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1.
Koncepcja, motto, charakterystyka.
Spełnia się marzenie wielu fanów „boksera”: BMW Motorrad prezentuje nowe BMW HP2 – prawdziwie bezkompromisowy, sportowy i wyjątkowo lekki motocykl enduro dla entuzjastów jazdy terenowej na najbardziej wymagających trasach świata.
Ten purystyczny, ale jakże szykowny, wyposażony w najlepsze i najbardziej starannie dobrane elementy motocykl ma wszystko, czego potrzeba, aby czerpać nieograniczoną przyjemność z jazdy w terenie; sprawdzi się on zatem idealnie w amatorskich sportach motorowych enduro. W trudnym terenie HP2 lepiej niż inne motocykle potrafi w pełni wykorzystać zalety technologii bokser z niskim środkiem ciężkości. Łącząc takie cechy jak poręczność prowadzenia, niewielką wagę oraz dużą mocą jednostki napędowej, motocykl ten zapewnia nadzwyczajne doznania także na drodze. Ze względu na wiele oferowanych funkcji, HP2 jest najmocniejszym i – jak do tej pory – najlepszym terenowym „bokserem”.
Ten całkowicie nowy model firmy BMW Motorrad stworzony został przez niewielką, lecz niezmiernie zaangażowaną i oddaną „bokserowi” oraz terenowym sportom motorowym grupę specjalistów, inżynierów i mechaników, których myślą przewodnią było, że „wymogom prawdziwego profesjonalisty może sprostać jedynie inny prawdziwy profesjonalista”.
Chociaż pod względem rozwiązań technicznych BMW HP2 oparte jest na R 1200 GS oraz dostosowane do upodobań i potrzeb ambitnego kierowcy enduro, jest to jednak motocykl całkowicie niezależny i wyjątkowy. Nowatorski układ jezdny o lekkiej konstrukcji, z  systemem amortyzatorów pneumatycznych, przewidzianym po raz pierwszy dla tylnego koła, stworzony został w oparciu o doświadczenia zdobyte przez BMW w maratonach rajdowych. Zmniejszono wagę silnika, a układ przeniesienia napędu dostosowano do jazdy terenowej.
W konstrukcji wszystkich komponentów nowego HP2 zastosowano konsekwentnie technologię lekkiej konstrukcji. W rezultacie masa całkowita motocykla w stanie gotowości do jazdy mieści się poniżej 200 kilogramów i według standardów DIN wynosi ona 195 kg, natomiast masa bez płynów eksploatacyjnych – jedynie 175 kg.
Cecha ta w połączeniu z idealną ergonomią pojazdu gwarantuje niezwykłą poręczność i łatwe prowadzenie nawet w najcięższych warunkach terenowych. Obniżony środek ciężkości, niespotykana kultura silnika w układzie bokser i wspaniałe przyspieszenie z najniższych biegów oraz nadzwyczajne zrównoważenie pojazdu czyni z HP2 motocykl pod wieloma względami doskonalszy od najznakomitszych jednocylindrowych konkurentów na trudnych, nieprzetartych szlakach. Doskonałe osiągi „boksera” enduro i stabilność jazdy na szybszych odcinkach w terenie stanowią niezaprzeczalne zalety tego pojazdu. 
Aby podkreślić sportowy charakter HP2 enduro, firma BMW Motorrad postanowiła objąć patronatem prywatny zespół wyścigowy, który od tej pory reprezentować będzie firmę na modelu HP2 podczas rozmaitych imprez terenowych, takich jak np. German Cross Country Championship (GCC). Kierowcą drużyny w rajdzie GCC będzie Simo Kirssi – fińska legenda sportów motorowych i ubiegłoroczny zwycięzca tejże imprezy. Poza granicami Niemiec HP2 weźmie udział w wyścigach Baja 500 oraz Baja 1000 w Kalifornii; w planach jest również występ w prologu wyścigu Erzberg Race w Austrii. Na czas rajdów BMW Motorrad deklaruje zapewnić drużynie odpowiednie zaplecze serwisowe oraz , oczywiście, dostarczyć pojazdy.
HP2 wejdzie na rynek światowy jesienią 2005 roku.
2.
Oznaczenie i nazwa modelu.
 

Zupełnie nowa nazwa i oznaczenie modelu „HP” jest skrótem od „High Performance” (wysokie osiągi), a cyfra „2”, występująca w oznaczeniu tego sportowego modelu enduro odpowiada dwucylindrowemu silnikowi w układzie bokser. Termin „wysokie osiągi” odnosi się oczywiście do sportowych osiągów maszyny pod każdym względem, a w związku z tym do bezsprzecznej doskonałości całego motocykla, a nie jedynie do dużej mocy silnika. Termin ten oznacza, więc idealną równowagę pomiędzy poszczególnymi, składającymi się na całość komponentami, co w praktyce jest czymś więcej niż tylko sumą indywidualnych elementów motocykla. Jest to syndrom idealnie opracowanej koncepcji ogólnej, oferującej perfekcję w każdym calu oraz wyjątkową charakterystykę jezdną, jak również czystą i niezaprzeczalną przyjemność jazdy. Nie trzeba wspominać, że „HP” jest także oznaką prestiżu tak wyrafinowanego i niezrównanego pojazdu.
HP2 jest pierwszym modelem w nowej, niezależnej kategorii motocykli stworzonych przez BMW Motorrad. Pomimo iż motocykle HP oparte są na technicznych podstawach modeli BMW serii bokser, wyróżnia je jednak bezkompromisowe koncentrowanie się na określonym celu, jasna i konsekwentna orientacja na sportowe osiągi oraz najbardziej ekskluzywna charakterystyka.
Te szczególne motocykle tworzone są przez małe ekipy pasjonatów-profesjonalistów, niewahających się wykraczać poza zwyczajowe ramy większej produkcji seryjnej. Unikalne koncepcje zespołów inżynierskich połączone z wydajnością procesu projektowania są gwarancją tego, iż w produkcie znajdą miejsce wieloletnie doświadczenia inżynierów oraz ich wizja całości, osobista wiedza i indywidualny „dotyk”, bez zbędnych „filtrów” czy barier. Konstruktorzy posługują się jednocześnie najbardziej zaawansowanymi narzędziami technologii rozwoju i symulacji, jak również wszystkimi opcjami technicznymi, oferowanymi przez koncern BMW. To właśnie ta symbioza wysokorozwiniętej technologii i zdolności rzemieślniczych nadaje motocyklom HP wyjątkowy urok i wyraz.
Krótko mówiąc, motocykle BMW o wysokich osiągach to coś bardzo szczególnego – są ekskluzywne i autentyczne, a w dodatku stanowią rzadkość na rynku. Ceny tych maszyn wynikają z szerokiego wachlarza opcji, specjalnego wykonania oraz stosunkowo niewielkiej ilości produkowanych sztuk.
Dla klientów pragnących nabyć HP2, to znaczy dla entuzjastów cechujących się szczególnymi zdolnościami i wymaganiami co do prowadzenia pojazdu, oferuje się wyjątkowe szkolenia oraz wyprawy terenowe. Wraz z upływem czasu oferty te będą wprowadzane stopniowo jako uzupełnienie nowej koncepcji wysokich osiągów.
3.
Rozwój, parametry techniczne, stylistyka.
Rozwiązania techniczne HP2 bazują na modelu R 1200 GS, jednak z wyjątkiem silnika oraz sieci pokładowej, prawie wszystkie komponenty są nowe lub przynajmniej zmodernizowane. Zmniejszenie masy oraz położenie całkowitego i bezkompromisowego nacisku na wymagania jazdy terenowej stanowiły dla konstruktorów kryterium numer 1.
W związku z niezwykle szerokim zakresem funkcji i opcji HP2, przeprowadzenie testów było kuszącym, ale też bardzo wymagającym i skomplikowanym doświadczeniem. Tak na najtrudniejszych trasach terenowych, jak i pędząc przy w pełni otwartej przepustnicy na autostradzie, a także doświadczając skrajnie niskich i wysokich pustynnych temperatur – motocykl ten musiał dowieść swej niezawodności w najbardziej ekstremalnych warunkach.
Przeprowadzone testy i próby były równie szczegółowe i obejmowały szeroką gamę testów dynamometrycznych, sesji próbnych w najgorętszych i najzimniejszych krajach oraz testów na najtrudniejszych  terenowych trasach testowych BMW. Podobnie jak próby szybkościowe na autostradzie, czy innych trasach testowych, tak i udział w rajdzie Baja California Desert Race pod okiem Jimmiego Lewisa stanowił kolejny etap próbny całego motocykla oraz poszczególnych komponentów. Zanim HP2 mógł być poddany seryjnej produkcji wykonano cały szereg czynności, podsumowanych terenowymi testami wytrzymałościowymi w Hiszpanii i Południowej Afryce.
Napęd.
Wprowadzając kilka udoskonaleń w sterowniku silnika, konstruktorzy BMW Motorrad zwiększyli nieznacznie, bo do 77 kW (105 KM) moc przeniesionego z modelu R 1200 GS silnika w układzie bokser, przy zasilaniu paliwem super plus (benzyną 98-oktanową). Natomiast maksymalny moment obrotowy pozostał w niezmienionej formie 115 Nm przy 5500 obr./min.
To, co pozwala kierowcy HP2 na delikatne i płynne manewrowanie pojazdem bez pomocy sprzęgła, to nie tylko wyjątkowa płynność i kultura silnika, wynikająca z zasady konfiguracyjno-konstrukcyjnej oraz z miękkiej lecz potężnej mocy już przy niskich prędkościach obrotowych silnika. Możliwość tę warunkuje również wyrafinowane sterowanie silnikiem nowej generacji w oparciu o moment obrotowy z automatycznym układem kontroli prędkości (patrz materiały prasowe modelu R 1200 GS pod adresem www.press.bmwgroup.com). W efekcie, HP2 sprawdzi się zwłaszcza na trudnym lub grząskim terenie, gdzie najbardziej liczy się naturalna spontaniczność mocy i momentu obrotowego silnika.
W związku z tym, że motocykl HP2 przeznaczony jest głównie do jazdy w terenie, nie posiada on wałka wyrównoważającego, by uniknąć zwiększenia masy pojazdu.
Rura wlotowa powietrza została lekko zmodernizowana poprzez dodanie z przodu osłony, zapewniającej skuteczną ochronę przed rozpryskującą się wodą. W pojazdach używanych głównie na drogach osłonę tę można zdemontować.
Kolektor spalin został w całości przeniesiony z R 1200 GS, natomiast tłumik jest konstrukcją zupełnie nową i lżejszą o prawie 2 kg. Ponieważ wnętrze tłumika wzorowane jest na poprzedniku, redukcja masy jest wynikiem rezygnacji z rury tulejowej i skrócenia samego tłumika. Gdyby HP2 musiał przewozić kufry lub bagaż, zastosowanie krótszego tłumika nie byłoby możliwe z powodu ryzyka przegrzania kufrów znajdujących się w zasięgu gorącego strumienia gazów spalinowych, a ponieważ model ten nie ma takiego przeznaczenia, dłuższy tłumik okazał się elementem zbędnym.
Kładąc nacisk na sześciobiegową skrzynię, konstruktorzy BMW Motorrad zmodyfikowali i wzmocnili łożyska środkowego wału, aby dostosować pojazd do większych obciążeń i sił. Natomiast przełożenia biegów wraz z innymi elementami są takie same jak w modelu R 1200 GS.
Całkowicie nowymi elementami są wahacz Paralever o wyjątkowej strukturze (patrz sekcja dotycząca układu napędowego) oraz wał napędowy z udoskonalonym gumowym amortyzatorem, regulowany podłużnie  w wahaczu Paralever. Przełożenie wtórne na wale napędowym pozostaje niezmienione i wynosi 2,82:1.
Cały zespół napędowy pokryty jest wysokiej jakości proszkową powłoką w kolorze magnezu.
Układ jezdny.
Podwozie i układ jezdny HP2 to kolejne innowacje, zbudowane na bazie starannie dobranych, wysokogatunkowych komponentów. 25-letnie doświadczenie BMW Motorrad w jeździe enduro zaowocowało udoskonaleniem tego układu. Przy konstrukcji układu jezdnego starano się połączyć optymalne parametry jezdne, bezpośrednią stabilność jazdy np. na autostradzie oraz wspaniałe cechy jazdy terenowej z pełną kontrolą i poręcznością, uwzględniając geometrię i ogólną koncepcję układu.
Rama o konstrukcji rodem z wyścigów.
Kształt ramy oparty jest na wiedzy zdobytej przez BMW Motorrad podczas rajdu Paryż-Dakar i innych tego typu imprez, w których w latach 1999–2001 wzięły udział zespoły jadące na R 900 R. Stalowa konstrukcja ramy o rurkowym kształcie zapewnia optymalną, równomierną sztywność.
Widelec teleskopowy o zmiennej charakterystyce tłumienia.
Zawieszenie przedniego koła oparte jest na widelcu teleskopowym z 270 milimetrowym skokiem amortyzatorów „upside-down”, ponieważ tradycyjna konfiguracja Telelever nie zapewniłaby tego rodzaj skoku amortyzatorów. Cechą szczególną widelca przedniego koła jest zmienna charakterystyka tłumienia, ze strefami dobicia i odbicia koła regulowanymi osobno w ramach szerokiej gamy ustawień. Kolejną regulowaną funkcją jest system hydrauliczny, chroniący układ jezdny przed zapadaniem się w ekstremalnych warunkach.
Pierwszorzędną i unikalną dla BMW Motorrad cechą tego systemu jest to, że amortyzacja na etapie ugięcia pod ciśnieniem jest stosunkowo niezależna od stopnia trudności jazdy, zapobiegając jakimkolwiek efektom zapadania się motocykla. Innymi słowy – twardość jazdy i sztywność amortyzacji ustawić można w pozycji „twarde” nie tworząc znacząco silniejszego lub słabszego tłumienia dobicia w głównym zakresie pracy zawieszenia 
Widelec ze stałymi rurami o średnicy 45 milimetrów zapewnia wymaganą sztywność i pozwala jednocześnie na maksymalny skręt kierownicy. Powłoka pokrywająca sztywne rurki jest jeszcze bardziej odporna na zużywanie niż powłoki tradycyjne, stworzone na bazie azotku tytanu.
Nowatorskie zawieszenie tylnego koła – powietrzny lub sprężynowy system amortyzatorów.
Przechodząc do zawieszenia tylnego koła, konstruktorzy BMW Motorrad skoncentrowali się podobnie jak do tej pory na zasadzie wahacza Paralever  lekkiej konstrukcji całkowicie zmodyfikowanej dla „boksera” nowej generacji. Pomimo, iż Paralever odznacza się maksymalną efektywnością, został on jednak wydłużony na potrzeby HP2 o 30 milimetrów w porównaniu do GS.
Nowy Paralever ma spawaną konstrukcję, wytworzoną z wysokowytrzymałych kutych osłon ze stopu lekkiego, zdolnych sprostać nawet najsurowszym wymaganiom sportu motorowego enduro. 
BMW Motorrad po raz kolejny ustanawia nowy standard amortyzatorów, wprowadzając wielce nowatorskie osiągnięcia światowe w technologii motocyklowych układów zawieszenia. Razem z Continental Automotive Systems – niemieckim specjalistą w tej dziedzinie, konstruktorzy BMW opracowali system amortyzacji zawieszenia działający wyłącznie na bazie powietrza.
Ważący niecałe 2,5 kg system amortyzatorów jest o prawie 2 kg lżejszy od tradycyjnych konstrukcji, chociaż podstawowa konfiguracja i system pracy amortyzatora wykazują znaczące analogie: kolumna posiada tłok wnikający w komory amortyzatora. 
W tym przypadku tłok nie działa jednak na płyn hydrauliczny, lecz wtłacza powietrze przez zawory tarczowe do drugiej komory. Efekt amortyzacji polega na zdławieniu strumienia powietrza, które – sprężone w komorze –  jest w stanie zapewnić efekt tłumienia, zastępując tradycyjną stalową sprężynę.
Powietrze jest doskonałym narzędziem dla systemów amortyzatyzacji i  posiada liczne zalety:
•
„naturalna” progresja stopnia amortyzacji przy dużym obciążeniu (wraz ze  wzrastającym ciśnieniem)
•
zabezpieczenie najwyższej klasy przed nagłym ustąpieniem systemu amortyzatorów (stosownie do praw fizyki dotyczących gazów, ciśnienie wzrasta w funkcji temperatury)
•
 „naturalna” progresja efektu amortyzacji przy dużym obciążeniu (jako funkcja temperatury wzrasta lepkość powietrza) 
•
selektywna amortyzacja w zależności od częstotliwości, z automatycznym dostosowaniem amortyzatorów do przewożonego przez motocykl ładunku
•
odporność na przegrzanie (temperatura nie powoduje zmniejszenia amortyzacji przy dużym obciążeniu, np. na wyboistych czy brukowanych drogach) 

•
łatwe dopasowanie do ładunku przewożonego przez motocykl
•
łatwa regulacja wysokości siedzenia.
Dzięki obniżeniu nieresorowanej masy, udoskonalono reakcje układu zawieszenia i trakcji tylnego koła.
Kolumna amortyzatora zbudowana jest z trzech ustawionych jedna po drugiej komór, które połączone są za pomocą przewodów powietrza. Dwie wyższe i oddzielone tłokiem komory tworzą aluminiowy cylinder. Wzdłużna praca tłoka powoduje sprężenie powietrza w cylindrze, które staje się rodzajem amortyzatora. Jednocześnie określona ilość powietrza wpływa do innej komory poprzez zawory tarczowe (przegrody przepustowe) i dzięki efektowi tłumienia amortyzuje ruchy koła.
Niższą komorę powietrzną tworzy wykonany z gumowanego włókna, gazoszczelny mieszek. Taki układ daje amortyzatorom dostateczną swobodę poruszania się w górę i w dół oraz dociska kolumnę amortyzatora do zewnątrz, co wyklucza konieczność zabezpieczenia drążka tłoka przed zwiększeniem tarcia w systemie. Efekt progresji uzupełnia opór utworzony podczas zwijania się gumowego mieszka po specjalnie ukształtowanym stożku.
Od strony zewnętrznej kolumna amortyzatora jest całkowicie szczelna i odporna na strumień powietrza. Występowanie przecieków można zrównoważyć wpuszczając powietrze przez zawór do kolumny. Takie różnice ciśnień pozwalają  w łatwy sposób regulować wysokość siedzenia poprzez dopompowywanie lub upuszczanie powietrza. Skok amortyzatora zmniejsza się jednak wraz z opuszczeniem siedzenia do niższej pozycji, dlatego ten rodzaj ustawień odpowiedni jest do jazdy umiarkowanej.
Dostosowanie systemu do oddziałującego obciążenia jest kolejną prostą operacją wymagającą jedynie odpowiedniej zmiany ciśnienia powietrza. Mniejszą, ale równie istotną cechą w tym kontekście jest niewielki „podgląd zrównoważenia” na tylnej ramie, który pozwala kierowcy odczytywać podstawowe ustawienia motocykla w celu łatwiejszej regulacji. Aby napompować system podczas jazdy, HP2 wyposażony jest standardowo w manualną pompę wysokociśnieniową z manometrem, która może również posłużyć do pompowania kół po jeździe w trudnym terenie.
Wyjątkową cechą powietrznego systemu amortyzatorów jest opcja różnicowania efektu amortyzacji jako funkcji częstotliwości, uzyskana dzięki dostosowaniu systemu przepływu wewnętrznego oraz przegród przepustowych do aktualnych wymagań. Ważnym osiągnięciem jest udoskonalenie trakcji tylnego koła na nierównych nawierzchniach, gdzie efekt amortyzowania dostosowany jest do częstotliwości drgań systemu wahacza tylnego koła, umożliwiając kołu idealne poruszanie się po takiej nawierzchni oraz zapewniając optymalny kontakt z podłożem. Oznacza to jeszcze lepszą trakcję przy przyspieszaniu, co pozwala czerpać jeszcze większą przyjemność z  jazdy, jak również zwiększa bezpieczeństwo używania hamulców.
Podczas całkowitego zapadania się amortyzatorów, jak to często bywa na wydłużonych dystansach oraz przy większym obciążeniu, „naturalne” dostosowywanie się sprężyn powietrznych wraz z amortyzowaniem zależnym od częstotliwości zapobiega nadmiernej kompresji amortyzatorów, zabezpieczając je przed zbytnim poddawaniem się.
Podstawowe ustawienia amortyzatorów można regulować także za pomocą ręcznego pokrętła, otwierającego zawór obejściowy w amortyzatorze. System ten pozwala dopasować stopień amortyzacji odpowiednio do bardziej komfortowych lub sztywniejszych ustawień jazdy terenowej.
Należy tu również wspomnieć o tym, że „manualna” kompresja amortyzatorów podczas postoju motocykla tworzy złudne wrażenie efektu amortyzacji, ponieważ wytwarzane wtedy ruchy odbiegają od ruchów podczas jazdy w zakresie szybkości i częstotliwości.
Znaczną zaletą systemu, wynikającą z w pełni szczelnej struktury powierzchni, jest także całkowita odporność kolumny amortyzatora na brud i zanieczyszczenia zewnętrzne. Nawet podczas użytkowania w warunkach pustynnych cecha ta wyklucza nawet najmniejsze ślady zużycia uszczelek i układów głównych.
Szprychowe przednie koła do jazdy terenowej o średnicy 21".
Odzwierciedlając koncepcję prawdziwej maszyny do jazdy terenowej, HP2 wyposażono w szprychowe koła sprawdzone podczas testów w najcięższych warunkach. W celu zapewnienia maksymalngo prześwitu oraz optymalnego prowadzenia, koło przednie ma wymiar 1,85"x 21, a tylne 2,5"x 17.
W wyposażeniu standardowym dostępne są opony bezdętkowe „Karoo”, stworzone specjalnie dla HP2 przez firmy Metzeler i BMW Motorrad. Opony te są zupełnie nowym, wysokowydajnym i przystosowanym do jazdy terenowej wynalazkiem, mierzącym z przodu 90/90-21 i 140/80-17 z tyłu, a przez to dostosowującym się do wymagań tak samego motocykla, jak i jego potencjału mocy i prędkości.
Opony rodem ze sportów motocrossowych, z dużą dozą przeciwstawnego bieżnika dostępne są jako specjalny element wyposażenia przeznaczony głównie do jazdy w terenie. Opony te, sprawdzające się równie dobrze na drodze, są wspólnym projektem firm BMW Motorrad i Metzeler stworzonym na potrzeby motocykla HP2.
Oczywiście również i opony dętkowe z innym bieżnikiem mogą być wykorzystywane w jeździe terenowej. W takim przypadku koło tylne wyposażone jest standardowo w drugi otwór przelotowy, pozwalający na użycie blokady opony (jako specjalnego elementu wyposażenia) podczas jazdy przy niższym ciśnieniu powietrza. Z kolei w oponach bezdętkowych drugi otwór przepustowy zaślepiony jest drugim zaworem.
Zoptymalizowane pod względem masy hamulce.
System hamulcowy nowego HP2 charakteryzuje się zarówno wspaniałym efektem hamowania i siłą zatrzymywania, jak i precyzyjnym dawkowaniem dostosowanym do aktualnych wymagań. Koło przednie wyposażone jest w jednotarczowy hamulec z zacisk hamulcowy, w którym pływająca tarcza hamulcowa ma średnicę 305 milimetrów i grubość zaledwie 4,5 milimetrów. Z kolei koło tylne dostępne jest w wersji z przeniesionym z modelu R 1200 GS z hamulcem z pływającym zaciskiem hamulcowym i pojedynczą tarczą o średnicy 265 milimetrów.
Przewody hamulcowe w stalowym oplocie są jedynie z przodu, a ponieważ hamulec tylnego koła w enduro wymaga nieco bardziej miękkiego punktu siły hamowania, użyto tu celowo tradycyjnych przewodów hamulcowych, pokrytych gumowanym włóknem.
W momencie wchodzenia na rynek HP2 dostępne będzie bez opcji zapobiegania blokadzie hamulców (ABS).
Zbiornik paliwa, siedzenie, systemy sterujące i dodatki.
Przy projektowaniu zbiornika paliwa, siedzenia oraz układów sterujących konstruktorzy BMW Motorrad skupili się głównie na ergonomicznych wymaganiach jazdy terenowej, podczas której kierowca często manewruje pojazdem w pozycji stojącej.
W HP2 zbiornik paliwa jest konstrukcją zupełnie nową, umieszczoną bezpiecznie w przestrzeni pomiędzy rurkami górnej ramy. Zbiornik wykonany jest z niezwykle odpornego, półprzezroczystego i mocno spójnego polietylenu, który jest optymalnym i bardzo lekkim materiałem w tego typu konstrukcjach. Dodatkowym zabezpieczeniem zbiornika jest lekka plastikowa pokrywa. Zbiornik ma pojemność 13 litrów.
Otwór wycięty w pokrywie pozwala kierowcy sprawdzić poziom paliwa od zewnątrz, a dwie linie podziałki gwarantują dokładny pomiar rzeczywistego poziomu paliwa. Podczas tankowania z kanistrów w czasie jazdy w terenie pomiar wzrokowy z zewnątrz jest bardziej praktyczny niż pomiar za pomocą elektrycznego wskaźnika, ponieważ wskazania wskaźnika są zależne od pozycji motocykla. W związku ze stale zmieniającą się pozycją pojazdu w warunkach terenowych pomiary elektryczne są nieadekwatne. Pomimo to, podobnie jak inne motocykle, również i HP2 dostępny jest w wersji z kontrolką rezerwy paliwa.
W celu zapewnienia optymalnego prowadzenia i kontroli motocykla nawet podczas postoju, konstruktorzy BMW Motorrad zdecydowali się utrzymać możliwie wąskie i opadające kontury ram pomiędzy zbiornikiem paliwa a siedzeniem. Dwukolorowe siedzenie zwęża się ku przodowi, chociaż wąska linia ciągnie się aż do samego zbiornika paliwa.
Idealna wysokość geometryczna siedzenia wynosi 920 milimetrów (długość krokowa 1920 milimetrów). Obniżone siedzenie, dostępne jako wyposażenie specjalne, ma wysokość 900 milimetrów.
Mocowanie kierownicy to inteligentne i przemyślane rozwiązanie. Asymetryczne nawiercone zaciski umożliwiają ustawienie kierownicy w dwóch różnych pozycjach. Przekręcenie tych zacisków o 180° pozwala przesunąć kierownicę do przodu lub do tyłu o 20 milimetrów. 
Sama kierownica to konstrukcja aluminiowa, zwężająca się w kierunku końców. Szczególny nacisk położono na ogromną skrętność o 42° w prawo i w lewo zapewniającą wyjątkową poręczność i bezpieczeństwo prowadzenia motocykla nawet przy dużych prędkościach.
Szersze podnóżki wykonane ze stali nierdzewnej służą do wzmocnienia stabilności i pozycji kierowcy w każdym przypadku niezależnie od kąta nachylenia ciała czy pozycji stóp. Szczególny element stanowi składana przekładka na hamulcu nożnym, pozwalająca łatwo i szybko dostosować pozycję hamulca do pozycji stopy kierowcy. Czy w pozycji siedzącej, czy stojącej – kierowca jest zawsze w stanie dosięgnąć hamulca.
Mechanizm ten, opatentowany przez BMW, nie zmienia jednak położenia hamulca nożnego w stosunku do cylindra hamulcowego, utrzymując niezawodność pomimo prostego i wygodnego procesu regulacji.
Elektryka, elektronika i oprzyrządowanie.
Nowatorską sieć pokładową w technologii magistrali CAN (Controller Area Network) przeniesiono w niezmienionej formie z R 1200 GS. Prosta konfiguracja systemu, mniejsza ilość przewodów niż w tradycyjnej sieci pokładowej, brak tradycyjnych bezpieczników topikowych oraz pełna zgodność diagnostyczna tej sieci to korzyści również dla enduro. Niewielka waga systemu to kolejna zaleta.
W standardzie oferowany jest zintegrowany immobilizer elektroniczny. Działa on na zasadzie wymiany zakodowanych, zmiennych danych pomiędzy kluczykiem (transponderem) a pokładowym systemem elektronicznym. Metoda ta jest obecnie najlepszą i najbezpieczniejszą technologią działania immobilizera.
Zespół przyrządów ograniczony jest do rzeczy najistotniejszych, obywając się nawet bez obrotomierza. Wszystko, czego potrzeba kierowcy terenowemu to prędkościomierz i wyświetlacz informacyjny.
Pod względem cech i konstrukcji technicznych, zespół przyrządów został przeniesiony z R 1200 GS. Dodatkową funkcją wyświetlacza jest dostęp do ilości przepracowanych dotychczas przez motocykl godzin, co na zakurzonych terenowych szlakach pomaga zwłaszcza w określeniu odstępów czasowych pomiędzy wymianą filtra powietrza.
Karoseria i stylistyka.
Stylistyka HP2 jest na wskroś purystyczna, a każdy szczegół odzwierciedla indywidualną funkcję komponentu. Ograniczenie do rzeczy najistotniejszych to znacząca cecha stylistyczna przejawiająca się zwłaszcza w wyglądzie karoserii, w której pomalowano jedynie pokrywę zbiornika paliwa oraz część błotnika.
Wystające części plastikowych komponentow, takich jak np. boczne elementy zbiornika czy przedniego błotnika, które mogłyby narazić kierowcę na niebezpieczeństwo podczas upadku, stworzono z barwionego, nielakierowanego plastiku. Oznacza to, że jakiekolwiek zarysowania nie będą rzucać się w oczy. 

HP2 dostępne będzie wyłącznie w kolorach niebieskim Indigo Blue Metallic i szarym Alaska Grey.
Mocowanie przednich lamp to dobry przykład wysokiego standardu kompleksowych funkcji tej nowej maszyny. Niezwykle mocna i stabilna podpórka reflektora ustawiana w dogodnej pozycji może również służyć jako pręt ratowniczy. Uchwyty z tyłu pod siedzeniem ustawione są tak, by pozostać czyste mimo brudu wyrzucanego spod tylnego koła.
Do jazdy terenowej obudowę tablicy rejestracyjnej oraz kierunkowskazy zdemontować można za pomocą pięciu śrub, a przewody odizolować łącznikiem.
Wyposażenie ochronne do jazdy w terenie.
Każdy pojazd HP2 dostępny będzie standardowo w wersji z pakietem wyposażenia ochronnego do samodzielnego montażu. Pakiet ten zawierać będzie następujące elementy:
•
osłony na dłonie, które poprzez swoją otwartą strukturę zmniejszają ryzyko obrażeń podczas upadku
•
ogromna plastikowa osłona silnika, zapobiegająca uszkodzeniom cylindrów i kolektorów przepustnicy podczas przewrócenia się motocykla
•
przezroczysta plastikowa osłona na reflektor, chroniąca szkło przed odpryskami kamieni w trudnym terenie. Osłona ta nie ma homologacji na drogi publiczne.
•
osłona tylnej osi, zabezpieczająca obudowę przekładni przed uszkodzeniem podczas kontaktu z twardą nawierzchnią
•
tzw. „wąż hamulcowy”. Jest to mała stalowa linka, umieszczona wkoło pedału hamulca nożnego, zabezpieczająca go przed kamieniami, gałęziami lub innymi przedmiotami, które mogłyby spowodować uszkodzenia, blokadę lub nawet niepotrzebne aktywowanie hamulca.
4.
Oferta wyposażenia.
Wyposażenie dodatkowe. 
W momencie wejścia nowego HP2 na rynek, oferta fabryczna nie będzie zawierać żadnych elementów dodatkowych. Jednak cała gama specjalnego doposażenia motocykla jest dostępna do zamontowania zarówno przez klienta, jak i dealera BMW.
Akcesoria dodatkowe.
•
obniżone siedzenie (o wysokości 900 mm)
•
podstawka montażowa 

•
podgrzewane manetki
•
białe kierunkowskazy
•
torba Enduro mocowana z tyłu
•
torba Enduro mocowana nad zbiornikiem paliwa
•
osłona przed uderzeniem o kierownicę
•
stelaż koła
•
zestaw narzędzi do naprawy ogumienia
•
przewód łączący do nawigatora II BMW Motorrad
•
nawigator II BMW Motorrad
5.
Moc silnika i moment obrotowy.
Dane techniczne
HP2
	
	
	
	HP 2
	

	Silnik
	
	
	
	

	Pojemność skokowa
	cc
	
	1170
	

	Średnica/skok
	mm
	
	101/73
	

	Moc
	kW/KM
	
	77/105
	

	przy obrotach
	 obr./min
	
	7000
	

	Maksymalny moment obrotowy
	 Nm
	
	115/85
	

	przy obrotach
	 obr./min
	
	5500
	

	Konfiguracja silnika
	
	
	bokser
	

	Liczba cylindrów
	
	
	2
	

	Stopień sprężania/paliwo
	
	
	11,0/Super Plus
	

	Sterowanie zaworami
	
	
	HC (wysoki wałek rozrządu)
	

	Liczba zaworów na cylinder
	
	
	4
	

	średnica dolot/wylot
	mm
	
	36/31
	

	Średnica przepustnicy
	mm
	
	47
	

	System kontroli paliwa
	
	
	BMS-K
	

	
	
	
	
	

	Instalacja elektryczna
	
	
	
	

	Alternator
	W 
	
	600
	

	Akumulator
	V/Ah
	 
	12/12 bezobsługowy
	

	Reflektor
	W 
	
	H4
	

	Rozrusznik
	kW
	
	1,1
	

	
	
	
	
	

	Przekładnia/skrzynia biegów
	
	
	
	

	Sprzęgło
	
	
	jednotarczowe sprzęgło suche  o średnicy 180 mm
	

	Skrzynia biegów
	
	
	sześciobiegowa skrzynia biegów sprzęgana kłowo
	

	Przełożenie pierwotne
	
	
	1,823
	

	Przełożenie biegu
I 
	
	
	2,277
	

	
II
	
	
	1,583
	

	
III
	
	
	1,259
	

	
IV
	
	
	1,033
	

	
V
	
	
	0,903
	

	
VI
	
	
	0,805
	

	Napęd na oś tylną
	
	
	wał Kardana
	

	Przełożenie osi tylnej
	
	
	                                     2,82                                                            
	

	
	
	
	
	

	Układ jezdny
	
	
	
	

	Rama
	
	
	stalowa konstrukcja rurkowa, nie dostosowana do przewożenia ładunku 
	

	Zawieszenie przedniego koła
	
	widelec UPSD o średnicy 45 mm 
	

	Zawieszenie tylnego koła
	
	
	Paralever BMW
	

	Skok amortyzatorów przód/tył
	mm
	
	270/250
	

	Wyprzedzenie sworznia zwrotnicy
	mm
	
	ustawienie podstawowe 127
	

	Rozstaw osi
	mm
	
	ustawienie podstawowe 1610
	

	Kąt główki ramy w pozycji normalnej
	°
	
	ustawienie podstawowe 60,5
	

	Hamulce 
	przód
	
	pojedyncza tarcza hamulcowa Ø 305 mm
	

	
	tył
	
	pojedyncza tarcza hamulcowa Ø265 mm
	

	
	
	
	
	brak ABS
	

	Obręcze kół
	
	
	
	koła z krzyżowanymi szprychami
	

	
	przód
	
	
	1,85 x 21
	

	
	tył
	
	
	2,5 x 17
	

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

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

	
	
	
	
	

	Wymiary i masa
	
	
	
	

	Długość całkowita
	mm
	
	
	2350
	

	Szerokość całkowita z lusterkami
	mm
	
	
	880
	

	Szerokość kierownicy bez lusterek
	mm
	
	
	828
	

	Wysokość siedzenia
	mm
	
	
	920
	

	Masa własna wg DIN
	kg
	
	
	196,5
	

	Dopuszczalna masa całkowita
	kg
	
	
	380
	

	Pojemność zbiornika paliwa
	l
	
	
	13
	

	
	
	
	
	

	Osiągi
	
	
	
	

	Zużycie paliwa
	
	
	
	

	90 km/h
	l/100 km
	
	
	4,1
	

	120 km/h
	l/100 km
	
	
	5,5
	

	Przyspieszenie
	
	
	
	

	0–100 km/h
	s
	
	
	3,2
	

	0–1000 m
	s
	
	
	22,3
	

	Prędkość maksymalna
	km/h
	
	
	200
	


