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La BMW GS/80 es una
moto en la que
concurren
circunstanclas un tanto
exclusivas. Su caracter
ambivalente —asfalto y
campo—, &l hecho de
ser una BMW de fuera
de carretera, y su
inusual cilindrada, la
convertian, ya a priori,
en una maquina
meracadora de atencidn
especial. Por ello
decidimos que la
prueba que la
hiciésemos tambilén
tania que ser especial,
puesto que sus virtudes
y defectos habia que
buscarios en dos
utilizaciones blen
diferenciadas.

n el campo
Augusto
no de Carlos)

Podriamos haber
recurrido a un probador
que juzgase sus dos
facetas, pero en lugar

" de eso hemos reunido a
| nuestros dos
especialistas: Dennis
Noyes (asfalto) y
Augusto Moreno de
Carlos (todo-terreno).
Los dos han rodado
ampliamente con ella,
ambos se han formado
su idea y @l resultado o5
lo que ahora os
ofrecemos... La prueba
combinada de dos
especialistas a una
moto cuya
especializaclon no esta
demasiado clara.
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En la carretera

ESPUES del Rally-Dakar
queda poco que probar
con la BMW R-80 G/S, me
dijo un amigo cuando le ense-
fé la imponente moto de esta
«Prueba a fondo». Y asi es;
después de esto nadie puede
dudar ya de la robustez de es-
te «anfibio» de Baviera. Pero,
4qué hacia yo con una moto
con neumaticos y tacos y un
manillar como los cuernos de
las vacas de peliculas ameri-
canas?

Al principio me extrané esta
BMW blanca de sillin rojo y un
solo amortiguador trasero.
Hace afios que no uso una
«moto verde»... una Harley
Davidson 175 c.c. Enduro en
1970... y a primera vista, la G/
S me parecié un verdadero
armario.

He visto fotos de alemanes
saltando charcos con ellas, he

visto fotos de las R 80 G/S
rumbo a la victoria en el Paris-
Dakar, y no dudo que nuestro
compafero Augusto Moreno
de Carlos consiga hacer con
la G/S algunas cosas invero-
similes. Pero de una cosa es-
toy seguro... la G/S no es ap-
ta para competicién fuera-
carretera sin grandes modifi-
caciones. Después de dar un
salto con la BMW, la suspen-
sién, blanda, llega a tope. Ir
sobre la rueda trasera es una

experiencia que da ansiedad |

porque esta maquina es sim-
plemente gigantesca en com-
paracién con las demdas mo-
tos de enduro o TT que has
llevado en la vida.

No creo que BMW quiera
realmente que tomemos la R
80 G/S como una moto viable
para competir en pruebas de
todo-terreno sin que se la ha-

En el campo

UANDO estuve en Clermont Fe-

rrand invitado por BMW para la

presentacién mundial del nuevo
modelo 80 GS, sulfrl una pequeria decep-
cién. Después de haber seguido en el
Campeonato de Europa de Todo Terre-
no en 1979 y 1980 la evolucién de la
BMW 80 GS, y después de haber visto
en competicidn la versién definitiva que
conseguia el Campeonato de Europa de
la clase de superiores & 750 c.c. en ma-
nos de Rolf Whiltoft, cabla esperar que
la anunciada BMW 80 GS de serie si-
guiess, si no estrictaments, al menocs en
parte las directrices técnicas de aquellas
maravillosas bicilindricas oficiales de 55
CVy 136 kg.

Pero la sorpresa era grande. Todo el
trabajao del equipo de competicién de
BMW, que habla llevado a la cumbre a la
fegendaria fiat-twin de 800 c.c., quedaba
précticamente inédito en la versién calle
que se presentaba.

La BMW 80 GS, que era intensamente
probada por una nube de informadores
en ltorluosas carreteras de montana pro-
ximas & Clermont Ferrand, no lo era tan-
to en las escasas y coras zonas no as-
faltadas que hablan sido previstas para
aqguella jornada. La presentacién nos
sorprendia, y no sélo porque la moto que
«gsperabamos de todo terreno» era mu-
cho més de carretera que de campo, si-
no también porgue en el '79, con motivo
de los ISDT de Alemania, en Neunkir-
chen, se habla hecho una presentacion
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de los modelos oficiales fabricados en
muy corta serie, pero que parecian ali-
mentar esperanzas de una comercializa-
cién futura de la GS de Whittoft, Scheck
o Schalber, algunos de sus pilotos. Des-
pués de la presentacion de la 80 GS,
estaba claro que BMW habfa lanzado un
modelo mixto carretera-campo, pero no
un modelo todo-terrenc como muchos
aficionados esperaban.

Recuperados de la sorpresa, habla
que analizar y probar lo que suponia la
80 GS, una moto que se presentaba con
caracteristicas un tanto complejas como
para encajar en un publico numeroso.
Con un simple andiisis visual se aprecia
que el lado carretera de la 80 GS estd
mucho mds acusado que el lado campo.
Este queda précticamente circunscrito al
ancho manillar y al guardabarros delan-
tero, Cuando nos propusimos el hacer
una prueba conjunta en la que Dennis
iba a valorar el aspecto de moto de ca-
rretera que tiene la 80 GS, y yo su faceta
de moto «trail», eramos concientes de
que la 80 GS se iba a desenvolver mu-
cho mejor en el asfalto que en la tierra.
No era prejuzgar su comportamiento. Su
hoja de caracteristicas técnicas, y exac-
tamente los apartados relativos a recorri-
do de suspension y peso, asf lo indica-
ban claramente.

Ocupéandome de la prueba en campo
podria haber llegado a conclusiones
drdsticas diciendo que la BMW 80 GS no
sirve para hacer montarta, y no me ha-

"

Un solo amortiguador Boge sobredimensionado convierte a la BMW G/S en
una moto monoshock.

o

Los manillares altos y anchos son cémodos, pero perjudican la penetracion
aerodinamica.

i
Detalle del reenvio de la palanca de cambio. Al eliminar casi cinco kilos de

peso del embrague, el tacto del cambio ha mejorado muchisimo respecto a
las deméas BMW. Es alin mejor en este apartado que la R-65.




gan grandes modificaciones.
Como es bien sabido por to-
dos, los hombres de BMW,
cuando hacen una cosa, sa-
ben lo que hacen, y la G/S es,
en el fondo, una maquina de
«trail» apta para salir del as-
falto y hacer kildmetros de fin
de semana sobre sendas ba-
cheadas. Como moto fuera-
carretera es polémica, tanto
POr su peso y numero de cilin-
dros, como por la configura-
cion de su motor boxer. Hasta
ahora, las cuatro tiempos mas
populares de trail han sido
monocilindricas de hasta 500
C.c., pero la BMW 800 c.c. re-
quiere un bastidor mucho méas

pesado y rigido, y suspensio-

nes mucho més fuertes. Co-

mo moto fuera-carretera, su
Peso en seco de 167 kg. es
excesivo; pero como una 800
c.c. de calle, la G/S es de una
ligereza admirable.

Para reducir peso se ha eliminado [a mitad del
basculante y uno de los amortiguadores. Una so-
lucién atrevida pero que da buenos resultados y
sin problemas de estabilidad sobre asfalto a velo-
cidades por encima de 160 km/h.
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asfalto.

Con 167 kilos de peso, la G/S se comporta de maravilla en

B

R e L g :
4 horquilla, de largo recorrido, resulté blanda en
0s saltos, pero adecuada para ir por la calle.

Esta es la moto que muchos aficion
una auténtica todo-terreno con 55 GV y 135 kilos de peso.
tuvo gue haber sido la 80 GS de BMW. Creo que muchos

ados esperaban, la mot

0 campeona de Europa con Rolf Whittoft,
Desde mi punto de vista (M. de Carlos) ésta
compartiran esta idea.
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La BMW es una moto «dual
purpose», 0 sea, de doble
proposito. Si la comparamos
con motes 100 por cien fuera-
carretera, la boxer no se de-
fiende nada bien... principal-
mente porque es pesada y
ancha, y porque monta sus-
pensiones blandas que facil-
mente llegan a tope después
de un salto. Pero si la compa-
ramos con otras motos 100
por cien de carretera, de aqui
sale mucho mas favorable-
mente... principalmente por-
que es ligera y muy &gil.

Valentin Requena descu-
brié lo mismo que yo cuando
intenté llevar la BMW fuera de
la carretera. Los neumaticos
tienen poco agarre, y el po-
tente motor de 800 c.c. tiene
muchos mas CV que los Met-
zeler pueden aplicar a la fie-
rra. Pero en tercera marcha a
bajo régimen, se puede «ha-

cer trial» con la BMW, mien-
tras no se pretenda hacer al-
go descabellado.

Cuando intentas hacer de-
rrapajes tipo enduro o moto-
cross, los cilindros estorban, y
al principio das con la pierna
contra ellos. También es posi-
ble dar con la rodilla contra el
grifo de gasolina al aterrizar
de un salto.

Para un motociclista «de
calle» como yo, la BMW es un
verdadero armario cuando
deja el asfalto. Para un piloto
acostumbrado a motos «fuera
carretera», pero sin experien-
cia en competicién, como Va-
lentin, la BMW es harto dificil
de llevar a gusto. Pero el ex-
crossista Segovia no dudé en
darse una vuelta por el circui-
to de cross de Pozuelo. Su
reaccion inicial era negativa,
pero después de esta vuelta,

y tras dar un buen salto, nos
dijo que mientras no se abra
el gas de golpe, la G/S se
comporta bastante bien. No
se puede hacer moto-cross
con ella, desde luego, pero a
bajo y medio régimen sus
reacciones son aceptables.

Asi que voy a limitarme a la
BMW como moto de calle,
contando con Augusto para
un andlisis de la G/S como
moto de Enduro.

La pregunta mas dificil de
contestar, tanto para Augusto
como para mi, creo que va a
ser esta: ;Para quién es la R
80 G/S7?

Para uno que tiene que ro-
dar por unes caminos sin as-
faltar o muy mal asfaltados, la
R 80 G/S seria ideal. Para ex-
plorar el Peloponeso de Gre-
cia, o las sendas de Marrue-

cos, serfa una moto perfecta.
Es también una moto para di-
vertirse, como segunda o ter-
cera montura... un juguete
aparatoso y muy bien hecho,
para gente que tiene un poder
adquisitivo que le permita un
lujo de esta envergadura. Co-
mo moto Unica, tendrias que
tener razones muy especifi-
cas para escogerla. Se ha he-
cho pensando en el mercado
americano, donde los residen-
tes de estados como Califor-
nia, Arizona, Nevada, Nuevo
México, o Alaska, salen los fi-
nes de semana para divertirse
tranquilamente explorande
caminos del desierto y de la
montana.

PARA AVENTUREROS

Hace anos soné en hacer
un viaje a la India en moto,

En el campo

bria equivocado si la hubiese juzgadc de
acurdo con los criterios que habitualmen-
te se aplican para valorar el comporta-
miento de una moto de todo terreno. La
BMW resulta poco manejable, es pesa-

da, cuenta con recorridos de suspension -

@scasos, la postura de conduccion no
estd pensada para el uso en montarna, el
freno trasero es brusco, los neumaéticos
son a todas luces insuficintes. Como mo-
to de todo terreno, la BMW 80 GS es un
desastre, pero no olvidemos que la BMW
80 GS no es una moto de todo terremo-
to.

Hemos llevado las cosas a este punto
para que nadie pueda exigir, 0 pensar en
exigir, mas de la cuenta a una 80 GS.
Esla BMW, de aspeclo alegre y deporti-
vo por el conjunto de colores empleados
en depdsito y asiento, es una «Trail» que
gusta mds de la carretera que del uso
por caminos, sendas o desiertos.

En carretera tisne un comportamiento
excelente, lan bueno que para muchos
es la mejor BMW de asfalto. En efecto,
su ligereza en este sentido es envidiable.
167 kilos en vaclo son una buena cifra
para una 800 c.c. Su manejabilidad en
ciudad y carreteras, por muy viradas que
éslas sean, es excelente. Sj el firme est4
bacheado, aun mejor; la suavidad de
suspensién, la manejabilidad, la agilidad
y. estabilldad serdn caracteristicas de Ja
GS.

Cuando abandonamos el asfalto y en-
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tramos en la arena las cosas empiezan a
cambiar. Los neumaticos Metzeler «eco-
l6gicos=», de taco corto y complejo dibujo,
cuentan con una superficie esférica no
dptima, pero si buena para andar, y de-
prisa, en asfalto. En tierra o hierba, sin
embargo, la estabilidad resulta compro-
metida. Son un término medio, pere con
muchas ofras cosas en esta moto, mas
cerca del asfalto que del campo.

El término medio se ha buscado en
suspensiones, peso, respuesta del mo-
tor, posicion de conduccién; un punto
medio entre el campo y la carretera, pero
como decimos, la balanza se ha inclina-
do claramente hacia e/ asfalto.

Pretender hacer con una BMW lo que
Félix Millet hizo para nuestra cadmara fo-
togrdfica es algo que queda fuera de los
objetivos perseguidos por el fabricante
para esta moto. Se puede hacer, y no
pasa nada, pero la moto, haciendo tope
de suspensionas 0 comportandose poco.
establemente en firme bacheado por cul-
pa de los escasamente esculpidos neu-
madticos, demuestra gue no se encuentra
cémodo. La BMW 80 GS proporciona sa-
tisfacciones, y muchas, no sélo en el as-
falto, sino también en el campo, pero te-
nemos que saber buscarlas sin sacar las
cosas de quicio.

Olvidémonos de pretender saltar, de
hacer alardes en un circuito de cross, de
coger una senda estrecha llena de pre-

dras. Tomemos aquel camino ancho, Ji-
geramente bacheado, que sube a la
montafa. Probemos a ir en marchas lar-
gas, sin brusquedades que hagan derra-
par el poco adherente neumalico trasero.
En este momento empezaremos a com-
prender para qué ha sido concebida una
BMW 80 GS. Una moto que a pesar de
nuestras dudas. iniciales, puede llegar a
muy amplios sectores de ptblico si pien-
san y razonan a la hora de escoger una
nueva moto.

La 80 GS, que si repasamos la opinién
de Dennis veremos que sé comporta
muy bien en asfalto, se desenvuelve ma-
“ravillosamente bien en trazados monta-
iosos poco selectivos, es decir, en pis-
tas forestales, caminos anchos o estre-
chos, virados o no, becheados o pedre-
gosos. No podremos Ir, ni por ensuerio,
por los mismos como si llevasemos una
moto de todo terreno de competicion, pe-
ro sentiremos un placer especial cuando
después de ir por estos caminos con fa-
cilidad, y sobre todo con gran confort de
suspensiones, lleguemos a una carretera
Yy empecemos a eslirar las marchas de
este poderoso propulsor de 800 c.c. En
este momento, ninguna moto convencio-
nal de campo, ni adn de cuatro tiempos
japonesa concebida como «trail», podré
igualar las prestaciones de la 80 GS.

Para aquellos que gustan de salir a la
montaria por vias accesibles, que gustan
de hacer carreteras de montana, ba-

cheadas o no, o que por razones de do-
micilio se tienen que mover en estos en-
tornos, /a BMW 80 GS puede ser una
moto ideal. Mejor que ninguna de carre-
tera y mejor que ninguna de campo.

Lo que una BMW puede hacer en su
uso como moto de montana, a pesar de
lo prominente de sus dos cilindros acos-
tados, es algo que sélo podrian creer los
que lo han visto. Nos referimos a las GS
de Whittoft y compariia. Ahora que BMW.
ha alcanzado el éxito del Titulo Europeo
que ha servido de lanzamiento para la
version calle de la 80 GS, se ha retirado
de las competiciones de Enduro. No. ha-
bia més limites para aquellas BMW que
los que habla para cualquier otra moto
de fodo terreno. La conduccién, eso sl
tenia que ser precisa, siempre con los
dos pies en los reposapiés, y esto, al
probar la 80 GS, tiene una explicacion.

POR CAMPO CON CARDAN, 800 c.c.,
Y 167 KG.

La primera sensacidn sobre la GS 80
fue para Dennis la inhabitual anchura de/
manillar para quien estd acostumbrado a
maniliares pequerios de carretera. Para
mi, sin embargo, no fue el manillar, de
proporciones idéneas, sino la distancia
asiento-manillar. El largo depdsito obliga
a una postura de conduccion muy retra-
sada. No hay buen control sobre Ja rue-
da delantera mas que sentandose en el



Un potente faro Bosch hace facil los
viajes de noche.
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Feélix Millet colabord en nuestra prueba «de campo», si ésta podia ser una tercera

prueba en discordia, «la aérea», aunque este no es el fin para el que fue creada
la G/S, pues al «aterrizar» hacen tope faciimente las suspensiones.

BMW cre6 una moto mixta campo-carretera, y nosotros hemos hecho una
prueba igualmente mixta contando con dos de nuestros especialistas en
ambas materias, Augusto Moreno de Carlos y Dennis Noyes. Tanto para el
uno como para el otro, «estasdos BMW tienen su gracia en ambas facetas.

La G/S es una moto de doble propdsito, campo/carretera, aunque es en este
ultimo elemento donde mejor se defiende.
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En la carretera

pero este suefio sigue sin rea-
lizarse; no he llegado todavia
a pasar la frontera turca. Si tu-
viera el dinero y el tiempo su-
ficiente como para hacer este
viaje, no tendria ninguna duda
sobre mi montura. Seria la R
80 G/S.

El rotundo éxito de BMW en
el Rally Paris-Dakar demues-
tra que la G/S es indestructi-
ble. Sin lugar a dudas, las G/
S haran también un buen pa-
pel en la gran carrera de
«Baja California», pero en el
fondo no es una enduro de
competicién, ni una moto apta
para rozar los limites sobre
tierra; es mas bien una ligerf-
sima moto de calle con sus-
pensiones, neumaticos y dis-
tancia entre motor y suelo que
te permite dejar el asfalto para
explorar los desiertos y mon-

tafas inaccesibles a los due-
fnos de todas las demas mo-
tos de turismo de gran cilin-
drada.

¢Una Super Sport en
potencia?

Pero lo que me intriga es la
posibilidad de hacer de la G/S
una BMW 1.000 Super Sport
de calle. Con un peso de me-
nos de 175 kg. (ya con cuen-
tavueltas y dos discos delan-
teros) una versién con neu-
maticos de calle, ruedas de
18 pulgada delante, semi-
manillares, un pequefio semi-
carenado y un motor de 1.000
c.c., esta moto seria la BMW
deportiva que hasta ahora, la
conservadora fabrica alema-
na, no ha querido comerciali-
zar.

Dudo que veamos a una
BMW de calle de 1.000 c.c. y
175 kg., porque tal vez una
moto tan ligera de 70 CV (con
posibilidad de aumentar esta
cifra considerablemente) no
*estaria en consonancia con la
imagen turistica y ciudadana
de la marca. Tampoco sé si
este «medio basculante»
aguantaria la fuerza de 70
CV. Pero estoy convencido
que este embrague aligerado,
debe ser definitivo y pasado a
la serie en todas las BMW bi-
cilindricas de gran cilindrada.

Si no fuera por los neumati-
cos de trial, ésta serfa la BMW
mas deportiva que he llevado.
'Y aln con estos neuméticos
de compromiso, se puede in-
clinar al maximo e incluso «ju-
gar a las carreras» en carrete-
ras montafiosas. Sélo se

En el campo

tanque metélico, lo que no @s muy cémo-
do. Los reposapiés, plegables y metdli-
cos, $e encuentran en buena posicién.

+ En marcha no hay escapes bufanda que
troplecen con las piernas, como a veces
ocurre con las motos de todo terreno. El
escape de la BMW, dos a uno, sale muy
plano y convergen en un solo silencicso
muy voluminose y eficaz.

Lo que tropieza en las piernas del pito-
to en conduccion por campe son los car-
buradores Bing con depresor. La mayor
dificultad cuando pretendemos una con-
duccién deportiva, se encuentra a la ho-
ra de sacar las piernas para corregir una
derrapada o ayudarse en un paso dificil.
En este momento, tropezaremos con los
cilindros.

El confort de marcha es sensacional
en esta BMW, como cabfa esperar por
sus hermanas de carretera, La horquilla
delantera y la amortiguacion trasera, con
un solo brazo basculante y monocamorti-
guador, resulta muy suave y absorbe
bien las pequenas irregularidades. Los
recorridos de suspension son algo cortos
cuando el firme se complica, y el peso
da la moto se hace notar también. Ni ha-
blaremos del comportamiento en saltos,
ya que, aunque esto es algo realizable,
queda fuera de las pretensiones de esta
GS. Simplemente, diremos que, cuando
probamos, los aterrizajes fueron pesa-
dos y con fopes de ambas suspensio-

96 MOTOCICLISMO

nes. El cardan es algo que no se nota en
esta BMW: no hay apenas reacciones
negativas que influyan de alguna manera
en la conduccion por caminos de tierra.

La frenada (como la conduccién de es-
ta moto en campo) viene condicionada
por los neumaticos empleados. Los Met-
zeler de taco corto y dibujo especial se
portan bien en asfalto, pero en campo
son insuficientes. La potencia se puede
aplicar a la rueda por la enorme suavi-
dad con que se puede dosificar en el pu-
fio de gas. En curvas, la pérdida de ad-
herencia se encuentra en limites mucho
mds préximos que con neumdticos de
Enduro.

Si el confort de marcha, debido al mu-
llido efecto de las suspensiones, es nota-
ble, el abtir gases con un motor de 800
c.c. cuatro tiempos en caminos de tierra
es algo verdaderamente placentero. La
traccién es sensacional, el par motor
realmente excepcional. Por caminos ra-
pides, un vistazo al velocimetro nos pue-
de hacer cortar gases antes de que sin-
tamos que hay algun riesgo. No hay rui-
do, no hay vibraciones, nos queda més
de medio purio... pero vamos a 120 km/
h. y la curva préxima es un poco «confu-
sa». En este tipo de caminos rdpidos de
tierra, aunque estén ligeramente bachea-
dos, se puede rodar muy deprisa sin
sentir nada especial, nada diferente a ir
sobre asfalto. La suspension actia muy
bien. Cuando la curva poco clara estd

cerca y vemos que se cierra, parar la
BMW no es dificil... si lo hablamos pre-
visto antes. Los frenos son muy buenos,
pero el trasero se dosifica mal en arena
y el delantero de disco es muy potente
para una cublerta que no muerde Ia tie-
rra. Si queremos ir rdpido por caminos,
hay que tener en cuenta los kilos, la iner-
cia al parar la moto en firme resbaladizo
y, sobre todo, los neumdticos. No tuvi-
mos tiempo de probar, pero con cubierta
de Enduro, la BMW debe comportarse
mucho mejor en campo. Ahora bien, en
este momento habremos sacrificado el
equilibrio de prestaciones justas (pero
vélidas en campo) y el poder rodar a .70
km. hora en curvas y rectas, como si lle-
vdsemos neumdticos de carretera con-
vencionales.

Desde mi punto de vista de probador
de la 80 GS como moto vdlida para el
uso en campo o caminos, encuentro que
hay demasiados compromisos para que
esta moto sea mds que suficientermente
apta para el uso en asfafto.

Hay muchos pilotos de todo terreno
que han soriado con probar la BMW de
todo terreno oficial. No he tenido ocasién
de hacerlo, pero de algo estoy seguro: la
BMW de Whittoff no serfa mucho menos
eficaz que esta 80 GS en asfafto, y des-
de luego, lo serfa mucho més en campo.
Servirla tal cual para competir,

BMW no quiere ni hablar de este mo-




Delante, BMW ha confiade

onouna rueda Ak

muesiran resbaladizos =i in-
tentas atacar fuerte v abrir
gas a fondo con la moto toda-
via inclinada. Tratarla 5
llevarla mas alls de las inten-
ciones del fabricants.

¥ 5i nos defenemos a anali-
zar catalles, quedaremos im-
presionados con [a e
calidad BMW. El facto dal em-
brague es tan suave como un

cuchille corfanda marntenui-
lla... con un solo dado bastg.
El cambio. con el embrague
aligerado, as tan preciso gue
puede cambiar hacia arriba ¥
hacia abajo sin apretar ef am-
brague. No es aconsejable,
pero & zabes coordingr lg wi-
locldad del motor con |a del
cambio, no es dificil. El nue

tablero es senci o, da faeil
bectura v con un cuentakild-
MEros parcial que vualve «a
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Cea

En la carretera

cero» con un toque al botonci-
llo.

La velocidad maxima de
171 km/h. puede parecer de-
cepcionante en una moto de
800 c.c., pero la BMW G/S lle-
va un desarrollo corte. A 170
km/h el motor ya esta girando
en plena zona roja, y ademas
cerca de los limites de los
neumaticos, segln las adver-
tencias de Metzeler. Un cru-
cero de 150 km/h reales (160
km/h de reloj), me parece fac-

tible, ya que a velocidades
constantes mas altas, el mo-
tor esta girando a un régimen
incomoda... y ademas, te en-
cuentras con mucho viento a
150 km/h reales cuando estas
obligado a adoptar una postu-
ra ergida.

En aceleracion sobre el ki-
I6metro desde salida parada,
la G/S se mostrd mas rapida
que la R-65 version 80, con
un crono de 28"5 (promedio).
Al final del kilometro, el gran

motor de 800 c.c. va pasado
de vueltas, y el manillar alto, a
mas de 160 km/h., perjudica
la penetracién aerodinamica
de la moto.

Bien, como moto de calle,
la G/S cumple y te permite
viajar a gusto sin sustos sobre
sendas montafiosas, carrete-
ra en mal estado e incluso te
permite dejar el asfalto para
explorar el campo y la monta-
na. En este sentido, es una
moto muy completa.

Si algin dia, cuando aca-
ben las guerras en Afganistan
e Iran, tengo por fin la oportu-
nidad de hacer aquel sonado
viagje al Oriente en moto, es-
pero que la R 80 G/S siga en
venta, porque es una moto
para aventurercs, hecha para
seguir adelante hacia el hori-
zonte, aun cuando el asfalto
se termine. Y sin problemas,
como la BMW que es.

Dennis NOYES

En el campo

delo: sus razones tendrd, pero desde mi
punto de vista de aficionado al todo-
terreno, nos estd privando de una moto
que ofreceria unas prestaciones lnicas e
incomparables. La retirada de BMW es
total; su moto oficial, de momento, no se
volverda a ver. Cuando Herbert Scheck
(uno de los més fieles «beemeuvistas»)
pidié su moto oficial para hacer este
Campeonato de nuevo le dijeron que no,
y estd corriendo ofra vez con su BMW
preparada a 1.300, con soluciones pro-
pias en amortiguacién y chasis. Pero si-
gue corriendo con BMW, que liene un
atractivo especial...

La 80 GS, como moto de todo-terreno,
pudo haber sido una gran moto, pero se
ha quedado en una moto «trail». Terri-
blemente eficaz en carretera —més que
ninguna «frail» de la competencia— pero
no muy eficaz en campo. De todas for-
mas, no olvidemos que, para caminos,
sendas y pistas forestales, la BMW eas
dnica.

Lo que mds nos ha gustado: poder ir
por ciertos caminos de montana, pero
habiendo llegado a ellos por carretera y
a un promedio mds que interesante. Pa-
ra muchos, la BMW 80 GS puede ser
una moto. ideal. Con ella, puedes hacer
lo mismo que con cualquier ofra BMW. de
cilindrada similar, pero ademas, puedes
adentrarte en la montaria y moverte co-
mo si llevases una 500.

La BMW 80 GS no es una todo-
terrenc, pero es una gran moto poliva-
lente.

Augusto MORENO DE CARLOS
98 MOTOCICLISMO
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Los neumaticos Metzeler de trial llevan «tacos ecologicos» para hacer menos dafo al medio ambiente. Si

ecologistas imponen su voluntad, todas las motes de trial y TT tendrdn que llevar neumaticos semejantes,

los
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Resultados pru'eba '

Error de velocimetro

Leidas reales error
80 70 10
100 90 10
120 110 10
140 130 10
160 150 10

Maxima velocidad leida: 180 Km/h.
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Prestaciones (1)

Velocidad maxima: 171 km/h.
Max. velocidad con viento favorable: 173 km/h %
1.000 metros desde salida parada: 2 28’5,

Consumo (2)

A 100 km/h. reales: 5,6 litros/100 km.
A 120 km/h. reales: 64 litros/100 km.
Conduccion deportiva: 7,1 litros/100 km.

(1) Promedio ida y vuelta sobre un mismo recorrido base.,

(2) Promedio ida y vuelta a velocidad constante, 25 km. contra
viento, 25 Km. con viento. .

* No es aconsejable mantener velocidad constantes de mas de 162
km/h. debido a los neumaticos, disenados para un maximo de esta
Velocidad. ;

El velocimetro indica los limites para cada marcha, con una linea roja en 168
km/h en quinta. Segun Metzeler, los neumaticos no pueden aguantar velogj-
dades constantes de mas de 168 km/h.



