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La nouvelle BMW R 1200 GS.
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1. La nouvelle BMW R 1200 GS.

L’original signé par l’inventeur des gros trails 
de voyage fixe les nouvelles références.
•
Une nouvelle dimension en termes de dynamisme, d’agilité, 
de plaisir au guidon et de sécurité.
•
Une excellente aptitude au tout terrain alliée à des qualités routières encore améliorées.
•
Allègement de 30 kg grâce aux méthodes de développement les plus récentes et à une construction allégée intelligente.
•
Un nouveau moteur boxer de 1200 cm³ doté d’un arbre d’équilibrage 
pour éradiquer toute vibration.
•
Augmentation du couple et de la puissance de près de 18 pour cent.
•
Réduction de la consommation de 8 pour cent.
•
Une gestion moteur ultramoderne de conception nouvelle et une technique de dépollution correspondant au dernier état de l’art pour une écocompatibilité maximale.
•
Un système d’échappement envoûtant par sa sonorité grave.
•
Une boîte à six rapports de conception inédite se distinguant par 
un confort de fonctionnement et de commande élevé.
•
Un nouveau Paralever de construction légère associé à une transmission par arbre à cardan allégé.
•
Un nouveau Telelever pour un guidage encore plus précis 
de la roue avant et un poids réduit.
•
Une partie cycle extrarigide pour une sécurité maximale, une stabilité élevée en ligne droite jusqu’à la vitesse maxi., une maniabilité enthousiasmante et une grande précision directionnelle en virage.
•
Des freins EVO performants associés à un Integral ABS déconnectable.
•
Des roues en alliage léger coulé de haute résistance et, sur demande, 
des roues à rayons croisés.
•
Un système électronique pour des fonctionnalités judicieuses avec un besoin de câblage et un poids réduits.
•
Un antidémarrage électronique en dotation standard.
•
Une dotation bien fournie et des accessoires faits sur mesure se distinguant par le niveau BMW connu.
Plus agile, plus puissante, plus légère – 
pour un plaisir au guidon maximal sur route et hors route.

Avec la nouvelle BMW R 1200 GS, les rêves longtemps caressés de la baroudeuse idéale deviennent réalité : souveraine, puissante et confortable quelle que soit la distance à parcourir, maniable et agile pour procurer un plaisir maximal dans les enfilades de virages sur des routes de campagne et de montagne. Le tout associé à un poids inégalé dans sa catégorie, soit 225 kg en ordre de marche seulement, et agrémenté d’une partie cycle et d’une suspension hors classe afin que même sur un terrain exigeant, les évasions deviennent une partie de plaisir.
La R 1200 GS offre une synthèse d’une harmonie inédite de qualités sur route et hors route. Si sa devancière, la R 1150 GS prisée comme aucune autre, 
a fixé des années durant les repères dans son segment, la R 1200 GS ouvre tout simplement une nouvelle dimension. Elle surclasse en effet les qualités reconnues d’excellence de son ancêtre dans tous les domaines importants.
Les vertus et caractéristiques traditionnelles distinguant toutes les motos BMW ne sont pas pour autant négligées. Au contraire : une partie cycle 
en​core plus stable est le gage d’un comportement routier à la fois excellent et très sûre. Le guidage de la roue avant est réalisé par le Telelever BMW 
unique en son genre, alors que le guidage de la roue arrière est assuré par un Paralever de conception nouvelle se distinguant par un poids et une 
géomé​trie optimisés. S’y ajoutent des freins extrêmement performants équipés du BMW Motorrad Integral ABS unique en son genre. 
Le tout assure une sécu​rité maximale, même si une situation critique se présente. L’écocompatibilité découle d’un système de dépollution ultramoderne avec pot catalytique tri​fonctionnel réglé par sonde lambda – depuis des années, c’est une évidence sur toutes les motos BMW. 
Le double allumage, une gestion moteur numé​rique de conception entièrement nouvelle avec régulateur anticliquetis intégré ainsi que des pots catalytiques améliorés et des sondes lambda séparées pour chaque 
cylindre sont autant d’équipements avec lesquels la R 1200 GS conforte l’avance que les motos BMW possèdent depuis des années déjà 
dans le segment des gros trails voués aux voyages au long cours.
A ne pas oublier la transmission par arbre à cardan exempte d’entretien qui permet de se passer de travaux d’entretien longs et désagréables surtout lors de voyages lointains. Un nouveau système sophistiqué pour le transport 
de bagages ainsi que les accessoires faits sur mesure, disponibles en départ usine et bien complets comme le veut la tradition BMW, le montrent : 
la R 1200 GS s’apprête à poursuivre avec autant de succès la tradition des 
gros trails pour les voyages au long cours, lancée il y a près de 25 ans par 
la R 80 G/S apparue en 1980. Elle représente l’original créé par l’«inventeur» de ce genre de motos et se pose à nouveau en référence dans ce segment.
Un nouveau moteur – plus puissant, plus confortable, plus propre.

De par le principe de construction et l’architecture de base, le bicylindre à plat – boxer – de conception nouvelle qui anime la R 1200 GS ressemble, certes, aux moteurs connus et éprouvés. Il a pourtant été totalement reconçu, revu et amélioré. L’optimisation de la géométrie et l’emploi des méthodes de calcul 
et de simulation les plus récentes ont permis d’alléger le moteur de 3 kg, soit 8 pour cent, tout en augmentant sa cylindrée et en élargissant ses 
fonction​nalités. Sa largeur n’a pas évolué par rapport au moteur précédent. Une nouvelle gestion moteur et des pots catalytiques optimisés réduisent encore les rejets polluants.
C’est le plus gros moteur jamais implanté sur un trail. L’augmentation de 
la cylindrée à 1200 cm³ tout rond a créé les conditions requises pour allier 
une puissance de pointe élevée de 74 kW (100 ch) (72 kW ou 98 ch en 
Alle​magne) à un couple corsé disponible sur une large plage de régimes. Résultat : une disponibilité souveraine dans toutes les circonstances et 
dans toutes les situations. Un atout qui sera apprécié surtout lorsque, dans des passages hors piste difficiles, le moteur délivrera à tout instant un excédent de motricité, sans se soucier du régime, de la vitesse enclenchée 
et de la situation de roulage.
Embiellage et bloc moteur – une cylindrée de 1200 cm³ et un arbre d’équilibrage pour éradiquer les vibrations.
La principale nouveauté sur le bloc moteur est constituée par l’arbre d’équi​librage appelé à éliminer toute vibration gênante. Car malgré le principe de conception avantageux des cylindres opposés à plat grâce auquel les forces d’inertie dites libres (mouvement alternatif des bielles et pistons) s’annulent mutuellement, les moteurs à cylindres à plat conventionnels ne sont pas entièrement exempts de vibrations. Le décalage inévitable des cylindres (les efforts n’agissent pas exactement dans un même plan) produit toujours un moment d’inertie dit rotatif qui est à la base d’oscillations gênantes. Celles-ci remontent sous forme de vibrations au guidon, aux repose-pied et à la 
selle. L’importance de ce moment d’inertie et les vibrations en découlant aug​mentent avec la cylindrée et, surtout, avec le régime moteur.
Pour la première fois dans l’histoire du moteur boxer, celui-ci fait de ce fait appel à un arbre d’équilibrage. Sur le moteur de la R 1200 GS, cet arbre contrarotatif par rapport au vilebrequin porte deux masselottes calées à 180° l’un de l’autre et dont le poids est choisi de sorte à engendrer un moment 
de sens inverse. En se superposant au moment d’inertie du vilebrequin, les vibrations résultantes sont quasi totalement éliminées. Indépendamment 
du régime auquel il tourne, le moteur fait ainsi preuve d’un grand agrément et surtout à régime élevé, il dégage sensiblement moins de vibrations sans pour autant perdre le naturel vigoureux propre au bicylindre.
Pour la disposition de l’arbre d’équilibrage, les ingénieurs ont trouvé une 
solu​tion élégante et particulièrement peu encombrante. Logé sur des roulements, l’arbre d’équilibrage tourne en effet à l’intérieur de l’arbre auxiliaire et est entraîné par le vilebrequin via un engrenage droit (rapport 1/1). 
La masse d’équilibrage arrière se trouve à l’extérieur du carter d’huile et est vissé sur l’arbre continu. La masse d’équilibrage avant est une masselotte intégrée au pignon de commande de chaîne.
Comme sur le moteur devancier, l’arbre auxiliaire sert à entraîner les pompes 
à huile et il porte les pignons de chaîne entraînant les arbres à cames. 
Il est de ce fait démultiplié dans un rapport de 2 à 1 par rapport au vilebrequin ; la chaîne est du type à rouleaux.
Le vilebrequin a également été reconçu de A à Z. Pour augmenter sa rigidité, 
il a adopté une forme plus compacte, les manetons ont été rapprochés. 
Pour y arriver, les ingénieurs ont opté, entre autres, pour des contrepoids plus fins. Bien que la course ait été portée de 70,5 mm à 73 mm, cette mesure a per​mis d’alléger le vilebrequin de 1 kg, soit environ 9 pour cent. Pour atteindre le niveau d’équilibrage requis de l’embiellage, une partie des contrepoids 
a été déportée sur le volant moteur et le pignon d’entraînement de l’arbre d’équilibrage.
Le volant moteur reçoit – comme déjà par le passé – l’embrayage mono​disque à sec. Le diamètre du disque d’embrayage a été porté de 165 mm à 180 mm, la garniture est exempte d’amiante et de métaux lourds. Le plateau d’appui, le ressort à diaphragme et la couronne de démarreur sont équilibrés séparément, ce qui permet de les monter individuellement sans devoir craindre des effets négatifs sur le fonctionnement velouté.
La conception des pistons n’a été modifiée que légèrement par rapport au moteur précédent. Il s’agit de pistons du type caisson de construction légère dotés de trois segments. D’un poids de 410 g, ils sont encore un peu plus légers que les pistons du moteur devancier (420 g).
Le carter de vilebrequin a été sensiblement allégé. Grâce à la mise en œuvre des méthodes de calcul les plus modernes et d’une technologie de coulée innovante, il a été possible d’optimiser l’épaisseur des parois tout en augmen​tant la tenue mécanique et la rigidité et de gagner ainsi 1,4 kg.
Des solutions bien réfléchies et efficaces marquent aussi certains éléments que l’on a tendance à qualifier de détails, comme par exemple le dégazage du carter de vilebrequin. Pour minimiser les pulsations indésirables de l’air qui y est enfermé suite au mouvement des pistons, le carter est équipé d’une valve à languettes à diaphragme. Celle-ci ouvre et ferme automatiquement l’ouverture de dégazage en tenant compte de la pression momentanée tout en réalisant une section d’ouverture généreuse. Elle permet ainsi de réduire au minimum les variations de pression et l’écoulement d’air dans le carter de vilebrequin. La puissance du moteur, son rendement interne (réduction 
des pertes par ventilation), le moussage et la consommation de l’huile s’en trouvent optimisés surtout dans la plage des régimes élevés.
Culasses retravaillées.
Tout en gardant leur conception de base, les culasses ont également évolué. Signe extérieur de la modification : le nouveau contour coiffé par des 
cache-culbuteurs aux angles marquants. Le principe des arbres à cames entraînés par chaîne et logés en dessous du plan des soupapes et de l’actionnement des soupapes par poussoirs et culbuteurs a été maintenu. 
Il a fait ses preuves des centaines de milliers de fois et bien qu’il ne 
s’agisse pas vraiment d’un concept de haut régime, il a prouvé son excellent fonctionnement même dans les conditions rudes de la course, lors des épreuves de la BMW Motorrad BoxerCup. Les atouts de cette disposition des arbres à cames résident dans leur faible encombrement (largeur des 
culasses) et de la facilité d’entretien (réglage du jeu des soupapes) appréciée au quotidien et, surtout, lors de voyages au long cours.
Le diamètre des soupapes a été agrandi de 2 mm (36,35 mm à l’admission 
au lieu de 34 mm auparavant, et 31 mm contre 29 mm à l’échappement) ; 
les soupapes d’admission comportent une poche de sodium favorisant la dissi​pation thermique. Les conduits ont été adaptés aux diamètres accrus des soupapes et leurs contours redessinés pour optimiser l’écoulement des gaz. Associées à l’augmentation de la cylindrée, ces mesures se traduisent par une augmentation de 18 pour cent de la puissance (74 kW) et du couple (115 Nm). Dans le cadre de cette reconception effectuée à l’aide de mé​thodes ultramodernes assistées par ordinateur, le poids des culasses a pu être 
réduit de 15 pour cent.
Le refroidissement interne des culasses par huile, connu du moteur précé​dent, s’est vu adapter au niveau de puissance accru par «désétranglement». Le refroidissement par huile améliore l’évacuation de la chaleur au niveau 
des cloisons séparant les soupapes et assure une répartition thermique plus 

homogène dans les culasses. Ces mesures contribuent à la résistance ther​mique élevée du moteur et à sa fiabilité reconnue – des critères qui comptent, lorsqu’on part, la moto chargée à bloc, à la découverte des contrées isolées de ce monde où les conditions environnantes risquent d’être extrêmes.
Nouvelle gestion moteur – désormais avec deux sondes lambda, 
un double allumage modifié et un régulateur anticliquetis.
Avec la nouvelle R 1200 GS, BMW Motorrad conforte la position de pointe que la société occupe depuis des années dans le domaine de la gestion moteur électronique. L’électronique numérique moteur du type BMS-K (pour BMW Motor-Steuerung) est un développement interne spécialement conçu pour répondre aux exigences particulières des motos. Injection entièrement séquentielle, régulation anticliquetis intégrée, traitement accéléré des 
nom​breux signaux fournis par des capteurs grâce à des microprocesseurs ultra​modernes, compacité et poids réduit – voilà les principaux traits 
distinctifs de ce système.
Le principe déjà appliqué sur les motos BMW connues, à savoir la saisie 
in​directe du volume d’air aspiré grâce à l’angle de papillon et au régime 
moteur (commande dite alpha-n), a été perfectionné pour la R 1200 GS pour former une gestion moteur dite basée sur le couple.
Le régime moteur et l’angle de papillon détecté grâce à deux potentiomètres (un par cylindre), restent les principales grandeurs pour le point de fonction​nement du moteur. En faisant appel à des paramètres supplémentaires rela​tifs au moteur et à son environnement (température du moteur, température de l’air, pression atmosphérique...) ainsi qu’à des cartographies et à des fonctions de correction mises en mémoire, la gestion moteur détermine des valeurs individuelles pour le débit d’injection et le point d’allumage. La prise en compte de ce grand nombre de paramètres permet d’influencer de manière ciblée 
le couple débité et, par là, d’adapter finement le fonctionnement du moteur aux conditions extérieures les plus diverses.
Le carburant est injecté dans le conduit d’admission de manière individuelle, en fonction du temps d’admission de chaque cylindre (injection entièrement séquentielle). En attribuant une sonde lambda à chaque cylindre, la compo​sition du mélange est pilotée cylindre par cylindre. Les deux sondes 
sont placées près du moteur, dans le collecteur d’échappement respectif, et garantissent ainsi une saisie encore plus individuelle et plus précise de la composition des gaz d’échappement. D’éventuelles corrections du mélange peuvent ainsi être déclenchées bien plus rapidement et séparément pour chaque cylindre. Résultat : des émissions exemplaires, une consommation réduite, un comportement amélioré et une réponse encore plus fine. 
Ou en deux mots : le moteur est encore plus propre et rend le «plaisir de la moto» encore plus intense.
La gestion BMS-K intègre aussi les fonctions d’un régulateur automatique 
du ralenti et d’un enrichissement du mélange au démarrage à froid avec 
régu​lation de mise en température. L’augmentation indispensable du régime de ralenti lors de la mise en température est automatique ; elle est pilotée 
par une «commande pas à pas» (conduites de dérivation pilotées amenant de l’air additionnel) intégrée dans les corps de papillon et par une injection adaptée en conséquence.
Le double allumage dont tous les moteurs boxer (à l’exception des 850 cm³) bénéficient depuis 2003, s’est vu modifier et améliorer sur le moteur de 
la R 1200 GS. La seconde bougie est disposée au bord extrême du cylindre. Les points d’allumage des deux bougies peuvent désormais être programmés librement et peuvent être décalés en fonction de la charge et du régime moteur, afin d’optimiser encore le velouté du moteur, ses émissions et sa consommation. Le phasage, comme on appelle ce décalage, est continu 
de la charge partielle à la pleine charge. Dans la pratique, cela signifie que les deux bougies ont différents points d’allumage pour des zones cartographiques bien définies. Lorsque le moteur s’approche de la pleine charge où le double allu​mage ne présente plus d’avantage, le phasage 
est si important que l’étincelle sur la seconde bougie jaillit lors de la détente (60° après le PMH). De fait, cela correspond alors à un allumage simple 
sur la bougie centrale à pleine charge.
Avec la R 1200 GS, BMW lance un régulateur anticliquetis qui constitue, 
sous cette forme, une première sur un moteur de moto. Pour détecter 
une com​bustion détonante, chaque cylindre est muni d’une sonde de bruit. Lorsque la gestion moteur électronique reçoit des signaux révélant une tendance au cli​quetis, elle réagit en décalant l’allumage dans le sens du retard pour protéger le moteur d’un dommage éventuel. La température qui est également mesurée, entre dans l’analyse des signaux et vient compléter la fonction de protection. La mise en œuvre du régulateur anticliquetis 
a permis de porter le rapport volumétrique géométrique à 11,0/1 – une valeur remarquable pour un moteur à refroidissement air/huile de cette cylindrée. 
Les effets sur la con​sommation spécifique de carburant sont éloquents : 
dans le cycle d’homolo​gation selon la norme antipollution Euro 2, la R 1200 GS consomme près de 8 pour cent de moins que sa devancière.
Conçu pour un fonctionnement avec du supercarburant sans plomb (indice d’octane RON 95), le moteur peut aussi, grâce au régulateur anticliquetis, fonctionner avec de l’essence ordinaire (RON 91) ou avec des qualités de carburant comparables, telles qu’on les trouve parfois dans les pays lointains, sans devoir auparavant l’adapter par une intervention manuelle. En effet, dans les limites du possible, le régulateur anticliquetis adapte automatiquement 
les points d’allumage au carburant utilisé. Coopérant avec de nombreux capteurs, il se conforme aussi à des conditions extrêmes, comme par exemple 

la sollicitation thermique très élevée du moteur dans des régions désertiques. La gestion électronique ajuste les paramètres de fonctionnement du 
moteur et garantit ainsi une fiabilité à toute épreuve, quel que soit l’état de fonction​nement.
Système d’admission – 
un volume accru au profit d’un remplissage optimal.
Pour obtenir des taux de remplissage maximums sur de larges plages de régimes, il a fallu effectuer des calculs et études complexes de l’ensemble du cycle de charge, en tenant compte du système d’admission. En portant 
le volume de la boîte à air à près de 9 litres, on a exploité au maximum les condi​tions géométriques définies par la moto et la position du système. 
Pour filtrer l’air d’admission, la R 1200 GS reprend le système de filtre papier ayant fait ses preuves sur la R 1150 GS. Lors de la conception et de la 
mise en forme de la prise d’air d’admission, les ingénieurs ont réussi 
à merveille à concilier les conditions d’écoulement avec les exigences acoustiques indispensables (bruit à l’admission).
Ligne d’échappement – 
silencieuse, mais sonore grâce à l’ingénierie acoustique.
La ligne d’échappement comprend deux collecteurs, un silencieux avant avec pot catalytique et un silencieux arrière. Jusqu’au silencieux avant logé sous la boîte de vitesses, elle est du type biflux. Réalisée entièrement en acier spécial, elle affiche 10,7 kg sur la balance, soit un gain d’environ 33 pour cent par rapport à la devancière.
Les tuyaux d’échappement partant des deux collecteurs se rejoignent 
dans un raccord en Y réunissant les deux flux de gaz. Celui-ci débouche sur le silencieux avant abritant le pot catalytique dans une position centrale. 
Un tuyau d’interférences implanté près du moteur, entre les deux collecteurs, veille à équilibrer les pressions et exerce un effet bénéfique sur la courbe 
de couple dans la plage des régimes inférieurs et moyens. Le pot catalytique à monolithe métallique d’une densité de 200 cellules/pouce² est revêtu 
d’une couche de rhodium et de palladium se distinguant par une résistance thermique et une durée de vie élevées.
La mise en œuvre d’un silencieux arrière de conception entièrement nouvelle a permis de marier d’une manière idéale des exigences pourtant antagonis​tes : bonne courbe de couple, niveau sonore réduit, belle sonorité. 
Sa struc​ture interne s’appuie sur le principe de la réflexion ; pour atténuer les hautes fréquences, le silencieux arrière comporte une gaine interne à absorption.
Ce n’est pas seulement pour des raisons esthétiques que le silencieux est ovale. En effet, cette forme exerce aussi une influence positive sur le rayonnement acoustique et contribue ainsi à la réduction du niveau sonore. 

Une valve pilotée par la pression, intégrée dans le silencieux, est une autre particularité. Elle pilote la contre-pression des gaz d’échappement de sorte que dans la plage d’exploitation principale du moteur, soit aux régimes moyens à inférieurs, le niveau sonore est encore abaissé, si bien que le moteur reste objectivement et subjectivement discret tout en émettant cette sonorité grave que le motard apprécie tant.
Alternateur et démarreur allégés.
Outre les composants mécaniques, les organes annexes électriques appor​tent également leur contribution à la réduction du poids. C’est ainsi que la moto est équipée d’un alternateur allégé de conception nouvelle débitant une puissance de 600 W. Le démarreur à engrenage épicycloïdal s’est vu alléger tout comme la batterie entièrement exempte d’entretien. Le gain de poids total réalisé sur les composants électriques est de 2,2 kg, soit 17 pour cent.
Une nouvelle boîte à six rapports et pignons à denture hélicoïdale.

La R 1200 GS respecte toujours le principe avantageux de la boîte de vitesses séparée du moteur. Pourtant, la boîte mécanique à six rapports est une 
con​ception entièrement nouvelle présentant des qualités en net progrès sur sa devancière. Elle ne pèse plus qu’environ 13 kg. En première chez 
BMW, elle fait appel à des pignons à denture hélicoïdale hautement résistante, denture qui assure silence et feutré parce que les pignons s’engrènent 
tout en dou​ceur. L’étagement des rapports est entièrement adapté à un comportement actif. Par conséquent, il renonce à une caractéristique «overdrive» pour le sixième rapport ; celui-ci est «court».

Les arbres de boîte sont logés sur des roulements (à billes), les pignons (pignons fous) sont logés sur des roulements à aiguilles à faible frottement. Les roulements à billes sont du type «clean bearing» étanchéisé qui 
em​pêchent même les particules très fines de pénétrer dans le roulement. Cela augmente les intervalles d’entretien et réduit les frais d’entretien ; 
l’huile de boîte ne doit plus être vidangée que tous les 40 000 km.

Les pignons sont actionnés via tambour, fourchettes et manchons baladeurs (auparavant pignons baladeurs) pour mettre les couples de pignons en prise. Le tambour creux en aluminium est logé sur des roulements à billes. 
Des me​sures de détail destinées à optimiser le frottement sur le mécanisme 
à cliquet et bras de verrouillage, l’axe de sélection et les fourchettes de commande facilitent encore les changements de vitesses et assurent que les différents rapports s’engagent avec précision et sans faille.

Transmission par arbre à cardan et Paralever de construction légère – nouvelle interprétation du principe traditionnel.

Pour la nouvelle R 1200 GS comme pour toutes les boxers BMW, elle est indispensable : la transmission à la roue arrière par arbre à cardan exempt d’entretien, comme le veut la tradition. Elle a fait ses preuves depuis plus de 80 ans et est la seule transmission logique lorsque le vilebrequin est logé 
dans le sens longitudinal. Les clients en profitent au plus haut degré, 
car malgré toutes les améliorations, la transmission par chaîne qu’il faut tendre et graisser à des intervalles réguliers ne convient pas vraiment à un gros trail puissant, voué aux voyages au long cours.

Chez BMW, la transmission par arbre à cardan a depuis le début été améliorée et adaptée à des exigences évoluées. En 1988, avec le lancement du 
mono​bras oscillant du type Paralever sur la R 100 GS qui était à l’époque le trail le plus puissant, ce principe a fait le bond technologique le plus important. En intercalant une articulation supplémentaire entre le carter de couple conique et le monobras, il a été possible de découpler les réactions de la transmission du bras oscillant. Cette solution a permis d’effacer efficacement l’«effet d’ascenseur» souvent évoqué, à savoir les phénomènes de soulèvement à l’accélération ou, au contraire, d’affaissement à la décélération de l’arrière de la moto. De plus, le Paralever évite le durcissement de 
la suspension en cas de forte accélération, ce qui améliore sensiblement la traction, par exemple dans des montées raides sur un terrain très accidenté.

Au vu de ces atouts, le poids supérieur et les masses non suspendues plus élevées du cardan par rapport à la chaîne revêtent une moindre importance.

Cependant, lors du développement de la R 1200 GS, les ingénieurs BMW n’ont eu de cesse avant d’avoir amélioré aussi cet inconvénient du cardan, plus sensible sur un trail évoluant en hors piste que sur la route. C’est ainsi que pour la nouvelle R 1200 GS, toute la chaîne cinématique menant à la roue arrière a été reconçue et optimisée dans le moindre détail. Résultat : une transmission par arbre à cardan qui, avec un Paralever nettement plus rigide, affiche environ 10 pour cent de moins sur la balance. Les masses non 
sus​pendues sont réduites en conséquence, ce qui se traduit par une réponse encore plus fine de la suspension arrière, déjà reconnue pour son excellence.

Au cœur de cette reconception se trouvent le couple conique et le monobras oscillant. Réalisé en un alliage d’aluminium coulé hautement résistant, 
le Para​lever a pu être allégé grâce à l’adaptation de sa forme et à un dimensionne​ment ciblé en fonction des sollicitations. Bien que plus léger, 
il a gagné en rigi​dité. La conception géométrique a été modifiée, 
la compensation du cabrage et de la plongée est quasi totale. La biellette anticouple pour le carter du couple conique est désormais montée au-
dessus du monobras. Il en résulte une plus grande garde au sol à ce niveau ; de plus, en hors piste, ce bras de réaction est mieux protégé du risque 

d’endommagement provoqué par des blocs de roche ou autres. 
Le bras lui-même est constitué de deux éléments en aluminium matricé. 
Le logement du monobras oscillant non plus sur la boîte de vitesses, 
mais sur le cadre arrière, est une autre nouveauté. Elle s’ex​plique également par une résistance accrue pour les sorties sur un terrain extrême.

Le pivot du logement du carter de couple conique sur le monobras oscillant 
a été déplacé vers le bas. La géométrie étant plus favorable, il en résulte 
une augmentation de la rigidité. Le logement a été renforcé pour l’adapter aux sollicitations accrues engendrées par le moteur plus puissant.

Grâce à une conception cinématique ciblée, l’arbre à cardan ne subit plus 
de variation de longueur due à la géométrie ; la suppression du dispositif de com​pensation de longueur jusqu’ici indispensable fait gagner du poids. 
L’arbre est désormais constitué d’une seule pièce et tourne à sec (comme auparavant), c’est-à-dire sans huile dans le monobras.

Le carter du couple conique épouse les contours du renvoi d’angle ; 
tout vide superflu a été supprimé. La couronne a été recalculée et a également pu être allégée. Pour des raisons de poids, la bride de roue est désormais en alumi​nium. D’un diamètre accru, elle offre un meilleur appui 
à la roue, ce qui ouvre un potentiel d’allègement supplémentaire pour la roue arrière, au niveau du moyeu. C’est le trou passant de 50 mm de diamètre 
dans le tube de l’axe de roue du carter du couple conique qui démarque cette conception légère à la fois très compacte et élégante et lui confère un 
accent visuel. Le couple co​nique bénéficie d’un remplissage d’huile à vie ; 
il n’est donc plus nécessaire de vidanger l’huile.

Dans le cadre de la reconception, les ingénieurs ont simplifié le montage du couple conique et réalisé d’autres raffinements techniques : grâce à sa surface importante et aux effets d’écoulement aérodynamique, le tube creux favorise l’évacuation de la chaleur du carter du couple conique. Le capteur de roue re​lève les signaux qu’il transmet à l’ABS et au compteur de vitesse directement sur les segments de la couronne, le pignon transmetteur nécessaire jusqu’ici 
a pu être supprimé. Le diamètre sur lequel sont disposés les trous de fixation sur la bride de roue ayant augmenté, il est désormais possible d’utiliser des 
vis de roue légères (5 vis) d’un diamètre de 10 mm et d’une longueur d’allonge​ment accrue, au lieu des boulons de roue relativement lourds avec leurs ron​delles d’appui coniques ; le vissage de la roue est ainsi encore 
plus sûr et se fait à l’aide d’une clé plus petite (poids de la trousse à outils).

Une nouvelle partie cycle – 
cadre rigide et très résistant en tubes d’acier.

Le principe de base distinguant toutes les parties cycles des motos boxer – groupe motopropulseur (moteur et boîte) à fonction porteuse et articulation des systèmes de guidage des roues sur des éléments de cadre vissés – a été conservé. Le bras longitudinal du Telelever s’articule toujours sur le carter 
mo​teur. Le cadre proprement dit de la R 1200 GS se compose de l’élément avant supportant le logement supérieur du Telelever et de l’élément 
arrière doté d’un logement intégré pour le monobras oscillant. Le groupe motopropulseur est vissé en quatre points sur l’élément arrière et en 
deux points sur l’élément avant du cadre. L’ensemble ainsi formé constitue 
la structure porteuse de la moto.

Les deux éléments du cadre de la R 1200 GS sont des constructions légères du type dit treillis. L’élément avant est un treillis triangulé composé de tubes d’acier soudés de haute résistance. Il se distingue par une grande robustesse lorsque la moto est amenée en tout terrain et par rapport au cadre avant en aluminium coulé utilisé jusqu’ici, il est plus avantageux en termes d’encombre​ment et plus rigide pour un poids identique.

L’élément arrière du cadre est également constitué de tubes d’acier droits soudés les uns aux autres. Grâce au calcul précis de tous les tubes, 
leurs dia​mètres et l’épaisseur de leurs parois ont pu être choisis de sorte à atteindre une rigidité et une tenue maximales de l’ensemble, tout en minimisant le poids. Le logement des béquilles latérale et centrale ainsi que la fixation des platines repose-pied du pilote sur l’élément arrière du cadre est nouveau. La béquille latérale est conçue de sorte que le pilote peut la déplier sans pro​blème sans devoir se relever de la selle.

Telelever affiné et doté d’une rigidité accrue.

Les excellentes qualités fonctionnelles du Telelever, que BMW Motorrad 
a inauguré en 1993 au même moment que les boxers à culasse quatre sou​papes, restent inégalées. Le principe révolutionnaire de ce système 
de guidage de la roue avant – le découplage de la fourche télescopique des efforts agissant dans les sens longitudinal et transversal grâce à un bras 
de suspension triangulé – se traduit par une réponse particulièrement fine de cette suspension indépendamment de la qualité de la route et par une 
ex​cellente stabilité directionnelle. Précision extrême et tenue de cap infaillible associées au meilleur confort de suspension et à un effet antiplongée parfait – voilà les atouts inégalés de cette conception.

En affinant et en modifiant la géométrie, les ingénieurs ont à nouveau amélioré les qualités du Telelever de la R 1200 GS par rapport à celui de la devancière. Le bras longitudinal est une pièce en aluminium matricé légère, mais très 
ré​sistante qui est le fruit d’une conception entièrement nouvelle. La chasse de la roue avant a été réduite de 5 mm pour tomber à 110 mm pour améliorer 


en​core la maniabilité de la moto, l’angle de chasse de 62,9° en assiette normale a été maintenu. Une modification de la cinématique élimine la plongée au freinage, conserve toutefois délibérément une réaction résiduelle de faible importance. La rigidité élevée inhérente au principe a été augmentée une nouvelle fois en portant le diamètre des tubes plongeurs de 35 mm 
à 41 mm. Cette mesure contribue au comportement routier transparent et «incisif».

Les alésages pratiqués dans le té de fourche inférieur sont un détail raffiné : 
ils répartissent la pression de freinage de manière élégante et sans raccord supplémentaire sur les conduites de frein gainées d’acier menant aux étriers de frein droit et gauche.

Doté de rotules encapsulées et graissées à vie et d’une fourche télescopique dont le remplissage d’huile est à vie, le Telelever est entièrement exempt d’entretien.

Système de suspension à ressort réglable à la base et combiné arrière avec amortissement asservi au débattement.

Pour tenir compte d’une utilisation en dehors des chemins battus, la base du ressort (précontrainte) du combiné ressort/amortisseur à gaz avant offre un réglage mécanique sur neuf positions pour disposer d’une réserve suffisante également lorsque la moto est soumise à rude épreuve en tout terrain. 
Le dé​battement avant est de 190 mm, avec une répartition de 68 mm en détente et de 122 mm en compression (en réglage de base).

La suspension arrière fait appel à un combiné ressort/amortisseur à gaz haut de gamme asservi à la course de débattement (WAD). La base du ressort 
est réglable en continu grâce à une manette à action hydraulique. L’amortis​sement en détente peut être réglé à la main. Le principe de l’amortissement asservi au débattement a été inauguré par BMW Motorrad en 2002 sur 
la R 1150 GS Adventure ; il se traduit par une progressivité croissante de l’amortisseur au fur et à mesure que la course de débattement augmente. L’amortisseur réagit ainsi par des réactions fines et confortables à la moindre irrégularité de la route tout en offrant un potentiel suffisant pour un terrain accidenté où les chocs violents et autres ondulations se succèdent. Le débattement arrière est de 200 mm, réparti désormais dans un rapport positif (compression) / négatif (détente) de 135 mm à 65 mm (en réglage de base).

Roues et pneumatiques – pour la première fois 
choix entre roues coulées ou roues à rayons croisés.

Quant aux roues de la nouvelle R 1200 GS, le client a le choix entre des 
roues en alliage léger coulé de haute résistance et les roues connues à rayons croisés de dimension 2,50 x 19´´ à l’avant et 4,00 x 17´´ à l’arrière, 
chaussées de pneus de dimension 110/80-19´´ respectivement 150/70-17´´.

Fruit d’une conception nouvelle dédiée à la nouvelle moto, les roues en alliage léger coulé à cinq branches doubles de la R 1200 GS sont robustes et 
lé​gères. A l’avant, le gain de poids par rapport à la roue à rayons est de 0,1 kg et donc négligeable, à l’arrière par contre, il est de 1,6 kg, soit 12 pour cent. Les roues coulées conservent leurs excellentes qualités de roulement sur toute leur durée de vie et sont, de plus, plus faciles à entretenir. Elles sont le meilleur choix pour ceux qui destinent leur moto essentiellement à la route asphaltée et aux chemins de terre.

Vu leur conception spécifique, les roues coulées de la R 1200 GS se prêtent toutefois aussi à des évasions sur un terrain facile. Les routes gravillonnées 
et de terre battue et les principales pistes parcourant le monde ne posent aucun problème à ces roues tant qu’elles sont soumises au style de conduite modé​rée du «commun des motards». Elles n’atteignent leurs limites naturelles que lorsqu’elles sont soumises à des sollicitations élevées et prolongées sur des pistes extrêmes, à une vitesse élevée en hors piste et à des sauts dans le terrain qui génèrent des coups violents. Les enduristes ambitieux destinant leur R 1200 GS essentiellement au hors piste et privilégiant les terrains 
diffi​ciles et les vitesses plutôt élevées seront mieux avisés d’opter pour les roues à rayons croisés. Celles-ci étant bien évidemment aussi une alternative pour ceux qui ont du mal à s’imaginer des roues coulées sur un trail. 
La disposition des rayons croisés autorise, comme déjà par le passé, 
le montage de pneus tubeless ; les rayons peuvent être remplacés individuellement.

Freins – système de freinage EVO et BMW Integral ABS.

La R 1200 GS bénéficie du système de freinage EVO connu qui a déjà fourni la preuve de ses atouts – décélération maximale pour des efforts très réduits au levier – sur la R 1150 GS et sur d’autres motos BMW. Les disques de frein ont un diamètre de 305 mm à l’avant et de 265 mm à l’arrière. Sur demande, l’Integral ABS également connu de la devancière est disponible en option (contre un supplément de prix) ; il est déconnectable en exploitation 
tout terrain. L’Integral ABS est proposé en sa version partiellement intégrale, c’est-à-dire qu’à l’actionnement du levier de frein, les deux freins 
(avant et arrière) sont activés, alors que la pédale de frein agit de manière conventionnelle et, donc, sur le seul frein arrière permettant ainsi son utilisation ciblée par exemple dans des virages très serrés ou en tout terrain. Les conduites de frein gainées d’acier ne sont pas seulement belles à voir, mais présentent de plus un léger avantage de poids et se distinguent par un point dur encore plus stable.

Innovation sur le réseau de bord – 
BMW Motorrad Single-Wire-System (SWS).

La reconception totale du système électrique est une autre particularité de 
la R 1200 GS. Sous le nom de «Single-Wire-System», les spécialistes ont créé un réseau de bord innovant misant sur l’électronique et sur la technologie du bus CAN (Controller Area Network). Nécessitant moins de câbles, 
ce réseau offre pourtant des fonctionnalités nettement plus importantes que les réseaux de bord conventionnels. Dans ce système, les informations 
ne sont plus trans​mises que par un seul bus (d’où l’appellation «single-wire»). Dans la pratique, ce bus est un système à deux lignes.

En plus des multiples fonctions ainsi réalisables, les atouts de cette associa​tion intelligente entre électrique et électronique résident dans l’allègement 
du faisceau de câbles, l’insensibilité aux parasites et l’entière diagnosticabilité. Certaines extensions flexibles du système sont possibles par simple repro​grammation («mise à jour»).

Le principe de base consiste à interconnecter tous les boîtiers électroniques, capteurs et consommateurs grâce à un bus commun et à former ainsi un réseau par lequel passent tous les signaux, indépendamment de leur fonction ultérieure. Ce réseau tient ainsi à tous moments toutes les informations 
à la disposition de tous les composants connectés. L’attribution des signaux et leur transmission ciblée aux consommateurs concernés s’effectue dans 
les nœuds, à savoir les boîtiers électroniques. C’est là que les signaux et infor​mations sont traités, puis les fonctions souhaitées sont activées dans le consommateur concerné. Le câblage compliqué de chaque fonction par une ligne dédiée devient ainsi superflu. Les sources d’erreurs potentielles dont souffrent les réseaux de bord conventionnels en raison du grand nombre de lignes s’en trouvent réduites – un facteur important pour une fiabilité élevée.

Tous les boîtiers électroniques étant interconnectés, ils peuvent communiquer entre eux et échanger des données en bidirectionnel. Il est ainsi possible d’effectuer aisément un diagnostic complet centralisé du système global. Programmée en conséquence, l’électronique filtre les données sans importance et les signaux parasites à l’intérieur d’une tolérance définie, ce qui augmente l’insensibilité, par exemple aux radiations électromagnétiques.
En dotation standard, la nouvelle R 1200 GS comporte trois boîtiers 
élec​troniques (le combiné d’instruments assume la fonction de boîtier). 
Le boîtier de la gestion moteur numérique (BMS-K) n’est pas seulement en charge de la gestion moteur décrite plus haut, elle transmet aussi toutes 
les données issues du diagnostic central. L’électronique centrale de la partie cycle (ZFE) assure la gestion des composants électriques non liés au 
moteur. Si la moto est équipée des options Integral ABS et alarme antivol, leurs boîtiers électro​niques sont également intégrés dans le réseau.

Le réseau de bord complet se passe de fusibles conventionnels. En cas de court-circuit ou de dysfonctionnement, l’électronique déconnecte tout 
simple​ment la fonction concernée. Lors d’un diagnostic, le défaut peut être localisé avec précision et rapidité. Si une fonction tombe en panne, 
les autres n’en sont pas touchées – c’est un autre point bénéficiant à la fiabilité élevée et à l’insensibilité aux pannes du système dans son ensemble.

Les boîtiers électroniques reprennent aussi les fonctions de relais. 
Il n’y a plus que le démarreur qui est commandé par un relais conventionnel.

Le système électrique de la R 1200 GS est alimenté par un alternateur 
allégé d’une puissance de 600 watts à 40 ampères. La batterie exempte d’entretien a une capacité de 14 Ah.

Fort de 20 ans d’expérience dans l’électronique des gestions moteur et 
de 15 ans d’expérience dans les ABS motos, BMW Motorrad – en réalisant ce réseau de bord innovant – a accompli un nouveau pas décisif vers l’avenir.
Antidémarrage électronique (EWS) 
au profit d’une protection antivol optimale.

Afin de protéger au mieux la R 1200 GS contre le vol, elle est équipée en dotation standard d’un antidémarrage électronique (EWS). Piloté par un trans​pondeur logé dans la clé de contact, il offre une protection antivol du plus 
haut niveau de sécurité, à l’égal des automobiles BMW.

Lorsque la clé est insérée et le contact mis, une puce électronique logée dans la clé entre en dialogue avec l’antidémarrage intégré au boîtier de la gestion moteur numérique, via l’antenne annulaire intégrée à la serrure de contact, 
et déclenche ainsi l’échange et la comparaison des données codées sur la puce et de celles de l’antidémarrage. En cas de coïncidence, la gestion moteur dé​bloque l’allumage et l’injection de carburant et la moto peut démarrer. Au jour d’aujourd’hui, cette technologique est la méthode 
la plus évoluée et la plus sûre pour réaliser un blocage antidémarrage.

Nouveau combiné d’instruments en technique numérique.

La nouvelle électronique embarquée de la R 1200 GS permet d’utiliser un combiné d’instruments évolué de poids réduit, basé entièrement sur la 
tech​nique numérique ; il comprend le compteur de vitesse, le compte-tours et un visuel d’affichage appelé écran plat d’information. Ce dernier remplace 
le vi​suel d’information pilote (FID) utilisé jusqu’ici et renseigne en permanence sur la température de l’huile, la réserve de carburant, l’autonomie restante, l’heure et le rapport de boîte engagé. Le pilote peut aussi demander le kilométrage total et journalier. D’éventuels incidents sont affichés par 
des indications adaptées. A la nuit tombante, une cellule photosensible déclenche auto​matiquement l’éclairage du combiné d’instruments.

Contacteurs électriques.

Les contacteurs et les commandes au guidon sont nouveaux. Leur disposition et la logique de commande des clignotants typique de BMW ont été 
mainte​nues, mais les contacteurs tombent désormais encore mieux sous la main et sont encore plus faciles à commander, alors que leur organisation 
est encore plus claire.

Carrosserie et style – 
une fonctionnalité élevée et des formes marquantes et typées.

Sur la moto, de nombreux composants visibles associent, bien plus que sur la voiture, fonction et style. Ainsi par exemple, le réservoir d’essence n’est pas seulement un récipient pour transporter le carburant, mais sa forme, en offrant un appui aux genoux, détermine la position du pilote au guidon et participe 
de manière décisive à la ligne globale de la moto. Il en est de même du carénage avant avec la bulle : il protège le pilote et, associé à l’optique avant, 
il confère son «visage» à la moto tout en marquant la partie avant de 
la silhouette. Dans le langage de BMW Motorrad, les éléments de carénage, 
le réservoir ainsi que d’autres éléments fonctionnels et commandes sont regroupés sous le terme de «carrosserie».

La création stylistique de la R 1200 GS symbolise dynamisme, agilité et 
lé​gèreté tout en annonçant la robustesse typique du trail. De par leur structure claire et leurs contours nets, les surfaces engendrent une certaine tension, 
et jouant les unes avec les autres, elles tracent une ligne pure et harmonieuse. Leur réalisation en matières synthétiques ou en aluminium ou leur enduit permettent d’établir des liens fonctionnels, tout en mariant l’élégance et le prestige avec la solidité que l’on attend d’un trail.

Le travail des stylistes s’étend aussi à tous les éléments techniques visibles. La structure fine et aérée et la légèreté de l’élément arrière du cadre sont mises en valeur par la peinture gris argent. L’ovale vertical légèrement galbé 
du Paralever lui confère sa rigidité tout en affichant une allure gracile et dynamique.

Couleurs – esthétisme, accents optiques et individualité.

Le concept des couleurs associe diversité et esthétique et place des touches visuelles uniques. La couleur de la peinture, de la selle et des caches latéraux pouvant être composées librement, ce concept offre des possibilités intéres​santes pour personnaliser sa moto. Trois coloris de base sont au choix : le bleu océan métallisé classique et élégant, ainsi que deux couleurs unies à éclat métallique, le rouge roche et le jaune désert, qui soulignent particulièrement bien le naturel sportif de la R 1200 GS. Avec deux coloris pour la selle (gris clair et noir) et deux pour les caches latéraux sur le réservoir (granit métallisé et vernis soft noir), on obtient en tout douze harmonies de couleurs et typages individuels pour la moto.

Carénage avant avec une bulle réglable.

Sur certains composants, la fonctionnalité sert en même temps d’élément 
de style. Ainsi, le carénage avant avec son prolongement vers l’avant reprend le trait distinctif marquant et typique de la «GS», sur lequel on ne saurait 
se trom​per. En même temps, cet élément a l’avantage de canaliser l’air sur le radiateur d’huile.

Les emprunts à la devancière que l’on trouve au niveau du phare, sont réinterprétés avec modernité sur la R 1200 GS. Le phare double asymétrique entièrement nouveau – le feu de croisement présente un diamètre différent de celui du feu de route – domine le «visage» typique d’une GS. Ses réflecteurs 
à surface complexe et son verre lisse l’identifient cependant d’emblée comme une nouveauté. La forme ovale des réflecteurs n’est pas seulement dans 
l’air du temps, mais améliore aussi l’éclairage de la route grâce à son cône d’éclai​rage important.

La bulle est réglable sur cinq inclinaisons sans l’aide d’un outil et de par son traité, elle offre une protection optimale contre le vent à tous les gabarits. Dotés de fixations rapides, les deux caches en matière synthétique disposés de part et d’autre du réservoir se déposent en un tournemain.

Réservoir en matière synthétique avec caches latéraux.

D’un volume de 20 litres, le réservoir de la R 1200 GS est réalisé en une matière synthétique légère, très résiliente. Sa forme extérieure visible 
est déterminée par deux caches latéraux en aluminium de faible épaisseur et un cache supérieur peint. Suffisamment étroit dans sa partie postérieure, 
le ré​servoir offre un bon appui pour les genoux, voire les jambes même lorsqu’on roule hors piste et qu’on se relève de la selle.

Selle – modelé ergonomique et encore mieux variable en hauteur.

Une nouvelle selle biplace constituée de deux éléments offre une place con​fortable au pilote et à son passager, comme on en a l’habitude chez BMW. Elle est proposée en deux couleurs : en gris et en noir. La selle du pilote peut être bloquée sur deux hauteurs (840 et 860 mm). Grâce à la selle haute (+30 mm) et à la selle basse (–30 mm), disponibles dans la gamme des acces​soires, la hauteur de la selle peut varier entre 810 et 890 mm et se régler ainsi à la mesure du client. Cette modularité est sans doute unique en son genre.

Lors de la conception de la R 1200 GS, une nouvelle cote a été prise en compte pour définir la hauteur de la selle : l’«arcade entrejambe». Mesurant 
la longueur totale entre les deux points d’appui des pieds en suivant l’entre​jambe, cette cote ne tient pas seulement compte de la hauteur géométrique, mais aussi de la forme et de la largeur de la selle pilote dans sa partie avant importante à ce niveau. Bien que les hauteurs géométriques de la selle soient identiques à celles de la devancière (840 et 860 mm), le pilote posera 
ainsi plus facilement ses pieds au sol, alors qu’en roulage, l’angle de flexion des genoux sera faible.

Support de bagages et selle passager amovible – possibilités 
de transport astucieuses même pour des bagages importants.

Le support de bagages de la R 1200 GS est une conception entièrement nouvelle en une matière synthétique robuste, mais légère qui offre suffisam​ment de place pour des bagages supplémentaires qui se fixent facilement grâce aux œillets d’arrimage et se transportent ainsi en toute sécurité. 
Il y a aussi la possibilité de monter un top case. Le cache en matière synthétique se trouvant sous la selle amovible du passager prend la forme d’une surface d’appui fonctionnelle et pratique. Positionnée à la même hauteur que les bords supérieurs des valises-sacoches, elle crée avec celles-ci (option) une surface généreuse permettant de loger des bagages supplémentaires. Là encore, des œillets d’arrimage intégrés facilitent leur fixation.

Guidon et leviers aux formes ergonomiques.

La conception du guidon haut de gamme en tube d’acier à paroi mince allant en s’effilant aux extrémités tient compte des efforts à supporter. D’un 
poids légèrement plus élevé qu’un guidon en aluminium, un guidon en acier est moins susceptible à l’endommagement lorsque la moto tombe (exploitation hors piste) et autorise une réparation de fortune. En présence de poignées chauffantes (option), la conductibilité thermique moins importante 
a un effet positif. Les leviers d’embrayage et de frein se sont vus optimiser sur le plan ergonomique et leur distance par rapport au guidon est réglable. 
Le diamètre des poignées a pu être réduit si bien qu’elles ne posent aucun problème pour les mains menues.

Options et accessoires – valises à volume variable et de nombreuses possibilités de personnalisation.

Fournisseur de systèmes par tradition, BMW Motorrad a développé une 
vaste gamme d’options et d’accessoires adaptés à la perfection à la 
nouvelle R 1200 GS. Les possibilités de personnalisation sont donc multiples. 
Les op​tions sont livrées en départ usine et intégrées dans le cadre de la fabrication à l’usine de Berlin. Les accessoires sont, quant à eux, montés chez le concessionnaire BMW.

Options.

•
BMW Motorrad Integral ABS (en version partiellement intégrale, déconnectable).

•
Roues à rayons croisés.

•
Poignées chauffantes.

•
Protège-mains.

•
Porte-valises.

•
Système d’alarme antivol.

Accessoires.

•
Selle pilote haute (+30 mm par rapport à la selle de série), 
réglable (hauteur maximale 890 mm).

•
Selle pilote basse (–30 mm par rapport à la selle de série), 
réglable (hauteur minimale 810 mm).

•
Porte-valises. 

•
Valises à volume variable se réglant grâce à une commande à une main.

•
Support de top case.

•
Top case.

•
Sacs intérieurs pour valises/top case.

•
Sacoche de réservoir étanche.

•
Protège-mains.

•
Petit protège-cylindres. 

•
Grand pare-cylindres.

•
Système d’alarme antivol (également en option).

•
Prise de courant supplémentaire.

•
Système de navigation BMW Motorrad Navigator. 

Les valises et le top case sont le fruit d’une conception entièrement nouvelle. Leur volume modulable grâce à un mécanisme de réglage astucieux se 
com​mandant confortablement d’une seule main est unique en son genre. 
Les valises et le top case peuvent ainsi moduler leur volume de 9 litres et s’adapter de manière flexible aux besoins de rangement. Lorsqu’on voyage avec peu de bagages, on peut ainsi réduire la largeur des valises et la 
hauteur du top case.

La valise gauche (côté échappement) présente un volume maximal de 
29 li​tres, la valise droite accepte jusqu’à 39 litres. Le top case cube, 
quant à lui, 32,5 litres. Au total, le motard dispose donc d’un volume de 
de 100 litres pour ses bagages.
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2. L’histoire de la GS au moteur boxer.

C’est l’engagement dans des épreuves de tout terrain, telles que les célèbres «Six jours internationaux», auquel l’usine a accordé son soutien qui fut 
le point de départ pour le développement de la «GS» à la fin des années 70. Ces activités dans le sport tout terrain ont une longue tradition chez BMW. Elles remontent en effet aux années 30. Depuis cette époque, BMW a, à de mul​tiples reprises, aligné des bicylindres et remporté des succès dans des épreuves tout terrain éprouvantes.

C’est le titre de Champion d’Allemagne de tout terrain décroché en 1979 qui fournit la dernière impulsion pour la construction de la GS. Quelques 
enthou​siastes appartenant à la société BMW Motorrad GmbH, tel était encore le nom officiel du secteur de la moto, proposèrent à la Direction de développer une variante de série homologable déclinée des motos de compétition 
et assimi​lant l’expérience acquise. Les essais de roulage avec les premiers prototypes furent d’emblée tellement concluants que BMW Motorrad 
décida le dévelop​pement pour la mise en série.

Le premier gros trail bicylindre au monde apparut en 1980 sur un marché ne proposant alors que des motos monocylindre. Dotée d’une transmission 
par arbre à cardan et d’un monobras oscillant, la R 80 G/S d’une cylindrée de 800 cm³ fit sensation. Elle initia un segment inédit à l’époque – celui des 
gros trails polyvalents, voués aux voyages au long cours.

La R 80 G/S devint en peu de temps la  baroudeuse par excellence. 
Dans le monde entier, les globe-trotters apprirent rapidement à apprécier les réserves de puissance, le confort sur les longues distances et l’aptitude souvent éton​nante au tout terrain de ce gros trail. Sur la route, le plaisir au guidon était assuré par sa puissance plutôt élevée, son «coffre» 
éblouissant, sa stabilité directionnelle et son excellente maniabilité.

Dès le début, les motos tout terrain de BMW prirent le départ du rallye-
raid menant de Paris à Dakar, la capitale sénégalaise. En 1981, à la troisième participation, la moto équipée du bicylindre à plat et de la transmission par arbre à cardan et se distinguant par son refroidissement par air infaillible, son centre de gravité bas et sa grande facilité d’entretien réussit définitivement 
à s’imposer. Spécialiste du désert, le Français Hubert Auriol remporta le 

classe​ment moto et récidiva en 1983. En 1984 et 1985, les bicylindres de 1000 cm³ toujours déclinées des modèles de série s’adjugèrent 
à nouveau la victoire de l’épreuve : l’ex-champion du monde de motocross, 
le Belge Gaston Rahier, sema en effet tous ses concurrents.

Avec l’apparition de la R 100 GS en 1988, les excellentes qualités de cette moto se virent encore améliorées. La GS était à l’époque la plus grosse cylindrée au monde parmi les trails. Vendus à pas moins de 69 000 unités dans le monde entier, les modèles R 80/R 100 GS firent un tabac sur le marché mondial.

Animés par un moteur à culasse quatre soupapes qui fut alors entièrement nouveau, les modèles GS lancés depuis 1994 remportent encore plus 
de succès. Depuis son apparition en 1999, la R 1150 GS (épaulée depuis l’automne 2002 par la R 1150 GS Adventure) est en tête des statistiques d’immatriculations en Allemagne et sur de nombreux autres marchés. 
En 2003 comme lors de ces dernières années, elle a été la moto la plus vendue en Allemagne.

Depuis 1980, environ 170 000 boxers BMW du type GS ont été livrées aux clients aux quatre coins du monde.

A l’instar de sa devancière, la nouvelle moto – la R 1200 GS – est typée «GS» (pour «Gelände/Straße», c’est-à-dire tout terrain/route) et se prête donc à de nombreuses utilisations. Même en hors piste, elle se conduit sans problème et en toute sécurité. A son guidon, les motards chevronnés maîtrisent 
aussi les passages offroad très difficiles. Sur la route, la GS séduit par son extra​ordinaire maniabilité, sa stabilité directionnelle extrême et son grand agrément ainsi que par ses réserves de puissance importantes. Elle est ainsi prédestinée à suivre l’appel des cols alpins et autres routes sinueuses. 
Offrant une bonne protection contre le vent, elle permet au pilote de parcourir même de longs tronçons d’autoroute sans fatigue. C’est ainsi que la R 1200 GS servira, elle aussi, à joindre des destinations lointaines par la route.

Aperçu de tous les modèles GS depuis 1980 :

1980–1987
R 80 G/S

 
797 cm3, soupapes en tête, 37 kW (50 ch)

1988–1990
R 65 GS
 
649 cm3, soupapes en tête, 20 kW (27 ch)

1996
R 80 G/S Basic
 
797 cm3, soupapes en tête, 37 kW (50 ch)

1987–1996
R 100 GS
 
980 cm3, soupapes en tête, 44 kW (60 ch)

1987–1996
R 80 GS
 
797 cm3, soupapes en tête, 37 kW (50 ch)

1990–1995
R 100 GS Paris–Dakar
 
980 cm3, soupapes en tête, 44 kW (60 ch)

1993–1999
R 1100 GS
 
1085 cm3, distribution hc*, 59 kW (80 ch)

1999–2000
R 850 GS
 
848 cm3, distribution hc, 51 kW (70 ch) 
 
ou, au choix, 25 kW (34 ch)

1999–2003
R 1150 GS
 
1130 cm3, distribution hc, 63 kW (85 PS)

2002
R 1150 GS Adventure
 
1130 cm3, distribution hc, 63 kW (85 ch)

2004
R 1200 GS
 
1170 cm3, distribution hc, 72 kW (98 ch)

* hc = high camshaft

3. Puissance et couple.



4. Fiche technique de la BMW R 1200 GS.

	
	
	R 1200 GS (74 kW)
	
	R 1200 GS (72 kW)*
	

	Moteur
	
	
	
	
	

	Cylindrée
	cm3
	1170
	
	
	

	Alésage/course
	mm
	101/73
	
	
	

	Puissance
	kW/ch
	74/100 
	
	72/98
	

	à un régime de
	tr/mn
	7 000
	
	
	

	Couple
	Nm
	115
	
	
	

	à un régime de
	tr/mn
	5 500
	
	
	

	Architecture
	
	boxer (flat-twin)
	
	
	

	Nombre de cylindres
	
	2
	
	
	

	Rapport volumétrique/carburant
	
	11,0/super
	
	
	

	Distribution
	
	HC (high camshaft)
	
	
	

	Soupapes par cylindre
	
	4
	
	
	

	Ø admission/échappement
	mm
	36/31
	
	
	

	Alimentation
	
	BMS-K
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Système électrique
	
	
	
	
	

	Alternateur
	W
	600
	
	
	

	Batterie
	V/Ah
	12V/14Ah exempt d’entretien 
	 
	
	

	Phare(s)
	W
	H7
	
	
	

	Démarreur
	kW
	1,1
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Transmission / B.V.
	
	
	
	
	

	Embrayage
	
	monodisque à sec, Ø 180 mm
	
	
	

	Boîte de vitesses
	
	mécanique à 6 rapports, sélection par fourchettes et crabots
	
	
	

	Rapport de réduction primaire
	
	1,823
	
	
	

	Démultiplications
I
	
	2,277
	
	
	

	
II
	
	1,583
	
	
	

	
III
	
	1,259
	
	
	

	
IV
	
	1,033
	
	
	

	
V
	
	0,903
	
	
	

	
VI
	
	0,805
	
	
	

	Transmission secondaire
	
	par arbre à cardan
	
	
	

	Rapport de réduction secondaire
	
	2,82
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Partie cycle
	
	
	
	
	

	Type de cadre
	
	cadre treillis, moteur à fonction porteuse
	
	
	

	Suspension
	AV
	Telelever BMW
	
	
	

	
	AR
	Paralever BMW 
	
	
	

	Débattement AV/AR
	mm
	190/200
	
	
	

	Chasse
	mm
	110
	
	
	

	Empattement
	mm
	1519
	
	
	

	Angle de tête de direction
	°
	62,9
	
	
	

	Freins
	AV
	
bidisque, Ø 305 mm 
	
	
	

	
	AR
	
monodisque, Ø 265 mm

sur demande : BMW Integral ABS (partiellement intégral), déconnectable  
	
	

	Roues
	
	coulées, sur demande : à rayons croisés
	
	
	

	
	AV
	2,5 x 19 
	
	
	

	
	AR
	4,0 x 17
	
	
	

	Pneumatiques
	AV
	110/80 H 19 TL
	
	
	

	
	AR
	150/70 H 17 TL
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensions et poids
	
	
	
	
	

	Longueur totale
	mm
	2 210
	
	
	

	Largeur totale avec rétroviseurs
	mm
	915
	
	
	

	Largeur guidon sans rétroviseurs
	mm
	871
	
	
	

	Hauteur selle
	mm
	840/860
	
	
	

	Poids à vide, tous pleins faits
	kg
	225
	
	
	

	PTMA
	kg
	425
	
	
	

	Capacité réservoir
	l
	20
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Performances
	
	
	
	
	

	Consommation
	
	
	
	
	

	à 90 km/h
	l/100 km
	4,3
	
	
	

	à 120 km/h
	l/100 km
	5,5
	
	
	

	Accélération
	
	
	
	
	

	0 à 100 km/h
	s
	3,4
	
	
	

	1000 m D.A.
	s
	24,7
	
	
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	>200 
	
	>200
	


* proposée en Allemagne seulement

5. Les couleurs de la R 1200 GS.

	Modèle
	Couleur
	Selle
	Caches latéraux

	R 1200 GS
	jaune désert uni à éclat métallique
	gris clair 
ou 
noire
	granit métallisé 
ou
vernis soft noir

	
	rouge roche uni à éclat métallique
	gris clair
ou
noire
	granit métallisé 
ou
vernis soft noir

	
	bleu océan métallisé
	gris clair
ou
noire
	granit métallisé 
ou
vernis soft noir
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