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1. La nueva BMW R 1200 GS.

Los criterios de referencia de una nueva versión original del inventor de las Enduro ruteras.

•
Una nueva dimensión en términos de dinamismo, agilidad, placer de conducir y seguridad.

•
Excelentes cualidades todoterreno y características de marcha nuevamente mejoradas al conducir por carreteras asfaltadas.

•
Reducción del peso en 30 kg, gracias al empleo de los métodos más modernos durante la fase de desarrollo y a criterios de construcción ligera aplicados de modo inteligente.

•
Nuevo motor Boxer de 1.200 cc, con árbol de compensación para suprimir las vibraciones.

•
Aumento del par motor y de la potencia en casi un 18 por ciento. 

•
Reducción del consumo en un 8 por ciento.

•
Utilización de una nueva y moderna electrónica de motor y sistema 
de tratamiento de gases de escape de avanzada tecnología para cuidar 
lo mejor posible el medio ambiente.

•
Sistema de escape silencioso, aunque con un sonido que refleja la potencia de la moto.

•
Caja de cambios de seis marchas completamente nueva, de relaciones óptimas y con suave cambio de marchas.

•
Paralever nuevo de aleación ligera y cardán de peso optimizado.

•
Nuevo Telelever para una mayor precisión en el guiado de la rueda delantera y, a la vez, de menor peso.

•
Parte ciclo muy rígida para un máximo nivel de seguridad al conducir, imperturbable empuje en recta hasta la velocidad punta, maniobrabilidad entusiasmante y dirección precisa en curvas.

•
Frenos EVO de alto rendimiento con ABS integral desconectable.

•
Llantas de aleación altamente resistentes u, opcionalmente, 
con radios cruzados.

•
Sistemas electrónicos de funcionamiento según criterios de utilidad sensata, menor cableado y menor peso.

•
Inmovilizador electrónico de serie.

•
Amplio equipamiento y accesorios hechos a medida, con la afamada calidad de BMW.

Más ágil, potente y liviana, para disfrutar al máximo sobre carreteras asfaltadas y a campo traviesa.

Con la nueva BMW R 1200 GS hacemos realidad el sueño de una Enduro ideal para viajar, ya que se trata de una moto de gran aplomo, potente y confortable, incluso para viajes muy largos y, a la vez, fácil de maniobrar y ágil para disfrutar al máximo al conducir por carreteras reviradas. Además, 
su peso en orden de marcha es de tan sólo 225 kg, con lo que es la moto más ligera del segmento. A ello se vienen a sumar las excelentes características 
de la parte ciclo y del sistema de amortiguación, con lo que recorrer caminos accidentados y exigentes resulta un placer excepcional.  

La R 1200 GS logra conjugar las cualidades de moto rutera con las de 
moto todoterreno con una armonía hasta ahora desconocida. Ya el modelo antecesor, la exitosa R 1150 GS, fue durante muchos años el listón de referencia del segmento, pero la nueva R 1200 GS significa entrar en una nueva dimensión, ya que supera las conocidas buenas propiedades de 
su antecesora en todos los apartados de importancia. 

Se sobreentiende que se mantienen todas las cualidades y características tradicionales que distinguen a las motos de la marca BMW: comportamiento excelente y seguro gracias a una parte ciclo aún más estable, al conocido Telelever de BMW para el guiado de la rueda delantera y al Paralever nuevo, 
de menor peso y de geometría optimizada, para la rueda posterior. Los frenos extremadamente potentes, combinados con el sistema ABS integral, único 
en BMW, se ocupan de ofrecer siempre la máxima seguridad posible, también si la situación se torna crítica. El cuidado del medio ambiente está a cargo 
de la tecnología de tratamiento de gases de escape más moderna mediante catalizador regulado de tres vías. Este equipamiento, ya desde hace años 
se sobreentiende en BMW. Y la R 1200 GS marca más diferencias por su sistema de doble encendido, su electrónica de motor completamente nueva, el sensor de autodetonación y los catalizadores de rendimiento mejorado 
con una sonda lambda por cilindro. Con estas características, la R 1200 GS contribuye a que BMW Motorrad amplíe aún más la ventaja que desde 
hace años tiene en el segmento de las Enduro ruteras de gran cilindrada.

Además, cabe mencionar de modo especial el sistema de transmisión por cardán que constituye una gran ventaja, especialmente al efectuar largos viajes, pudiéndose prescindir de molestos trabajos de mantenimiento que, además, cuestan tiempo. Un nuevo e ingenioso sistema de maletas y los numerosos accesorios, siempre perfectos y tradicionalmente ofrecidos de fábrica, demuestran que la R 1200 GS continuará con éxito la gran tradición que BMW tiene ya desde hace casi 25 años en el segmento de las Enduro ruteras grandes, que empezó en 1980 la R 80 G/S. La nueva R 1200 GS vuelve a ser un ejemplar original del «inventor» de este segmento en el mercado de las moticicletas, y vuelve a marcar un listón de referencia en su categoría.

Motor nuevo: más potente, más confortable y menos contaminante.

Por su construcción y estructura básica, el nuevo motor Boxer de la R 1200 GS es igual a los motores utilizados hasta la actualidad y que sobradamente 
han demostrado su eficiencia. Sin embargo, todas las piezas del nuevo motor fueron revisadas, modificadas y mejoradas. Aunque el nuevo motor tiene 
una mayor cilindrada y más funciones, pesa 3 kg menos (reducción del peso en un 8 por ciento), un logro que fue posible mediante la optimización 
de su geometría y la utilización de los métodos de cálculo y simulación más modernos. A pesar del aumento de la cilindrada, el ancho del motor no se modificó en comparación con el propulsor anterior, aunque un nuevo sistema de gestión del motor y el montaje de catalizadores de mayor eficiencia consiguen reducir aún más la emisión de gases nocivos.

Se trata del motor más grande que hasta ahora se ha montado en una 
Enduro. Con el aumento de la cilindrada a 1.200 cc, fue posible combinar una gran potencia de 74 kW/100 CV (72 kW/98 CV en Alemania) con un impresionante par motor en un amplio margen de revoluciones. De este modo, el propulsor entrega su potencia con decisión en cualquier situación. Esta es una ventaja que sabe apreciar el piloto al conducir por carreteras montañosas difíciles, circunstancias en las que se agradece disponer siempre de tracción más que suficiente, sin importar las revoluciones del motor o la marcha que esté puesta.

Cigüeñal y motor básico: 1.200 cc y árbol de compensación para 
la eliminación de vibraciones.

La innovación más importante de la construcción básica del motor consiste 
en el árbol de compensación que tiene la finalidad de eliminar las vibraciones. Aunque el principio de construcción de los motores Boxer resulta favorable, 
ya que las fuerzas de las masas libres (movimientos de las bielas y los pistones) de los cilindros opuestos se compensan, es imposible que los motores 
Boxer convencionales estén completamente exentos de vibraciones. Dado el inevitable desfase de los cilindros, siempre se obtiene un momento desequilibrado de las masas (las fuerzas no actúan exactamente en un solo 

plano), con lo que se provocan molestas vibraciones que se hacen notar 
en el manillar, en los estribos y en el asiento. Los momentos de las masas y, en consecuencia, las vibraciones, son mayores al aumentar la cilindrada y, especialmente, las revoluciones del motor.  

Por estas razones, el propulsor de la nueva R 1200 GS es el primer Boxer bicilíndrico de la historia que lleva un árbol de compensación. Este árbol, 
de movimiento en sentido opuesto al cigüeñal, tiene dos masas desfasadas en 180° y del tamaño apropiado para generar un momento contrario que, sumado al momento de la masa del cigüeñal, consigue reducir la vibración 
a niveles mínimos. De este modo, el motor gira suavemente a cualquier régimen, notándose la considerable reducción de las vibraciones especialmente a altas revoluciones. A pesar de estas medidas, el propulsor bicilíndrico no ha perdido el carácter fornido que siempre lo ha distinguido. 

Para el montaje del árbol de compensación se encontró una solución ingeniosa que permitió ahorrar mucho espacio. Este árbol, guiado por rodamientos, se encuentra dentro del árbol secundario y su accionamiento está a cargo del cigüeñal a través de un engranaje frontal (relación de 1:1). 
El peso de compensación posterior se encuentra fuera del cárter de aceite y está atornillado al árbol. El peso de compensación delantero está integrado 
en la rueda dentada de la cadena de accionamiento en calidad de masa equilibradora. 

El árbol secundario, al igual que en el motor antecesor, hace las veces 
de unidad de accionamiento para las bombas de aceite y lleva las ruedas dentadas para el accionamiento del árbol de levas. Ello significa que su relación es de 2:1 con respecto al cigüeñal; el accionamiento está a cargo 
de una cadena de rodillos. 

El cigüeñal también es el resultado de un trabajo de remodelación completa. Con el fin de aumentar su rigidez, ahora es más compacto y los muñones están más juntos. Este resultado se obtuvo, entre otros, mediante la utilización de contrapesos más estrechos. Esta medida permitió reducir el peso del cigüeñal en 1 kg (aproximadamente 9 por ciento), a pesar del aumento de la carrera de los cilindros de 70,5 a 73 mm. Con el fin de conseguir la compensación angular necesaria del mecanismo del cigüeñal, una parte de las masas de compensación fue trasladada hacia el volante y hacia 
la rueda dentada de accionamiento del árbol de compensación.

El volante como tal soporta, como antes, el embrague monodisco en seco, ahora de 180 mm de diámetro, en comparación con los 165 mm de la versión anterior. El embrague está exento de amianto y de metales pesados. 
La placa de compresión, el muelle de membrana y el disco dentado han sido sometidos a un proceso de equilibrado individual, de modo que sólo se montan piezas que no inciden negativamente en la suavidad de marcha. 

Los pistones apenas han sido modificados en comparación con la versión anterior. Se trata de pistones de aleación ligera con tres segmentos. 
Estos nuevos pistones pesan ahora 410 gramos, con lo que son algo más ligeros que los que lleva el motor antecesor (420 gramos). 

El cárter del cigüeñal sí es sensiblemente más ligero. Recurriendo a los métodos de cálculo más modernos y a una innovadora tecnología de fundición, fue posible optimizar el grosor del material, con lo que aumentó la rigidez y solidez, consiguiéndose, al mismo tiempo, reducir el peso en 1,4 kg.  

También en diversos detalles, aparentemente sin mayor importancia, se aplicaron soluciones bien pensadas y muy eficientes. Por ejemplo, en el caso del sistema de salida de aire del cárter del cigüeñal. Con el fin de minimizar 
las problemáticas ondas de presión del aire dentro del cárter, causadas por los movimientos de los pistones, se utiliza una válvula de membranas. Esta válvula abre y cierra la salida de escape de aire automáticamente y en función de la presión existente en el cárter del cigüeñal y el diámetro de salida puede ser sumamente grande en caso necesario. De este modo, las oscilaciones de la presión y los flujos de aire en el cárter del cigüeñal son mínimos. Esta cualidad redunda en una mayor potencia del motor, en un funcionamiento más eficiente (gracias a la reducción de las pérdidas ocasionadas por la presión interior), evita la formación de espuma en el aceite lubricante y reduce el consumo de aceite, especialmente si el motor funciona a altas revoluciones. 

Culatas revisadas.

También las culatas fueron objeto de retoques, aunque sin cambiar su construcción básica. Exteriormente se distinguen por un perfil diferente, 
de contornos más marcados. No se ha modificado el sistema de los árboles de levas situados debajo del nivel de las válvulas y accionados por cadena, 
así como tampoco no ha cambiado el sistema de accionamiento de las válvulas mediante levas y balancines. Este sistema ha demostrado ser eficiente en cientos de miles de unidades y, aunque no es un sistema creado para 
las altas revoluciones, sí es absolutamente fiable, tal como lo demuestran las motos de competición que participan en el BoxerCup. Esta disposición de 
los árboles de levas tiene la venta de ahorrar espacio (ancho de la culata) y de permitir trabajos de mantenimiento más sencillos (ajuste de la holgura de 
las válvulas), un factor de importancia, tanto en el uso diario como también si se hacen viajes largos. 

El diámetro de las válvulas tiene ahora 2 mm más (válvulas de admisión 
de 36,35 mm en vez de 34 mm, válvulas de escape de 31 mm en vez de 
29 mm). Las válvulas de escape contienen sodio para mejorar su compor​tamiento térmico. Las acanaladuras se adaptaron al mayor tamaño de las válvulas y su perfil permite ahora un mejor flujo. Estas medidas, sumadas 
al aumento de la cilindrada, redundan en un aumento de hasta 18 por ciento 

de los valores máximos correspondientes a la potencia (74 kW) y al par 
motor (115 Nm). Las modificaciones hechas recurriendo a los métodos más modernos, asistidos por ordenador, permitieron reducir el peso de las 
culatas en un 15 por ciento. 

El sistema de refrigeración interna por aceite de las culatas, ya conocido 
en la versión anterior del motor, tiene un menor diámetro de estrangulación, adaptándolo así a la mayor potencia. La refrigeración por aceite mejora la evacuación del calor en la zona de las válvulas y se ocupa de una distribución térmica más homogénea en la culata. Estas medidas, en su conjunto, redundan en una mayor resistencia térmica del motor, aumentando así su fiabilidad. Estos criterios son decisivos a la hora de viajar con mucho 
equipaje hasta los lugares más recónditos del mundo y cuando las condiciones generales son extremas.

Sistema nuevo de control del motor: ahora, dos sondas lambda, encendido doble modificado y sensor de autodetonación.

El liderazgo que desde hace años asume BMW Motorrad en el sector de la gestión electrónica del motor, vuelve a ampliarse con el sistema utilizado en la R 1200 GS. La electrónica digital del motor, que lleva el nombre BMS-K (siglas en alemán por sistema de control del motor de BMW), es un producto desarrollado por la marca y específicamente adaptado a las exigencias 
que plantean las motocicletas BMW. Este nuevo sistema se caracteriza por la inyección plenamente secuencial, la detección interna de autodetonación, procesamiento más rápido de las numerosas señales de los sensores mediante la más avanzada microelectrónica, construcción compacta y menor peso. 

El sistema de detección indirecta de la cantidad de aire aspirado en función del ángulo del estrangulador y de las revoluciones del motor (sistema de control alfa-n), ya conocido en los modelos de motocicletas BMW anteriores, fue mejorado en el caso de la R 1200 GS, tratándose ahora de una gestión 
del motor que incide en el par.

Los parámetros básicos del nuevo sistema siguen siendo las revoluciones del motor y la posición de la mariposa, detectados mediante potenciómetros 
(uno por cilindro). Adicionalmente se recurre a otros parámetros del motor y de su periferia (entre otros, temperatura del motor, temperatura del aire, 
presión del aire) que son procesados en función de campos característicos memorizados y de determinadas funciones de corrección, para definir 
valores específicos de inyección y de encendido. La consideración de una mayor cantidad de parámetros permite incidir directamente en la entrega 
de par, por lo que es posible una adaptación más precisa a las circunstancias más diversas. 

El combustible se inyecta de modo plenamente secuencial en la acanaladura de admisión del cilindro respectivo, de modo individual y de acuerdo con los parámetros del conducto de admisión. La existencia de una sonda lambda por cilindro permite una regulación de la mezcla específica por cilindro. Ambas sondas están montadas en el colector, es decir, cerca del motor, con lo que la composición de los gases de escape es individual y más precisa. Por ello, 
las correcciones de la composición de la mezcla se efectúan mucho más rápidamente y, además, individualmente por cada cilindro. De esta manera, 
la emisión de gases de escape contaminantes es ejemplarmente baja, 
el consumo es menor, el comportamiento es superior y la respuesta puede dosificarse de modo más fino. En resumen: más respeto del medio 
ambiente y más placer al conducir.

El sistema BMS-K se ocupa también de otras funciones: regulación automática del ralentí y enriquecimiento de la mezcla cuando el motor está frío. El aumento necesario de las revoluciones en ralentí estando frío el 
motor se realiza automáticamente y con la ayuda de los así llamados «stepper» de ralentí (canales bypass para la aspiración adicional de aire con regulación degresiva), integrados en el cuerpo de las mariposas; además, en esta fase se produce también una adaptación de la inyección de combustible.

El sistema de encendido doble que desde el año 2003 funciona en todos los motores Boxer de BMW (con la única excepción del motor de 850 cc), fue modificado y mejorado para la R 1200 GS. La bujía secundaria se encuentra en el extremo exterior del cilindro. El punto de encendido de ambas 
bujías puede programarse libremente, lo que significa que puede haber una diferencia en el tiempo, dependiendo de la carga y del régimen del motor, mejorándose así la suavidad de su marcha y reduciéndose la emisión de gases contaminantes y el consumo de gasolina. El así llamado desfase se regula de modo continuo, desde situaciones de carga parcial hasta la 
plena carga. En la práctica, ello significa que los puntos de encendido varían en las dos bujías según criterios definidos en mapas característicos. 
Al acelerar fuertemente, es decir, si el motor se acerca a la plena carga, una situación en la que el doble encendido ya no ofrece ventajas, el desfase consigue un salto de la chispa a la bujía secundaria en la fase de expansión (60° tras punto muerto superior). Ello corresponde, de hecho, 
a un encendido simple de la bujía central en condiciones de plena carga. 

El sistema de detección de autodetonación utilizado en la R 1200 GS no 
tiene parangón en los motores para motocicletas. Para detectar la autodetonación se utilizan sensores de propagación de sonido en cuerpos sólidos, debidamente adaptados a los cilindros. Si la centralita del motor recibe las señales correspondientes, reacciona reduciendo el ángulo de encendido (regulación que «retrasa» la chispa), evitando así posibles 
daños del motor. Un sensor adicional mide la temperatura y sus señales se incluyen en el procesamiento de los datos respectivos, ampliándose así 
la función de protección del motor. 
La regulación de autodetonación permitió aumentar la compresión del motor 
a 11,0:1, un valor extraordinario para un propulsor de esta cilindrada, refrigerado por aire y aceite. Según el ciclo de pruebas UE2, la R 1200 GS consume casi un 8 por ciento menos que su antecesora.  

Aunque el motor fue concebido para funcionar con gasolina súper 
(95 octanos), el sistema de regulación de autodetonación también permite consumir gasolina normal (91 octanos) o gasolinas de calidades pobres 
que se ofrecen de vez en cuando en países lejanos, sin que sea necesario efectuar alguna regulación manual. El sistema de regulación de autodetonación adapta, automáticamente y dentro de los límites admisibles, 
el ángulo de encendido considerando la calidad del combustible. 
Los numerosos sensores consiguen que el sistema también se adapte a situaciones térmicas extremas, como las que surgen en zonas desérticas. 
La electrónica del motor adapta los parámetros de su funcionamiento de tal modo que la fiabilidad resulta óptima en cualquier circunstancia imaginable. 

Sistema de admisión: mayor volumen para un llenado óptimo.

Para que el llenado sea óptimo a cualquier régimen, fue necesario realizar complicados cálculos y muchos análisis de los cambios de carga, considerando las características del sistema de aspiración. Ampliando el volumen de la caja de aire a casi 9 litros, se consiguió un aprovechamiento óptimo del espacio disponible, considerando la geometría de la moto la posición de montaje. La filtración del aire está a cargo del filtro de papel de comprobada eficiencia en la moto antecesora, la R 1150 GS. Al configurar 
la tubuladura de aspiración se obtuvo así un resultado excelente, 
tanto en términos del flujo como también aplicando criterios de acústica 
(nivel de ruidos del sistema de aspiración). 

Sistema de escape: los expertos en acústica consiguieron 
un sistema silencioso y sonoro al mismo tiempo.

El sistema de escape está compuesto de dos tubos colectores, un silenciador primario con catalizador y un silenciador final. El sistema completo es de acero y tiene dos tubos que llegan hasta el silenciador primario que está montado debajo de la caja de cambios. El sistema completo pesa 10,7 kg, con lo que es aproximadamente un 33 por ciento más ligero que el sistema de escape del modelo anterior.

Los gases de escape que fluyen dentro de los dos tubos llegan hasta una pieza en Y, donde se juntan. Esta pieza desemboca en el silenciador primario que, a la vez, soporta el catalizador montado en posición central. Un tubo 
de interferencias, montado cerca del motor entre los dos tubos de escape, 
se ocupa de compensar la presión y tiene un efecto positivo en la evolución del par motor a bajas y medianas revoluciones. El catalizador metálico con 
200 células por pulgada cuadrada, tiene un recubrimiento de rodio y paladio que se distingue por su gran resistencia al calor y su gran duración.

El silenciador final, de diseño completamente nuevo, consigue conjugar criterios difícilmente compatibles: buena evolución del par motor, reducción del nivel de ruidos y agradable sonoridad. La estructura interior de este silenciador ha sido diseñada según el principio de reflexión; además, para reducir las altas frecuencias se ha incorporado una capa interior de 
material absorbente.  

La forma oval del silenciador no solamente se explica por razones estéticas, sino que también incide en las características de irradiación acústica, contribuyendo así a la reducción del nivel de ruidos. Otra peculiaridad consiste en la inclusión de una válvula reguladora de presión. Esta válvula regula la presión de los gases de escape de tal manera que mientras el motor funciona en las condiciones más usuales, es decir, a bajas y medianas revoluciones, 
se reduce adicionalmente el nivel de ruidos. Así, el motor es silencioso objetiva y subjetivamente. Sin embargo, tiene la sonoridad que los motoristas suelen preferir.  

Reducción de los ruidos ocasionados por el alternador 
y el motor de arranque.

Las medidas destinadas a la reducción de ruidos no se limitan a las partes mecánicas, sino que también incluyen los grupos eléctricos. La R 1200 GS lleva un generador nuevo y más ligero que tiene una potencia de 600 W. También el motor de arranque y la batería, que no precisa de mantenimiento alguno, han sido modificados para reducir su peso. Estas medidas que 
afectan a los componentes eléctricos redundan en una reducción de 2,2 kg, 
lo que equivale a un 17 por ciento.

Nueva caja de cambios de seis marchas con dentado optimizado.

En la R 1200 GS se volvió a aplicar el sistema de comprobada eficiencia de caja de cambios separada del motor. Sin embargo, la caja de cambios de seis marchas es completamente nueva y sus cualidades superan a las de la 
caja anterior. La nueva caja de cambios pesa sólo unos 13 kg. Es la primera vez que BMW emplea un dentado optimizado y altamente resistente en los engranajes de la caja, con el que la operación de engranar es más silenciosa, lo que redunda en una mayor suavidad del funcionamiento. Las relaciones 
de la caja permiten un estilo de conducción más bien deportivo, motivo por el que se renunció a una reducción de las revoluciones en sexta. 

Los árboles de la caja de cambios tienen rodamientos de bolas, las ruedas dentadas (piñones libres) ejecutan los movimientos sin fricción gracias a los cojinetes de agujas. Los rodamientos de bolas son del tipo «clean bearing» provistos de juntas hermetizantes, con lo que es imposible que penetren partículas de suciedad en su interior, por más ínfimas que sean. De esta manera, los intervalos de mantenimiento son más largos y, consecuente​mente, disminuyen los costos de mantenimiento. El aceite de la caja de cambios sólo tiene que cambiarse cada 40.000 kilómetros.

Las ruedas del engranaje cambian por acción de un cilindro de levas, 
las horquillas y anillos de sincronización (antes, ruedas corredizas), hasta establecerse la conexión mecánica de los dientes. El cilindro de levas 
hueco es de aluminio y tiene rodamiento de bolas. Diversos detalles fueron mejorados con el fin de reducir la fricción en la unidad de cambio, en el cilindro y en las horquillas, con lo que el cambio de marchas resulta más suave y preciso. 

Cardán y Paralever de aleación ligera. 
La versión innovadora de un sistema tradicional.

El cardán, un sistema de transmisión que no precisa mantenimiento, es una característica obligatoria para la R 1200 GS, como para todas las motocicletas de dos cilindros opuestos de BMW. Este sistema de transmisión ha demostrado su eficiencia durante más de 80 años y es el único sistema de tracción lógico, considerando la posición longitudinal del cigüeñal. Este sistema es especialmente beneficioso para el cliente, ya que, por más que haya mejorado la tecnología, la cadena tiene que tensarse y engrasarse regularmente, por lo que no armoniza con el concepto de una moto tipo Enduro potente y de gran cilindrada, concebida para hacer viajes largos.

La transmisión por cardán fue sometida a un constante desarrollo en BMW, siempre adaptando sus características a las exigencias de cada caso. 
En 1988, la innovación más importante se produjo con la aparición de brazo oscilante Paralever de BMW, montado por primera vez en la Enduro R 100 GS. Intercalando una articulación adicional entre la transmisión final del eje posterior y el brazo, fue posible evitar que el inevitable momento de tracción se trasladara al brazo. De este modo se eliminó el así llamado «efecto ascensor», que se refiere a la elevación y al descenso de la parte posterior de la moto al acelerar o frenar. Además, el Paralever evita el endurecimiento de 
la amortiguación al acelerar con fuerza, por lo que mejora considerablemente la capacidad de tracción (un factor importante si, por ejemplo, tiene 
que subirse por una cuesta muy empinada en terrenos accidentados). 

Considerando las ventajas, no importan el mayor peso y la mayor cantidad 
de masa no amortiguada que la transmisión cardán tiene en comparación con la cadena. 

Sin embargo, los ingenieros de BMW no escatimaron esfuerzos hasta conseguir mejorar las características intrínsecas de la transmisión por cardán de la R 1200 GS, que dada la utilización de una Enduro en terrenos difíciles, se notan más que transitando por carreteras asfaltadas. Este trabajo redundó en diversas mejoras. Todo el sistema de tracción que lleva hasta la rueda posterior de la R 1200 GS fue rediseñado y optimizado en todos sus detalles. El resultado es un cardán que, junto con el Paralever mucho más rígido, 


pesa aproximadamente un 10 por ciento menos que la versión anterior. 
Ello significa que las masas no amortiguadas se reducen correspondientemente, lo que incide en unas reacciones más finas de la amortiguación de la rueda posterior, de por sí ya excelente.  

El sistema de accionamiento del eje y el brazo basculante Paralever mismo son los componentes que más modificaciones experimentaron. El Paralever extremadamente rígido, de aleación fundida de aluminio, fue rediseñado y, considerando la potencia del motor, es muy ligero. Aún así, su rigidez es superior a la que tiene la versión anterior. La geometría fue modificada, con lo que la compensación de la inclinación es casi total. Ahora, el punto 
de apoyo de la caja de la transmisión final se encuentra por encima del brazo basculante. Así, la distancia al suelo es mayor en esta zona y, además, 
el tirante está mejor protegido contra posibles golpes con rocas u obstáculos similares. El tirante como tal es de aluminio forjado. Otra novedad consiste 
en el traslado del apoyo del brazo basculante hacia el bastidor posterior. Esta medida se adoptó con el fin de conseguir una mayor robustez del conjunto para utilizar la moto en terrenos extremadamente accidentados. 

El punto de giro del apoyo del cuerpo de la transmisión final fue trasladado hacia abajo. Esta geometría más favorable permitió aumentar la rigidez. 
El apoyo como tal ha sido reforzado para estar a la altura de la mayor carga que origina el motor de mayor potencia.

La configuración de la cinemática tiene como consecuencia que el cardán 
no esté sometido a esfuerzos longitudinales ocasionados por la geometría. 
Así, prescindiendo del compensador de longitud, necesario antes, 
se ahorra más peso. El árbol ahora es de una sola pieza y transcurre (al igual que antes) en seco, lo que significa que no contiene aceite.

La forma de la transmisión final se adapta al perfil del engranaje del cardán para evitar la existencia de cualquier espacio vacío inútil. La corona también fue objeto de minuciosos cálculos, lográndose reducir también su peso. 
La brida de la rueda ahora es de aluminio, también por razones de peso. 
Su mayor diámetro ofrece un mejor apoyo a la rueda, con lo que fue 
posible ahorrar peso adicional en la zona del cubo de la rueda. El taladro de 
50 mm de diámetro en el eje es el resultado visible de esta elegante y muy compacta solución más ligera. El sistema de accionamiento del eje tiene una lubricación de por vida, con lo que ya no es necesario hacer un cambio 
de aceite.

Aprovechando el nuevo diseño de todo el conjunto, el montaje del sistema de accionamiento del eje es ahora más sencillo y, además, alberga diversas guindas tecnológicas: el eje hueco facilita la evacuación de calor del cuerpo de la articulación cardán, gracias a su gran superficie y a sus condiciones aerodinámicas. Las señales provenientes del sistema ABS y del velocímetro 

se detectan directamente en la corona, con lo que fue posible prescindir 
del aro exterior para el sensor. El mayor diámetro de los taladros de la brida acoge ahora cinco tornillos ligeros de 10 mm de diámetro en sustitución 
de los pernos cónicos relativamente pesados. Esta medida significa un aumento de la seguridad en la fijación de la rueda y, además, permite la utilización de una llave más pequeña (con lo que se reduce el peso de 
las herramientas de a bordo). 

Nueva parte ciclo, 
con bastidor de tubuladura de acero altamente resistente.

En el nuevo modelo no se modificó el principio básico de todos las motos con motor Boxer de BMW, es decir, utilización de la unidad de motor y caja de cambios como elemento de soporte con atornillamiento de los elementos de guía de las ruedas. El larguero del Telelever sigue teniendo su apoyo en el cuerpo del motor. El bastidor como tal de la R 1200 GS está compuesto de una parte delantera para el apoyo superior del Telelever y de una parte posterior con apoyo integrado del brazo basculante. El conjunto de motor 
y caja de cambios está unido al bastidor posterior mediante cuatro pernos roscados y al bastidor delantero mediante dos pernos roscados. El conjunto que así se obtiene, unido al conjunto propulsor, constituye la estructura portante de la motocicleta. Esta estructura se distingue por su gran robustez, una cualidad que sale a relucir de modo especial al conducir por terrenos accidentados. En comparación con la estructura anterior de aluminio fundido, es más rígida sin pesar más. 

El bastidor posterior también está compuesto de tubos de acero rectos, soldados entre sí. Mediante un cálculo de gran precisión de todos los componentes tubulares, fue posible definir los diámetros y grosores de tal modo que, en su conjunto, son más rígidos y sólidos, pesando menos. 
El apoyo de la pata de cabra y del caballete es nuevo, así como también la fijación de los estribos del conductor en el bastidor posterior. La pata de 
cabra fue diseñada de tal modo que se puede abrir fácilmente estando sentado.
Telelever con geometría modificada y mayor rigidez. 

Hasta la actualidad, ningún otro sistema de guiado de la rueda delantera ha sido capaz de ofrecer el mismo excepcional rendimiento del Telelever, presentado por primera vez por BMW Motorrad en el año 1993 en las motos de motor Boxer de cuatro válvulas por cilindro. Este novedoso sistema, constituido por un elemento triangular que evita la incidencia de fuerzas longitudinales y transversales en las unidades telescópicas, marcó un 
hito en la historia del motociclismo y consigue respuestas más sensibles del guiado de la rueda delantera sobre cualquier calzada y, además, permite 
una conducción extraordinariamente estable. Esta solución permite llevar la moto de modo más preciso, consigue que la amortiguación sea más confortable y se ocupa de reducir el hundimiento de la moto al frenar.  

El mayor grado de sofisticación de la geometría del Telelever de la R 1200 GS tras su modificación, ha conseguido mejorar sus cualidades en comparación con la versión antecesora. El larguero, completamente nuevo y más ligero, 
es de una pieza forjada de aluminio. El avance de la rueda delantera se redujo 5 mm y es ahora de 110 mm, lo que mejora la maniobrabilidad de la moto. 
El ángulo del manillar en posición normal se mantuvo sin variación en 62,9°. Una modificación de las características cinemáticas anula casi totalmente 
el hundimiento al frenar, dejando intencionadamente sólo un hundimiento residual insignificante. La gran rigidez, inherente en este tipo de construcción, pudo aumentarse ampliando el diámetro del tubo de 35 a 41 mm. 
Esta medida aporta lo suyo al comportamiento de marcha muy preciso 
y exento de sorpresas. 

Otro detalle digno de mención es el de los taladros que se encuentran en el puente inferior de la horquilla, una solución técnicamente muy elegante 
para distribuir la presión del freno entre los latiguillos de acero tipo Flex de las pinzas derecha e izquierda, sin tener que recurrir a una pieza de bifurcación adicional. 

El Telever no precisa de mantenimiento gracias a sus rótulas encapsuladas 
y provistas de lubricación de por vida y al llenado de por vida de lubricante del telescopio.

Sistema de amortiguación con precarga ajustable y amortiguador tipo WAD detrás.

Considerando la utilización todoterreno, el recorrido del muelle del amortiguador neumático delantero puede ajustarse mecánicamente en nueve niveles, con lo que siempre se dispone de suficientes reservas al transitar 
por terrenos muy accidentados. La carrera del muelle delantero es de 190 mm. La distribución de tracción y compresión tiene una relación de 68 a 
122 milímetros (en la posición básica).  

La amortiguación de la rueda posterior está a cargo de una unidad neumática de alta calidad tipo WAD (siglas en alemán por amortiguación en función 
de la carrera), disponiéndose de una llave manual de accionamiento hidráulico para ajustar de modo continuo la amortiguación. Los niveles de precarga 
de la amortiguación pueden ajustarse manualmente. BMW Motorrad presentó por primera vez el sistema de amortiguación en función de la carrera 
en la R 1150 GS Adventure. En este sistema, la progresión creciente de la amortiguación depende de la carrera del muelle. Así, la amortiguación reacciona de modo sensible y confortable a cualquier irregularidad de la calzada, por más insignificante que parezca, aunque también ofrece 
suficiente margen para reaccionar de modo apropiado a los duros golpes que pueden producirse en calzadas en mal estado o al conducir a campo 
traviesa. La carrera del muelle posterior es de 200 mm. La relación entre el recorrido postivo (compresión) y el recorrido negativo (expansión) ahora 
es de 65 mm a 135 mm (en la posición de ajuste básico).

Llantas y neumáticos: por primera vez, 
llantas de fundición y llantas de radios cruzados, a elegir.

El cliente de una R 1200 GS puede elegir entre llantas de fundición altamente resistentes o las conocidas llantas de radios cruzados, siendo las dimensiones delante de 2,50 x 19´´ y detrás de 4,00 x 17´´, mientras que los neumáticos son de 110/80-19´´ y 150/70-17´´  respectivamente. 

Las llantas de aleación ligera fundida con cinco radios dobles fueron diseñadas especialmente para la R 1200 GS y se distinguen por ser muy resistentes y ligeras. Aunque la llanta delantera pesa muy poco menos 
que la de radios cruzados (la diferencia es de tan sólo 0,1 kg), sí hay una diferencia considerable en el caso de las llantas traseras, ya que la 
diferencia es de 1,6 kg, lo que equivale a un 12 por ciento. Las llantas de fundición mantienen sus cualidades durante toda su vida útil y son más 
fáciles de limpiar. Si se conduce preferentemente por carreteras asfaltadas 
o por caminos camperos simples, estas llantas son la elección apropiada.

Incluso transitando por senderos ligeramente accidentados, las llantas de fundición de la R 1200 GS cumplen perfectamente su cometido. 
Ello significa que las pistas de tierra afirmada, de gravilla o las pistas naturales como existen en cualquier parte del mundo, no constituyen problema alguno, siempre que se conduzca con «normalidad». Sin embargo, si se prefiere un estilo de conducción más forzado en todo tipo de terreno, llevando la moto 
a altas velocidades por pistas sin asfaltar y en mal estado durante 
muchos kilómetros y si se sortean obstáculos haciendo saltar la moto con el consecuente esfuerzo para su estructura, las llantas de fundición se topan 
con sus límites. El piloto de esta Enduro, que tenga ambiciones deportivas campo través y que utilice su moto especialmente en esas condiciones conduciendo por terrenos difíciles a altas velocidades, debería elegir las tradicionales llantas con radios cruzados. Claro está que estas llantas también son una buena alternativa para los puristas que, por razones estéticas, 
no conciben llantas de fundición montadas en una Enduro. Las llantas de radios cruzados permiten invariablemente el uso de neumáticos sin 
cámara y los radios se pueden sustituir individualmente. 

Los frenos: potentes frenos EVO y ABS integral.

La R 1200 GS lleva el conocido sistema de frenos EVO, que se distingue 
por una máxima eficiencia sin tener que hacer mucho esfuerzo al activar el freno con la mano. Esas cualidades ya las tuvo la R 1150 GS, así como también otros modelos de BMW. Los discos delanteros tienen un diámetro de 305 mm, mientras que el posterior tiene 265 mm. Opcionalmente puede adquirirse el sistema ABS integral que puede desconectarse para conducir en terrenos accidentados. El sistema ABS integral consigue que al activar 
el freno con la mano, se frena con ambas ruedas. El pedal del freno posterior únicamente actúa sobre el freno posterior, con lo que es posible utilizarlo para 

forzar el giro de a moto en curvas muy estrechas en el campo. Los conductos del sistema de frenos están recubiertos de acero, lo que no solamente tiene un efecto estético positivo, sino que ofrece ligeras ventajas en relación con el peso y, además, le confieren al freno un tacto más preciso.

Innovaciones en la red de a bordo: 

el Single-Wire-Sytem (SWS) de BMW.

Otra peculiaridad de la R 1200 GS es el sistema eléctrico completamente nuevo. Su denominación técnica «Single-Wire-System» alberga un innovador sistema de la red de a bordo, en la que se usan componentes electrónicos 
y la tecnología CAN-Bus (por Controller Area Network en inglés). Esta red necesita mucho menos cableado y permite la incorporación de una cantidad mucho mayor más funciones en comparación con las redes convencionales. En esta red, las señales se transmiten a través de una sola línea (por ello, 
la denominación de «single wire», cable único). En realidad, la red consta de dos cables. 

Además del aumento de la cantidad de funciones, esta red, siendo una combinación inteligente de electricidad y electrónica, pesa menos que un mazo de cables convencional, es más fiable y permite realizar un diagnóstico más completo. El sistema puede ampliarse con facilidad, en parte mediante simples actualizaciones del programa. 

El CAN-Bus permite conectar en una sola red todas las unidades de control, todos los sensores y todas las unidades consumidoras, pudiéndose 
transmitir todas las señales a través de ella, independientemente de la función 
que activan. A través de esta red siempre se dispone de las informaciones necesarias para activar los componentes conectados a ella. La atribución y retransmisión de las señales hacia las unidades consumidoras se realiza 
en los nodos, es decir, en la electrónica de cada unidad de control correspondiente. Allí se procesan las señales y, a continuación, se activan las funciones de las unidades consumidoras que procedan. De este modo no es necesario disponer de un complicado cableado para cada función individual. Ello significa que así también se reducen posibles fuentes de errores, eliminándose un problema que tienen las redes de a bordo convencionales con su gran cantidad de cables. Un factor más que contribuye a la gran fiabilidad general de esta moto. 

Todas las unidades de control están conectadas entre sí a través de la red, con lo que pueden comunicar entre ellas e intercambiar datos bidireccionalmente. Por lo tanto, es posible llevar a cabo un diagnóstico de modo centralizado de todo el sistema. La electrónica, es decir, el programa correspondiente, es capaz de filtrar los datos según su prioridad y de acuerdo con márgenes de tolerancia definidos, una circunstancia que, por ejemplo, reduce la sensibilidad frente 
a interferencias electromagnéticas. 

La nueva R 1200 GS lleva, en total, tres unidades de control de serie 
(el cuadro de instrumentos hace las veces de unidad de control). La unidad de control de la electrónica digitalizada del motor (BMS-K) no solamente se encarga del control del motor, descrito antes, sino también ofrece todos los datos necesarios para el diagnóstico. La electrónica central del tren de 
rodaje (ZFE) está a cargo de todo el sistema eléctrico que no es específico del motor. Si la moto está equipada con el ABS integral opcional y con la alarma antirrobo, las unidades de control correspondientes también están conectadas a la red. 

Toda la red de a bordo funciona sin fusibles de tipo convencional. En caso 
de un cortocircuito o el fallo de una función, la electrónica simplemente desconecta la función afectada. Posteriormente, durante la operación de diagnóstico, es sencillo localizar el fallo rápidamente. Un posible fallo de 
una función no afecta a las demás, lo que constituye una ventaja adicional 
que mejora la fiabilidad general de la moto.  

Las unidades de control también asumen la función de relés. Únicamente el motor de arranque sigue funcionando con un relé de tipo convencional. 

Todo el equipo eléctrico y electrónico de la R 1200 GS se alimenta por 
un alternador de peso optimizado que tiene un rendimiento de 600 vatios 
a 40 amperios. La batería, que no precisa de mantenimiento, tiene una capacidad de 14 Ah. 

BMW Motorrad ha acumulado amplias experiencias durante 20 años con 
la electrónica de las unidades de control de motores y durante 15 años 
con los sistemas ABS, por lo que la utilización de esta nueva red de a bordo constituye el siguiente paso innovador y decisivo en la aplicación de soluciones de tecnología punta. 
Inmovilizador electrónico (EWS) para una máxima protección antirrobo.

Para evitar robos de la R 1200 GS, la moto está dotada de serie de un inmovilizador electrónico (EWS). El sistema se activa y desactiva con una unidad emisora y receptora en la llave, ofreciendo así el máximo nivel 
de seguridad antirrobo, similar a aquél que se ofrece en los automóviles. 

Al poner la llave y conectar el encendido, el chip de la llave establece la comunicación con el sistema EWS a través de una antena anular que se encuentra en el cerrojo. El sistema EWS como tal, está integrado en la unidad de control de la electrónica digital del motor. Así se produce un intercambio 
de datos y se efectúa una comparación entre los datos codificados del chip con aquellos que están memorizados en el sistema inmovilizador EWS. 


Si coinciden los datos, la unidad de control activa el encendido y la inyección de gasolina, con lo que es posible arrancar el motor de la moto. 
Esta tecnología es, hoy por hoy, el método más moderno y seguro para un sistema antirrobo por inmovilización.

Nuevo cuadro de instrumentos con tecnología digitalizada. 

La nueva electrónica de a bordo de la R 1200 GS permite disponer ahora 
de un tablero de instrumentos completamente digitalizado y, por tanto, 
más ligero, que incluye el velocímetro, el cuentarrevoluciones y una pantalla de información, el «Info-Flatscreen». Este display nuevo sustituye al display de información anterior (FID) y ofrece de modo permanente informaciones sobre la temperatura del aceite, el contenido del depósito de combustible, 
los kilómetros que faltan hasta repostar, la hora y la marcha que está puesta. Además, se pueden llamar informaciones adicionales, como el kilometraje total y el cuentakilómetros con puesta a cero. Adicionalmente contiene chivatos de advertencia para informar sobre diversos fallos. Una célula fotoeléctrica activa la iluminación de todos los instrumentos al oscurecer.

Mandos manuales. 

Los mandos manuales también son nuevos. La disposición de los mandos 
y el funcionamiento de los mandos de las luces intermitentes no fueron modificados porque corresponden a la lógica ergonómica de BMW. 
Sin embargo, los interruptores sí se han modificado para que su distribución sea más clara y para que su utilización sea más sencilla. 

La carrocería y el diseño. Conjugando funcionalidad con formas 
muy marcadas e inconfundibles.

En las motos, muchas piezas visibles combinan funciones estéticas con funciones técnicas, mucho más que en caso de un automóvil. El depósito, 
por ejemplo, no solamente es un recipiente para la gasolina, ya que su forma también determina la posición de las rodillas y la postura del piloto, además 
de ser un elemento que marca el carácter del diseño de todo el conjunto. 
Algo similar se puede afirmar del carenado y de la cúpula. Estos componentes protegen al piloto y, junto con el faro, le confieren la «personalidad» a la moto, definiendo el estilo de toda la parte frontal y lateral. En la jerga técnica utilizada en BMW, el conjunto formado por carenado, depósito de gasolina y mandos se llama «carrocería».

En su conjunto, el diseño de la R 1200 expresa dinamismo, agilidad, ligereza y la robustez que distingue a las Enduro. Las superficies de planos y perfiles claramente definidos, crean una sensación de tensión óptica, y su conjunción redunda en líneas armoniosas. Diversas superficies de material plástico, piezas pintadas y piezas de aluminio están distribuidas según su función y ofrecen una imagen elegante y de alto valor, aunque siempre 
manifestando que, siendo una Enduro, se trata de una moto resistente. 

Diversas piezas de funciones únicamente técnicas también han sido concebidas como elemento de diseño. La estructura filigrana y la ligereza del bastidor posterior se subrayan mediante superficies de color plateado. 
Las formas redondeadas y ovales del Paralever irradian rigidez, aunque también son expresión de líneas esbeltas y dinámicas.

Los colores: estética, acentuación del diseño y personalización.

Los colores conjugan variedad con estética y acentúan las características de 
la moto. La libre elección de los colores del asiento y de las cubiertas laterales permite conseguir interesantes variantes personalizadas. El cliente puede elegir entre tres colores básicos: el azul metalizado océano, elegante y clásico, y dos colores metalizados especiales, el rojo roca y el amarillo desierto. 
Estos colores metalizados acentúan de modo especial el carácter deportivo de la R 1200 GS. El asiento puede ser gris claro o negro y las cubiertas laterales del depósito pueden ser de color gris granito metalizado o negro suave. De esta manera se obtienen doce combinaciones posibles para conferirle un carácter propio a la moto.  

Carenado con pantalla regulable.

En la R 1200 GS, los componentes funcionales son, a la vez, elementos de diseño. Concretamente, el carenado frontal, prolongado hacia delante, representa el elemento típico, llamativo e inconfundible de la GS. Al mismo tiempo, ese elemento guía el flujo de aire hacia el radiador de refrigeración 
del aceite. 

El diseño de los faros del modelo antecesor se vuelve a recoger en la 
R 1200 GS, aunque dándole una nueva interpretación. El grupo óptico doble asimétrico, completamente nuevo, con faros de diámetro diferente para la 
luz larga y para la de cruce, vuelve a ser la «cara» típica de la GS. Sin embargo, de inmediato se nota que se trata de un grupo óptico nuevo, ya que los reflectores son de nueva tecnología de superficies reflectantes cóncavas y el cristal también es diferente. La forma oval de los reflectores no solamente tiene un estilo moderno, sino que también consiguen que el haz de luz ilumine mejor la calzada.  

La inclinación de la pantalla puede fijarse en cinco posiciones y su forma ofrece una protección óptima contra el viento, sin importar la estatura 
del piloto. Las dos piezas de material plástico que se encuentran a ambos lados del depósito pueden desmontarse de modo muy sencillo, ya que 
están sujetas con elementos de fijación rápidos.   

Depósito de material plástico con cubiertas laterales.

El depósito de la R 1200 GS tiene una capacidad de 20 litros y es de material plástico ligero y muy resistente a los golpes. Las cubiertas laterales, que son de aluminio de chapa delgada, y el recubrimiento superior pintado le dan la forma visible al depósito. En la parte posterior, el depósito es suficientemente estrecho como para ofrecer una superficie de apoyo apropiada para los muslos y las rodillas de piloto, incluso al conducir a campo traviesa, cuando 
el piloto decide apoyarse solamente en los estribos.  

El asiento: formas ergonómicas y mayor variabilidad en altura.

El nuevo asiento de dos partes ofrece suficiente espacio para el conductor y su acompañante, una característica ya tradicional en las motos de BMW. 
El conjunto se ofrece en dos colores (gris y negro). Opcionalmente se pueden adquirir asientos más altos (+30 mm) o más bajos (–30 mm), con lo que los clientes pueden encontrar siempre una solución hecha a medida escogiendo y regulando entre alturas desde 810 y 890 mm. Posiblemente sea el sistema de asientos que mayor variabilidad permite entre los que se ofrecen en el mercado. 

Al diseñar el asiento de la R 1200 GS, BMW Motorrad introdujo un parámetro adicional nuevo: la distancia desde el arco entrepiernas hasta el suelo. 
Esta distancia, aparte de considerar la altura geométrica absoluta, mide la altura desde el punto de apoyo de los pies sobre el suelo considerando 
el ancho y la forma de la parte delantera del asiento del conductor (la medición se realiza a lo largo del interior de las piernas del piloto). Así, aunque la altura geométrica es la misma que la del modelo anterior (entre 840 y 860 mm), 
la forma del asiento permite llegar hasta el suelo más fácilmente y, al mismo tiempo, el ángulo de la rodilla sigue siendo moderado.

Parrilla y asiento extraible del acompañante: soluciones bien pensadas para el transporte de equipajes voluminosos.

La parrilla de la R 1200 GS es de material plástico sólido y ligero a la vez. 
Se trata de un sistema completamente nuevo y ofrece suficiente superficie de apoyo para llevar equipaje adicional que puede fijarse de modo muy sencillo recurriendo a los anillos de sujeción para un transporte seguro. Además, 
se tiene la posibilidad de montar un topcase. La tapa de material plástico que se encuentra debajo del asiento desmontable del acompañante constituye una superficie de apoyo sumamente práctica. Su plano coincide con el canto superior de las maletas laterales. Estando montadas estas maletas opcionales, se obtiene una superficie plana de grandes dimensiones para colocar equipaje adicional. También en este caso su fijación es sencilla utilizando los anillos correspondientes.

Soluciones ergonómicas en el manillar y en las manetas.

El manillar de alta calidad es de tubo de acero delgado tiene una forma apropiada para resistir las cargas a las que puede ser sometido y, además, 
en los extremos es cónico. Este manillar de acero, que pesa ligeramente 
más que el de aluminio, sufre menos daños al caerse la moto (cosa que 
puede suceder conduciendo en terrenos muy accidentados) y, además, permite efectuar reparaciones provisionales. Si está dotado de puños calentables opcionales, el acero ofrece ventajas ya que su conductividad térmica es menor.  

Las manetas de embrague y de freno fueron optimizadas aplicando criterios ergonómicos y su ángulo en relación con el puño puede regularse. 
Los diámetros de los puños son ahora algo más pequeños, con lo que caben mejor en las manos del conductor. 

Equipamiento opcional y especial: maletas de volumen variable 
y posibilidades para personalizar la moto.

Siendo un oferente tradicional de sistemas diversos para motocicletas, 
BMW Motorrad ha creado para la R 1200 GS una amplia gama de equipos opcionales y numerosos accesorios especiales hechos a medida para 
esta moto. De esta manera, el cliente dispone de una amplia selección de productos para personalizar su moto. Los equipos opcionales se entregan montados directamente en fábrica, lo que significa que están incluidos en 
el proceso de fabricación de la planta berlinesa. El concesionario se encarga de montar los accesorios especiales.  

Equipos opcionales.

•
BMW Motorrad Integral ABS (integral parcial, desconectable).

•
Llantas de radios cruzados.

•
Mangos calentables.

•
Protectores para las manos.

•
Sistema de fijación de maletas.

•
Alarma antirrobo.

Accesorios especiales.

•
Asiento más alto para el conductor (+30 mm en comparación con el asiento de serie), con posibilidad de regulación (posición más alta del asiento: 890 mm). 

•
Asiento más bajo para el conductor (–30 mm en comparación con 
el asiento de serie), con posibilidad de regulación (posición más baja 
del asiento: 810 mm).

•
Sistema de fijación de maletas. 

•
Maletas con volumen variable mediante una sola palanca.

•
Placa para el montaje del topcase.

•
Topcase.

•
Bolsas interiores para las maletas y el topcase.

•
Mochila impermeable sobre el depósito.

•
Protección de las manos.

•
Arco pequeño de defensa de los cilindros. 

•
Arco grande de defensa de los cilindros.

•
Alarma antirrobo (también como equipo opcional montado en fábrica).

•
Enchufe adicional.

•
Sistema de navegación de BMW Motorrad. 

Las maletas y el topcase son productos completamente nuevos. Las maletas tienen un sistema único que permite variar su volumen utilizando un ingenioso mecanismo que se activa mediante una sola palanca. Tanto las maletas como el topcase pueden variar su volumen en hasta nueve litros. Ello significa que el conjunto de sistemas de maletas siempre puede adaptarse a las necesidades imperantes en cada caso. El ancho de las maletas y la altura del topcase pueden reducirse si se lleva poco equipaje. 

La maleta del lado izquierdo (en el que se encuentra el escape) tiene 
un volumen máximo de 29 litros; el de la derecha tiene una capacidad de 
39 litros. El topcase tiene cabida para 32,5 litros. Juntas, las maletas tienen 
un volumen más de 100 litros. 

[image: image3.wmf] 

2. La historia de la GS.

El inicio del desarrollo de la «GS» estuvo determinado por la de escuderías apoyadas oficialmente por la marca en carreras a campo través a finales de la década de los años setenta, como por ejemplo la famosa carrera 
todoterreno de los «seis días». Estas actividades en el deporte de competición motociclística contaban ya entonces con una larga tradición que empezó 
a crearse en la década de los años treinta. Desde aquella época, las motos BMW bicilíndricas de cilindros opuestos (Boxer) festejaron numerosas 
victorias en las difíciles carreras a campo traviesa.

El proyecto de las GS recibió un último impulso definitivo tras la victoria de BMW en el campeonato alemán a campo través en el año 1979. Algunos entusiastas que por esas fechas trabajan en BMW Motorrad GmbH, como se llamaba oficialmente la sección de fabricación de motocicletas, le propusieron a la junta directiva recurrir a las experiencias acumuladas con las motos 
de competición para fabricar de serie una moto para el público en general. 
Las primeras pruebas con los primeros prototipos resultaron 
tan convincentes, que BMW Motorrad decidió iniciar la producción. 

La primera Enduro grande bicilíndrica se lanzó al mercado en 1980. 
Hasta esa fecha, en este segmento del mercado únicamente se ofrecían motos monocilíndricas. La R 80 GS con motor de 800 cc, transmisión 
por cardán y monobrazo basculante, causó sensación. Con esta moto se creó un segmento nuevo, inexistente antes: el segmento de las Enduro ruteras 
de motor de gran cilindrada y de cualidades polivalentes.

La R 80 G/S muy pronto se transformó en «la» moto preferida por los trotamundos. Los amantes de los viajes largos muy pronto supieron apreciar la sobrada potencia del motor, el confort al conducir largas distancias y las sorprendentes cualidades todoterreno. Pero también era un placer conducirla por carreteras asfaltadas, gracias a su potencia, al gran par motor 
disponible desde bajas revoluciones, a la estabilidad de marcha y a su gran maniobrabilidad. 

Las motos todoterreno de BMW estuvieron presentes desde el principio 
en el rallye París-Dakar que atravesaba el Senegal en el occidente africano. 
En el tercer intento, la moto con motor Boxer logró imponerse gracias a su refrigeración por aire, su bajo centro de gravedad y su transmisión cardán 
de fácil mantenimiento. Hubert Auriol, un piloto francés experto en conducción 

a través de los desiertos, ganó en la categoría de motocicletas y pudo repetir su victoria en 1983. Las motos de competición, que seguían basándose en los modelos de serie bicilíndricas de 1.000 cc, ganaron también las ediciones de 1984 y 1985: el anterior campeón del mundo de moto-cross, el belga Gastón Raiher, dejó muy atrás a todos sus competidores.  

La R 100 GS, lanzada al mercado en 1988, pudo superar las cualidades positivas de su antecesora. En su momento, fue la Enduro de mayor cilindrada del mundo. Los modelos R 80 GS y R 100 GS experimentaron un extraordinario éxito de ventas, ya que se vendieron en total 69.000 unidades en todo el mundo. 

Este éxito de ventas fue superado por los modelos GS con motor nuevo de cuatro válvulas por cilindro, lanzados al mercado en el año 1994. Desde 
que se presentó la R 1150 GS en 1999 (añadiéndose en otoño de 2002 la 
R 1150 GS Adventure), esta moto ocupa un lugar privilegiado en 
las estadísticas de matriculación en Alemania y en muchos otros países. 
En el año 2003, fue, con holgura, la moto más vendida en Alemania. 

De los diversos modelos GS se vendieron, en total, 170.000 unidades 
desde 1980.

El nuevo modelo, la R 1200 GS, es, al igual que el modelo antecesor, 
una genuina «GS» (siglas en alemán por todoterreno y carretera), es decir, 
una moto realmente polivalente. Esta moto se puede conducir fácilmente 
y de modo seguro sobre asfalto y en terrenos accidentados. Los pilotos experimentados también podrán superar con ella obstáculos difíciles en terrenos muy accidentados. En carretera, la GS brilla por su gran maniobrabilidad, su imperturbable mantención de la trayectoria elegida por el piloto y por su holgada potencia. Así, esta moto está predestinada para la conducción en carreteras reviradas y alpinas. Su eficiente cúpula contribuye a que también se puedan viajar largas distancias por autopistas. Ello significa que la R 1200 GS se utilizará con mucha frecuencia como moto para realizar viajes largos por vías asfaltadas.

Cuadro general de todos los modelos GS:

1980–1987
R 80 G/S



 
797 cc, ohv 37 kW (50 CV)


1988–1990
R 65 GS
 
649 cc, ohv 20 kW (27 CV)

1996
R 80 G/S Basic
 
797 cc, ohv 37 kW (50 CV)

1987–1996
R 100 GS
 
980 cc, ohv 44 kW (60 CV)

1987–1996
R 80 GS
 
797 cc, ohv 37 kW (50 CV)

1990–1995
R 100 GS París-Dakar
 
980 cc, ohv 44 kW (60 CV)

1993–1999
R 1100 GS
 
1085 cc, hc 59 kW (80 CV)

1999–2000
R 850 GS
 
848 cc, hc 51 kW (70 CV) 
 
opcionalmente 25 kW (34 CV)

1999–2003
R 1150 GS
 
1.130 cc, hc 63 kW (85 CV)

2002
R 1150 GS Adventure
 
1.130 cc, hc 63 kW (85 CV)

2004
R 1200 GS
 
1.170 cc, hc 72 kW (98 CV)

3. Potencia y par motor.

4. Los datos técnicos de la BMW R 1200 GS.

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

	Motor
	
	
	
	
	

	Cilindrada
	cm3
	1.170
	
	
	

	Taladro/Carrera
	mm
	101/73
	
	
	

	Potencia
	KW/CV
	74/100 
	
	72/98
	

	a r.p.m. 
	r.p.m. 
	7.000
	
	
	

	Par motor
	Nm
	115
	
	
	

	a r.p.m.  
	r.p.m. 
	5.500
	
	
	

	Tipo de motor
	
	Boxer (cilindros opuestos)
	
	
	

	Cantidad de cilindros
	
	2
	
	
	

	Compresión/Combustible
	
	11,0/S
	
	
	

	Válvulas/Control de gas
	
	HC
	
	
	

	Válvulas por cilindro
	
	4
	
	
	

	Ø admisión/escape
	mm
	36/31
	
	
	

	Preparación de la mezcla
	
	BMS-K
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Sistema eléctrico
	
	
	
	
	

	Alternador
	W
	600
	
	
	

	Batería
	V/Ah
	12V/14Ah sin mantenimiento 
	 
	
	

	Faros
	W
	H7
	
	
	

	Motor de arranque
	kW
	1,1
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Transmisión/caja de cambios
	
	
	
	
	

	Embrague
	
	Monodisco en seco, Ø de 180 mm
	
	
	

	Caja de cambios
	
	Caja de cambios de 6 marchas
	
	
	

	Relación primaria
	
	1,823
	
	
	

	Relaciones (marchas)
I
	
	2,277
	
	
	

	
II
	
	1,583
	
	
	

	
III
	
	1,259
	
	
	

	
IV
	
	1,033
	
	
	

	
V
	
	0,903
	
	
	

	
VI
	
	0,805
	
	
	

	Transmisión posterior
	
	Cardán
	
	
	

	Relación
	
	2,82
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Parte ciclo
	
	
	
	
	

	Chasis
	
	Bastidor de tubos entranados, motor autoportante
	
	
	

	Guiado rueda delantera
	
	BMW Telelever
	
	
	

	Guiado rueda posterior
	
	BMW Paralever 
	
	
	

	Embrague
	
	
Monodisco seco de Ø 180 mm         
	
	

	Bastidor
	
	Bastidor de tubos entramados, 
Motor portante
	
	
	

	Carreras de muelles delante/detrás
	mm
	190/200
	
	
	

	Avance
	mm
	110
	
	
	

	Distancia entre ejes
	mm
	1.519
	
	
	

	Ángulo del manillar
	°
	62,9
	
	
	

	Frenos
	delante
	
Freno de dos discos de Ø 305 mm 
	
	
	

	
	detrás
	
Freno de disco de Ø 265 mm  
	
	

	
	
	Opcionalmente BMW Integral ABS (parcial)
	
	

	Llantas
	
	De fundición (opcionalmente, de radios cruzados)
	
	
	

	
	delante
	2,5 x 19 
	
	
	

	
	detrás
	4,0 x 17
	
	
	

	Neumáticos
	delante
	110/80 H 19 TL
	
	
	

	
	detrás
	150/70 H 17 TL
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensiones y pesos
	
	
	
	
	

	Largo total
	mm
	2.210
	
	
	

	Ancho con espejos
	mm
	915
	
	
	

	Ancho del manillar sin espejos
	mm
	871
	
	
	

	Altura del asiento
	mm
	840/860
	
	
	

	Peso en orden de marcha (depósito lleno)
	kg
	225
	
	
	

	Peso máximo autorizado
	kg
	425
	
	
	

	Capacidad del depósito
	l
	20
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Prestaciones
	
	
	
	
	

	Consumo
	
	
	
	
	

	90 km/h
	l/100 km
	4,3
	
	
	

	120 km/h
	l/100 km
	5,5
	
	
	

	Aceleración
	
	
	
	
	

	0–100 km/h
	s
	3,4
	
	
	

	0–1000 m
	s
	24,7
	
	
	

	Velocidad máxima
	km/h
	>200 
	
	>200
	


* Se ofrece únicamente en Alemania.

5. Los colores de la R 1200 GS. 

	Modelo
	Color
	Asiento
	Cubiertas laterales del depósito

	R 1200 GS
	Amarillo desierto 
metalizado
	Gris claro  
o 
negro
	Gris granito metalizado o negro suave

	
	Rojo roca metalizado
	Gris claro  
o 
negro
	Gris granito metalizado o negro suave

	
	Azul océano metalizado
	Gris claro  
o 
negro
	Gris granito metalizado o negro suave
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