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JDE LIEFDE
EST NIET

Terwijl ik met kieine zweetdruppelljes op m'n voorhoold
m'n beurt zat af te wachten, vielen builen de eerste
kleine sneeuwvlokjes naar beneden. Het was een koude
januarimorgen in 1980 en na twee maandjes met een
oefenrijbewijs te hebben rondgereden, moest ik op voor
m’'n motorrijbewijs, ik herinner het me nog als de dag
van gisteren, Vanwege het slechte weer stelde mijn
examinator voor om eerst maar even te gaan rijden.
Samen liepen we naar buiten, hij met forse tred en een
donker gezicht en ik met knikkende knieén. Hij liep
meleen naar een groepje onvervalste lesmotoren.
.,Meneer, meneer", riep ik, ,,de mijne slaal daarginds™.
Verstoord draaide hij zich om, keek naar de BMW
R100RS en mompelde: ,, Dat kan toch niet, moet je daar
mee afrijden?"

FOTO'S JAN HEESE/
STUDKD VANDENEERG
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-versterken,

e BMW R100RS speelt
D dus al vanaf het begin

van mijn ,,motorrijders-
loopbaan” een grote rol. Na dat
bewuste rij-examen, waarvoor ik
overigens slaagde, vergezelde hij
me nog jarenlang, waarin we (tot
beider tevredenheid) door weer
en wind over de vaderlandse - en
buitenlandse - wegen reden.
Toen ik bijna twee jaar geleden
de redaktie van MOTO 73 kwam
verwaterde  die
vriendschap al snel, vanwege de
doodsimpele reden dat ik me
vanaf dat moment (bijna) uitslui-
tend voortbeweeg op testmoto-
ren. Als je dan echter plotseling
in die teststal je oude liefde te-
genkomt, kunnen er vreemde din-
gen gebeuren. Het maakt de test
wel tot een bijzondere...

Hernieuwd

Met de komst van de K-serie leek
het pleit van de dikke boxers, de
R100’s, beslecht en in 1985 viel
het doek voor de toenmalige
R100RS. Die boxers bleken ech-
ter een grotere aanhang te heb-
ben dan verondersteld werd en
een groot deel van die aanhang
wilde niet zomaar overstappen
naar een drie- of viercilinder.
BMW moderniseerde in korte tijd
- ongemerkt - de hele boxer-lijn,
die voornamelijk uit 800-cc-ers
bestond en die lijn werd dit jaar
zelfs weer uitgebreid met de ka-
rakteristieke R100RS. De motor,
die ooit het ware topmodel van
het Beierse merk was, werd op
deze manier een beetje in ere
hersteld.

Voor de buitenstaander is deze
RS nog altijd dezelide als die,
welke in 1976 op de markt kwam.
Het grote kenmerk van die motor-
fiets, de stroomlijn, is ook aitijd
hetzelfde gebleven. Uiterlijke ver-
schillen zoals de gietwielen en
het Monolever-veersysteem val-
len ook nog wel op, maar het zal
verder bij het gros van de motor-

rijders onbekend zijn gebleven

dat de vertrouwde boxer eigenlijk
van voor tot achter nieuw is.

In 1982 werd deze BMW al met
een geheel vernieuwd motorblok
uitgebracht. Het huidige motor-
blok is, afgezien van het in- en
uitlaatsysteem, precies hetzelfde
als dat van toen. Via twee (met
nikasil beklede) cilinders met een
boring van 94 mm en een krukas
met een slag van 70,4 mm komt
de cilinderinhoud op 980 cc. De
krukas ligt in de lengterichting in
de motor. Beide driffstangen zit-
ten op een aparte kruktap. De
zuigers bewegen gelijk, ze gaan
dus tegelijk naar buiten en naar
binnen. Een mooie konstruktie,
die ftrillingloos draaien garan-
deert. Als gevolg van deze kon-

De stuurschakelaars zijn goed te bedienen. Alleen het knopje voor de
richtingaanwijzers zit wat ver naar beneden en is daardoor voor mensen met
kleine handen slecht te bereiken

struktie staan de cilinders niet
(zoals de meeste mensen me-
nen) recht tegenover elkaar,
maar verspringen ze iets om de
driffstangen langs elkaar te laten
draaien.

Recht onder de krukas ligt de en-
kele nokkenas, die via een mor-
se-keiting wordt aangedreven.
Deze nokkenas bedient de klep-
pen, waarvan we er in elke cilin-
derkop twee tegenkomen, via
lange stoterstangen en tuime-
laars. Een uit de mode geraakte
konstruktie, die echter nog steeds
goed voldoet, zeker sinds BMW
de hele klepbediening fors onder
handen heeft genomen en nu
zelfs lekker stil heeft weten te
krijgen. De vorm van de verbran-
dingskamer, met de twee grote
kleppen is niet echt meer up-to-
date te noemen. Juist in deze tijd,
waarin de vorm van verbran-
dingskamers, aantal kleppen,
plaats van de bougie en meer
van dat soort dingen stokpaard-
jes zijn van de motor-konstruk-
teurs, valt deze BMW wat uit de
toon. En juist op dit ,verbran-
dings-technische gebied’ lijkt de
BMW wat te kort te schieten. Dat
vind je bijvoorbeeld terug in de
kompressieverhouding. De vorige
R100RS moest worden gestookt
met super-benzine en had een
kompressieverhouding van 9,8
op 1. Om deze versie van de RS
geschikt te maken voor loodvrij/
normaal, moest de kompressie,
met het oog op het gevaar voor
pingelen, dalen tot 8,45 op 1. Die
waarde is zelfs laag te noemen,

in vergelijking met andere moto-

ren.
BMW verenigde echter het nutti-
ge met het aangename door het
over een andere boeg te gooien.
De nieuwe R100RS moest het
niet zo zeer hebben van het top-
vermogen, nee het koppel, dat
werd het belangrijkste gegeven.
In dat licht bezien komt ook de
verandering van de karburateurs
en het uitlaatsysteem logisch
over. De gigantische Bing va-
kutimkarburateurs met een door-
laat van 40 mm moesten plaats
maken voor meer bescheidener
exemplaren met een doorlaat van
32 mm. Met deze kleinere karbu-

rateurs was ook de uitlaatgas-
emissie beter in de hand te
houden, zodat de RS wat dat be-
treft ook weer op het voorste plan
staat. Het uitlaatsysteem werd
ook geheel op een nieuwe leest
geschoeid en heeft nu één grote
tussendemper onder de versnel-
lingsbak en twee nieuwe eind-
dempers, zodat het uitiaatgeluid
een stuk beter gedempt is. Door
deze ingrepen daalde het vermo-
gen van 51 kW (70 pk) naar 44
kW (60 pk), terwijl het koppel op
vrijwel hetzelfde nivo bleef 74 Nm
bij 3500 toeren per minuut.

Modern

Het rijwielgedeelte van de R-serie
onderging de laatste jaren al fik-
se verbeteringen en mag op
sommige gebieden zelfs opval-
lend modern genoemd worden,
zeker met het | konservatieve”
van BMW in het achterhoofd. De
opbouw van het nieuwe frame is
in hoofdlijnen gelijk aan dat van
de oudere R-modellen. Een ge-
woon stalen dubbel wiegframe
met een aangeschroefd achter-
frame. Het frame is ter hoogte
van de achtervork nieuw, wat on-
der meer resulteert in een andere
voetsteunophanging en een ste-
vig bevestigingspunt aan het
hoofdframe van de achterschok-
breker. De achtervork is eenziidig
en gekombineerd met de grote
schokbreker levert dat het beken-
de BMW Monolever-systeem op.
Het is nu zelfs al zeven jaar gele-
den dat BMW deze enkelzijdige
achtervork met één forse schok-
breker introduceerde! Het achter-
wiel zit met vier wielbouten tegen
de kardan-flens geschroefd, on-
geveer zoals dat bij een auto het
geval is.

De voorkant van de BMW
R100RS is voorzien van een
nieuwe forse voorvork, die erg
veel lijkt op die van de K-serie.
Wie beter kijkt ontdekt toch enke-
le verschillen. De onderpoten zit-
ten gedraaid, bij deze RS zitten
de remkiauwen vodr de poten,
net als de wielas, die ook iets

voor het midden staat. Bij de K- -

serie is dat net andersom. De

vorkpoten zijn ook iets dunner uit-
gevoerd (38,5 tegen 41,4 mm).
WEéI hetzelfde is de dikke - holle -
vooras en een stevige stabilisa-
tor. Die twee samen maken de
vork erg stijf.

Wat het uiterlijk betreft is de
BMW ook aangepast. Ondanks
dat de grote lijnen gelijk zijn ge-
bleven, ziet de nieuwe RS er een
stuk frisser uit. De andere tank,
zijdeksels en buddy doen het erg
goed. De donkere ruit op de kuip
is ook nieuw. Overigens was de-
ze test-BMW vuitgerust met een
bagagerekie op de buddy, val-
beugels en koffer-montagerek,
zaken die niet tot de standaard-
uitrusting behoren.

Indruk

Al vanaf de eerste meters met de
nieuwe R100RS, was ik weer
diep onder de indruk van mijn ou-
de liefde. BMW staat natuurlijk
toch al bekend om ,,het soepele
motorrijden’” en deze RS past
precies in dat plaatje. Het is zelfs
ongelofelijk dat een motor met
een dergelijk - oud - koncept en
relatief weinig moderne technie-
ken het zo goed blijkt te doen. ,,'t
Zal wel weer een BMW zijn”, zul-
len nu ongetwijfeld veel mensen
denken. Inderdaad, het is weer
een BMW en nog een vreselijk
goeie ook. Het probleem is dat je
dat eigenlijk zelf moet voelen om
het te kunnen begrijpen. Om daar
een voorbeeldje van te geven:
onze kilometervreter Ger van Gu-
lik stuurde met deze RS ,,even”
een rondje Frankrik, waarvan
meer dan de helft met een duo-
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passagiere. Ger, die zich normaal ...

gesproken toch niet zo aange-.

sproken voelt door het Duitse
merk, bekende - met het
schaamrood op de kaken - dat hij
er werkelijk over dacht om een
RS te kopen. Het uiterlijk kan
hem nog niet bekoren en dat is
het enige wat hem nu nog weer-
houdt, maar wat het rijden betreft
is hij door de knieén gegaan!

Het starten gaat probleemloos.
De chokeknop zit op het stuur en
is goed te bedienen. De benzine-
toevoer vraagt even aandacht,
want die moet je gewoon met je
eigen handen bedienen. .Toch
vreemd op een motor van tegen
de 20.000 gulden. Zo zijn er ove-
rigens nog enkele eigenaardighe-
den aan de BMW, zoals het
stuursiot, dat nog steeds niet
geintegreerd is in het kontakslot.
De motor loopt perfekt stationair
en ook het oppakken verloopt pri-
ma. De nieuwe kleine karbura-
teurs maken de motorloop in de
lagere toerentallen wat rustiger,
wat gekontroleerder. Tijdens het
rijden valt vooral het grote koppel
in lage toerentallen op. Je kunt

.
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direkt doorschakelen naar de
hoogste versnelling en de motor
heerlijk laten werken. De afstel-
ling is er in z’n geheel duidelijk
op vooruit gegaan met deze 32-
mm-Bings en het nieuwe uitlaat-
systeem, dat zeer stil is. Zonder
veel ophef (en motorlawaai, want
deze luchtgekoelde twin is op-
merkelijk stil) doet het RS-blok
soepelties wat je wilt. Dat de mo-
tor aan topvermogen wat heeft in-

" geleverd, komt eigenlik alleen

voor de dag als je echt volgas
rijdt. De acceleratie-cijfers zijn
heel goed te noemen, maar zo-
dra je op topsneiheid rijdt, voelt
de motor aan alsof hij wat ge-
smoord wordt. Misschien dat dan
de karburateur-doorlaten eigenlijk
nét te klein zijn. Als je dat gevoel
krijgt, zit de tellernaald overigens

-~ al wel in de buurt van de 200,

wat in werkelijkheid ongeveer
185 is en waarmee hij dus eigen-
lijk niets onder doet voor het ou-
de model. Langzaam kun je deze
RS dus niet noemen. Zuinig
evenmin, want hij lust nogal wat.
Met een liter konden we gemid-
deld bijna 14 kilometer stevig
doorrijden. Eén keer, bij een rit
over kleinere tweebaanswegen
haalden we een waarde boven
de 1 op 17. Aan de andere kant
stond er een 1 op 11 tegenover
bij een 200-km-lange volgas-rit
op de autobaan. Nu hebben na-
tuurlijk de meeste moderne 1000-
cc-ers een verbruik in deze rich-
ting, maar die leveren dan ook
twee keer zoveel vermogen! Het
is duidelijk dat de minder moder-
ne verbrandingstechniek ook hier
z'n tol eist. Toch verdient de mo-
tor al met al een hele dikke vol-
doende. Het is een echte rij-mo-

" for. Geen indrukwekkende - pa-

pieren - topsnelheden of vermo-
gens, maar wel een motor die
probleemloos is en als het moet
uren achter elkaar de tellernaald
rond de 170-180-190 km/uur laat
staan, zonder ook maar één klap
verkeerd te geven!

De koppeling en de vijfversnel-
lingsbak zijn in één woord goed
te noemen. Het koppelingshendel
gaat licht en laat zich makkelijk
doseren. De droge-plaat-koppe-
ling grijpt ook duidelijk minder
bruusk aan dan bij het oude mo-
del het geval was. De oude
boxers stonden nogal bekend om
hun ,,schakel-kiik”, maar daar-
mee heeft deze R100RS afgere-
kend. Je moet er even aan wen-
nen, maar dan schakelt deze
BMW erg goed. Licht, precies en
zonder bijgeluiden.

Komfort

Alles op deze R100RS neigt naar
het komfortabele. De zitpositie is

Fen doorsnede-tekening van het BMW R100RS-blok met versnellingsbak

erg goed. Wat dat betreft hoef je
de mensen achter deze motor
natuurlijk ook niets meer wijs te
maken. De nieuwe styling (met
18-inch-wielen voor en achter en
een getrapte buddy) maken dat
de zithoogte erg gering is. Ook
kleinere rijders kunnen zonder
problemen met beide voeten aan
de grond komen. Het stuur van
de RS is smal en vraagt enige
gewenning. Ondanks dat kleine
stuur biijkt de motor perfekt in de
hand te houden te zijn en makke-
liik te sturen. Zelfs in het stads-
verkeer of bij het ,,draaien op de
weg” blijkt het stuur voidoende
houvast te bieden. Bij deze za-
ken speelt natuurlijk ook het ge-
ringe gewicht (rijklaar 229 kilo) en
het lage zwaartepunt mee. Sa-
men met de gekozen frame-geo-
metrie maken ze de motor erg
stabiel en toch goed handelbaar.
De BMW voelt gewoon veilig aan
tijidens het rijden. Je hebt ook -
ondanks de grote kuip, die de
motor een fors en zwaar uiterlijk
geeft - steeds het gevoel de mo-
tor helemaal in de hand te heb-
ben. De zekerheid straalt er als
het ware van af en werkt door op
de bestuurder. Je krijgt zelfs het
gevoel dat er niets fout kan gaan

De Bing-karburateurs hebben een doorlaat van 32 mm. De oliepeilstok zit nog

steeds vervelend weggestopt

met deze motorfiets. Daarop be-
trapte ik mezelf ook, want ik ging
in veel bochten zelfs zo rijden dat
de valbeugels mijn limiet waren.
En als die het asfalt raken, dan
ga je écht al heel redelijk plat, ze-
ker als je de achtervering wat
hebt opgesteld.

Met de Michelin-banden stuurt de
BMW als de bovenste beste.
Goed, strak en ontzettend pre-
cies. De motor laat zich erg mak-
kelijk insturen in korte bochten. In
lange volgasbochten heeft de
motor de neiging wat te gaan dei-
nen, wat is toe te schrijven aan
de soepele vering. Het is net
waar je voor kiest. Lengterichels
zijn even voelbaar in het kleine
stuurtje, maar vormen nooit een
probleem. De naloop is ten op-
zichte van het oude model iets
groter geworden, maar waar-
schijnlijk staat de voorvork ook
iets steiler. (BMW geeft geen bal-
hoofdsmaten op.) De motor stuurt
namelijk erg makkelijk en je kunt
hem exact laten rijden waar jij dat
wilt. Hij stuurt zo precies, dat je,
zelfs op volle snelheid, op de
centimeter af kunt bepalen waar
je gaat rijden.

De BMW’s staan bekend om hun

zachte vering met lange veerwe-
gen. De oude modelien deinden
daarom nogal in snelle bochten.
Dat is bij deze nieuwe RS duide-
lijik veel minder het geval. De
veerwegen zijn iets korter en de
vering lets minder soepel. De
voorvork veert subliem en is als
vork erg stiff. Bij hard remmen
duikt de vork nog steeds behoor-
liik, maar in de bochten voelt de
motor lekker strak aan. Ook ach-
ter werkt de zaak perfekt. Je be-
gint je zelfs af te vragen waarom
er allemaal moeilijke veersyste-
men worden gebruikt, als het op
deze manier ook kan. Aan de ve-
ring viel weinig te verstellen (al-
leen de veervoorspanning ach-
ter), maar daar was ook geen en-
kele behoefte aan.

Die vering draagt natuurlijk voor
een groot deel bij tot het komfort
van deze motorfiets. De super-
uitgekiende zitpositie, de opti-
maal beschermende kuip, de
goede bedieningsorganen en de
genoemde vering maken dat de-
ze R100RS kwa komfort hoog,
erg hoog scoort. Ik zou zelfs niet
zo een, twee, drie een motor kun-
nen noemen, die op dit punt be-
ter is... Het is zelfs opvallend dat
een kuip, die per slot van reke-
ning al meer dan tien jaar oud is,
nog steeds een van de beste in
zijn soort blijkt te zijn. BMW
kwam er destijds als eerste mee
en staat er nog steeds mee aan
de top. Natuurlijk, smaken ver-
schillen en je moet hem mooi vin-
den. Sommigen haten het uiter-
lijk, anderen vereren het en een
tussenweg schijnt er niet te zijn.
Het ligt wat dat betreft aan jezelf,
maar vanaf de buddy bekeken, is
de kuip nog steeds zeldzaam
goed. De spiegels op die kuip ge-
ven voldoende - en trillingsvrij -
beeld. In de kuip vinden we het
bekende R100RS-dashboard met
een tijdkiokje en een voltmeter in
de kuiprand en een apart dash-
board op het stuur. De klokken in
dat dashboard zijn matig. Ze zijn
klein en daardoor minder goed af-
leesbaar. Ook de nauwkeurigheid
liet te wensen over. Ik vind het
erg jammer dat ze de klokkenset
van de K-serie niet gebruikt heb-
ben. Bij die mooie duidelijke me-
ters valt dit setje toch in het niet.
Ze stammen trouwens ook al uit
1974! Wel met de tijd mee gingen
de stuurschakelaars, die goed
voldoen. Het enige puntje van kri-
tiek betreft het knopje voor de
knipperlichten, dat nogal ver naar
beneden zit en daardoor voor
mensen met kleinere handen

! slecht bereikbaar is. Optimaal zijn

overigens de handvatrubbers.
Dat zijn kleine, maar toch prakii-
sche details, die op meerdere

lees verder op pag. 37
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vervolg van pag. 25

plaatsen bij deze RS naar voren
komen. En juist die dingen ma-
ken deze motor tot een bijzonder
goede.
Ook de duo-passagier heeft een
erg fine plaats op de RS. De
voetsteunen zitten precies goed
en er is voldoende ruimte op de
brede buddy. Er is duidelijk even
~over nagedacht en dat merk je
meteen. Overigens zijn er wel
luchtwervelingen voelbaar rond
de helm en de rug van de duo-
passagier. Ook erg lange rijders
voelen lucht rond de helm, voor
hen is het ruitie van de kuip aan
de lage kant.
De remmen kunnen niet echt im-
poneren, maar leveren voldoende
“ertraging. De trommelrem achter

~—schiet duidelijk wat te kort. De

dubbele schijfrem voor vertraagt
de zaak goed, maar daarvoor
moet er wel flink wat handkracht
geleverd worden. Het is ook jam-
mer dat er geen duidelijk ,,vast
punt” in het remhendel te voelen
is. Het voelt wat sponzig aan,
een probleem waar veel BMW's
tegenwoordig mee kampen.

De uitrusting staat op een zeld-
zaam hoog hivo, zoals we dat ge-
wend zijn van BMW. De goede
kuip kwam al ter sprake. Andere
zaken die positief opvallen zijn
onder meer de makkelik te be-
dienen middenbok (die de jiffy
zelfs bijna overbodig maken), de
aandacht voor de details, de goe-
de, uitgebreide gereedschapsset
en het instruktieboekje, dat per-
fekt (in het Nederlands) is uitge-
voerd en uitnodigt tot lezen!

-Konklusie

De BMW R100RS beviel erg
goed, dat blijkt ook uit de 5000 ki-
lometer, die er mee werden gere-
den voor deze test. De motor
heeft nauwelijks stilgestaan in de
periode dat hij de MOTO 73-test-
stal bewoonde en dat zegt al vol-
doende. Het is gewoon een mag-

De nieuwe voorvork is duidelijk geént
op die van de K-serie en voldoet
goed. De schiffremmen vragen nogal
wat handkracht voor een grote
vertraging

nifiecke motorfiets. Ondanks het
,oude” uiterlijk is hij weer hele-
maal up-to-date. Natuurlijk, het is
en blijft een BMW met al z'n voor
en tegens (en z’n voor- en tegen-
standers). De strijd om de titel
»Topmodel” kan hij wat mij be-
treft zonder problemen aangaan
met z'n merk-genoten.

De motor loopt prima en levert
(ondanks het bescheiden vermo-
gen) goede prestaties. Samen
met het komfortabele rijwielge-
deelte maakt hij de R100RS tot
een ideale rij-motorfiets, geschikt
voor erg hoge gemiddeldes. De
prijs van deze nieuwe oude BMW
is f 19.950,- en dat is niet weinig,
zeker niet als je een aantal zaken
bekijkt, die bij deze goede motor
wat uit de toon vallen. Geen
automatische benzinekranen,
geen geintegreerd stuurslot, een
matig dashboard en moeilijk te be-
oordelen remmen. Aan de andere
kant biedt de R100RS zoveel
goeds, dat het totaalbeeld erg
positief is, bijna bij het perfekte
af. Daarnaast staan de BMW's
bekend om hun goede waarde-
vastheid en zal de afschrijving

zeker binnen de perken blijven.
Je moet natuurlijk wel even 20
milie hebben liggen...

Het weerzien met de oude liefde
is erg goed verlopen. Met melan-
cholieke gevoelens opstappen en
binnen vijf kilometer al weer ver-

kocht zijn, dat wil wel iets zeg-
gen. Het tekent voor de R100RS,
want na twee jaar testrijden wordt
een mens kieskeurig, neem dat
maar van mij aan. Maar oude fief-

de roest inderdaad niet...
Eric Bulsink
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