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_Para jovenes
de 18 a 30 ahos

La misma semana que [a primera patente de una mo-
tocicleta cumplia cien afos, BMW presentaba en un
rincén de era, su nueva estrella con motor trici-
lindrico y 750 c.c., la serie K-75. Una nueva moto para
una filosofia distinta a la gque estan empezando a
acostumbrarnos los fabricantes japoneses.
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ACE dos afnos, cuando
I BMW presentd la nueva
serie K100, fue preciso abrir
una nueva puerta en el merca-
do por cuanto representaba una
nueva forma de entender la mo-
to. Aun manteniendo muchos
puntos en comun con el resto
de superbikes de la época, su
menor potencia con respecto a
motos de directa competencia
y su técnica innovadora la con-
vertian en una categoria por si
sola. Fue una jugada maestra
de BMW que le ha permitido
mantenerse al margen de la
guerra que los japoneses esta-
ban manteniendo en el sector
de las «mil».

Ahora, en plena era «supers-
port», con motos de 750 c.c., po-
tencias de 100 CV. y velocida-
des de 240 km/h. en esa cilin-
drada, BMW se decide a lanzar
una tricilindrica derivada de la
K-100 de cuatro cilindros, pero
con «solo» 75 CV., aspecto tu-
ristico y ninguna intencion de
entrar en el juego de las pres-
taciones y las tendencias hiper-
deportivas actuales.

Cuando surgi¢ la noticia de
la creacién de una gama trici-
lindrica y de 750 cc. después de
la versién tetracilindrica y 1.000
cc. todos nos preguntamos el
por qué de la politica BMW vy
muchos se cuestionaban tam-
bién si no se estarian equivo-
cando.

Ahora, en el momento de su
inmediata comercializacion to-
dos sabemos que no. No se
equivocaron, la K-100 fue una
moto que aparecio en el mo-
mento y lugar adecuado, las ci-
fras de ventas en todo el mun-
do han demostrado que mien-
tras la recesion ha sido preocu-
pante en todos los mercados, la
K-100 se ha convertido en la li-
der de las superbikes, sin lugar
a dudas por su caracter exclu-
sivo y particular que la mantie-
ne al margen de las modas que
imponen los demas fabrican-
tes.

Pero aun asi, la K100 RS es
una deportiva de elevadas pres-
taciones y en cierto modo riva-
liza con otros modelos que es-
grimen potencia, prestaciones
y buen comportamiento depor-
tivo como argumentos de ven-
ta y de promocion de esa nue-
va categoria. Ahi BMW tiene
una moto para defenderse, y no
lo hace del todo mal.

Sin embargo con la aparicion
de la serie K-75, BMW ha hecho
caso omiso de las tendencias
actuales. Unicamente, como ya
habian previsto sus estudios de
mercado, ofrece una moto en
una cilindrada que segun sus
célculos estaba destinada a ser
la mas popular y de!mayor im-

portancia en el mercado a par-
tir de 1985.

Y asi ha sido. Cuando BMW
habla de numeros, cosa que
suele hacer siempre, y los utili-
za como los principales pilares
de cualquiera de sus acciones,
lo mejor es darles la razén y no
discutir porque siempre han
acertado, especialmente cuan-
do lo que esta en juego es una
nueva moto y el futuro de toda
una nueva tecnologia.

Tres cilindros para
una filosofia tradicional

Asi, en previsién de un pro-
gresivo aumento de la deman-
da de motos de media y me-
dia/alta cilindrada, BMW empe-
z0 la casa por el tejado, hizo lo
mas dificil y mas grande y se
guardo lo tedricamente mas fa-
cil para después, porque al ser
la K-75 una K100 con un cilin-
dro menos, aunque hubo que
resolver algunos problemas
bastante complicados, la base
aprovechable de fa K-100 permi-
tia gracias a la experiencia acu-
mulada de casi tres afios de
ventas, lanzar con toda garan-
tia una nueva moto que sin em-
bargo tiene mas de 50 por cien-
to de sus componentes garan-
tizados y ensayados al provenir
de un modelo que lleva ya dos
anos fabricandose en serie.

que compita en potencia, forma
y prestaciones con las 750 del
mercado actual y contra las
que tendra —logicamente—
que luchar?

Pues queridos amigos, la res-
puesta es muy simple y la dio
el mismo Dr. Gerlinger, hasta
hace unas semanas el director
comercial de BMW y uno de los
maximos responsables del pro-
yecto «K»: jPorque no somos
copia de Freddie Spencer!

Y tiene razon, o es una bue-
na razon para justificar la «neu-
tralidad» en esta guerra de CV,,
caras pintadas con los colores
de guerra y el hacha en la ma-
no. Para ello hubiera valido el

llevar inyeccién electronica. De
hecho, todo el trabajo necesa-
rio para desarrollar esta moto,
la hubiera convertido en mas
cara que la K100 y de lo que se
trataba era de producir, aprove-
chando la base de aquel mode-
lo, una moto mas barata y con
componentes comunes.

Asi fue como BMW decidio
crear una moto con caracter
propio, su propia filosofia de lo
que debe ser una moto moder-
na de cilindrada media-alta y
que debe perdurar en el merca-
do por lo menos durante cinco
largos afos. Una moto joven pe-
ro a la vez de ideas conserva-
doras, revolucicnaria de técni-

e

La K-75 es pues un producto
mas de la técnica «modular de
BMW para lo cual se constru-
yo una fabrica —la mejor de
Europa— en Berlin y que hay
que amortizar. La K-75 se con-
vierte asi en la figura principal
de la historia «K», es decir que
el éxito de la serie depende de
esta 750.

Pero la pregunta que siguen
haciéndose todos es: ¢Porqué
no una version superdeportiva

cuatro cilindros y precisamen-
te para evitarlo, se escogio el tri-
cilindrico en linea.

Hubiera bastado con mante-
ner el motor de la K-100 pero
con 250 cc. menos para tener
un motor de carrera corta, ele-
vado régimen y una potencia
mayor gue la ahora obtenida,
claro que a costa de un mayor
peso (el mismo de la K-100) y
una pérdida considerable de
respuesta en bajos a pesar de

Como opcion, Ia K-75 puede ir equi-
pada con las maletas BMW Tou-
ring. Debajo, radiografia del nuevo
motor donde se aprecia el nuevo
eje de balance.

ca, pero sin caer en extremis-
mos, peligrosos por su fragil du-
rakilidad, no una moda, sino un
estilo. jVoila!

75 CV. bastan

.. incluso son bastante mas
de los que en principio hubie-
se dado la configuracion trici-
lindrica. 67,5 CV. Hubiese sido
el valor que de no haberse he-
cho ninguna modificacion, hu-
biera dado el motor de la K-100
con un cilindro menos. Sin em-
bargo, para los técnicos de
BMW no les fue dificil alcanzar
la cifra de 100 CW/litro (superior
en un 10 por ciento a la K-100).
Uno de los argumentos pringi-
pales a la hora de darse luz ver-
de en 1981 al proyecto del mo-
tor tricilindrico fue el ahorro de
peso y la mejora de respuesta
a bajo regimen para una moto
eminentemente «civilizadar. Asi
cuando se disefo el tetracilin-
drico K100 ya se penso en el tri-
cilindrico y muchos de sus
componentes son absoluta-
mente iguales.




BMW K-75

Para empezar se determind la
configuracién de ciglefal cala-
do a 120 grados, encargandose
entonces al arbol secundario
(montado ya en la K-100) la mi-
sion de equilibrar las masas de
primer orden que invariable-
mente producirian unas tremen-
das vibraciones en el nuevo mo-
tor. Se estudiaron varias solu-
ciones, incluido un sistema de
amortiguacion en el eje de ba-
lance, pero al final, dos largos
anos de pruebas aconsejaron
emplear los menos complica-
dos y mas seguros contrapesos
excentricas opuestos situadas
en ambos extremos del eje se-
cundario que naturalmente gi-
ra a la misma velocidad que el
cigiefal pero en sentido con-
trario.

El segundo problema fue la
masa del embrague. Se proba-
ron varias soluciones, incluso
con amortiguacion y al final re-
sultd que el embrague de la
nueva R-80 convenientemente
modificado solucionaba el pro-
blema. El resultado final fue un
motor, practicamente igual que
el K-100 pero que pesaba 11 kg.
menos y utilizaba muchas pie-
zas comunes.

Asi, por ejemplo, se han man-
tenido las mismas bielas, las
mismas valvulas, el mismo
cambio de cinco velocidades
(con las mismas relaciones) y
los mismos cilindros. Por su-
puesto se mantiene también el
concepto «Compact Drive» de
transmision directa al cardan
ideado por Josef Fritzenwenger.
Para conseguir un ligero
aumento de potencia se disefa-
ron nuevos pistones que ahora
son de cabeza troncoconica
con incisiones para dejar paso
a las valvulas en lugar de los
planos de la K-100. También se
aumentoé la compresion a 11:1
en comparacién con los 10,2:1
de la K-100.

El paso siguiente fue el tra-
bajo en las culatas para ade-
cuarlas a la nueva potencia,
aunque sin tocar para nada las
valvulas (siguen siendo de 34
mm. la de admision y 28 mm.
la de escape, con angulo de 19
grados). Las medidas de cilin-
dro, 67 x 70 mm. igual que en
la K-100 con una cilindrada to-
tal de 740 cc.

La potencia final conseguida
fue de 75 CV. alcanzandose so-
lo 500 r.p.m. mas arriba que en
la K100, es decir a 8.500 r.p.m.,
y el par alcanzado es de 68 nm
(86 nm en la K-100) a 6.750 r.p.m.
(6.000 r.p.m. en la K-100). Pero lo
importante es que a 2.500 r.p.m.,
la K-75 dispone ya del 83 por
ciento del par maximo.

El éxito de la serie K100 se
debe a la utilizacién masiva e
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imprescindible de la electroni-
ca, tanto en el encendido como
en la inyeccién sin.la cual no
hubiera sido posible conseguir
la regularidad de funcionamien-
to y potencia de aquel tetraci-
lindrico. BMW estuvo trabajan-
do en el prototipo con arboles
de levas que permitian variar
los tiempos de distribucion pe-
ro al final se decidié que la mis-
ma distribucion de la K100 era
también ideal para la K-75. En
cuanto al encendido actual,
también es electrénico y actla
como limitador de régimen a
9.500 r.p.m. En cuanto al siste-
ma de inyeccion:Le-Jetronic es
muy similar al de la tetracilin-
drica y los tres inyectores faci-
litan simultdneamente el com-
bustible a cada vuelta de cigiie-
fal. El ordenador de abordo es
el que regula la cantidad de ga-
solina a inyectar en funcién del
nimero de revoluciones y del
caudal de aire.

El resto:
sin complicaciones

Puesto que la creacidén de la
K-75, aun siendo una moto nue-
va, no podia significar el tirar la
casa por la ventana ¢como ha-
cen los japoneses, se intentd
aprovechar el mayor namero
posible de operaciones que for-
man parte de una cadena de
montaje asi como un servicio
de recambios y de accesorios
gue para poder amortizar debe
ser valido para varios modelos.
Asi se decidié montar el mismo
chasis, con los mismo tubos y
las mismas medidas y cotas
aunque con los dos tirantes
frontales que sujetan el motor
por la parte delantera inclina-
dos hacia atras para adaptarse
al motor mas corto. Por lo de-
mas, horquilla, ruedas, suspen-
sién trasera, mandos y relojes
son los mismos de la K-100.
Han cambiado el depésito, al-
go més estrecho a la altura de
las rodillas, el asiento, las fibras
laterales y el colin, con dos nue-
vas y robustas asas a las que
puede sujetarse el pasajero.

Nuevo es el disefio del guar-
dabarros delantero, muy envol-
vente y estudiado en el tanel
del viento y que se acopla con
un robusto puente de horquilla
(que en contra de las anteriores
teorias de BMW ahora parece
imprescindible) para conseguir
una estabilidad optima en rec-
ta. La horquilla delantera lleva
barras de 41,1 mm. de didmetro,
sin ningun tipo de reglaje exter-
no ni anti-dive y los frenos son
en la version basica «C» (ver re-
cuadro) dos discos de 285 mm.
delante y un tambor integrado

Préoximamente:
K-75 «S» y R-65

La serie K-75 no seguira al pie
de la letra los pasos de la serie
K-100. Asi, el modelo basico pre-
sentado ahora se denomina «C»
por o de «Cockpit». Mds adelan-
te, la proxima primavera harg su
aparicion la K-75 «S» (sport) cuyas
diferencias con la «C» serdn un
semicarenado anclado fijo al cha-
sis estudiado en el tunel del vien-
fo aunque algo mas amplio y tu-
ristico que el de la K100 RS, una
rueda posterior de 17" igual que
en la K-100 RS para permitir mon-
tar un neumético de mayor sec-
cion y un tercer disco en dicha
rueda en sustitucion del tambor
de la version «C». BMW estable-

en la rueda de aleacion, de 200
mm.

También guienes comparen
directamente la K100 con la
K-75 apreciaran una clara dife-
rencia en los escapes. Stefan
Pachernegg, el ex-técnico de
Puch de 1975 a 1979 en Gijon,
tomo buena cuenta de las criti-
cas recibidas por el descomu-
nal silencioso de la K100 y co-
mo responsable técnico tam-
bién del proyecto K-75, disefié
un nuevo conjunto de escape.
Los tres tubos independientes
que emergen de la parte izquier-
da del motor son ahora mas
cortos y estan algo mas disimu-
lados y el silencioso es también
bastante mas corto que en la

K-100 terminando en forma
triangular. Visto desde atrés, se
adivina rdpidamente que la mo-
to que llevamos delante es la
tricilindrica.

Las buenas costumbres

BMW escogio el mejor lugar
para presentar y dejar probar su
nueva moto. Los Alpes de Ba-
viera, el Chiemsee, el espléndi-
do clima de finales de agosto,
carreteras secundarias que
transcurren por parajes que pa-
recen sacados de un cuadro, el
verde que todo lo rodea y ador-
na, los valles de ensuefio, toda
una estrategia planeada alrede-
dor de una moto para la que se




ce para esta moto una velocidad
maxima de 210 km/h. pero como
puede verse en la foto de este mo-
delo, no se abandona en absolu-
to el caracter turistico de la mo-
to, al seguir montando manillar
plano. La filosofia de la serie «K»
sé mantiene pues intacta. El pre-
cio en Alemania de ambas versio-
nes sera de 12.890 DM (773.400
Pts) para la «C» y 13.990 DM.
(839.400 Pts.) para la version «Sa,
La otra novedad es la desapa-
racion dentro de la gama boxer de
la R65LS, R 45y R 80 RT. Esta
ultima tiene ya sucesora en la
nueva R 80 que ya estd en el mer-
cado, mientras las otras dos seran
sustituidas por la proxima R 65 en
dos versiones, con 27 CV. para el
mercado aleman dentro de esta
categoria y con 48 CV. para la ex-
portacion. Este nuevo modelo lle-
va el chasis de las series «ST con
basculante monolever y las mis-
mas ruedas de la serie «Ko,

Arriba, la version «S» con
semicarenado que saldrd a la
venia la proxima primavera.
Sobre estas lineas otra
opcion con parabrisas para
la version «C». Debajo, la
nueva R-65 con el chasis de
la actual R-80.

ha creado una filosofia aparte:
la moto por la moto, el disfru-
tar del viaje, del paisaje sin el
agobio de una mecanica que pi-
de en todo momento ser expri-
mida al limite. La antitesis de la
tendencia actual.

Y para convencernos, BMW
nos ofrecio el escenario ideal,
un paisaje de ensuefio dificil de
evitar, que te absorbia y que
convertia la moto en un mero
vehiculo gracias al cual, por su
caracter de moto, todo aquello
parecia aun mucho mas bello.
iLa filosofia BMW para la K-75!

Con una Suzuki GSX/R aque-
llos valles, aquellos pueblecitos
sacados de un cuento de Han-
sel y Gratel hubieran pasado a

la velocidad de la luz y nos ha-
briamos convertido en
hombres-maquina al servicio de
una moda tan atractiva como
pasajera (asi piensan en BMW).

Y lo que de alguna forma
querian dejar implicito los hom-
bres de BMW en la presenta-
cion de la K-75 es que la moto
sirve también para tomarse las
cosas con calma, para contem-
plar el paisaje y para que nos
sintamos atraidos y no alejados
de él, por la fibre de las presta-
ciones. Para conseguir €so en
nuestros dias hace falta una
moto de técnica avanzada pe-
ro de ideas algo tradicionales.
Y con la K-75 creen haberlo
conseguido.

A contracorriente

La verdad es que practica-
mente nadie tenia muy claro,
antes de probarla, como enca-
jar una moto que iba claramen-
te a contracorriente. Las expli-
caciones del departamento de
marketing vy ventas e incluso
técnico pueden convencer mas
0 menos pero no hay otra reali-
dad que la de probar una moto.
Pero como ya he dicho, el esce-
nario fue el mayor aliado de
BMW y creo que salvo algunas
excepciones, entre ellas las de
un probador japonés y otro sui-
zo, la K-75 causo la impresion
que de ella deseaban sus crea-
dores.

La primera cuestion que se
nos plantea al encontrarnos
frente a la K-75 es su similitud
con la K100, la sensacién de
que estamos probando algo
dque ya conocemos. Sin embar-
go esta sensacién desaparece
a los pocos metros de rodar
con ella.

La sensacion de pesadez de
la K-100 desaparece en la trici-
lindrica. Once kilos no son mu-
chos pero si los suficientes pa-
ra que ayudados por un mani-
llar de turismo podamos mane-
jarla bien en parado. Sigue sien-
do alta, excesiva para los que
midan menos de 1,70, pero el
asiento parece haber llegado a
su minimo espesor y rebajarlo
aun mas para descender de
esos 810 mm. seria a costa de
convertirlo en una tabla.

La puesta en marcha en frio
requiere situar el mando del
starter (el mismo de la KA100) un
buen rato en su posicion mas
abierta para pasar luego a la in-
termedia. Deberemos rodar un
buen rato en esta posicion has-
ta que el motor haya tomado
temperatura. En caliente no hay
problema y el motor cobra vida
a la primera.

Aire para el cupolino

La posicidn sobre la moto es
totalmente turistica aunque con
los pies bastante retrasados y
elevados, manteniéndonos las
rodillas pegadas al nuevo depd-
sito mas anatémico. El asiento
parece comodo en los primeros
kildbmetros y todos los mandos
estadn en su sitio. Ninguna que-
ja. Delante, un cupolino ancla-
do a la direccidn y que recuer-
da mucho al de |a Laverda 1200
TS, lleva los intermitentes incor-
porados y una visera abierta en
su extremo inferior para dejar
circular un importante caudal
de aire por debajo de ella. Con
este sistema se consigue crear
una corriente de aire de gran ve-

locidad que anula las turbulen-
cias caracteristicas de los cu-
polinos, precisamente en el lu-
gar mas conflictivo, delante de
la cabeza del piloto.

Este sistema funciona a la
perfeccién y para comprobarlo,
aparte de notar que el aire pa-
sa por encima del casco y no
nos mueve la cabeza como Si
estuvieramos dentro de un hu-
racan, basta con poner la ma-
no justo al final de la visera del
casco para notar el flujo unifor-
me del aire por encima de nues-
tra cabeza. Una vez mas la téc-
nica del tinel del viento se ha
mostrado imprescindible ain
para lo que parecen las cosas
mas sencillas.

En marcha, el sonido de la
«lri» es mucho mas limpio y
apaciguado que el de la K-100.
La nueva configuracion a 120
grados y el nuevo escape jue-
gan aqui su papel.

La primera impresién scbre
la moto puede resultar algo am-
bigua. El motor, con su clasico
silbido de distribucion empuja
sin titubeos desde muy abajo,
vemos 2.500 rp:m. en el cuen-
tavueltas y un trato suave del
acelerador nos empuja sin titu-
beos hacia regimenes mas ele-
vados.

Sin embargo, las primeras
curvas y piso irregular delatan
rapidamente unas suspensio-
nes algo blandas. Especialmen-
te durante los primeros kiléme-
tros ello se hace muy notable.
La sensacion de flotabilidad es
muy acusada en ciertos mo-
mentos, pero mas adelante, a
medida que nos acostumbra-
mos al tacto de la moto, esa
sensacién, aungue no desapa-
rezca, resulta menos notoria.

Las buenas carreteras

En carretera general con
buen asfalto (practicamente
siempre en Alemania) y virajes
de todo tipo, la K-75 se encuen-
tra en su ambiente. La mayor
virtud es un motor que empuja
bien en cualquier marcha, y un
comportamiento especialmente
en virajes cortos y enlazados
equiparable al de una moto
mas ligera. La K-75 pesa con el
depdsito lleno 228 kg., que se
notan en parado pero desapa-
recen en marcha. Es agil, muy
manejable y aunque en algun
viraje en el que entremos algo
«pasados», notaremos una cla-
ra tendencia al bailoteo atras,
nunca es alarmante, por lo me-
nos hasta donde permitia pro-
bar el recorrido de la presenta-
cion, que discurrié por carrete-
ras de los Alpes de Baviera a lo
largo de un circuito de 100 km.
que recorri en ambos sentidos.
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Pero precisamente viajando
por estos parajes se hace evi-
dente que la K-75 es una gran
moto de turismo. Agil para to-
da clase de carreteras, neutra
de direccion y con una respues-
ta de motor que tanto permite
emplearse a fondo, apurando
marchas hasta el corte de en-
cendido a 9.500 r.p.m., como
viajar constantemente en quin-
ta velocidad haciendo turismo.

Es una moto, diria que sin
sorpresas, que algunos tacha-
ran de algo «descafeinada» pe-
ro que nunca pretende ser una
deportiva, aunque se defiende
muy bien en esta utilizacion.
Siempre con las limitaciones de
unas suspensiones algo blan-
das, compromiso obligado (al
no existir posibilidad de regla-
je interno) entre una utilizacion
turistica y la posibilidad de
«atacar» de cuando en cuando.

Cambio poco preciso

El motor mantiene el mismo
cambio que la K-100. En las uni-
dades que pusieron a nuestra
disposicion, el selector no era
precisamente de carreras, len-
to y ruidoso al engranar, sien-
do ademas imposible pasar a
primera sin rascar de una forma
alarmante y de la que siempre
desisti. Es quiza, el gran freno
a una utilizacion deportiva,
puesto que el motor K-75, aln
ofreciendo una buena respues-
ta mas abajo de 4.000 r.p.m.,
donde de verdad se encuentra
bien es a partir de 5.500 rp.m.
No existe «patada» apreciable a
ese régimen pero la entrega de
potencia es uniforme y no ce-
sa hasta que el efecto de «bu-
jia engrasada» nos avisa de que
estamos cortando el encendido.

Si vamos por carretera en
quinta detrds de un coche y
queremos adelantar con rapi-
dez tendremos que bajar dos
marchas. La tercera es la pieza
clave de esta moto y la que nos
permitira disponer de esos 75
CV,, y del maximo por alli don-
de lo necesitemos.

Pisar firme

Resulta logico pensar que si
la K-75 se ha pensado como
moto de turismo rapida y lige-
ra, quienes la utilicen no desa-
provecharan la oportunidad de
desplazarse por las rapidas y
gratuitas autopistas alemanas,
pongo por caso, pensando en el
potencialmente muy importan-
te mercado germano. La K-75 te-
nia que ser pues una moto su-
perestable en autopista, rozan-
do los 200 km/h., de lo contra-
rio, podria considerarse parcial-

12  moToCICLISMO

mente fracasado el proyecto.
Pero nos sorprendié a todos.

Con su cupolino con «venti-
lacion», el guardabarros aerodi-
namico y las tomas de aire del
radiador algo méas pequenas, la
aerodinamica de la K-75 es ex-
celente y su estabilidad en rec-
ta rozando los 210 km/h. de ve-
locimetro (algo mas de 200 rea-
les) es impecable. Incluso pa-
sando sobre gruesas placas de
asfalto mantiene su trayectoria
Y NO mueve ni un apice la direc-
cion, manteniendo a esa velo-
cidad una trayectoria limpia y
siempre facilmente controlable
por el piloto. Aqui, el mantener
las cotas de la K100, con la hor-
quilla de eje ligeramente retra-
sado, se ha mostrado un acier-
to y el motor menos pesado y
que retrasa algo el centro de
masas puede haber jugado un
papel importante pues en térmi-
nos absolutos, la K-75 es un «ju-
guete» comparada con la K100
basica.

Frenos

Dadas las caracteristicas de
la K-100 «C», especialmente en
lo referente a su precio, se ha
intentado rebajar costes al ma-
ximo y ademas su utilizacion
no deportiva aconsejara el mon-
taje de un tambor detras en lu-
gar del disco clasico de las se-
ries «Ka.

En este apartado, los dos dis-
cos de 280 mm. delanteros con
pinzas Brembo son suficientes
para esta moto. Son progresivos
y requieren algo de esfuerzo al
apurar la frenada pero cumplen
muy bien. Detras, el tambor in-
tegrado a la rueda de aleacion,
esta algo falto de tacto aunque
puede llegar a blogquear la rue-
da y en todo caso cumple para
apoyar la accion del delantero.

Adids vibraciones

Si observamos detenidamen-
te una BMW K-100 tendremos
un claro indicio de que hay al-
guna que otra vibracion viendo
su manillar anclado elastica-
mente o los grandes contrape-
s0s en las puntas del manillar.
Si hacemos la misma inspec-
cion en la K-75 veremos que no
hay nada de ello, lo cual de-
muestra rapidamente que no
hay vibraciones. Y asi es. El eje
de balance situado debajo del
cigliefial anula por completo
las vibraciones a cualquier ré-
gimen. Sobre la moto una de
las caracteristicas fundamenta-
les de la K-75 es precisamente
la suavidad de funcionamiento
de su motor. Sin vibraciones.
Punto.
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Ficha técnica

Motor: Tricilindrico cuatro tiem-
pos refrigerado por agua, DOHC,
inyeccion electronica LE-Jetronic,
740 cc. (67 x 70 mm.), potencia 75
CV. a8.500 r.p.m., par maximo 6,9
mkg. a 6.750 r.p.m., compresién
11:1, embrague monodisco en se-
co, cambio de cinco velocidades,
encendido electronico digital
Bosch, bateria 12 V. 20 Ah,, alter-
nador 460 W.

Chasis: Doble cuna Interrumpi-
do, motor autoportante. Suspen-
sion delantera 185 mm.; detras,
amortiguador a gas 110 mm. reco-
riido. Frenos, 2 discos delante de
285 mm., tambor detras de 200
mm. Neumaticos 100/90 H18 de-
lante, 120/90H18 detras, ambas sin
camara.

Medidas: Distancia entre ejes
1.516 mm. Longitud total 2.220
mm. Anchura 810 mm. Altura
asiento 810 mm. Peso con depo-
sito lleno 228 kg. Capacidad de-
posito 21 litros.

Consideraciones sobre
los neumaticos

La primera K-75 que probé
me produjo una falsa y mala
impresion. Resultaba extrafa
de direccidn, poco precisa en
las trayectorias y tendia a caer-
se hacia el interior. Llegué a
pensar, «vaya arreglo que han
hecho...». Analizando las posi-
bles causas con otros probado-
res llegamos a la conclusion de
que los neumaticos tenian la
culpa. En aquel caso, montaba
Metzeller Laser delante y Marat-
hon detras, cuyo perfil bastan-
te plano fueron los causantes
de un tacto impreciso de la
K-75.

Rapidamente cambié a una
unidad de neumaticos Pirelli
Phatom Supertouring y el cam-
bio fue como de la noche al dia.
Direccion precisa, trayectorias
limpias, mayor manejabilidad...
otra moto.

Obviamente BMW habia
equipado ambos tipos de neu-
maticos para requerir la opinién
de los probadores cara-a la se-
rie y resulta loable esta deci-

sion. Lo malo es que cobn una
mafiana escasa para probar las
motos, algunos se quedarian
sin tiempo para «una segunda
oportunidad». La cara y cruz de
tanta organizacion.

La moto viajera
de los ’80

Habréa que esperar, logica-
mente, a tener una unidad en
nuestro pais para sacar conclu-
siones definitivas sobre esta
nueva BMW, algo que no se ha-
ra espera puesto que la K100
«C» 0 basica va a comercializar-
se de inmediato. Pero dejando
al margen los condicionamien-
tos de una presentacion con su
ambiente favorable y el escena-
rio elegido, no precisamente al
azar, pueden sacarse ya algu-
nas conclusiones definitivas. El
lema de BMW que invita a olvi-
darse de las altas potencias y
prestaciones «sin limite» tiene
mucho sentido y tarde o tem-
prano tendra que imponerse de
nuevo el tipo de moto que ya
existia en los '70. Motos sin pre-
tensiones deportivas, pero con
motores brillantes, sin manteni-
miento y con la posibilidad de
hacer 100.000 km. Sin preocu-
paciones. Motos que no se con-
viertan en obsoletas dos afos
después de su compra, motos
que mantengan un buen nivel
de precio en los mercados de
segunda mano, motos hechas
para perdurar, algo en los que
BMW ha sido maestra con la
serie de bicilindricas boxer que
todavia van a dar mucha guerra.
Asi entramos de lleno en una fi-
losofia que aunque BMW diga
que es nueva yo no me atreve-
ria a decir tanto por cuanto to-
dos, en una época u otra, he-
mos deseado este tipo de mo-
to, y en la década de los '70, an-
tes de la derivacién hacia mo-
tos deportivas, y de otros géne-
ros, existian tetracilindricas con
cardan y suspensiones como-
das para viajes. Pero lo que
BMW quiere decir con la K-75
«C», s que existe un mercado
exclusivo, por ser europea, y
porque puede durarnos toda la
vida, sin necesidad de ser Fred-
die Spencer para poder sentar-
nos sobre ella. Es decir, una
moto para jdvenes de 18 a 80
anas. Asi de simple. Lo que ocu-
rre es cgue a veces tenemos que
llenar folios y folios para con-
tar cosas de las que ya no nos
acordamos. Si yo hubiera sido
el responsable de marketing de
BMW hubiera creado un slogan
para esta moto. Diria asi: (e
atreves con la K-757 O

Claudio BOET
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