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Prezentując po raz pierwszy nowy model BMW S 1000 RR na legendarnym torze wyścigowym Monza, BMW Motorrad pokazał niezwykle innowacyjny motocykl klasy Supersport napędzany rzędowym czterocylindrowym silnikiem.

Światową premierą tego motocykla BMW Motorrad postawił milowy krok w świecie maszyn sportowych, łącząc moc silnika wynoszącą 142 kW (193 KM) z masą całkowitą wynoszącą zaledwie 204 kg wraz z paliwem (183 kg dla suchego pojazdu, 206.5 kg masy całkowitej z systemem Race ABS).

Takie liczby umieszczają nową maszynę klasy Supersport na szczycie wszelkich zestawień porównujących współczynniki mocy do masy motocykla, a wyścigowy ABS oraz dynamiczna kontrola trakcji DTC obiecują ustanowienie nowych wzorców w dynamice jazdy, bezpieczeństwie i poziomie innowacji.

Decyzja o zaprezentowaniu nowego motocykla na torze Monza nie była w żadnym razie przypadkowa. W tym roku zespół BMW Motorrad Motorsport bierze aktywny udział w mistrzowskiej serii wyścigowej World Superbike Championship, właśnie dzięki nowemu modelowi S 1000 RR, którego wyścigową wersję dosiada dwóch fabrycznych kierowców BMW Motorrad: Troy Corser i Ruben Xaus. W tych okolicznościach tereny parku Villa Reale w Monza wydają się idealne dla tego rodzaju prezentacji.

Wyzwanie dla BMW Motorrad.

Żeby odnosić sukcesy w mistrzostwach świata klasy Superbike, trzeba dysponować produkcyjnym modelem motocykla, który został skonstruowany konsekwentnie pod tym kątem. Szczególnie istotne parametry takiego motocykla to wysoka moc, szeroki zakres prędkości obrotowych silnika, możliwość pracy na wysokich obrotach przez długi czas, optymalna sztywność podwozia i jego perfekcyjne zestrojenie z silnikiem. 

Inne absolutnie niezbędne cechy pojazdu aspirującego do pierwszej ligi supersportowych motocykli, to dobre i przewidywalne własności jezdne, łatwe prowadzenie się, a przede wszystkim wysoki poziom bezpieczeństwa, jaki zapewniają systemy wspomagające jazdę, w tym ABS i kontrola trakcji zapewniające dokładnie takie zachowanie motocykla, jakiego oczekuje kierowca. 

Opracowując model S 1000 RR, BMW Motorrad wkroczył na zupełnie nowe terytorium. Oznaczało to konieczność sprostania wielu wyzwaniom i ogromną odpowiedzialność za wynik prac, jakie prowadził cały zespół tworzący motocykl, ale także silną motywację dla zespołu do poszukiwania rewolucyjnych rozwiązań.

Założenia projektu S 1000 RR były jasne i konkretne:

· Uzyskać moc i osiągi na najwyższym poziomie. 

· Opracować maksymalnie stabilne zawieszenie, zapewniające pewność prowadzenia i znakomity kontakt kół z nawierzchnią.

· Nadać nowemu motocyklowi dynamicznego charakteru typowego dla wszystkich projektów BMW Motorrad.

· Zredukować masę motocykla do absolutnego minimum. 

· Zagwarantować najwyższą jakość typową dla marki BMW.

Unikalny na tle konkurentów.

Przez ostatnie lata, a nawet dekady, zasada połączenia mocy rzędowego silnika czterocylindrowego z aluminiową ramą grzbietową, była konsekwentnie rozwijana i stała się najpowszechniej stosowaną koncepcją konstrukcyjną, przynajmniej w klasie motocykli supersportowych. Wyjaśnienie takiej dominacji jest całkiem proste i wynika ze sporych zalet w zakresie dynamiki jazdy, trwałości motocykla i prostej technologii produkcji.

Dokładnie z tych powodów nowy S 1000 RR został zbudowany według przedstawionej koncepcji i wykorzystuje wszystkie jej zalety. Jednocześnie mimo podobieństw koncepcji czterocylindrowego silnika rzędowego osadzonego w aluminiowej ramie grzbietowej modelu S 1000 RR do rozwiązań niektórych konkurentów, trzeba zaznaczyć, że zespół opracowujący ten motocykl w BMW Motorrad poszedł dalej i udoskonalił zastosowaną koncepcję niemal pod każdym względem.

Rezultatem rozwoju koncepcji motocykla jest wyposażenie S 1000 RR w wiele unikalnych cech i charakterystyk, zarówno w zakresie zastosowanych technologii, jak i osiągów, a także estetyki. Wyjątkowo zwarta budowa motocykla jasno pokazuje możliwości europejskiej myśli konstrukcyjnej w dziedzinie czterocylindrowych motocykli klasy Supersport.

Maksimum osiągów i dynamiki jazdy.

Koncepcja techniczna supersportowego motocykla S 1000 RR jest wynikiem dostępu do innowacyjnych technologii pozwalających na uzyskanie świetnych osiągów i dążenia konstruktorów do osiągnięcia niezrównanej dynamiki jazdy. Nic więc dziwnego, że wynikiem tych prac jest motocykl o niezwykłej zwrotności i precyzji prowadzenia, który jednocześnie dysponuje potężną mocą i wyjątkowymi osiągami, a to oznacza pojazd o własnościach niespotykanych dotychczas na motocyklowym rynku.

Trzeba przyznać, że jeszcze nigdy w BMW nie zbudowano motocykla z tak spójnym supersportowym charakterem wynikającym z koncepcji i służących jej rozwiązań konstrukcyjnych. Jednocześnie nowy S 1000 RR pozostaje motocyklem, który wciąż zachowuje własności typowe dla marki BMW. Jego sportowego ducha i dynamikę jazdy połączono z cechami cenionymi w codziennej eksploatacji. Sprawiającemu prawdziwą radość prowadzeniu się motocykla towarzyszy niezwykła stabilność jazdy. Wyjątkowe osiągi i dynamikę połączono z jeszcze bardziej wyjątkowym poziomem bezpieczeństwa czynnego, a całość ujęta w formie niedającej możliwości pomyłki z żadną inną marką wykonana jest optymalnie z punktu widzenia ergonomii i aerodynamiki.

Wolny wybór charakterystyk silnika, wyścigowego układu ABS i dynamicznej kontroli trakcji DTC.

Nowy motocykl S 1000 RR może pochwalić się cechami typowymi dla motocykli BMW, jak trwałość, najwyższa jakość wykonania i wysoka czystość spalin, którą zawdzięcza zastosowaniu najbardziej zaawansowanego systemu oczyszczania gazów wydechowych z dwoma regulowanymi katalizatorami trzyfunkcyjnymi, pozwalającymi spełnić nawet jeszcze nieobowiązujące normy i standardy czystości spalin.

Bezpieczeństwo czynne motocykla uległo istotnemu podwyższeniu dzięki zastosowaniu wyścigowego systemu ABS (Race ABS) opracowanego specjalnie dla modelu S 1000 RR, jako motocykla klasy Supersport. System ten dostępny jest jako fabrycznie instalowana opcja. Kolejnym układem podnoszącym bezpieczeństwo jazdy do najwyższego możliwego poziomu jest dynamiczna kontrola trakcji DTC (Dynamic Traction Control). Również ten system dostępny jest jako opcja montowana fabrycznie, a jego elektroniczne sterowanie zoptymalizowano pod kątem maksymalnej precyzji działania i praktycznej przydatności.

Motocykl można dostosować do najróżniejszych warunków eksploatacji, korzystając z trybów jazdy po mokrej nawierzchni (“Rain”), po zwykłej drodze (“Sport”), po torze wyścigowym na oponach supersport (“Race”), a nawet po torze wyścigowym na gładkich oponach (“Slick”). Za naciśnięciem przycisku kierowca ma do dyspozycji charakterystykę silnika dostosowaną do konkretnych warunków. W dodatku do każdego z tych trybów dostosowywane są ustawienia wyścigowego systemu ABS oraz dynamicznej kontroli trakcji DTC. Zapewnia to maksymalne osiągi i maksymalne bezpieczeństwo jazdy jednocześnie.

Układ rozrządu jak w bolidzie BMW Formuły 1.

Głównym celem konstruktorów S 1000 RR było uzyskanie motocykla klasy Supersport dysponującego najwyższą mocą silnika, która w połączeniu z optymalnymi własnościami jezdnymi pozwoliłaby na uzyskanie rzeczywistych osiągów na najwyższym wyobrażalnym poziomie.

Zdecydowano się na chłodzony cieczą rzędowy czterocylindrowy silnik i skonstruowano go od pierwszej kreski. Uzyskano jednostkę napędową o mocy maksymalnej 142 kW (193 KM) przy 13.000 obr/min i zdolną do osiągania 14.200 obr/min. Maksymalny moment obrotowy wynosi 112 Nm przy 9.750 obr/min.. 

Korzystając z rozwiązań stosowanych w silnikach BMW w Formule 1, użyto po dwa zawory ssące i wydechowe na cylinder i wykonano je z bardzo lekkiego tytanu. Do napędu zaworów użyto bardzo krótkich i lekkich pojedynczych dźwigni zaworowych, a do napędu wałków rozrządu wykorzystano przekładnię łańcuchową z pośrednim kołem zębatym, co gwarantuje najlepszą pracę rozrządu przy maksymalnych obrotach, precyzję faz rozrządu, a wszystko to przy bardzo zwartej budowie. 

Użycie bardzo małych i lekkich dźwigni zaworowych pozwoliło inżynierom na większą swobodę przy ustalaniu jak najbliższych ideału charakterystyk wzniosu zaworów, a co za tym idzie, przy doborze optymalnych charakterystyk silnika w warunkach drogowych i wyścigowych.

Wszystkie elementy silnika są bardzo zwarte i lekkie, dzięki czemu ograniczono masę jednostki napędowej bez osprzętu do 59,8 kg, a całość zamknięto w bardzo ograniczonych wymiarach geometrycznych.

Innowacyjny układ wydechowy z przepustnicami zapewniającymi maksimum mocy i osiągów. 

Układ wydechowy motocykla S 1000 RR został wykonany w całości ze stali nierdzewnej, a jego charakterystyka została dobrana pod kątem maksymalizacji mocy i osiągów pojazdu. Pracuje on według reguły 4 do 2 do 1 z czterema osobnymi kolektorami równej długości łączącymi się w dwie pary pod blokiem silnika, rozszerzającymi się dalej w obszerną komorę tłumika wydechu. Stamtąd gazy wylotowe kierowane są do końcowego tłumika z dynamizatorem przepływu i wyprowadzane na zewnątrz.

Gładki przebieg krzywych mocy i momentu obrotowego silnika zapewnia optymalne własności jezdne i jest uważany za warunek konieczny prawdziwie sportowych osiągów na szosie i dobrych czasów okrążenia na torze wyścigowym. Z tego właśnie powodu w układzie wydechowym zastosowano dwie w pełni sterowane przepustnice motylkowe umieszczone w rurach łączących kolektory zewnętrznych oraz kolektory wewnętrznych cylindrów silnika i znajdujące się możliwie blisko samego silnika. Położenie przepustnic wydechu regulowane jest w funkcji wielu parametrów, takich jak prędkość obrotowa silnika, czy położenie przepustnicy dolotowej, a regulator otwiera bądź zamyka przepustnice wydechowe, umożliwiając odpowiednio swobodny przepływ spalin pomiędzy kolektorami dwóch cylindrów, bądź zamykając ten przepływ. Pozwala to na sterowanie falami ciśnienia gazów wylotowych, co redukuje przeciwciśnienie w układzie wydechowym w krytycznych miejscach (np. na wyścigowym tłumiku wydechu) i pozwala poprawić napełnienie cylindrów. 

Już to jedno rozwiązanie konstrukcyjne ma znaczący wpływ na przewidywalność charakterystyki silnika i osiągi motocykla S 1000 RR.

Najlżejszy motocykl Supersport z systemem ABS.

Nowy S 1000 RR oferuje najwyższy poziom technologii także w rozwiązaniach zastosowanych w zawieszeniu kół i układzie przeniesienia napędu. Przy masie wynoszącej 206,5 kg w stanie gotowym do jazdy i z pełnym zbiornikiem paliwa, nowy supersportowy BMW jest zdecydowanie najlżejszym motocyklem tej klasy wyposażonym w silnik o pojemności 999cm3 i układ hamulcowy z systemem ABS.

Wśród rozwiązań gwarantujących tak niską masę należy wymienić aluminiową ramę grzbietową zintegrowaną z biorącym udział w przenoszeniu obciążeń silnikiem odchylonym do przodu o kąt 32°, co pozwoliło zapewnić optymalną sztywność skrętną przy minimalnej masie. Koło przednie zamontowano na odwróconym widelcu teleskopowym o godnej średnicy wynoszącej 46 mm, podczas gdy tylne koło współpracuje ze sztywnym na skręcanie aluminiowym wahaczem wleczonym trzymającym je pod precyzyjną kontrolą.

Resorowanie i tłumienie zapewnia centralna goleń osiowana w mechanizmie dźwigniowym. 

Tylna sekcja ramy motocykla S 1000 RR jest spawaną z aluminium lekką konstrukcją kratownicową przykręcaną do ramy głównej, co pozwala na uzyskanie małej masy oraz wysokiej sztywności i wytrzymałości, co jest szczególnie istotne dla kierowców i zespołów używających motocykla na torach wyścigowych.

Umieścić kierowcę w centrum wydarzeń.

Pozycja kierowcy pochylonego w stronę przedniego koła zachęca do korzystania z możliwości motocykla i jest idealna do sportowego stylu jazdy z bardzo dynamicznym nastawieniem.

Opracowując S 1000 RR, w BMW Motorrad zwracano szczególną uwagę na ergonomię, pozwalającą na zapewnienie idealnych warunków prowadzenia motocykla zarówno niskim, jak i wysokim kierowcom, a to poprzez stałe dążenie do spełniania wymagań różnych kierowców. Na przykład zbiornik paliwa jest węższy, niż w motocyklach klasy 600 cm3, co daje kierowcy pewność pełnej kontroli nad maszyną i jej manierami w każdych warunkach jazdy.

Prace nad modelem S 1000 RR koncentrowały się nie tylko na obniżaniu masy, ale też na minimalizacji wymiarów geometrycznych poszczególnych elementów. i tak średnica cylindra wynosząca 80 mm jest największa w tej klasie motocykli, a to wpływa na szerokość głowicy mającej z kolei istotny wpływ na możliwość ukształtowania profilu przodu motocykla, który winien być smukły i niski, jednocześnie zapewniając efektywny przepływ powietrza wymaganego do chłodzenia silnika.

Wyzwania techniczne tego rodzaju oraz ograniczenie czasu opracowania i wdrożenia S 1000 RR do czterech lat czyniło cały projekt idealnym do konsekwentnego stosowania projektowania wspomaganego komputerowo (CAD) oraz stosowania najbardziej zaawansowanych analiz numerycznych, dotyczących na przykład aerodynamiki pojazdu.

Za cel nadrzędny projektu uznano zbudowanie motocykla S 1000 RR, który idealnie trafi w potrzeby klientów BMW Motorrad poszukujących supersportowego motocykla o cechach i osiągach niedostępnych dotychczas w tym segmencie rynkowym.

Przegląd cech i charakterystyk technicznych:

· Najlepsze osiągi w klasie Supersport, wyjątkowa dynamika jazdy.

· Moc silnika 142 kW (193 KM) przy 13,000 obr/min, maksymalny moment obrotowy 112 Nm przy 9.750 obr/min.

· Masa 206,5 kg w stanie gotowym do jazdy, z pełnym zbiornikiem paliwa, co daje najlżejszy supersportowy motocykl klasy 1000 cm3 wyposażony w ABS. 

· Najniższy w klasie wskaźnik masy własnej do mocy silnika wynoszący zaledwie 1,05 i odpowiednio 1.06 kg dla motocykla bez systemu ABS i z systemem Race ABS. 

· Opcjonalne stosowanie systemu Race ABS zapewniającego wyjątkowo skuteczne i bezpieczne hamowanie. Masa całego systemu to zaledwie 2,5 kg, przy masach konkurencyjnych systemów tego rodzaju do 10 kg. 

· Opcjonalne stosowanie systemu dynamicznej kontroli trakcji DTC w połączeniu z systemem Race ABS, celem uzyskania maksymalnych osiągów i maksymalnego poziomu bezpieczeństwa przy przyspieszaniu. 

· Wprowadzenie pierwszego supersportowego motocykla wyposażonego w Race ABS i dynamiczną kontrolę trakcji DTC. 

· Ustawienia i charakterystyki dostosowane do różnych trybów jazdy, dostępne za naciśnięciem przycisku. Zastosowano tryb jazdy po mokrej nawierzchni, regularny tryb drogowy, tryb toru wyścigowego na oponach sportowych oraz tryb toru wyścigowego na oponach gładkich (slick). 

· Ustawienia i charakterystyki dla różnych trybów jazdy obejmują zmiany w parametrach pracy systemu Race ABS, systemu DTC oraz układów sterujących pracą silnika.

· Wysokoobrotowy, bardzo trwały układ rozrządu z indywidualnymi dźwigienkami dla każdego zaworu i tytanowymi zaworami, wzorowany na rozwiązaniach sprawdzonych przez BMW w silnikach Formuły 1. 

· Innowacyjny układ wydechowy z małym, krótkim tłumikiem końcowym, tłumikiem wstępnym i elektronicznie sterowanymi przepustnicami wydechu, sterowanym kolektorem wylotowym, a także dwoma sterowanymi katalizatorami trójdrożnymi.

· Optymalne dozowanie paliwa z maksymalną niezawodnością funkcjonalną gwarantowaną przez elektronicznie sterowaną przepustnicę (drive-by-wire) z dwoma cięgnami sterującymi (do otwierania i zamykania) połączonymi z regulatorem przepustnicy. 

· Spełnienie wszystkich norm środowiskowych z zagwarantowaniem potencjału do spełniania planowanych do wprowadzenia w przyszłości norm czystości spalin, poprzez zastosowanie dwóch całkowicie sterowanych katalizatorów i elektronicznego sterowania pracą silnika. 

· Elementy tłumiące zawieszenia z szerokim zakresem regulacji w stronę dobicia i odbicia, a także największym zapasem tłumienia szczególnie przydatnym na torze.

· Nowe, jasno określone opcje regulacji zawieszenia oraz przełożenia.

· Unikalny w tej klasie motocykli aluminiowy zbiornik paliwa pozwalający na dalsze obniżenie masy całkowitej. 

· Znakomite prowadzenie się w połączeniu z najlepszą w klasie stabilnością przy dużych prędkościach i przy hamowaniu. 

· Wielofunkcyjny zespół wskaźników z funkcjami wyścigowymi, jak pomiar czasu okrążenia. Kierowca może obsługiwać wszystkie funkcje bez odrywania rąk od kierownicy. 

· Przełączniki nowej generacji o zoptymalizowanej ergonomii. 

· Wzorowa aerodynamika i sportowa ergonomia idealnie uwzględniająca potrzeby kierowców niezależnie od ich wzrostu. 

· Opcjonalny system szybkiej zmiany biegów HP Gearshift Assistant umożliwiający zmianę biegu na wyższy bez użycia sprzęgła i przy śladowym spadku momentu i siły napędowej.

· Bogate wyposażenie, wyjątkowe własności i dostępne opcje dobrane dla motocykla S 1000 RR towarzyszą typowej, najwyższej jakości pojazdów marki BMW. 

Mocny czterocylindrowy rzędowy silnik zapewnia maksimum osiągów trakcyjnych.

Stworzony całkowicie od początku rzędowy czterocylindrowy silnik przeznaczony dla S 1000 RR ma pojemność skokową 999 cm3 przy średnicy cylindra 80 mm i skoku tłoka 49,7 mm. Wyjątkowo niski współczynnik skoku do średnicy wynoszący zaledwie 0,621 jest podstawowym wyróżnikiem tej niezwykle mocnej jednostki, zapewniającej rewelacyjne osiągi w każdych warunkach. 

Moc maksymalna wynosi 142 kW (193 KM) przy 13.000 obr/min, maksymalny moment obrotowy osiąga 112 Nm przy 9.750 obr/min. Tak więc jednostka napędowa motocykla S 1000 RR ustanawia nowy rekord i nowy standard wśród supersportowych motocykli klasy 1000 cm3 także i w tym zakresie.

Optymalna dynamika jazdy i supersportowe charakterystyki w połączeniu z optymalnym prowadzeniem się i kompaktowymi wymiarami, a także z minimalną masą konstrukcji, były głównymi celami postawionymi przed zespołem opracowującym silnik. Przy masie silnika wynoszącej zaledwie 59,8 kg, S 1000 RR może pochwalić się najlżejszą czterocylindrową jednostką napędową klasy 1000cm3 spotykaną w całym segmencie rynkowym.

Jak wszystkie silniki sygnowane przez BMW Motorrad, także silnik stosowany w S 1000 RR wyróżnia się koncepcją konstrukcyjną oraz zwartością zabudowy osprzętu, a także zintegrowaną z nim sześciobiegową przekładnią z synchronizacją kłową. Wykonując zadanie zbudowania rasowego silnika motocykla supersportowego, inżynierowie BMW Motorrad dążyli do maksymalnego ograniczenia wymiarów i skupienia masy wokół środka ciężkości całego motocykla. Mimo dużej średnicy tłoka wynoszącej 80 mm, szerokość silnika w osi wału korbowego wynosi jedynie 463 mm. Jednocześnie przy wysokości 558 mm silnik ten należy uznać za wyjątkowo niski.

Oś cylindrów silnika napędzającego S 1000 RR jest odchylona o 32° do przodu, zapewniając lepsze położenie środka ciężkości i większe dociążenie przedniego koła, co jest niezmiernie ważne w motocyklu supersportowym wymagającym absolutnej precyzji jazdy i maksymalnie jednoznacznego wyczucia przez kierowcę sygnałów z przedniego zawieszenia. 

Nowa jednostka napędowa motocykla S 1000 RR jest jeszcze jednym przykładem sprostania wymogom obowiązującym w BMW Motorrad od 85 lat i przestrzeganym konsekwentnie w 25 letniej historii czterocylindrowych silników tej firmy, zgodnie z którymi należy stosować najlepsze i unikalne technologie, pozwalające pójść znacznie dalej, niż przy zastosowaniu zwykłych, szerzej stosowanych rozwiązań technicznych. 

Największa średnica cylindrów w całym segmencie - 80 milimetrów. 

Wał korbowy motocykla S 1000 RR jest wykuwany z jednego kawałka obrobionej cieplnie stali, osadzony jest w niskotarciowych łożyskach, a wykorbienia przesunięte są tradycyjnie o 180° celem zapewnienia równomiernej pracy. Średnice czopów głównych i korbowych mierzą 34 milimetry.

Pracujące w łożyskach niskotarciowych bardzo lekkie korbowody są wykuwane z obrobionej cieplnie stali. Mierząc 103 milimetry długości, pomagają one w uzyskaniu małej wysokości i zwartej budowy silnika, a to przyczynia się do oszczędności miejsca i dalszego obniżenia środka ciężkości motocykla. Siły poprzeczne działające na tłoki pozostają w rozsądnych granicach, a praca silnika jest miękka i równa w każdych warunkach.

Łącznie ze swoimi niskotarciowymi łożyskami, korbowody ważą 334 gramy. Główka korbowodu nie posiada tulejki, a jej średnica wynosi 17 milimetrów. Dwa otwory olejowe znajdujące się w górnej części korbowodu rozmieszczono pod kątem 45° do pionowej osi korbowodu, by zapewnić pewne doprowadzenie oleju smarującego łożyskowanie sworznia przy każdych warunkach pracy silnika. 

Gładzie cylindrów z powłoką nikasil współpracują z kutymi lekkimi tłokami o średnicy 80 milimetrów i o bardzo krótkim płaszczu. Zastosowano dwa wąskie pierścienie tłokowe zoptymalizowane pod kątem tarcia oraz trzyelementowy składany pierścień olejowy.

Dzięki bardzo małej wysokości i dynamicznej konfiguracji, komora spalania, denko tłoka i kieszenie zaworowe przyczyniają się do spokojnego przebiegu procesu spalania i jego wysokiej sprawności w sensie termodynamicznym, a kształt tłoka zoptymalizowany jest także pod kątem minimalizacji jego masy. Masa tłoka wraz ze sworzniem i pierścieniami to zaledwie 253 gramy.

Celem usuwania i odprowadzania ciepła, wnętrze tłoka jest chłodzone od dołu za pomocą natryskujących olej dysz umieszczonych w skrzyni korbowej. Zapewnia to wysoką niezawodność i odporność tłoków na ekstremalne warunki pracy, co także wydłuża ich żywotność w czasie eksploatacji. 

Bardzo zwarta i bardzo sztywna skrzynia korbowa. 

Skrzynia korbowa silnika dzielona w osi wału korbowego jest wykonana z bardzo sztywnych odlewów ze stopów aluminium. Górna część skrzyni korbowej tworzy bardzo sztywną konstrukcję tulei cylindrowych oraz górnych części gniazd łożysk głównych. Górna część skrzyni korbowej mieści także lekką i zwartą sześciobiegową przekładnię. 

Wraz z płaszczem wodnym, zamknięty blok cylindrów zaprojektowany został w sposób gwarantujący mu maksymalną sztywność. Gładzie cylindrów pokryte są odporną na zużycie i zapewniającą niski współczynnik tarcia warstwą nikasil.

Dolna część skrzyni korbowej jest również odlewana, mieści dolne części gniazd łożysk głównych i łożyskowanie wałka skrzyni biegów. 

Głowica silnika i dźwigienki zaworowe wywodzące się z technologii stosowanej przez BMW w Formule 1.

Moc maksymalna, przebieg charakterystyk, jakość procesu spalania oraz zużycie paliwa zależą w znacznej mierze od konstrukcji głowicy silnika i układu rozrządu. Głowica silnika napędzającego motocykl S 1000 RR została zaprojektowana i tak, że dzięki przyjętej konfiguracji czterech zaworów na cylinder, oferuje idealną geometrię kanałów dolotu i wydechu, kompaktowe wymiary i efektywną stabilność termiczną. Małe kąty odchylenia zaworów pozwoliły dobrać idealną geometrię kanałów ssących oraz komory spalania, która dzięki niewielkim wymiarom zapewnia wysoki stopień sprężania i optymalną efektywność spalania mieszanki paliwowo-powietrznej. 

Poszukując możliwości maksymalizacji mocy silnika przy optymalnej charakterystyce zewnętrznej nawet na najwyższych obrotach, starano się jednocześnie uzyskać maksymalną sztywność struktury oraz minimalizować masę elementów ruchomych, a także optymalizować czasy przykrycia zaworów. W rezultacie S 1000 RR otrzymał rozrząd wyposażony w odpowiednią geometrię pracy dźwigienek zaworowych przy bardzo zwartej budowie głowicy, szczególnie gdy chodzi o jej wysokość.

Luzy zaworowe regulowane są bardzo małymi i lekkimi płytkami regulacyjnymi umieszczanymi na talerzykach sprężyn zaworowych. Po stronie ssącej talerzyki sprężyn wykonano z superlekkiego materiału opartego o włókna aluminiowe.

Masy ruchome dźwigienek zaworowych silnika S 1000 RR są o około 50% mniejsze od mas w porównywalnym układzie wykorzystującym tak zwane szklanki popychaczy zaworów. Taka redukcja masy elementów ruchomych rozrządu umożliwia większe przyspieszenia otwierania i zamykania zaworów, co pozwala na zastosowanie profilu krzywek służącego maksymalizacji mocy i stosowanie większych przekrojów zaworów.

Z tego właśnie powodu dźwigienki zaworowe silnika S 1000 RR są wyjątkowo krótkie i lekkie w swojej strukturze i konfiguracji.

Innym dość nietypowym rozwiązaniem w głowicy silnika jest umieszczenie osi obrotu dźwigienek zaworowych, zarówno po stronie ssania, jak i wydechu przed zaworami, patrząc w kierunku jazdy. Umożliwia to dalsze obniżenie głowicy w stosunku do typowego rozwiązania z osiami dźwigienek po obu stronach głowicy.

Mały kąt odchylenia zaworów wykonanych z lekkiego tytanu. 

Kąt odchylenia zaworów od osi cylindrów wynosi 11,2° po stronie ssącej i 13,3° po stronie wydechowej. Obydwa wałki rozrządu wykonane są ze stali obrobionej cieplnie i umieszczone bezpośrednio nad zaworami. Rozrząd napędzany jest łańcuchem, założonym po drugiej stronie na pośrednie koło zębate umieszczone bezpośrednio nad wałem korbowym. Pozwoliło to skrócić łańcuch rozrządu, zwiększyć precyzję sterowania zaworami i skrócić silnik na wysokości wału korbowego.

Użycie pośredniego koła zębatego pozwoliło także zmniejszyć średnice kół na wałkach rozrządu i utrzymać bardzo zwartą budowę głowicy silnika.

Optymalizacja sprężyn zaworowych, a także hydrauliczny mechanizm napinający pozwalają zminimalizować siły występujące w układzie oraz straty tarcia, co również przyczynia się do podwyższenia mocy silnika i osiągów napędzanego nim motocykla.

Wykonane z bardzo lekkiego tytanu zawory ssące i wydechowe są sterowane za pośrednictwem bardzo małych i lekkich dźwigienek zaworowych każda obsługująca po jednym zaworze. Rozmieszczenie geometryczne elementów głowicy pozwoliło na idealne przełożenie między krzywkami i dźwigienkami bliskie 1:1, co redukuje siły i momenty gnące do zupełnego minimum i pozwala na zastosowanie bardzo lekkich, niemal filigranowych dźwigienek zaworowych.

Możliwość użycia tak małych i lekkich dźwigienek pozwala na niemal nieograniczony wybór charakterystyk wzniosu zaworów, kształtowanych pod kątem uzyskania mocy i charakterystyk silnika pożądanych w czasie jazdy zarówno na drogach publicznych, jak i na torach wyścigowych.

Największe średnice grzybków zaworów w silnikach tej klasy. 

Wersja produkcyjna motocykla S 1000 RR posiada ogranicznik obrotów zaprogramowany na 14,200 obr/min, chociaż z mechanicznego punktu widzenia silnik ten mógłby kręcić się znacznie szybciej.

Dzięki dużej średnicy cylindrów wynoszącej 80 mm grzybki zaworowe mogą być większe, niż w jakimkolwiek innym silniku tej klasy, co daje świetną podstawę do uzyskania najwyższej mocy i najlepszych osiągów. Grzybki zaworów dolotowych mają średnicę 33,5 mm, a dla zaworów wydechowych średnica ta wynosi 27,2 mm. Są to rekordowe wielkości wśród silników klasy 1000 cm3 napędzających motocykle supersportowe, pozwalające osiągnąć maksymalne napełnienie komór spalania i optymalny przebieg suwu ssania.

Z kolei średnice trzonków zaworowych wynoszą po 5 mm.

Kanały dolotowe są wykonane asymetrycznie od miejsca prowadzącego do gniazd zaworów celem usprawnienia przepływu powietrza i optymalizacji napełnienia cylindra, dzięki czemu uzyskano dalszy wzrost mocy przy wysokich obrotach silnika.

Niska i stosunkowo płaska geometria komory spalania gwarantuje bardzo wysoki teoretyczny stopień sprężania, przy termodynamicznie optymalnej geometrii korony tłoka, mającej generalnie jednorodną płynną powierzchnię. 

Przy stopniu sprężania wynoszącym 13:1, silnik motocykla S 1000 RR zajmuje pierwsze miejsce pośród silników przeznaczonych do produkcji, gdy rozpatrujemy perfekcję procesu spalania, co jest warunkiem uzyskania optymalnej mocy i maksymalnej sprawności silnika. 

Sprawdzony, zwarty układ smarowania z mokrą miską olejową.

System smarowania silnika motocykla S 1000 RR oparty jest na dobrze sprawdzonej koncepcji mokrej miski olejowej z pompą oleju Eaton.

Olej nie jest chłodzony w wymienniku chłodzonym płynem, ale w specjalnej chłodnicy oleju umieszczonej poniżej chłodnicy silnika na wysokości dołu osłon aerodynamicznych nadwozia, celem uzyskania jak największego przepływu powietrza i jak najmniejszego zakłócania aerodynamiki. Użycie chłodnicy oleju pozwala uniknąć niepożądanych dodatkowych obciążeń termicznych układu chłodzenia silnika, można więc było zastosować mniejszą i lżejszą chłodnicę silnika i zmniejszyć ilość płynu chłodzącego silnik.

Sprawdzanie poziomu oleju odbywa się w bardzo praktyczny i łatwy sposób, za pomocą wziernika umieszczonego po lewej stronie silnika poniżej osłony alternatora. Pojemność układu smarowania wynosi 3,9 litra wraz z filtrem.

Znakomita koncepcja układu chłodzenia silnika, optymalny przepływ powietrza, dobra równowaga termiczna, niska masa. 

Innowacyjne rozwiązanie układu chłodzenia silnika zapewnia mu optymalną równowagę termiczną w każdych warunkach. Płyn chłodzący przepływa w poprzek głowicy silnika, odpowiednio schłodzony płyn dostarczany jest do głowicy na jej prawą stronę, która jako strona wydechu jest jej gorętszą częścią. Tak więc tam, gdzie temperatury są najwyższe, następuje najintensywniejsze chłodzenie głowicy i szybki przepływ płynu chłodzącego, co gwarantuje optymalną równowagę termiczną potrzebną do rozwijania wysokiej mocy i odpowiednich osiągów.

Umieszczona po prawej stronie silnika pompa wodna, podobnie jak pompa oleju, napędzana jest pojedynczym łańcuchem z koła umieszczonego na wałku skrzyni biegów. Wymagana ilość płynu chłodzącego (50% wody, 50% płynu niezamarzającego) to tylko 2,9 litra.

Chłodnica płynu o kształcie wygiętego trapezu umieszczone jest przed silnikiem pod głowicą cylindrów, co zapewnia niskie położenie środka ciężkości i bardzo dobre warunki przepływu powietrza. Dzięki wysokiej sprawności chłodnicy oraz aerodynamicznej optymalizacji osłon i przepływów powietrza w czasie szczegółowych testów w tunelu aerodynamicznym, powierzchnia czołowa chłodnicy jest stosunkowo nieduża i wynosi zaledwie 955 cm2, co jednak wystarczy do skutecznego odprowadzenia ciepła z układu chłodzenia w każdych warunkach. 

By zapewnić optymalny dopływ powietrza do chłodnicy, w BMW Motorrad opracowano i opatentowano układ kierowania powietrza zapewniający maksymalną sprawność odprowadzania ciepła wytwarzanego przez silnik. W rezultacie koncepcja zmaterializowana w wyniku skomplikowanych obliczeń i sprawdzona w tunelu aerodynamicznym, świetnie współdziała z osłonami nadwozia rozprowadzającymi powietrze. 

Spoiler silnikowy pozwala ukierunkować docierające do niego powietrze, by efektywnie wykorzystać je do schłodzenia miski olejowej i kolektora wydechowego.

Lekki i zwarty osprzęt silnika.

Minimum dodatkowej szerokości, zwarta budowa i przede wszystkim niska masa – takie wymagania postawiono przy konstrukcji i zabudowie osprzętu elektrycznego oraz jego napędu. Przykładowo, alternator ze stałym magnesem umieszczony po lewej stronie wału korbowego i wytwarzający moc 434 W przy 6.000 obr/min przewidziano do pracy przy obrotach sięgających aż 16.000 obr/min.

Rozrusznik działający na wałek pośredni i umieszczony po lewej stronie górnej części bloku silnika, ma moc 800W i masę 1.050 gramów. Rozrusznik połączony jest poprzez wolne koło z silnikiem przy przełożeniu 1:24,61 i współpracuje z lewą zewnętrzną korbą wału silnika wykonaną jako koło zębate. Dbając o niską masę konstrukcji, osłony alternatora i rozrusznika po lewej stronie wykonano z bardzo lekkiego magnezu.

Wielopłytkowe mokre sprzęgło antypoślizgowe, sześciobiegowa przekładnia, system szybkiej zmiany biegu (wyposażenie opcjonalne).

Moment obrotowy przekazywany jest z wału korbowego poprzez przekładnię główną o zębach prostych i przełożeniu 1:1,652 na przeciwpoślizgowe mokre sprzęgło płytkowe zbudowane z 10 płytek o średnicy 132,4 mm. 

Stosując sprzęgło antypoślizgowe (anti-hopping), BMW Motorrad spełnia wymogi stawiane motocyklom supersportowym, szczególnie używanym na torach wyścigowych. Moment hamowania silnikiem jest przekazywany na tylne koło poprzez sprzęgło antypoślizgowe tylko częściowo, do pewnej granicy. Przy intensywnym hamowaniu i redukowaniu biegów, następuje dynamiczne odciążenie tylnego koła, mogące powodować nagłe blokowanie koła i jego podskakiwanie. Zastosowane rozwiązanie zapobiega tym zjawiskom, utrzymując przyczepność tylnego koła, dzięki czemu motocykl hamuje płynnie i stabilnie, a prowadzenie się jest łatwe i przewidywalne. 

Przy hamowaniu silnikiem sprzęgło jest rozłączane mechanicznie przez mechanizm kłowy (rampowy). Normalne rozłączanie sprzęgła dokonywane jest ręcznie za pomocą dźwigni z ograniczeniem maksymalnej siły do 80 N. Siła przekazywana jest poprzez cięgno na dźwignię wyłączającą znajdującą się po lewej stronie silnika, a stamtąd poprzez docisk na tarczę dociskową sprzęgła.

Oszczędzono w ten sposób na masie sprzęgła w porównaniu z układem wyposażonym w sterowanie hydrauliczne. Kolejne oszczędności wagowe przyniosło wykonanie osłony sprzęgła z ultralekkiego magnezu, służąc dalszej minimalizacji masy motocykla, co postawiono konstruktorom jako jedno z głównych zadań przy realizacji projektu.

Skrzynia przekładniowa z synchronizacją kłową jest bardzo zwarta i lekka. Poszczególne biegi przełączane są poprzez lekki, kompozytowo-stalowy cylinder przełączający i trzypunktowe widełki przełączania biegów.

By utrzymać lekkość przekładni i układu przeniesienia napędu, wałek wejściowy i wyjściowy umieszczono jeden nad drugim. Zaoszczędzono w ten sposób na masie, ale też na długości zajmowanej przez silnik, co pozwoliło na użycie dłuższego wahacza tylnego, przez co poprawiono prowadzenie się motocykla.

Cylinder przełączający biegi celem minimalizacji masy jest wydrążony w środku i pracuje na łożyskach o obniżonym tarciu. Wykonane ze stali widełki zmiany biegów smarowane są olejem podawanym pod ciśnieniem. Koła przekładni mają proste zęby, a luzy zazębienia ograniczono optymalizując współpracę kół. Ostateczne przekazanie mocy na tylne koło powierzono łańcuchowi O-ringowenmu rozmiaru 525 znajdującemu się po lewej stronie silnika.

Kupując motocykl S 1000 RR można zdecydować się na system wspomagania szybkiej zmiany biegów (HP Gearshift Assistant), pozwalający na zmiany biegów w górę bez dotykania sprzęgła i ujmowania gazu, a więc niemal bez przerywania przekazywania napędu na tylne koło. System ten przerywa zapłon i wtrysk paliwa na ułamek sekundy wymagany do absolutnie płynnej, wręcz delikatnej zmiany biegu. Zaletą systemu jest oczywiście skrócenie czasu rozpędzania motocykla, co dla kierowcy walczącego o cenne ułamki sekund ma swoje znaczenie.

Opcjonalne wspomaganie szybkiej zmiany biegów może być łączone ze sportowymi podnóżkami dostępnymi jako wyposażenie specjalne.

Zarządzanie pracą silnika z kontrolą spalania stukowego poszczególnych cylindrów celem maksymalizacji mocy i osiągów. 

Motocykl S 1000 RR wyposażono w najbardziej zaawansowane systemy elektroniczne sterujące pracą silnika, jakie mogą być stosowane w motocyklach. W ich skład wchodzi bardzo złożony system sterowania pracą silnika z kontrolą spalania stukowego oznaczony BMS-KP (skrót od BMW Engine Management with Anti-Knock Control). Jest to opracowanie własne specjalistów z BMW Motorrad wykonane z myślą o zastosowaniu w motocyklach. W pełni sekwencyjny, zindywidualizowany dla każdego cylindra system wtrysku paliwa, zintegrowana kontrola spalania stukowego, superszybkie, najbardziej zaawansowane układy elektroniczne do przetwarzania danych zbieranych z licznych czujników, a także zwarta budowa, mała masa i funkcje autodiagnostyczne, to najistotniejsze charakterystyki tego skomplikowanego systemu. Jednakże celem spełnienia wszelkich wymagań stawianych maszynom supersportowym, system zarządzający pracą silnika motocykla S 1000 RR otrzymał jeszcze szybszy komputer centralny, podnoszący parametry tego sytemu na jeszcze wyższy poziom, a całość została w pełni zaadoptowana do potrzeb nowego, unikalnego motocykla.

System oparty o kryterium momentu obrotowego analizuje szeroki zakres parametrów i stosuje złożone kryteria ich analizy. Na przykład wytwarzanie momentu obrotowego i precyzyjne regulowanie warunków pracy silnika wykonywane jest z zadaniem spełnienia szczególnych wymagań wynikających z potrzeb osoby kierującej motocyklem.

Głównym parametrem kontrolowanym przy sterowaniu pracą silnika jest ilość zasysanego powietrza, którą określa się metodą pośrednią, wyliczając ją z kąta otwarcia przepustnicy i prędkości obrotowej silnika. Uwzględniając inne parametry wewnętrzne i zewnętrzne (w tym temperaturę silnika, temperaturę powietrza, ciśnienie powietrza atmosferycznego), komputer silnika przy użyciu wielowymiarowych map zapisanych w jego pamięci oraz stosując funkcje korekcyjne, określa idealną objętość wtryskiwanego paliwa i wyprzedzenie zapłonu.

Zalecanym paliwem jest benzyna bezołowiowa o liczbie oktanowej nie mniejszej od 95. Dzięki indywidualnej dla każdego cylindra kontroli spalania stukowego, przy korzystaniu z paliwa o wyższej liczbie oktanowej, można osiągać jeszcze wyższą moc i jeszcze lepsze osiągi silnika.

Kolektor dolotowy o zmiennej długości optymalizujący przebieg momentu obrotowego i podnoszący moc maksymalną.

W pełni sekwencyjny wtrysk paliwa oznacza, że paliwo jest wtryskiwane do kanałów dolotowych dla każdego cylindra osobno w momencie zależnym od położenia tłoka w tym cylindrze. Celem poprawy przebiegu krzywej momentu obrotowego, w motocyklu S 1000 RR zastosowano rozbudowane kolektory dolotowe zmieniające długość w funkcji aktualnych parametrów pracy silnika. W zależności od obrotów silnika i korzystając z mapy położeń, silnik regulacyjny umieszczony na airboxie zmienia długość kanałów dolotowych w dwóch etapach.

Dążąc do dostarczenia do każdego cylindra optymalnego ładunku, najwłaściwsze ilości paliwa trafiają są do silnika poprzez cztery wtryskiwacze znajdujące się wprost nad przepustnicami nad kolektorem dolotowym. Zależnie od obrotów silnika i wymaganej mocy, wtryskiwacze sterowane są każdy indywidualnie, bądź łącznie, jedną procedurą.

Sterowanie zmianą ciśnienia celem idealnego dawkowania paliwa.

Zamiast powrotu paliwa, układ paliwowy korzysta ze sterowania ciśnieniem paliwa, by dostarczyć go dokładnie tyle, ile potrzebuje silnik w danym momencie i w danych warunkach pracy. Ten złożony system paliwowy pozwala w zasadzie na dowolną zmianę lub modyfikację ciśnienia dostarczanego paliwa, celem uzyskania optymalnego składu ładunku w cylindrach, a to poprzez elektryczne sterowanie i po raz pierwszy pełną kontrolę ciśnienia pompy paliwa, która po stronie wysokiego ciśnienia podaje paliwo pod ciśnieniem 3 do 5 barów.

Takie sterowanie ciśnieniem paliwa w funkcji aktualnych warunków pracy silnika jest całkowicie unikalne w segmencie motocykli supersportowych.

Proporcje mieszanki paliwa z powietrzem są sterowane ze względu na ochronę środowiska za pomocą dwóch czujników tlenu umieszczonych w punktach łączenia kolektorów wydechowych, dzięki czemu można precyzyjnie monitorować zawartość spalin.

System BMS-KP (zarządzanie pracą silnika z kontrolą spalania stukowego) w motocyklu S 1000 RR zawiera funkcję kontroli pracy na biegu jałowym, a także funkcję zimnego rozruchu na wzbogaconej mieszance, czemu służy zastosowanie dwóch elektronicznie sterowanych przepustnic motylkowych. Obroty biegu jałowego są automatycznie podnoszone przez układy zarządzające, jeśli jest to potrzebne w czasie rozgrzewania się silnika.

Elektroniczne sterowanie przepustnicą służące optymalnej reakcji silnika i precyzji operowania przepustnicą. 

Ruchy motylków przepustnic mierzących 48 mm średnicy są kontrolowane przez silniczek elektryczny, a ten sterowany jest przez komputer silnika. Oznacza to, że przepustnica jest sterowana elektronicznie, a rozwiązanie takie nosi nazwy E-gas lub ride-by-wire. Z kolei kierowca zmieniając położenie manetki gazu wysyła poprzez cięgno gazu i czujnik mierzący jego położenie odpowiednie informacje do komputera. 

Całkowicie elektroniczny system zarządzania pracą silnika przetwarza polecenie wysłane przez kierowcę na odpowiedni moment obrotowy silnika, między innymi poprzez odpowiednie ustawienie elektronicznie sterowanej przepustnicy. Dzięki uwzględnieniu wszystkich możliwych czynników, o jakich układy sterujące są informowane przez czujniki, system może zapewnić optymalną dla danych warunków jazdy odpowiedź silnika, praktycznie w dowolnych warunkach, aż do momentu, gdy interwencję musi podjąć system kontroli trakcji. 

System elektronicznej przepustnicy korzysta z koncepcji trójpoziomowego monitorowania sprawdzonej już w samochodach BMW. Dodatkowa cecha systemu zastosowanego w motocyklu S 1000 RR wynika z mechanicznego połączenia cięgna gazu z komputerem silnika, dzięki czemu możliwe jest zamknięcie przepustnicy przez kierowcę w każdych warunkach.

Kolektor dolotowy –optymalna dawka powietrza, optymalny ładunek w komorze spalania.

Inżynierowie z BMW Motorrad skorzystali z niemal każdego milimetra wolnej przestrzeni w motocyklu S 1000 RR, by zbudować jak największy i jak najbardziej pojemny układ dolotu powietrza. Na przykład airbox mieszczący 7,9 litrów świeżego powietrza jest umieszczony bezpośrednio nad silnikiem i służy zarówno osiąganiu jak największej mocy, jak i najlepszego przebiegu momentu obrotowego.

Wlot powietrza umieszczono tam, gdzie występuje największe ciśnienie naporowe, czyli w górnej części owiewek między reflektorami. Stamtąd powietrze wędruje idealnie prosto kanałami dolotowymi do główki ramy, za nią bezpośrednio do airboxu i dalej do pionowo ustawionego płaskiego filtra powietrza. 

Inni producenci motocykli supersportowych używają leżących bądź ustawionych pod kątem płaskich filtrów powietrza. Wadą tych rozwiązań jest konieczność zmiany kierunku przepływu powietrza. S 1000 RR unika takiej zmiany, kierując powietrze z wlotu do filtra poprzez ramę w okolicach główki, która to część ramy służy jednocześnie za bazę do montażu zespołu wskaźników, lusterek wstecznych, reflektorów i sygnału dźwiękowego. Fragment ten wykonano z ultralekkiego ciśnieniowego odlewu magnezowego, oszczędzając nie tylko na dodatkowych wspornikach, ale także redukując masę do minimum. 

Umieszczenie wlotu powietrza między owiewkami w ich górnej części pozwala niemal doskonale wykorzystać efekt ciśnienia naporowego, co bardzo efektywnie wspomaga dostarczanie powietrza do silnika. Nadciśnienie mierzone w airboxie wynosi do 30 milibarów, zależnie od prędkości jazdy.

Przy prędkości 250 km/h oznacza to dodatkowe 4 kW mocy silnika. Zastosowane rozwiązanie góruje nad wszystkimi systemami zasysu powietrza używanymi przez supersportowych konkurentów, dając świadectwo jakości przepływu powietrza do i z airboxu, a bardziej ogólnie, świadectwo jakości całego układu dolotu powietrza w silniku motocykla S 1000 RR. 

Innowacyjny wysokowydajny układ wydechowy z przepustnicami wydechowymi. 

Układ wydechowy motocykla S 1000 RR to również wynik dążenia do maksymalnych osiągów. Z tego powodu, oszczędzając na masie i centralizując ją jednocześnie, inżynierowie z BMW Motorrad zdecydowali się na poprowadzenie układu wydechowego pod silnikiem, zamiast umieszczać go pod siodełkiem.

Cztery osobne kolektory wylotowe równej długości najpierw łączą się w dwa kanały pod silnikiem, a następnie (zgodnie z zasadą 4-2-1) przechodzą w pojedynczy bardzo duży tłumik środkowy. Dalej gazy wylotowe dostają się do lekkiego i bardzo dynamicznie ukształtowanego absorpcyjnego tłumika końcowego.

Zarówno powłoki zewnętrzne, jak i elementy wewnętrzne układu wydechowego wykonano ze stali nierdzewnej najwyższej jakości.

Optymalne własności jezdne niezbędne do sportowej, dynamicznej jazdy na drodze i do uzyskiwania dobrych czasów na torze, wymagają bezwzględnie płynnego przebiegu charakterystyk mocy i momentu obrotowego. Układ wydechowy motocykla S 1000 RR wyposażono więc w dwie w pełni sterowane przepustnice motylkowe umieszczone w rurach łączących kolektory zewnętrznych oraz kolektory wewnętrznych cylindrów silnika i znajdujące się możliwie blisko samego silnika. Położenie przepustnic wydechu regulowane jest na podstawie map obejmujących wiele parametrów, takich jak prędkość obrotowa silnika, czy położenie przepustnicy dolotowej i zależnie od nich regulator otwiera bądź zamyka przepustnice wydechowe, umożliwiając odpowiednio swobodny przepływ spalin pomiędzy kolektorami dwóch cylindrów, bądź zamykając ten przepływ. 

Pozwala to na sterowanie falami ciśnienia gazów wylotowych, co redukuje przeciwciśnienie w układzie wydechowym w krytycznych miejscach (np. na wyścigowym tłumiku wydechu) i pozwala poprawić napełnienie cylindrów.

Technologia ta nigdy dotychczas niestosowana w produkcyjnych motocyklach w znacznym stopniu przyczynia się do równomiernego i „muskularnego” przebiegu charakterystyk mocy i momentu obrotowego silnika, zapewniając bardzo solidny moment napędowy i podbijając jeszcze wyżej ogólny poziom osiągów motocykla S 1000 RR.

Dwa katalizatory metaliczne o gęstości 100 komórek na cal kwadratowy zamontowane są w tłumiku środkowym bezpośrednio przy połączeniu z kolektorami wydechowymi. Są to katalizatory palladowo-rodowe, łączące wysoką odporność termiczną z długim okresem skutecznego działania.

Mały i lekki tłumik tylny wynikiem odpowiedniej konstrukcji kolektorów wydechowych.

Spełnianie najostrzejszych norm dotyczących hałasu i czystości spalin przy niezwykle wysokich osiągach silnika motocykla S 1000 RR udało się zapewnić dzięki takim rozwiązaniom, jak elektronicznie regulowana przysłona wydechu umieszczona na wejściu do tylnego tłumika, otwierająca rurę wydechową do optymalnego przekroju poprzecznego, zależnego od prędkości obrotowej silnika. Różnicowany w ten sposób przekrój rury wydechowej zapewnia głębokie basowe brzmienie silnika na niskich i średnich obrotach, podczas gdy na wysokich obrotach przy otwartej przysłonie i większym przekroju wydechu osiągana jest maksymalnie duża moc i bardzo sportowe brzmienie silnika.

Bardzo mały i krótki tłumik końcowy podkreśla smukłą sylwetkę motocykla S 1000 RR i umożliwia kierowcy pochylanie motocykla w zakrętach pod bardzo ostrym kątem. Tak więc jeszcze raz trzeba zauważyć, że tylny tłumik dostarcza nie tylko sportowego, pełnego brzmienia, ale także pomaga w zapewnieniu imponującej mocy i osiągów na drodze i na torze.

Wykonany całkowicie ze stali nierdzewnej najwyższej jakości, kompletny układ wydechowy waży zaledwie 10,7 kg. Jednocześnie jest to najbardziej zwarty system wydechowy z pełną kontrolą czystości spalin w całym segmencie motocykli supersportowych.

Jako wyposażenie opcjonalne motocykla S 1000 RR oferowany jest bardzo lekki tytanowy tłumik z karbonowym wykończeniem w tylnej części, zastępujący na wprost tłumik fabryczny. Dostawcą tego szczególnego tłumika wykonanego w bardzo sportowym i dynamicznym stylu jest firma Akrapović® .

Dowolny wybór trybów jazdy “Rain”, “Sport”, “Race” oraz “Slick” jako sposób optymalnego dostosowania do warunków na drodze i na torze. 

Za naciśnięciem przycisku umieszczonego na kierownicy, można dokonać wyboru trybu jazdy do różnych warunków drogowych i wymagań, jak jazda po typowej drodze, jazda po mokrej nawierzchni lub jazda na torze wyścigowym. W tym celu kierowca musi jedynie naciskać przycisk “Mode Switch” umieszczony w na kierownicy po jej prawej stronie, aż na wyświetlaczu pojawi się symbol wymaganego trybu jazdy. Następnie rozłączając sprzęgło i ustawiając manetkę gazu na bieg jałowy, kierowca potwierdza swój wybór i bez zatrzymywania motocykla i następuje odpowiednia zmiana trybu jazdy.

Przy uruchamianiu motocykla zawsze aktywny będzie ostatnio wybrany tryb jazdy. 

W czasie jazdy po mokrej nawierzchni przy obniżonej przyczepności, w trybie „Rain” następuje automatyczne obniżenie maksymalnej mocy silnika do 110 kW (150 KM). Tryb ten zapewnia szczególnie gładki przebieg krzywych mocy i momentu obrotowego, dzięki czemu reakcje silnika i przyrost mocy są szczególnie wyważone i delikatne.

W czasie jazdy na suchej nawierzchni tryb “Sport” zapewnia pełną moc silnika 142 kW (193 KM) w połączeniu z bardzo spontaniczną i bezpośrednią reakcją na zmiany położenia manetki gazu. Tryb ten jest przeznaczony przede wszystkim do poruszania się po drogach w otwartym terenie. 

Tryb wyścigowy “Race” został opracowany specjalnie z myślą o użyciu motocykla S 1000 RR do wyścigów torowych na „cywilnych” supersportowych oponach. Tutaj również silnik oddaje do dyspozycji swoje pełne możliwości, przy jeszcze bardziej bezpośredniej i dynamicznej reakcji na rozkazy kierowcy przy każdej prędkości jazdy.

Tryb jazdy “Slick” jest przeznaczony wyłącznie do ścigania się na torze motocyklem wyposażonym w opony bezbieżnikowe. Tryb ten zapewnia nie tylko pełną moc silnika, ale także pozwala na jego reakcje odpowiadające wymogom jazdy wyścigowej. Inaczej niż w trybie „Race”, tryb „Slick” pozwala na stałe działanie dynamicznej kontroli trakcji DTC dopiero, gdy przechył motocykla przekroczy 20O. To z kolei pozwala kierowcy na unoszenie przedniego koła przez 5 sekund, jeśli przechył motocykla jest nie większy od 20O, co można wykorzystać do optymalnego nabierania prędkości na wyjściu z zakrętu.

Podczas, gdy tryby jazdy “Rain”, “Sport” oraz “Race” aktywowane są za pomocą przycisku na kierownicy, to tryb “Slick” wymaga odblokowania przed aktywacją za pomocą wtyczki kodowej umieszczanej w module sterującym znajdującym się pod siodełkiem kierowcy motocykla S 1000 RR. 

Tak więc kierowca najpierw musi umieścić wtyczkę kodową w jej gnieździe, zanim aktywuje tryb jazdy „Slick”. W trybie tym oprócz zmian w działaniu układów zarządzających pracą silnika, następuje także zmiana ustawień systemów ABS oraz DTC pod kątem jazdy na granicy fizycznych możliwości motocykla zaopatrzonego w wyścigowe gładkie opony, Takie nastawy systemu dynamicznej kontroli trakcji DTC nie nadają się na nawierzchnie o bardzo niskim współczynniku przyczepności, jak mokra kamienna kostka, czy szuter.

Systemy Race ABS oraz DTC były łącznie dostosowywane do każdego z dostępnych trybów jazdy, dlatego też ich współpraca jest perfekcyjnie zharmonizowana, zapewniając maksimum bezpieczeństwa jazdy.

Pozostawiono kierowcy możliwość wyłączania systemów ABS i DTC, niezależnie jeden od drugiego,

Dynamiczna kontrola trakcji DTC (Dynamic Traction Control) to jeszcze wyższy poziom bezpieczeństwa przy przyspieszaniu. 

Jako opcja montowana na linii produkcyjnej, dostępny jest system dynamicznej kontroli trakcji DTC, dzięki któremu motocykl S 1000 RR może bezpieczniej pokazać swoje nieprzeciętne osiągi, dynamikę jazdy i swój supersportowy charakter.

Dynamiczna kontrola trakcji DTC wywodzi się z prac rozwojowych prowadzonych na potrzeby motocykli wyczynowych i stosowana jest na przykład w wyścigowej wersji Superbike motocykla S 1000 RR przeznaczonego do wyścigów serii World Superbike Championship. Takie pochodzenie systemu gwarantuje jego istotny wkład w niezwykle wysoki poziom osiągów i najwyższy poziom bezpieczeństwa jazdy prezentowany przez motocykl S 1000 RR. 

W szczególności przy zmiennych warunkach jazdy, na śliskiej drodze i przy nagłych zmianach przyczepności kół do nawierzchni, nowy system DTC opracowany przez BMW Motorrad oferuje znaczne wsparcie i pomoc dla kierowcy. Ten zaawansowany system zdecydowanie ogranicza wszelkie niepożądane poślizgi tylnego koła występujące przy przyspieszaniu, zapobiegając nieuniknionej bez takiej interwencji utracie stabilności poprzecznej, powodującej utratę kontroli nad zachowaniem się tylnego koła i w najgorszym razie prowadzącej do wypadku.

Używając czujników systemu ABS do porównywania prędkości przedniego i tylnego koła oraz korzystając z informacji o przechyłach bocznych, elektroniczne układy sterujące rozpoznają początek poślizgu tylnego koła i odpowiednio obniżają moc silnika poprzez cofnięcie kąta zapłonu i zmianę położenia przepustnicy, przesyłając wymagane sygnały do systemu sterującego pracą silnika.

W przeciwieństwie do wcześniej używanego przez BMW Motorrad systemu ASC, system dynamicznej kontroli trakcji DTC określa także przechył boczny motocykla, korzystając z rozbudowanego systemu czujników i uwzględniając ten parametr zawsze, gdy system DTC jest aktywny. 

Podobnie, jak opracowany przez BMW Motorrad nowy Race ABS, także system dynamicznej kontroli trakcji DTC jest dostrojony indywidualnie do każdego z dostępnych trybów jazdy. 

W trybie jazdy po mokrej nawierzchni, system DTC rozpoczyna działanie bardzo wcześnie, jeszcze zanim zostanie wyczerpana przyczepność tylnej opony do nawierzchni, znacząco poprawiając w ten sposób bezpieczeństwo i zwiększając przyjemność korzystania z motocykla w czasie jazdy w trudnych warunkach atmosferycznych.

W sportowym trybie jazdy przeznaczonym do używania na suchych nawierzchniach, szczególnie w otwartym terenie, system DTC wchodzi do akcji znacznie później, ponieważ współczynnik tarcia opon o nawierzchnię jest wtedy znacznie większy i można sobie pozwolić na bardzo dynamiczne, ale wciąż stabilne i bezpieczne przyspieszanie przy wychodzeniu z zakrętów. W ten sposób kierowca może się cieszyć sportową jazdą, jeśli pozwalają na to warunki na publicznej drodze.

W wyścigowym trybie jazdy system DTC włącza się do akcji jeszcze później, pozwalając na ekstremalne doznania przy bardzo agresywnej, sportowej jeździe na torze wyścigowym, przy użyciu normalnych, sportowych opon przeznaczonych na drogi publiczne.

W trybie jazdy na gładkich oponach system DTC jest również zestrojony perfekcyjnie pod kątem jazdy torowej, ale przy założeniu znacznie podwyższonej przyczepności gładkich opon do nawierzchni, co umożliwia wykorzystanie dokładnie wszystkich wyścigowych możliwości motocykla.

Mimo, że system DTC służy kierowcy wartościową pomocą i przyczynia się do znacznego podniesienia bezpieczeństwa w czasie przyspieszania, to jednak oczywiście nie jest w stanie – podobnie jak Race ABS – ominąć, ani tym bardziej zmienić praw fizyki obowiązujących na drodze. Innymi słowy, kierowca wciąż może popełnić błąd lub przeszarżować i przekraczając granice możliwości wynikające z tych praw, doprowadzić do wypadku drogowego.

Mimo takich ograniczeń system dynamicznej kontroli trakcji DTC pomaga kierowcy korzystać z dynamiki i osiągów motocykla S 1000 RR w sposób znacznie bardziej bezpieczny i przesuwać się znacznie bliżej granicy wytyczonej prawami fizyki. W końcu, choć nie jest to bez znaczenia, kierowca – jeśli tego chce - może wyłączyć system DTC używając przeznaczonego do tego przycisku.

Innowacyjna technologia zawieszenia kół – supersportowe osiągi na najwyższym poziomie. 

Spójna koncepcja S 1000 RR jako rasowego motocykla supersportowego wymagała stworzenia nie tylko bezkonkurencyjnego silnika i układu napędowego zapewniających najlepsze osiągi, ale też uzyskania precyzji prowadzenia motocykla umożliwiającej jak najdynamiczniejszą jazdę i wywołującej entuzjazm kierowcy zwinności motocykla. Nic więc dziwnego, że zawieszenie i układ jezdny motocykla S 1000 RR również prezentują najwyższy poziom technicznej doskonałości umożliwiający uzyskiwanie nadzwyczajnych osiągów.

Sercem całego podwozia jest aluminiowa rama grzbietowa o masie wynoszącej zaledwie 11,98 kg, obejmująca pochylony do przodu pod kątem 32° silnik, który zaprzęgnięto do udziału w przenoszeniu obciążeń. 

Ponieważ taki typ ramy jest często stosowany i uznawany za najlepsze rozwiązanie w motocyklach supersportowych, inżynierowie BMW Motorrad musieli pójść dalej opracowując swój nowy model S 1000 RR i zadbać bardziej od innych o wydobycie z tej konstrukcji wszystkiego, co służy maksymalnej dynamice motocykla. Bliska współpraca i wymiana informacji z kolegami odpowiedzialnymi za opracowanie silnika i układu napędowego zaowocowała ostatecznie powstaniem zawieszenia i układu jezdnego wyznaczających nowe standardy w wielu zastosowanych rozwiązaniach konstrukcyjnych.

Najlżejszy motocykl supersportowy klasy 1000cm3 z systemem ABS.

Ważąc zaledwie 206,5 kg w stanie gotowym do jazdy i z pełnym zbiornikiem paliwa, nowy S 1000 RR jest najlżejszym motocyklem supersportowym wyposażonym w silnik 999 cm3 i wyścigowy system ABS. Jednakże niska masa nie wystarczy, by wytłumaczyć znakomite własności drogowe S 1000 RR, pod jakimkolwiek kątem by je oceniać. Lepszym wyjaśnieniem jest idealne umieszczenie środka ciężkości będące wynikiem żmudnych testów i korekt oraz zastosowana geometria podwozia. Przykładowo - kąt główki ramy 66,1° wskazuje na bardzo pionowe ustawienie widelca, natomiast wyprzedzenie koła 95,9 mm jest stosunkowo niewielkie.

Do poszukiwania idealnej równowagi między sztywnością ramy i jej masą, BMW Motorrad – jak do niemal wszystkich obliczeń i analiz projektu S 1000 RR – zaprzęgło komputery, wirtualne modele obliczeniowe, symulacje komputerowe, techniki projektowania wspomaganego komputerowo (CAD), nie rezygnując jednak z niezliczonych testów drogowych.

W połączeniu ze zoptymalizowaną ergonomią, smukła sylwetka motocykla także wspomaga wygodę i bezpieczeństwo jazdy, a przy tym umożliwia jego płynne i łatwe prowadzenie. 

Aluminiowa rama grzbietowa z silnikiem uczestniczącym w przenoszeniu obciążeń. 

Rezultatem przeprowadzonych obliczeń i analiz jest aluminiowa rama grzbietowa wykonana z czterech odlewanych elementów. Taka konfiguracja została wybrana ze względu na konieczność zbudowania motocykla o wąskiej talii i z ogromnym airboxem. Otrzymany rozkład obciążeń jest wynikiem licznych symulacji komputerowych wykonywanych na różnych modelach, a także wielu testów drogowych, w których starano się sprawdzić wszystkie warianty.

Główka ramy i jej dwie podłużnice ze zintegrowanymi punktami mocowania silnika są odlewane ciśnieniowo, a pozostałe części strukturalne ramy z tylnym punktem mocowania silnika, mocowaniem wahacza, punktami podnóżków i innych elementów ruchomych wykonywane są metodą odlewania niskociśnieniowego. Następnie odlewy te są spawane i zamieniane w bardzo sztywną i wytrzymałą ramę w całkowicie zrobotyzowanym procesie przeprowadzanym w wyspecjalizowanym ośrodku Aluminium Competence Centre mieszczącym się na terenie zakładów BMW Motorrad w Berlinie. 

Tylna część ramy spawana z profili kwadratowych jest następnie przykręcana do ramy głównej. Również to rozwiązanie wybrano z powodu niskiej masy, wysokiej sztywności i trwałości, co docenią kierowcy i zespoły używające motocykla na torach wyścigowych. Kolejną zaletą tego rozwiązania jest łatwy dostęp do kolumny amortyzatora, co ułatwia szybką zmianę ustawień motocykla i dostosowanie go do specyficznych warunków na torze.

Długi dwuramienny wahacz tylny gwarantujący najlepsze własności trakcyjne.

Ciągłe poszukiwanie rozwiązań zapewniających motocyklowi S 1000 RR maksimum osiągów w każdych warunkach, dla zespołu inżynierów BMW Motorrad odpowiedzialnych za podwozie oznaczało konieczność zagwarantowania najlepszego możliwego kontaktu kół z nawierzchnią, bez czego nie można osiągnąć wybitnych własności trakcyjnych. Przy takim założeniu wybór długiego podwójnego wahacza do osadzenia tylnego koła był nieunikniony. W ten sposób ograniczono pionowe ruchy koła wynikające ze zmiany rozkładu sił na tylnej zębatce przy zmianach momentu napędowego. W praktyce oznacza to optymalne przeniesienie mocy silnika na tylne koło, niezakłócone i płynne przyspieszanie motocykla, co przekłada się na cechy pożądane przez kierowców takich maszyn.

Przy efektywnej odległości między osią obrotu wahacza w ramie i osią tylnego koła wynoszącą 593 milimetry, motocykl S 1000 RR może pochwalić się jednym z najdłuższych wahaczy tylnych wśród motocykli supersportowych. Również sposób mocowania wahacza w ramie służy supersportowym osiągom, szczególnie na torze wyścigowym, na którym najbardziej przydadzą się możliwości zmiany wysokości punktu obrotu wahacza w ramie, pozwalające na redukcję przysiadania motocykla przy przyspieszaniu. Daje to możliwość dostosowania ustawień do potrzeb i upodobań kierowcy oraz charakterystyki toru, a nawet zwykłej prostej drogi, po której motocykl ma jeździć.

Celem zapewnienia minimalnej wagi przy maksymalnej sztywności dwuramiennego wahacza, wykonano go z głęboko tłoczonych cienkościennych profili aluminiowych oraz umieszczonego pod nimi odlewany element zbierający obciążenia. Element ten przejmuje siły działające w punktach mocowania wahacza do ramy, koła do wahacza i dźwigni kolumny amortyzatora do wahacza. Dodatkową zaletą takiego rozwiązania jest zredukowanie do minimum tolerancji wymiarowych pomiędzy wszystkimi kinematycznie istotnymi punktami tylnego zawieszenia. 

Razem z odlewanym elementem nośnym, trzy głębokie aluminiowe wytłoczki o grubości ścianek zaledwie 2,5 milimetra tworzą niezwykle sztywny tylny wahacz o wyjątkowo niskiej masie wynoszącej 6,22 kg. Po lewej stronie motocykla wahacz posiada przepust dla łańcucha przenoszącego napęd na tylne koło.

Duży zakres regulacji położenia tylnego koła, wynoszący 45 mm pozwala na zmianę położenia tylnej osi przez przesunięcie jej do przodu maksymalnie o 17,5 mm lub do tyłu o 27,5 mm, zależnie od potrzeby zredukowania tendencji do unoszenia przedniego koła (przesunięcie osi do tyłu) lub zwiększenia nacisku na tylną oś (przesunięcie do przodu).

W takiej sytuacji rozstaw osi kół jest zmienny i wynosi od 1.414,5 mm do 1.459,5 mm, przy nominalnym rozstawie osi nieobciążonego motocykla mierzonym według normy DIN wynoszącym 1.432 mm

Pełny zakres regulacji sprężyn zawieszenia, duży zapas siły tłumienia.

Szukając optymalnej charakterystyki zawieszenia kół wykorzystującej możliwości perfekcyjnego układu jezdnego motocykla S 1000 RR, inżynierowie z BMW Motorrad uznali za najlepsze rozwiązanie centralną kolumnę z pełną regulacją sprężystości i tłumienia, zarówno w kierunku dobicia, jak i odbicia. Dalszą zaletą zastosowanego rozwiązania jest możliwość regulacji tłumienia długich nierówności (jak na pofalowanej drodze), a także szybkiego tłumienia (na wybojach) w fazie ciśnieniowej (przy dobiciu), co w sumie daje pełne możliwości doboru charakterystyki zawieszenia przy maksymalnej precyzji ustawień.

Kolumna amortyzatora pracuje w połączeniu z bardzo zwartym i lekkim kinematycznie mechanizmem dźwigniowym, dając możliwość dużego zakresu regulacji sprężystości i tłumienia.

Całkowity skok tylnego koła wynosi 130 mm, z czego 90 mm przypada na dodatnią, a 40 mm na ujemną stronę ruchu koła.

Dzięki użyciu mimośrodowych górnych mocowań kolumny, można podnieść tylne zawieszenie motocykla S 1000 RR o 10 mm, by uwzględnić specyfikę drogi, po jakiej ma jeździć motocykl. 

Równie dobre własności dynamiczne zapewnia zawieszenie przedniego koła. Do jego prowadzenia użyto odwróconego widelca (upside-down fork) z rurami nośnymi o wyjątkowo dużej średnicy 46 mm. Dzięki takiemu kalibrowi rur nośnych, rzadko spotykanemu w segmencie motocykli supersportowych, BMW S 1000 RR oferuje znacznie większą stabilność przy hamowaniu i lepsze wyczucie reakcji motocykla, niż przy typowej w tej klasie pojazdów średnicy wynoszącej 43 mm.

Połączenie rur nośnych z główką ramy zapewnia lekki aluminiowy wałek rurowy osadzony w dwóch bardzo dużych łożyskach kulkowych oraz dwie półki widelca wykonane z odkuwek aluminiowych celem minimalizacji ich masy. By umożliwić dostosowanie wysokości przedniego zawieszenia do upodobań kierowcy i warunków eksploatacji, rury ślizgowe umieszczono w rurach nośnych z odpowiednim zapasem. Całkowity zakres regulacji wysokości przedniego zawieszenia wynosi 15 mm, przy czym w odniesieniu do ustawienia nominalnego, zawieszenie można obniżyć o 5 mm, a podwyższyć o 10 mm.

Odwrócony widelec wyposażony jest w kartridż, który jest oddzielnym zespołem hydraulicznym z tłokiem i cylindrem umożliwiającym regulację zarówno wstępnego napięcia sprężyny, jak i charakterystyki tłumienia w obu kierunkach. Precyzyjne zachowanie się zawieszenia, szeroki zakres regulacji i duży zapas tłumienia, nawet w warunkach toru wyścigowego, to możliwość elastycznego dopasowania charakterystyk zawieszenia do indywidualnych potrzeb. Całkowity skok zawieszenia, to 120 milimetrów, przy czym 75 mm przypada na stronę dodatnią, a 45 mm na stronę ujemną.

By ułatwić i ujednolicić regulację zawieszenia, wszystkie ustawienia sprężyny, tłumienia oraz widelca są jasno oznaczone w skali od 1 do 10. Nie ma tu potrzeby odliczania w skupieniu 30 kliknięć, jak ma to wciąż miejsce w niektórych konkurencyjnych modelach tej klasy.

Innym praktycznym drobiazgiem jest oznaczenie kolorami regulacji zawieszenia w kierunku dobicia i odbicia, co potwierdza – jak zresztą wiele innych rozwiązań – bardzo praktyczne podejście przyjęte przez inżynierów BMW Motorrad w czasie pracy nad nowymi projektami.

Bardzo lekkie i bardzo sztywne aluminiowe obręcze kół. 

Projektowany i konfigurowany od samego początku jako maszyna supersportowa o najwyższym poziomie osiągów, motocykl S 1000 RR jeździ na odpowiednich do tego zadania kołach. Ich obręcze to filigranowe w wyrazie, dziesięcioramienne odlewy ciśnieniowe wykonane ze stopu aluminium z prawdziwie dynamicznym wyglądem i analogicznymi własnościami technicznymi.

Jak wszystko w tym motocyklu, nowe koła projektowano z myślą o uzyskaniu minimalnej masy, której towarzyszyć będzie najwyższa wytrzymałość i sztywność. Właśnie z tych powodów tarcze przednich hamulców nie posiadają oddzielnych mocowań i wymaganych przy takim rozwiązaniu dodatkowych śrub mocujących. Zamiast tego, tarcze osadzono bezpośrednio na piastach kół. Takie rozwiązanie w połączeniu z konstrukcją samego koła pozwoliło postawić motocykl S 1000 RR na najlżejszych kołach w tym segmencie rynkowym.

W kole przednim tarcze hamulcowe są połączone bezpośrednio z bardzo mocną gwiazdą koła, bez żadnych dodatkowych elementów łączących, czy montażowych. Pięć promieniowych ramion gwiazdy osadzonych na piaście wspomaga dziesięć ramion przenoszących obciążenia na piastę koła.

Taka budowa gwiazdy koła zapewnia mu znakomitą sztywność promieniową, również pod dużymi obciążeniami, a także przejmuje bardzo znaczne siły wzdłużne powstające przy hamowaniu.

Konstrukcja kół dostosowana precyzyjnie do przewidywanych obciążeń pozwoliła na zastosowanie bardzo delikatnych ramion obręczy, uzyskanie niskiej masy i bardzo lekkiego, „przeźroczystego” wyglądu.

Siła przenoszone przez łańcuch napędowy przekazywana jest na koło za pośrednictwem zintegrowanego amortyzatora momentu napędowego. Zastosowane opony o rozmiarze 120/70 ZR 17 z przodu i 190/55 ZR 17 z tyłu są najlepszymi oponami dostępnymi obecnie dla maszyn supersportowych. 

Hamulce promieniowe o maksymalnej wydajności. 

Układ hamulcowy nowego motocykla S 1000 RR musiał oczywiście dorównać możliwościom stworzonym przez silnik, układ napędowy i podwozie motocykla. Konstruktorzy z BMW Motorrad nie mieli też łatwego zadania usiłując sprostać życzeniom i oczekiwaniom najbardziej wymagających klientów, jacy dosiadają motocykli klasy Supersport. 

Wypełnienie takich zadań wymagało umieszczenia w przednim kole dwóch stalowych tarczy z pływającym mocowaniem, mierzących 320 mm średnicy i 5 mm grubości.

Część hydrauliczna układu hamulcowego łączy promieniową pompę hamulcową z tłoczkiem o średnicy 19,05 mm oraz promieniowo mocowane czterotłoczkowe zaciski hamulcowe Brembo ze średnicą tłoczków 34 mm i dzielonymi klockami wykonanymi w technologii spiekania metali.

Przewody hamulcowe w stalowym oplocie są bardzo wytrzymałe i stabilne, a przenoszenie przez nie ciśnienia z pompy hamulcowej odbywa się pewnie i gwarantuje optymalną reakcję na nacisk kierowcy na dźwignię hamulca.

Cały system hamulcowy motocykla S 1000 RR powstał w wyniku konsekwentnej realizacji jasnego założenia: optymalna efektywność hamowania, precyzyjne dawkowanie siły hamującej, maksymalna odporność na fading i na wysokie temperatury, nie tylko w warunkach drogowych, ale również na torze wyścigowym.

Tylne koło otrzymało pojedynczą tarczę i hydraulicznie sterowany zacisk, by skutecznie wspierać działanie przedniego hamulca. Średnica stalowej tarczy tylnej wynosi 220 mm, a jej grubość to 5 mm.

Hamulec tylny sterowany jest nożną dźwignią działającą na pompę z tłoczkiem o średnicy 12,7 mm, skąd hydrauliczne przewody w stalowych oplotach doprowadzają płyn do bardzo lekkiego, jednotłoczkowego zacisku pływającego, wyposażonego podobnie jak z przodu w klocki wykonane w technologii spiekania metali.

Race ABS z czterema czujnikami ciśnienia zapewniającymi precyzję sterowania i działania.

Wyścigowy system ABS opracowany przez BMW Motorrad specjalnie do stosowania w motocyklu supersportowym dostępny jest jako opcja montowana w czasie produkcji motocykla. Zapewniając maksimum aktywnego bezpieczeństwa przy hamowaniu, system ten przyczynia się do wyjątkowych osiągów i unikalnego charakteru motocykla S 1000 RR. 

System ABS dostosowuje swoje reakcje do wybranego przez kierowcę trybu jazdy, czyli do warunków mokrej nawierzchni („Rain”), zwykłej jazdy drogowej („Sport”), jazdy po torze wyścigowym na drogowych oponach supersportowych („Race”) lub do jazdy po torze na gładkich oponach („Slick”). Kierowca zmieniając wybór trybu jazdy odpowiednim przyciskiem, zmienia nie tylko działanie układów sterujących pracą silnika, ale także daje sygnał systemowi Race ABS do działania uwzględniającego specyfikę wskazanych tym wyborem warunków. Charakterystyki systemu ABS dla poszczególnych trybów jazdy są precyzyjnie zharmonizowane z zachowaniem się innych systemów motocykla w danych warunkach, co zapewnia utrzymywanie maksymalnego poziomu bezpieczeństwa w każdych warunkach drogowych.

System Race ABS jest nowym, wykonanym od podstaw opracowaniem firmy BMW Motorrad, dzięki czemu jego masa jest niższa, niż wszystkich wcześniej stosowanych systemów, mniej zintegrowanych z pojazdem. Przy masie modułu sterującego wynoszącej 1,65 kg i masie całego systemu osiągającej zaledwie 2,5 kg, Race ABS firmy BMW Motorrad ma idealne własności do stosowania w motocyklu supersportowym. Nie chodzi tu tylko o niską masę, bo system ten zasługuje na uznanie swoim jeszcze doskonalszym działaniem i funkcjonalnością.

Oprócz prawidłowości ogólnej koncepcji, system ten zawdzięcza niezwykłą skuteczność i osiągi zastosowaniu czterech czujników ciśnienia, które w połączeniu z rozbudowanym systemem wykrywania unoszenia tylnego koła, umożliwiają lepsze, niż w starszych systemach odróżnianie nierówności na drodze od blokady tylnego koła.

Naciskając ręką dźwignię hamulca, kierowca uruchamia dwutarczowy hamulec przedni, a ciśnienie w obwodzie hamulca tylnego koła pozostaje na niskim poziomie. Naciskając dźwignię nożnego hamulca, kierowca aktywuje również hamulec tylnego koła. W trybach jazdy Race oraz Slick, sygnały czujnika podniesienia tylnego koła nie wpływają na działanie hamulców, pozwalając na jeszcze intensywniejsze hamowanie, gdy jest ono potrzebne, na przykład w czasie jazdy po nieco nierównej drodze, na której wciąż występuje wystarczająca przyczepność kół do nawierzchni.

W trybie jazdy Slick kierowca nadal dysponuje systemem ABS działającym na obydwa koła, ale tylko przy używaniu hamulca przedniego. Użycie hamulca nożnego przez bardzo doświadczonego kierowcę może mieć na celu wprowadzenie tylnego koła w poślizg poprzez jego zablokowanie, ale nawet wtedy można korzystać ze wsparcia systemu ABS kontrolującego zachowanie przedniego koła. Inaczej mówiąc, ABS nie będzie interweniował w przypadku blokowania tylnego kół przy wciśniętym hamulcu nożnym.

Natychmiast po naciśnięciu przez kierowcę dźwigni hamulca przedniego, czujnik ciśnienia wbudowany w obwód sterowania hamulcem przedniego koła włączy światło stopu i natychmiast zacznie dostarczać płyn hamulcowy poprzez otwarty zawór do obwodu hamulca tylnego koła.

Ciśnienie powstające w obwodzie hamulca tylnego koła jest mierzone przez drugi czujnik ciśnienia i jest sterowane zależnie od potrzebnego rozkładu sił hamowania pomiędzy osie i siły hamowania jaką generuje kierowca naciskając na dźwignię hamulca przedniego. Trzeci czujnik ciśnienia znajdujący się w obwodzie sterującym hamowaniem tylnego koła mierzy ciśnienie wywołane przez kierowcę naciskiem na dźwignię hamulca nożnego.

Użycie czwartego czujnika ciśnienia znajdującego się w obwodzie przedniego koła, pozwala na dalszą poprawę, a nawet precyzyjniejsze działanie kontroli ciśnienia w tym obwodzie w porównaniu do poprzednio stosowanego systemu BMW Integral ABS II, jako że możliwe jest porównywanie rzeczywistych ciśnień w obwodach sterujących i w obwodach wykonawczych obu kół.

W wyniku tego nie ma już potrzeby korzystania z przepustnicy służącej za źródło optymalnego ciśnienia potrzebnego do dawkowania precyzyjnie dobranej siły hamowania. Wszystkie czujniki umieszczono w modulatorze ciśnień, a cała konfiguracja systemu ze zintegrowanymi czujnikami ciśnień pozwala wyeliminować klasyczny włącznik światła stopu.

Ostatnią opcją oferowaną przez Race ABS jest możliwość całkowitego wyłączenia tego systemu, w wypadku szczególnych potrzeb lub wymagań.

Mimo, że system Race ABS służy kierowcy wartościową pomocą i przyczynia się do znacznego podniesienia bezpieczeństwa w czasie hamowania, to jednak oczywiście nie jest w stanie ominąć, ani tym bardziej zmienić praw fizyki obowiązujących na drodze. Nawet korzystając z najbardziej zawansowanych systemów, kierowca wciąż może popełnić błąd lub przeszarżować i przekraczając granice możliwości wynikające z praw fizyki, doprowadzić do wypadku drogowego.

Niezależnie od takich szczególnych sytuacji, system Race ABS pomaga kierowcy w wykorzystaniu wyjątkowych własności i możliwości hamulców motocykla S 1000 RR w sposób znacznie bardziej bezpieczny. Należy jednak pamiętać, że nawet Race ABS nie jest w stanie zapewnić maksymalnej siły hamowania na granicy utraty przyczepności przechylonego motocykla, więc posiadanie takiego systemu nie zwalnia kierowcy z odpowiedzialności za bezpieczną i ostrożną jazdę.

Zoptymalizowana wagowo hybrydowa sieć pokładowa.

W przeciwieństwie do większości modeli tworzonych przez BMW Motorrad, motocykl S 1000 RR nie posiada systemu centralnej elektroniki pojazdu (CVE) w konwencjonalnym znaczeniu. Został on wyposażony w hybrydową sieć pokładową, a to ze względu na mniejszy zakres wyposażenia elektrycznego – przykładowo brak podgrzewanych manetek, czy gniazda elektrycznego 12V dla urządzeń zewnętrznych – nie było potrzeby stosowania centralnej jednostki sterującej.

Zamiast tego, funkcje systemu centralnej elektroniki pojazdu CVE zintegrowano w z zestawie wskaźników kokpitu, a w tylnej części motocykla umieszczono skrzynkę przekaźników.

Nie mniej motocykl S 1000 RR używa cyfrowej magistrali komunikacyjnej CAN do kontrolowania i zarządzania różnymi funkcjami motocykla. Pod nadzorem CAN komunikują się takie układy, jak zespół wskaźników, system ABS, moduł sterujący pracą silnika, a także dostępny jako wyposażenie opcjonalne, system alarmowy. Nawet takie funkcje, jak sterowanie kierunkowskazami i reflektorem są wbudowane w zespół wskaźników. 

Podążając za supersportowym charakterem motocykla S 1000 RR, ten inteligentny system pozwala na oszczędności wagi i zajmowanej przestrzeni. Kolejną istotną cechą całego systemu elektrycznego i elektronicznego jest możliwość jego kompleksowej i kompletnej diagnozy także w modelu S 1000 RR, ponieważ system sterowania pracą silnika z kontrolą spalania stukowego oznaczony BMS-KP jest odpowiedzialny również za przekaz danych do komputera diagnostycznego, co pozwala na szybką i ukierunkowaną lokalizację usterek i problemów.

Kompaktowy i lekki alternator umieszczony po lewej stronie przy końcu wału korbowego.

Energię elektryczną wytwarza alternator umieszczony po lewej stronie przy końcu wału korbowego, wyposażony w magnes stały mierzący poprzecznie jedynie 33 mm. Moc maksymalna 434 W osiągana jest przy 6.000 obr/min, ale maksymalne obroty alternatora mogą sięgać 16.000 obr/min. Celem zminimalizowania strat mocy i zaoszczędzenia na masie, sterowanie alternatorem umieszczono za blokiem silnika.

Motocykl S 1000 RR dostępny jest z czujnikiem przechyłu, który jest wyposażeniem specjalnym, podłączanym gdy to potrzebne. W przeciwieństwie do analogicznych czujników używanych przez konkurentów, jest to czujnik elektroniczny mierzący przyspieszenia i mogący wykrywać kąt przechyłu bocznego motocykla. Nie będąc czujnikiem mechanicznym, nie sprawia on problemów i nie wykazuje usterek, z których dobrze znane są mechaniczne czujniki przechyłu.

Motocykl S 1000 RR wyposażony jest standardowo w lekki akumulator o pojemności 10 Ah. Jeśli w wyposażeniu motocykla występuje system alarmowy, to będzie mu towarzyszył akumulator o pojemności 12 Ah, oferujący dłuższą pracę i inne zalety praktyczne.

Dążąc do maksymalizacji osiągów motocykla S 1000 RR, elektronice powierzono również pełne sterowanie pracą pompy paliwa, która pracuje przy maksymalnym ciśnieniu 5 bar.

Wielofunkcyjny zestaw wskaźników z funkcjami wyścigowymi.

Zestaw wskaźników wyposażono w duży i czytelny wyświetlacz LCD, a także w analogowy obrotomierz z bardzo przejrzystą tarczą, czyniącą odczyt niezwykle łatwym. 

Opracowując zespół wskaźników, odpowiedzialni za ten zespół inżynierowie skierowali najwięcej uwagi na przejrzystość wskazań i unikanie wszelkich refleksów na wyświetlaczu. Oprócz wskazania załączonego biegu, wyświetlacz informuje o wybranym przez kierowcę trybie jazdy, to jest Rain, Sport, Race lub Slick. 

Zmiana trybu jazdy jest możliwa bez zatrzymywania motocykla, przy użyciu przycisku umieszczonego po prawej stronie kierownicy. Dokonaną zmianę należy zatwierdzić rozłączając sprzęgło i ustawiając manetkę gazu w położeniu biegu jałowego.

Zespół wskaźników motocykla S 1000 RR wyposażono w znacznie więcej funkcji, niż typowo posiadane przez inne motocykle tej klasy, dzięki czemu nawet pod kątem opcji wskazań wyświetlacza i ich praktycznej przydatności, motocykl ten jawi się jako wyjątkowy w segmencie motocykli supersportowych. Na przykład kierowca może włączyć tryb wyświetlania czasu okrążenia i otrzymywać informacje o czasach aktualnego, najlepszego oraz poprzedniego okrążenia. Dzięki pomocy dostępnego na życzenie przekaźnika sygnałów początku i końca okrążenia, kierowca może precyzyjnie mierzyć swoje czasy i następnie takie szczegółowe dane analizować.

Zespół wskaźników posiada kontrolkę zmiany biegów, której działanie można regulować w zakresie częstotliwości migania oraz jasności, co umożliwia precyzyjne ustawienie kontrolki na obroty silnika, przy których chcemy zmieniać biegi, Kontrolka ta może się również przydać do sygnalizowania prędkości obrotowej silnika w czasie startu do wyścigu. Migając przy około 9.000 obr/min, kontrolka pomoże utrzymać optymalną prędkość obrotową potrzebną do dobrego startu.

Jeśli obroty silnika będą za niskie, kontrolka zgaśnie. Jeśli obroty będą za wysokie, kontrolka będzie się stale świecić.

Na koniec warto wspomnieć, że zespół wskaźników motocykla S 1000 RR jest najlżejszym zespołem tego typu spotykanym na rynku. 

Dynamicznie i asymetrycznie zaaranżowane, lekkie reflektory przednie. 

Asymetryczna konfiguracja i projekt reflektora mijania i reflektora drogowego pochodzi z motocykli enduro korzystających z zasady maksimum skuteczności, minimum ciężaru. Dokładnie z tego powodu reflektor światła drogowego jest znacznie mniejszy od reflektora światła mijania.

Przednie kierunkowskazy są łatwo i szybko demontowalne dla potrzeb wyścigowych. Podobnie ma się rzecz ze wspornikiem tablicy rejestracyjnej, który połączony jest z tylnymi kierunkowskazami oraz oświetleniem tablicy rejestracyjnej i może być szybko zdemontowany, poprzez rozpięcie złączki i odkręcenie trzech śrub mocujących.

Jako opcja nadająca motocyklowi nieco innego wyrazu dostępne są kierunkowskazy wykonane w technice LED.

Tylna lampa jest standardowo wykonana w technice LED z przeźroczystą osłoną, a użycie diód zamiast konwencjonalnych żarówek zapewnia wyższą niezawodność i bezobsługowość, a także znacznie wyższą trwałość.

Nowe przełączniki elektryczne ułatwiające sterowanie.

Motocykl S 1000 RR wyposażono w nową generację przełączników i regulatorów, wykorzystanych po raz pierwszy w modelu K 1300 S. Dzięki użyciu technologii zintegrowanych połączonych urządzeń MID (Moulded Interconnect Device), nowe przełączniki są znacznie mniejsze, bardziej zwarte w budowie, funkcjonalniejsze, przejrzystsze i łatwiej dostępne. 

Poprzednio stosowane osobne przełączniki kierunkowskazów lewych i prawych są obecnie połączone w jeden przełącznik umieszczony po lewej stronie kierownicy, co pozwoli uniknąć pomyłek z włącznikiem sygnału dźwiękowego. Włącznik świateł awaryjnych został wydzielony i umieszczony w łatwo dostępnym miejscu na kierownicy. Do sterowania światłami mijania, drogowymi oraz błyskiem światła drogowego użyto włącznika zespolonego obsługiwanego wygodnie palcem wskazującym lewej dłoni.

Wyjątkową cechą na tle konkurencji, a przy tym niezwykle praktycznym rozwiązaniem jest wybór i obsługa wszystkich funkcji i ustawień zespołu wskaźników dokonywana elementami z lewej strony kierownicy. Przełącznik umieszczony również po lewej stronie obsługuje systemy Race ABS oraz DTC. Z kolei wybór trybu jazdy dokonywany jest przełącznikiem znajdującym Sie po prawej stronie kierownicy.

Najlepsze osiągi i dynamika z każdej strony.

Motocykl S 1000 RR otrzymał niemożliwy do pomylenia wyraz i wygląd produktu BMW Motorrad. Celowe użycie asymetrii w projekcie pojazdu, a także typowy podział owiewki przedniej na dwie części, zwany Split Face, to cechy wyróżniające projekty BMW Motorrad, zastosowane z dumą i odwagą także w nowym modelu S 1000 RR.

Już samym swoim wyglądem S 1000 RR wyróżnia się na tle konkurencji, w czym pomagają owiewki nadające mu smukłości i wyjątkowo sportowego smaku. Wygląd motocykla oddaje dokładnie jego charakter, stąd krótki i niski przód, zadarty kompaktowy tył oraz generalne wrażenie lekkości konstrukcji.

Nisko opuszczone przednie owiewki, wysoko poprowadzony muskularny tył niemal natychmiast kojarzą się z głodnym, gotowym do skoku drapieżnikiem. Smukła sylwetka o dynamicznych proporcjach charakteryzuje wygląd dobrze wytrenowanego, atletycznego superwyczynowca. Patrząc z przodu natychmiast rzucają się w oczy prowokacyjnie niesymetryczne reflektory i wielki centralny wlot powietrza jasno mówiący, że łapany przezeń wiatr będzie potrzebny do wyjątkowych wyczynów.

Asymetryczne reflektory w stylu enduro.

Indywidualizm linii motocykla S 1000 RR jest odbiciem linii projektowej BMW Motorrad. Dzielone owiewki Split Face stanowiące mocniejsze rozwinięcie rozwiązań istniejących już w innych modelach BMW, jest to również czysto techniczny wyraz funkcji samej maszyny z jej bardzo efektywnym centralnym chwytem powietrza i zoptymalizowaną aerodynamicznie szybą owiewki 

Owiewki Split Face i czarne, wykonane z ziarnistego tworzywa części tych owiewek w rejonie reflektorów, powodują optyczny podział przodu na dwie „połówki twarzy”, nadając przedniej części motocykla ekscytującego i całkowicie niepowtarzalnego wyglądu.

Swoim rozmiarem i kształtem główny reflektor przypomina numer startowy na motocyklu enduro, podczas gdy względy konstrukcyjne pozwoliły znacznie zmniejszyć reflektor świateł drogowych. Oprócz wyrażania taką asymetrią niepokornego dynamizmu, owiewka Split Face pozwala podzielić optycznie duże malowane powierzchnie, dodając górnej części owiewek lekkości i sportowej formy.

Kolejną cechą stylistyczną wszystkich motocykli BMW jest wyraźny podział górnych i dolnych części owiewek, zastosowany również w motocyklu S 1000 RR. Tak więc przednia owiewka typu Split Face w połączeniu z asymetrią reflektorów modelu S 1000 RR przywodzącą na myśl wyścigi enduro, nadaje motocyklowi bardzo wiele indywidualizmu, natomiast optyczny podział na sekcje górne i dolne owiewek czyni jego wygląd lekkim, ale wyzywającym.

Lekki i dynamiczny wyraz projektu.

Motocykl S 1000 RR przyciąga wzrok swoimi bocznymi malowanymi owiewkami. Przebieg linii podziału owiewek działa na wzrok razem z dynamicznymi liniami całego motocykla, wznoszącymi się mocno ku górze, a wyrażającymi jego lekkość i dynamizm. 

Asymetryczny kształt reflektorów jest kontynuowany na owiewkach bocznych. Po lewej stronie dominuje duży wylot gorącego powietrza, natomiast prawa strona to wyjątkowo dynamiczne kształty charakterystycznego użebrowania.

Rama, elementy zawieszenia kół oraz same koła akcentują przeźroczystość i lekkość motocykla, podkreślając niezwykły poziom technologii, jaką w BMW Motorrad wbudowano w nowy model S 1000 RR..

Z kolei ostre kształty osłon silnika znajdują kontynuację w charakterystycznej tylnej lampie tylnej o ostrych, krystalicznych kształtach. 

Agresywny tylny tłumik o wyścigowym wyglądzie. 

Precyzyjne spełnienie nawet najostrzejszych norm ograniczających hałas i toksyczność spalin w wyjątkowo wysilonym silniku było podstawowym zadaniem przy opracowywaniu układu wydechowego nowego motocykla. Nie zapomniano przy tym nawet na chwilę o utrzymaniu smukłej i dynamicznej sylwetki modelu S 1000 RR, której wyjątkowości nie wolno było zepsuć nadmiernie rozbudowanym tylnym tłumikiem. 

Stosując zaawansowane techniki opisane wcześniej w rozdziale poświęconym silnikowi motocykla, udało się spełnić wszystkie oczekiwania i nadać tłumikowi kształty wcześniej spotykane wyłącznie w maszynach wyścigowych. Krótki, nieco stożkowy kształt ze ściętym zakończeniem akcentuje sportowe osiągi i dynamiczny charakter modelu S 1000 RR w sposób niepozostawiający wątpliwości i całkowicie spójny z koncepcją stylistyczną odznaczającą się lekkością i dynamiką wyglądu.

Inteligentna lekka konstrukcja z wyjątkowymi detalami i rozwiązaniami konstrukcyjnymi. 

Dążenie do jak najmniejszej masy motocykla S 1000 RR widać w niemal każdym jego szczególe. Jak zwykle w BMW Motorrad, trafne przyjęcie ogólnej koncepcji motocykla już na samym początku stało się kluczem do końcowego sukcesu. Przednia część ramy przenosząca bardzo znaczne naprężenia jest także bazą do zamocowania zespołu wskaźników, lusterek wstecznych, reflektorów, sygnału dźwiękowego i górnych części owiewek, ale także dzięki formie zamkniętych kanałów pozwala na przeprowadzenie powietrza dla silnika z wykorzystaniem ciśnienia naporowego. Mimo tak wielu funkcji, celem ograniczenia masy do najniezbędniejszego minimum i skoncentrowania jej jak najbliżej środka ciężkości, przednia część ramy jest bardzo lekka dzięki wykonaniu jej z ciśnieniowych odlewów magnezowych. 

Dążąc do utrzymania założonej masy motocykla mającej wynosić zaledwie 204 kg (bez systemu Race ABS), w stanie gotowym do drogi, S 1000 RR otrzymał jako jedyny motocykl supersportowy tej klasy specjalnie dla niego skonstruowany zbiornik paliwa, wykonany przy ścisłej współpracy z zakładami BMW w Eisenach z głęboko tłoczonego aluminium.

Grubość ścianek różnych owiewek także jest wynikiem dążenia do minimalizacji masy. Zależnie od przeznaczenia elementów, grubości ich ścianek sięgają od niecałych 2 mm do maksymalnie 2,5 mm, przyczyniając się w ten sposób do utrzymania efektywnej lekkości całej konstrukcji motocykla.

Najlepsza aerodynamika w każdym szczególe.

Jednym z ważnych zadań stojących przed zespołem opracowującym model S 1000 RR było zadbanie najlepsze własności aerodynamiczne i doskonalenie pod tym kątem wszystkich komponentów. Wielką korzyścią z takiego podejścia do sprawy jest nie tylko mały opór aerodynamiczny motocykla, ale także efektywne odprowadzanie ciepła z chłodnicy i układu wydechowego, co jest szczególnie ważne w przypadku tak zwartej konstrukcji motocykla.

Nowy S 1000 RR gwarantuje kierowcy najlepszą ochronę przed wiatrem i zjawiskami pogodowymi w całym segmencie motocykli supersportowych. W szybie owiewki przedniej wykonano w opatentowany sposób otwory, dzięki którym uniknięto tworzenia niepożądanych zawirowań powietrza, dzięki czemu ciśnienie działające na kask i górną część ciała kierowcy pozostaje na przyjemnie niskim poziomie, nawet przy szybkiej jeździe.

Idealna ergonomia i odchylona do przodu pozycja kierowcy. 

Wśród zadań postawionych konstruktorom S 1000 RR było zbudowanie szczególnie smukłego i zwartego motocykla. Znajduje to dokładne odzwierciedlenie nie tylko w wymiarach geometrycznych całego motocykla, ale też w długości, szerokości i wysokości poszczególnych elementów. W praktyce kierowca może wręcz poczuć zwartość budowy motocykla S 1000 RR, jako że jest on szczególnie wysmukły w miejscu, gdzie trafiają kolana kierowcy. Jest to wynik przestrzegania zasady głoszącej, że dobrze można jeździć na motocyklu, na którym można wygodnie się usadowić.

Ideałem, do którego dążono i który osiągnięto, było uzyskanie tak kompaktowych wymiarów, jak w motocyklach supersportowych klasy 600 cm3. Naturalna i zrelaksowana pozycja kierowcy, z nachyleniem w stronę przedniego koła, jest doskonała dla tak dla kierowcy, jaki i dla sportowego stylu jazdy. Od początku całego projektu w BMW Motorrad doceniano rolę ergonomii, co zaowocowało zbudowaniem motocykla spełniającego wymagania zarówno niskich, jak i wysokich kierowców, w ten sposób zapewniając doskonałe warunki jazdy jednym i drugim.

Inżynierom z BMW Motorrad opracowującym model S 1000 RR udało się uzyskać optymalną ergonomię motocykla od samego początku, bez konieczności dokonywania wszelkich regulacji i różnorodnych ustawień. Mimo tego BMW Motorrad oferuje jako wyposażenie specjalne wyczynowe podnóżki umożliwiające nadanie pozycji kierowcy szczególnej geometrii. Podnóżki umożliwiają szeroki zakres regulacji, a w BMW Motorrad dołożono starań, by nie kolidowało to w żaden sposób ze sterowaniem zmianą biegów przechodzącym przez ramę i by nie istniała potrzeba żadnych zmian w kinematyce sterowania zmianą przełożeń.

Bezpośrednia integracja z ramą mechanizmu zmiany biegów i jego mocowań w produkcyjnej wersji motocykla pozwala zagwarantować maksimum precyzji zmiany biegów z najmniejszą potrzebną do tego siła, a wszystko przy precyzyjnym wyczuciu dokonywanej zmiany. 

Szeroki zakres wyposażenia specjalnego obejmuje między innymi wyczynowe składane dźwignie hamulca i sprzęgła umożliwiające dalsze dostosowywanie motocykla do potrzeb i upodobań właściciela. 

Wyposażenie opcjonalne i specjalne – duże możliwości dostosowania motocykla do indywidualnych potrzeb.

Typowa dla BMW Motorrad szeroka oferta wyposażenia opcjonalnego i specjalnego dostępna jest także dla nabywców nowego modelu S 1000 RR Supersports umożliwiając mu sprostanie indywidualnym potrzebom klientów.

Mimo, że motocykl S 1000 RR posiada w wyposażeniu standardowym wszystko, co potrzebne do zagwarantowania wysokich osiągów, to jednak pozostawiono szczególnie sportowo zorientowanym nabywcom możliwość dokonania wyboru spośród licznych elementów podnoszących osiągi wygląd motocykla na jeszcze wyższy poziom.

Wyposażenie opcjonalne montowane jest przez BMW Motorrad w trakcie produkcji motocykla. Wyposażenie specjalne przeznaczone jest do montażu przez stacje dealerskie BMW, bądź samodzielnie przez właścicieli motocykli, dlatego może być montowane tak przy zakupie motocykla, jak i później, gdy właściciel uzna to za stosowne.

Wyposażenie opcjonalne.

· Race ABS.

· Race ABS oraz DTC Dynamic Traction Control.

· Wspomaganie szybkiej zmiany biegów HP Gearshift Assistant.

· Przeciwkradzieżowy system ostrzegawczy z pilotem.

Wyposażenie specjalne. 

Bagaż i torby.

· Torba na bak.

· Torba tylna.

Obsługa i technika.

· Czujnik przechyłu.

· HP przekaźnik sygnałów początku i końca okrążenia z wiązką elektryczną.

· Stojak motocyklowy (padokowy).

Ergonomia i komfort.

· Przyciemniana szyba owiewki.

· Wysoka szyba owiewki.

· Wysoka przyciemniana szyba owiewki.

· HP dźwignia sprzęgła, składana.

· HP dźwignia hamulca, składana.

· HP podnóżki.

Wygląd i dźwięk.

· Osłona tylna, plastik, w kolorze nadwozia.

· HP karbon wspornik numeru, lewy.

· HP karbon wspornik numeru, prawy.

· HP karbon pokrywa baku, lewa.

· HP karbon pokrywa baku, prawa.

· HP karbon osłona łańcucha.

· HP karbon osłona koła, przód.

· HP karbon osłona tylna. 

· HP karbon osłona koła, tył.

· HP karbon spoiler podsilnikowy. 

· HP karbon osłony stóp.

· Akrapović® tłumik sportowy.

· LED kierunkowskazy.


 


	
	
	 BMW S 1000 RR



	Jednostka napędowa
	
	

	Pojemność skokowa
	cm3
	999

	Średnica cylindra/skok tłoka
	mm
	80,0/49,7

	Moc maks.
	kW/KM
	142/193

	Przy obr.
	obr/min
	13.000

	Moment obrotowy maks.
	Nm
	112

	Przy obr.
	obr/min
	9,750

	Rodzaj silnika
	
	Rzędowy czterocylindrowy

	Ilość cylindrów
	
	4

	Sprężanie/paliwo
	
	13:1/ benzyna bezołowiowa min. 95 RON 

	Rozrząd/budowa
	
	dohc (dwa wałki rozrządu w głowicy) 
indywidulane dźwigienki zaworowe dla każdego zaworu

	Ilość zaworów na cylinder
	
	4

	Śr.grzybków zaworów ssanie/wydech
	mm
	33,5/27,2

	Średnice przepustnic 
	mm
	48

	Wtrysk paliwa
	
	(BMS-KP)

	
	
	

	Układ elektryczny
	
	

	Alternator 
	W
	434

	Akumulator
	V/Ah
	14/10 lub 12, bezobsługowy

	Reflektory
	W
	Mijania 1x H 7/55 W

	
	
	Drogowe 1x H 7/55 W

	Rozrusznik
	kW
	0,8

	
	
	

	Przeniesienie napędu
	
	

	Sprzęgło
	
	Wielopłytkowe mokre, antypoślizgowe, mechanicznie

	Przekładnia
	
	Sześciobiegowa, synchronizacja kłowa

	Przekładnia główna 
	
	1:1,652

	Przełożenia
I
	
	1:2,6471

	
II
	
	1:2,091

	
III
	
	1:1,727

	
IV
	
	1:1,500

	
V
	
	1:1,360

	
VI
	
	1:1,261

	Przeniesienie napędu
	
	Łańcuch

	Przełożenie końcowe
	
	1:2,588

	
	
	

	Zawieszenie
	
	

	Rama
	
	Grzbietowa, aluminiowa

	Zawieszenie przednie
	
	Widelec USD, śr. rury nośnej 46 mm 

	Zawieszenie tylne
	
	Dwuramienny wahacz z kolumną centralną, pełna regulacja dobicia i odbicia

	Skoki zawieszeń przód/tył
	mm
	120/130

	Wyprzedzenie koła
	mm
	95,9

	Odległość osi
	mm
	1432

	Kąt główki ramy
	°
	66.1

	Hamulce
	przód
	Podwójne tarczowe, mocowanie BMW , śr. 320 mm, 
zacisk radialny 4-tłoczkowy stały

	
	tył 
	Pojedyncze tarczowe, śr. 220 mm, zacisk pływający

	ABS
	
	Opcjonalny: BMW Motorrad Race ABS 
(możliwość wyłączenia, na życzenie)

	Obręcze kół
	
	Odlewane aluminiowe 

	
	przód
	3,50 x 17“

	
	tył
	6,00 x 17“

	Opony
	przód
	120/70 ZR 17

	
	tył
	190/55 ZR 17

	
	
	

	Wymiary i masy
	
	

	Długość całkowita
	mm
	2.056

	Szerokość całkowita z lusterkami
	mm
	826

	Wysokość siedzenia
	mm
	820 

	Masa got. do drogi, z paliwem
	kg
	204 (206,5 z ABS)

	Masa dopuszczalna
	kg
	390

	Pojemność zbiornika paliwa
	l
	17,5 

	
	
	

	Zużycie paliwa i osiągi
	
	

	Zużycie paliwa
	
	

	90 km/h
	l/100 km
	5,7

	120 km/h
	l/100 km
	5,9

	Przyspieszenia
	
	

	0–100 km/h
	s
	2,9

	Kilometr ze startu zatrzymanego
	s
	17,9

	Prędkość maksymalna
	km/h
	>200


Koncepcja kolorystyczna nowego motocykla BMW S 1000 RR podkreśla jego unikalny, dynamiczny charakter. 

W połączeniu z wahaczem tylnym i kołami w kolorze Ostra Grey, kolor Mineral Silver Metallic tworzy wręcz technologiczny, wyraźny kontrast, nadając S 1000 RR wyjątkowej lekkości, zwartości i dynamiki, ale bez krzykliwości wyglądu. 

Kolor Thunder Grey Metallic służy innemu zadaniu, celowo unikając silnych kontrastów i łącznie z wahaczem i kołami w kolorze Ostra Grey, nadaje motocyklowi zwartego, muskularnego wyrazu. 

Wykończony w wyrazistym kolorze Acid Green Metallic, motocykl S 1000 RR prezentuje swoją orientację ukierunkowaną na sportowe osiągi, korzystając z kontrastowych barw wyraźnie podkreślających jego dynamiczny charakter. Przy tym kolorze nadwozia wahacz otrzymuje pokrycie w anodowym kolorze Silver, a koła są malowane z połyskiem na kolor Black. 

Za dopłatą nowy BMW S 1000 RR może być malowany w kolorach BMW Motorrad Motorsport Team przypominających schemat kolorystyczny używany na maszynach Superbike Works Racing. W tym wypadku używa się kolorów Alpine White Non-Metallic, Magma Red Non-Metallic oraz Lupin Blue Metallic, z wahaczem w kolorze anodowym Silver oraz kołami w o wysokim połysku w kolorze Black.

Rama pozostaje malowana na kolor czarny w każdym z powyższych wariantów.

Dodatkowym optycznym wyróżnikiem każdego z wariantów kolorystycznych jest czerwona sprężyna kolumny tylnego amortyzatora.
Nowy BMW S 1000 RR.�Spis treści.





Koncepcja i charakterystyka.





Silnik i skrzynia biegów.





Zawieszenie i układ jezdny.





Układy elektryczne i elektronika.





Nadwozie i stylizacja.





Wyposażenie.





Moc i moment obrotowy silnika. 





Dane techniczne.





Dostępne kolory.





Moc i moment obrotowy�Sport/Race/Slick


Moc i moment obrotowy�Rain





Moc [kW]





Moment [Nm]





Obroty [min -1]








