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1.
Conceito geral e características da 
moto.
No tradicional circuito de Monza ocorrerá a estréia mundial da nova BMW S 1000 RR, a primeira e inovadora motocicleta super esportiva da BMW Motorrad equipada com um motor de quatro cilindros em linha. Esta moto super esportiva tem um motor de 142 kW/193 CV, pesa apenas 204 kg (183 kg a seco, 206,5 kg com Race ABS) e é um marco entre as esportivas da BMW Motorrad. Ela não apenas brilha por sua excelente relação peso/potência, mas também porque conta com o sistema Race ABS e o sistema de controle de tração DTC (Dynamic Traction Control), que representam um novo patamar de referência em termos de dinamismo, segurança e capacidade inovadora.

A escolha do local de estréia, o circuito de alta velocidade do parque real de Monza, não é uma casualidade. Desde o início deste ano, a equipe de motociclismo da BMW Motorrad está presente no campeonato mundial de Superbike, e a base para as motos desta competição, próximas às que são fabricadas em série e que são conduzidas pelos pilotos oficiais Troy Corser e Rubén Xaus, é, precisamente, a nova S 1000 RR.

O desafio para a BMW Motorrad.

Se um fabricante tem a intenção de obter êxito com uma superbike no campeonato mundial, ele deve dispor de uma moto de série com características desenvolvidas de forma conseqüente. Uma moto deste tipo deve ter um desempenho muito alto, um amplo intervalo de rotações, uma rotação máxima muito alta, um chassi extremamente rígido e uma regulagem ótima do motor.

Além disso, agora mais do que nunca, os clientes exigem que as motos pertencentes ao segmento das super esportivas sejam fáceis de pilotar, ágeis e muito manobráveis e, sobretudo, seguras graças a sistemas de assistência ao piloto, como ABS e controle de tração.

Quando a BMW Motorrad começou a desenvolver a S 1000 RR, a empresa estava entrando em terreno inexplorado. Isto significou que os especialistas da equipe de desenvolvimento desta motocicleta tiveram que resolver uma grande quantidade de tarefas; todos eles enfrentaram com entusiasmo o desafio de estabelecer novos padrões de referência.

Considerando estes critérios, as metas que foram definidas para o desenvolvimento da S 1000 RR foram as seguintes:

· Alcançar uma potência e desempenho máximos.
· Chassi estável, com excelente manobrabilidade e grande capacidade de tração.
· Design inconfundível e dinâmico da BMW Motorrad Design.
· Peso muito baixo.
· Máxima qualidade, típica da BMW.
Qualidades únicas em comparação com os concorrentes.

Precisamente no segmento das super esportivas há décadas que impera o princípio de construção de motos com motores de quatro cilindros em linha com chassi de dupla haste de alumínio, um conceito que tem sido objeto de um constante desenvolvimento e que conseguiu impor-se tecnicamente graças às vantagens que oferece em termos de dinamismo, duração e processos de fabricação.

Por estas razões, a nova S 1000 RR também recorre a este conceito, que por sua configuração tem demonstrado ser muito eficiente. Se por um lado, ao menos à primeira vista, a S 1000 RR tem certas semelhanças com as motos das marcas concorrentes por apresentar um motor de quatro cilindros em linha e um chassi de dupla haste de alumínio, por outro os integrantes da equipe de desenvolvimento da BMW Motorrad conseguiram melhorar este conceito em quase todos os seus detalhes. Desta maneira, a S 1000 RR não apenas se diferencia em muitos aspectos por sua tecnologia, seu desempenho e seu design, mas também por sua configuração especialmente compacta. O resultado é a expressão de arte mais refinada da engenharia européia no segmento das motos super esportivas de quatro cilindros.

Máxima esportividade e ótimo dinamismo.

A S 1000 RR foi concebida de maneira conseqüente como motocicleta super esportiva, o que fica claro por meio de sua fascinante e inovadora tecnologia muito avançada, que tornou possível criar uma motocicleta de alto desempenho e extraordinariamente dinâmica. A excepcional precisão de condução e a enorme agilidade se somam a uma máxima potência e a um desempenho imponente, formando um conjunto de incrível rendimento.

Por sua concepção e construção, nunca antes uma moto da BMW Motorrad havia sido desenvolvida de modo tão conseqüente para uso super esportivo. Entretanto, a nova S 1000 RR também reúne uma série de virtudes que sempre caracterizaram os produtos da BMW: esportividade extrema, grande dinamismo e, ao mesmo tempo, utilidade diária, excelente manobrabilidade, ótima estabilidade de condução e impressionante desempenho aliado ao máximo nível de segurança ativa, design inconfundível da marca, ótima ergonomia e aerodinâmica.

Equipamento opcional: Race ABS e sistema de controle de tração DTC (Dynamic Traction Control).
A nova S 1000 RR também se destaca pelas qualidades que distinguem a marca BMW: duração, alta qualidade do acabamento e ótimo respeito ao meio ambiente graças a um moderno sistema de limpeza de gases de escape, com catalisador regulado de três vias, desenvolvido para também atender às futuras normas de escape. O Race ABS, especialmente desenvolvido para a S 1000 RR e adequado para a condução super esportiva, oferece uma considerável segurança ativa adicional ao frear. Este sistema de freios ABS é oferecido como opcional. Além disto, o sistema de controle eletrônico de tração DTC (Dynamic Traction Control), também opcional, contribui consideravelmente para melhorar a segurança ativa da moto. O piloto, simplesmente apertando um botão, pode escolher entre diversas programações do motor, entre elas a condução sobre asfalto molhado («Rain»), asfalto normal («Sport»), em circuito com pneus super esportivos («Race») e em circuito com slicks («Slick»). Além disso, o sistema Race ABS e o sistema de controle da tração DTC funcionam de maneira combinada em função de cada uma das modalidades, sempre coordenados para proporcionar um máximo nível de desempenho e segurança.

Acionamento das válvulas como na Fórmula 1.

A meta principal do trabalho de desenvolvimento da nova S 1000 RR consistiu em obter uma motocicleta super esportiva com um motor extraordinariamente potente, ainda que com uma estabilidade excelente, proporcionando um rendimento ótimo do conjunto. O motor de quatro cilindros em linha, refrigerado a água, é completamente novo. Ele atinge sua potência máxima de 142 kW/193 CV a 13.000 rpm e rotação máxima de 14.200 rpm. O torque máximo de 112 Nm é obtido a 9.750 rpm. Seguindo o exemplo dos motores de Fórmula 1 da BMW, as duas válvulas leves de titânio de admissão e de escape de cada cilindro são controladas por meio de balancins individuais muito pequenos e leves. Em combinação com uma pequena roda dentada para o acionamento do eixo dentado, por sua vez acionado por uma engrenagem intermediária, se obtém um resultado especialmente adequado para altas rotações e ótimo para manter os tempos de regulagem das válvulas. Além disso, esta solução ocupa muito pouco espaço. Por outro lado, o uso de balancins extremamente pequenos e leves possibilitou aos engenheiros disporem de uma margem maior ao definir as curvas de elevação das válvulas e, portanto, as características do fornecimento de potência do motor são ideais, tanto na estrada quanto nos circuitos. Todos os componentes do motor são especialmente compactos e leves. Como resultado, o peso básico do motor é de 59,8 kg e sua largura é mínima.

Inovador sistema de escape, com válvulas parcializadoras, para obter uma potência e desempenho ótimos.

O sistema de escape da S 1000 RR, completamente de aço inoxidável, foi concebido para aproveitar ao máximo a potência do motor. Ele funciona de acordo com o principio de 4:2:1. Neste sistema, os quatro tubos do coletor, que têm exatamente o mesmo comprimento, se unem abaixo do motor para formar dois tubos que, por sua vez, desembocam no silenciador primário, de grande volume. Deste ponto, os gases de escape fluem através de um só tubo até um silenciador secundário muito curto e de design dinâmico, para então serem expelidos. Para obter um desempenho esportivo no tráfego normal e para dar voltas rápidas em circuitos é indispensável que as curvas de potência e do torque do motor sejam muito homogêneas, facilitando assim a condução da motocicleta. Por isso, o sistema de escape da S 1000 RR conta com duas válvulas parcializadoras reguladas, montadas nos tubos de junção dos dois coletores externos e dos dois internos, em ambos os casos muito próximo da saída do motor. Dependendo de diversos parâmetros, entre eles as rotações e a posição do acelerador, um motor elétrico abre e fecha as válvulas parcializadoras, abrindo e fechando a junção entre os respectivos tubos do coletor. Desta maneira são coordenadas as ondas do fluxo dos gases de escape de tal maneira que no momento preciso se reduz a contrapressão dos gases de escape (uma solução similar àquela aplicada em um silenciador de competição), aumentando o preenchimento dos cilindros. Assim, o comportamento da S 1000 RR é muito homogêneo e seu desempenho aumenta em geral.

A moto super esportiva mais leve com ABS.

O chassi da nova S 1000 RR também é de máximo nível. Esta motocicleta, com o tanque cheio e pronta para circular, pesa 206,5 kg, o que significa que é, folgadamente, a super esportiva de 999 cc mais leve equipada com sistema ABS. O chassi de dupla haste de alumínio abriga o motor como elemento portante, para obter uma resistência ótima à torsão com o mínimo peso possível. O motor está inclinado para frente em 32 graus. A orientação da roda dianteira está a cargo de um garfo invertido com tubos de grande diâmetro (46 mm), enquanto que um basculante de alumínio, também muito resistente à torsão, se encarrega de guiar a roda posterior.

A suspensão e o amortecimento estão a cargo de uma coluna telescópica central apoiada em uma alavanca de desvio. Aa subestrutura traseira da S 1000 RR é de armação soldada de metal leve e está parafusada à estrutura principal do chassi. Esta solução é muito leve e estável, com a importante robustez que é muito apreciada pelos pilotos nos circuitos.

O piloto, o fator decisivo para a configuração da moto.

A posição ativa do piloto, encolhida e orientada em direção à roda dianteira, é ótima para o condutor e ideal para o uso esportivo da motocicleta. No caso da S 1000 RR, a BMW Motorrad dedicou especial atenção em otimizar a ergonomia, considerando igualmente os pilotos de baixa e alta estatura, já que, no final das contas, o piloto é a parte mais importante do conjunto homem/máquina.

O tanque é tão estreito como nas motos de 600 cc, portanto o motorista sempre tem a segurança de estar comandando uma moto perfeitamente controlável.

No desenvolvimento da S 1000 RR, prestou-se especial atenção ao uso de materiais leves para que o conjunto tivesse as menores dimensões possíveis. Por exemplo o motor, com cilindros de 80 milímetros de diâmetro –o maior neste segmento–, exigiu toda a perícia dos engenheiros. Desta maneira, a silhueta frontal da S 1000 RR é extremamente esbelta e ao mesmo tempo conseguiu-se que o fluxo de ar de refrigeração fosse ótimo. A superação dos desafios técnicos deste tipo e o tempo de desenvolvimento de apenas quatro anos foram possíveis graças ao uso coerente de sistemas CAD (projeto assistido por computador) e à aplicação dos métodos de cálculo mais avançados, por exemplo para definir a forma aerodinâmica da moto.

A S 1000 RR da BMW Motorrad é uma motocicleta que estabelece novos padrões de referência em termos de desempenho no segmento das super esportivas.

Resumo dos destaques tecnológicos:

· O melhor desempenho e o dinamismo mais acentuado no 
segmento das motos super esportivas.

· Motor com 142 kW/193 CV de potência a 13.000 rpm e torque 
máximo de 112 Nm a 9.750 rpm.

· Pesando 206,5 kg, pronta para a estrada e com o tanque cheio, a 
moto é a super esportiva de 1.000 cc com ABS mais leve do 
mercado.

· Com uma relação de 1,05 e 1,06 kg/CV (com ou sem Race ABS, 
respectivamente), ela é a moto com melhor relação peso/potência 
em sua categoria.

· Race ABS opcional, para proporcionar uma ótima capacidade e 
segurança de frenagem. O sistema ABS pesa apenas 2,5 kg, 
enquanto que outras soluções deste tipo chegam a pesar até 10 kg.

· Controle de tração DTC (Dynamic Traction Control) opcional em 
combinação com Race ABS, para atingir um rendimento ótimo e 
máxima segurança ativa ao acelerar.

· Única moto super esportiva com Race ABS e DTC (Dynamic 
Traction Control).
· Modalidade de condução selecionável pressionando-se um botão, 
com opções para asfalto molhado ou seco, estradas normais e 
circuitos, com pneus esportivos ou slicks.

· Regulagem completa e coordenada dos sistemas Race ABS, DTC 
(Dynamic Traction Control) e de gerenciamento do motor nas 
quatro modalidades de condução.

· Sistema de acionamento das válvulas com balancins individuais e 
válvulas de titânio, igual ao dos motores de Fórmula 1 da BMW, 
para se obter um ótimo funcionamento a altas rotações.

· Inovador sistema de gases de escape, com silenciador final 
pequeno e curto, silenciador primário e válvulas parcializadoras 
reguladas eletronicamente, e borboleta regulada de gases de 
escape. Além de dois catalisadores de três vias regulados.

· Dosagem ótima do acelerador e funcionamento plenamente 
confiável, graças ao acelerador eletrônico (Ride-by-Wire) com dois 
cabos de comando do tipo «Bowden» (abrir, fechar) conectados ao 
regulador das borboletas.

· Cumprimento de todas as normas de gases de escape atualmente 
vigentes, com a possibilidade de também atender às normas 
futuras graças a dois catalisadores regulados e ao sistema 
eletrônico digital do motor.

· Amortecimento com regulagem de pré-carga, compressão e 
extensão; ampla reserva de amortecimento, especialmente 
adequado para uso em circuitos.

· Novo sistema de regulagem da suspensão e o desenvolvimento, 
claramente definido e muito simples.

· Tanque de alumínio para economizar peso, solução única no 
segmento.
· Incrível manobrabilidade, excelente comportamento a altas 
velocidades, ótima estabilidade ao frear.

· Combinação de instrumentos de funções múltiplas, com 
indicadores de competição (por exemplo, cronômetro de voltas no 
circuito). Todos os ajustes podem ser feitos de modo direto a partir 
da extremidade do guidão.

· Nova geração de comandos, de ergonomia otimizada.
· Engenhosa aerodinâmica, com ergonomia apropriada tanto para 
pilotos de pequena estatura como para pilotos altos.

· Opcionalmente, assistente HP de mudança de marchas, para 
aumentar a marcha sem acionar a embreagem e sem interrupção 
da força de tração.

· Equipamentos de série muito completos e ampla gama de 
acessórios específicos, de acordo com o alto padrão da BMW.

2.
O motor.
Motor de quatro cilindros em linha de alto rendimento: máximo desempenho.
O motor de quatro cilindros em linha da S 1000 RR é completamente novo.

Ele tem uma cilindrada de 999 cc, o diâmetro dos cilindros é de 80 milímetros e o percurso é de 49,7 milímetros. A relação especialmente baixa entre diâmetro/percurso, 0,621, constitui a base de um propulsor de alto rendimento e grande eficiência, proporcionando à motocicleta um desempenho máximo.

Sua potência nominal é de 142 kW/193 CV a 13.000 rpm e o torque máximo de 112 Nm está disponível a 9.750 rpm. Nestas condições, o motor da S 1000 RR estabelece uma nova referência no segmento das motos super esportivas de 1.000 cc.

As metas principais do trabalho de desenvolvimento do novo motor foram alcançar um máximo nível de dinamismo e caráter esportivo, em combinação com um comportamento dócil, dimensões muito compactas e o menor peso possível. O propulsor da S 1000 RR pesa apenas 59,8 kg, o que significa que ele é o motor de quatro cilindros mais leve do segmento das motocicletas de 1.000 cc.

Da mesma forma que todos os motores das motos da marca BMW, o da S 1000 RR também se baseia em um conceito geral de cuidadoso acabamento em seus mínimos detalhes, incluindo a montagem de todos os grupos secundários e a caixa de câmbio de seis marchas com acionamento constante no menor espaço possível. Com a idéia de criar um motor super esportivo puro-sangue, obteve-se um propulsor especialmente compacto, com uma distribuição ideal das massas, proporcionando um ótimo centro de gravidade da moto. A largura do motor, medida na zona do virabrequim, é de apenas 463 milímetros apesar do grande diâmetro dos cilindros, de 80 milímetros. Além disso, a altura é de apenas 558 milímetros.

A combinação perfeita das soluções técnicas e a ótima integração do motor ao chassi sempre distinguiram as motos da marca BMW. No caso da S 1000 RR, estes critérios foram adaptados especificamente às características de uma moto super esportiva, buscando-se um desempenho máximo e uma condução especialmente dinâmica.
O eixo vertical dos cilindros do motor da S 1000 RR está inclinado para frente em 32 graus. Desta maneira, o centro de gravidade é ótimo e, além disso, o peso está orientado para a roda dianteira, um fator indispensável para que no comando de uma super esportiva se tenha uma sensação de condução muito precisa e respostas muito claras da parte dianteira da motocicleta.

O novo motor de quatro cilindros da S 1000 RR também se baseia no princípio tradicional da BMW de oferecer soluções próprias de avançada tecnologia, superior às propostas padrão, seguido sempre durante a história de mais de 85 anos de motocicletas BMW e de mais de 25 anos de motores de quatro cilindros da BMW Motorrad.

80 milímetros: o maior diâmetro de cilindros do mercado.
O virabrequim do motor da S 1000 RR é composto de uma única peça de aço forjado e temperado, conta com mancais anti-fricção e tem a tradicional curva de 180 graus para conseguir intervalos de ignição homogêneos. Tanto os mancais dos apoios como os das bielas têm 34 milímetros de diâmetro.

As bielas têm mancais anti-fricção e são de aço forjado e temperado, especialmente leve. Graças ao seu comprimento de 103 milímetros, elas contribuem para que o motor tenha muito pouca altura, o que melhora a localização do centro de gravidade da motocicleta. Ao mesmo tempo, as forças laterais que atuam sobre os pistões são muito modestas, desta forma o propulsor funciona muito suavemente.

Junto com os mancais, as bielas pesam apenas 334 gramas. A base das bielas não tem bocal e possui um diâmetro de 17 milímetros. Dois orifícios de lubrificação dispostos em ângulo de 45 graus em relação ao eixo vertical da biela, garantem a alimentação de óleo aos suportes do parafuso no pistão.

A divisão horizontal da cabeça das bielas é feita com o sistema de fratura, de comprovada eficiência; com este sistema, se aplica repentinamente de forma hidráulica uma força de tração para que se produza a fratura na zona central. Esta divisão por fratura permite uma montagem muito precisa e por isso não é necessário efetuar uma centralização posterior.

O interior dos cilindros, recoberto de Nikasil, contem os pistões de 80 milímetros de diâmetro de liga leve forjada. Os pistões têm dois segmentos muito estreitos, de fricção otimizada, e um anel raspador de óleo de três peças.

A configuração plana das câmaras de combustão, da base dos pistões e dos rebaixes para as válvulas, favorece uma combustão muito eficiente em termos termodinâmicos e, além disso, tolera um perfil dos pistões apropriado para otimizar o peso. Os pistões completos, com parafuso e segmentos, pesam apenas 253 gramas cada um. Considerando o grande esforço térmico suportado pelos pistões, a refrigeração específica está a cargo de aberturas de injeção de óleo montadas no bloco de cilindros. Desta maneira garante-se o funcionamento confiável em condições extremas, e assim a vida útil do motor é maior.

Bloco de cilindros ultra compacto e extremamente rígido.

O bloco de cilindros, dividido em dois na altura do centro do virabrequim, é feito de uma liga de alumínio especialmente resistente. A parte superior, de fundição em coquilha, forma uma unidade muito rígida dos quatro cilindros e o compartimento superior do virabrequim. Além disso, esta parte superior do bloco abriga a leve e compacta caixa de câmbio de seis marchas. Os dutos de refrigeração do bloco contornam completamente os cilindros, mas estão fechados em sua parte superior (sistema "closed-deck") para otimizar sua rigidez, e o interior dos cilindros está recoberto com uma camada de Nikasil, resistente ao desgaste e fricção muito baixa. A parte inferior do bloco, também de fundição em coquilha, é a contraparte do suporte principal do virabrequim e, além disso, o compartimento do eixo de saída da caixa de câmbio.

Cabeça de cilindro com válvulas acionadas por balancins, tal como se usa nos carros de Fórmula 1 da BMW.

O rendimento, a forma de fornecer potência, a qualidade do processo de combustão e o consumo de gasolina dependem fundamentalmente da cabeça do cilindro e do sistema de acionamento das válvulas. A cabeça de quatro válvulas por cilindro da S 1000 RR foi projetada para obter uma combinação ótima da geometria dos dutos, dimensões compactas, um comportamento termodinâmico ideal e uma eficiente gestão do calor.

Os agudos ângulos das válvulas permitiram utilizar tubos de admissão de configuração idealmente reta e câmaras de combustão apropriadas para uma alta compressão e ótima eficiência.

A S 1000 RR tem um sistema de balancins e dois eixos dentados por cabeça para aproveitar ao máximo a potência do motor, funcionar otimamente a altas rotações, formar um conjunto especialmente rígido com mínimas massas em movimento e com controle ótimo dos tempos das válvulas e, ao mesmo tempo, permitir uma cabeça de cilindro com design muito compacto, especialmente de pouca altura. A compensação da folga das válvulas está a cargo de umas pastilhas de ajuste muito pequenas e leves, montadas sobre os discos das molas. No lado da admissão, os discos das molas são de um material leve, feito de alumínio e fibra. As massas móveis do sistema de acionamento das válvulas são aproximadamente 50 por cento menores que as soluções convencionais com hastes. As mínimas massas oscilantes redundam em uma grande aceleração das válvulas, o que permite um preenchimento ótimo e grandes seções livres das válvulas. De acordo com estes critérios, os balancins utilizados na S 1000 RR são especialmente pequenos e leves. Outra peculiaridade do design da cabeça do cilindro se refere à disposição dos eixos dos balancins. Tanto os do lado de admissão, como aqueles do lado de escape, estão orientados para a parte posterior da moto.

Desta maneira, a cabeça do cilindro pode ter dimensões ainda menores em comparação com a disposição convencional dos eixos, orientados para os lados.

Ângulos agudos das válvulas e válvulas leves de titânio.

O ângulo das válvulas de admissão é de 11,2 graus e o das de escape é de 13,3 graus. Os dois eixos dentados, montados diretamente em cima das válvulas, são de aço temperado e seu acionamento está a cargo de uma corrente e uma roda dentada montada em um eixo secundário, situado acima do virabrequim. Graças a este pinhão intermediário, a corrente de acionamento dos eixos dentados é mais curta, o que permite que o ajuste da distribuição seja mais preciso e que o motor tenha menor largura no virabrequim. Esta engrenagem também permite que os pinhões de acionamento dos eixos dentados sejam menores, o que também contribui para o design compacto da cabeça do cilindro. As molas otimizadas das válvulas e um mecanismo tensor hidráulico de baixa fricção contribuem para minimizar a força de arraste e, como resultado, são capazes de aumentar ainda mais a eficiência.

O acionamento das válvulas de admissão e de escape, de titânio ultra leve, está a cargo de balancins individuais muito pequenos e leves. Toda a configuração da geometria da cabeça do cilindro permite usar uma relação ideal nos balancins de 1:1, de modo que eles sejam submetidos a um esforço de flexão mínimo. Por isso, os balancins são muito finos e leves. Graças ao uso destes balancins extremamente pequenos e leves, os engenheiros tiveram uma margem de liberdade muito maior quando definiram as curvas de elevação das válvulas e, portanto, puderam obter as melhores características de potência e desempenho tanto na estrada quanto nos circuitos.

As válvulas com maior diâmetro do segmento.

O limite de rotações previsto para a moto fabricada em série é de 14.200 rpm, ainda que a mecânica suportasse uma velocidade de giro maior.

Considerando o grande diâmetro dos cilindros, 80 milímetros, foi possível utilizar válvulas com cabeça de maior diâmetro e, portanto, obter uma solução ótima em termos de eficiência. O diâmetro das válvulas de admissão é de 33,5 milímetros e o das de escape é de 27,2 milímetros. Por isso, o preenchimento é ótimo e se alcançam valores incomparáveis no segmento das motocicletas super esportivas de 1000 cc. O diâmetro das extremidades das válvulas é de 5 milímetros. Com o objetivo de otimizar o fluxo, os dutos de admissão são assimétricos na zona de passagem até a parte inferior das válvulas, proporcionando um ótimo preenchimento, o que redunda em uma maior potência a altas rotações.

A forma plana das câmaras de combustão garante uma alta compressão geométrica e, ao mesmo tempo, permite um design quase plano das bases dos pistões, o que é especialmente favorável em termos termodinâmicos. A relação de compressão do motor da S 1000 RR é de 13:1, o que significa que este propulsor se coloca entre os melhores motores a gasolina fabricados em série. O processo de combustão é ideal e a eficiência do aproveitamento da potência é ótima.

Lubrificação com cárter úmido, de comprovada eficiência e design compacto.

O sistema de lubrificação da S 1000 RR é de cárter úmido com bomba de óleo Eaton, uma solução  usual e de eficiência comprovada neste segmento.

A refrigeração do óleo está a cargo de um radiador separado, em vez de recorrer à solução de um trocador térmico. Este radiador se encontra abaixo do radiador de refrigeração de água, integrado de maneira aerodinâmica à parte inferior da carenagem. Utilizando um radiador de óleo se evita o aquecimento adicional do líquido refrigerante, o que permite que o radiador de água seja menor e mais leve, e que a quantidade de líquido refrigerante seja menor.

O nível de óleo é controlado através de uma abertura localizada do lado esquerdo do motor, abaixo da tampa do alternador, uma solução prática e de fácil uso. Incluindo o filtro, a quantidade de óleo do motor é de 3,9 litros.

Conceito de refrigeração ideal, que proporciona um fluxo ótimo, condições térmicas estáveis e baixo peso.

O equilíbrio térmico ótimo do motor da S 1000 RR está a cargo de um inovador sistema de refrigeração. O líquido refrigerante atravessa a culatra transversalmente. A entrada do líquido já refrigerado se encontra do lado direito da culatra, isto é, na parte mais quente: o do escape. Desta maneira, o efeito de refrigeração é ótimo precisamente no lugar em que o esforço térmico é maior. Por isso, este sistema de compensação de temperaturas otimizado redunda em um rendimento também ótimo.

A bomba de água, localizada do lado direito do motor, é acionada do mesmo modo que a bomba de óleo, isto é, por meio de uma corrente que, por sua vez, é acionada pelo eixo de entrada da caixa de câmbio. A quantidade de agente refrigerante é de apenas 2,9 litros (50% água, 50% anti-congelante).

O radiador, em forma de trapézio arqueado, está montado à frente do motor e abaixo do guidão, no lugar mais apropriado tanto pelo centro de gravidade como por razões térmicas e aerodinâmicas. Graças à sua grande eficiência e à sua configuração definida através de sofisticados testes no túnel de vento para otimizar sua aerodinâmica, ele tem uma superfície de apenas 995 cm2, suficiente para refrigerar o líquido em qualquer circunstância. O sistema de orientação do ar até o radiador de água está patenteado pela BMW Motorrad.

Este sistema garante uma eficiência máxima de refrigeração. A orientação do ar é o resultado de cálculos muito sofisticados e de numerosos testes no túnel de vento, o que proporcionou uma carenagem com design ótimo.

O cárter de óleo e os coletores são refrigerados de modo muito eficiente, graças à forma do defletor do motor, de sofisticada forma aerodinâmica.

Grupos secundários leves e compactos.

A disposição dos grupos secundários elétricos e de seus respectivos sistemas de acionamento também foi definida em função da utilização de materiais leves e da necessidade de ocupar a menor largura possível, para montá-los no mínimo espaço. Por exemplo o alternador, equipado com um imã permanente, se encontra sobre a extremidade esquerda do virabrequim. Sua potência é de 434 W a 6.000 rpm e ele foi concebido para girar até 16.000 rpm. O motor de arranque, montado na parte superior do motor, do lado esquerdo atrás dos cilindros, tem uma potência de 800 W e pesa 1.050 gramas. Ele está acoplado por meio de um pinhão livre e atua com uma ralação de 1:24,61 sobre a extremidade esquerda externa do virabrequim, projetado como uma roda dentada. Para reduzir o peso, a tampa lateral esquerda, que cobre o alternador e o motor de arranque, é de magnésio muito leve.

Embreagem multidisco anti-rebote em banho de óleo, caixa de câmbio de seis marchas e assistente de troca de marchas HP (opcional).

O torque é aplicado à embreagem de dez discos de fricção (diâmetros de 132,4 mm) e banho de óleo por meio de um eixo primário reto dentado com relação de 1:1,652. Com o sistema anti-rebote (anti-hopping), a BMW Motorrad atende a todos os requisitos necessários para a utilização super esportiva desta motocicleta em circuitos. Desta forma, não se transmite à roda posterior uma força de frenagem excessiva quando o motor está em retenção. Assim, quando se frear com força reduzindo de marcha ao mesmo tempo, se evita que a roda posterior seja bloqueada, devido ao menor peso que atua sobre o eixo posterior nestas circunstâncias. Desta forma, a motocicleta mantém sua estabilidade e continua controlável durante a frenagem. A separação da embreagem durante a fase de retenção é realizada por meios mecânicos, através de um mecanismo de cunhas. No manete da embreagem é preciso aplicar uma força máxima manual de 80 Newton. Esta força é transmitida através do cabo até a alavanca de desembreagem que se encontra do lado esquerdo do motor.

Dali, a força continua sendo transmitida até o prato de estreitamento através de uma barra de impulso. Em comparação com um sistema de acionamento hidráulico, este sistema é muito mais leve. A tampa da embreagem, de magnésio muito leve, também é resultado do esforço feito pelos engenheiros para tornar esta motocicleta a mais leve possível.

A caixa de câmbio de acionamento constante de seis marchas é muito compacta e leve. As mudanças de marcha são realizadas por meio de um tambor de aço e garfos com três pontos de apoio. O eixo primário e o eixo secundário estão dispostos um sobre o outro, o que permite economizar espaço e concentrar as massas de maneira ótima. Desta forma, o comprimento total do conjunto propulsor é menor, o que permite o uso de um basculante posterior maior, visando melhorar a capacidade de tração da moto.

O tambor do câmbio é oco, também para reduzir o peso, e se desloca sobre rolamentos anti-fricção. Os garfos são de aço e são lubrificados mediante óleo sob pressão. Os pinhões têm dentes retos e seus acoplamentos e recuos estão escavados, para otimizar a precisão do câmbio. A transmissão da força até a roda posterior está a cargo de uma corrente 525.

O cliente da S 1000 R tem a possibilidade de adquirir opcionalmente o sistema de assistência de troca de marchas HP, que estreou na HP2 Sport. Com este sistema, é possível aumentar a marcha sem utilizar o manete de embreagem e praticamente sem interromper a força de tração. Durante a operação de troca de marcha se interrompe a ignição e o fornecimento de gasolina durante uma fração de segundo. Desta maneira, ao acelerar se ganham algumas frações de segundo, um tempo que pode resultar muito valioso em uma corrida.

O sistema de assistência de troca de marchas HP pode ser combinado com os estribos esportivos, também opcionais.

Gerenciamento eletrônico do motor, com sensores de detonação seletiva por cilindro, para obter o máximo rendimento.

A S 1000 R conta com o sistema digital de gerenciamento do motor mais sofisticado disponível atualmente em uma motocicleta. O software da unidade de controle BMS-KP (sigla em alemão para gerenciamento do motor BMW com controle de detonação) é uma evolução do sistema da marca, mesmo que desenvolvido especialmente para motocicletas. As características principais das funções do software são: injeção totalmente seqüencial e seletiva por cilindros, detecção integrada de detonação, processamento muito veloz de numerosos sinais provenientes dos sensores por meio da micro-eletrônica mais moderna, design compacto da unidade, baixo peso e função de auto diagnóstico.

De acordo com as características próprias de uma motocicleta super esportiva, a S 1000 RR tem um  processador central mais capaz, aperfeiçoado e plenamente adaptado às características da moto.

O sistema de gerenciamento do motor em função do torque considera uma grande quantidade de parâmetros. Desta maneira, o fornecimento de torque e o funcionamento do motor se adaptam de forma precisa às mais diversas condições. O parâmetro básico do gerenciamento do motor é a quantidade de ar aspirado, determinada indiretamente pelo ângulo das borboletas e pelas rotações do motor. Recorrendo a outros parâmetros adicionais relacionados com o motor e suas condições de funcionamento (entre outros, a temperatura do motor, a temperatura do ar e a pressão atmosférica), e utilizando a programação e os fatores de correção memorizados, a pequena central calcula os valores ótimos de injeção e de avanço da ignição.

A gasolina deve ser sem chumbo, com mínimo de 95 octanos. Entretanto, o sistema de controle da detonação admite o uso de gasolina de maior octanagem, para aumentar o rendimento do motor.

Coletor de admissão de comprimento variável, para obter uma curva de torque ótima e máxima potência.

O sistema de injeção funciona de maneira plenamente seqüencial, o que significa que o combustível é injetado no duto de admissão de maneira individual e no ciclo de admissão de cada cilindro. Para melhorar a curva de torque, a S 1000 RR conta com uma sofisticada tecnologia no coletor de admissão.

Dependendo das rotações do motor, um motor elétrico montado sobre a caixa de ar varia o comprimento dos dutos de admissão em duas fases, em função da programação correspondente.

Para obter um preenchimento ótimo, os quatro injetores montados no suporte das borboletas e acima do coletor de admissão, injetam a quantidade ótima de gasolina. O acionamento das válvulas de injeção é conjunto ou individual, dependendo das rotações do motor e da solicitação.

Fornecimento ideal de combustível por meio da regulagem variável da pressão.

O sistema de fornecimento de gasolina não tem retorno. Graças ao sistema de regulagem variável da pressão, só é fornecida a quantidade de combustível que o motor realmente necessita. Com este sistema de regulagem do fluxo, é possível modificar a pressão do combustível para obter uma mistura ótima em cada situação. Isto é obtido por meio do primeiro sistema regulado da bomba elétrica de gasolina com pressões que oscilam entre 3 e 5 bar. A pressão da gasolina, regulada segundo o funcionamento do motor, é uma solução até agora única no segmento das motos super esportivas. A composição da mistura é regulada com a ajuda de duas sondas lambda. Estas sondas são montadas no ponto de junção dos tubos do coletor de escape e detectam com grande precisão a composição dos gases de escape.

No caso da S 1000 RR, a unidade de controle BMS-KP (gerenciamento do motor BMW com controle de detonação) inclui a função de regulagem automática das rotações e a função de enriquecimento da mistura quando o motor está frio, por meio das borboletas reguladas eletronicamente. A elevação das rotações em ritmo lento durante a fase de aquecimento do motor se realiza automaticamente através da unidade de gerenciamento do motor.

Acelerador eletrônico: respostas ótimas e dosagem precisa.
O acionamento das borboletas do acelerador, de 48 milímetros de diâmetro, está a cargo de um motor elétrico por meio de um sistema de acelerador eletrônico, também conhecido com o nome de sistema Ride-by-Wire. Quando o piloto acelera, um cabo transmite o movimento da manopla a um sensor. O sistema de controle totalmente eletrônico do motor calcula o movimento da manopla do acelerador, convertendo esse sinal em um sinal de solicitação de torque e, em seguida, regula de forma correspondente a posição das borboletas. A captura de todos os dados e sua conversão em torque, faz com que a moto seja perfeitamente dominável em qualquer situação e permite o funcionamento do sistema de controle da tração.

O sistema de acelerador eletrônico utiliza um controle de três níveis, que já demonstrou sua eficiência nos automóveis da marca BMW. No caso da S 1000 RR, o cabo do acelerador também está conectado de forma mecânica à unidade de acionamento eletrônico. Desta maneira, o piloto sempre tem a possibilidade de fechar a borboleta e interromper a aceleração.

Sistema de admissão com ótimo fornecimento de ar: perfeito preenchimento dos cilindros.
Cada milímetro disponível na moto foi aproveitado para que o sistema de admissão tenha o maior volume possível. A caixa de entrada de ar tem um volume de ar fresco de 7,9 litros e está montada bem acima do motor.

Seu design também foi desenvolvido com o objetivo de obter um máximo nível de potência e para aproveitar ao máximo o torque do motor.

A entrada de ar está centralizada e se encontra na zona de maior pressão dinâmica de ar, isto é, na parte superior da carenagem frontal, bem entre os dois faróis. Dali, o ar é guiado através de um trecho reto ideal através do vão do cabeçote do guidão e, em seguida, à direita e esquerda de tal cabeçote até chegar ao filtro de ar plano, que se encontra em posição vertical. Todas as motos super esportivas da concorrência contam com um filtro plano em posição horizontal, o que exige que o ar fornecido seja desviado mais uma vez. Com a solução da BMW, é possível prescindir deste desfavorável desvio adicional do ar. O tubo de ar que vai desde a zona de entrada de ar até o cabeçote do guidão também serve de suporte para o painel de instrumentos, os espelhos retrovisores, o farol e a buzina. Aproveitando esta peça de magnésio leve, de fundição injetada, se prescinde de sistemas de fixação para todos estes componentes e, portanto, o peso é reduzido.

A entrada de ar que se encontra na parte superior da carenagem frontal aproveita de modo quase perfeito o efeito «Ram-Air», obtendo-se assim um preenchimento ótimo a altas velocidades e um máximo nível de eficiência. Na caixa de entrada de ar, a pressão pode chegar a 30 mbar, dependendo da velocidade. Nestas circunstâncias, a potência da moto aumenta 4 kW a uma velocidade de 250 km/h. Este resultado é superior àquele obtido por qualquer uma das motos da concorrência neste segmento. Desta maneira fica comprovada a qualidade e eficiência aerodinâmica da caixa de ar e do sistema de orientação de ar da S 1000 RR.

Sistema de gases de escape inovador e de alto rendimento, com válvulas parcializadoras.

O sistema de escape da S 1000 R também foi concebido para atingir um máximo nível de rendimento. Por esta razão e com o objetivo de economizar peso e para centralizar as massas, abriu-se mão de uma solução de orientação do tubo por baixo do assento: preferiu-se uma orientação por baixo do motor. O quatro tubos do coletor, todos do mesmo comprimento, passam por baixo do motor e se unem primeiro para formar dois tubos, que desembocam em um (sistema de 4 em 2 em 1) que entra em um silenciador primário de grande volume e de três câmaras, que funciona de acordo com o princípio de reflexão. Os gases de escape fluem dali até um silenciador por absorção curto e de design muito dinâmico para em seguida serem expelidos. Tanto a tampa externa quanto o interior de todo o sistema são de aço inoxidável de alta qualidade.

É indispensável que as linhas de potência e torque sejam homogêneas para se conseguir um comportamento ótimo da moto e para poder pilotá-la de maneira esportiva tanto nas estradas como nos circuitos, quando se buscam voltas rápidas. Por isso, o sistema de gases de escape da S 1000 RR tem duas válvulas parcializadoras, montadas nas junções dos dois tubos exteriores e dos dois tubos interiores do coletor. Estes tubos de junção estão montados muito próximos do motor. Dependendo das rotações do motor e da posição das borboletas e segundo a correspondente programação, um motor elétrico abre ou fecha as duas válvulas parcializadoras, abrindo ou fechando o caminho dos gases nos tubos de junção. Desta maneira se coordenam as ondas dos fluxos dos gases de escape em função do tempo, de tal forma que no momento decisivo se produz uma menor contra-pressão dos gases de escape para aumentar o preenchimento (de modo semelhante a um silenciador de competição). Esta tecnologia, até agora não utilizada em motores fabricados em série, contribui fundamentalmente para o funcionamento mais homogêneo do motor, e assim a S 1000 RR se destaca por ter uma grande capacidade de recuperação e um rendimento geral impressionante.

Diante da entrada dos tubos do coletor ao silenciador primário, se encontram os dois catalisadores metálicos, com 100 células por polegada quadrada. Estas células têm um revestimento de ródio e paládio, que se caracteriza por sua grande resistência a altas temperaturas e sua longa vida útil.

Silenciador secundário, menor e mais leve graças à válvula parcializadora de escape.

A S 1000 RR tem um motor de máxima potência e, apesar disso, atende às normas mais rígidas em termos de ruído e gases de escape, já que conta, entre outras coisas, com uma válvula parcializadora regulada eletronicamente, montada no tubo localizado diante do silenciador final. Esta válvula abre a seção à medida que aumentam as rotações do motor. Com a variação da seção do tubo, o som é áspero a baixas e médias rotações, e muito esportivo a máxima potência e a altas rotações.

O pequeno silenciador secundário acentua o design esbelto da moto e também permite inclinar a moto com ângulos extremos. Este silenciador, além de contribuir para o alto desempenho da moto, faz com que o som da S 1000 RR seja muito esportivo e imponente.

Todo o sistema de escape de aço inoxidável de alta qualidade pesa apenas 10,7 kg e, além disso, é o sistema de escape com catalisadores regulados mais compacto do segmento.

A S 1000 RR pode ser equipada opcionalmente com um silenciador muito leve e esportivo com uma extremidade «slip-on» de titânio e moldura final de carbono, da empresa Akrapović®.

Modalidades de condução a serem escolhidas: «Rain», «Sport», «Race» e «Slick»: adaptação ótima às condições de condução.
O piloto de uma S 1000 RR dispõe de várias modalidades de condução, que podem ser escolhidas simplesmente pressionando-se um botão localizado na extremidade direita do guidão, dependendo se está conduzindo sobre asfalto seco, molhado ou em um circuito. É preciso manter pressionado este botão «Mode», que serve para ativar as diferentes modalidades, até o painel de instrumentos exiba a informação sobre a modalidade ativada. Então, pressionando o manete da embreagem e com o punho do acelerador em posição de baixa rotação, é possível confirmar a mudança de modalidade com a moto em movimento.

Ao colocar o motor em movimento, se ativa a modalidade que estava selecionada antes de ele ser desligado pela última vez.

Se a condução ocorre sobre asfalto molhado, isto é, quando a aderência dos pneus é menor, a modalidade «Rain» (chuva) reduz a potência máxima da moto para 110 kW (150 CV). Além disso, é ativado um trecho especialmente homogêneo da curva de potência e da curva de torque, para que as reações da moto e o fornecimento de potência do motor sejam mais suaves.

Conduzindo sobre asfalto seco, a modalidade «Sport» fornece a potência máxima do motor de 142 kW/193 CV, combinando-a com respostas imediatas aos movimentos do acelerador. Esta modalidade está prevista para a condução em estradas.

A modalidade «Race» está prevista especialmente para a condução da S 1000 RR em circuitos, ainda que com pneus supersport, homologados para uso no tráfego por vias públicas. Também neste caso é fornecida a potência máxima do motor, ainda que de modo muito direto e claramente mais dinâmico.

A modalidade «Slick» deve ser utilizada unicamente ao se conduzir com pneus lisos em um circuito. Da mesma forma que no caso da modalidade «Race», é fornecida a potência máxima do motor, com reações muito rápidas, para participar de corridas ou pilotar em condições de competição em um circuito. A diferença em relação à modalidade «Race» consiste em que, na modalidade «Slick», o sistema de controle dinâmico da tração DTC só funciona de modo permanente a partir de um ângulo de inclinação da moto de 20 graus.

Desta maneira, é possível levantar a roda dianteira até cinco segundos quando a moto está inclinada em um ângulo inferior a 20 graus. Isto faz com que o piloto disponha da máxima força de impulsão possível ao acelerar saindo de uma curva.

Enquanto as três modalidades «Rain», «Sport» e «Race» podem ser ativadas diretamente utilizando o comando que se encontra na extremidade do guidão, a modalidade «Slick» está bloqueada e é preciso introduzir um conector codificado na unidade de controle, que se encontra abaixo do assento da S 1000 RR.

Só então é possível ativar a modalidade «Slick»; assim se ativa uma regulagem mais dinâmica do motor e um funcionamento especial do ABS e do DTC, previsto para a condução no limite com pneus do tipo slick. Nesta modalidade, o DTC já não é apropriado para condução sobre asfalto com baixo nível de fricção, tal como sucede, por exemplo, em estradas molhadas, ruas com paralelepípedos ou sobre cascalho.

O funcionamento do Race ABS e do sistema de controle dinâmico da tração DTC se combinam em função da modalidade de condução selecionada, para oferecer sempre um nível máximo de segurança.

As funções Race ABS e DTC (Dynamic Traction Control) podem ser desconectadas em separado.

Sistema de controle dinâmico da tração DTC (Dynamic Traction Control), maior segurança ao acelerar.

A S 1000 RR pode ser equipada opcionalmente de fábrica com o sistema de controle dinâmico da tração DTC (Dynamic Traction Control), que se harmoniza com perfeição às qualidades dinâmicas desta motocicleta super esportiva.

O sistema DTC (Dynamic Traction Control) é oriundo da competição e é utilizado, por exemplo, na versão de corrida da S 1000 RR que compete no campeonato mundial de Superbike. Este sistema ajuda a melhorar o rendimento total da moto e aumenta a exemplar segurança da S 1000 RR.

O novo sistema DTC (Dynamic Traction Control) ajuda de maneira decisiva o piloto, especialmente em circunstâncias de condução variáveis, quando o asfalto está escorregadio ou se o coeficiente de fricção muda constantemente.

Este sistema evita em boa medida que a roda posterior patine ao acelerar, perdendo estabilidade lateral, o que no pior dos casos pode provocar uma queda. Os sensores do sistema ABS são usados para comparar os giros de ambas as rodas e através dos sinais emitidos pelos sensores de inclinação da moto, a eletrônica sabe se a roda está patinando e, de imediato, reduz a potência do motor atrasando a ignição e regulando a posição das borboletas por meio da central de gerenciamento do motor. Ao contrário dos sistemas ASC anteriores da BMW Motorrad, o sistema DTC (Dynamic Traction Control) também é capaz de considerar a inclinação da moto por meio de um sofisticado conjunto de sensores, para levar em consideração este parâmetro ao ativar o sistema de regulagem.

Da mesma forma que o novo Race ABS da BMW Motorrad, o sistema DTC (Dynamic Traction Control) também funciona de acordo com a modalidade de condução ativada em cada momento.

Se está ativada a modalidade «Rain» para condução sobre asfalto molhado, o sistema de controle de tração DTC intervém antes de se atingir o limite de tração, assim o piloto conta com uma maior margem de segurança e pode desfrutar da condução, mesmo que as condições sejam adversas.

Se a modalidade «Sport» estiver ativada, isto é, a modalidade prevista para condução sobre asfalto seco, especialmente em estradas, o sistema de controle de tração DTC reage mais tarde, de acordo com os valores de aderência, muito mais favoráveis. Nesta modalidade, é possível sair acelerando das curvas de modo seguro e esportivo, para desfrutar ao máximo da condução em estradas públicas.

Se a modalidade «Race» estiver ativada, o sistema de controle de tração DTC intervém um pouco antes de se atingirem os limites da física, proporcionando uma condução marcadamente esportiva em circuitos, com pneus esportivos, homologados para uso em tráfego por vias públicas.

Se a modalidade «Slick» estiver ativada, o sistema de controle de tração DTC também tem uma regulagem apropriada para a condução em circuitos, ainda que se leve em conta a capacidade de aderência muito maior dos pneus de tipo slick, permitindo praticar um estilo de condução de competição.

Ainda que o sistema de controle dinâmico de tração DTC (Dynamic Traction Control) represente uma ajuda importante para o piloto e, portanto, resulte em uma segurança muito maior ao acelerar, ele não é capaz de definir novos limites da física, como tampouco pode fazê-lo o sistema anti-bloqueio dos freios ABS. Sempre é possível superar estes limites quando se julga mal uma situação ou quando se cometem erros, o que pode provocar uma queda. Entretanto, o sistema DTC (Dynamic Traction Control) ajuda o piloto a levar sua S 1000 RR mais próxima dos limites ditados pela física de modo mais seguro. Em determinadas situações talvez seja recomendável desconectar o DTC (Dynamic Traction Control), já que este sistema pode ser desativado em separado.

3.
O chassi.
Chassis com tecnologia inovadora: nível máximo de desempenho super esportivo.
A S 1000 RR foi concebida de modo conseqüente como uma motocicleta super esportiva, o que não apenas fica claro através das características do conjunto propulsor, que proporciona um ótimo desempenho. O impressionante dinamismo desta motocicleta é igualmente resultado de um comportamento extremamente preciso, de uma estabilidade e agilidade excepcionais. Por isso, o chassi da S 1000 RR também é de máximo nível.

O núcleo da estrutura é composto por um chassi de dupla haste de alumínio, que pesa apenas 11,98 kg e que está unido ao motor autoportante, inclinado 32 graus para frente. Este sistema de chassi impôs-se amplamente no segmento das motos super esportivas. Ao desenvolver a S 1000 RR, os engenheiros da BMW Motorrad sempre tiveram em mente o conceito completo da moto, pensando em obter o máximo dinamismo possível. Os engenheiros trabalharam em estreita colaboração com os departamentos de desenvolvimento do conjunto propulsor e do design, para finalmente propor um chassi que estabelece novos padrões de referência em diversos aspectos.

A motocicleta super esportiva com ABS mais leve do segmento das motos de 1.000 cc.

A nova S 1000 RR, pronta para estrada e com tanque cheio, pesa 206,5 kg, o que a torna a super esportiva de 999 cc e Race ABS mais leve do mercado. Este dado, por si só, não é suficiente para explicar a grande estabilidade da S 1000 RR. Também são decisivos o baixo centro de gravidade e a geometria do chassi, definidos depois de longos e sofisticados testes.

Para obter estes resultados, optou-se, por exemplo, por um ângulo do eixo da direção muito fechado, de 66,1 graus, e um avanço muito curto de apenas 95,9 milímetros.

Para obter a rigidez ideal do chassi e, ao mesmo tempo, contar com um chassi o mais leve possível, a BMW Motorrad apostou na utilização de modelos matemáticos, simulações, sistemas CAD e inumeráveis testes, tal como ocorreu também durante o desenvolvimento de todos os componentes da nova S 1000 RR.
O design estreito da moto e sua ótima ergonomia contribuem também para o comportamento confiável e seguro e para sua grande estabilidade.

Chassi de dupla haste de alumínio, com motor como elemento autoportante.

Aplicando estes critérios, se optou por um chassi de dupla haste de alumínio, com quatro componentes de fundição soldados entre si. Desta maneira foi possível superar especialmente o grande desafio de construir uma moto esbelta, equipada com uma grande caixa de entrada de ar. A rigidez foi definida em função de amplos cálculos e simulações, e depois de realizar numerosos testes de condução com diversas variantes.

O cabeçote da direção e as duas partes laterais com os suportes do motor foram fabricados aplicando-se um método de fundição especial, enquanto que a parte posterior, que inclui os encaixes traseiros do motor, o suporte do basculante e a fixação dos estribos, é feita de fundição em coquilha com baixa pressão. Um robô de alta precisão se encarrega de soldar as peças no centro de competência de soldadura de alumínio, na fábrica de motocicletas da BMW Motorrad em Berlim. Desta maneira, obtém-se um conjunto extremamente rígido.

A estrutura posterior da S 1000 RR é um conjunto de perfis retangulares de alumínio soldados entre si, aparafusado ao chassi. Esta solução é muito leve e estável, com a importante robustez que é muito apreciada pelos pilotos nos circuitos. Além disso, tem-se um acesso fácil à coluna telescópica, o que facilita muito realizar os ajustes necessários.

Grande basculante duplo: capacidade de tração ótima.
Sempre buscando o comportamento ótimo da S 1000 RR, os engenheiros da BMW Motorrad encarregados do desenvolvimento do chassi desta nova motocicleta prestaram especial atenção à capacidade de aderência e, portanto, à tração. Para otimizá-las, é favorável dispor de um basculante posterior o maior possível, já que desta maneira, as forças de tração e de impulsão transmitidas pela parte superior e inferior da corrente provocam menores forças de elevação e descarga no eixo posterior. Nestas condições, a transmissão das forças de impulsão é ótima, o comportamento da motocicleta é melhor e a parte posterior se mantém mais tranqüila e fiel ao acelerar, o que torna dominar a motocicleta mais fácil.

Graças à distância total útil de 593 milímetros entre o eixo de giro do braço e o eixo da roda posterior, a S 1000 RR tem o maior basculante no segmento das motos super esportivas. O encaixe do basculante foi concebido especialmente considerando a utilização esportiva da moto, especialmente em circuitos. A fixação do sistema de alojamento no chassi permite ajustar a altura do eixo de giro do basculante, e assim o piloto pode adaptar a compensação do mergulho ao acelerar, de acordo com suas preferências pessoais ou segundo as exigências impostas por cada circuito.

Para conseguir a maior rigidez torsional possível e para reduzir o peso, optou-se por um duplo basculante de chapas delgadas de alumínio embutidas e extremidades fundidas. Aí se encontram todos os componentes que devem se submeter a grandes esforços mecânicos, como os pontos de giro da cinemática, o encaixe do braço e da roda posterior. A parte de apoio inferior fundida é fabricada com tolerâncias mínimas, especialmente os pontos decisivos para a cinemática do basculante.

Os três componentes individuais de chapa de alumínio embutido têm uma espessura de 2,5 milímetros, e junto com a parte inferior fundida formam um corpo oscilante extremamente rígido, que pesa apenas 6,22 kg. No lado esquerdo se encontra a corrente, que atravessa o braço oscilante.

A margem de ajuste do encaixe do eixo posterior é de 45 milímetros, assim a posição do eixo pode ser modificada 17,5 milímetros para frente ou 27,5 milímetros para trás, dependendo se o piloto prefere que ao acelerar sua moto não tenda a levantar a roda dianteira (ajuste para trás), ou se opta por uma maior capacidade de tração (ajuste para frente). De acordo com este ajuste, a distância entre eixos varia também dentro de uma margem compreendida entre 1.414,5 e 1.459,5 milímetros (a distância padrão entre eixos é de 1.432 milímetros com peso e pronta para estrada, segundo a norma DIN).

Amortecimento totalmente regulável, com amplas reservas.

Buscando as melhores qualidades do chassi, a S 1000 RR foi dotada de um garfo telescópico central com sistema de ajuste da pré-carga, da compressão e da extensão. Além disso, é possível regular a pré-carga para um amortecimento lento (útil, por exemplo, ao passar por grandes ondulações) ou rápido (por exemplo, ao passar por buracos que provocam golpes curtos e secos), o que significa que é possível obter uma regulagem muito precisa e de acordo com as circunstâncias. A coluna telescópica se move através de uma cinemática compacta e leve. A margem de ajuste da coluna telescópica e a ampla margem de reserva do amortecimento são ideais para o amplo espectro de condições que ocorrem nos circuitos. O percurso total do amortecimento no eixo posterior é de 130 milímetros, dos quais 90 milímetros correspondem ao percurso positivo e 40 milímetros ao percurso negativo do amortecimento.

Os elementos excêntricos no compartimento superior da coluna telescópica permitem elevar a parte posterior da S 1000 RR em 10 milímetros, o que significa que a moto se adapta às preferências específicas do piloto e às condições que ocorrem nos diferentes circuitos.

A orientação da roda dianteira também se harmoniza plenamente com as qualidades extremamente dinâmicas da S 1000 RR. A orientação está a cargo de um garfo invertido, com tubos de consideráveis 46 milímetros de diâmetro. As dimensões são únicas no segmento das super esportivas, já que o diâmetro usual é de 43 milímetros, o que significa que o garfo da S 1000 RR tem maior estabilidade e manter o piloto melhor informado sobre as condições dinâmicas de sua motocicleta. O garfo está alojado no cabeçote da direção por meio de um tubo de alumínio, guiado por dois rolamentos de bolas de grandes dimensões e hastes de alumínio forjado, de peso otimizado. Com o objetivo de adaptar a altura da parte frontal da moto às preferências do piloto e às condições da pista, é possível variar a penetração do tubo do garfo na haste superior. É possível aproveitar a margem total de 15 milímetros para baixar a parte frontal da moto em até 5 milímetros, ou para elevá-la em até 10 milímetros.

Em seu interior, o garfo invertido tem cartuchos, isto é, um sistema separado de cilindros hidráulicos com êmbolo, podendo-se ajustar a pré-carga, a compressão e a extensão. Também neste caso, o sistema tem suficientes reservas no ajuste do amortecimento e suspensão para fazer com que a moto responda de maneira ótima, inclusive nos circuitos. O percurso do amortecimento é de 120 milímetros, dos quais 75 milímetros são de percurso positivo e 45 de percurso negativo.

Para facilitar o ajuste e evitar confusões, os valores de ajuste, tanto da coluna telescópica como do garfo invertido, estão marcados com números em uma escala de 1 a 10. Isto significa que não é necessário prestar muita atenção contando os até 30 cliques do ajuste, como sucede em algumas motos da concorrência. Além disso, a compressão e extensão estão marcadas com cores. Esta solução é outra mostra de que os integrantes da equipe a cargo do desenvolvimento desta motocicleta tiveram especial cuidado com o uso prático da moto.

Rodas de alumínio muito leves e extremamente rígidas.

A configuração super esportiva da nova S 1000 RR e seu alto desempenho se refletem também nas rodas. São rodas de dez raios com design extremamente dinâmico, feitas de fundição injetada de alumínio.

Também neste caso prestou-se especial atenção ao baixo peso, combinado com um máximo nível de rigidez. Por isso, os discos de freio não têm um suporte separado e nem os parafusos usuais; optou-se por construir a zona dos cubos da roda e a saída dos raios de tal maneira que os anéis dos discos de freio estão alojados diretamente aí. Graças a esta construção especial, as rodas da S 1000 RR são as mais leves do mercado em seu segmento.

No caso da roda dianteira, os discos estão sujeitos diretamente aos raios, que formam uma estrela no centro, prescindindo-se de elementos de suporte adicionais. Os cinco braços desta estrela, que partem do centro da roda, se bifurcam de forma que a coroa da roda se apóia em dez raios de material fundido. Esta bifurcação confere à roda uma excelente estabilidade, o que a permite suportar grandes esforços. Portanto, ela suporta perfeitamente o esforço principal que se produz ao frear, quando atuam sobre ela grandes forças perimétricas. Esta forma da roda, especialmente concebida para a utilização super esportiva da motocicleta, permitiu projetar uns raios especialmente esbeltos e leves. Portanto, a roda não apenas pesa pouco, mas também tem um atraente design leve e transparente.

As forças de impulsão e redução da corrente sobre a coroa posterior se suavizam mediante um amortecedor de impactos integrado ao coxim. Os pneus, 120/70 ZR 17 (dianteiro) e 190/55 ZR 17 (traseiro), são usuais em motos super esportivas.

Freios radiais que proporcionam una desaceleração ótima.

O sistema de freios da nova S 1000 RR se harmoniza perfeitamente com o alto rendimento do motor e de chassi. Os integrantes da equipe de desenvolvimento da BMW Motorrad também deram atenção especial para se obter um resultado ótimo, capaz de satisfazer às rígidas exigências dos clientes que optam por uma moto super esportiva. Na roda dianteira, a função de frenagem está a cargo de um freio de disco duplo com discos flutuantes de aço de 320 milímetros de diâmetro e 5 milímetros de espessura. O sistema hidráulico inclui uma bomba radial principal com êmbolo de 19,05 milímetros de diâmetro e  duas pinças radiais fixas de quatro pistões da marca Brembo, com pistões de 34 milímetros e pastilhas divididas, de metal sinterizado.

Os anéis do sistema de freios estão recobertos de um tecido metálico, por isso são resistentes a pressão e transmitem otimamente a força que o piloto aplica sobre o manete do freio. O manete tem um ponto de pressão muito claramente definido, assim a dosagem da eficiente força de frenagem pode ser muito precisa. Além disso, o sistema de freios mantém seu efeito de forma muito estável, inclusive a temperaturas muito altas. Estas são as características que distinguem o sistema de freios da S 1000 RR, tanto em condução por estradas, como, especialmente, ao competir em circuitos.

Com o objetivo de apoiar o efeito de frenagem do sistema dianteiro, a moto tem um freio monodisco de acionamento hidráulico na roda posterior. O freio de disco fixo de aço tem um diâmetro de 220 milímetros e espessura de 5 milímetros. O acionamento está a cargo do pedal que, por sua vez, atua sobre uma bomba cujo êmbolo principal tem um diâmetro de 12,7 milímetros. Daí, o anel recoberto de tecido de aço transmite a pressão até a pinça flutuante de um pistão, também equipado com pastilhas de metal sinterizado.

Race ABS com quatro sensores de pressão, que proporciona uma regulagem muito precisa do sistema anti-bloqueio.

O Race ABS da BMW Motorrad, que foi desenvolvido especificamente para a S 1000 RR super esportiva, é um equipamento opcional que aumenta consideravelmente a segurança ativa ao frear. Mudando a modalidade de utilização da moto com o correspondente botão seletor, seja para conduzir sobre asfalto molhado («Rain»), sobre asfalto seco («Sport»), em circuito com pneus super esportivos («Race») ou em circuito com pneus slicks lisos («Slick»), também muda a modalidade de funcionamento do Race ABS.

Isto significa que o sistema anti-bloqueio atua segundo a modalidade ativada pelo piloto, para oferecer um máximo nível de segurança.

O novo Race ABS da BMW Motorrad é um sistema completamente novo, muito mais leve que o sistema de integração parcial anterior. A unidade de controle pesa apenas 1,6 kg e o peso total do sistema é de apenas 2,5 kg, o que o torna ideal para montá-lo em motocicletas super esportivas.

Além de pesar muito pouco, o sistema se destaca especialmente pelo comportamento melhorado de sua regulagem.

O funcionamento eficiente do sistema se explica por seu ajuste ótimo e também pelo uso de um total de quatro sensores de pressão, que combinados com o sofisticado sistema de detecção da elevação da roda posterior, podem distinguir melhor se a moto está passando por cima de uma ondulação do asfalto ou se a roda posterior está sendo bloqueada. Quando se usa o manete do freio, se ativa o freio dianteiro, enquanto que no freio posterior só aumenta ligeiramente a pressão. Pisando no pedal de freio, apenas o freio da roda posterior é ativado. Nas modalidades «Race» e «Slick», o sistema de detecção de elevação da roda posterior não interfere nas ordens ditadas pelo piloto. Desta maneira, a motocicleta pode frear com maior força sobre asfalto ligeiramente ondulado com suficiente aderência. Na modalidade «Slick», o piloto que apenas usa a alavanca para frear pode contar com a ativação do sistema ABS em ambas as rodas. Pisando no pedal, os pilotos experientes podem fazer derrapar ligeiramente a moto ao frear, ainda que sem abrir mão das vantagens oferecidas pelo sistema ABS na roda dianteira. Em outras palavras: ao pisar no pedal, não se ativa o ABS da roda posterior.

Usando o manete de freio, o sensor de pressão integrado no circuito de regulagem dianteiro acende a luz de freio e ativa a bomba. A bomba impele líquido de freio através da válvula aberta até o circuito da roda posterior. A pressão regulada no circuito da roda posterior se mede por meio de segundo sensor de pressão, e a pressão se ajusta em função da distribuição da força de frenagem desejada pelo piloto ao frear. O terceiro sensor, montado no circuito de regulagem posterior, mede a pressão do freio gerada pelo piloto mediante o pedal de freio.

O quarto sensor de pressão, montado no circuito da roda dianteira, admite uma regulagem mais precisa da pressão no freio dianteiro do que na versão anterior BMW Integral ABS II, já que é feita uma comparação da pressão real no circuito de regulagem e no circuito da roda. Desta maneira foi possível abrir mão das válvulas de estrangulação, o que redunda em um ponto mais definido do uso do freio, permitindo uma dosagem mais precisa da frenagem. Todos os sensores de pressão estão integrados ao modulador de pressão. Este sistema com sensores de pressão integrados, também permite prescindir de comutador para a luz de freio.

O Race ABS também pode ser desconectado completamente, o que talvez seja recomendável em determinadas circunstâncias em um circuito.

Ainda que o Race ABS constitua uma ajuda importante para o piloto e ainda que ele represente um importante fator de segurança adicional ao frear, de modo algum ele é capaz de definir novos limites da física. Sempre existe o risco de superar estes limites, seja porque uma situação é mal avaliada ou porque se comete um erro de condução, o que pode provocar uma queda. Entretanto, o Race ABS ajuda sim a aproveitar melhor e de modo muito mais seguro a grande capacidade de frenagem da S 1000 RR. Porém tampouco com o Race ABS é possível frear com a moto inclinada e no limite da capacidade de aderência, o que significa que o piloto sempre deve pilotar sua moto com segurança e responsabilidade.

4.
A parte elétrica e eletrônica.
Rede de bordo híbrida e com peso otimizado.

Ao contrário da maioria dos modelos da BMW Motorrad, a S 1000 RR não conta com uma unidade central eletrônica (ZFE). Ela está equipada com uma rede híbrida sem unidade de controle central, porque a super esportiva tem uma menor gama de equipamentos. Por exemplo, ela não tem manoplas aquecidas e nem tomada de 12V. Em seu lugar, as funções da unidade ZFE foram integradas ao painel de instrumentos e na caixa de relês, que se encontra na parte posterior da moto. Porém para controlar as funções da S 1000 RR, também se recorre a um sistema CAN-Bus (Controller Area Network), estabelecendo uma rede que inclui a combinação de instrumentos, o sistema ABS, a unidade de controle do motor e, se for o caso, o alarme anti-roubo (DWA) oferecido opcionalmente. Outras funções, como por exemplo, o comando do pisca-pisca ou das luzes, também estão integradas ao painel de instrumentos. Considerando o caráter super esportivo da S 1000 RR, esta inteligente solução supõe um peso menor. Também no caso da S 1000 RR é possível realizar um diagnóstico centralizado simples, porém completo, de todos os sistemas. A unidade de controle da eletrônica do motor (BMS-KP) não apenas está encarregada do motor, mas também transmite todos os dados ao aparato de diagnóstico. Desta maneira, sempre é possível localizar qualquer falha de forma muito concreta.

Alternador trifásico compacto e leve, montado na extremidade esquerda do virabrequim.

O fornecimento da corrente elétrica está a cargo de um alternador trifásico com imã permanente, que tem uma largura de apenas 33 milímetros e que está montado na extremidade esquerda do virabrequim. Ele tem uma potência de 434 W a 6.000 rpm e pode suportar até 16.000 rpm. Para que as perdas de potência sejam mínimas, e com a finalidade de economizar peso, o regulador está montado atrás do bloco do motor.

A S 1000 RR pode ser equipada opcionalmente com um sensor de quedas. Esta peça deve ser simplesmente conectada. Ao contrário das soluções oferecidas pelos concorrentes, o sistema da S 1000 RR é constituído por um sensor de aceleração com detecção da inclinação da moto, e seu funcionamento não é mecânico. Desta maneira se evita o problema das falhas freqüentes sofridas pelos sensores mecânicos.
A S 1000 RR traz de série uma bateria leve de 10 Ah. Se o usuário optar por adquirir o alarme anti-roubo opcional (DWA), a S 1000 RR vem com uma bateria de maior capacidade, de 12 Ah.

Com o objetivo de atingir máximos níveis de rendimento, a S 1000 RR vem pela primeira vez com uma bomba de gasolina regulada, que funciona a uma pressão máxima de 5 bar.

Painel de instrumentos de múltiplas funções, com funcionalidades de competição.

O painel de instrumentos combinados inclui uma tela de LCD grande e de fácil leitura, além de um conta-giros analógico com uma escala de ótima leitura. Os especialistas encarregados do desenvolvimento desta motocicleta deram especial atenção à facilidade de leitura dos instrumentos e procuraram evitar que o vidro da tela refletisse a luz. Nesta tela são indicadas a marcha que está sendo usada e a modalidade de condução ativada, isto é, «Rain», «Sport», «Race» ou «Slick». A modalidade de condução também pode ser alterada com a motocicleta em movimento. Para isto basta manter pressionado o botão localizado na extremidade direita do guidão e, ao mesmo tempo, acionar o manete da embreagem e deixar de acelerar.

O painel de instrumentos combinados da S 1000 RR inclui mais funções do que é comum neste segmento e, graças à diversidade das possibilidades oferecidas, é único no segmento das super esportivas. Por exemplo, o piloto pode trocar a modalidade do funcionamento da tela para uso em circuitos. Desta forma, ele dispõe de informações sobre os tempos da volta atual, da volta mais rápida e das últimas voltas. Em combinação com o sensor opcional de sinal de início/fim da volta, é possível memorizar os tempos para analisar posteriormente os dados de maneira detalhada.

Um indicador de freqüência e luminosidade reguláveis avisa o piloto com uma luz intermitente quando o motor alcança suas rotações máximas. Este indicador tem a função adicional de sinalizar as rotações adequadas na grade de largada. Quando a moto mantém as rotações ótimas, aproximadamente 9.000 rpm esperando a luz verde de partida, o indicador se ilumina intermitentemente.

Se as rotações forem demasiado baixas, o indicador se apaga.

Se as rotações forem demasiado altas, o indicador se mantém aceso. O painel de instrumentos de funções combinadas da S 1000 RR é o mais leve de sua categoria.

Faróis dinâmicos, assimétricos e leves. 
A configuração assimétrica do farol principal e do farol de luz alta vem das motos de competição de resistência. Ela foi concebida para oferecer uma luminosidade máxima com o mínimo peso. Por isso, o farol de luz alta é muito menor que o farol de luz de cruzeiro.

Os pisca-piscas dianteiros podem ser facilmente desmontados se a motocicleta for usada em um circuito. O suporte da matrícula, que inclui os pisca-piscas traseiros e a iluminação da placa, também pode ser retirado rapidamente, simplesmente soltando três parafusos. Opcionalmente é possível adquirir pisca-piscas de diodos luminosos para personalizar a motocicleta.

A luz posterior de LED vem de série com uma tampa transparente. O uso de diodos luminosos em vez de lâmpadas convencionais garante um funcionamento sem falhas na iluminação e, além disso, a vida útil dos LEDs é muito superior.

Novos comandos elétricos com utilização ótima.

Na S 1000 RR são utilizados os comutadores e comandos do guidão que estrearam na K 1300 S. Os novos comandos são de tecnologia MID (Molded Interconnected Devices, isto é, condutores impressos em vez de cabeados), e assim são muito menores e compactos e, ao mesmo tempo, sua funcionalidade é máxima, têm um design inconfundível e são muito ergonômicos.

Nesta motocicleta abriu-se mão da separação habitual dos comandos das luzes intermitentes em ambas as extremidades do guidão. Agora existe apenas um comando do lado esquerdo, ficando impossível confundir o comando do pisca-pisca com o da buzina. As luzes de emergência vêm agora com um comando separado, que se encontra em lugar de fácil acesso, na extremidade esquerda do guidão. As funções de luz de cruzeiro, luz alta e rajadas de luz são ativadas com um único comando, que pode ser facilmente acionado com o dedo indicador da mão esquerda. Todas as funções e alternativas de regulagem do painel de instrumentos são controladas com os comandos que se encontram do lado esquerdo do guidão, uma solução única no segmento e, ao mesmo tempo, muito prática. Um comutador, também posicionado do lado esquerdo, permite controlar as funções Race ABS e DTC. A escolha da modalidade do funcionamento do motor pode ser feita por um comando que se encontra do lado direito do guidão.

  

5.
Carroceria e design.

Alto desempenho e dinamismo sob qualquer perspectiva.

A S 1000 RR tem um design e as formas inconfundíveis da BMW Motorrad. As assimetrias intencionais e a distribuição típica da silhueta frontal em duas partes, criando uma parte frontal dividida, são elementos típicos do design da BMW também compartilhado pela nova S 1000 RR; assim seu visual é acentuado e inconfundível.

A S 1000 RR se diferencia claramente das motos da concorrência e, graças à sua carenagem muito estreita, tem uma aparência extremamente esportiva. Estes atributos são o resultado do projeto geral da motocicleta, com uma parte frontal baixa e curta, traseira compacta e elevada e formas gerais que fazem com que toda a moto pareça muito leve.

Com a carenagem frontal, que se estende para baixo, e com a traseira elevada e de formas marcadas, esta motocicleta parece estar presta a lançar-se como um felino. As esbeltas e dinâmicas proporções marcam o caráter desta super esportiva.

Vista de frente, predominam a divisão assimétrica do grupo óptico e a grande entrada de ar, que indica com toda clareza que nesta motocicleta se aproveita o vento para aumentar a potência.

Faróis assimétricos, no estilo das competições de resistência.

As linhas da S 1000 RR refletem o design que distingue as motos da BMW Motorrad. O «Split Face», isto é, a «parte frontal dividida» da moto, é a evolução de uma estética exibida por outros modelos da marca BMW, e que é o resultado de uma solução técnica funcional que permite obter uma grande entrada de ar e uma pequena cúpula de efeito aerodinâmico otimizado.

O chamado Split Face se caracteriza por uma superfície granulada de cor preta na parte superior, na zona dos faróis, que separa a dianteira da moto em duas metades, o que proporciona uma estética carregada de tensão e inconfundível.
A forma e o tamanho do farol principal equivalem à superfície que nas motos de competição de resistência se aproveita para colocar o número da moto, enquanto que o farol da luz alta é muito menor. Esta assimetria gera uma sensação de tensão e dinamismo, e o Split Face divide opticamente a grande superfície da carenagem frontal, assim sua parte superior parece ser mais leve e tem uma aparência mais esportiva.

Outra característica do design de todas as motocicletas da marca BMW é a separação óptica entre a parte superior e a parte inferior da carenagem.

A S 1000 RR também conta com este elemento estilístico. Enquanto o Split Face típico da BMW, combinado com os faróis assimétricos –similares aos que são comuns nas motos de resistência– conferem uma aparência inconfundível à parte frontal da moto, a separação óptica da parte superior e inferior da carenagem proporciona una estética especialmente leve e agressiva.

Expressão leve e dinâmica das formas.

A carenagem lateral da S 1000 RR tem a mesma cor que o resto da motocicleta. A separação óptica dos elementos é acentuada por meio de linhas dinâmicas que se elevam até a parte posterior, terminando na traseira. Deste modo, a moto tem formas que expressam leveza e um grande dinamismo.

A assimetria dos faróis, explicada antes, continua na carenagem lateral. Enquanto que no lado esquerdo há uma grande saída de ar quente, do lado direito optou-se por um design de brânquias, de aparência também muito dinâmica e inconfundível.

As partes visíveis do bastidor, dos sistemas de orientação das rodas e as próprias rodas, acentuam o design transparente e leve da moto, correspondendo assim ao caráter que a BMW Motorrad quis imprimir desde o princípio à S 1000 RR.

A divisão ao meio do defletor «Twin-Tip» do motor na parte dianteira da moto, é retomada no grupo óptico posterior, equipado com uma tampa transparente.

Chamativo silenciador final, com design de competição.

Ao desenvolver o sistema de escape da nova S 1000 RR, uma das metas consistia em atender às mais rígidas normas de nível de ruídos e de gases de escape. Porém, os especialistas encarregados deste trabalho de desenvolvimento deram igual importância à obtenção de um sistema que não contrastasse com a imagem esbelta, dinâmica e leve da S 1000 RR, preferindo não utilizar um silenciador final volumoso.

Recorrendo a uma sofisticada tecnologia, já descrita no capítulo correspondente ao conjunto propulsor da moto, foi projetado um silenciador final que, por sua forma e tamanho, só podia ser visto até então em motos de corrida.

Por sua forma curta, ligeiramente cônica e saída oblíqua, ele acentua a esportividade da S 1000 RR e se integra perfeitamente ao design de toda a motocicleta, que se destaca por sua leveza e dinamismo.

Utilização inteligente de materiais leves e engenhosas soluções em diversos detalhes.

Vista desde qualquer ângulo, se pode perceber que a S 1000 RR é uma motocicleta que foi concebida desde o princípio para pesar muito pouco.

Tal como é usual na BMW Motorrad, a chave do êxito de uma motocicleta é seu conceito geral, muito bem pensado. Por exemplo, a caixa de entrada de ar do sistema Ram-Air é aproveitada para servir de suporte do painel de instrumentos, dos espelhos retrovisores, dos faróis, da buzina e da parte superior da carenagem. Com o objetivo de reduzir o peso ao máximo, e para concentrar as massas o máximo possível, esta caixa que faz as vezes de suporte é de fundição injetada de magnésio.

A S 1000 RR tem um tanque de alumínio embutido. Os engenheiros optaram por esta solução para que esta motocicleta pesasse apenas 204 kg (sem Race ABS) quando pronta para estrada e com o tanque cheio. Este tanque foi desenvolvido em cooperação com os especialistas da fábrica da BMW em Eisenach. A espessura de várias peças da carenagem também foi definida com a finalidade de reduzir o peso o máximo possível. Dependendo da função específica que devem cumprir, as peças da carenagem tem uma espessura entre 2 e 2,5 milímetros, o que significa que se trata de um design muito leve e eficiente.

Sofisticado design aerodinâmico em todos os detalhes.

Os especialistas da equipe encarregada do desenvolvimento da S 1000 RR deram importância especial às qualidades aerodinâmicas da moto. Porém as medidas adotadas não apenas tiveram a finalidade de conseguir valores ótimos em termos de resistência ao ar, mas também consideraram diversos aspectos técnicos derivados do design compacto desta motocicleta. Por exemplo, foi necessário projetar cuidadosamente o sistema de dissipação de calor proveniente do radiador e do sistema de escape.

A nova S 1000 RR protege o piloto da força do vento melhor do que qualquer outra moto super esportiva. Os espaços abertos específicos que tem a cúpula, de design patenteado pela BMW Motorrad, eliminam possíveis redemoinhos de ar. Desta maneira, o capacete do piloto está exposto a uma menor pressão a altas velocidades, o que permite uma condução mais relaxada.

Ergonomia total ideal e posição do piloto orientada para a roda dianteira.

Uma das metas do trabalho de desenvolvimento da S 1000 RR consistiu em obter uma motocicleta especialmente esbelta e compacta. O bom resultado não apenas se reflete através dos dados básicos das dimensiones, como por exemplo o comprimento, a largura e altura. O piloto também percebe o design compacto da S 1000 RR quando a pilota. A zona de apoio dos joelhos é extremamente estreita, sabendo-se que apenas um piloto que está à vontade em uma motocicleta é capaz de pilotá-la bem. Para encontrar um design tão compacto desta parte da motocicleta, é preciso observar as motos super esportivas de 600 cc.

A posição do piloto, ativa, encolhida e orientada para a roda dianteira, coincide com o caráter esportivo da motocicleta. A BMW Motorrad projetou uma moto especialmente ergonômica, apropriada tanto para pilotos de pequena como de grande estatura, já que o piloto sempre é o fator mais importante do conjunto homem-máquina.

A S 1000 RR de série tem uma ergonomia geral muito bem sucedida, e por isso não é necessário que o piloto realize numerosos e complicados ajustes. Apesar disto, a BMW Motorrad oferece opcionalmente um sistema de estribos HP reguláveis, com os quais se pode personalizar a moto.

Mesmo que sejam instalados estes estribos opcionais, a armação está sempre coberta e devidamente protegida pelo bastidor ao longo de toda a margem de ajuste, de maneira que não é necessário realizar modificações posteriores da cinemática dos comandos da caixa câmbio.

Além disso, já na versão de série a orientação direta da armação e a posição dos pontos de giro, garantem uma máxima precisão da mudança de marchas, sendo necessário aplicar muito pouca força; o piloto sempre está claramente informado sobre o funcionamento do sistema.

Com o objetivo de permitir uma maior personalização da S 1000 RR, a gama de acessórios especiais também inclui manetes HP dobráveis de freio e embreagem.
6.
Equipamentos e acessórios opcionais.

O equipamento opcional de fábrica e os acessórios especiais para instalação posterior permitem uma ampla personalização da motocicleta.
A BMW Motorrad oferece uma ampla gama de produtos destinados à personalização da super esportiva S 1000 RR.
Mesmo que a S 1000 RR disponha de uma avançada tecnologia de alto desempenho, os motoristas amantes de um estilo de condução francamente esportivo têm a possibilidade de melhorar ainda mais o rendimento de sua motocicleta.
Os equipamentos opcionais são instalados na fábrica, durante as seqüências normais de produção da moto, enquanto que os acessórios especiais são instalados posteriormente na oficina de uma concessionária de motocicletas BMW, ainda que o próprio cliente possa instalá-los.
Equipamentos opcionais de fábrica.
· Race ABS.
· Race ABS e DTC (Dynamic Traction Control).
· Assistente de mudança de marchas HP.
· DWA (alarme anti-roubo) com controle a distância.
Acessórios opcionais para instalação posterior.
Bolsas de equipamentos.
· Bolsa sobre o tanque.
· Bolsa posterior.
Manutenção e sistemas técnicos.
· Sensor de quedas.
· Sensor de início/final de volta HP (Laptrigger) com cabeamento.
· Cavalete central Paddock.
Ergonomia e conforto.
· Cúpula pintada.
· Cúpula alta.
· Cúpula alta pintada.
· Manete de embreagem HP dobrável.
· Manete de freio HP dobrável.
· Estribos HP
Design e som
· Capa de material sintético da cor da moto, para recobrir a parte traseira do selim.
· Porta-distintivos HP Carbon, esquerdo.
· Porta-distintivos HP Carbon, direito.
· Tampa do tanque HP Carbon, esquerda.
· Tampa do tanque HP Carbon, direita.
· Protetor de corrente HP Carbon.
· Pára-lama HP Carbon, roda dianteira.
· Revestimento da parte posterior do selim HP Carbon.
· Pára-lama HP Carbon, roda traseira.
· Defletor do motor HP Carbon.
· Protetor de calcanhar HP Carbon.
· Silenciador esportivo Akrapović®.
· Luzes intermitentes de LED.
7.
Potência e torque do motor. 
8.
Dados técnicos

	
	
	BMW S 1000 RR
	
	
	

	Motor
	
	
	

	Capacidade
	cm3
	999
	
	
	

	Diâmetro/percurso
	mm
	80/49,7
	
	
	

	Potência
	kW/HP
	142/193
	
	
	

	a
	rpm
	13.000
	
	
	

	Torque
	Nm
	112
	
	
	

	a
	rpm
	9.750
	
	
	

	Tipo
	
	Em linha
	
	
	

	Número de cilindros
	
	4
	
	
	

	Compressão/combustível
	
	13:1/Gasolina sem chumbo (95 RON)
	
	

	Válvula/ciclo de gás
	
	DOHC (Double Overhead Camshaft)
Acionamento de válvulas por meio de balancins inferiores
	
	
	

	Válvulas por cilindro
	
	4
	
	
	

	Diâmetro entrada/saída
	mm
	33,5/27,2
	
	
	

	Diâmetro da borboleta do carburador valve diameter 
	mm
	48
	
	
	

	Preparação da mistura 
	
	                                     BMS-KP
	

	
	
	
	

	Sistema elétrico
	
	
	

	Alternador 
	W
	434
	

	
	

	Bateria
	V/Ah
	14/10 ou 12, sem manutenção
	

	
	

	Farol
	W
	     Luz de cruzeiro: 1xH7/55 W
                 Luz alta: 1xH7/55 W
	

	Motor de arranque
	kW
	0,8
	

	
	

	
	
	
	

	Transmissão/Caixa de câmbio
	
	
	

	Embreagem 
	
	Multidisco, anti-rebote com banho de óleo, ativada mecanicamente
	

	Caixa de câmbio 
	
	Seis marchas com acionamento constante
	

	Transmissão primária
	
	1:1,625
	

	
	

	Relação de marchas
I
	
	1:2,647
	

	
	

	
II
	
	1:2,091
	

	
	

	
III
	
	1:1,727
	

	
	

	
IV
	
	1:1,500
	

	
	

	
V
	
	1:1,360
	

	
	

	
VI
	
	1:1,261
	

	
	

	Transmissão para roda traseira
	
	Corrente
	

	Relação final de transmissão
	
	1:2,588
	

	

	
	
	
	

	Chassi
	
	
	

	Quadro 
	
	Chassi com dupla haste de alumínio
	

	Suspensão da roda frontal
	
	Garfo invertido,
tubo de Ø 46 mm
	
	

	Suspensão da roda traseira
	
	Braço oscilante com duplo apoio, amortecedor central, ajuste de pré-carga, compressão e extensão
	

	Curso da mola dianteira/traseira
	mm
	120/130
	
	

	Castor 
	mm
	95,9
	
	

	Distância entre eixos
	mm
	1.432
	
	

	Ângulo da cabeça de direção
	°
	66,1
	
	

	Freios
	diant.
	Freio com disco duplo Ø 320 mm com suporte desenvolvido pela BMW, pinças radiais fixas de 4 pistões
	

	
	trás.
	Freio com disco simples Ø 220 mm, pinça flutuante de 1 pistão
	
	

	ABS
	
	Race ABS da BMW Motorrad opcional (integral parcial, desconectável)
	

	Rodas
	
	Rodas de alumínio fundido
	

	

	
	diant.
	3,5 x 17
	
	

	
	trás.
	6 x 17
	
	

	Pneus
	diant.
	120/70 ZR17
	
	

	
	trás.
	190/55 ZR17
	
	

	
	
	
	

	Dimensões e pesos
	
	
	

	Comprimento total
	mm
	2.056
	

	

	Largura total com espelhos
	mm
	
 826
	

	Altura do assento
	mm
	820
	

	

	Peso DIN, pronta para viagem
	kg
	204 (206,5 com ABS)
	
	
	

	Peso total permitido
	kg
	390
	
	

	Capacidade do tanque
	l
	17,5
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Desempenho
	
	
	
	
	

	Consumo de combustível 
90 km/h
	l/100 km
	5,7
	
	
	

	
120 km/h
	l/100 km
	5,9
	
	
	

	Aceleração
0–100 km/h
	s
	2,9
	
	
	

	                                   0–1.000 m
	s
	17,9
	
	
	

	Velocidade máxima 
	km/h
	acima de 200
	
	
	


9.
As cores da S 1000 RR.

As cores desta motocicleta acentuam o caráter extraordinariamente dinâmico da nova BMW S 1000 RR.

Se a motocicleta for da cor prata mineral metalizado, combinado com o basculante e as rodas de cor cinza ostra, a S 1000 RR tem um design de contrastes, que reflete claramente sua avançada tecnologia e oferece um aspecto especialmente leve, compacto e dinâmico, sem chegar a ser estridente.

A cor cinza Thundergrey metalizada tem outro efeito. Neste caso se prescinde intencionalmente de contrastes fortes. Esta cor cinza, combinada com o cinza ostra do basculante e das rodas, redunda em uma imagem mais compacta e encolhida da moto.

Com a atrevida cor verde ácido (Acidgreen), a S 1000 RR tem um aspecto claramente esportivo. Neste caso o contraste é mais forte, acentuando de maneira impactante o caráter dinâmico da S 1000 RR. Se a motocicleta for da cor verde, o basculante é da cor prata anodizado, enquanto que as rodas são da cor preto brilhante.

Pagando um adicional, a nova S 1000 RR também pode vir em cores semelhantes à das motos de competição da escuderia BMW Motorrad Motorsport. Neste caso, se combinam o branco alpino, o vermelho magma e o azul lupino metalizado. Com esta combinação de cores, o basculante é da cor prata anodizado e as rodas são da cor preto brilhante.

Em todos os casos, o bastidor é da cor preta.

A mola da coluna telescópica é vermelha, contrastando em qualquer combinação de cores. 
