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ニュー BMW R 1200 GS
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1. ニュー BMW R 1200 GS

ツーリング エンデューロの考案者が、新しい基準を確立。


•
新次元の運動特性、俊敏性、駆けぬける歓び、安全性
•
さらに高いレベルへと昇華した、素晴らしいオフロード特性と
オンロード特性
•
 緻密な計算、インテリジェント ライトウェイト構造、高強度素材を用いることで30 kg の軽量化を実現
•
卓越した滑らかさを発揮するバランス シャフト搭載、新型 1,200 cc フラット ツイン エンジン
•
約 18％向上したトルクと出力 

•
燃料消費量を 8％削減
•
最先端技術により新開発されたエンジン電子制御装置と最新のエミッション テクノロジーによって、最適な環境適合性を達成
•
ハスキーでありながら静粛なサウンドを奏でるエキゾースト システム
•
非常に滑らかに作動し優れたシフト快適性を発揮する、新開発 6 速トランスミッション
•
重量が最適化されたドライブシャフトを持つ、新開発の軽量パラレバー
•
フロント ホィールの動作精度をさらに高め、同時に軽量化が図られた
新型テレレバー
•
卓越した走行安全性を発揮し、トップ スピードまで傑出した方向安定性を維持し、素晴らしいハンドリグとコーナリング時の比類ないステアリング精度を実現する高剛性ランニング ギア
•
オンデマンド型インテグラル ABS システムが装備された
高性能 EVO ブレーキ
•
高強度アルミ ホィールとクロススポーク ホィール（オプション）
•
検知機能を確実なものにするための電装品は、ワイヤーハーネスを減らして軽量化を実現
•
電子式イモビライザーを標準装備
•
BMW の高度な基準に適合した広範囲にわたる装備、オーダーメードのアクセサリー
俊敏性の向上、出力増大および軽量化により、オンロードもオフロードも、共に最高の駆けぬける歓びを実現

ニュー BMW R 1200 GS は、昔からの理想的なツーリング エンデューロの夢をかなえます。それはつまり、あらゆる点で上質であること。たとえば、卓越したパフォーマンスであり、長距離ツーリングでも疲れない素晴らしい乗り心地。同様に優れたハンドリングと俊敏性は、都会を離れたワインディング ロードや山岳路においても最高の駆けぬける歓びを実現し、まさにライダーが望むことを提供します。この他にも、このクラスでは稀有な軽い車両重量（225 kg）と卓越したシャーシ、それにスプリング特性から、最も過酷な地形を走るタフなツーリングでも、間違いなく楽しむことができます。  

BMW R 1200 GS は、オフロード特性とオンロード特性をバランス良く兼ね備えた比類ないパフォーマンスを発揮します。従来モデルの R 1150 GS は、非常に長期間にわたり特異な成功を維持し、そのライフサイクルを通じて一貫して同セグメントにおける基準を確立してきましたが、これからは R 1200 GS があらゆる点で従来モデルの卓越した機能を一段と高いレベルへと昇華させながら、乗る人を新しい次元へと誘います。
その反面、R 1200 GS はすべての BMW モーターサイクルに共通する特徴でもある伝統的な特性と長所をすべて継承しています。たとえば、非常に安全なファーストクラスの乗り味は、フロント ホィールに装着されたユニークな BMW テレレバーと、リア ホィールに装着された最適形状の新設計軽量パラレバー、さらに安定性が増したランニング ギアによっていっそう万全なものとなっています。
最も価値の高い高性能ブレーキには、BMW 独自のモーターサイクル用インテグラル ABS システムが組み込まれており、危機的な状況でも卓越した安全性を保障します。また、優れた環境適合性は、最新の排ガス マネジメントによるクローズド ループ制御式三元触媒コンバーターによって達成されています。ちなみにこれは、すべての BMW モーターサイクルに長年装着されてきた、今では常識的な装備になっている技術です。
デュアル イグニッション、最新型デジタル モーター エレクトロニクス（ノック コントロール内蔵）、改良型触媒コンバーター、セパレート型 O2 センサー（各シリンダーに装備）が装備された R 1200 GS によって、大型ツーリング エンデューロ セグメントにおける BMW モーターサイクルの主導権は、これまでにない高いレベルへと強化されました。
さらに、忘れてはならない新しい特徴としては、特に長距離走行時に時間のかかる不快な整備作業を不要にする、メンテナンス フリーのドライブ シャフトが挙げられます。最新式の新型ラゲッジ システムと、R 1200 GS 専用に工場で作られたばかりの広範囲にわたるアクセサリーもまた、今から 25 年ほど前の 1980 年にデビューした R 80 G/S にまで遡る、大型 BMW ツーリング エンデューロの強烈な伝統を、このニュー マシンが受け継いでいることをはっきりと示すものです。これは、間違いなくこの種のモーターサイクルの考案者が考え出した原点であり、またしても同クラスで基準を確立するマシンなのです。
さらに力強く、快適で、クリーンになった新型エンジン
R 1200 GS に搭載された新開発のフラット ツイン エンジンは、設計原理と基本構造において、BMW の従来モデルに搭載されて定評あるエンジンと同じ基準に基づいていますが、同時にこの新型パワー ユニットはコンポーネントを一から見直して改良した全くの新開発です。エンジン形状の最適化を図り、最新の演算処理とシミュレーション手法を採用することで、総排気量が増し、より多くの機能が装備されているにもかかわらず、エンジン重量は 3 kg 軽くなり、8％の減量に成功しました。エンジンの幅は以前と同サイズです。
これは、これまでのエンデューロ モデルの中で最も大きなエンジンであり、総排気量を 1,200 cc まで拡大したことが、最高出力 100 PS（74 kW）（ドイツ仕様： 72 kW/98 PS）と、以前よりも広い回転域を通じて力強いトルクを発生する基盤になっており、あらゆる条件、状況において優れたパワーを発揮します。エンジン回転数、ギア、ライダーが直面している条件などに関係なくパワーとトルクを得ることができるため、特に過酷なオフロードを走行するとき、素晴らしいアドバンテージになることでしょう。
クランクドライブおよびエンジン ブロック – 
総排気量 1,200 cc で、すべての振動を取り除くバランス シャフト付
エンジン本体に搭載されている最も重要な革新技術は、あらゆる不快な振動を取り除くバランス シャフトです。全体的に影響を及ぼす慣性モーメント（コネクティング ロッドとピストンの往復運動により発生する力）を完璧に打ち消すバランスを提供するために各シリンダーを対向させて配置するという素晴らしい設計原理を踏襲しているにもかかわらず、従来の水平対向エンジンでは全く振動を発生させずに回転することは不可能でした。これは避けることのできないシリンダーの変位により、常に「循環する」慣性モーメント（全く同一のレベルでは作用しない、打ち消せない力）が発生して、ライダーがハンドルバーやフットレスト、シートなどで感じる不快な振動の原因になります。こうして発生した慣性モーメントや振動は、エンジンの大きさ、特にエンジン回転数に応じて大きくなります。
まさにこの理由により、R 1200 GS に搭載されたエンジンは、ボクサー エンジンの歴史の中で初めてバランス シャフトを装備したパワー ユニットになりました。バランス シャフトは、互いに反対方向に回転することで、お互いに 180°離れた位置で正確に一定の距離を置いて 2 個のバランス ウェイトを保持することになるため、対向する力が発生します。この対向力がクランクシャフトの慣性モーメントに重ね合わせられることにより、振動を絶対最小値まで減少させます。このため、エンジン回転数全域を通じて滑らかで快適な作動状態が維持されます。特にエンジン低回転数の場合でも、水平対向エンジンはその力強い特性を失うことなく振動を抑制します。
バランス シャフト自体は、インテリジェントでエレガントなコンセプトによって省スペースを考慮に入れ、あるべき位置に正確に装着されています。バランス シャフトはアンチ・フリクション・ベアリングの中で回転するように、カウンターシャフト内に装着されており、クランクシャフトから平歯車によって駆動されます（減速比： 1:1）。リア バランス ウェイトはオイル孔の外側にあり、シャフトにボルトで固定され、完全に端から端まで伸びます。また、フロント バランス ウェイトはドライブ スプロケットに内蔵されています。
従来エンジンの場合と同様に、カウンターシャフトはオイル ポンプを駆動する役割もあり、カムシャフトを駆動するスプロケットを支持しています。したがって、クランクシャフトに対するカウンターシャフトの減速比は 2:1 になり、カウンターシャフト自体はローラー チェーンによって駆動されます。
クランクシャフトもまったく新たに設計されたもので、さらにコンパクトになり、非常に剛性に富んでいます。クランク自体は（特にカウンターウェイトをさらに細くすることにより）間隔がさらに狭まりました。リフトが 70.5 mm から 73 mm に拡大したにもかかわらず、この設計変更によって、車両重量は 1 kg 減り、約 9％の軽量化に貢献しました。クランクドライブに必要とされるバランス効果を与えるために、カウンターウェイトをフライホィールとバランス シャフトのドライブ ギアに移動させてあります。
フライホィールは 165 mm から 180 mm に変更され、従来通り大口径乾式単板クラッチを装備しています。クラッチ ライニングにはアスベストや重金属などは含まれていません。プレッシャー プレート、ダイアフラム スプリング、ギア プレートは個々にバランスが調整されており、滑らかな回転に全く悪影響を及ぼすことなく、こうしたコンポーネントを楽に組み立てることができます。
ピストン構造は、従来エンジンと比べて少しだけ変更されています。新型エンジンには、3 本のピストン リングが付いた超軽量ボックス型ピストンが装備されています。重量は 410 g ちょうどで、従来のピストン（420 g）よりもわずかですが軽くなっています。
クランクケースは以前より大幅に軽量化されています。画期的な鋳造技術と共に最新の演算方式を採り入れたことによって、クランクケース壁面の肉厚、剛性、および強度が最適化されると同時に、重量は 1.4 kg 削減されました。 

考え抜かれた効果的な改良は、さほど重要だとは思われないクランク キャビティ エア パージなどの細部にも見受けられます。ピストン運動に伴う空気圧の変動によってクランク室内に発生する不快な圧力パルスを最小限に抑制するために、この位置にダイアフラム開口部を備えたバルブがあり、クランク室内の圧力状況に応じて自動的にエア パージ アウトレットを開閉すると同時に、必要に応じて大きなエア パージ断面を提供します。このため、クランクケース内の圧力変化と空気流量を最小限に抑制する役割を果たし、特に高回転時のエンジン出力や内部効率（通気ロスの低減）、オイルの泡立ち、オイル消費量に好影響を与えます。
改良型シリンダー ヘッド
シリンダー ヘッドは、基本的な構造および形状を保持しながらも改良されています。外観からは、非常に角張ったバルブ カバーによって形状の違いがはっきりと分かります。
バルブ面の下にチェーン駆動方式のカムシャフトを配置して、タペットおよびロッカー アームによってバルブを作動させるコンセプトは堅持されています。理由は極めて単純です。この設計コンセプトが何度となくその質の高さを証明しているからです。このコンセプトは必ずしも高回転用に設計されているとは限りませんが、「BMW Motorrad ボクサーカップ」のように過酷なレース コンディションの中でも、このコンセプトの特性と信頼性が確認されています。このようなカムシャフト配置の大きなメリットは、使用可能なスペース（シリンダー ヘッドの幅）を効率に利用できる点とメインテナンス（バルブ クリアランスの調整）が楽にできる点にあります。毎日使用する際や長距離走行時には、どちらも非常に重要な要素です。
バルブ径は 約2 mm ずつ拡大されています（インテーク バルブは 34 mm から 36.35 mm に、エキゾースト バルブは 29 mm から 31 mm に拡大）。
放熱効率を良くするために、エキゾースト バルブにはナトリウムが封入されています。バルブ ダクトの構造は、大口径のバルブに合うように改良されています。ダクトの形状もダイナミックな流量条件に基づき改良されています。エンジン総排気量が拡大されたことと連動して、こうした改良点はエンジン出力（74 kW/101 PS）とトルク（115 Nm）を 18％アップする役割を果たしました。最新式のコンピューター支援方式を採用して改良したこの設計によって、最終的にシリンダー ヘッドの重量は 15％削減することができました。
すでに従来型エンジンに装備されていたシリンダー ヘッド内のオイル冷却システムは、フロー条件を改善し、いかなるスロットル効果も無効にすることによって、さらに高いレベルの出力とトルクに対応できるように調整されています。このオイル冷却システムは、バルブ リムからの熱放出を向上し、シリンダー ヘッド内での温度分布をより一定にします。こうした改良点はすべてエンジンのヒートバランスに貢献し、BMW に典型的な非常に高いレベルの信頼性の実現に役立っています。こうした点は、確かに最も困難な条件下で世界の果てまで、荷物を満載した状態でツーリングするときには無視することができない評価基準です。
O2 センサー 2 個、改良型デュアル イグニッションおよび
ノック コントロールで構成された、新エンジン マネジメント システム
ニュー R 1200 GS は、BMW Mtorrad が電子制御式エンジン マネジメント システムの分野で長年培ってきた業界トップの地位をさらに強固なものにしました。コードネーム BMS-K （BMW エンジン マネジメント システム）と呼ばれるデジタル モーター エレクトロニクスは、モーターサイクルの要求事項に合わせて製造された社内開発品です。フル シーケンシャル式燃料噴射、一体型ノック コントロール、最新型マイクロエレクトロニクスによる複合センサー信号の高速処理、コンパクトなレイアウトおよび軽量化は、これに関連する最も重要な特徴です。
スロットル バタフライの開度とエンジン回転数から吸気量を間接的にモニターし、制御するという既存の BMW モーターサイクルから受け継がれてきたコンセプト（アルファ-n コントロール）は、R 1200 GS でさらなる進化を遂げて、トルク ベースのエンジン マネジメント システムと呼ばれるコンセプトを作り出しました。
最適なエンジンの作動ポイントを決定する基本的なパラメーターは、各シリンダーのポテンショメーターでモニターされたエンジン回転数とスロットル バタフライの開度であることに変わりはありません。これに追加されたエンジン環境パラメーター（エンジン温度、気温、大気圧など）を使用することによって、エンジン マネジメント システムはシステムにインストールされている制御マップと補正関数と共に、噴射量と噴射タイミングをエンジンとライダーが求める最新の要求事項に合わせて調整します。このシステムは非常に多くの要因を考慮しながら、きわめて正確にトルクをコントロールすることができ、エンジンの作動状態を、関連するすべての条件に基づいて完璧に調整します。 

燃料は、要求された正確な量を、該当するシリンダーの吸気タイミングに正確に合わせて吸気ダクトに噴射されます（フル シーケンシャル燃料噴射）。各シリンダーに 1 個配置されている O2 センサーは、現在の要求事項に基づいてシリンダーごとに、それぞれの空燃比（燃料と空気の混合比）をコントロールします。2 個の O2 センサーは、該当するエキゾースト マニホールド内のエンジン付近に装着されているため、排出ガス量をそれぞれ極めて正確に管理することができます。混合気は当然のことながらシリンダーごとに独立して制御・調整することで、必要に応じて従来よりもっと早い段階で調整することも可能です。
このプロセスの具体的な成果としては、模範的な排ガス管理、燃費と乗り心地の向上、ライダーの命令に対する素晴しいレスポンスがあります。つまり、環境適合性が向上すると同時に駆けぬける歓びがさらに高まります。

また、BMS-K にはアイドル回転数を自動制御する機能や、冷間始動時に燃料を濃くするウォームアップ コントロール機能など、すべての機能が組み込まれています。暖機運転中、アイドル回転数は要求に応じて、いわゆるスロットル バタフライ マニホールドに内蔵されているアイドル コントロール バルブ（補助エア用に制御されたバイパス ダクト）によって自動的に適切なレベルまで正確に上昇すると同時に、噴射される燃料の量はそれに対応して調整されます。

2003 年以降のすべての BMW ボクサー エンジン（総排気量 850 cc を除く）に装備されているデュアル イグニッションは、R 1200 GS ではさらに改良が加えられています。補助スパーク プラグはシリンダーの外縁部に配置されており、2 個のプラグの点火タイミングは自由にプログラムすることができるため、最適で滑らかな回転と最適な排出ガス管理、最適な燃費を実現するために、エンジン負荷やエンジン回転数に応じて適切な時期に変更することができます。位相シフトと呼ばれるこの調整過程は、部分負荷から全負荷に至る範囲で連続して実行されます。

実際のところ、これは 2 個のスパーク プラグの点火タイミングが別々の制御マップでコントロールされていることを意味します。デュアル イグニッションがメリットを与えることができない全負荷域に近づいたときに、位相シフト効果が非常に大きくなり、膨張サイクル（上死点後 60°）では火花が補助プラグを交差します。実際には、これは全負荷状態におけるセンター スパーク プラグの単一点火に相当します。 

BMW R 1200 GS には、新しいノック コントロール システムが導入されています。こうした特徴はこれまでのモーターサイクル エンジンでは見られなかったシステムです。ノッキングは、特別にシリンダーにマッチしたソリッド ボディ サウンド センサーによって識別されます。電子制御式エンジン マネジメント システムは、適切な信号を受信することで点火時期を元に戻し（つまり、点火角度を遅らせる）、エンジン損傷を防ぎます。エンジン温度は信号を評価する際にも検討され、安全機能を補完する役割を果たします。

ノック コントロールのメリットを受けることによって、エンジンの幾何学的な燃焼比率は 11.0:1 に上昇します。これは、このサイズのシリンダーで構成された空油冷却式エンジンでは驚くべき数字です。具体的に燃料消費量を見ると、R 1200 GS は EU2 テスト サイクルで、先代モデルよりも約 8％燃費が向上しています。 

無鉛プレミアム ガソリン（RON 95）用に設計されたエンジンは、ノック コントロールのおかげで、レギュラー ガソリン（RON 91）や多くの国で見受けられるその他の特性を持った燃料を使い、手動で介入したり調整したりしなくても作動させることができます。使用可能な限界値の範囲であれば、ノック コントロールがエンジンを作動させている燃料に応じて、自動的に点火角度を調整します。

さまざまなセンサーと連動して、ノック コントロールは最も極端な条件および要求事項にも即応します。たとえば、砂漠地帯では過度の高温と熱量に耐える必要があります。この信頼性を提供するために、電子制御エンジン マネジメント システムはエンジン作動パラメーターを調整することで、考えられるあらゆる作動条件下でも卓越した信頼性を維持します。

容積拡大により、気筒内への最適な給気を実現する
インテーク マニホールド
幅広いエンジン回転数域を通じて最適な給気サイクルを達成するために、気筒内への給気行程全体の計算と試験を何度も繰り返し行って、インテーク マニホールドを検討する必要がありました。BMW のエンジニアはエアボックスの容量を大きくすることで、マシンとマニホールドの特定位置によって決定された幾何学的条件をできる限り良い方向に活かしたのです。もちろん人間工学上の要求事項がすべて考慮されたことは、言うまでもありません。
吸入空気を濾過するために、R 1200 GS にはすでに R 1150 GS で非常に効果的だったペーパー フィルター システムが採用されています。インテーク ファンネルの形状を設計および設定する際に、担当エンジニアはフロー条件だけでなく、音響上の要求事項（吸気音量）も完璧に調和させることに成功しました。
効率の良い音響工学によりノイズ レベルを抑え、ハスキーなサウンドを出力するエキゾースト システム 
エキゾースト システムは 2 個のマニホールド、触媒コンバーター付きのプレ サイレンサー、テールパイプ マフラーで構成されています。トランスミッションの下に装着されているプレ サイレンサーまで続くシステム全体はステンレス鋼製で、ツイン チャンバー構造になっています。エミッション システムの重量は 10.7 kg で、従来型モデルより約 33％軽くなっています。
排気ガスは 2 個の個別マニホールドを通って流れ、Y 字型ユニットで合流して 2 つの流れがまとめられ、プレ サイレンサー ハウジングと中央の触媒コンバーターへとつながっています。2 個のマニホールド間のエンジン付近にある干渉チューブは圧力を適切に調整し、エンジン低中速域におけるエンジントルクを増大させる役割があります。メタル ベースの触媒コンバーターは、1 平方インチ当たりのセル密度が 200 セルですが、ロジウム/ラパジウム コーティングが施されているため、高温抵抗および耐久性があります。
BMW Motorrad は全く新しいテールパイプ マフラーを導入することで、滑らかなトルク、低い騒音レベル、快適なサウンド パターンを理想的に組み合わせることに成功しました。マフラーの内部構造は反射式コンセプトに基づいており、吸音材入りのインナー スリーブがさらに高周波を弱める働きをします。
マフラーが楕円形状になったのは視覚上の理由からだけでなく、ノイズをできる限り伝達しないようにして、さらに滑らかで快適なライディング条件を実現するためでもあったのです。もうひとつの特別な機能は、マフラーに内蔵されている圧力制御バルブです。これは排気ガスの逆圧を制御してエンジン中低速域のエンジン初期作動状態におけるノイズをさらに低下させる働きをするため、物理的にも感覚的にもエンジン ノイズを低レベルに保つと同時に、ライダーが非常に高く評価している「のどの奥から出る」ようなサウンドを出力します。
従来よりも軽量化されたオルタネーターとスターター
エンジンのメインコンポーネントに加え、補機類もまた軽量化に最大限の貢献をしています。第一に、R 1200 GS には新開発された最高出力 600 W の軽量オルタネーターが装着されています。また、レイシャフト（副軸） スターターも最適化が図られ軽量化されており、バッテリーと同様にメインテナンス フリーです。全体的に見て、電子部品で軽量化された合計重量は 2.2 kg に達し、従来よりも 17％軽くなっています。
ヘリカル ギア付新型 6 速マニュアル トランスミッション
R 1200 GS は、エンジンとトランスミッションを分離するという実証済みのコンセプトを維持する一方で、6 速マニュアル トランスミッションは、各機能をまたしても従来型モデルから大幅に改良させた全くの新開発品です。重量は約 13 kg 削減され、BMW は初めて高強度ヘリカル ギアを採用しています。このおかげで歯のかみ合いがさらに滑らかに静かになり、ノイズの低下と高い基準を実現しています。
ギア比は、すべてアクティブ ライディング向けに設定されています。したがって、6 速はオーバードライブや燃費重視のギアではなく、むしろ適切な「クロスレシオ」の減速比になっています。
ギア シャフトは低摩擦のボールベアリングで支持され、ギア自体は低摩擦型ニードル ベアリングに支持されています。ボールベアリングの表面には密閉式のクリーン ベアリング マウントが装着され、微細な粒子でもシャットアウトします。このため、メインテナンス時期をさらに延長でき、整備費用を軽減することも可能になります。トランスミッション オイルは 40,000 km ごとの交換になります。 

ギア自体はシフト ローラー、シフト フォーク、シフト スリーブを使用して（従来使用されていたシフト ギアとは対照的に）シフトされ、ギアは滑らかに確実に締結されます。アルミニウム製の中空シフト ローラーは、玉軸受上を回転します。シフト ボックス、シフト シャフト、シフト フォークの摩擦を最適化するために細部に至るまで改良を施したおかげで変速操作が改善され、すべての歯車は正確かつ安全にかみ合います。
伝統的なコンセプトを斬新に解釈し直した、
軽量ドライブシャフトおよびパラレバー スイング アーム  

すべての BMW ボクサーと同様に、ニュー R 1200 GS に絶対不可欠な特徴は、リア ホィールまで伸びた伝統的な、メインテナンス フリーのドライブシャフトです。これは 80 年以上にわたりそのメリットが実証されてきたものであり、クランクシャフトを縦方向に配置するという理にかなった駆動コンセプトでもあります。実際、このコンセプトはユーザーに素晴らしいメリットを提供します。チェーン駆動方式は長年にわたって多くの点が改良されたにもかかわらず、あまり適切な駆動方式ではありません。その理由として、大排気量高出力のツーリング エンデューロにとっては定期的にチェーンを締め直す必要があったり、注油期間が短かったりするからです。
BMW は、長年にわたりドライブシャフトのコンセプトを徹底的に改善し、結果として新しい必要条件と要求事項をクリアし続けてきました。最も偉大な革新は、1988 年に当時最もパワフルだったエンデューロ マシンのBMW R 100 GS にパラレバー スイング アームを導入したことでした。ファイナル ギアとスイング アーム間にピボットを追加することによって、BMW のエンジニアはドライブシャフト特有の反応をスイング アームから切り離すことができました。このため、批判の多かった加速時や減速時にリア エンドが上下に移動する「エレベーター効果」を解消することができたのです。
パラレバーがもたらすもうひとつのメリットは、急加速時でもスプリングが硬くならない点です。このため、非常に荒れた急勾配の地形を上るときに、重要な機能であるトラクションが大いに改善されます。
こうした重要なメリットを考慮すると、ドライブシャフトによって重量やバネ下質量が増加することは、チェーン駆動に比べてそれほど重要ではありません。
それでもBMW のエンジニアは、システムのこうした機能がオンロードよりオフロードで使用されるエンデューロに向いていることが分かっていても、最終的に適切な改良が施されるまでR 1200 GS の開発過程を中断することはありませんでした。したがって、ニュー R 1200 GS のドライブトレイン全体は、リア ホィールに至るまで設計し直され、すべての機能が最適化されています。結果として、ドライブトレインは非常に強固なパラレバー スイング アームと合わせて約 10％の軽量化を達成しました。それに応じてバネ下質量も軽くなっているため、すでに優れた特性で定評あるリア ホィール サスペンションは、従来よりさらに敏感なレスポンスを保証します。
この新しいシステムの主な構成部品は、アクスル ドライブとスイング アーム本体です。超強力鋳造アルミニウム合金製のパラレバー スイング アームは、その構造および特定部位の寸法を負荷条件に合わせてあることから、従来よりも軽いだけでなく、硬くて頑丈にもなっています。  

その上、スイング アーム全体の構造も修正されており、今やダイブ補正能力はほぼ 100％に達しています。ファイナル ドライブ ハウジングに作用する応力がスイング アーム上で支持されるため、この位置における最低地上高は従来よりも高くなるので、ひどく荒れた地形でも、岩などの物体が原因でスイング アームを損傷することはありません。
スイング アーム本体は鍛造アルミニウム製のツーピース ユニットです。もうひとつの特徴は、最も過酷なオフロード条件下でも優れた強度と堅牢性を維持するために、スイング アーム マウントが再びファイナル ドライブからリア フレームに移動するように再設定されている点です。
スイング アームにあるアクスル ドライブ ユニットの回転軸は下に移動して、さらに高い剛性を持った、より望ましい配置になっています。また、支点はよりパワフルなエンジンからの大きな負荷と応力に合うように強化されています。
運動学的改善により、走行中にドライブシャフトの長さが変わることはなくなりました。従来から装備されていた全長調整装置がもはや不要になるため、これもまた軽量化に貢献します。シャフト自体は従来と同様に 1 本装備され、乾燥状態でシャフト スリーブ内を回転します。
ファイナル ドライブ ハウジングは、大きさや寸法が角度伝達装置の内部形状にぴったりと合い、わずかなスペースの無駄も見逃しません。
クラウン ホィール再設計されて従来よりも軽くなり、ホィール フランジをアルミニウム製にして軽量化を図っています。直径が大きくなったおかげで、フランジは素晴らしいホィール保持力を発揮しますが、リア ホィール ハブの周辺には重量を削減できる可能性が残っています。
外見からすぐに見分けのつく、この極めてコンパクトでエレガントな軽量構造の視覚的なハイライトは、ファイナル ドライブ ハウジングのアクスル パイプを貫通している 50 mm 径の穴にあります。ファイナル ドライブ本体はロング ライフ オイルが充填されています。つまり、このモーターサイクルの耐用年数を通じてファイナル ドライブ オイルを交換する必要はないのです。
マシン全体の設計コンセプトを再設定する際に、ファイナル ドライブの組立て手順が簡素化され、さらなる改良が施されています。中空アクスル スリーブは、ファイナル ドライブから大きな表面を通じて熱を放散する際に役立ち、効率の良いフロー効果を発揮します。ABS ブレーキ システムとスピードメーター信号は、クラウン ホィールのセグメント ピースのすぐ前にあるセンサーによって読み取られるため、従来型モデルに使用されていたアウター エミッター ホィールが不要になりました。
ホィール フランジのドリル穴の径を大きくすることで、BMW エンジニアは従来の比較的重いコーン付きのホィール ボルトに代わり、10 mm 径で膨張長さが長い軽量ホィール ボルトを 5 本使用できるようになりました。これは、ホィールにボルト固定することで安全性がまたしても向上することを意味し、より小さなホィール ボルト レンチを使用することが可能になります（ツールキットの軽量化）。
新しいランニング ギア – 頑丈な高張力鋼管製フレーム
R 1200 GS はすべてのボクサー サスペンション コンセプトに共通する基本構造を持っています。つまり、エンジンとトランスミッション ユニットは負荷を受け持つエレメントとしての機能を果たし、ホィール ガイド部品はフレームにボルトで固定されています。また、テレレバーのリーディング アームは従来と同様にエンジン ハウジング上のピボットで回転します。
R 1200 GS のフレームは、テレレバーの先端をサポートするフロント サブフレームと、スイング アーム マウントが一体化されたリア フレームとで構成されています。
エンジンおよびトランスミッション ユニットは、リヤ フレームの 4 箇所とフロント フレームの 2 箇所でボルト留めされています。駆動装置を組み込んだこの複合構造は、モーターサイクルの負荷支持式フレーム構造を形成しています。
R 1200 GS の 2 つのフレーム エレメントは、トラス構造と呼ばれる軽量構造です。フロント フレームは三角形構造で、高張力鋼管が相互に溶接されているため、従来の鋳造アルミニウム製フロント フレームと比べて、オフロードで非常に力強いサポートとパッケージによるメリットだけでなく、さらに優れた剛性を発揮します。重量は変化ありません。
また、リア サブフレームもストレート型の鋼管製で、相互に溶接されています。適切な要求事項に対応できるよう鋼管の径と壁面の強度を最適化して、軽量でありながら最高の剛性と強度を備えた全体構造を造るために、すべての鋼管を正確に計算することが必要になりました。新しい特徴としては、サイド スタンドとメイン スタンドの専用マウントだけでなく、リア サブフレームに直接接続されたライダー用のフットレストもあります。ちなみに、ライダーがマシンに着座している場合でも、このサイド スタンドは簡単に折り畳むことができます。
さらに優れた剛性を発揮する洗練されたテレレバー
今日に至るまで、1993 年に 4 バルブ ボクサーに導入された BMW テレレバーの素晴らしい機能と特性に匹敵するフロント ホィール ガイドおよびサポート システムは他にありません。テレスコピック アームから縦および横方向の力を解放するためにウィッシュボーンを使ったテレレバーという画期的なコンセプトは、あらゆる路面において前代未聞の非常に敏感なフロント ホィールからのレスポンスを実現すると同時に、かつてないほどの走行安定性も発揮します。したがって、この設計コンセプトの大きなメリットは、卓越したライディング精度と正確なレスポンス、同様に卓越したサスペンションの快適性とアンチダイブ コントロールが、まさに一体化されている点にあります。
フロント ホィールの形状を洗練させ、さらに改良を加えることで、R 1200 GS のテレレバーの特性は従来モデルと比べ大幅に改善されています。リーディング アームは、全く新しい、強力で軽量な鍛造アルミニウム製部品です。優れたハンドリングを実現するために、フロント ホィールのキャンバーは 5 mm ～ 110 mm（0.20" ～ 4.33"）の範囲に縮小され、ステアリング ヘッド アングルは標準位置で 62.9°のままで変更されていません。フロント ホィールの運動学的構造を変更することで、制動時のダイブ現象を実際に望ましいといわれるわずかな残存効果にまで抑制し、適切なフィーリングをライダーに与えます。また、テレレバーの優れた剛性は、サポート チューブ径を 35 mm から 41 mm に拡大することによってさらに高められているため、キビキビとしてメリハリのある R 1200 GS のライディングに貢献しています。
重要な点は、ロア フォーク ブリッジにあけられた穴です。ブレーキ圧はこの穴から左右ブレーキ キャリパーのスチール製フレックス ブレーキ ホースに効率良く配分されるため、ディストリビューター ユニットを追加する必要はありません。
永久潤滑式でテレスコープ内にロングライフ オイルが充填され、完全密閉型のボール ジョイントが装着されたテレレバー全体は、メインテナンス フリーです。
調整式スプリング ベースと TDD スプリング ストラットが装備された
リア サスペンション
オフロードにおける走行特性を最適化するために、ガス封入式フロント スプリング ストラットのプリロードは手動で 9 段階調整ができ、最も過酷なオフロード条件にも対応する懐の深さを持っています。フロントのスプリング ストロークは 190 mm で、アウトワード／リバウンド モードにおける基本設定の比率は 68 mm : 122 mmです。
リア ホィール サスペンションには、ガス封入式のハイテク スプリング ストラットが装備されており、トラベル･デペンデント･ダンピング（TDD）機能と油圧式スプリング プリロード無段階調整機能が組み込まれています。アウトワード モードの減衰効果は手動で調整可能です。
トラベル･デペンデント･ダンピングのコンセプトは、2002 年に BMW Motorrad が R 1150 GS Adventure に初めて導入したもので、スプリング ストロークに応じて減衰効果が徐々に変化します。したがって、マシンは路面の最も小さな突起に対して滑らかで快適な反応を見せる一方で、強烈な衝撃を与える荒れた地形や地表にできた深い穴に対しても十分な潜在能力を提供します。
リアのスプリング ストロークは 200 mm で、縮み側（インワード ストローク）対伸び側（リバウンド）スプリング ストロークは、従来モデルと比べて、基本設定で 135 mm : 65 mm の新しい比率に上昇しています。
ホィールとタイヤ – キャスト ホィールかクロススポーク ホィールかを
初めて自由に選択可能
幸運なニュー R 1200 GS の購入者は、高強度鋳造軽合金ホィールか、それとも有名な BMW クロススポーク ホィールのいずれかを選択することができます（ホィール サイズ： 前 2.50 x 19"、後 4.00 x 17"）（タイヤ サイズ： 前 110/80-19"、後 150/70-17"）。
R 1200 GS 専用に新たに開発された 5 本ダブル スポーク タイプの鋳造軽合金ホィールは、安定性と軽さが特徴です。スポーク ホィールに対するフロント重量削減が 0.1 kg と、こちらのほうは実際には無視できる程度ですが、リアは大幅に 1.6 kg 減となり、12％の軽量化に相当します。
鋳造ホィールの大きなメリットは、長い耐用期間にわたり素晴らしい回転の滑らかさと円形状にあり、楽に清掃できる点にあります。このため、ほとんどの場合鋳造ホィールはオンロードおよびオフロード ライディング用として最初に選択されます。
R 1200 GS の鋳造ホィールは、専用デザインと専用形状により、同様に中程度のオフロード条件に十分適したホィールです。世界中で見受けられる砂利道や林道、一般的なオフロード トラックでは、「普通の」ライダーが基本ルールを守って控えめなライディング スタイルを維持している限り、こうしたホィールでも全く問題ありません。したがって、実際のところ、鋳造ホィールが限界に達するのは、非常に大きな負荷に長時間さらされる場合だけです。たとえば、強烈なオフロードを高速走行した場合や、激しい振動や衝撃によって荒れた地形でジャンプした場合などです。
冒険好きのオフロード ライダーなら、R 1200 GS を人里離れた場所に持ち込んで、悪路を高速走行で極めることも多いはずです。したがって、こうしたライダーは定評ある BMW クロススポーク ホィールを選択すべきであり、またエンデューロ マシンに鋳造ホィールを装着したくないライダーにとっては都合のよい選択肢になるのは当然のことです。また、これまでと同様にクロススポークの特別な配列によってチューブレス タイヤの使用が可能になり、スポークは個々に交換することができます。
ブレーキ – 高性能 EVO ブレーキ、およびインテグラル ABS

R 1200 GS には有名な BMW 製 EVO ブレーキ システムが装着されています。このブレーキ システムはすでに R 1150 GS やその他の BMW マシンで、最小の力で最大の制動力を発揮するなどのメリットが実証されています。ブレーキ ディスク径はフロントが 305 mm、リアが 265 mm です。

また、R 1200 GS にはすでに以前のモデルで有名な BMW インテグラル ABS を、特別価格でオプション装備することもできます。オフロード ライディングの場合に要望に応じてカットできる機能を持つインテグラル ABS には、ハンドブレーキ レバーでフロントおよびリア ホィールの両ブレーキを作動させるセミ インテグラル機能が装備されています。対照的にコンベンショナル モードでは、非常に急なコーナーや荒れた地形における特定の条件下でリア ブレーキだけを正確に作動させるために、フットブレーキ レバーはリア ホィール ブレーキだけに作用します。

スチールでカバーされたブレーキ ラインは、見栄えが良いだけでなく、軽量化にも貢献し、より安定した作動ポイントを保証します。

オンボード ネットワークにおけるイノベーション – 
BMW モーターサイクル シングル ワイヤー システム（SWS）
R 1200 GS のもうひとつの特色は、全く新しいオンボード エレクトリック システムです。シングル ワイヤー システム（Single-Wire System）という呼び名は、エレクトロニクスと CAN（コントローラー エリア ネットワーク）バス テクノロジーを使用して、これまでにない機能や特性を提供する、非常に画期的なオンボード ネットワークのことを表しています。必要なケーブル数を削減し、ケーブルの長さを短縮することで、このネットワークは従来型のオンボード ネットワークより広範囲の機能を提供し、情報用に別にケーブルが必要な複線式とは対照的に、たった1本の経路（つまり「単線」）を通じて伝送されます。
さまざまな機能に加え、エレクトリック システムとエレクトロニクスをインテリジェントに組み合わせる主なメリットは、ワイヤー ハーネスの軽量化、十分な雑音耐性、あらゆる種類の診断機能にあります。もうひとつのメリットは、簡単なアップデート作業によってシステムを柔軟に拡張できる点です。 

単線式の基本原理は、すべてのコントロール ユニット、センサー、電力消費アイテムを1本の共通するケーブルを介して接続し、その後の機能に関係なく、すべての信号を伝送する完璧なネットワークを構築することにあります。換言すれば、装着されているすべてのコンポーネントに関する情報は、このネットワーク内でいつでもすぐに、すべてのコンポーネントが利用することができます。 

信号は各コントロール ユニットのエレクトロニクス システム内の接続ポイントで、各電力消費アイテムに割り付けられて伝送されます。このとき、信号またはデータは処理されてから、各電力消費アイテムで求められる機能を実行するために使用されます。このため、複雑なケーブルは必要がなくなり、独立したケーブルを通じて各機能を実行させる必要のある従来型のオンボード ネットワークとは違い、ケーブル数が多いために生じる可能性のある影響やエラーは低減されます。これは明らかにシステムの高水準の信頼性に貢献する重要な要因です。
すべてのコントロール ユニットは相互に接続されているため、直接通信して双方向でデータを交換することができます。このおかげで、ひとつの中心点からシステム全体の診断を、簡単に、総合的に行うことが可能になりました。エレクトロニクスには適切なプログラムが組み込まれているため、重要でないデータや干渉信号は規定許容範囲内で除去されます。このため、システムは電磁波による障害に対しても抵抗力を持ちます。
ニュー R 1200 GS には、標準装備されているトリム内に全部で 3 個のコントロール ユニットが装備されています（メーター パネルも1つのコントロール ユニットに相当します）。デジタル モーター エレクトロニクス（BMS-K）は、すでに述べたようにエンジン マネジメントを担当するだけでなく、すべてのデータを集中診断システムに伝送します。また、セントラル サスペンション エレクトロニクス（CSE）は、エンジンに直接関連しない電装品と機能を担当します。インテグラル ABS と盗難防止警報装置がオプション装備されているモーターサイクルの場合、コントロール ユニットもネットワークに組み込まれます。
オンボード ネットワーク全体において、いかなる部分にも従来型のヒューズは必要ありません。断線または誤作動が発生した場合は、電子の「頭脳」が該当する機能を簡単に遮断し、その後の診断で迅速に不具合を突き止めて修正する役割を果たします。このように他の機能に影響が出ないので、R 1200 GS に装備されているネットワーク コンセプトは信頼性と危険防止動作の面でさらなるメリットを提供します。
また、コントロール ユニットはリレー機能も提供しており、従来型のリレーではスターターだけを制御します。
R 1200 GS のエレクトリカル システムには、600 W 40 A を発生する軽量オルタネーターから電力が供給されます。メインテナンス フリーのバッテリー容量は 14 Ah です。
20 年におよぶエレクトロニック エンジン マネジメントの経験と、15 年にわたる ABS テクノロジーの経験を経て、BMW Motorrad はこの新しいオンボード ネットワークを導入することで、成功に満ちた画期的な未来へと続く次の一歩を踏み出しました。
最適なセキュリティを発揮する電子式イモビライザー
常に最適なセキュリティを保証するために、R 1200 GS には最初から電子式イモビライザーが標準装備されています。このイモビライザーは、キーに組み込まれたトランスポンダーによって制御しますが、BMW の四輪車と同レベルの最高の盗難防止性能を提供します。 

ライダーがキーを差し込み、イグニッション スイッチをオンに切り換えると、すぐにキーに内蔵されたチップがイグニッション ロックに内蔵されたリング アンテナ経由でデジタル モーター エレクトロニクスに内蔵された電子式イモビライザーと通信します。このため、システムはコード化されたチップ データだけでなく、電子式イモビライザー データも交換および比較が可能になります。データおよび信号が相互に一致していることが確認されると、エンジン コントロール ユニットはイグニッションとフューエル インジェクションを解放します。これによりライダーはエンジンを始動させることができます。このテクノロジーは、現在世界中で市販されている中で最も優れた、最も安全なイモビライザー システムです。
デジタル技術を活かした新型メーター パネル
新型オンボード エレクトロニック システムを R 1200 GS に装備したことで、全面的にデジタル技術を採用した超軽量ハイテク メーター パネルを導入することが可能になりました。スピードメーター、タコメーター、インフォ フラットスクリーン ディスプレイを内蔵したメーター パネルは、従来のライダー インフォメーション ディスプレイに代わるもので、油温、燃料残量、時刻、現在締結しているギアに関する情報を常時表示します。
オドメーター（総走行距離）とトリップ メーター（区間走行距離）は、要求に応じて表示され、いかなる干渉や不具合もグラフィック化されたメッセージとして画面に表示されます。メーター パネル ユニット全体はフォトセルでコントロールされており、外光が暗くなるとすぐに自動的に照明されます。
電気スイッチ 

スイッチおよびコントロール ノブはいずれも新型です。スイッチの基本的な配列とウィンカーを操作する BMW のロジックは維持されていますが、今回はスイッチがさらに使いやすくなり、楽に操作することができ、さらに分かりやすい独特なデザインになっています。
ボディおよびデザイン – 
端正で個性的なフォルムに優れた機能を統合
非常に多くのモーターサイクル用コンポーネントは、機能と外観が密接な関連を持っていて、そのレベルは自動車をはるかに超えています。たとえばフューエル タンクは燃料を保管しておく容器であるだけでなく、タンクの形状によってライダーの着座位置やモーターサイクルのルックス全体にとって不可欠な、非常に重要なデザイン アイテムにもなっています。
同様のことが、ウインドシールドとフロント フェアリングにも当てはまります。これらはライダーを保護するだけでなく、ヘッドライトと組み合わされてモーターサイクル全体に特別な「表情」を与え、フロント部分における外観上の特徴にもなっています。
BMW のモーターサイクルでは、フェアリング コンポーネント、フューエル タンク、その他の機能および制御要素をまとめて、モーターサイクルの「ボディ」と呼んでいます。
デザイン全体およびルックスの面で、R 1200 GS はオフローダーを代表する堅牢性が融合されたダイナミズム、俊敏性、軽量化を明示します。シンプルな構造と成形されたサーフェスは、緊張感とわくわくする気持ちを盛り上げ、お互いに影響し合って端正で調和の取れたラインを提供します。樹脂や塗料、アルミニウムで仕上げられたさまざまな表面処理は、特定の機能別に慎重に選択され、まさにエンデューロに求められている耐久性と上品さ、価値が見事に融合されています。
目に見える部品はすべてマシンのデザインに含まれており、リア サブフレームの精巧な構造と軽量特性は、シルバー塗装によってさらに強調されています。少しカーブした長円形のパラレバー スイング アームは、細身で躍動感あるルックスを持ちながらも、優れた剛性が一体化されています。
配色 – 芸術的で、個性豊かなスタイル
色彩設計によって、多様性と芸術的なスタイルとが申し分なくブレンドされ、そのプロセスで比類ない特徴を確立します。オーナーは塗装面の配色を、シートやサイド カバーと自由に組み合わせすることができるので、当然のことながら熱烈なファンにとってはさまざまな選択肢があります。
基本カラーは 3 種類で、エレガントでクラシックなオーシャン ブルー メタリックと、残りの 2 種類は特殊メタリック処理金属被膜処理が施されたロック レッドとデザート イエローです。この 2 種類のノンメタリック塗装は R 1200 GS のスポーティな特性を強調しています。2 種類のシート カラー（ライト グレー、ブラック）と 2 種類のタンク サイド カバーのカラー（グラニット グレーおよびブラック、ソフト ペイント）から合計 12 種類の組み合わせができ、それぞれモーターサイクルに特定のキャラクターを与えることができます。  

調整式ウインドシールド付フロント フェアリング
モーターサイクルのコンポーネントは、与えられた機能に応じて構造が変化することもあります。正面から見た場合、たとえば、フェアリングは R 1200 GS に特別なアイデンティティを与える代表的なもので、特筆すべき独特の特徴を表しています。また、このコンポーネントはオイル クーラーへ送る空気のガイドとしての役割もあります。 

ニュー BMW R 1200 GS は、すでに従来モデルのヘッドライト周りに施されているデザイン的特徴を現代風に演出したものです。実際に、ロービームとハイビームで直径が異なる全く新しい非対称デュアル ヘッドライト ユニットは、R 1200 GS に特徴ある「表情」を与えています。これに対して、フリーフォーム テクノロジーを活かしたリフレクターと透明のガラス カバーを見れば、ヘッドライト ユニット全体が全く新しいものであることは最初から明らかです。リフレクターのオーバル デザインは最新式であるだけでなく、大径レンズのおかげで前方路面の照明までも改善します。
ウインドシールドは、角度を 5 段階に調節することができます。調節のために工具を使用する必要はありません。ウインドシールドはそのデザインだけで、体型の異なるライダーに対しても、風や天候に対して最適な保護機能を提供します。また、タンクの左右にある 2 個の樹脂製サイド カバーは、クイックロックを使って簡単に取り外すことができます。
サイド カバー付き樹脂製タンク
R 1200 GS の容量 20 リットルのフューエル タンクは、特殊な超軽量耐衝撃性樹脂でできています。薄いアルミニウム製の 2 個のサイド カバーと塗装されたトップ カバーは、タンクに特別な形状とルックスを与えています。リアに向かって適度に細長く伸びるフューエル タンクは、オフロード走行中にライダーがフットレストの上で立ちあがった状態でも、素晴らしいニー グリップとレッグ サポートを提供します。  

人間工学的設計の高さ調節式シート
BMW の基準でデザインされた新型ツーピース ダブル シートは、ライダーとパッセンジャーの両方に十分なスペースを提供します。シートはグレーおよびブラックの 2 色から選択できるだけでなく、ライダーに対して 2 種類の異なる高さに合わせることも可能です（それぞれ 840 mm と 860 mm）。よりハイポジションのシート（+30 mm）とよりローポジションのシート（–30 mm）も特別装備として選択可能なため、顧客は 810 mm ～ 890 mm の範囲で 4 種類の高さから選択することができ、かつてないほど変化に富んだ選択の自由を享受することができます。
R 1200 GS の理想的なシート高さと形状を割り出すために、BMW のエンジニアとデザイナーは新しい寸法基準、つまりライダーのステップ長さを初めて採用しました。静止しているライダーの両足間の距離（両足内側間の測定距離）を基準にすることで、ライダー シートの絶対的な形状や寸法、高さだけでなく、フロント部の当該部分の形状と幅も考慮します。この新しいシート デザインは、形状、寸法、シート高さが従来モデルと同じであっても（それぞれ 840 mm と 860 mm）、膝の曲げ角度を維持しながら限界値内で快適にライディングするために、ライダーの接地感を大幅に改善します。
ラゲッジ ラックと脱着式パッセンジャー シート： 
大きな荷物に関しても入念に考え抜かれた収納オプション
R 1200 GS の丈夫な軽量樹脂製ラゲッジ ラックは、全く新しいデザインで、固定ポイントがあるおかげで特別な荷物でも簡単に積載でき、安全に運ぶことができる適切な収納スペースを提供しています。もうひとつのオプションはトップケースです。脱着式パッセンジャー シートの真下にあるプラスチック カバーは、ケースの上端部と同じ高さの平坦な積み降ろしエリアとして、機能的で実用的な役割を果たします。ここに特別装備として選択可能なケースを装着することで、ライダーはさらに特別な荷物を収納できるスペースを得ることができます。この場合もまた、一体型固定ポイントが最適なセキュリティを発揮します。
人間工学的ハンドルバーおよびハンドル デザイン
薄肉鋼管でできた力強くてスタイリッシュなハンドルバーは、最も重い負荷でも余裕で対応できるように、それぞれの端に向かってテーパーがつけられています。アルミニウム製のハンドルバーと比較してほんの少しだけ重いスチール製ハンドルバーは、万一マシンが横転した場合でも（オフロードなどで）破損する確率がかなり低いため、応急修理が可能になります。オプション装備のヒーター付きハンドルが装着されている場合、スチール製ハンドルバーのもうひとつの利点は、スチールの熱伝導率が低い点にあります。
クラッチとブレーキを操作するハンド レバーは、人間工学的にも申し分のない最適化が図られ、その範囲で調整することが可能です。これに対して、ハンドルの直径は縮小されて、かなり握りやすくなっています。
オプション装備品と特別装備品 – 
サイズ可変ケース、広範囲のカスタム機能
伝統的に完璧なシステムを供給する BMW Motorrad は、ニュー R 1200 GS 用に広範囲に及ぶオプション装備と特別装備を開発し、個性的な選り抜きの選択肢をオーナーに提供します。オプション装備はベルリン工場の生産工程の中で直接装着されます。また、特別装備は BMW モーターサイクル正規ディーラーで装着できます。
オプション装備
•
BMW モーターサイクル インテグラル ABS（セミインテグラル機能、カットオフ スイッチ付）
•
クロススポーク ホィール
•
ヒーター付きハンドル
•
ハンド プロテクター
•
ケース サポート
•
盗難防止警報装置
特別装備
•
ハイ ライダー シート（標準シートに対して +30 mm）、
調整式（最高シート高さ 890 mm） 

•
ロー ライダー シート（標準シートに対して –30 mm）、
調整式（最低シート高さ 810 mm）
•
ケース サポート 

•
寸法可変ケース（シングル レバー コントロール式）
•
トップケース取付けプレート
•
トップケース
•
ケース・トップケース用インナー バッグ
•
防水製タンク バッグ
•
ハンド プロテクター
•
シリンダー プロテクション リング小 

•
シリンダー プロテクション リング大
•
盗難防止警報装置（オプション装備としても選択可能）
•
補助電源ソケット
•
BMW モーターサイクル ナビゲーター 

ケースおよびトップケースは、両方とも新開発された製品です。ユニークな特色は、ケースの容量を簡単に調整できる、洗練されたシングル レバー コントロール機能です。ケースとトップケースは両方とも 9 リットル単位でサイズを変化させることができるため、ライダーは個々のスペース条件に合わせてラゲッジ システムを柔軟に調整することができます。持って行く荷物が少ない場合は、ケースの幅とトップケースの高さを縮小することができます。
マフラー側の左ケースは、最大容量が 37.5 リットルで、右ケースは最大 46 リットルです。トップケースの 46 リットルの容量を加えると、最大収納容量はほぼ 130 リットルになります。




































