90 km/h 低速走行時で 2.9 l/100 km）。オクタン価 95 の無鉛プレミアム ガソリン用のこのエンジンは、最大トルク 12 Nm/6500 rpm、最高出力 11 kW/9250 rpm（15 PS）を発生し、C1 を 50 km/h まで 5.9 秒で加速させ、最高速度 103 km/h で疾走します。
C1 200 搭載エンジンは、圧縮率が 11.5 で、同じオクタン価 95 の無鉛プレミアム ガソリンを使用し、90 km/h 低速走行時の燃費は 3.2 l/100 km です。 
また、最大トルク 17 Nm/6500 rpm、最高出力 13 kW/9000 rpm（18 PS）を発生します。C1 200 の加速性能は、0-50 km/h 3.9 秒、最高速度 112 km/h です。
ドライブ ユニット スイング アーム
ドライブ ユニット スイング アームは、エンジンと補機類をオートマチック トランスミッション（ベルト駆動）、遠心力クラッチ、リヤ アクスル ディファレンシャル、およびリヤ アクスル スイング アームと組み合わせたシステムです。このドライブ ユニット スイング アームの構造は、様々なサスペンション機能も果たす点では、一般的なスクータの駆動装置と同じ構造です。
ホイール、タイヤ
2 個の軽合金ホイールは 3 本スポーク タイプで、背圧工程で鋳造されたダイカスト製品です。3.5´´ x 13´´のフロント ホイールは、重量が 4.8 kg で、120/70-R-13 タイヤが装着され、3.5´´ x 12´´のリヤ ホイールは、重量が 4.3 kg で、140/70-R12 タイヤが装着されます。チューブレス タイヤに適した 2 個の H2 ダブルハンプ リムは、ホイールのバネ下重量を削減し、C1/C1 200 の卓越した俊敏性を引き出します。
フロントおよびリヤ ホイール ブレーキには、ハンドルバーにある 2 本のレバーで操作するブレーキ ディスクが内蔵されています。ブレーキ ライニングには、アスベストを使用しない有機摩擦材を使用しています。
このサイズのモーターサイクルで一番ユニークなオプションの一つは、BMW が提供する ABS アンチロック ブレーキ システムです。BMW はモーターサイクルの卓越したアクティブ セーフティの面で、企業の先駆的な役割を数年前の BMW モーターサイクル時代から果たしてきました。実際に BMW モーターサイクルのライダーは、長年のあいだ、標準装備またはオプション装備として ABS の恩恵を受けてきました。
BMW C1/C1 200 は、軽量省スペースで、あまりパワーを消費しない、低コストで生産できる ABS ブレーキ システムを求めていました。BMW がシステム サプライヤの一社であるボッシュ ブレーキング システムと共同で、新型 F 650 GS 用にライト モーターサイクル用の ABS ブレーキ システムをごく最近開発したという知らせは朗報でした。重量が 2.1 kg のこの新型ユニットは、まさに C1/C1 200 にとって完璧なシステムです。
フレーム、サスペンション 

C1/C1 200 サスペンションの中心部品は、アルミニウム スペースフレーム技術で製造されたフレームです。このスペースフレームは、極めて高レベルの安定性を実現するだけでなく、最適な剛性と理想的なフロントおよびリヤ サスペンションを実現します。 

C1/C1 200 のフロント ホイールは、改良型テレレバー システムで回転します。それまで BMW 専用だったこのユニークなフロント ホイール サスペンションは、1993 年以来、200,000 台以上の BMW モーターサイクルでそのメリットが証明されてきました。そして今では、BMW モーターサイクルの非常に特別なデザイン特性として広く認めらています。したがって、C1/C1 200 にもテレレバー技術を搭載したことが適切であったことは明らかです。
テレレバー技術は、ホイール ガイダンスを分離する一方で、サスペンションやショック アブソーバが走行特性を最適化し、走行中に卓越した快適性を実現するものです。特に、ブレーキを作動させたときに、車両のフロント エンドが沈み込むのを防止するため、適切なアンチダイブ効果を実現します。 

リヤ ホイールは、振動を伝えることなくフレーム内に静止した状態で、スイング アーム ドライブ ユニットで回転し、2 本のスプリング ストラットは、必要なサスペンションと減衰力を供給します。スチール製リヤ フレームは、メイン フレームにボルト固定され、助手席シートとラゲッジ システムを収納します。
ボディ
C1/C1 200 のルックスは、当初からドライバーの足回りを風や天候から保護する安全フレームとフロント ホイール フェアリングに特徴があります。フロント フレーム部分に組み込まれたラミネート ガラス ウィンドシールドは、ドライバーの頭部からサンルーフの上部まで伸びています。このウィンドシールドは、フロント ホイールとサイド フェアリングとともに、風や天候からドライバーを感動的な水準で保護します。ドライバーは、水溜まりから跳ね上がった水で濡れることも、顔面や上半身を打つ前方からの風や雨にさらされることはありません。それでもドライバーは、オープンカーを運転している気分で、コンバーチブルやロードスターのスリルを満喫することができます。
サイドからの保護機能には限界があります。したがって、左または右方向からの風によって、ドライバーの袖部分は濡れる運命にあります。
ウィンドシールドからの視界は良好で、自動ワイプ/ウォッシャ機能付きのスクリーンワイパーのおかげで、どしゃ降りの雨の日でも視界はクリアです。ドライバーは、このスクリーンワイパーを間欠モードか連続モードの 2 つの操作モードで作動させることができます。
そして、C1/C1 200 が停止すると、スクリーンワイパーは自動的に間欠モードに切り替わります。左右のリヤビュー ミラーは、後方の視界を確実に捉えます。
フロント ホイール フェアリングは非常に柔軟性に富んだポリウレタン製で、その他の塗装されたフェアリング構成部品は、極めて強度の高い軽量 ABS（アクリル ブタジエン スチレン）樹脂でできています。未塗装のボディ構成部品はポリプロピレン製です。
フューエル タンク フィラー マニフォールドは、ロック可能な運転席シートの下に取り付けられています。スクリーンウォッシャ リザーバ タンクに通じる開口部は、簡単に脱着できるヘッドランプ カバーの下にあります。
BMW C1/C1 200 のリヤ フレーム部分は、様々な機能を実行することができます。基本モデルでは、小物を縛り付けておく固定ポイントになります。また、キャリア システムを使用すると、ドライバーは輸送容器や助手席シートを装着することも可能です（「アクセサリ」の章を参照のこと）。
運転席シート
中央右側にインストルメント クラスタを配置したインストルメント パネルは、まさにドライバーの視線上にあり、エレクトロニック スピードメータ、切替え式 液晶ディスプレイ（クロック、走行距離、トリップ カウンタ）、シートベルト警告灯、燃料残量表示灯（タンク内の燃料量が 2.5 リットルまで低下するとランプが点灯します）、左右の方向指示器灯、油圧表示灯、エンジン温度表示灯、ハイビーム表示灯、2 個の ABS 警告灯（アンチロック ブレーキ装着時）で構成されます。 

右ハンドルバーには、回転式アクセル ハンドル、フロント ホイール ブレーキ用レバー、スタータ スイッチ、非常オフ スイッチ、スクリーンワイパー スイッチ（間欠、連続モード）、自動ウォッシャ/ワイプ スイッチが内蔵されています。
左ハンドルバーには、リヤ ホイール ブレーキ用レバー、左右方向指示器スイッチ、ホーン スイッチ、ライト点滅スイッチ、ハイビーム スイッチがあります。
イグニッション ロックとヘッドランプ スイッチは、ダッシュボードに配置されています。
C1/C1 200 ハンドルバーの中心の下に、他のモーターサイクルでは見かけない 2 つの機能が装備されています。1 つは、走行中の快適性と安全性を極めて高いレベルで両立するために、2 つのベルト ラッチをケーブルを介して同時に開くことができるグラブ ループ。もう 1 つは、駐車時にドライバーが C1/C1 200 から降りなくても、サイド スタンドを所定の位置に移動させることができる 2 本のレバーです。
エレクトリカル システム
出力 400 W のオルタネータは、C1/C1 200 に電力を供給し、容量 14 Ah のバッテリに蓄積します。電圧が 12 V 未満に低下するとすぐに、BMS コントロール システムに内蔵されたチャージ バランス マネージャーがアイドル スピードを約 200 rpm ほど上昇させます。
ドライバーは、出力 600 kW を発生する永久磁石式スタータ モーターを使用して、C1/C1 200 のエンジンを始動します。
ロービームとハイビームの両方には、自由成形技術により製造されたクリア レンズ ヘッドランプに H4 バルブが装着されています。ポリアミド製のヘッドランプ ハウジングには、リフレクタが蒸圧されています。ヘッドランプ レンズはポリカーボネート製です。ヘッドランプの照射範囲は、別の調整ボルトで制御することができます。
8.
安全性能
モーターサイクルと自動車の中間に位置する車両として、このようなユニークな立場を C1/C1 200 に与えている主要機能は、ユニークな安全コンセプトです。事実、これは C1 開発プロセス当初からの基本思想でした（「開発」の章を参照のこと）。この安全コンセプトにより BMW が設定したすべての目標を達成した今、C1 は正式生産に入っています。この卓越した安全性能の結果、1998 年にドイツでは C1 ライダーのヘルメット着用義務がすでに免除されており、続いてスペイン、フランス、イタリア、ベルギー、オーストリア、ポルトガル、ギリシャ、スイス、トルコ、オランダでも免除されています。
BMW C1/C1 200 の安全コンセプトは、5 つの主要構成部品で構成されます。
– フロント ホイール上の衝突変形部品
– 補助エネルギー吸収構成部品としての BMW テレレバー
– ドライバーの安全セルとして機能するメイン フレーム
– ヘッドレスト付き専用シート
– 2 本のシートベルト
変形ユニット
変形ユニットはポリプロピレン ハード フォーム製で、フロント ホイール マッドガードの下に格納されていて、フレームに固定されているため、C1/C1 200 のちょうど重心高さにあるフレーム構造に衝突エネルギーを伝えます。このため、他の車両や障害物に衝突したときでも、C1/C1 200 が前方に転倒するのを防止します。たとえば、もしC1/C1 200 が自動車に衝突した場合でも、一部の衝突エネルギーは変形力に変換されるため、安全セルに固定されたドライバーに、軽度の負傷だけで済む事故から生存する十分なチャンスを与えてくれます。
テレレバー

この専用フロント ホイール サスペンションは、C1/C1 200 に傑出した走行特性を与えるだけでなく、走行時のアクティブ セーフティも実現します。また、この専用サスペンションは、車両のパッシブ セーフティ システムの一部としても重要な役割を果たします。スライディング チューブは、事前に設定された破断点になり、縦方向サポートはフレームに固定されているため、事故の際に衝突エネルギーをまさに設定された通りにメイン フレームに伝えます。また、テレレバー システムは、アンチダイブ効果も発揮し、C1/C1 200 が転倒するのを防止します。
安全セル
C1/C1 200 のフレーム全体は、適切な形状に引き絞られたプレス加工のアルミニウム プロファイル製で、1 つの完全な安全セルとして機能します。ロールバーとして機能するルーフ フレームは、メイン フレームにクランプによって直接接続されています。サイドのショルダー バーは、メイン フレームにボルト固定されています。万一 C1/C1 200 が横に転倒した場合でも、交換可能な 2 個の変形部品が、ドライバーの頭部と肩部との間に 70 mm のセーフティ ゾーンを確保します。
安定パネルは、フット レベルの高さでサイド フェアリングに溶接されているため、側面衝突の際でも脚部を一定水準で保護します。ルーフ フレームの内部とハンドルバー カバーにはハード フォームが詰めてあるため、障害の危険性を低減します。 

専用シート
人間工学に基づき設計された、非常に快適な C1/C1 200 の専用シートは、実際の着座部分が上質の柔らかさと快適性を確保できる構造で成形されています。今までこのようなシートを想像したことがあるでしょうか。さらに、フロント部分にはエネルギーを吸収するフォームが詰められています。シート形状とハードな材質でできたこのフロント シート部分により、正面衝突時でもドライバーがヒップ ベルトの下に滑り込むことはありません（アンチサブマリン効果）。
この安全な着座位置は、バックレストとともに作動するヘッドレストによってさらに機能が補完され、正面衝突および後面衝突時でもドライバーの頚部に作用する伸縮力を防止します。
シートベルト

BMW C1/C1 200 に装備されている 2 本のシートベルトは、多くのモーターサイクルと決定的に異なる構成部品です。ベルト システムは、左サイドが 3 点式慣性リール ベルト、右サイドが 2 点式慣性リール ベルトで構成されています。この 2 本のベルトをドライバーの身体に交差させて装着するため、ドライバーが C1/C1 200 から飛び出すことはありません。2 個のベルト ラッチは、シート横の使いやすい位置に配置されているため、ドライバーはハンドルバーの中央ラッチを開けるだけで、左右のベルトを快適かつ簡単に外すことができます。 

C1/C1 200 の精緻な安全コンセプトも、ドライバーがシートベルトを締め忘れていると機能しません。ただし、その際は、車両のスタータがロックされ、左右のベルトを正常に装着すると解除されます。それ以外の場合、スタータ モーターはオートマチック トランスミッションの作動に必要な始動速度に達しません。
9.
アクセサリ

BMW C1/C1 200 Family’s Friend と BMW C1/C1 200 Executive は、基本モデルと比べ、より広範囲の装備が標準装備されているため、高水準の実用価値を提供するだけでなく、もっと多くの人目を引くことは間違いなく、C1/C1 200 のドライバーは十分なゆとりを持って、特別装備とアクセサリから運転する歓びのクォリティをより一層高めることができます。
強化された積載関連のオプション装備
特定のモデルに関係なく、C1/C1 200 をスーパーマーケットでのショッピングやボトル 1 ケースを買う場合に使用する場合、安全セルの後ろにある容量 70 リットルのトップケースが非常に実用的な強みを発揮します。
また、トップケースの代わりに、マネージャや保険代理店が通勤時に使用する C1/C1 200 アルミニウム ケースを固定するラゲッジ レールを後部に装備することも可能です。 

フロント フェアリングとインストルメント パネルにある収納室は、フロント フェアリングの薄いエリアをカバーするラゲッジ ネットとともに、キーやライターなどの小物を収納します。この 2 つの収納室を使用して、ウォークマンやディスクマンなどのオーディオ プレーヤを収納すことも可能です。
充実したサウンド クォリティ
C1/C1 200 はこのようなプレーヤを携帯するには最適のモデルです。ただし、最高のサウンド クォリティを求めるために、ドライバーの頭部に密着した直径 100 mm のアルミニウム メンブレンが内蔵された 2 つのスピーカから音声が出力されるオーディオ システムを、ドライバーが選択する必要があります。
際立った静粛性
最近のユーザーは、走行中に音楽を聴くだけではなく、携帯電話も持っています。BMW C1/C1 200 でそんなことが可能でしょうか？答えは簡単です。 C1/C1 200 の携帯電話ホルダーに携帯電話専用バッグまたはサポートを固定するアダプターを使用して、市販されているあらゆる携帯電話を固定することができます。
充実した情報
走行中や走行後に付加情報を受信したいドライバーは、BMW オンボード コンピュータを選択すれば、時刻や走行距離、平均速度を表示させることができます。また、このオンボード コンピュータは、ストップウォッチやアラーム クロックとしても機能します。 

読書灯
走行中にそれほど頻繁に使用する機能ではありませんが、夜間の停車時に地図をチェックする場合は、安全セルのルーフに装備された読書灯を使います。 

優れた盗難防止機能
警告点滅灯および盗難防止警報装置は、すでに広範囲の安全機能を持っている C1/C1 200 のセーフティ パッケージをさらに充実したシステムにします。 

強力な暖房機能
ヒーター機能付きシートとハンドルで構成される暖房パッケージは、ハンドルとシートを同時に暖房したり、ハンドルだけを暖房したりします。
強力な冷房機能
もちろん冷房機能も可能です。ウィンドシールドや安全セルのルーフから流れる通常の外気だけでは気が済まないユーザーは、フロントからのエアを引き込むベント ルーフ、エアを完全にシャットアウトするサンルーフとして機能するオプションのハードトップを選択することができます。

10.  C1 ドライバー専用ウェア
BMW は、特別なドライビングの歓びを実現し、風や天候からユーザーを保護する機能を向上させる C1 ドライバー専用ウェアを用意しています。様々な C1 ウェアはすべてゆとりのあるスタイルで、最高の運動の自由度を提供します。たとえば、C1 ジャケットは、ジャケットのポケットにシートベルトが掛らないように設計されているだけではなく、シートベルト装着時でもポケットに手を入れることができます。
ブラック カラーのナイロン製ツーピース レインスーツは、撥水加工と反射ストライプが施されています。シューズとブーツ カバーは、雨や泥からドライバーを保護します。グラブ、キャップ、フォーヘッド バンドを着用すれば、ドライバーは低気温や風の強い日でもものともしません。ジャケットとベストは、最高級品質の素材から生まれた専用デザインで、インテリジェントな機能を備えています。たとえば、ショート ジャケットの袖に両腕を通し、親指だけを出すと、自動的に袖口は自由に指を動かせるグラブに変身します。また、ショート ジャケットはエア コンディショニングの機能に匹敵する素材でできており、体温を保存し、必要に応じて特別な暖かさを提供します。
交換可能な C1 のガラスは、流行のオブジェになります。天候条件により、ドライバーはダーク ティンテッド レンズかオレンジ レンズを選択することができます。
すべての C1 ライダー ウェア モデルは、それぞれをコーディネートすることも可能です。コレクション全体に文字どおり伸びた赤のラインは、C1 を象徴する赤として、C1 バンドの赤のサイド スリット、ジッパーまたはマジックテープ部分が赤のグラブ タグ、ジャケット廻りの赤のシームなど、いたるところで一際目立ちます。
11.  2002 年モデル カラー
	モデル：
	カラー
	シート
	

	C1/C1 200
	デイド ノンメタリック
	ブルー
	

	
	レッド ノンメタリック
	ブラック
	

	C1/C1 200 Family's Friend
	シルバー メタリック/レッド
	イエロー
	

	
	シルバー メタリック/グラファイト メタリック/ブルーム イエロー ノンメタリック
	イエロー 
	

	C1/C1 200 Executive
	グラファイト メタリック
	サドル ブラウン
	

	
	シルバー メタリック
	ブラック
	

	
	ウィリアムズ ブルー メタリック
	ブラック
	


12.  主要諸元
BMW C1 主要諸元
	
	
	C1
	C1 200
	
	

	エンジン
	
	
	
	
	

	総排気量
	cc
	125
	176
	
	

	ボアXストローク
	mm
	56.4 x 50
	62.0 x 58.4
	
	

	最高出力
	kW/PS
	11/15
	13/18
	
	

	/エンジン回転数
	rpm
	9250
	9000
	
	

	最大トルク
	Nm
	12
	17
	
	

	/エンジン回転数
	rpm
	6500
	6500
	
	

	冷却方式
	
	水冷
	
	
	

	気筒数
	
	1、4 ストローク、制御式触媒
	
	
	

	圧縮率/使用燃料
	
	13.0 
無鉛プレミアム、オクタン価 95
	11.5 
無鉛プレミアム、オクタン価 95
	
	

	バルブ制御方式
	
	DOHC
	
	
	

	1 気筒当たりのバルブ数
	
	4
	
	
	

	インテーク/アウトレット直径
	mm
	21.2/19.0
	
	
	

	燃料供給方式
	
	電子制御燃料噴射
	
	
	

	数量/直径
	mm
	1/28
	
	
	

	整備時期
	km
	7500
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	電装関係
	
	
	
	
	

	イグニッション
	
	BMS
	
	
	

	オルタネータ
	W
	400
	
	
	

	バッテリー
	V/Ah
	12/14
	
	
	

	ヘッドランプ（H4）
	W
	60/55
	
	
	

	スタータ
	kW
	0.6
	
	
	

	トランスミッション/ギヤ レシオ
	
	
	
	
	

	トランスミッション
	
	オートマチック
	
	
	

	補助ドライブ
	
	ベルト駆動
	
	
	

	リヤ ホイール ドライブ
	
	2 段階平歯車
	
	
	

	サスペンション
	
	
	
	
	

	フレーム形式
	
	アルミニウム スペースフレーム
	
	
	

	スプリング システム
	前
	テレレバー
	
	
	

	
	後
	エンジン スイング アーム
	
	
	

	スプリング トラベル（前/後）
	mm
	75/85
	
	
	

	ホイール キャスタ
	mm
	113
	
	
	

	ホイールベース
	mm
	1488
	
	
	

	ブレーキ
	
	
	
	
	

	
前、ブレーキ ディスク径
	mm
	Ø 220
	
	
	

	    後、ブレーキ ディスク径
	mm
	Ø 220
	
	
	

	
オプション
	
	ABS
	
	
	

	ホイール
	前
	3.5 J x 13
	
	
	

	
	後
	3.5 J x 12
	
	
	

	タイヤ
	前
	120/70 – 13
	
	
	

	
	後
	140/70 – 12
	
	
	

	寸法、重量
	
	
	
	
	

	全長
	mm
	2075
	
	
	

	全幅（ミラーを除く）
	mm
	850
	
	
	

	全幅（ミラーを含む）
	mm
	1026
	
	
	

	全高
	mm
	1766
	
	
	

	シート高
	mm
	701
	
	
	

	最低地上高
	mm
	180
	
	
	

	車両重量（DIN）
	kg
	185
	
	
	

	車両総重量
	kg
	360
	
	
	

	燃料タンク容量
	l
	9.7
	
	
	

	性能
	
	
	
	
	

	燃料消費量

90 km/h 定速走行時
	
l/100 km
	
2.9
	3,2
	
	

	理論走行距離
	km
	>250
	
	
	

	加速性能 0–50 km/h
	秒
	5.9
	3,9
	
	

	最高速度
	km/h
	103
	112
	
	

	CO2 排出量
	           g/km
	64
	66
	
	

	精細重量
	
	
	
	
	

	助手席シート
	kg
	85
	
	
	


	ラゲッジ ラック
	kg
	30
	
	
	

	トップケース
	kg
	20
	
	
	

	ブリーフケース
	kg
	5
	
	
	

	安全機能
	
	
	
	
	

	衝突変形ユニット
	
	
	
	

	ルーフ フレーム
	
	
	
	

	専用シート
	
	
	

	ヘッドレスト
	
	
	

	2 x シートベルト（3 点式/2 点式）
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