K-1

Asi es la nueva BMW

Cuando en 1983 BMW lanzaba la nueva serie -
K-100, el tiempo seria el encargado de decidir por =

cuanto tiempo podria permanecer aquella moto en el mer-
cado sin gragndes cambios mecanicos y de estilo. Cinco
afios después, la K-1, quiza antes de lo previsto, aparece
en escena como segunda evolucién de aquel concepto que
revolucioné el mundo de la moto. Es Ia K-100 Stage-2.
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A aparicién de la K-1 ha sido
quiza mas espectaciilar que la
de la K-100. Aunque el cambio de
motor twih-boxer a cuatro cilindres
en linea fue llamativo, entrando de
llene BMW en la era modema de
las superbikes, los conceptos este-
ticos y aerodinamicos gue poste-
riormente fueron surgiendo (K100
BS y LT) se ajustaban a las «not-
mas» de aquellos tiempos.

Sin embargo, [a segunda evolu-
cion del concepto «Ka» ha llevado
implicita una serie de condiciona-
mientos que han obligado a los
técnicos de BMW & adentrarse por
terrenos mucho mas comprometi-
dos. Claro gue tienen razon cuan-
do dicen que ya en 1976 hicieron

| algo similar con la R 100 RS de ca- |
renado integral, pero entonces fue- |
ron les primeros, mientras que aho- |

ra existe ya una «moda» impuesta

por los italianos y. japoneses des-

de hace tiempo. Crear algo nuevo,

ien fo ha demcxsn'a-
do BMWW.enl esta ocasion, ser muy,

| audaz.

Estos condicionamientos no son
otros gue los impuestos por la pro-
egoria alla que debia acce-
der la nueva BMW de los afnos '90:
Supersport sin CoOMpromisos

| en cuanto a confort Y. seguridad
| pero en la que las prestaciones y.

18 estabilidad a alta velocidad de-

.| bian ser competitivasi con el resto
e supersports del mercado:

Clare que aqui no cabe confun:
dir lo gue una Suzuki GSX-R 1100
representa con la actual K-1. La
nueva BMW entra en el sector de
la mas «turistica» Yamaha FJ 1200,

Kawasaki ZX 10 (recerd de veloci-
dad con 269 km/h. en nuestra prue-
ba), la Honda CBR 1000F y Suzuki
GSX 1100F.

Para conseguir entrar de lleno en
este club de los grandes, hasta
ahora fuera de sus dominios, BMW
necesitaba un motor con mas po-
tencia, mas par y tecnologia a la
moda. Por ello, el motor K-100 fue
provisto de la tan rumoreada cula-
ta de cuatro valvulas, lo que, unido
a la inyeccion electiénica y la op-
cidn de ABS, la convertitia automa-
ticamente en una superbike de la
ultima generacién.

Pero si echamos Un vistazo a sus
competidoras, veremos que todas
eilas pertenecen al grupo de las
motos con carenado integral, algo
que ya es tenido por basico para

| conseguir altas prestaciories ofre:
| ciendo a la vez {ia clave de la evo-

/ 5 de las actuales
big-bikes) confort seguridad all pi-
loto y pasajero. Asi, la K-1 debia

| obligateriamente acoplarse a las
t actuales tendencias. Luego, si era

posible, se intentaria dar un aspec-
to particular y aleman al la abra.
Como' asi ha sido.

Durante las Gltimas semanas,
hemos hablado mucho de la K-,

pectos generales mucho antes de
gue hiciera su apartc;son en el Sa-

vamos a intentar descu _
detalles ignorados de esta moto,
una' vez que disponemos de toda
la documentacion (mucha y buena)
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deesta moto. No sera la tltima vez
gue se hable de ella, puesto gue
luego vendran las tomas de con-
tacto, pruebas y comparativas que
nos tendran, como siempre, ocupa:
des durante un bBuen numero de
meses el proximo ano. Pero hasta
queno llegue ese momento, concz:
camos Un poco mas como es y
«que es» la revolucionaria K-1
de BMW.

Proyecto supersport

Ya en 1983 se pensaba en una
evolucion hacia prestaciones mas
deportivas del motor K-100. Los
planes de BMW ya incluian la po-
sible creacion.de una moto de es-
cala superior en el futuro. Solo que
ese futuro lo decidirian el mercado

"y su evelucion. Martin Probst, ex

ingeniero de BMW Motorspert que

| fue responsable del motor de F-

de cuatro' valvulas, como jefe de
desanolle en BMWW-Motoerrad, sabia
ya el camino mas adecuado para
aguel proyecto de futuro. En sep-

| tiembre de 19868 se presentaba el
{ primer prototipo a la directiva de
habiéndola presentado en sus as-

BMW AG y ésta aprobaba el pro-
yecto. La K-1 estaba en marcha y
en ella se iban a aplicar todos los
conceptos necesarios para que
cumpliese su funcion: altas presta-
ciones, seguridad y confort para el
piloto v pasajero y limite de 100
CV., potencia Unica para todos los
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Bella radiografia de Ila
K-1 y detalle del nuevo
motor de 16 valvulas,
donde se aprecia la
disposicion central de
Ias bujias en las nue-
vas camaras de com-
bustion y los cilindros
de empuje de las val-
vulas sin pastillas de
reglaje. La aerodinami-
ca del guardabarros
delantero, fundamen-
tal para conseguir un
buen CxA con un care-
nado espectacular-
mente ancho. La trans-
mision secundaria,
con sistema Paralever.
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mercades. El mercado aleman y su
acuerdo tacito entre fabricantes
seria respetado también para los
demas paises. No habria dobles
versiones.

Dos afios mas tarde (hoy), la
IFMA presentaba el nuevo modelo
y su venta en 1989 (no antes de pri-
mavera) supendra iniciar una nue-
va era en BMW: las series «exclu-
siva», a imagen y semejanza de lo
que viene haciendo desde hace
tiempo la casa madre en Munich
con su provechosa industria del
automovil: proponer una serie su-
perdeportiva y «exquisita» (M1, M3,
M5, Z1) para aquellos que desean
traspasar el umbral de lo cotidia-
no. La K-1 es el primer paso hacia
€sa nueva generacion de motos es-
peciales, algo que de alguna forma
siempre ha sido un estandarte de
la marca alemana y que ahora po-
tencia con la evolucién de la se-
rie K-100.

Dicen que la orden, cuando se |
aprobo el proyecto K-1, fue la de
superar en potencia y par, al mis-
mo numero de r.p.m., las prestacio-
nes del motor de dos valvulas.
Como limite, los 100 CV. que impe-
ran en Alemania y que, como ya
hemos apuntado, la directiva de
BMW decidia extender a toda la
produccion.

Probst aplico las ensefianzas de
la tecnologia-auto y construyd una
nueva culata de cuatro valvulas so-
bre la base del motor K-100, con-
servando practicamente idéntica la
estructura inferior del motor, es de-
cir, el carter motor. La potencia lle-
g6 sobradamente a 100 CV. a 8.000
r.p.m. mientras el par aumentaba
de 86 Nm a 100 Nm, a 6.750 r.p.m.

El motor K-1 debia ser un propul-
sor deportivo, capaz de elevada po-
tencia, buena respuesta en bajo v
medio regimenes y mantener la




| siempre exigida elasticidad de los
motores BMW.

Parece que todo ello se ha con-
Seguido con el motor K-1, con las
culatas de cuatro valvulas y otras
muchas modificaciones internas.

Aunque exteriormente poco
apreciable, a no ser por el nuevo
anagrama que indica ser de 18V, el
interior es obviamente nuevo. Las
vélvulas de admisidn pasan a tener
ahora 26,5 mm. de diametro en lu-
gar de los 34 mm. de la Unica del
motor K-100. Para el escape, 23
mm. de didmetro para cada una de
ellas en lugar de los 30 mm. de la
anterior. Estos cambios, que permi-
ten mejorar el llenado de los cilin-
dros, junto con la colocacion cen-
tral de la bujia, y el aumento de la
compresion de 10,2:1 a 11:1, son en
parte responsables de la mejora de
potencia y par con respecto a los
modelos precedentes de dos val-
vulas.

Un importante cambio con res-
pecto a la K-100 es el sistema de
reglaje de vélvulas. Las largas
pruebas (en kilometraje) efectua-
das con el nuevo motor llevaron a
la conclusion de que el reglaje, sal-
VO casos excepcionales, resultaba
practicamente eterno, por lo que se
decidié cambiar el sistema de ca-
zoletas y pastillas de distinto gro-
sor por simplemente unos cilindros
de distinta altura, eliminando,
pues, practicamente el ajuste de
valvulas en el nuevo motor.

Sin grandes cambios en cuanto
a los bajos, cilindrada y medidas
(67 x 70 mm. = 987 c.c.), si se han
producido importantes modifica-
ciones en las piezas en movimien-
to. El cigiefal forjado pesa ahora
1,3 kg. menos, gracias a un espe-
cial «afinado» en su calculo y me-
canizacién, que permite, mante-
niendo la misma resistencia, elimi-
nar material sobrante. El mismo

procedimiento se ha seguido con
las bielas, consiguiéndose con ello
favorecer una respuesta mas es-
pontanea del motor y reducir sen-
siblemente las vibraciones.

Todos conocemos la humareda
que algunas K-100 desprenden
cuando han estado aparcadas apo-
yadas sobre el caballete lateral.
Este problema ha sido también so-
lucionado radicalmente en la K-,
al haberse montado ‘unos nuevos
pistones (mas ligeros) con nuevos
aros y una especial colocacion que
evita que el aceite, cuando la moto
estd apoyada de lado, traspase el
piston y se cuele a la camara de
combustién.

Motronik: técnica auto
para la K-1

Otro cambio importante es Ia

sustitucion del sistema de inyec-

cién L-Jetronic por el mas avanza-
do Motronik ya utilizado en todas
las gamas de automoviles BMW
desde los cuatro a los 12 cilindros.

Erréneamente, debido a una fal-
sa interpretacion en la primera in-
formacién que recibimos sobre el
nuevo motor K-1, dijimos en estas
mismas pdaginas que el sistema
Motronik eliminaba la’'medicién de
aire, algo totalmente falso. Lo que
si ha cambiado es el sistema de
esta medicidn, a través de una re-
sistencia (un potencidmetro) situa-
do en la entrada de la admision
donde se halla la compuerta (mari-
posa) de entrada de aire. Su aber
tura, junto con el nimero de r.p.m.,
temperatura del aire de admisién,
temperatura del sistema de refrige-
racion y la presién atmosférica
(correccion debida a la altura) son
enviados al sistema Unico compu-
terizado (inyeccion y encendido
juntos) que inyecta la dosis ade-
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BMW K-1

cuada de carburante a los ci-
lindros.

Este cambio cualitativo en el sis-
tema de inyeccion ha mejorado en-
tre cuatro y cinco CV. la potencia
del motor y ademas parece ser res-
ponsable parcial del menor consu-
mo comprobado a lo largo de las
pruebas. Como ya se explico en el
numero anterior, otras ventajas del
Motronik son el registro en memo-
ria de fallos en el sistema y la po-
sibilidad de seguir circulando aun
en caso de una averia grave en
cualquiera de sus funciones, gra-
cias a un sistema de emergencia
que mantiene las funciones «basi-
cas» del Motronik.

Cambio espectacular en el nue-
vo motor K-1 es también el escape,
terminado ahora en un grueso si-
lencioso cilindrico a la japonesa,
mas corto y menos «polémico» que
los cuadrados o triangulares de las

series K-100 y K-75, aunque ya nos
habiamos acostumbrado a ellos...

Finalmente, en cuanto al cam-
bio, éste ha sufrido la modificacion
de la quinta velocidad, ahora més
larga, y también ha debido ser alar-
gado el desarrollo final, adaptando-
lo a la mayor potencia, par y pres-
taciones del nuevo y mas deporti-
vo motor K-1.

Chasis: Paralever
y discos flotantes

Mucho se ha hablado ya del nue-
vo sistema de transmision secun-
daria estrenado en las series R80
GS y R100 GS el pasado afio y bau-
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Dos mundos exclusivos: la serie «M» y la K-1, dos concepfos su,
tentes y de gran éxito en el mercado.
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tizado con el nombre de Paralever.
Aunque estéticamente menos
agradable a la vista que el cartér
de cardan de una sola pieza, las
ventajas del sistema «partido» Pa-
raveler son notables, empezando
por la anulacion del par producido
por el propio cardan y al mismo
tiempo también de las reacciones
que comprimen o alargan la sus-
pension posterior en las reduccio-
nes o aceleraciones, reduciendo
drasticamente su efectividad. Una
notable ventaja habida cuenta de
la mayor potencia del motor K-1.

Novedad absoluta en esta BMW
es la horquilla delantera, fabricada
por Marzocchi, de 135 mm. de re-
corrido, con. funcionamiento pro-

iperdeportivos nacidos de unos modelos ya exis-

gresivo {blando hasta el 50% de re-
corrido), con barras de 41,7 mm. y
equipadas con potentes frenos
Brembo de discos flotantes y pin-
zas de cuatro pistones de distinto
diametro (32 y 34 mm.}.

El disco posterior ha sido au-
mentado en espesor (de 4 a5 mm.)
para mejorar la evacuacion de ca-
lor y también ha sido redisefado el

delantero a través de un nuevo
conjunto bomba/piston. Aqui entra-
mos también en el capitulo del
ABS, que por ahora es sélo optati-
vo y que evidentemente debe ser
solicitado antes de comprar la
moto dado que su montaje y pues-
ta a punto deben realizarse por el

sistema de, dosificacion del freno |

personal especializado de la propia |
marca en Alemania. ‘
Interesantes también los cam-
bios habidos en el apartado rue- |
das. Estas son ahora de aleacion li-

| | gera:de tres radios y de llanta més |

ancha, para equipar neumaticos ra-

diales de dimensiones 120/70 de-

lante en diametro de 17" y 160/60 |
X 18" detras, cambio importante |
con respecto a las anteriores |
K-100, habiéndose permutado, |
pues, los diametros de las ruedas. |

Nuevo es también el amortigua- |
dor posterior, de 140 mm., de re-
corrido y a gas, con cuatro posicio-
nes de reglaje de muelle.

El chasis se ha adaptado a las
nuevas prestaciones y potencia del
motor. Los tubos centrales son
mas gruesos, mientras que la dis-
tancia entre ejes ha varlado en 50
mm. para mejorar la estabilidad de |
la K-1 a alta velocidad en recta. El |
Paralever, mas largo que el «<mono-
lever» de la K-100, permitié sin em-
bargo reducir la geometria de di-
reccion, aun manteniendo —segun |
BMW— una buena manejabilidad |
gracias al avance de solo 90 mm. |
de la rueda delantera.

El vestido:
poco convencional

Resulta dificil llegar a combinar
todas las exigencias que los res-
ponsables de BMW querian plas-
mar en esta moto, especialmente a
nivel de aerodinamica.

Porque, ante todo, la K-1 debia
ser una moto superdeportiva,
pero... sin perder el ya tradicional
confort para el piloto, ofrecer una
buena proteccidn no sélo del vien-
to sino del tiempo (no vale acoplar-
se al carenado, éste debe acoplar-
se al piloto, con la evidente ganan-
cia en anchura) que permitiese ve-
locidades superiores a los 220
km/h. sin problemas... Y ademas
debia ser capaz de transportar con
todo confort a un pasajero. Combi-
nar todo ello sin eliminar ninguno
de los requisitos {al pasajero, por
ejemplo, como han hecho los japo-
neses) llevé a la conclusién de que
56lo podia hacerse «revolucionan-
do» los conceptos de aerodinami-
ca en una moto. La solucién esta
a la vista: la gran masa frontal
debe reducir su resistencia a través
del guardabarros de la rueda delan-
tera, gustase 0 no a los pro-ja-
poneses.

No cabe duda de que el impac-
to visual de la nueva «K» es total,
bueno o malo, eso depende de los
gustos de cada uno. De lo que po-
demos estar seguros es de que
poce a poco nos acostumbrare-
mos a ella, y quiza —aunque resul-
te extrafio a primera vista— BMW
se haya adelantado mas de lo que
podriamos imaginar en el futuro.
Como referencia, la nueva Honda
Pacific Coast. ¢Quién lo hubiera
dicho? O
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