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Napęd.
Druga generacja silników czterocylindrowych – radykalnie nowa i wykorzystująca niepowtarzalne rozwiązania techniczne.
Zamontowany poprzecznie czterocylindrowy silnik rzędowy w BMW K 1200 S ma pojemność 1157 cm3. Jego moc znamionowa wynosi 123 kW (167 KM) przy 10 250 obr./min, a maksymalny moment obrotowy 130 Nm osiągany jest przy 8 250 obr./min. 70% maksymalnego momentu obrotowego silnik uzyskuje już przy 3 000 obr./min. Założeniem projektowym było stworzenie modelu o sportowej charakterystyce i mocy dającej ujarzmić się w każdej sytuacji. Masa 81,3 kg (łącznie ze sprzęgłem i skrzynią biegów) sprawia, że silnik ten jest zaliczany do najlżejszych modeli w swojej klasie pojemnościowej. 
Przemyślana koncepcja oraz inteligentnie rozmieszczone agregaty pomocnicze i  zintegrowana skrzynia biegów tworzą zwartą jednostkę napędowa z idealną koncentracją masy w centrum pojazdu. Na wysokości wału korbowego szerokość motocykla wynosi jedynie 430 mm, co bardziej zbliża silnik K 1200 S do aktualnych silników o pojemności 600 cm3 niż do popularnych jednostek o pojemności powyżej 1000 cm3. Wiele wyjątkowych i innowacyjnych rozwiązań wraz ze szczegółami konstrukcyjnymi znanymi z motocykli wyścigowych składa się na jedyny w swoim rodzaju silnik, dzięki któremu BMW kolejny raz potwierdza swą niezachwianą pozycję lidera w dziedzinie budowy wysokowydajnych jednostek napędowych. Także w Formule 1 nie liczą się wyłącznie poszczególne elementy konstrukcyjne – przewagę nad konkurencją można uzyskać przede wszystkim dzięki idealnej harmonii między rozwiązaniami technicznymi i optymalnej integracji silnika i układu jezdnego.
Problem stosunkowo wysoko położonego środka ciężkości silnika w tradycyjnych jednostkach czterocylindrowych inżynierowie rozwiązali z pomysłowością typową dla BMW. Znaną zasadę poddali inteligentnej modyfikacji, a następnie zastosowali ją konsekwentnie we własnej konstrukcji. W silniku K 1200 S oś cylindrów pochylono o 55 stopni do przodu. Dzięki temu środek ciężkości obniżył się, a dodatkowo zyskano pożądane obciążenie przedniego koła, co przy sportowym stylu jazdy zapewnia precyzyjne kierowanie motocyklem i czytelną reakcję układu na przednim kole. Nachylenie pozwoliło wygospodarować miejsce na aerodynamiczny układ ssący bezpośrednio nad silnikiem, a także zagwarantowało idealne przenoszenie sił w profilach ramy.
Także druga generacja czterocylindrowych silników w ponad 80-letniej historii BMW Motorrad w pełni przystaje do założeń firmy oferującej ambitne, samodzielne i nietuzinkowe rozwiązania. Jednostka napędowa motocykla K 1200 S jest obecnie najnowocześniejszą i najbardziej konsekwentną konstrukcją silnikową na świecie.
Napęd korbowy i silnik podstawowy – wąska konstrukcja mimo pojemności 1200 cm3
Wał korbowy silnika K 1200 S wykuty jest z jednego kawałka stali ulepszonej cieplnie, posiada osiem przeciwciężarów i wykorbienia pod kątem 180 stopni, zapewniające równomierny odstęp zapłonowy.
Wał korbowy osadzony jest na łożyskach ślizgowych, a średnica głównego czopu korbowego i czopu korbowodu jest taka sama i  wynosi 38 mm.
System doprowadzania oleju do wału korbowego i łożysk wywodzi się z Formuły 1. W odróżnieniu od tradycyjnych modeli, w silniku K 1200 S olej  nie jest kierowany przez skrzynię korbową promieniowo do każdego łożyska głównego, a stamtąd przez wpust pierścieniowy i otwory do łożysk korbowodu, lecz jest bezpośrednio, osiowo doprowadzany do wału korbowego. Przez otwory w wale korbowym tłoczony jest następnie do łożysk korbowodu. Dzięki takiemu rozwiązaniu można było zrezygnować z wpustu pierścieniowego łożysk głównych, co sprawiło, że zachowując tę samą nośność łożysko jest węższe o szerokość wpustu. Pozwala to na zastosowanie wału korbowego o krótkiej konstrukcji oraz zminimalizowanie odstępów między cylindrami, przez co bryła silnika jest wąska i zwarta. Tego typu zasilanie olejem ma także inne zalety. Olej nie wpływa do wału korbowego w kierunku przeciwnym do siły odśrodkowej, lecz jest przez nią wspomagany. Z tego względu można zmniejszyć ciśnienie tłoczenia pompy olejowej, a charakterystyka pompy i ilość pompowanego oleju są zoptymalizowane w sposób gwarantujący minimalne straty mocy. Łożyska główne są zasilane olejem w tradycyjny sposób za pomocą głównego przewodu olejowego w skrzyni korbowej, rozgałęziającego się od otworów olejowych w kierunku łożysk.
Wałki rozrządu w głowicy cylindrów napędzane są łańcuchem za pośrednictwem koła  przykręconego do prawego końca wału korbowego.
Osadzone na łożyskach ślizgowych korbowody są lekkimi elementami kutymi ze stali ulepszonej cieplnie o długości 120 mm. W połączeniu z krótkim skokiem przyczyniają się do spokojnej pracy silnika. Korbowody wraz z łożyskami ślizgowymi ważą 413 g. Na górnej główce korbowodu osadzona jest tuleja łożyskowa o trwałości użytkowej przekraczającej sto tysięcy kilometrów – cecha typowa dla BMW. Podział poziomy odbywa się w sprawdzonej technice łamania, w której duża główka korbowodu jest precyzyjnie łamana w płaszczyźnie środkowej. Złamanie umożliwia idealnie dopasowany montaż, niewymagający dalszego centrowania.
Zastosowano sprawdzone, lekkie tłoki z krótkim płaszczem i trzema pierścieniami (dwa pierścienie uszczelniające i jeden pierścień zgarniający olej). Płaska czasza komory spalania mimo dużego stopnia sprężania umożliwia montaż płaskiego denka tłoka i płaskich kieszeni zaworów. Wspomaga to termodynamicznie korzystny przebieg spalania i pozwala na zastosowanie denka tłoka o zoptymalizowanym wagowo kształcie. Cały tłok wraz ze sworzniami i pierścieniami waży 299 g. Mocno nagrzewające się denka tłoków chłodzone są za pomocą dysz doprowadzania oleju w skrzyni korbowej, co wydłuża ich okres trwałości użytkowej. Aby wyeliminować nieuniknione w czterocylindrowym silniku rzędowym siły masowe drugiego rzędu, wał korbowy napędza poprzez napęd zębaty dwa wałki wyrównoważające, umieszczone pod wałem korbowym, co zapewnia 100% wyrównoważenia. Ułożyskowane tocznie wałki wyrównoważające osadzone są symetrycznie przed i za wałem korbowym, co pozwala uniknąć dodatkowego momentu masy.
Wałki wyrównoważające obracają się dwa razy szybciej niż wał korbowy. Aby zminimalizować przenoszenie hałasu, masy połączone są z wałkami wyrównoważającymi za pomocą elementów z elastomeru.
Dzielony poziomo kadłub silnika w technice open deck.
Dwuczęściowy kadłub silnika odlany jest z wysokowytrzymałych stopów aluminium. Płaszczyzna podziału przebiega przez środek wału korbowego. Zwarta część górna z odlewu kokilowego tworzy niezwykle sztywne połączenie czterech cylindrów i górnego łożyskowania wału korbowego. Blok cylindrów z płaszczem wodnym wykonany jest w technice otwartej open deck, a bieżnie pokryte są odporną na zużycie, zapewniającą małe tarcie powłoką dyspersyjną niklowo-krzemową. W dolnej części, wykonanej jako odlew ciśnieniowy i odpowiadającej za główne łożyskowanie wału korbowego, umieszczona jest skrzynia biegów. 
Głowica cylindrów i napęd zaworów wykonane w oparciu o technologię stosowaną w Formule 1.
Osiągi, charakterystyka mocy, jakość spalania, a co za tym idzie zużycie paliwa przez silnik, zależą w znacznym stopniu od konstrukcji głowicy cylindrów i napędu zaworów. Czterozaworowa głowica cylindrów motocykla K 1200 S charakteryzuje się optymalną geometrią kanałów, zwartą konstrukcją, doskonałą termodynamiką i niezawodną gospodarką cieplną. Kwestią decydującą o optymalnej konstrukcji głowicy cylindrów jest kąt zaworów. Możliwie mały kąt zaworów oznacza idealnie prosty przewód wlotowy i zwartą komorę silnika, a w efekcie duży stopień sprężania oraz optymalną wydajność.
Kryteriami wpływającymi na osiągnięcie największej mocy i stałej prędkości obrotowej napędu zaworów są: sztywność, minimalne masy ruchome i maksymalne czasy otwarcia zaworów. Konstruktorzy silników BMW zdecydowali się zastosować w modelu K 1200 S sterowanie za pomocą dźwigienek zaworowych z dwoma górnymi wałkami rozrządu. Takie rozwiązanie oferuje idealne połączenie wysokiej sztywności i minimalnej masy ruchomych elementów napędu zaworów, zapewniając równocześnie zwartą konstrukcję głowicy cylindrów. Nic więc dziwnego, że konstrukcja tego typu jest obecnie standardem w silnikach bolidów Formuły 1. Przy okazji konstruktorzy mogli wykorzystać ogromne doświadczenie BMW w dziedzinie sportów motorowych odnośnie smarowania i powlekania powierzchni tarcia.
Kąt zaworów w jednostce napędowej motocykla K 1200 S wynosi po stronie wlotowej 10, a po stronie wylotowej 11 stopni – wartości, którymi nie może poszczycić się żaden inny konkurencyjny silnik. Z obu położonych u góry wałków rozrządu tylko wałek zaworów wydechowych napędzany jest przez wał korbowy za pomocą łańcucha zębatego. Wałek rozrządu zaworów ssących napędzany jest przez wałek zaworów wydechowych za pośrednictwem napędu zębatego. Dzięki temu w głowicy cylindrów potrzebne jest tylko jedno koło łańcuchowe. Zaletą tej konstrukcji jest wyższa precyzja faz rozrządu i zredukowana szerokość głowicy cylindrów.
Wałki rozrządu umieszczone są bezpośrednio nad zaworami. Geometryczny kształt głowicy cylindrów dopuszcza idealne przełożenie dźwigni zaworów w stosunku 1:1, co sprawia, że obciążenie w wyniku zginania jest minimalne. Dzięki temu dźwignie charakteryzują się niezwykle delikatną i lekką konstrukcją. Granica prędkości obrotowej ustalona dla silników standardowych wynosi 11000 obr./min, natomiast czysto mechaniczna tolerancja znacznie przewyższą tę wartość.
Średnica zaworów wynosi 32 mm na wlocie i 27,5 mm na wylocie.
Rekordowe wartości sprężania.
Jak już wspomniano, mały kąt zaworów umożliwia zastosowanie bardzo zwartej komory spalania z płaską czaszą. Jest to niezbędne do osiągnięcia wysokiego stopnia sprężania przy korzystnym termodynamicznie i stosunkowo płaskim denku tłoka. Do tej pory żaden standardowy silnik benzynowy nie mógł pochwalić się stopniem sprężania 13:1. Ta rekordowa wartość świadczy o doskonałej geometrii komory spalania, idealnym przebiegu spalania i najwyższej efektywności.
Zasilanie olejem jak w silnikach wyścigowych.
Motocykl K 1200 S wyposażony jest w układ smarowania z suchą miską olejową, spotykany najczęściej w silnikach wyścigowych. Zaletą tego rozwiązania, oprócz niezawodności nawet w ekstremalnych warunkach, jest płaska konstrukcja skrzyni korbowej. Umożliwia ona niższą pozycję montażową silnika i obniża punkt ciężkości. Rezygnacja z tradycyjnej miski olejowej pozwoliła na umieszczenie jednostki napędowej o 60 mm niżej niż w innych konstrukcjach.
Zbiornik w trójkącie ramy za silnikiem służy jako zasobnik oleju. W tylnej części skrzyni korbowej pracuje podwójna pompa olejowa, napędzana przez wałek sprzęgłowy za pośrednictwem łańcucha. Pompa zasysa olej ze zbiornika i pod ciśnieniem doprowadza go najpierw do filtra olejowego (główny filtr jednokierunkowy), który jest umieszczony po lewej spodniej stronie skrzyni korbowej i pozwala na łatwy dostęp z zewnątrz. Stamtąd olej jest tłoczony do głównego przewodu olejowego w skrzyni korbowej, a następnie rozdzielany przez wewnętrzne otwory do poszczególnych punktów smarowania. Odpływający olej zbiera się w najniższym punkcie skrzyni korbowej, w zagłębieniu dolnej pokrywy zamykającej. Druga pompa tłoczy olej zwrotny do chłodnicy oleju, który stamtąd wpływa z powrotem do zbiornika. Obieg zwrotny zbiornika oleju jest opatentowany. Chłodnica oleju umieszczona jest w obudowie przedniej, poniżej reflektora, co jest korzystne z punktu widzenia aerodynamiki. Lekkie są także przewody chłodnicy olejowej wykonane z aluminium.
Poziom oleju kontrolowany jest w genialnie prosty sposób – za pomocą przezroczystej rurki z tworzywa sztucznego, znajdującej się po zewnętrznej stronie zbiornika olejowego. To opatentowane rozwiązanie umożliwia również spuszczanie oleju ze zbiornika podczas serwisowania. Pojemność całkowita zbiornika oleju wynosi 4,2 l.
Chłodzenie silnika – chłodna głowica i zrównoważona gospodarka cieplna.
Przemyślana koncepcja układu chłodzenia zapewnia perfekcyjną równowagę termiczną silnika. Przepływ płynu między głowicą cylindra a cylindrem jest regulowany dzięki odpowiednim wymiarom średnicy kanałów w stosunku 73 : 27. Płyn chłodzący przepływa w poprzek głowicy cylindrów. Schłodzony płyn wpływa po „gorącej” stronie wylotowej. Dokładnie tam, gdzie dochodzi do największych obciążeń termicznych, intensywne chłodzenie głowicy cylindrów powoduje szybkie odprowadzenie ciepła i optymalne wyrównanie temperatury. Zredukowany przepływ płynu przez cylindry skraca fazę rozgrzewania, a także ogranicza zużycie zimnego silnika i tarcie, co w efekcie daje mniejsze zużycia paliwa.
Pompa wodna przymocowana jest kołnierzem po lewej stronie głowicy cylindrów. Jest ona napędzana przez wałek rozrządu zaworów dolotowych. Dzięki takiemu umiejscowieniu i bezpośredniemu doprowadzaniu płynu chłodzącego do głowicy cylindrów można było zrezygnować z tradycyjnych przewodów oraz zastosować niezwykle krótkie przewody łączące z chłodnicą. Wymagana ilość płynu chłodzącego to zaledwie dwa litry. Redukuje to masę motocykla.
Technologia znana ze sportów motorowych wykorzystywana jest także w opatentowanej chłodnicy wodnej. Wyprofilowana chłodnica w kształcie trapezu zamontowana jest w dolnej części przedniej obudowy, co sprzyja korzystnemu umiejscowieniu środka ciężkości. Dzięki dużej skuteczności oraz aerodynamicznej optymalizacji obudowy i przepływu powietrza, przy stosunkowo małej powierzchni wynoszącej zaledwie 920 cm2, gwarantuje ona efektywne odprowadzanie ciepła we wszystkich warunkach eksploatacyjnych. Wbudowany termostat optymalnie skraca czas nagrzewania. Umieszczone przed chłodnicą zabezpieczenie przed zanieczyszczeniem ma aerodynamiczny kształt.
Agregaty pomocnicze – alternator i rozrusznik.
Aby ograniczyć szerokość motocykla, elektryczne agregaty pomocnicze oraz ich napędy przeniesione zostały za wał korbowy i umieszczone w wolnej przestrzeni powyżej skrzyni biegów. Alternator trójfazowy napędzany jest za pomocą uzębienia pierwotnego sprzęgła; jego moc znamionowa wynosi 580 W , a prąd maksymalny 42 A . Rozrusznik pośredni sprzężony jest za pomocą mechanizmu wolnego biegu, który oddziałuje na zębate koło napędowe alternatora.
Przenoszenie napędu – wielotarczowe sprzęgło mokre i kasetowa skrzynia biegów.
Konstrukcja skrzyni biegów K 1200 S stanowi wyjątek wśród motocykli produkowanych seryjnie. Po raz pierwszy w historii motocykli BMW z wałem Kardana napęd wyposażony jest w wielotarczowe sprzęgło mokre (średnica tarcz ciernych 151 mm) oraz skrzynię biegów, która wraz z przekładnią kątową zamontowana jest w obudowie silnika. Za taką budową przemawia zwarta konstrukcja i koncentracja masy. Przy realizacji tej koncepcji firma BMW Motorrad nie podążała jednak utartymi ścieżkami. Skrzynia biegów została zaprojektowana jako jednostka przeznaczona do wbudowania – tak zwana kasetowa skrzynia biegów. Jej konstrukcja wywodzi się ze sportów wyścigowych, gdzie pozwala na szybką wymianę części. W produkcji seryjnej zaletą takiego rozwiązania w procesie montażowym jest możliwość wstępnego zmontowania zespołu skrzyni biegów.
Kłowa, dwuwałkowa skrzynia biegów jest wąska i lekka. Zmiana przełożeń odbywa się za pośrednictwem bębna krzywkowego, widełek zmiany biegów i kół przesuwnych, zapewniających połączenie dociskowe. W celu redukcji masy pusty w środku bęben krzywkowy wykonany jest z niezwykle wytrzymałego stopu aluminium i osadzony jest na łożyskach tocznych. Aluminiowe widełki zmiany biegów smarowane są olejem pod ciśnieniem. Lekką pracę skrzyni biegów wspomagają tuleje łożysk ślizgowych pokryte powłoką z brązu i teflonu o niezwykle niskim współczynniku tarcia. W celu ograniczenia długości oba wały przekładniowe ułożenie są jeden nad drugim. Koła zębate mają uzębienie proste. Obok nieznacznego zwiększenia wydajności pozwala to także na ograniczenie szerokości skrzyni biegów. Dzięki zwartej konstrukcji, a co za tym idzie lepszym właściwościom akustycznym obudowy skrzyni biegów, osiągnięto niższy poziom hałasu przekładni.
Napęd Kardana na tylne koło – niezastąpiony i wyjątkowy w klasie sportowej.
Podobnie jak we wszystkich dużych motocyklach BMW koło tylne napędzane jest przez wał napędowy. Ponieważ silnik wbudowany jest poprzecznie, wymaga to dwukrotnej zmiany kierunku. Przekładnia kątowa na wyjściu skrzyni biegów umieszczona została w pokrywie skrzyni biegów. Strata wydajności przy dwukrotnej zmianie kierunku jest często wyolbrzymiana – wynosi zaledwie kilka procent. Badania wykazały, że napędy łańcuchowe wykazują po osiągnięciu określonego stopnia zużycia i zanieczyszczenia znacznie podwyższone tarcie. Powoduje to ograniczenie wydajności, podczas gdy napęd Kardana nie ulega zużyciu, a jego wydajność utrzymuje się na tym samym poziomie przez cały okres eksploatacyjny.
Szczegółowy opis napędu tylnego koła znajduje się w rozdziale „Układ jezdny/Paralever”.
Nowy sterownik silnika – indywidualne sterowanie cylindrów i regulacja spalania stukowego.
K 1200 S wyposażony jest w najbardziej nowoczesny cyfrowy sterownik silnika dostępny obecnie na rynku. Cyfrowy sterownik (układ BMS-K z regulacją spalania stukowego) jest rozwiązaniem BMW opracowanym specjalnie dla motocykli. Nowa generacja sterowników po raz pierwszy znalazła zastosowanie w modelu R 1200 GS, a teraz została przystosowana do potrzeb silników czterocylindrowych. Do ich najważniejszych właściwości należą: w pełni sekwencyjny, indywidualny dla poszczególnych cylindrów wtrysk, wbudowana regulacja spalania stukowego, szybkie przetwarzanie sygnałów czujnika dzięki zastosowaniu najnowocześniejszej mikroelektroniki, zwarta budowa, niewielka masa oraz zdolność do samodiagnozy. Dzięki temu rozwiązaniu BMW Motorrad potwierdza swoją pionierską rolę i umacnia czołową pozycję w zakresie budowy elektronicznych układów sterowania silnikiem. 
Sterowanie silnikiem w oparciu o moment ze sterownikiem alfa n.
Sterowanie silnikiem w oparciu o moment uwzględnia wiele różnych czynników. Umożliwia to precyzyjne generowanie momentu obrotowego i dokładne dostosowanie pracy silnika do różnych warunków eksploatacyjnych.
Znany dotychczas z innych motocykli BMW sterownik alfa n z pośrednim pomiarem ilości zasysanego powietrza na podstawie kąta otwarcia przepustnicy i prędkości obrotowej silnika został tu udoskonalony. Podstawowymi wielkościami punktu znamionowego pracy silnika są nadal prędkość obrotowa i kąt otwarcia przepustnicy, który dotychczas mierzony był za pomocą potencjometru. Na podstawie dodatkowych parametrów silnika i otoczenia (m.in. temperatury silnika, temperatury powietrza, ciśnienia powietrza otoczenia) sterownik, po uwzględnieniu zapisanych charakterystyk i zastosowaniu funkcji korekty, ustala indywidualne wartości ilości wtryskiwanego paliwa i chwili zapłonu.
Wtrysk odbywa się w pełni sekwencyjnie, co oznacza, że paliwo wtryskiwane jest do kanału ssącego indywidualnie podczas suwu ssania poszczególnych cylindrów.
Zmienna regulacja ciśnienia zapewniająca optymalne dozowanie paliwa.
Zmienna regulacja ciśnienia paliwa jest jak dotychczas jedynym takim  rozwiązaniem w silnikach produkowanych seryjnie. Układ nie jest wyposażony w obieg zwrotny, lecz pobiera tylko taką ilość paliwa, którą silnik rzeczywiście zużywa. Dzięki regulacji ilościowej ciśnienie paliwa może być dowolnie modyfikowane w celu uzyskania optymalnego składu mieszanki. Regulacja odbywa się w zależności od zapotrzebowania poprzez sterowanie elektrycznej pompy benzynowej. Ta niespotykana w produkcji seryjnej koncepcja chroniona jest patentem. Skład mieszanki paliwowo-powietrznej reguluje sonda lambda. Sonda umieszczona jest w miejscu, w którym zbiegają się cztery kolektory wydechowe, i zapewnia precyzyjny pomiar składu spalin.
Rezultat: jeszcze więcej „radości z jazdy” przy lepszej ochronie środowiska naturalnego dzięki wzorcowej kontroli emisji spalin i niskiemu zużyciu paliwa, doskonałym właściwościom jezdnym i precyzyjnej reakcji.
Sterownik BMS-K wyposażony jest ponadto w funkcję automatycznej regulacji biegu jałowego oraz wzbogacania mieszanki przy uruchamianiu zimnego silnika. W razie potrzeby zwiększenie obrotów biegu jałowego rozgrzewającego się silnika następuje automatycznie. Funkcja ta regulowana jest za pomocą tak zwanego „stopniowania krokowego biegu jałowego” (sterowane kanały obejściowe powietrza dodatkowego), wbudowanego w komorze filtra powietrza (airbox) oraz precyzyjnie dobieranej ilości wtryskiwanego paliwa.
Przepustnica o średnicy 46 mm wyposażona jest w opatentowany układ uruchamiający z progresywną charakterystyką. Uwarunkowane położeniem manetki gazu rozwarcie przepustnicy regulowane jest jeszcze precyzyjniej za pomocą silnika krokowego. Pozwala to na dalszą optymalizację reakcji silnika i dozowania paliwa. Zespolenie różnych funkcji sprawia, że cały układ jest niezwykle lekki. Trójdzielna listwa wtryskowa, wykonana z tworzywa sztucznego, wyposażona jest w czujnik ciśnienia paliwa. Umieszczone w głowicy cylindrów prętowe cewki zapłonowe o dużej energii wspomagają wydajność nowego sterownika silnika.
Niższe zużycie paliwa dzięki wysokiemu stopniowi sprężania i regulacji spalania stukowego.
K 1200 S zużywa 4,7 l przy prędkości 90 km/h i 5,5 l przy 120 km/h. Biorąc pod uwagę potencjał mocy i obroty silnika, jest to najlepszy wynik wśród motocykli sportowych. W znacznym stopniu jest to zasługa wysokiego stopnia sprężania. Regulacja spalania stukowego umożliwia osiągnięcie rekordowego współczynnika 13:1. Po modelu R 1200 GS motocykl K 1200 S jest drugim produkowanym seryjnie motocyklem BMW wyposażonym w tę funkcję ochronną.
Dwa czujniki, umieszczone pomiędzy 1 i 2 oraz 3 i 4 cylindrem, rozpoznają spalanie stukowe. Sterownik silnika reaguje w takim przypadku redukcją kąta zapłonu (przestawienie w kierunku „późno”), chroniąc w ten sposób silnik przed potencjalnymi uszkodzeniami. Silnik, który jest standardowo przystosowany do zasilania paliwem bezołowiowym super plus (benzyną 98-oktanową), dzięki regulacji spalania stukowego może być – bez ręcznych ingerencji i ryzyka uszkodzenia – bezpiecznie zasilany benzyną super (95-oktanową), a nawet benzyną zwykłą (91-oktanową). Niska jakość paliwa powoduje jednak nieznaczne ograniczenie maksymalnych osiągów i zwiększenie zużycia paliwa.
Układ ssący – duża pojemność, optymalne napełnienie.
Mocno nachylony silnik umożliwia umieszczenie komory filtra powietrza o optymalnym kształcie w idealnym położeniu bezpośrednio nad silnikiem. Cztery przewody ssące doprowadzone są do układu bezpośrednio i bez zagięć. Komora filtra powietrza o pojemności dziesięciu litrów pomaga optymalnie rozwijać moc i wysoki moment obrotowy.
Dwa króćce, które dzięki odpowiedniej pozycji komory filtra powietrza mogą być poprowadzone w linii prostej do przodu z korzyścią dla aerodynamiki, zasysają powietrze z prawej i lewej strony poniżej reflektora w obszarze spiętrzenia ciśnienia na owiewce. Tak zwany efekt „ram air” (tłoczenie powietrza do układu) przy dużych prędkościach jazdy wspomaga stopień napełnienia. Zasysane powietrze przechodzi przez dwa oddzielne filtry papierowe, znajdujące się na końcówkach króćców, przed ich ujściem do komory filtra powietrza. Po demontażu bocznych elementów owiewki są one łatwo dostępne w celach serwisowych.
Komora filtra powietrza, oprócz nowoczesnego cyklonowego oddzielacza oleju stosowanego do odpowietrzania silnika, posiada także układ biegu jałowego. Ponadto przejmuje funkcję mocowania akumulatora – jest to kolejny przykład przemyślanej integracji funkcji, pozwalającej zmniejszyć przestrzeń montażową i zredukować masę.
Układ wydechowy – trójdrożny katalizator i sportowe brzmienie.
Cztery pojedyncze kolektory wydechowe o równej długości najpierw łączą się pod skrzynią biegów w dwie rury, a następnie uchodzą do jednej rury w dużym tłumiku końcowym (układ 4 w 2 w 1). Okrągły tłumik ma pojemność 9,5 l i pracuje na zasadzie odbicia. Powłoka zewnętrzna jest chroniona termicznie przez wewnętrzną warstwę absorpcyjną. W obszarze, gdzie kolektory wydechowe stykają się z tłumikiem, umieszczony jest katalizator z nośnikiem metalowym o gęstości 200 komórek na cal kwadratowy. Jest on powleczony powłoką rodowo-paladową, odporną na działanie wysokich temperatur i bardzo trwałą.
Cały układ tłumika wykonany jest ze stali szlachetnej i waży 10,4 kg. Jest to najlżejszy układ wydechowy z regulowanym katalizatorem w tym segmencie. Jedno spojrzenie na mocowanie kolektora wydechowego na głowicy cylindrów wystarczy, by przekonać się, z jaką pieczołowitością redukowano jego ciężar gram po gramie. Sportowe brzmienie silnika w każdych warunkach gwarantuje zgodność z przepisami określającymi dopuszczalny poziom emisji hałasu.
3. Układ jezdny.
Najnowocześniejsza technologia układu jezdnego.
K 1200 S zainspirował konstruktorów układu jezdnego do szeregu nowych pomysłów. Resory i amortyzatory regulowane są elektronicznie jednym naciśnięciem przycisku. Nowością na skalę światową jest zawieszenie przedniego koła Duolever. Zawieszenie tylnego koła wyposażone jest w zmodernizowany wahacz Paralever o lekkiej konstrukcji. Stylistyka niezwykle stabilnych kół nadaje im wrażenie lekkości i filigranowej konstrukcji.
Taki układ jezdny, umiejscowienie silnika oraz pozycja siedzenia kierowcy skutkują nie tylko niższym punktem ciężkości z idealną koncentracją masy, lecz także idealnie zrównoważonym rozkładem masy na koła w stosunku 50:50.
Lekka rama wykonana przez precyzyjne roboty. 
Centralnym elementem nośnym jest rama główna o strukturze mostu. Jest to konstrukcja spawana, składająca się z elementów tłoczonych ciśnieniowo (profili IHU), profili wytłaczanych oraz części wykonanych z odlewu kokilowego, przeznaczonych dla głowicy ramy i tylnego obszaru ułożyskowania wahacza. Przy tej okazji po raz pierwszy w motocyklu zastosowano profile IHU w strefie widocznej pojazdu. Precyzyjny robot spawalniczy łączy części pochodzące z firmowego centrum technologii aluminiowych zakładów w Berlinie w jedną, niezwykle sztywną całość.
Ekstremalne nachylenie silnika umożliwia poprowadzenie profili ramy głównej powyżej głowicy cylindrów, tak aby ich przebieg był niezależny od jej szerokości. Dzięki temu rama charakteryzuje się idealną, wąską sylwetką. W obszarze ułożyskowania wahaczy przyczynia się do tego także zaprojektowany od nowa Paralever, pozwalający na głębsze osadzenie podnóżka. Mimo to, z uwagi na konstrukcję układu jezdnego i silnika, motocykl zachowuje zdolność do pochylania na zakrętach o ponad 50 stopni. Niska konstrukcja ramy wraz z nowym zawieszeniem przedniego koła przyczynia się do niezwykle korzystnego oddziaływania sił, a co za tym idzie małego obciążenia struktury ramy.
Rama główna waży zaledwie 11,5 kg. Silnik jest przymocowany do ramy w sześciu punktach i stanowi element usztywniający, nie ma jednak funkcji nośnej.
Lekka rama tylna składa się z zespawanych z sobą czterokątnych profili aluminiowych i jest przykręcona do ramy podstawowej w czterech punktach. Podobnie jak inne motocykle wyścigowe, K 1200 S w wersji standardowej posiada wyłącznie podstawkę boczną. Podstawka centralna dostępna jest w wyposażeniu dodatkowym i można ją łatwo i szybko zamontować.
Światowa nowość w oparciu o najlepsze tradycje: Duolever zapewniający idealne zawieszenie przedniego koła.
„Duolever” – nowo zaprojektowane zawieszenie przedniego koła – oznacza precyzję jazdy i dokładność kierowania w połączeniu z komfortem resorowania i przejrzystą reakcją. Także przy ambitnie sportowym stylu jazdy gwarantuje w każdej sytuacji niewiarygodnie pewne prowadzenie.
Pomysł Normana Hossacka – zrealizowany i przygotowany do produkcji seryjnej przez BMW Motorrad.
Zawieszenie przedniego koła jest kluczowym elementem konstrukcyjnym, wpływającym na precyzję i komfort jazdy motocyklem. Firma BMW wiedziała o tym od dawna, dlatego też innowacje w tym zakresie przewijają się przez całą 80-letnią historię przedsiębiorstwa. Pierwszy hydraulicznie amortyzowany widelec teleskopowy w motocyklu seryjnym (1937), wahacze wzdłużne (lata 50. i 60.), komfortowe widelce teleskopowe o długim skoku (lata 70.) oraz Telelever (1993) – oto rozwiązania będące kamieniami milowymi w technice budowy motocykli,  wynalezione lub udoskonalone przez BMW Motorrad i po raz pierwszy zastosowane w produkcji seryjnej.
Telelever jest do dzisiaj jedynym rodzajem zawieszenia przedniego koła, które zdołało zdobyć liczącą się pozycję na rynku zdominowanym przez technikę widelca teleskopowego. Oferuje ono doskonałe właściwości funkcyjne i komfortowe oraz stanowi optymalne rozwiązanie dla motocykli serii bokser.
W przypadku motocykla sportowego, jakim jest K 1200 S, inżynierowie poszukiwali jeszcze lepszego rozwiązania konstrukcyjnego o udoskonalonej kinematyce. We wszystkich standardowych układach zawieszenia krzywa wznoszenia koła wymusza bowiem pewne kompromisy w odniesieniu do kierunku resorowania (komfort i precyzyjniejsza reakcja), kompensacji efektu nurkowania (resztkowe ugięcie resoru i reakcja podczas hamowania), obsługi i stabilności jazdy.
Właściwym pomysłem okazał się pomysł Normana Hossacka. W latach 80.  Anglik przedstawił nowatorskie rozwiązanie, tzw. widelec Hossacka – zawieszenie przedniego koła z dwoma wahaczami wzdłużnymi w ułożeniu równoległobocznym. Badania BMW Motorrad wykazały swego czasu, że ten rodzaj zwieszenia koła posiada istotne zalety jedynie w połączeniu z odpowiednią geometrią. Realizacja tego rozwiązania w ówczesnych koncepcjach budowy pojazdów i silników nie była możliwa ze względu na ograniczenia wynikające z obudowy. Gdy dojrzewały pierwsze pomysły odnośnie do K 1200 S, sięgnięto ponownie do koncepcji zawieszenia koła Normana Hossacka, dopracowano ją pod względem zachowania kinematycznego, zoptymalizowano i wprowadzono do produkcji seryjnej.
Budowa i kinematyka układu Duolever.
Kinematyka nowego układu, któremu nadano nazwę Duolever, spełnia pozornie wykluczające się warunki. Czworobok przegubowy z dwóch niemal równoległych wahaczy wzdłużnych, ułożyskowanych obrotowo w ramie, prowadzi nośnik koła i umożliwia ruch wahadłowy. Nośnik koła – lekki element odlany z wysokowytrzymałego stopu aluminium – jest połączony za pomocą dwóch przegubów kulowych z wahaczami wzdłużnymi, co umożliwia realizację ruchów kierownicy. Oś kierująca jest prostą łączącą oba przeguby kulowe. Za przenoszenie ruchów kierownicy i odprzężenie skoku koła odpowiada układ przypominający nożyce. Wahacz jest w tradycyjny sposób ułożyskowany obrotowo w głowicy ramy. Centralna kolumna amortyzująca, przymocowana przegubowo do dolnego wahacza, pełni funkcję amortyzującą i tłumiącą.
Geometria dwóch wahaczy wzdłużnych jest tak zaprojektowana, że umożliwia niemal idealne ruchy koła. Ze względu na kinematyczną konstrukcję całego układu koło unosi się niemal w linii prostej, która przebiega tak, że wyprzedzenie i rozstaw kół tylko nieznaczne zmieniają się przy skoku amortyzatora. Tor wzniesienia jest przy tym lekko pochylony do tyłu, co sprawia , że podczas ugięcia i odbicia koło dostosowuje się w naturalny sposób do nierówności nawierzchni i zapobiega wstrząsom wywołanym stanem drogi. W połączeniu z ruchem obrotowym wahaczy wzdłużnych o małym tarciu nawet przy dużej sile bocznej lub obciążeniu uderzeniowym ruch uginający jest bardzo płynny. Bez zauważalnego pogorszenia komfortu jazdy można także wybrać bardziej sztywną amortyzację, pożądaną w motocyklach sportowych.
Głębokie podparcie koła za pomocą wahaczy wzdłużnych (krótkie ramię dźwigni do punktu styku koła) umożliwia korzystny rozkład sił i momentów w ramie i zmniejsza jej obciążenie. Zawieszenie przedniego koła zyskuje najwyższą sztywność przy minimalnej masie, ponieważ dzięki odlewanej konstrukcji kształt nośnika koła może być dowolnie wybierany i dostosowywany do przebiegu momentów. Precyzyjnie dobrana grubość ścianek, zapewniająca odpowiednie przyjmowanie obciążeń, przyczynia się do redukcji masy bez ujemnego wpływu na wytrzymałość i sztywność. Z uwagi na kierunek działania sił wahacze wzdłużne obciążane są zasadniczo w kierunku wzdłużnym, czyli w wyniku ciągu i nacisku. Dzięki swej konstrukcji charakteryzują się szczególnie wysokim stopniem sztywności.
Cała konstrukcja waży zaledwie 13,7 kg, czyli o ok. 10 procent mniej niż inne porównywalne zawieszenie typu Telelever. Geometria przegubu kolumny amortyzującej powoduje lekką progresję, skok amortyzatora wynosi 115 mm (60 mm ugięcie, 55 mm odbicie koła). Kąt skrętu koła wynosi 32 stopnie zarówno w lewo, jak i w prawo i jest wartością typową dla tej klasy.
Kinematyka zawieszenia Duolever zapewnia kompensację efektu nurkowania. Cechą szczególną jest fakt, że na całej długości skoku amortyzatora pozostaje on prawie niezmienny. Siły wzdłużne oddziałujące na koło przednie w wyniku hamowania nie powodują prawie żadnego ugięcia. Pewien efekt nurkowania wynika tylko z dynamicznego rozkładu masy na koła i sygnalizuje kierowcy siłę hamowania w sposób typowy dla widelca teleskopowego. Dzięki temu Duolever łączy pożądaną przez kierowców sportowych reakcję koła przedniego z komfortem i bezpieczeństwem oferowanym przez kompensację efektu nurkowania.
Wahacz Paralever i napęd Kardana o lekkiej konstrukcji.
W motocyklach BMW o dużej pojemności silnika napęd Kardana jest niezbędny. Fakt ten nie podlegał dyskusji także przy projektowaniu K 1200 S z silnikiem poprzecznym – nie tylko ze względu na tradycję, lecz przede wszystkim z uwagi na jego znane zalety. Dla wysokiej klasy motocykla sportowego, który ma sprawiać radość także na długich trasach, wymagający pracochłonnych zabiegów konserwacyjnych łańcuch nie jest rozwiązaniem na miarę naszych czasów. Wyzwaniem, jakie postawili sobie projektanci K 1200 S, było zredukowanie uwarunkowanej konstrukcyjnie wyższej nieresorowanej masy pojazdu (w stosunku do napędu łańcuchowego), tak aby kierowca w ogóle jej nie odczuwał. Najlepszym rozwiązaniem okazała się nowa jednostka napędzana wałem Kardana z wahaczem Paralever, która została przedstawiona po raz pierwszy na początku 2004 roku w motocyklu R 1200 GS. Lekka, wąska konstrukcja, znacznie sztywniejsza i lżejsza niż poprzednie wersje, wspaniale pasowała do koncepcji nowego motocykla K 1200 S. Została konstrukcyjnie zmodyfikowana i dostosowana do potrzeb napędu czterocylindrowego i większej mocy silnika. Kąt przenoszenia napędu na wyjściu skrzyni biegów został opisany w rozdziale „Napęd”.
Głównymi elementami nowej konstrukcji są napęd osi oraz sam wahacz. Wahacz Paralever, odlewany z wysokowytrzymałego stopu aluminium, jest szczególnie lekki, ponieważ jego kształt i rozmiary są dokładnie dostosowane do potrzeb zdefiniowanych przez oddziałujące obciążenia. 
Mimo niewielkiej masy charakteryzuje się on większą sztywnością niż tradycyjne wahacze. Geometrycznie został zaprojektowany tak, by w 90% kompensować efekt nurkowania.
Punkt obrotu wahacza został przesunięty i umieszczony pod przednim przegubem krzyżowym wału napędowego. Takie rozwiązanie umożliwiło pożądaną wąską konstrukcję ułożyskowania oraz głębsze położenie podnóżka. Samo ułożyskowanie wahacza umieszczone jest w sztywnej ramie głównej, którą w tym obszarze tworzy niezwykle stabilny odlew z metali lekkich. Podparcie obudowy napędu tylnego koła znajduje się powyżej wahacza, co pozwala na zamontowanie na dole zacisków hamulców. Zaletą tego rozwiązania jest lepsza gospodarka cieplna i łatwiejszy demontaż koła. Punkt obrotu ułożyskowania obudowy napędu osi w wahaczu znajduje się poniżej osi wału przegubowego. Cały system, składający się łącznie z sześciu punktów przegubowych, jest skonstruowany kinetycznie w taki sposób, że na całym skoku amortyzatora nie dochodzi do żadnych poważnych zmian długości w układzie przeniesienia napędu. Dzięki temu można było zrezygnować z dodatkowej kompensacji długości i tolerancji. Kolumna amortyzatora jest zamocowana przegubowo za pomocą konstrukcji dźwigniowej z ok. 30-procentową progresją blisko punktu obrotu wahacza i poprzez wysięgnik opiera się ramie podstawowej. Taka progresja umożliwia precyzyjną reakcję amortyzacji przy równoczesnej poprawie trakcji, a także gwarantuje wystarczającą rezerwę w przypadku jazdy z pasażerem.
Podstawowa koncepcja obudowy przekładni osi tylnej została przejęta z modelu R 1200 GS. Jest ona dokładnie dopasowana do wewnętrznego konturu przekładni kątowej – jakakolwiek zbędna wolna przestrzeń została wyeliminowana. Precyzyjne obliczenia pozwoliły na zastosowanie bardzo lekkiego koła tarczowego. Z uwagi na redukcję masy obrzeże obręczy koła wykonane jest z aluminium. Jego duża średnica zapewnia idealne podparcie dla koła, przy czym udało się zredukować masę w obszarze piasty tylnego koła.
Optycznym akcentem tej zwartej i eleganckiej lekkiej konstrukcji jest 50-milimetrowy otwór przelotowy w rurze obudowy napędu osi, którego duża powierzchnia i właściwości aerodynamiczne wspomagają odprowadzanie ciepła z obudowy osi tylnej. Napęd osi wypełniony jest olejem niewymagającym obsługi przez cały okres eksploatacyjny, tak więc wymiana oleju nie jest już konieczna.
Wał napędowy, podobnie jak w motocyklu R 1200 GS, zbudowany jest z dwóch koncentrycznych rur, pomiędzy którymi znajduje się wkładka elastomerowa, pełniąca funkcję amortyzacyjną. Wał pracuje w trzonie wahacza bez użycia oleju.
Pionierskie zastosowanie układów elektronicznych w układzie jezdnym – regulacja charakterystyki układu jezdnego jednym naciśnięciem przycisku nawet podczas jazdy.
Najwyższej klasy amortyzatory hydrauliczno-gazowe z przodu i z tyłu pojazdu zapewniają doskonałe resorowanie. Skok amortyzatora z przodu wynosi 115 mm, natomiast z tyłu 135 mm. W wyposażeniu standardowym tylny amortyzator umożliwia płynną regulację amortyzatora oraz płynne przestawienie napięcia wstepnego za pomocą pokrętła ręcznego o 10 mm w celu dostosowania do poszczególnych obciążeń motocykla.
Na życzenie (wyposażenie dodatkowe za dopłatą) kierowca może regulować resorowanie i amortyzację w wygodny sposób za pomocą przycisku na kierownicy. Ten elektronicznie regulowany układ, zwany w skrócie ESA (Electronic Suspension Adjustment), umożliwia komfortowe dostrojenie układu jezdnego nawet podczas jazdy. Jest to pierwszy na świecie elektronicznie regulowany układ jezdny stosowany w motocyklach. Pozwala on na regulację napięcia wstępnego oraz  amortyzacji na kole tylnym. Na kole przednim dostępna jest wyłącznie regulacja amortyzacji.
Aby maksymalnie uprościć obsługę i zapobiec niewłaściwej regulacji układu, podawane jest wyłącznie obciążenie motocykla („tylko kierowca”, „kierowca z bagażem” oraz „z pasażerem i bagażem”). Następnie podstawa amortyzatora jest regulowana elektrycznie. Dodatkowo, w zależności od stylu jazdy, kierowca wybiera tryb komfortowy, zwykły lub sportowy. Na podstawie tych danych oraz parametrów zapisanych w centralnym układzie elektronicznym pojazdu (ZFE) elektroniczny sterownik dobiera odpowiednie współczynniki amortyzacji. Łącznie dostępnych jest dziewięć różnych wariantów. Dostrojenie amortyzacji (komfortowa, zwykła, sportowa) można łatwo zmienić za pomocą odpowiedniego przycisku nawet podczas jazdy. Ze względów funkcyjnych oraz z uwagi na bezpieczeństwo przestawianie amortyzatora dopuszczalne jest wyłącznie podczas postoju.
Regulacja zawieszenia jest realizowana za pomocą silniczka elektrycznego z przekładnią. Stopień amortyzacji zmieniany jest za pomocą małych silniczków krokowych.
Koła i opony – filigranowe koła o lekkiej konstrukcji i futurystycznej stylistyce.
Koła z metali lekkich zostały zaprojektowane na nowo specjalnie dla K 1200 S. Są lekkie, a jednocześnie niezwykle stabilne. Kształt szprych ustalono na podstawie nowego bionicznego modelu obliczeniowego odpowiednio do obciążeń całkowitych. Bioniczne modele obliczeniowe uwzględniają modele konstrukcyjne i struktury, które można spotkać w naturze. 
Na podstawie danych dotyczących obciążenia oraz utwierdzenia w punktach mocowania obliczany jest krok po kroku optymalny kształt elementów konstrukcyjnych. Nie należy zapominać także o walorach estetycznych: wygląd przednich i tylnych kół jest lekki, filigranowy i dynamiczny. Koła, choć podobne z wyglądu, różnią się jednak wykonaniem.
Tarcze hamulcowe przedniego koła przymocowane są bez wspornika bezpośrednio do stabilnej gwiazdy koła. Pięć wychodzących promieniowo z piasty ramion rozwidla się i równomiernie podpiera obręcz za pomocą dziesięciu odlewanych szprych. Rozwidlenie w formie ułożonych ukośnie i promieniowo szprych nadaje kołu przedniemu doskonałą stabilność przy dużym obciążeniu. Równocześnie pomaga ono wytrzymać obciążenie w wyniku oddziaływania dużych sił obwodowych (hamulce). Tak wytrzymała konstrukcja koła pozwala na zastosowanie szprych o filigranowej strukturze. Wpływa to nie tylko na ograniczenie masy koła, lecz także sprawia wrażenie lekkości. Obręcz tylnego koła podpierana jest również przez dziesięć szprych o podobnej konfiguracji. W tym wypadku jednak szprychy nie rozwidlają się, lecz sięgają do piasty. Tarcza hamulcowa jest przykręcona do obrzeża obręczy koła.
Brudne ręce i żmudna dłubanina przy kontroli ciśnienia w oponach należą już do przeszłości. Zawór opony jest bocznie wbudowany w jedną ze szprych. Dzięki temu jest on łatwo dostępny w niemal każdej pozycji koła.
Rozmiar kół przednich wynosi 3,5´´ x 17, a tylnych 6,0´´ x 17 dla opon o rozmiarze 120/70-ZR17 i 190/50-ZR17.
Hamulce – skuteczny układ hamulcowy EVO oraz układ zintegrowany ABS w wyposażeniu standardowym.
K 1200 S wyposażony jest w dobrze znany układ hamulcowy EVO, stosowany także w innych modelach motocykli bokser i serii K. Przewody hamulcowe posiadają płaszcz stalowy. Średnica tarcz hamulcowych 320 mm z przodu i 265 mm z tyłu zapewnia doskonałą skuteczność hamowania, także przy maksymalnej prędkości jazdy i dużym obciążeniu. Inne zalety tego układu, potwierdzone w wielu testach, to niezwykle szybkie wytwarzanie ciśnienia hamowania oraz minimalna siła potrzebna do aktywacji, także przy gwałtownym hamowaniu. Hamulec EVO firmy BMW (EVO oznacza ewolucję) należy do najbezpieczniejszych i najbardziej wydajnych układów hamulcowych dostępnych na rynku.
W przypadku modelu K 1200 S układ hamulcowy oferowany jest standardowo w połączeniu ze stosowanym w innych motocyklach BMW zintegrowanym układem ABS w wersji sportowej (układ półzintegrowany). Układ półzintegrowany oznacza, że po naciśnięciu dźwigni hamulca ręcznego następuje aktywacja obu hamulców (na kole przednim i tylnym), podczas gdy hamulec nożny działa wyłącznie na koło tylne. Zintegrowany układ ABS dostosowano do sportowego charakteru K 1200 S, a jego działanie udoskonalono. Kierowcy, preferujący sportowy styl jazdy, oczekują możliwości precyzyjnego dawkowania siły hamowania. To życzenie zostało uwzględnione: nawet w przypadku maksymalnej siły hamowania motocyklowi K 1200 S nie grozi kapotaż – jest to skutek nisko położonego środka ciężkości, specyficznej geometrii układu jezdnego i  kinematyki zawieszenia Duolever. Maksymalna przyczepność opon wykorzystywana jest w pełni przez układ ABS także przy hamowaniu z maksymalną siłą, co gwarantuje najwyższy stopień bezpieczeństwa, również w sytuacjach ekstremalnych.
Klienci, którzy nie życzą sobie układu ABS, mogą zamówić specjalną wersję motocykla K 1200 S bez tego rozwiązania (po niższej cenie).
4.
Układy elektryczne i elektroniczne.
Single Wire System (SWS) BMW Motorrad – praktyczne funkcje sieci pokładowej
Na początku 2004 r. w modelu R 1200 GS firma BMW Motorrad przedstawiła pod nazwą „Single-Wire-System” (system  jednoprzewodowy) zaawansowany technologicznie i całkowicie nowy system połączenia sieciowego elektrycznych i elektronicznych komponentów motocykla. Ta innowacyjna koncepcja sieci pokładowej, wykorzystująca podzespoły elektroniczne oraz technologię magistrali CAN (Controller Area Network), oferuje znacznie rozszerzony zakres funkcji w porównaniu z  tradycyjnymi sieciami pokładowymi, nie wymagając przy tym rozbudowanego okablowania. W tej sieci informacje przekazywane są wyłącznie jedną ścieżką (stąd nazwa „single-wire”). Aby zapewnić maksymalne bezpieczeństwo transmisji, ścieżka ta składa się w rzeczywistości z dwóch przewodów.
Najważniejszymi zaletami inteligentnego połączenia układu elektrycznego i elektronicznego jest redukcja masy okablowania i komponentów, duża wytrzymałość oraz kompleksowa zdolność do samodiagnozy. Dzięki temu rozwiązaniu akcesoria elektroniczne dają się łatwo zintegrować z siecią. System jest elastyczny, co pozwala na jego łatwe rozszerzenie – w niektórych przypadkach wystarczy po prostu zaprogramować go na nowo.
Zasada działania polega na tym, że wszystkie sterowniki połączone są w sieć przez jeden wspólny przewód, przez który przekazywane są wszystkie sygnały, niezależnie od ich późniejszej funkcji. Z tego względu w sieci dostępne są zawsze wszelkie informacje przeznaczone dla wszystkich podłączonych komponentów. Sygnały są odpowiednio przyporządkowywane w punktach węzłowych, a następnie przekazywane do układów elektronicznych poszczególnych sterowników. Tam informacje są przetwarzane, po czym następuje aktywacja wybranych funkcji odbiornika.  Rozwiązanie to pozwala zrezygnować ze skomplikowanego okablowania dla każdej funkcji. Pomaga to także wyeliminować potencjalne źródła błędów, które w tradycyjnych układach mogą powstawać na skutek różnorodności przewodów i dużej liczby złączy wtykowych – wpływa to na podniesienie ogólnej niezawodności pojazdu.
Połączenia komunikacyjne i centralny system diagnostyczny.
Wszystkie sterowniki tworzą połączenia komunikacyjne, umożliwiające wymianę danych. Prosta i kompleksowa diagnoza całego systemu może być więc przeprowadzana centralnie. Układ elektroniczny odfiltrowuje nieistotne dane i sygnały błędów w granicach zdefiniowanej tolerancji. Dzięki temu system jest w znacznym stopniu niewrażliwy na przykład na zakłócenia elektromagnetyczne. 
W modelu K 1200 S komunikuje się ze sobą pięć sterowników łącznie z instalacją alarmową i układem ABS. Również zestaw wskaźników pełni funkcję sterownika. Cyfrowy sterownik silnika (BMS-K) nie jest odpowiedzialny wyłącznie za opisane powyżej funkcje silnika, lecz przekazuje także wszystkie dane do urządzenia diagnostycznego. Centralny układ elektroniczny pojazdu (ZFE) odpowiada za sterowanie niesilnikowymi funkcjami elektrycznymi.
Sieć pokładowa bez bezpieczników topikowych.
W całej sieci pokładowej nie ma tradycyjnych bezpieczników topikowych. W przypadku zwarcia lub nieprawidłowego działania układ ZFE wyłącza odpowiednią funkcję. Informacje na temat rozpoznanego błędu zapisywane są w układzie ZFE, aby można było z nich skorzystać przy diagnozie centralnej. Pozwala to na szybką i precyzyjną lokalizację błędu. Największą zaletą tego elektronicznego sterownika jest fakt, że przy każdym uruchomieniu pojazdu układ ZFE automatycznie włącza daną funkcję ponownie, sprawdzając w ten sposób, czy błąd jeszcze występuje. Ewentualna awaria jednej ścieżki nie wpływa negatywnie na pozostałe funkcje, co sprawia, że cały system jest niezwykle sprawny i niezawodny.
Sterowniki przejmują także funkcje przekaźników. Jedynie rozrusznik sterowany jest nadal za pomocą tradycyjnego przekaźnika.
Kompaktowy alternator o mocy 580 W przy 42 A zasila instalację elektryczną K 1200 S. Bezobsługowy akumulator ma pojemność 14 amperogodzin.
Elektroniczny immobiliser (EWS) – najwyższej klasy zabezpieczenie przed kradzieżą.
Do standardowego wyposażenia K 1200 S należy elektroniczny immobiliser (EWS). Jest on sterowany za pomocą transpondera umieszczonego w kluczyku, co zapewnia najwyższej klasy zabezpieczenie przed kradzieżą oferowane w pojazdach BMW.
Po włożeniu kluczyka do stacyjki i włączeniu zapłonu chip w kluczyku komunikuje się poprzez wbudowaną w stacyjkę antenę z cyfrowym sterownikiem silnika, w którym zapisane są algorytmy immobilisera. Wymiana nieustannie zmieniających się danych między chipem a immobiliserem odbywa się na zasadzie „challenge – response” (hasło – odzew): sterownik generuje przypadkowe hasło, a antena i kluczyk odpowiadają w odpowiedni sposób, aby się „wylegitymować”). Jeśli odpowiedzi anteny zgadzają się z zadanymi pytaniami, sterownik silnika włącza zapłon oraz wtrysk paliwa i  można uruchomić motocykl. Technologia tego typu stanowi obecnie najlepsze i najbezpieczniejsze rozwiązanie w zakresie immobiliserów.
Nowy zestaw wskaźników cyfrowych.
Nowa elektronika pokładowa K 1200 S umożliwia zastosowanie zaawansowanego, opartego całkowicie na technice cyfrowej, lekkiego zestawu wskaźników z wyświetlaczem informacyjnym, tak zwanym płaskim ekranem informacyjnym, na którym wyświetlana jest temperatura płynu chłodzącego, zawartość zbiornika paliwa, godzina i włączony bieg. W przypadku opcjonalnego układu ESA dostępne są ponadto dane dotyczące aktualnego ustawienia układu jezdnego. Innymi przydatnymi informacjami są stan licznika, przebieg dzienny oraz – po osiągnięciu rezerwowego poziomu paliwa – odległość, jaką można pokonać bez tankowania. Ewentualne zakłócenia ukazują się na wyświetlaczu w formie odpowiednich wskazówek. Cały zespół wskaźników jest sterowany fotokomórką i automatycznie podświetlany o zmroku.
Przełączniki elektryczne.
W motocyklu K 1200 S dostępna jest najnowsza generacja przełączników i przycisków znanych dotychczas z modelu R 1200 GS. Odznacza się ona duża funkcjonalnością, przejrzystą strukturą i prostotą obsługi. Zasada rozmieszczenia przełączników i typowa dla BMW logika obsługi kierunkowskazów zostały zachowane.
5.
Karoseria i stylistyka.
Intrygujący z każdej perspektywy.
Koncepcja stylistyczna K 1200 S łączy siłę z elegancją, sportowy charakter z perfekcją. Wyraźnie zarysowane, przenikające się wzajemnie powierzchnie o płynnych liniach podkreślają dynamikę i intrygują. Odzwierciedlają także muskularny, atletyczny charakter i zwinność tego nowego sportowego motocykla. Optycznie zaakcentowana przejrzystość i lekkość, szczególnie widoczna w technice budowy ramy, zawieszenia kół i samych kół, potwierdza pozycję BMW Motorrad jako technologicznego lidera na rynku.
Niepowtarzalna stylistyka K 1200 S nie odwołuje się do żadnych istniejących wzorców. Od razu widać, że ten motocykl nie czerpie inspiracji z dotychczasowej palety modeli BMW i jest czymś zupełnie nowym. Jednak harmonia i wyrazistość linii już na pierwszy rzut oka pozwalają rozpoznać go jako BMW i kolejny model serii K.
Niemal każda widoczna część motocykla jest jednocześnie elementem stylistycznym. Szczególne charakterystyczne są owiewki z reflektorem, zbiornik paliwa z osłoną oraz tylna część pojazdu z siedzeniem. W żargonie firmy BMW Motorrad elementy te nazywane są „karoserią”.
Koncepcja kolorystyczna podkreśla jedyny w swoim rodzaju charakter nowego sportowego motocykla BMW. Szlachetnie wygląda zarówno lakier jednokolorowy, sportowy lakier metalizowany w kolorze Indigo Blue, jak i elegancki lakier metalizowany w kolorze Granite Grey. Dostępne są także dwie kombinacje wielokolorowe, wykonane w najwyższej jakości technice lakierowania powierzchniowego. Sportowo-elegancki metalizowany lakier dwukolorowy Indigo Blue i Alpine White szczególnie dobrze uwypukla linię karoserii. Uwagę przyciągać będzie z pewnością intrygująca kombinacja lakieru w kolorze Sun Yellow z lakierem metalizowanym w kolorze White Aluminium/Dark Graphite. Rama i elementy układu jezdnego są srebrne w przypadku lakierów jednokolorowych lub czarne w połączeniu z lakierem wielokolorowym.
Wąska, modularna owiewka o doskonałych właściwościach aerodynamicznych.
Wąską, sportową sylwetkę K 1200 S zawdzięcza niewielkiej szerokości montażowej silnika. Dzięki niej cała owiewka jest niezwykle kompaktowa. Z profilu elegancji i harmonii powierzchni nie zakłócają tradycyjne wyloty powietrza. Powietrze wychodzące z chłodnicy uchodzi pod owiewką przez otwór w  dolnej części spojlera silnika. Czarny spojler nadaje motocyklowi jeszcze smuklejszy profil.
Dynamiczny front motocykla podkreśla ukształtowane w formie litery V przejście pomiędzy górną częścią obudowy a szybą. Wyrazisty kształt litery V z klarownym podziałem powierzchni na dwie części znajduje kontynuację w szklanym kloszu reflektora i przednim błotniku, kreując niepowtarzalną „twarz” K 1200 S. Kierunkowskazy wbudowane są, typowo dla pojazdów BMW, w lusterka wsteczne, które oferują niezwykle dobrą widoczność.
Podczas jazdy owiewka K 1200 S ujawnia swoje zalety aerodynamiczne, będące wynikiem kompleksowych badań prowadzonych w kanale aerodynamicznym. Ich celem było uzyskanie jak najlepszej w tej klasie motocykli ochrony przed wiatrem i niekorzystnymi warunkami pogodowymi. Także tu głównym założeniem była zrelaksowana jazda motocyklem, a nie dążenie do osiągnięcia optymalnych (teoretycznych) parametrów, takich jak na przykład minimalny opór powietrza. Kierunek przepływu powietrza po owiewce regulowany jest przez kształt jej krawędzi i wypukły „łopatkowy” profil po bokach szyby w taki sposób, że napór wiatru na tułów kierowcy jest niewielki, a krople deszczu omijają jego ramiona. Przypominające skrzela otwory na krawędziach owiewki po bokach wykorzystują różnice ciśnień, aby skierować odpływającą wodę deszczową na zewnątrz i w dół z pominięciem stóp kierowcy. Przemyślany, dodatkowy chlapacz chroni boki i tył pojazdu przed zabrudzeniem.
W przedniej części motocykla specyficzny kształt przedniego błotnika wspomaga przepływ powietrza przez chłodnicę wodną. System doprowadzania powietrza do chłodnicy wody i oleju został zoptymalizowany w takim stopniu, że K 1200 S mimo swojej dużej mocy zadowala się stosunkowo małą powierzchnią chłodnicy.
Z uwagi na modułową konstrukcję owiewki częściowy demontaż w celu przeprowadzenia prac konserwacyjnych nie jest pracochłonny. Przednia część pojazdu („front-end”), składająca się z dwóch elementów z tworzywa sztucznego, jest konstrukcją samonośną i przytrzymuje przewody i części owiewki. Reflektor jest równocześnie elementem nośnym przodu motocykla. Cała konstrukcja charakteryzuje się ograniczoną masą i jest łatwa w montażu.
Reflektory z przezroczystymi kloszami w technologii swobodnych pól – rozpoznawalne i bezpieczne.
W charakterystycznym reflektorze K 1200 S wbudowane są trzy lampy (1 światło mijania, 2 światła drogowe) z żarówkami H7. Przezroczysta osłona wykonana jest z lekkiego poliwęglanu, odpornego na uderzenia i zarysowania. Reflektory w technologii swobodnych pól są precyzyjnie dostosowane do wymogów oświetleniowych i zapewniają doskonałą wydajność oraz optymalne oświetlenie jezdni. Lampę w reflektorze można wygodnie wymieniać od tyłu lub od spodu.
Zbiornik paliwa i siedzenie – doskonała funkcjonalność kształtów.
Zbiornik paliwa K 1200 S o pojemności użytkowej 19 l (łącznie z 4 l rezerwą) zbudowany jest z lekkiego, wytrzymałego tworzywa sztucznego. Umieszczony jest niemal na środku motocykla za komorą filtra powietrza, co korzystnie wpływa na rozmieszczenie środka ciężkości. Ogólna koncepcja pojazdu pozwala na zwężenie zbiornika paliwa w okolicach siedzenia kierowcy, stwarzając tym samym optymalną wnękę na kolana. Pozostałe kształty kierują się względami funkcjonalnymi i warunkami przestrzeni montażowej. Kompaktowa budowa polega na maksymalnym zagospodarowaniu miejsca przy niewielkich nakładach materiałowych.
Produkcja zbiornika metodą rotacyjną pozwala na dużą dowolność w kształtowaniu stylistyki zewnętrznej. Jej efektem są zdecydowane kontury obudowy zbiornika paliwa, powodujące urozmaiconą grę światła i cieni. Dzięki temu z każdej perspektywy powierzchnie motocykla wyglądają nieco inaczej.
Również siedzenie przemawia tym interesującym językiem kształtów, który dostrzec można także w osłonach z tyłu pojazdu. Podstawową wartością braną pod uwagę przy projektowaniu podwójnego siedzenia jest tak zwana długość krokowa (1810 m). Uwzględnia ona całkowitą odległość między dwoma punktami podparcia stopy, mierzoną po wewnętrznej stronie nóg, a także, oprócz absolutnej wysokości geometrycznej, kształt i szerokość siedzenia kierowcy w części przedniej. Siedzenie nie jest regulowane, jednak dzięki zwężeniu w obszarze zbiornika paliwa zapewnia ono bardzo wygodne oparcie nóg na podłożu oraz niezwykle komfortowy kąt ugięcia kolan.  Do tego dochodzi duża swoboda ruchów przy sportowym stylu jazdy.
Geometryczna wysokość siedzenia wynosi 820 mm. Osoby o niższym wzroście mogą zamówić siedzenie obniżone w miejscu zajmowanym przez kierowcę (długość krokowa 1780 mm i wysokość geometryczna 790 mm) w wyposażeniu dodatkowym (bez dopłaty) lub za dodatkową opłatą doposażyć w nie motocykl. Mimo że siedzenie ma wąski, sportowy kształt, dołożono wszelkich starań, by w miejscu przeznaczonym dla kierowcy i pasażera było na tyle szerokie, aby zapewnić dobre podparcie. Ogólnie rzecz biorąc, motocykl sportowy K 1200 S odznacza się doskonałym komfortem siedzenia – również dla pasażera – czym wyróżnia się spośród pojazdów swojej klasy. Mimo sportowego charakteru K 1200 S jest tak samo przystosowany do jazdy na długich trasach i przewozu pasażerów, jak każdy inny motocykl BMW. Podróżowanie ułatwiają także umieszczone pod siedzeniem taśmy mocujące bagaż.
6.
Oferta wyposażenia.
Wyposażenie dodatkowe i akcesoria – kufer o zmiennej pojemności i inne możliwości dostosowania do indywidualnych potrzeb.
Najpiękniejsze trasy motocyklowe nie zawsze znajdują się tuż za rogiem. Dzięki dopracowanej ergonomii K 1200 S przystosowany jest również do  długich podróży. Podróżowanie wymaga jednak transportu bagażu, a tradycyjne kufry nie pasują zazwyczaj do sylwetki motocykla sportowego.
BMW Motorrad oferuje dla modelu K 1200 S idealne rozwiązanie: kufry sportowe, które łączą w sobie funkcjonalność i odpowiednią stylistykę. Nowo opracowany system bagażowy, łączący materiały tekstylne z tworzywem sztucznym, za sprawą niemal niewidocznego bagażnika zapewnia niezwykle szybki montaż i demontaż. Pojemność kufra można zmieniać: wynosi ona 17 l w wersji normalnej i 25 l w pozycji „rozłożonej”. W kufrze znajdują się wodoszczelne torby wewnętrzne.
Dalsze możliwości indywidualizacji motocykla daje obszerny pakiet wyposażeniowy. Wyposażenie dodatkowe dostarczane jest bezpośrednio z fabryki, a jego montaż zintegrowany jest z procesem produkcyjnym w zakładach w Berlinie. Akcesoria dodatkowe, w które można doposażyć motocykl, montuje dealer BMW.
Wyposażenie dodatkowe.
•
podgrzewane manetki
•
obniżone siedzenie kierowcy (ok. 790 mm, długość krokowa 1780 mm)
•
rezygnacja z układu ABS BMW Motorrad
•
instalacja alarmowa (DWA)
•
elektronicznie regulowany układ jezdny (ESA)
•
lakier wielokolorowy
Akcesoria.
•
podgrzewane manetki
•
obniżone siedzenie kierowcy (ok. 790 mm, długość kroku 1780 mm)
•
podstawka centralna 

•
przygotowanie do montażu nawigatora II BMW Motorrad
•
nawigator II BMW Motorrad
•
wodoszczelny plecak na zbiornik paliwa
•
zestaw kufrów sportowych wraz ze stelażem
•
instalacja alarmowa (DWA)






