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La nouvelle BMW K 1200 S. 
1.
Concept d’ensemble 
 
et caractéristiques.

Finies les spéculations : longtemps attendue, la BMW dotée d’un quatre cylindres inédit de hautes performances et d’une partie cycle révolutionnaire fêtera son entrée sur la scène mondiale à l’occasion du salon INTERMOT 2004. La nouvelle K 1200 S : la moto sport de BMW, membre de la série K. Elle ne se substitue toutefois pas aux modèles connus à quatre cylindres, mais vient enrichir cette gamme de modèles. D’une puissance de 123 kW (167 ch) et d’un poids de 248 kilogrammes, réservoir plein, cette moto 
répond aux exigences les plus élevées en matière de dynamisme et de performances routières. Le constructeur de motos le plus grand et le plus prisé d’Europe étoffe ainsi son offre et entre dans l’élite des motos sportives de hautes performances, dominée à ce jour par la concurrence japonaise.

Une synthèse fascinante faite de hautes performances, de précision, de plaisir au guidon et de sécurité.

D’emblée, la K 1200 S a été conçue comme une moto sport. Autonome au sein de la famille K, elle est radicalement nouvelle et hautement innovante. 
La K 1200 S n’a ni de prédécesseur ni d’exemple au sein de la gamme des modèles de BMW Motorrad. D’une personnalité entièrement à part, elle 
in​carne ce que BMW entend par moto sport : une précision de pilotage et une agilité extrêmes, une puissance moteur et des performances routières exauçant tous les souhaits et pourtant une maîtrise à la fois sûre et sereine de toutes les situations. La K 1200 S n’accepte aucun compromis, mais 
unit ce qui jusqu’ici paraissait plutôt inconciliable : elle marie la sportivité et le dyna​misme avec le confort, une maniabilité empreinte de facilité avec 
une stabilité directionnelle absolue, la haute performance avec l’aptitude au quotidien, une allure svelte et sportive avec une protection efficace contre 
le vent et les intempéries ainsi qu’une ergonomie peaufinée.

Les vertus distinguant toutes les motos BMW ont pourtant été reprises et développées : l’aptitude aux longues distances – aussi à deux –, la longévité, 
la facilité d’entretien, l’écocompatibilité maximale grâce à une dépollution 
des plus modernes par pot catalytique trifonctionnel réglé par sonde lambda et la sécurité active maximale au freinage grâce au système de freinage le 
plus avancé du marché, à savoir le BMW Motorrad Integral ABS. La K 1200 S est la seule moto sport de ce segment à être dotée d’une transmission 
par cardan exempte d’entretien. En combinaison avec le bras oscillant du type Paralever, perfectionné et allégé, cette transmission a été optimisée de sorte que, même en cas de conduite ultrasportive, les masses non suspendues supérieures inhérentes à ce principe ne sont pratiquement plus perceptibles.

Forte d’une technique de pointe innovante et des meilleures qualités routières dans le haut de gamme des motos sport, la K 1200 S prétend à la position 
de leader de cette catégorie. Séduisant de nouvelles clientèles, elle ouvrira de nouveaux potentiels à BMW Motorrad.

Un principe unique pour une conception idéale en termes 
de dynamisme et d’ergonomie.

Au début du développement qui a duré environ cinq ans depuis l’idée à la mise en série, il y a eu de nombreuses réflexions sur la définition de la chaîne cinématique, la disposition du moteur et la conception dans son ensemble. 
Il s’est vite avéré qu’il ne fallait pas abandonner l’avantage que présente le centre de gravité abaissé distinguant tous les modèles boxer et K existants. Des études et analyses fondamentales sur différents concepts de moteur ont montré qu’en termes de puissance, de poids et d’encombrement, le quatre cylindres en ligne monté en position transversale face à la route avec boîte de vitesses intégrée est, en principe, l’architecture optimale pour une moto de hautes performances. Seul le centre de gravité haut s’y opposait. En inclinant la rangée de cylindres de 55 degrés et, donc, fortement vers l’avant et en montant le moteur dans une position basse, les ingénieurs ont pu remédier 
à cet inconvénient. Le bloc étant de plus très étroit, la prise d’angle en 
virage était également satisfaisante. Associée au système de guidage de la roue, cette configuration avec un radiateur en V également positionné très 
bas a permis de dessiner un cadre d’une forme idéale passant au-dessus de la culasse et de maintenir la largeur totale à un faible niveau. A l’arrière, 
les profilés du cadre ont pu être nettement rapprochés. Le pilote en profite, ses genoux pouvant serrer le réservoir de manière exemplaire.

Globalement, cette formule intelligente a abouti à une conception géomé​trique d’ensemble optimale en termes de dynamisme et d’ergonomie de la moto. La position parfaite au guidon est entièrement adaptée aux besoins 
du pilote : active, ramassée et orientée vers l’avant, tout en étant décontractée et confortable. Quelle que soit la situation de conduite, la K 1200 S se 
maîtrise avec une extrême facilité, mais en même temps une grande sécurité. Même si le pilote adopte un rythme sportif sur la route, le stress n’a aucune chance de l’envahir.

Des innovations sur la partie cycle et l’électronique.

Le BMW Duolever représente un bond technologique pour le guidage de 
la roue avant. Il apporte une contribution essentielle aux excellentes qualités routières de la moto. Avec ce système de guidage inédit de la roue 
avant, BMW Motorrad conforte une nouvelle fois sa position de leader dans 
la technique des parties cycles.
La cinématique de ce système assure à tous moments une réponse 
sensible et un retour d’information transparent de la roue avant. Associé 
à l’architecture du quatre cylindres, il présente aussi des avantages sur 
le plan de l’encombrement. Une nouveauté mondiale dans la construction 
de motos de série est proposée dans la gamme des options : pour la 
première fois, une moto de série pourra se doter d’une suspension à réglage électronique (ESA = Electronic Suspension Adjustment).

Reposant sur la technologie du bus CAN, le réseau de bord ultramoderne permet d’intégrer de multiples fonctionnalités tout en réduisant le travail 
requis pour des diagnostics approfondis, grâce à l’interconnexion intelligente des systèmes électriques et électroniques.

Au total, la K 1200 S inaugure un plus grand nombre d’innovations 
que la K 100 qui était en 1983 la première représentante de la série K.

Les points forts techniques en un coup d’œil :

•
Dynamisme garanti grâce au quatre cylindres en ligne puissant qui aime monter en régime et, sur certains points, s’inspire de la Formule 1.

•
Rangée des quatre cylindres inclinée de 55 degrés vers l’avant pour assurer un centre de gravité optimal.

•
Puissance moteur de 123 kW (167 ch) et couple maximal de 
130 Nm à 8 250 tr/mn.

•
Ecocompatibilité parfaite grâce à la gestion moteur numérique et à la dépollution par pot catalytique trifonctionnel.

•
Précision de pilotage et stabilité directionnelle maximales grâce à une partie cycle très rigide en aluminium guidant la roue avant dans une sus​pension Duolever et la roue arrière dans un bras du type EVO Paralever.

•
Agilité assurée grâce à un poids réduit de 248 kilogrammes en ordre 
de marche (poids à vide selon DIN, ABS compris).

•
Maniabilité enthousiasmante grâce à la géométrie idéale de la partie cycle, à la répartition optimale des masses et au concept d’ensemble cohérent.

•
Equilibre parfait grâce au centre de gravité très bas.

•
Position ergonomique équilibrée au guidon pour une conduite active et décontractée.

•
Suspension à réglage électronique sur demande.

•
Sécurité active élevée grâce au BMW Integral ABS (partiellement intégral) de série.

•
Réseau de bord avec électronique ; bus CAN pour des fonctionnalités sensées, un faisceau de câbles moins volumineux et moins de poids.

•
Antidémarrage électronique de série.

•
Transmission par cardan allégée, exempte d’entretien.

•
Aérodynamique peaufinée et bonne protection contre le vent et la pluie.

•
Dotation bien fournie et accessoires taillés sur mesure, 
au niveau BMW connu.

2.
Ensemble mécanique.

Le quatre cylindres de la deuxième génération – radicalement nouveau et bourré de solutions techniques uniques.

Le quatre cylindres en ligne monté en position transversale dans la 
BMW K 1200 S a une cylindrée d’exactement 1157 cm³. Sa puissance nominale est de 123 kW (167 ch) à 10 250 tr/mn, son couple maximal 
de 130 Nm est at​teint à 8 250 tr/mn. Dès 3 000 tr/mn, plus de 70 pour cent du couple maximal sont disponibles. Naturel sportif et puissance exploitable 
et maîtrisable à tous moments – voilà l’objectif qui avait été fixé aux ingénieurs d’étude. D’un poids de 81,3 kilogrammes (embrayage et boîte de vitesses compris), ce moteur compte parmi les poids plume de sa catégorie de cylindrée.

Un concept d’ensemble réfléchi ainsi qu’une disposition peu encombrante des organes secondaires et de la boîte de vitesses intégrée se traduisent par un ensemble mécanique très compact concentrant les masses de 
manière idéale au milieu de la moto. La largeur à hauteur du vilebrequin est de 430 millimètres. Avec cette cote, le moteur de la K 1200 S est plus proche des 600 cm³ actuels que des moteurs courants du segment des plus de 1000 cm³. Prises dans leur ensemble, les nombreuses solutions de détail tout aussi inhabituelles qu’innovantes avec des emprunts à la technique moderne des moteurs de course, débouchent sur une mécanique unique en son genre grâce à laquelle BMW témoigne une fois de plus de sa compétence incontes​table de la construction de moteurs de hautes performances. Et même en Formule 1, ce ne sont pas seulement les solutions individuelles d’excellence qui comptent. C’est plutôt l’interaction parfaite de plusieurs solutions 
tech​niques et l’intégration optimale du moteur et du châssis qui permettent de prendre de l’avance.

Quant à l’inconvénient du centre de gravité relativement haut des quatre cylindres de conception classique, les ingénieurs y ont remédié d’une manière typiquement BMW : ils ont en effet fait évoluer un principe connu en le re​voyant de manière systématique. C’est ainsi que sur le moteur de la K 1200 S, ils ont incliné l’axe des cylindres de 55 degrés vers l’avant. Le centre de gravité s’en trouve abaissé et, en même temps, la charge sur la roue avant aug​mentée – autre effet souhaité, car important pour un bon toucher de la route et un bon retour d’information de la roue avant en cas de conduite sportive. 
De plus, l’inclinaison dégage de l’espace pour installer le système d’admission dans une position favorable à l’écoulement de l’air, directement au-dessus 
du moteur, et permet un flux des forces idéal dans les profilés du cadre.

Cette deuxième génération du quatre cylindres dans l’histoire de 
BMW Motorrad remontant à plus de 80 ans répond, elle aussi, au principe de BMW qui consiste à proposer des solutions exigeantes, originales et nettement su​périeures à la norme. La conception du moteur de la K 1200 S est sans doute la plus moderne et la plus rigoureuse qu’il y ait à l’heure actuelle dans la construction mondiale de motos.

Embiellage et bloc moteur – largeur réduite malgré une cylindrée 
de 1200 cm³.

Le vilebrequin du moteur de la K 1200 S est une pièce monobloc matricée 
en acier trempé et revenu ; il possède huit contrepoids et est coudé 
à 180 de​grés, comme c’est la règle, pour assurer des intervalles d’allumage réguliers.

Le rapport course/alésage retenu permet un recoupement des tourillons, 
ce qui se traduit par une grande rigidité. Le vilebrequin tourne sur des 
paliers lisses, les tourillons et manetons présentent un diamètre identique 
de 38 millimètres.

Le principe de l’alimentation en huile du vilebrequin et des paliers est emprunté à la Formule 1. Au lieu d’amener le lubrifiant radialement et, donc, de manière conventionnelle, à chaque palier depuis le carter moteur, puis 
de le transmettre aux paliers de bielle en passant par une gorge circulaire et des trous de passage, le système adopté sur le moteur de la K 1200 S introduit l’huile de graissage des paliers de bielle axialement et, donc, directement dans le vilebrequin. Elle passe alors par des trous de passage à l’intérieur du vilebrequin pour arriver aux paliers de bielle. La gorge circulaire dans les paliers de vilebrequin est supprimée, si bien que la largeur des paliers peut être réduite de la largeur de la gorge, sans que la capacité de charge change. Cela crée de la latitude pour réaliser un vilebrequin très court et des entraxes minimisés entre les cylindres avec, à la clé, un bloc moteur compact de faible largeur. Autre avantage de cette alimentation en huile : en entrant dans le vilebrequin, l’huile n’a plus besoin de vaincre la force centrifuge, mais est au contraire aidée par celle-ci. La pression de refoulement de la pompe 
à huile peut de ce fait être abaissée et la caractéristique de la pompe et son débit optimisés pour minimiser les pertes de puissance. L’alimentation en huile des paliers de vilebrequin est assurée de manière conventionnelle par la rampe d’huile principale dans le carter moteur, qui débouche sur des trous 
de graissage menant aux paliers.

Deux contrepoids du vilebrequin prennent la forme de pignons pour la 
trans​mission primaire vers l’embrayage respectivement l’entraînement des deux arbres d’équilibrage. Les autres adoptent une forme favorisant l’écoulement. Le rapport masse/rayon d’inertie a été optimisé par des calculs.

Les arbres à cames dans la culasse sont entraînés par une chaîne passant par un pignon vissé sur l’extrémité droite du vilebrequin.

Les bielles logées sur paliers lisses sont des pièces forgées allégées en acier trempé et revenu. D’une longueur de 120 millimètres, elles favorisent le ve​louté du moteur qui bénéficie de plus de la course courte. Paliers lisses com​prises, elles pèsent 413 grammes. Le pied de bielle est doté d’une bague dont la durée de vie dépasse 100 000 kilomètres, un trait typiquement BMW. La coupure horizontale des bielles se fait selon la méthode éprouvée consistant à briser la tête de bielle : elle est pour cela «cassée» de manière ciblée dans son plan médian, sous l’action d’une force de traction appliquée d’un coup sec, par voie hydraulique. Les surfaces des deux pièces permettent un ajustage ultraprécis sans demander de centrage supplémentaire.

Les pistons sont du type caisson. Il s’agit d’une construction légère éprouvée avec une jupe courte et trois segments (deux segments de compression et un segment racleur). La calotte formant chambre de combustion étant très 
peu profonde, il a été possible de garder la tête du piston et les empreintes de soupapes plates malgré le rapport volumétrique élevé. La combustion se 
dé​roule de ce fait dans des conditions thermodynamiques avantageuses, ce qui a permis à son tour d’optimiser le fond de piston en termes de poids. 
Le poids du piston complet équipé de son axe et des segments est de 299 grammes. Pour évacuer la chaleur des têtes de piston soumises à des contraintes ther​miques élevées, celles-ci sont refroidies de manière ciblée par des gicleurs d’huile logés dans le carter moteur. Leur durée de vie s’en 
trouve prolongée. Pour éliminer les forces d’inertie libres de deuxième ordre inhérentes au principe du quatre cylindres en ligne, le vilebrequin, grâce 
à un engrenage, entraîne deux arbres d’équilibrage logés en dessous de lui. 
Le taux d’équili​brage est de 100 pour cent. Logés sur roulements, 
ces arbres d’équilibrage sont disposés symétriquement devant et derrière le 
vilebrequin. Cela évite la naissance d’un moment d’inertie supplémentaire.

Les arbres d’équilibrage tournent deux fois plus vite que le vilebrequin. 
Pour minimiser le rayonnement sonore, les masselottes sont reliées avec les arbres d’équilibrage par des éléments élastomères.

Carter moteur du type open-deck séparé dans le plan horizontal.

Le carter moteur en deux pièces est en des alliages d’aluminium à haute résistance. Le plan de séparation est situé au milieu du vilebrequin. Le demi-carter supérieur compact réalisé par coulée en coquille forme un ensemble hautement rigide comprenant les quatre cylindres et le logement supérieur du vilebrequin. Le bloc avec la chemise d’eau est du type open-deck, les surfaces 

de glissement des cylindres sont dotées d’un revêtement nickel-silicium durci par dispersion réduisant l’usure et le frottement. Le demi-carter inférieur 
coulé sous pression forme le carter chapeau pour les paliers du vilebrequin et abrite la boîte de vitesses.

Culasse et distribution inspirées des principes de construction 
de la Formule 1.

La performance, la caractéristique de puissance, la qualité de la combustion et, donc, la consommation d’un moteur dépendent pour une grande partie de la culasse et de la distribution. Pour la culasse à quatre soupapes par cylindre de la K 1200 S, les motoristes ont recherché la géométrie optimale des 
con​duits, la compacité, une excellente thermodynamique et un bilan thermique fiable. C’est l’angle de dégagement qui est la cote déterminante pour une culasse de conception idéale. S’il est très serré, il en résulte 
un conduit d’admission idéal, parce que droit, et une chambre de combustion compacte favorisant un rapport volumétrique élevé et un rendement optimal.

Pour la distribution, la rigidité, la minimisation des masses en mouvement ainsi que des produits maximums de la levée de soupape par l’angle de vilebrequin (= surface sous la courbe de levée) sont les critères qui comptent pour un rendement optimal et une grande résistance aux régimes élevés. Sur la K 1200 S, les motoristes de BMW ont opté pour une commande par linguets et deux arbres à cames en tête. Elle offre une combinaison parfaite entre 
rigi​dité maximale et poids minimal des éléments en mouvement de la distribution tout en permettant une culasse compacte. Ce n’est pas un hasard si cette architecture s’est imposée sur les moteurs de la Formule 1 actuelle. Les ingénieurs d’étude ont aussi pu faire valoir ici toute leur expérience de la course quant au graissage et au revêtement des surfaces de frottement.

Sur le moteur de la K 1200 S, l’angle de dégagement est de 10 degrés côté admission et de 11 degrés côté échappement, des valeurs qu’aucun moteur de la concurrence ne présente à ce jour. Sur les deux arbres à cames en 
tête, seul l’arbre d’échappement est entraîné par le vilebrequin via une chaîne dentée. L’arbre à cames d’admission est entraîné par l’arbre d’échappement via un engrenage. Il ne faut donc qu’un seul pignon de chaîne dans la culasse. Les avantages de cette conception : distribution plus précise et culasse 
moins large.

Les arbres à cames sont disposés directement au-dessus des soupapes. 
La conception géométrique globale de la culasse permet un rapport idéal de 1/1 pour les linguets qui sont donc soumis à des contraintes minimales en flexion. Ils peuvent de ce fait être très fins et légers. Le régime limite fixé pour la série est de 11 000 tr/mn, en termes de tenue mécanique, la conception supporterait cependant des régimes nettement supérieurs.
Le diamètre des soupapes est 32 millimètres côté admission et de 27,5 millimètres côté échappement.

Rapport volumétrique record.

Comme on l’a dit plus haut, l’angle de dégagement serré permet de réaliser une chambre de combustion très compacte à calotte plate. C’est la condition préalable à un rapport volumétrique géométrique élevé avec une tête 
de piston pratiquement plate, thermodynamiquement avantageuse. Aucun mo​teur à essence de série n’a encore atteint un rapport volumétrique de 
13/1. Cette valeur record témoigne d’une géométrie réussie de la chambre 
de combustion avec une combustion idéale et un rendement maximal.

Alimentation en huile comme sur un moteur de course.

La K 1200 S est équipée d’un système de graissage à carter sec, à l’instar 
de ceux utilisés surtout sur les moteurs de course. Outre la sécurité de fonction​nement infaillible même dans des conditions extrêmes, ce principe présente l’avantage de permettre un carter moteur de faible hauteur. Le moteur peut donc être monté dans une position basse favorisant à son tour le centre de gravité. La suppression du carter d’huile permet en effet d’abaisser le moteur de 60 millimètres par rapport à des conceptions conventionnelles.

Un réservoir implanté dans le triangle du cadre derrière le moteur contient 
la réserve d’huile. La pompe à huile double, entraînée par une chaîne depuis l’arbre d’embrayage, se trouve dans la partie arrière du carter moteur. 
Elle aspire l’huile de graissage du réservoir et la refoule d’abord vers le filtre à huile (sur circuit principal). Facile d’accès, celui-ci est placé sur la face inférieure gauche du carter moteur. De là, l’huile sous pression est amenée dans la conduite d’huile principale dans le carter moteur pour se répartir sur les différentes points de graissage via des trous de passage internes. Le retour d’huile arrive au point le plus bas du carter moteur, où l’huile est recueillie dans un creux du couvercle inférieur. La deuxième pompe refoule l’huile de retour d’abord au radiateur d’huile ; de là, elle retourne dans le réservoir d’huile. 
Le système de retour d’huile dans le réservoir a été breveté. Le radiateur d’huile est disposé dans une position aérodynamiquement avantageuse dans le carénage avant, en dessous du phare. Les conduites du radiateur d’huile sont en aluminium et respectent donc le principe de la construction légère.

Le contrôle du niveau d’huile est d’une simplicité géniale : il suffit de consulter un tube en matière synthétique transparente placé à l’extérieur du réservoir d’huile. Ce tube flexible breveté sert aussi à vidanger le réservoir d’huile lors de la révision de la moto. Le réservoir d’huile a un volume total de 4,2 litres.

Refroidissement – haut moteur froid et bilan thermique équilibré.

Un concept de refroidissement étudié garantit un bilan thermique équilibré au moteur. Grâce à un dimensionnement correspondant des sections de passage, le flux d’eau de refroidissement entre la culasse et les cylindres est réparti dans un rapport de 73/27. Le refroidissement de la culasse est à flux transversal. Refroidi, le liquide de refroidissement entre du côté échappement «chaud». Le refroidissement intense au niveau de la culasse se traduit par une dissipation rapide de la chaleur et une compensation thermique idéale 
juste​ment là où la sollicitation thermique est la plus importante. Le flux d’eau réduit sur les cylindres raccourcit la phase de mise en température et réduit l’usure due au fonctionnement à froid ainsi que le frottement, ce qui profite de plus à la consommation de carburant.

La pompe à eau est bridée sur le côté gauche de la culasse. Elle est entraînée par l’arbre à cames d’admission. Cette disposition et l’arrivée directe de 
l’eau de refroidissement dans la culasse permet de supprimer les durites habitu​elles, alors que les raccords indispensables vers le radiateur sont extrêmement courts. La quantité d’eau de refroidissement est de 2 litres seulement. Ce qui fait gagner du poids.

Le radiateur d’eau breveté s’inspire également de la technologie de course : de forme trapézoïdale et cintré, il occupe une position avantageuse pour le centre de gravité, à l’avant, dans la partie inférieure du carénage. D’un rende​ment élevé, il peut se contenter d’une surface relativement petite de 920 cm² seulement pour assurer un échange thermique fiable de tous les instants, d’autant plus que le carénage et l’arrivée du flux d’air ont été soigneusement étudié par les aérodynamiciens. Le thermostat intégré raccourcit les temps 
de mise en température. La protection contre les saletés disposée devant le radiateur a fait l’objet d’une optimisation aérodynamique.

Les organes annexes : alternateur et démarreur.

Pour minimiser la largeur, les organes annexes électriques et leur commande ont été déportés en arrière du vilebrequin, dans l’espace dégagé au-dessus de la boîte de vitesses. L’alternateur est entraîné par la denture primaire 
de l’embrayage. La puissance nominale de ce générateur est de 580 watts, 
le courant maximal s’établit à 42 ampères. Le démarreur à engrenage épi​cycloïdal est couplé par une roue libre agissant sur le pignon d’entraînement de l’alternateur.

La transmission – embrayage multidisques en bain d’huile et boîte 
de vitesses du type à cassette.

De par sa boîte de vitesses, la K 1200 S occupe une position unique parmi 
les motos de série : l’embrayage multidisques en bain d’huile (diamètre 
des disques menants 151 mm) et la boîte de vitesses intégrée dans le carter du moteur avec son renvoi d’angle sont une première dans l’histoire 
des motos BMW à transmission par arbre à cardan. La compacité et la concentration des masses parlent pour cette disposition. Dans la réalisation de ce concept, BMW Motorrad n’a cependant pas suivi la voie habituelle. 
La boîte a en effet été conçue comme un module, on parle dans ce contexte de boîte à cassette. Cette architecture est empruntée à la course où elle accélère l’échange de pièces. Dans la série, elle présente des avantages dans la production, parce qu’elle permet de préassembler la boîte de vitesses 
et de l’amener sur la chaîne de montage sous forme de module.

Cette boîte à deux arbres commandée par crabots est effilée et légère. Les rapports sont enclenchés via tambour, fourchettes et pignons baladeurs. Pour gagner du poids, le tambour creux logé sur des roulements est en un alliage d’aluminium à haute résistance. Les fourchettes sont également en aluminium et graissées par de l’huile sous pression. La sélection particulièrement facile des rapports est favorisée par l’utilisation de coussinets lisses dotés d’un revêtement bronze/téflon minimisant le frottement. Pour réduire la longueur de la boîte, les deux arbres de boîte sont superposés. Les pignons sont à denture droite. En plus d’une (légère) augmentation du rendement, la largeur de la boîte de vitesses en profite. Vu la compacité et, par là, le faible rayonnement acoustique du carter de boîte, les bruits de fonctionnement sont très faibles.

Transmission secondaire par arbre à cardan – indispensable, 
mais unique dans la catégorie des sportives.

Comme sur toutes les grosses cylindrées de BMW, la transmission à la roue arrière est assurée par un arbre à cardan. Le moteur étant implanté en position transversale, il a fallu mettre en place un double renvoi. Le renvoi à la sortie 
de la boîte est logé dans le couvercle de celle-ci. La perte de rendement due à un double renvoi est souvent surestimée, elle n’est que de quelques petits pour cent. Des études montrent que les entraînements par chaîne présentent un frottement accru de manière significative lorsque leur usure et leur encrasse​ment dépassent un certain niveau. Leur rendement s’en trouve abaissé, alors que la transmission acatène est exempte d’usure et que son rendement est constant sur toute sa vie.

Pour la description intégrale de la transmission secondaire, veuillez consulter le chapitre Partie cycle/Paralever.

Nouvelle gestion moteur – cylindre par cylindre et avec 
régulateur anticliquetis.

La K 1200 S dispose de la gestion moteur numérique la plus évoluée actu​ellement disponible pour une moto. L’électronique numérique moteur du type BMS-K (pour BMW Motor-Steuerung mit Klopfregelung = gestion moteur BMW avec régulateur anticliquetis) est un développement interne spéciale​ment conçu pour la moto. La nouvelle génération a été inaugurée sur la R 1200 GS, puis adaptée aux moteurs quatre cylindres. Injection entièrement séquentielle phasée, régulateur anticliquetis intégré, traitement accéléré 
des nombreux signaux fournis par des capteurs grâce à des microprocesseurs ultramodernes, compacité, poids réduit et autodiagnostic – voilà ses princi​pales caractéristiques. BMW Motorrad conforte ainsi la position de pionnier et de leader que la société occupe depuis de longues années déjà dans le domaine de la gestion moteur électronique.

Gestion moteur basée sur le couple à commande alpha-n.

La gestion moteur dite basée sur le couple tient compte d’une multitude 
de paramètres. Elle permet ainsi le débit d’un couple précis et l’adaptation 
très fine du moteur aux conditions extérieures les plus diverses.

Le principe de la commande dite alpha-n déjà appliqué sur les motos 
BMW connues, à savoir la saisie indirecte du volume d’air aspiré grâce à l’angle de papillon et au régime moteur, a été perfectionné. Le régime moteur et l’angle de papillon détecté grâce à un potentiomètre comme déjà par le passé, restent les grandeurs de base pour le point de fonctionnement du moteur. En faisant appel à des paramètres supplémentaires relatifs au moteur et à son environnement (température du moteur, température de l’air, 
pression atmo​sphérique…) ainsi qu’à des cartographies et à des fonctions de correction mises en mémoire, la gestion moteur détermine des valeurs individuelles pour le débit d’injection et le point d’allumage de chaque cylindre.

L’injection est entièrement séquentielle, c’est-à-dire que le carburant est injecté dans le conduit d’admission de manière individuelle, en fonction du temps d’admission de chaque cylindre.

Régulation de pression variable 
pour un dosage optimal du carburant.

Le régulateur de pression variable pour le carburant est une fonctionnalité inédite dans la construction de série. Le système est dépourvu de conduite de retour, il ne refoule que la quantité de carburant effectivement requise par 
le moteur. Cette régulation débitmétrique permet de faire varier la pression du carburant presqu’infiniment pour la formation d’un mélange optimal. 
La ré​gulation en fonction des besoins est gérée par la commande de la 

pompe à essence électrique. Ce principe à ce jour inédit dans la construction de série est protégé par des brevets. La composition du mélange est pilotée à l’aide d’une sonde lambda. Celle-ci est implantée à la jonction des quatre tuyaux d’échappement et veille à une saisie précise de la composition des gaz d’échappement.

Le résultat : des émissions exemplaires et une consommation réduite, 
un comportement précis et une réponse encore plus fine pour un 
«plaisir de la moto» encore plus intense et une écocompatibilité accrue.

La gestion moteur BMS-K intègre aussi les fonctions d’un régulateur automatique du ralenti et d’un enrichissement du mélange au démarrage à froid. L’augmentation du régime de ralenti lors de la mise en température 
est automatique. Elle est pilotée par une «commande pas à pas» (conduites de dérivation pilotées amenant de l’air additionnel) intégrée dans la boîte 
à air et par une injection dosée en conséquence.

D’un diamètre de 46 millimètres, les papillons des gaz possèdent un système d’actionnement breveté à caractéristique progressive. La position du papillon, dictée par la position de la poignée des gaz, est précisée par un moteur 
pas à pas. La réponse et le dosage s’en trouvent encore affinés. Regroupant 
diffé​rentes fonctionnalités, le système complet est d’une légèreté sans pareille. La rampe d’injection en trois pièces est en matière synthétique et porte le cap​teur de pression du carburant. Puissantes, les bobines d’allumage en forme de bâton logées dans la culasse ont également une influence positive sur l’efficacité de la nouvelle gestion moteur.

Consommation réduite grâce au rapport volumétrique élevé 
et au régulateur anticliquetis.

A une vitesse stabilisée de 90 km/h, la K 1200 S consomme 4,7 litres, à 120 km/h, elle demande 5,5 litres. Vu le potentiel de puissance et la facilité de monter en régime, il s’agit là d’un record parmi les motos sport. Le rapport volumétrique géométrique très élevé y est pour beaucoup. Mais sans le régu​lateur anticliquetis, le rapport record de 13/1 n’aurait pas été possible. 
Après la R 1200 GS, la K 1200 S est la deuxième moto BMW à bénéficier 
en série de cette fonction de protection.

Deux sondes de bruit, implantées respectivement entre les cylindres 1–2 et 
3–4, détectent toute combustion détonante. Dans ce cas, la gestion moteur réagit en décalant l’angle d’allumage dans le sens du retard et préserve ainsi 
le moteur d’un dommage éventuel. Conçu pour un fonctionnement avec du superplus (RON 98), le moteur peut aussi – grâce au régulateur anticliquetis – fonctionner sans aucun problème avec du supercarburant (RON 95), et même 

avec de l’essence ordinaire (RON 91) sans devoir auparavant l’adapter par une intervention manuelle et sans devoir craindre des dommages. L’utilisation 
d’un carburant de qualité inférieure entraîne cependant une légère perte de puis​sance et une consommation légèrement accrue.

Système d’admission – un grand volume au profit d’un remplissage optimal.

La position fortement inclinée du moteur permet de loger une boîte à air de forme optimale directement au-dessus du moteur et, donc, à l’endroit le plus approprié. Les quatre tubulures d’admission y entrent directement et 
sans aucun coude. D’un volume de 10 litres, la boîte à air contribue au débit de puissance vigoureux et au couple maxi. corsé du moteur.

Deux prises d’air, que la position optimale de la boîte d’air a permis de diriger droit vers l’avant et qui favorisent donc l’écoulement, aspirent l’air de part 
et d’autre en dessous du phare, dans la zone de pression dynamique du caré​nage. A vitesse élevée, l’«effet d’admission forcée» favorise le remplissage. L’air d’admission passe par deux filtres papier séparés disposés à l’extrémité des prises d’air débouchant sur la boîte à air. Après dépose des parties latérales du carénage, ils sont faciles d’accès pour les travaux d’entretien.

Outre le séparateur d’huile à cyclone pour le dégazage du carter moteur, 
la boîte à air abrite aussi le système de ralenti. Elle sert de plus de support de batterie et fournit donc un autre exemple de l’intégration fonctionnelle étudiée qui fait gagner de la place et du poids.

Ligne d’échappement – pot catalytique trifonctionnel et sonorité sportive.

Quatre collecteurs de longueur identique sont d’abord raccordés quatre en deux sous la boîte de vitesses pour déboucher ensuite sur un tuyau unique qui entre à son tour dans un silencieux arrière de gros volume (système 4 en 
2 en 1). Le silencieux rond d’un volume de 9,5 litres fonctionne selon le principe de la réflexion. La peau extérieure est thermiquement isolée de la gaine interne à absorption. Le pot catalytique à monolithe métallique d’une densité de 200 cellules/pouce² est situé à l’embouchure des collecteurs 
dans le silen​cieux. Il est revêtu d’une couche de rhodium et de palladium se distinguant par une résistance thermique et une durée de vie élevées.

La ligne d’échappement complète en acier spécial pèse 10,4 kilogrammes. C’est le système à pot catalytique régulé le plus léger de son segment. 
Un coup d’œil jeté sur la fixation du collecteur sur la culasse montre l’amour du détail ayant animé les ingénieurs à la chasse à chaque gramme superflu. Grâce à l’ingénierie acoustique, le système, tout en garantissant le respect des lois antibruit en toutes circonstances, séduit par sa sonorité sportive.

3.
Partie cycle.

Des technologies inédites dédiées à la partie cycle.

La K 1200 S a inspiré les spécialistes de la partie cycle de chez BMW qui ont bouillonné d’idées : les ressorts et amortisseurs peuvent être réglés par voie électronique, sur simple actionnement d’un bouton. Le Duolever, système de guidage de la roue avant, est une nouveauté mondiale. Le Paralever de construction légère, système de guidage de la roue arrière, a été perfectionné. Le cadre en alliage léger fait appel à des profilés hydroformés dans sa partie non carénée – une autre première. Le look des roues ultrarésistantes respire légèreté et finesse.

Ensemble, la partie cycle et la position du moteur, plus la position du pilote 
au guidon n’abaissent pas seulement le centre de gravité global avec une 
con​centration idéale des masses, mais se traduisent de plus par une répartition idéale et équilibrée des charges sur les roues à raison de 50/50.

Des robots de précision pour fabriquer le cadre allégé.

Le cadre principal du type périmétrique constitue l’élément porteur central. 
Il s’agit d’une structure soudée à partir d’éléments hydroformés pour les 
lon​gerons cintrés ainsi que d’extrudés et de pièces coulées en coquille pour la platine de tête de direction et la partie arrière avec le logement du bras oscillant. C’est la première application de profilés hydroformés dans la partie apparente d’un véhicule. Dans le Centre de compétence dédié à l’aluminium de l’usine BMW de Berlin, un robot de soudage de précision assemble 
les différentes pièces pour qu’elles forment une structure hautement rigide.

Le moteur étant extrêmement incliné, les profilés du cadre principal peuvent passer au-dessus de la culasse, si bien que leur écartement n’est pas dicté par la largeur de la culasse. Il a ainsi été possible de dessiner un cadre d’une forme idéale et effilée. Au niveau du logement du bras oscillant, le Paralever reconçu y apporte également sa contribution. Les platines repose-pied ont ainsi pu adopter une position plus basse. Toutefois, la conception d’ensemble de la partie cycle et du moteur est telle que rien n’empêche une prise d’angle géométrique supérieure à 50 degrés. Associée au nouveau système de guidage de la roue avant, l’architecture de ce cadre de faible hauteur optimise l’introduction des efforts, si bien que la structure du cadre ne doit supporter que de faibles moments.

Le cadre principal n’affiche que 11,5 kilogrammes sur la balance. 
Le moteur est solidaire du cadre grâce à six vissages et participe activement 
à la rigidité d’ensemble. Par contre, il n’a pas de rôle porteur.

Le cadre arrière léger est constitué de profilés rectangulaires soudés en 
alu​minium et est boulonné sur le cadre principal en quatre points. En dotation de série, la K 1200 S ne dispose que d’une béquille latérale, comme c’est 
la règle sur les motos sport. Une béquille centrale est disponible sur demande dans la gamme des accessoires ; quelques gestes suffisent pour la monter.

Une nouveauté mondiale s’inscrivant dans la meilleure tradition : 
le Duolever pour un guidage parfait de la roue avant.

Le «Duolever» – le guidage de la roue avant de conception inédite – est synonyme de précision de pilotage et de précision directionnelle auxquelles s’ajoutent le confort de suspension et un feed-back transparent. Il confère une sensation de sécurité inégalée même aux pilotes aux ambitions très sportives.
Une idée de Norman Hossack – reprise et mise en série 
par BMW Motorrad.

La suspension de la roue avant – et, donc, le guidage de celle-ci – est l’élément clé pour la précision et l’agrément de conduite d’une moto. BMW l’a compris très tôt et c’est ainsi que l’on retrouve des innovations relatives au guidage de la roue avant comme un fil rouge dans l’histoire de plus de 80 ans de la marque. La première fourche télescopique à amortissement hydraulique sur une moto de série (1937), les bras oscillants longs (années 50 et 60), 
les fourches télescopiques confort à course longue (années 70) et le Telelever (1993) – voilà des étapes-clés de la technique de la moto, inventées, 
voire revues, puis inaugurées en série par BMW Motorrad.

Le Telelever est toujours la seule suspension avant qui ait réussi à s’imposer aux côtés de la fourche télescopique dominante ; de par son fonctionnement et son confort, il offre des avantages souverains et est la solution idéale 
pour les motos boxer de la marque.

Pour la K 1200 S – résolument sportive –, les ingénieurs ont toutefois recherché une solution encore mieux adaptée offrant une cinématique perfectionnée. En effet, sur tous les systèmes de guidage de la roue avant disponibles en série, la courbe de levée de la roue oblige à accepter un certain compromis entre le sens du débattement (confort et réponse sensible), 
l’effet antiplongée (débattement résiduel et feed-back au freinage), la mania​bilité et la stabilité directionnelle.

Ils ont trouvé la bonne idée de base chez Norman Hossack. Dans les années 80, l’Anglais avait présenté la fourche portant son nom : un système de guidage de la roue avant avec deux bras longitudinaux disposés en 
paral​lélogramme. A l’époque, des études menées par BMW ont montré que ce principe ne pouvait faire valoir ses avantages qu’avec une géométrie adéquate. S’intégrant mal dans la conception d’ensemble, ce type de guidage de la roue ne se prêtait cependant pas aux concepts des motos et des moteurs d’alors. Lorsque les premières idées pour la K 1200 S prirent forme, les ingénieurs BMW sont revenus au principe de Norman Hossack, ils ont 
fait évoluer sa cinématique, ils l’ont optimisé et porté à la série.

Structure et cinématique du Duolever.

La cinématique de ce nouveau système baptisé Duolever concilie des 
exi​gences antagonistes. Un quadrilatère articulé formé de deux bras longitu​dinaux quasi parallèles articulés sur le cadre, guide un support de roue et autorise le mouvement de levée. Le support de roue, une pièce coulée en un alliage d’aluminium à haute résistance, est relié avec les bras longitudinaux grâce à deux rotules, et peut ainsi exécuter un braquage. L’axe de direction est formé par la droite reliant les deux rotules. La transmission du mouvement 
de la direction et le découplage de la levée de la roue sont assurés par une sorte de pantographe. Le guidon est logé de manière conventionnelle sur la tête de direction. Un combiné ressort/amortisseur central, articulé sur le 
bras longitudinal inférieur, se charge de la suspension et de l’amortissement.

La géométrie des deux bras longitudinaux est définie de sorte que la roue peut effectuer un mouvement quasi idéal. Vu la conception cinématique du système d’ensemble, la levée de la roue peut décrire une trajectoire presque droite qui se développe de sorte que sur toute la course de débattement, 
la chasse et l’empattement ne varient que très faiblement. La courbe de levée est inclinée légèrement vers l’arrière, si bien qu’en compression et en détente, la roue suit tout naturellement les irrégularités de la route et peut s’effacer dans la direction dans laquelle agit le choc provoqué par l’irrégularité. Associé au mouvement de rotation à faible frottement des bras longitudinaux, le 
dé​battement en compression reste toujours souple, même sous l’action d’une force transversale ou d’un choc importants. Le tarage peut être ferme, comme on le souhaite sur une moto sportive, sans que cela n’affecte le confort.

Les forces agissant sur la roue étant supportées par les bras longitudinaux logés bien plus bas que la tête de direction (d’où un bras de levier court par rapport au point d’appui de la roue), les forces et moments sont introduits 
de manière avantageuse dans le cadre qui est ainsi moins sollicité. Le guidage de la roue se distingue par une rigidité maximale pour un poids minimal. 
En effet, le support de roue étant une pièce moulée, sa forme et ses contours 

peuvent être choisis librement et, donc, adaptés exactement aux couples 
et moments agissant sur lui. La définition de l’épaisseur des parois en fonction des contraintes abaisse le poids sans réduire la tenue mécanique ni la 
rigidité. Vu la direction principale du flux des forces, les bras longitudinaux sont sollicités essentiellement dans le sens longitudinal, soit en traction et 
en compression. Ils s’agit de ce fait d’une conception particulièrement rigide.

Le système d’ensemble ne pèse que 13,7 kilogrammes, soit environ 10 pour cent de moins qu’un Telelever comparable. De par la géométrie de son 
arti​culation, le combiné ressort/amortisseur est légèrement progressif, il offre un débattement de 115 millimètres (60 mm en compression, 55 mm en détente). Atteignant 32 degrés à droite comme à gauche, le braquage se situe dans le moyenne de la catégorie.

La cinématique du Duolever assure un effet antiplongée, la particularité étant que celui-ci reste quasi constant sur toute la course de débattement. 
Les forces longitudinales résultant d’un freinage ne provoquent pratiquement pas de débattement en compression. Seul le transfert dynamique des 
masses entraîne une certaine plongée et donne au pilote le feed-back sur l’intensité du freinage comme il en a l’habitude avec une fourche télescopique. Le Duo​lever allie ainsi le retour d’information de la roue avant, apprécié par 
le pilote sportif, avec l’avantage d’un effet antiplongée en termes de confort et de sécurité.

Monobras Paralever et transmission légère par arbre à cardan.

Pour les motos BMW de grosse cylindrée, la transmission par arbre à cardan est indispensable et elle n’a jamais été soumise à discussion pour la K 1200 S avec son moteur transversal. Et ce, pas seulement par tradition, mais surtout en raison des avantages connus résidant dans sa fonction. Pour une sportive haut de gamme appelée à faire durer le plaisir aussi sur les longues 
distances, une chaîne demandant beaucoup d’entretien n’est pas d’actualité. 
Lors du développement de la transmission pour la K 1200 S, le défi 
consistait à minimiser les masses non suspendues, inhérentes au principe et supérieures à celles d’une chaîne, de sorte que le pilote ne les perçoive 
pas. Inaugurée début 2004 sur la R 1200 GS, la nouvelle transmission par arbre à cardan formant une unité avec le monobras du type Paralever 
réunit toutes les conditions requises dans ce contexte. Nettement plus rigide et légère que sa devancière et d’une apparence effilée, cette construction légère convient parfaitement au concept de la nouvelle K 1200 S. Elle a été adaptée aux spécificités du quatre cylindres transversal et redimensionnée pour tenir compte de la puissance plus élevée du moteur. Le renvoi d’angle en sortie de boîte a déjà été décrit au chapitre Ensemble mécanique.

Au cœur de cette reconception, on trouve le couple conique et le monobras oscillant. Réalisé en un alliage d’aluminium coulé hautement résistant, 
le Paralever a pu être particulièrement allégé en adaptant sa forme et ses dimensions au besoin défini par les contraintes à supporter. Bien que plus léger, il est plus rigide que les bras oscillants connus. Géométriquement, 
il a été conçu pour une compensation de 90 pour cent du cabrage et de la plongée.

Le pivot du bras oscillant a été déplacé sous le cardan avant de l’arbre de transmission, ce qui a permis de réduire la largeur du logement et d’abaisser la position des platines repose-pied. Le logement du bras oscillant se trouve 
dé​sormais dans le cadre principal rigide qui est formé dans cette partie par une structure très résistante en alliage léger coulé. La biellette anticouple 
pour le carter de couple conique est montée au-dessus du monobras et permet ainsi de monter l’étrier de frein en dessous du bras. Avantages : bilan thermique amélioré et démontage de la roue facilité. Le pivot du logement 
du carter de couple conique sur le monobras oscillant se trouve en dessous de l’axe de l’arbre à cardan. La cinématique du système d’ensemble qui comprend six points articulés a été conçue de sorte qu’indépendamment du débattement, aucune variation de longueur effective ne se produit dans 
la chaîne cinéma​tique. Il a ainsi été possible de supprimer tout élément de compensation de longueur et de tolérance. Par le biais d’un mécanisme 
à leviers présentant une progressivité d’environ 30 pour cent, le combiné ressort/amortisseur est articulé près du pivot du monobras et s’appuie 
sur le cadre principal via une patte. La progressivité de 30 pour cent permet une réponse très fine de la suspension pour une motricité améliorée tout 
en assurant une réserve suffisante pour des balades en duo.

Le carter de couple conique a été repris pour l’essentiel à la R 1200 GS. 
Il épouse parfaitement les contours de renvoi d’angle ; tout espace vide superflu a été supprimé. Grâce à des calculs précis, la couronne a pu être allégée. Pour des raisons de poids, la bride de roue est en aluminium. 
D’un diamètre impor​tant, il offre un appui parfait à la roue, ce qui a permis de réduire le poids de la roue arrière, au niveau du moyeu.

C’est le trou passant de 50 millimètres de diamètre dans le tube de l’axe du carter de couple conique qui attire le regard sur cette construction légère 
à la fois compacte et élégante. De par sa grande surface et les effets d’écoule​ment aérodynamique qu’il engendre, ce passage favorise la dissipation de 
la chaleur du carter du couple conique qui bénéficie d’un remplissage d’huile 
à vie ; il n’est donc plus nécessaire de vidanger l’huile.
Comme sur la R 1200 GS, l’arbre à cardan est constitué de deux tubes concentriques séparés par un bloc élastomère amortissant. L’arbre tourne 
à sec (sans huile) dans le monobras.

En première : l’électronique sur la partie cycle – régler le tarage même en roulant, par simple actionnement d’un bouton.

A l’avant comme à l’arrière, la suspension fait appel à des combinés ressort/ amortisseur à gaz haut de gamme. Le débattement est de 115 millimètres à l’avant et de 135 millimètres à l’arrière. En dotation standard, le combiné arrière permet le réglage en continu de l’amortisseur en détente, la précon​trainte (base) du ressort étant réglable en continu sur 10 millimètres grâce à une manette afin de l’adapter à différents chargements.

Sur demande (option avec supplément de prix), le pilote peut aussi régler les combinés ressort/amortisseur dans le confort, par simple actionnement 
d’un bouton au guidon. Ce système de tarage électronique de la suspension (Electronic Suspension Adjustment ou ESA en abrégé) permet une adap​tation hautement conviviale du tarage au gré du pilote. Ce système qui peut être commandé même en roulant, est la première gestion électronique de 
la suspension d’une moto au monde. A l’arrière, il permet d’intervenir sur la pré​contrainte du ressort et l’étage de détente et de compression 
de l’amortisseur, à l’avant, le réglage se limite à l’étage de détente de l’amortisseur.

Pour faciliter au maximum la commande et éviter ainsi un mauvais réglage, 
le pilote n’indique que l’état de chargement («seul», «seul avec bagages» ou «à deux avec bagages»). Le système assure alors le réglage électrique de la précontrainte du ressort. En fonction de son style de conduite, le pilote choisit de plus entre les modes confort, normal et sport. Sur la base de ces choix, 
la gestion électronique appelle et active alors les lois d’amortissement appro​priées à l’aide de paramètres adéquats mis en mémoire dans le boîtier d’asservissement central (ZFE). En tout, il existe donc neuf tarages différents. Le passage à un autre mode d’amortissement (confort, normal, sport) est possible en roulant par simple actionnement d’un bouton. Pour des raisons fonctionnelles et sécuritaires, la précontrainte du ressort ne peut être réglée qu’à l’arrêt.

Un moteur électrique avec engrenage est mis en œuvre pour régler 
la précontrainte du ressort. Le taux d’amortissement est varié à l’aide de petits moteurs pas à pas sur les amortisseurs.

Roues et pneumatiques – des roues de construction légère aérées 
au look futuriste.

Les nouvelles roues coulées en alliage léger ont été spécialement dessinées pour la K 1200 S. Légères, elles sont pourtant très robustes. La forme 
des branches a été déterminée à l’aide d’un nouveau modèle de calcule dit bio​nique, en se basant sur l’ensemble des charges. Le modèle de calcul bionique tient compte de principes de conception et de structures empruntés à la nature.

Cette méthode s’appuie sur des données de charge et conditions de serrage régnant aux points de fixation pour calculer pas à pas la forme optimale des pièces. Le côté esthétique : la roue avant et la roue arrière dégagent légèreté, finesse et dynamisme. D’un look similaire, leur construction est pourtant différente.

Sur la roue avant, les disques de frein sont fixés directement sur un croisillon de roue robuste. Partant du moyeu, les cinq branches radiales de ce croisillon se dédoublent, si bien que la couronne de la jante est solidement appuyée 
par dix branches réalisées par coulée. Le dédoublement en des branches tan​gentielles et radiales confère à la roue avant une excellente résistance à la déformation radiale lorsqu’elle est fortement sollicitée. En même temps, il tient compte de la sollicitation principale résultant des forces circonférentielles élevées (freinage). Cette réalisation de la roue conformément aux contraintes agissant sur elle a permis d’affiner les branches. Cela n’a pas seulement une incidence positive sur le poids de la roue, mais aussi sur son look léger et aéré. Sur la roue arrière, la couronne de la jante est également maintenue par 
dix branches d’orientation comparable. Ces branches ne se dédoublent ce​pendant pas, elles partent toutes du moyeu. Le disque de frein est vissé 
sur la bride de roue.

Pour contrôler la pression de gonflage, finis les doigts sales et trifouillages pour mettre en placer le manomètre. La valve est intégrée latéralement 
dans une branche de roue et est ainsi facile d’accès, quelle que soit la position de la roue.

La roue avant de 3,5´´  x 17 chausse un pneu de 120/70-ZR17, la roue arrière de 6,0´´  x 17 évolue sur un pneu de 190/50-ZR17.

Les freins – système de freinage performant du type EVO 
et BMW Integral ABS de série.

La K 1200 S est dotée du système de freinage EVO connu, qui équipe aussi d’autres modèles boxer et K. Les conduites de frein sont gainées d’acier. 
D’un diamètre de 320 millimètres à l’avant et de 265 millimètres à l’arrière, les disques de frein se portent garants de décélérations extrêmement efficaces même depuis les vitesses les plus élevées et en cas de chargement élevé. Quant à ses autres atouts, comme l’établissement ultrarapide de la pression de freinage et les efforts de commande très bas même en cas de freinage maximal, il en a déjà témoigné dans de nombreux essais. Le frein EVO de BMW – EVO signifiant évolution – est l’un des systèmes de freinage les plus sûrs et les plus efficaces que l’on trouve sur le marché.

Pour la K 1200 S, ce système est accouplé de série au BMW Integral ABS déjà connu d’autres modèles de la marque. Il est utilisé ici dans sa version sportive partiellement intégrale, c’est-à-dire qu’à l’actionnement du levier de frein, les deux freins (avant et arrière) sont activés, alors que l’actionnement de la pédale de frein ne déclenche que le frein arrière. L’Integral ABS a été adapté au naturel sportif de la K 1200 S et sa régulation perfectionnée. En effet, 
les pilotes sportifs aiment les freins qu’ils peuvent finement doser, par exemple pour corriger la trajectoire. Ce souhait est réalisé. Mais même lorsqu’on pile 
et exerce donc la pression de freinage maximale, il n’y a pratiquement pas de risque de perdre le contrôle de la moto – effet du centre de gravité abaissé 
et de la géométrie spécifique de la partie cycle associée à la cinématique du Duolever. Même en cas de freinage maximal, l’ABS peut donc exploiter entièrement l’adhérence maximale dont disposent les pneus, ce qui garantit un maximum de sécurité même dans des situations extrêmes.

Les clients ne souhaitant pas disposer de l’ABS peuvent commander 
la K 1200 S sans cet équipement (option avec réduction de prix).

4.
Systèmes électriques et 
 
électroniques.

BMW Motorrad Single-Wire-System (SWS) – 
pour des fonctionnalités sensées dans le réseau de bord.

Début 2004, BMW Motorrad a inauguré sur la R 1200 GS un nouveau sys​tème ultramoderne permettant l’interconnexion des composants électriques et électroniques de la moto. Appelé «Single-Wire-System», ce concept innovant pour le réseau de bord mise sur l’électronique et la technologie du bus CAN (Controller Area Network) et peut ainsi offrir des fonctionnalités nettement plus importantes que les réseaux de bord conventionnels tout en nécessitant sensiblement moins de câbles. Dans ce réseau inédit, les 
in​formations ne sont plus transmises que par un seul bus (d’où l’appellation «single-wire»). Pour assurer une insensibilité maximale aux parasites, 
ce bus est un système à deux lignes.

Outre l’allègement du faisceau de câbles et de certains composants, les atouts de cette association intelligente entre électrique et électronique résident dans sa robustesse et dans la parfaite diagnosticabilité du système. Les accessoires électroniques sont faciles à intégrer dans le réseau et 
cer​taines extensions du système sont possibles par simple reprogrammation («mise à jour»), ce qui le rend très flexible.

Le principe de base consiste à interconnecter tous les boîtiers électroniques grâce à un bus commun et à former ainsi un réseau par lequel passent tous les signaux, indépendamment de leur fonction ultérieure. Ce réseau tient ainsi à tous moments toutes les informations à la disposition de tous les compo​sants connectés. L’attribution des signaux s’effectue dans des nœuds ; de là, ils sont transmis de manière ciblée aux consommateurs concernés dans 
les boîtiers électroniques. C’est là que les informations sont traités, puis les fonctions souhaitées sont activées dans le consommateur concerné. 
Le câblage compliqué de chaque fonction par une ligne dédiée devient ainsi superflu. Les sources d’erreurs potentielles dont souffrent les réseaux de 
bord conventionnels en raison du grand nombre de lignes et de connecteurs s’en trouvent également réduites – un facteur important pour une fiabilité générale élevée.

Circuit de communication et diagnostic central.

Tous les boîtiers électroniques étant interconnectés, ils peuvent communiquer et échanger leurs données entre eux. Il est ainsi possible d’effectuer aisément un diagnostic complet centralisé du système dans son ensemble. L’électro​nique filtre les données sans importance et les signaux parasites à l’intérieur d’une tolérance définie, ce qui rend le système pratiquement insensible 
aux perturbations, telles que par exemple les radiations électromagnétiques.

Sur la nouvelle K 1200 S, un total de cinq boîtiers électroniques communiquent entre eux, dont aussi le système d’alarme antivol et l’ABS. Même le combiné d’instruments assume la fonction d’un boîtier. Le boîtier 
de la gestion moteur numérique (BMS-K) n’est pas seulement en charge 
de la gestion moteur décrite plus haut, elle transmet aussi toutes les données à l’unité de diagnostic. Le boîtier d’asservissement central (ZFE) assure la gestion des composants électriques non liés au moteur.

Réseau de bord sans fusibles.

Le réseau de bord complet se passe de fusibles conventionnels. En cas de court-circuit ou de dysfonctionnement, le boîtier ZFE déconnecte fiablement la fonction concernée et met en mémoire les informations sur le défaut détec​té pour le diagnostic centralisé. Lors d’un diagnostic, le défaut peut ainsi être localisé avec précision et rapidité. Le grand atout de cette gestion électronique réside dans le fait que le boîtier ZFE réenclenche automatiquement la fonction concernée à chaque redémarrage de la moto et vérifie ainsi si le défaut persiste. Si une fonction tombe en panne, les autres n’en sont pas touchées ; la fiabilité et l’insensibilité aux pannes du système d’ensemble sont ainsi garanties.

Les boîtiers électroniques reprennent aussi les fonctions de relais. Il n’y a plus que le démarreur qui est commandé par un relais conventionnel.

Le système électrique de la K 1200 S est alimenté par un alternateur compact d’une puissance de 580 watts à 42 ampères. La batterie exempte d’entretien a une capacité de 14 ampères/heure.
Antidémarrage électronique (EWS) – protection antivol au plus 
haut niveau.

La dotation standard de la K 1200 S comprend un antidémarrage électronique (EWS). Piloté par un transpondeur logé dans la clé de contact, il offre une protection antivol au plus haut niveau de sécurité, à l’égal des automobiles BMW.

Lorsque la clé est insérée et le contact mis, une puce électronique intégrée dans la clé entre en dialogue avec la gestion moteur numérique qui a mémo​risé les algorithmes de l’antidémarrage, via une antenne annulaire intégrée 
à la serrure de contact. Grâce au procédé dit «challenge/response» (à l’aide d’un générateur de mots aléatoires, la gestion moteur émet un mot de passe, le «challenge», puis l’antenne et la clé renvoient la «réponse» pour «justifier de leur identité»), il y a un échange toujours différent entre les données codées sur la puce et les données de l’antidémarrage. Si les réponses données 
par l’antenne annulaire correspondent aux questions posées, la gestion moteur débloque l’allumage et l’injection de carburant : la moto peut démarrer. Au jour d’aujourd’hui, cette technologie est la méthode la plus adaptée et la plus sûre pour réaliser un blocage antidémarrage.

Nouveau combiné d’instruments en technique numérique.

La nouvelle électronique embarquée de la K 1200 S permet d’utiliser un combiné d’instruments évolué et léger, basé entièrement sur la technique numérique ; il comprend le compteur de vitesse, le compte-tours et un 
visuel d’affichage appelé écran plat d’information. Ce dernier renseigne en per​manence sur la température du liquide de refroidissement, la réserve 
de carburant, l’heure et le rapport de boîte enclenché. Si la moto est équipée de l’option ESA, il informe de plus sur le tarage actif de la suspension. 
Le pilote peut aussi appeler le kilométrage total et journalier et, dès que la réserve de carburant est entamée, l’autonomie restante. D’éventuels incidents sont affichés par des indications adaptées. A la nuit tombante, une 
cellule photo​sensible déclenche automatiquement l’éclairage du combiné d’instruments.

Contacteurs électriques.

Les contacteurs et les commandes au guidon correspondent à la dernière génération inaugurée sur la R 1200 GS. Ils se distinguent par leur 
grande fonctionnalité, leur organisation claire et leur excellente accessibilité. 
Leur disposition et la logique de commande des clignotants typique de 
BMW ont été maintenues.

5.
Carrosserie et design.

Du ressort – sous tous les angles.

L’étude de style de la K 1200 S allie la puissance à l’élégance, et la sportivité 
à la perfection. Les surfaces aux contours accentués se fondant les unes dans les autres et les lignes fluides soulignent le dynamisme et créent un effet 
de tension se renouvelant sous tous les angles. Elles reflètent le naturel athlé​tique et musclé tout autant que l’agilité de cette moto sport. La transparence et la légèreté s’exprimant dans la technique visible, sur le cadre, les systèmes de guidage des roues et les roues souligne la volonté de BMW Motorrad 
à s’imposer comme leader technologique.

On ne se trompera pas sur le design de la K 1200 S qui ne prend modèle sur aucune autre moto. Un coup d’œil suffit pour voir qu’elle n’a aucune 
devan​cière dans la gamme des modèles BMW et qu’elle est donc totalement nouvelle. Pourtant, de par l’harmonie de ses lignes et de par son expression, cette sportive s’identifie au premier coup d’œil comme une BMW à part entière et membre de la famille K.

Pratiquement toutes les pièces apparentes de la moto participent à son style. Le carénage intégrant le phare, le réservoir avec son cache et la partie arrière avec la selle sont les éléments déterminant du design. Dans le langage 
de BMW Motorrad, ces parties de la moto sont regroupées sous le terme de «carrosserie».

Le concept des couleurs souligne le caractère original de la nouvelle sportive BMW. Les couleurs unies, le bleu indigo métallisé sportif et le gris granit 
élé​gant, dégagent une certaine noblesse. Les stylistes ont aussi composé deux harmonies de plusieurs couleurs créant un effet particulièrement valorisant. La peinture bi-ton bleu indigo métallisé / blanc alpin, à la fois sportive et élégante, fait particulièrement bien ressortir la ligne de la carrosserie. Extravertie, l’har​monie jaune soleil uni / blanc aluminium métallisé/ graphite foncé métallisé ne passera pas inaperçue. Le cadre et les éléments de la partie cycle sont peints en gris argent sur les modèles de couleur unie et en noir sur les modèles combinant plusieurs couleurs.

Carénage modulaire effilé assurant une excellente aérodynamique.

La K 1200 S doit sa silhouette sportive et élancée à la faible largeur de son moteur, qui a permis d’ajuster au plus près tout le carénage. De profil, aucune sortie d’air, normalement la règle, ne vient troubler l’élégance et l’effet 
des surfaces. L’air sortant du radiateur s’écoule à l’intérieur du carénage et est évacué par une ouverture sur la face inférieure du carénage du moteur. 
Celui-ci est noir et amincit ainsi encore plus la moto en vue de côté.

De front, l’allure dynamique est soulignée par le passage en V entre la partie supérieur du carénage et la bulle. Cette forme en V marquante qui sépare clairement les surfaces, se retrouve aussi sur le verre abritant le phare et le garde-boue avant et marque ainsi le «visage» original de la K 1200 S de son empreinte. Les clignotants sont intégrés dans les rétroviseurs, comme c’est typique chez BMW. Les rétroviseurs offrent, quant à eux, un excellent champ de vision.

Sur la route, le carénage de la K 1200 S révèle ses qualités aérodynamiques, fruit de nombreuses études menées en soufflerie avec comme objectif d’obtenir la meilleure protection contre le vent et les intempéries dans cette catégorie. Mais ici aussi, les ingénieurs ont recherché une conduite 
décon​tractée plutôt que des records théoriques, comme par exemple une traînée aérodynamique minimale. Grâce aux arêtes de décollement et à 
la forme convexe des bords de la bulle à l’instar d’une «aube», le flux d’air est dirigé de sorte que la pression exercée sur le buste du motard reste faible 
et que l’eau de pluie s’écoule de part et d’autre au niveau de ses épaules. 
Les ouvertures en forme d’ouïes ménagées dans les pointes latérales du carénage créent une pression d’air différentielle, si bien que l’eau de pluie s’écoule vers l’intérieur et vers le bas en contournant les pieds du pilote. 
Une protection supplémentaire astucieuse contre les projections minimise l’encrassement dans les parties latérales et arrière.

A l’avant, la forme du garde-boue contribue à diriger le flux d’air sur le radia​teur. L’écoulement de l’air vers le radiateur d’eau et le radiateur d’huile 
a été optimisé de telle sorte que malgré sa puissance élevée, la K 1200 S 
peut se contenter de surfaces de radiateur relativement réduites.

Vu la structure modulaire du carénage, son démontage partiel aux fins de l’en​tretien s’avère être peu compliqué. La structure avant («front-end») constituée de deux coques en matière synthétique est autoporteuse et intègre de nombreux supports et fixations pour les câbles et pour d’autres éléments de carénage. Le phare est également un élément porteur de la structure avant. L’ensemble affiche un poids avantageux et est facile à poser et à déposer.

Un phare à verre lisse avec des réflecteurs à surface complexe – élément de style et de sécurité.

Le phare au look marquant de la K 1200 S abrite trois feux (1 code, 2 feux de route) à lampes H7. Le verre au «look lisse» est en polycarbonate léger anti​rayure et antichoc. De par leur géométrie, les réflecteurs à surface complexe tiennent exactement compte des besoins d’éclairage, ils se distinguent par un rendement lumineux élevé et assurent un excellent éclairage de la route. 
S’il faut changer une ampoule, le phare est facilement accessible par l’arrière et par le bas.

Réservoir et selle – des formes au service d’une fonction parfaite.

Le réservoir de la K 1200 S est en une matière synthétique résiliente légère et offre un volume utile de 19 litres (réserve de 4 litres comprise). Logé presque au milieu de la moto, derrière la boîte à air, il occupe une position favorable pour le centre de gravité. La conception d’ensemble permet de restreindre la largeur de la partie arrière du réservoir pour un appui optimal aux genoux. 
Pour le reste, sa forme obéit à des aspects fonctionnels et à la place disponible : sa configuration compacte offre un volume maximal pour une consommation de matériau minimale.

La fabrication par rotomoulage accorde une latitude extrême pour le choix de la forme extérieure. Cette liberté a été mise à profit pour conférer des contours caractéristiques au carénage du réservoir qui crée un jeu de lumière et d’ombre fascinant. En fonction de la perspective de l’observateur, les surfaces semblent ainsi changer d’aspect.

La selle reprend ce langage des formes intéressant tout comme les caches latéraux sur la partie arrière. Pour modeler la selle biplace, l’«arcade entre​jambe» (1810 mm) a servi de paramètre déterminant. Mesurant la longueur totale entre les deux points d’appui des pieds en suivant l’entrejambe, 
cette cote ne tient pas seulement compte de la hauteur géométrique, mais aussi de la forme et de la largeur de la selle pilote dans sa partie avant, importante à ce niveau. La selle n’est pas réglable. Vu sa forme fortement cintrée dans la partie avant, le pilote posera cependant facilement ses pieds au sol, alors qu’en roulage, l’angle de flexion des genoux sera inhabituellement agréable. A cela s’ajoute une grande liberté de mouvement en conduite sportive.

La hauteur géométrique de la selle de série est de 820 millimètres. Les petits gabarits peuvent disposer, sur demande (sans supplément), d’une selle plus basse dans la partie avant : son arcade entrejambe est de 1780 millimètres et sa hauteur géométrique de 790 millimètres ; cette selle est aussi disponible en post-équipement contre un supplément de prix. Bien que la selle affiche 

une ligne sportive et élancée, les assises pour le pilote et son passager ont 
été étudiées avec soin afin que la surface d’appui soit assez large et le maintien accordé suffisant. Dans l’ensemble, pour la catégorie des motos sport, le confort d’assise est souverain, surtout pour le passager ou la passagère. Sa sportivité n’empêche pas la K 1200 S d’être tout aussi apte aux longues distances, au grand tourisme et aux balades à deux que toute 
autre moto de BMW. L’aptitude aux voyages est aussi favorisée par les sangles intégrées sous la selle pour arrimer des bagages.

6.
Dotations.

Options et accessoires – valises-sacoches à volume variable 
et possibilités habituelles pour personnaliser la moto.

Souvent, ce n’est pas devant la porte que partent les plus belles routes de moto. Grâce à son ergonomie peaufinée, la K 1200 S est cependant parfaitement apte à s’élancer sur de longues distances et à emmener son équipage en voyage. Mais voyager signifie transporter des bagages. 
Or, les valises-sacoches conventionnelles conviennent mal à une grande sportive.

Pour la K 1200 S, BMW Motorrad offre une solution adéquate au problème des bagages : les valises-sacoches sport réussissent le grand écart entre fonction et look sportif. Grâce à des supports presqu’invisibles sur la moto, l’ensemble de bagages de conception nouvelle, qui associe des matériaux textiles souples et des matières synthétiques rigides se monte et se démonte en un clin d’œil. Le volume des valises-sacoches est variable : chacune 
offre 17 litres en position normale et 25 litres en position «dépliée». Les sacs intérieurs étanches sont intégrés.

Pour personnaliser sa moto, BMW offre, comme à son habitude, une gamme bien nantie. Les options sont livrées en départ usine et intégrées dans 
le cadre de la fabrication à l’usine de Berlin. Les accessoires sont, quant à eux, 
montés chez le concessionnaire BMW et sont donc aussi disponibles en 
post-équipement.

Options.

•
Poignées chauffantes.

•
Selle basse (env. 790 mm, arcade entrejambe 1780 mm).

•
Suppression du BMW Motorrad Integral ABS.

•
DWA (système d’alarme antivol).

•
ESA (Electronic Suspension Adjustment).

•
Peinture associant plusieurs couleurs.

Accessoires.

•
Poignées chauffantes.

•
Selle basse (env. 790 mm, arcade entrejambe 1780 mm).

•
Béquille centrale.

•
Pré-équipement pour le BMW Motorrad Navigator II.

•
Système de navigation BMW Motorrad Navigator II.

•
Sacoche de réservoir étanche.

•
Jeu de valises-sacoches avec supports.

•
DWA (système d’alarme antivol).

7.
Caractéristiques 
 
de puissance et de couple.

Fiche technique.
K 1200 S.
	
	
	K 1200 S
	
	
	

	Moteur
	
	
	
	
	

	Cylindrée
	cm3
	1157
	
	
	

	Alésage/course
	mm
	79/59
	
	
	

	Puissance
	kW/ch
	123/167
	
	
	

	à un régime de
	tr/mn
	10250
	
	
	

	Couple
	Nm
	130
	
	
	

	à un régime de
	tr/mn
	8 250
	
	
	

	Architecture
	
	en ligne
	
	
	

	Nombre de cylindres
	
	4
	
	
	

	Rapport volumétrique/carburant
	
	13:1/superplus (RON 98)
	
	
	

	Distribution
	
	double ACT
	
	
	

	Soupapes par cylindre
	
	4
	
	
	

	Ø admission/échappement
	mm
	32/27,5
	
	
	

	Alimentation
	
	BMS-K
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Système électrique
	
	
	
	
	

	Alternateur
	W
	580
	
	
	

	Batterie
	V/Ah
	12/14 exempte d’entretien
	
	
	

	Phare(s)
	W
	code 1x H 7/55 W
	
	
	

	
	
	feu de route 2x H 7/55 W
	
	
	

	Démarreur
	kW
	0,7
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Transmission/B.V.
	
	
	
	
	

	Embrayage
	
	multidisques en bain d’huile, Ø 151 mm               
	
	

	Boîte de vitesses
	
	à 6 rapports commandée par crabots
	
	
	

	Rapport de réduction primaire
	
	1,559
	
	
	

	Démultiplications
I
	/1
	2,521
	
	
	

	
II
	/1
	1,842
	
	
	

	
III
	/1
	1,455
	
	
	

	
IV
	/1
	1,287
	
	
	

	
V
	/1
	1,143
	
	
	

	
VI
	/1
	1,015
	
	
	

	Transmission secondaire
	
	par arbre à cardan
	
	
	

	Rapport de réduction secondaire
	/1
	2,82
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Partie cycle
	
	
	
	
	

	Type de cadre
	
	
cadre périmétrique en aluminium ; 
profilés hydroformés, extrudés et coulés en coquille
	
	

	Suspension
	AV
	Duolever BMW
	
	
	

	
	AR
	Paralever BMW
	
	
	

	Débattement AV/AR
	mm
	115/135
	
	
	

	Chasse
	mm
	112
	
	
	

	Empattement
	mm
	1571
	
	
	

	Angle de tête de direction
	°
	60,6
	
	
	

	Freins
	AV
	bidisque Ø 320 mm
	
	
	

	
	AR
	
monodisque Ø 265 mm 
	
	
	

	
	
	BMW Motorrad Integral ABS de série 
(partiellement intégral)
	
	
	

	Roues
	
	alliage léger
	
	
	

	
	AV
	3,50 x 17 MTH 2
	
	
	

	
	AR
	6,00 x 17 MTH 2
	
	
	

	Pneumatiques
	AV
	120/70 ZR 17
	
	
	

	
	AR
	190/50 ZR 17
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensions et poids
	
	
	
	
	

	Longueur totale
	mm
	2 282
	
	
	

	Largeur totale avec rétroviseurs
	mm
	905
	
	
	

	Largeur guidon sans rétroviseurs
	mm
	786
	
	
	

	Hauteur selle
	mm
	820 (790)
	
	
	

	Poids à vide, tous pleins faits
	kg
	248
	
	
	

	PTMA
	kg
	450
	
	
	

	Capacité réservoir
	l
	19
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Performances
	
	
	
	
	

	Consommation
	
	
	
	
	

	à 90 km/h
	l/100 km
	4,7
	
	
	

	à 120 km/h
	l/100 km
	5,5
	
	
	

	Accélération
	
	
	
	
	

	0 à 100 km/h
	s
	2,8
	
	
	

	1000 m D.A.
	s
	–
	
	
	

	Vitesse maxi.
	km/h
	>200
	
	
	


9.
Les couleurs de la K 1200 S.

	
	Couleur
	Selle
	

	K 1200 S
	gris granit métallisé
	noire
	

	
	bleu indigo métallisé
	
	

	
	jaune soleil uni/blanc aluminium métallisé/graphite foncé métallisé
	noire
	

	
	bleu indigo métallisé/blanc alpin
	noire
	






































