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Od dziewięciu dekad marka BMW odgrywa kluczową rolę w rozwoju jednośladów z napędem silnikowym. Przez ten czas zdolność do wprowadzania innowacji, sukcesy w sportach motorowych, wyjątkowo wysokie standardy jakości i charakterystyczne wzornictwo zapracowały na szczególny status BMW Motorrad, którym firma cieszy się obecnie. Legenda marki zaczęła się od motocykli BMW, które dowodziły swojej funkcjonalnej sprawności i niezawodność zarówno w sporcie, jak i w realnym świecie, pełniąc rolę podstawowego środka transportu na co dzień i zapewniając użytkownikom poczucie niezależności. Przez dziesięciolecia rola motocykla podlegała ewolucji, w wyniku której czysta przyjemność z jazdy motocyklem stopniowo zyskiwała na znaczeniu. Również dzisiaj atrakcje techniczne i możliwość doświadczenie wolności są czynnikami pozwalającymi marce BMW Motorrad zdobywać coraz większą popularność na całym świecie.

Obecnie, 90 lat po prezentacji pierwszego motocykla BMW, do głosu doszły nowe wyzwania, zwłaszcza w tych rejonach świata, gdzie wciąż ważna jest rola motocykla jako środka transportu. BMW Motorrad skupia swoją uwagę na szeregu kwestii, jak zmniejszenie emisji spalin i bardziej efektywne wykorzystanie przestrzeni na drodze, żeby wspomnieć tylko najważniejsze z nich. Rozwiązaniu takich problemów służy wykorzystanie całkowicie elektrycznych układów napędowych, zapewniających lokalnie zerową emisję spalin. Takie pojazdy stwarzają możliwość czerpania przyjemności z jazdy przy wykorzystaniu czystych układów napędowych i stanowią kolejny przykład kierowania pasji BMW Motorrad w poszukiwaniu innowacji i dynamiki w sposób najlepiej służący indywidualnej motoryzacji.

Silnik bokser już w pierwszym motocyklu: BMW R 32. 
28 września 1923 zaznaczył się nie tylko jako dzień otwarcia Salonu Motoryzacyjnego w Berlinie, ale także jako debiut firmy BMW na rynku motocyklowym, wraz z publiczna prezentacją BMW R 32. Był to motocykl,
którego podstawowa koncepcja układu napędowego z chłodzonym powietrzem dwucylindrowym czterosuwowym silnikiem w układzie bokser umieszczonym poziomo wzdłuż osi pojazdu, z manualną skrzynią biegów połączoną bezpośrednio ze sprzęgłem ciernym i z napędem przekazywanym za pośrednictwem wału Kardana, jest stosowana do chwili obecnej w wielu modelach motocykli BMW.

BMW R 32 został opracowany w ciągu zaledwie kilku tygodni przez dyrektora technicznego Maxa Friza i jego zespół. Do tego momentu firma BMW koncentrowała się na produkcji silników lotniczych, morskich i jednostkach napędowych do samochodów ciężarowych. Nowo powstała firma produkowała także od 1920 roku silniki w układzie bokser dla innych producentów motocykli, co czyniło skonstruowanie motocykla marki BMW następnym logicznym krokiem. Dowodem, że firma technicznie dojrzała do takiego etapu rozwoju był skonstruowany własnymi siłami motocykl BMW R 32, którego sercem był silnik o pojemności skokowej 494cm3 o mocy 6,25kW/8.5KM. Motocykl gwarantował pewne prowadzenie, doskonałe osiągi i imponującą niezawodność. W przeciwieństwie do konstrukcji swoich konkurentów, które zostały w dużej mierze oparte na geometrii rowerów, BMW R 32 został zaprojektowany od pierwszej kreski i mógł poszczycić się poziomem jakości, z którym żaden konkurent nie mógł się równać. W konsekwencji, zasadniczo dość skromny BMW R 32 stał się odpowiednikiem współczesnego motocykla z segmentu premium.  
Szybki sprint do sportowej chwały
Od samego początku wyścigi Motocyklowe odgrywały znaczącą rolę jako czynnik motywujący i źródło inspiracji w rozwoju motocykli BMW. Sukcesy pojawiły się szybko, właśnie dzięki modelowi BMW R 32. Z czasem było tylko lepiej, BMW R 37 przedstawiony w 1924 roku był pierwszym motocyklem z silnikiem posiadającym głowice ze stopów lekkich. Wyższa moc silnika dawała zawodnikom dodatkową przewagę nad konkurencją. W tym samym czasie BMW rozwijał swój pierwszy model z jednocylindrowym silnikiem, a Josef Stelzer nie marnując czasu pojechał na BMW R 39 (247cm3, 5kW/6.5KM) po zwycięstwo w klasie 250cm3 w mistrzostwach Niemiec w roku 1925. Ponadto motocykle BMW zdobyły mistrzostwo Niemiec w klasie 500cm3 w 1924 roku i skutecznie broniły tego tytułu w latach 1926/29.
Równolegle w okresie ciągłych sukcesów wyścigowych osiągano nowe poziomy w sprzedaży motocykli BMW. Między rokiem 1924 będącym pierwszym pełnym rokiem produkcji motocykli, a rokiem 1929, liczba sprzedawanych motocykli wzrosła z 1640 do 5680 sztuk.

Innowacje i rekordy prędkości.
Innowacyjna pasja twórców motocykli BMW prowadziła do sukcesów na torach wyścigowych i na drogach w ciągu kolejnych lat. BMW R 12 oraz BMW R 17 z silnikami bokser o pojemności 750cm3 przedstawione w 1934 dysponowały nowymi, rewolucyjnymi rozwiązaniami technicznymi, w tym jako pierwsze na świecie seryjnie produkowane motocykle posiadały hydraulicznie amortyzowany widelec teleskopowy w zawieszeniu przedniego koła. Nowe modele zapowiadały również nadejście półbębnowych hamulców zintegrowanych z tylnym kołem i konstrukcji ramowych wykonanych z tłoczonych profili stalowych. To ostatnie rozwiązanie nadało motocyklowi potężny wygląd – później przypisany "niemieckiej szkole" inżynierii motocyklowej, a także zwiększyło jego stabilność w czasie jazdy. BMW R 17 był wyjątkowo spektakularną maszyną swoich czasów. Jego silnik osiągał moc 24kW/33KM, co pozwalało osiągać prędkość 140km/h czyniąc ten pojazd jednym z najszybszych i najmocniejszych seryjnie produkowanych motocykli tamtej epoki.
BMW kontynuował swoje sukcesy z wczesnych lat w zarówno w klasie 500cm3, jak i wśród mniejszych motocykli z silnikami jednocylindrowymi. Oferowano maszyny takie jak BMW R 2, BMW R 35, a w klasie 500cm3 BMW R 5, który otrzymał stalową ramę rurową i teleskopowy widelec w przednim zawieszeniu umożliwiający regulację siły tłumienia, co dobitnie świadczy o postępie technicznym osiągniętym przez firmę BMW. Dalsze dowody tego postępu pojawiły się w 1938 roku wraz z modelem BMW R 51, pierwszym motocyklem BMW z suwakowym zawieszeniem tylnego koła, co zapewniało wyjątkowy w tamtych czasach poziom komfortu jazdy.

W czasie, gdy gama motocykli oferowanych przez BMW wciąż się powiększała, rosła także aktywność wyścigowa firmy. Ernst Henne zdobył mistrzostwo Niemiec w 1926 i wygrał wyścig Targa Florio w 1928 roku, był też członkiem drużyny BMW, która wygrywała w klasyfikacji narodowej terenową Sześciodniówkę Motocyklową w latach od 1933 do 1935. Do osiągnięć tego kierowcy należy dodać całą serię rekordów prędkości, które zaskoczyły motocyklowy światek. Henne osiągając 216,75km/h w 1929 roku zdobył swój pierwszy z 76 światowych rekordów prędkości. Był to też pierwszy rekord prędkości zdobyty przez niemieckiego kierowcę na motocyklu BMW. Swoim ostatnim rekordem z 1937 roku Henne ustawił poprzeczkę jeszcze wyżej, osiągając 279,5km/h na motocyklu BMW z doładowanym silnikiem 500cm3 i z pełnym kompletem owiewek, a rekord ten przetrwał aż 14 lat. Z kolei Georg "Schorsch" Meier, w 1938 roku został mistrzem Niemiec i mistrzem Europy w klasie 500cm3, a rok później stał się pierwszym zawodnikiem spoza Wysp Brytyjskich, który zwyciężył w klasie Senior TT w wyścigu na wyspie Man, prowadząc motocykl BMW "Kompressor" z silnikiem wyposażonym w sprężarkę.

W przedstawionym okresie rosła też sprzedaż motocykli BMW, przekraczając z łatwością 100 tysięcy sztuk jeszcze przed wybuchem II Wojny Światowej.

Zaczynając z mocą 12 KM: BMW R 24.
W wyniku produkowania motocykli w Niemczech w pierwszej połowie lat czterdziestych ubiegłego wieku prawie wyłącznie na potrzeby wojska, po ustaniu działań wojennych przemysł musiał zaczynać wszystko od początku, zarówno w zakresie rozwoju konstrukcji, jak i produkcji. W 1948 roku rozpoczęto wytwarzanie jednocylindrowego BMW R 24 w zakładach BMW Motorrad w Monachium. Oparty na konstrukcji przedwojennego modelu BMW R 23, pierwszy powojenny motocykl BMW rozwijał moc 9kW/12KM i był zapowiedzią bardzo potrzebnej nowej ery indywidualnego transportu.
W 1950 roku rozpoczęto ponownie produkcję motocykla BMW napędzanego przez dwucylindrowy silnik w układzie bokser. BMW R 51/2 został również zaprojektowany w oparciu o przedwojenny model, ale wraz ze wzrostem sprzedaży inżynierowie otrzymywali coraz więcej swobody przy wprowadzaniu innowacji. Nowa generacja silników została wprowadzona w BMW R 51/3, który pojawił się w 1951 roku. W następnym roku zadebiutował BMW R 68, którego dwucylindrowy silnik o pojemności skokowej 600cm3 rozwijał moc 26kW/35KM. Był to pierwszy seryjny niemiecki motocykl mogący osiągnąć prędkość 160km/h. Jeszcze więcej działo się w sportach motocyklowych: dla BMW RS 54 zaprezentowanego w 1954 roku, inżynierowie BMW opracowali silnik typu bokser z dwoma wałkami rozrządu w głowicy, do napędu których służyły wałki królewskie. Silnik miał moc 33kW/45KM, zapewniając motocyklowi przystosowanemu do wyścigów, ale też dostępnemu w normalnej sprzedaży, osiągnięcie prędkości 200km/h.

Mistrzostwo świata w 1954 roku i niemal same zwycięstwa aż do 1974 roku w wyścigach motocykli z wózkami bocznymi. 
Niemiecki powojenny cud gospodarczy doprowadził roczną produkcję motocykli BMW do 30 tysięcy sztuk w roku 1954. Firma zaczęła też ponownie rywalizować w wyścigach, z zupełnie dobrym skutkiem. "Schorsch" Meier zdobył już kolejny tytuł mistrza Niemiec w 1947 roku, a w 1956 roku Walter Zeller został wicemistrzem świata startując na BMW RS z silnikiem 500cm3. Jeszcze bardziej przekonujące były sukcesy w wyścigach motocykli z wózkami bocznymi, poczynając od mistrzostwa świata zdobytego przez Wilhelma Nolla i Fritza Crona w 1954 roku. W okresie do 1974, zawodnicy startujący na motocyklach BMW zgromadzili 19 tytułów mistrzów świata, a firma BMW zyskała 20 tytułów mistrza świata w kategorii producentów.
Zastosowane w motocyklach wyścigowych zawieszenie kół z długimi wahaczami przedniego koła i wahaczami z tyłu zostało przeniesione także do modeli seryjnych od 1955 roku. BMW R 50 z silnikiem 500cm3, BMW R 60 oraz BMW R 69 z silnikami 600cm3, a od roku 1956 jednocylindrowy BMW R 26 korzystały z zalety wahaczowego zawieszenia obu kół, ustanawiając nowe standardy w zakresie komfortu jazdy i stabilności kierunkowej motocykli.

Ze zmodernizowanymi silnikami i wytrzymalszymi ramami, wprowadzone w 1960 roku BMW R 50/2 i BMW R 60/2 wyposażone w silniki bokser, reprezentowały dalszy ewolucyjnych rozwój konstrukcji swoich poprzedników. Sportowy profil spowodował nadanie ostrzejszych rysów odmianom BMW R 50 S i BMW R 69 S, które oferowały nie tylko większą moc, ale również hydrauliczne tłumienie w układzie kierowniczym. Poziom komfortu znacząco wzrósł dzięki porzuceniu zawieszonego na sprężynach siodełka i zastosowaniu obowiązkowego już siedzenia kanapowego. BMW R 69 S szczególnie skutecznie demonstrował swoje właściwości ciągiem sukcesów w rajdach długodystansowych. Jednocylindrowy BMW R 27 dysponował większą mocą niż BMW R 26, a zastosowanie elementów gumowych do mocowania silnika i skrzyni biegów pozwoliło zminimalizować drgania.

1969: BMW rozpoczyna produkcję motocykli w zakładzie Berlin-Spandau. 
Ponieważ wzrost gospodarczy Niemiec dostarczał coraz więcej energii do rozwoju przez całe lata pięćdziesiąte, doszło do zasadniczej zmiany charakteru indywidualnej motoryzacji. Dla BMW rozwój ten miał dwa ważne skutki. Podczas gdy przemysł samochodowy zaznawał niezwykłego boomu, popyt na motocykle dramatycznie spadał. Klienci zmieniali swoje priorytety, więc firma BMW musiała w wielu obszarach również dokonać odpowiednich zmian. W 1966 roku zaprzestano produkcji jednocylindrowych motocykli i rozpoczęto stopniowe przenoszenie działalności produkcyjnej do Berlin-Spandau. W Monachium pozostał tylko ośrodek badawczo-rozwojowy i działa on tam do chwili obecnej.

Rozpoczęcie produkcji motocykli w Berlin-Spandau oznaczało także wprowadzenie zupełnie nowej gamy modelowej. Jesienią 1969 BMW Motorrad zaprezentował pierwsze modele swojej serii /5: BMW R 50/5 z silnikiem 24kW/32KM, BMW R 60/5 z silnikiem 29kW/40KM i BMW R 75/5 rozwijający moc 37kW/50KM, wszystkie zapewniające wyjątkowy poziom osiągów i łatwe prowadzenie. Rozwiązania takie jak jednoczęściowe kute wały korbowe, lekkie aluminiowe cylindry z żeliwnymi tulejami, podwójnie skręcane głowice i gaźnik o stałym podciśnieniu w najszybszym modelu osiągającym 175 km/h były przekonującymi dowodami dokonanego postępu technicznego. Nowa podwójna stalowa rama, tylne zawieszenie wahaczowe z amortyzatorami hydraulicznymi oraz teleskopowy widelec przedni z hydrauliczną amortyzacją wniosły znaczący wkład w poprawę komfortu i bezpieczeństwa jazdy, a trzy nowe motocykle stały się wyznacznikami nowej generacji motocykli sportowo – turystycznych. Szczególnie entuzjastycznie przyjęto nowy flagowy motocykl BMW. Do roku 1973 włącznie, BMW sprzedał ponad 38 tysięcy sztuk pierwszego powojennego motocykla klasy 750cm3. Po raz pierwszy najmocniejszy przedstawiciel gamy modelowej BMW Motorrad stał się również najlepiej sprzedającym się motocyklem.

Rocznica, innowacyjne koncepcje i powrót dobrych czasów dla motocykli BMW.
Nową stronę w historii motocyklowej motoryzacji i radości jazdy na dwóch kołach otworzyła rosnąca popularność motocykli jako pojazdów eksploatowanych dla czystej przyjemności w wolnym czasie. W 1971 roku łącznie zjechało z linii montażowych w Berlinie18 tysięcy motocykli BMW. W 1973 roku wyprodukowano 500-tysięczny motocykl w historii firmy, co dodało blasku obchodom 50-lecia powstania BMW Motorrad.
Innowacyjne koncepcje nowych motocykli, dalszy rozwój technologiczny i silny akcent położony na wyniki sportowe określały strategię BMW Motorrad na lata siedemdziesiąte ubiegłego wieku. Pięćdziesiątą rocznicę rozpoczęcia produkcji motocykli BMW uczczono wprowadzeniem nowej serii /6, reprezentowanej przez modele BMW R 60/6, BMW R 75/6 oraz BMW R 90/6. Nowe wskaźniki z oddzielnymi zegarami prędkościomierza i obrotomierza, pięciobiegowa skrzynia biegów i hamulce hydrauliczne z perforowanymi tarczami przedniego koła dostarczały dowodów na postęp służący komfortowi i bezpieczeństwu. Sportowym przedstawicielem nowej linii motocykli był model BMW R 90 S, którego silnik o pojemności 900cm3 z dużymi gaźnikami Dell'orto osiągał moc 49kW/67KM i rozpędzał flagowy model do maksymalnej prędkości 200 km/h. Warto w tym miejscu dodać, że BMW R 90 S był pierwszym seryjnie produkowanym motocyklem wyposażonym w owiewkę mocowaną do kierownicy. Między innymi dzięki temu motocykl stał się prawdziwym hitem wśród klientów szukających jak najwyższych osiągów, a także kandydatem do chwały na torach wyścigowych. Hans-Otto Butenuth i Helmut Dähne dojechali na tym modelu BMW do zwycięstwa w zawodach TT w klasie motocykli seryjnych w roku 1976, a Steve McLaughlin świętował zwycięstwo w wyścigu Daytona 200 na takim samym motocyklu, z kolei jego kolega z zespołu Reg Pridmore w tym samym roku zdobył tytuł mistrza USA w klasie superbike.

Rewolucja w tunelu aerodynamicznym: BMW R 100 RS pierwszym motocykl z pełnym zestawem aerodynamicznie zoptymalizowanych owiewek.
Firma BMW AG rozpoczęła rok 1976 restrukturyzacją swojego motocyklowego skrzydła, tworząc samodzielną firmę Motorrad GmbH. Jednym z pierwszych posunięć nowej firmy będącej w całości własnością BMW AG było kontynuowanie przesuwania modeli w stronę klasy jednego litra. BMW R 100/7 i BMW R 100 S były napędzane silnikami bokser o pojemności 980cm3, ale najwięcej spojrzeń przyciągał model BMW R 100 RS. Był to pierwszy na świecie produkowany seryjnie motocykl, którego kierowca był osłonięty pełną owiewką opracowaną w tunelu aerodynamicznym. Przymocowane do ramy owiewki nie tylko oferowały ochronę przed wiatrem i wodą, ale również pozwalały kierowcy na pokonywanie długich tras z dużą prędkością przy zachowaniu naturalnej, wyprostowanej pozycji za kierownicą. Motocykl dowiódł swojej wyjątkowości bijąc rekord świata na torze Nardo we Włoszech. Moc wynosząca 51kW/70KM i dopracowana aerodynamika pozwoliły BMW R 100 RS uzyskiwać prędkość maksymalną 200 km/h zarówno na drodze, jak i na torze wyścigowym. W pierwszej w historii ankiecie przeprowadzonej przez czasopismo "Das Motorrad", czytelnicy przyznali temu motocyklowi tytuł "Motocykl Roku".
BMW R 100 RT zaprezentowany w 1978 roku przeniósł nową koncepcję na następny logiczny etap. Jego pełna owiewka została udoskonalona w sposób zapewniający jeszcze wyższy poziom komfortu, , zaoferowano także wyjątkowy system bagażowy, co uczyniło a BMW R 100 RT idealny motocykl dla wymagających turystów. W tym samym roku BMW Motorrad przedstawił drugą linię motocykli z silnikami w układzie bokser. Były to lekkie i łatwe w prowadzeniu modele BMW R 45 (473cm3, 26kW/35KM) oraz BMW R 65 (649cm3, 33kW/45KM) atrakcyjne dla licznej grupy zupełnie nowych klientów. BMW R 45, którego silnik mógł mieć moc obniżoną do 20kW/27KM celem uzyskania szczególnie korzystnych stawek ubezpieczeniowych, był wyjątkowo udaną propozycją zasmakowania przyjemności jazdy jednośladem skierowaną do początkujących motocyklistów.

BMW R 80 G/S: zwycięstwo w rajdzie Paryż-Dakar i sukces w nowym segmencie rynkowym.
Firma BMW uważnie nasłuchiwała reakcji na swoje pierwsze sukcesy w zawodach terenowych, w tym na zwycięstwo w Mistrzostwach Europy w 1980 roku. Motocykl, na którym Rolf Witthöft dojechał do mistrzowskiego tytułu wkrótce trafił do dealerów w wersji seryjnej. BMW R 80 G/S napędzany silnikiem bokser o pojemności 797cm3 rozwijał moc 37kW/50KM, wprowadził swoją markę do nowego segmentu rynkowego, a do tego wzbudził zainteresowanie między innymi atrakcyjnym technicznie rozwiązaniem tylnego zawieszenia z jednostronnym wahaczem Monolever, na którym zamontowano kolumnę sprężyny i amortyzatora. Model ten utorował drogę do zupełnie nowej rasy motocykli turystycznych enduro. Oznaczenie G/S - później pisane bez ukośnika – było skrótem od "Gelände/Straße" (drogowo/terenowy) i w praktyce znaczyło dokładnie to, co mówiły te słowa. Terenowe własności lekkiego BMW R 80 G/S, który ważył zaledwie 183kg, były poza dyskusją, zwłaszcza po tym, gdy Francuz Hubert Auriol (w 1981 i 1983 roku), a później Belg Gaston Rahier (w 1984 i 1985 roku) odnieśli zwycięstwa w rajdzie Paryż-Dakar. Mimo tak spektakularnych sukcesów być może bardziej imponująca jest pewność i zwinność tego motocykla z asfaltem pod kołami, niż jego zwycięstwa na kamieniach i piasku.
Zamach stanu modelu K: wzdłużny czterocylindrowiec świętuje swoją premierę.
Inżynierowie z BMW Motorrad pracujący nad układami napędowymi mieli w zanadrzu w 1983 roku kolejną sensację: po raz pierwszy w historii firmy wyposażyli motocykl BMW w silnik z czterema cylindrami. Na dodatek silnik o pojemności 987cm3 o mocy 66kW/90KM został umieszczony wzdłużnie i został włączony w skład struktury nośnej nowej przestrzennej stalowej ramy motocykla BMW K 100, która pozostała otwarta w swojej dolnej części. Wałki rozrządu w głowicy i wtrysk paliwa znalazły się wśród cech wyróżniających ten silnik. W sumie nowy silnik BMW okazał się bardzo udaną konstrukcją. Wkrótce nowy silnik stał się sercem całej rodziny motocykli, do której należały BMW K 100 RS, BMW K 100 RT i BMW K 100 LT, które do końca roku 1984 roku sprzedały się w ilości ponad 30 tysięcy sztuk. Warto też przypomnieć, że BMW K 100 stał się pierwszym na świecie seryjnie produkowanym motocyklem dostępnym z system ABS, który wprowadzono w tym modelu w 1988 roku. System ABS opracowano specjalnie do stosowania w tym motocyklu, odnoszącym triumfy na całym świecie.
Od momentu rozpoczęcia prac na podłużnie montowanym silnikiem, inżynierowie zawsze brali pod uwagę także jego trzycylindrowy wariant. Zrealizowano go w 1986 roku w motocyklu BMW K 75 (740cm3, 55kW/75KM).

Innowacje jako standard: trójdrożny katalizator, Telelever, nowy silnik bokser i powrót do motocykla z silnikiem jednocylindrowym.
Na uwagę zasługuje motocykl BMW K1 w wersji z roku 1988 roku, w którym znalazły zastosowanie awangardowe rozwiązania stylistyczne i aerodynamiczne oraz którego czterocylindrowy silnik uzyskał moc 74kW/100KM dzięki pojawieniu się czterech zaworów w każdym z cylindrów. Jednocześnie pojemność silnika zwiększono do 1171cm³ i zmieniono nazewnictwo modeli, które weszły w kolejny etap swojego rozwoju. Najbardziej znaczącą innowacją był zastosowany w K1 trójdrożny katalizator, który po raz pierwszy pojawił się właśnie w tym motocyklu. Sportowym duchem imponował z kolei model BMW K 1200 RS wprowadzony na rynek w 1997 roku, który dysponował mocą 96kW/130KM wystarczającą do uzyskania prędkości maksymalnej wynoszącej 245km/h.

Kolejna przełomowa innowacja pojawiła się w 1990 roku. Dotyczyła technologii zawieszenia kół i nie była zastrzeżona wyłącznie dla modeli serii K.

Do systemu wahaczy Paralever, który redukuje siły przenoszone z wału Kardana na tylne zawieszenie, dołączył w 1993 roku system zawieszenia przedniego koła o nazwie Telelever. W tej konstrukcji widelec służy do ustawienia i prowadzenia przedniego koła, podczas gdy rzeczywiste jego zawieszenie i amortyzacja przenosi się do centralnej kolumny resorująco-tłumiącej za pośrednictwem wahacza pchanego w kształcie litery A. Zasada ta została zastosowana po raz pierwszy w nowym BMW R 1100 RS, którego zupełnie nowe podwozie pozbawione było głównej ramy. Zamiast niej korpus silnika i skrzyni biegów służył jako element nośny dla główki ramy i mocowania ramienia tylnego wahacza. W roli silnika przenoszącego obciążenia w BMW R 1100 RS zadebiutował całkowicie nowo opracowany bokser, który przy pojemności 1085cm3 uzyskiwał moc 66kW/90KM. Chłodzenie powietrzno-olejowe, cztery zawory na cylinder, elektroniczny wtrysk paliwa i wałki rozrządu w głowicach należały so kluczowych rozwiązań nowego silnika. W ciągu kolejnych lat ta nowa koncepcja motocykla została wprowadzona we wszystkich modelach z silnikami bokser, w tym w nowych wariantach z silnikami o pojemności 850cm3. W roku 1997 zadebiutował na drogach i na ekranach kin nowy BMW R 1200 C. Pierwszy cruiser firmy BMW wystąpił w filmie Jutro nie umiera nigdy, w którym dosiadał go Pierce Brosnan wcielając sie w rolę agenta 007.

W 1993 roku, po ponad 25 latach nieobecności, BMW powrócił do produkcji motocykli jednocylindrowych. Nowa seria otrzymała nową nazwę modelową, a do napędu użyto chłodzonego wodą jednocylindrowego silnika produkującego 35kW/48KM, który opracowano wspólnie z firmą Rotax. BMW F 650 to lekki i zwinny motocykl w stylu enduro produkowany w zakładach firmy Aprilia we Włoszech. Francuski kierowca Richard Sainct dojechał na rajdowej wersji tego motocykla do zwycięstwa w rajdzie Paryż-Dakar w 1999 i 2000 roku.

Krótko przed początkiem nowego tysiąclecia, BMW zaskoczył motocyklowy świat nową i niepowtarzalną koncepcją. Skuter BMW C1 był oferowany w wersjach 125cm3 oraz 200cm3, łącząc zwrotność i kompaktową konstrukcję skutera z poziomem bezpieczeństwa porównywalnym do samochodu. Rewolucyjny system ochrony przeciwkapotażowej oraz system pasów bezpieczeństwa w BMW C1 oznaczały, że na wielu rynkach kierowcy nie byli nawet obowiązani do jeżdżenia w kasku.

S oznacza Sport, HP to wysokie osiągi (High Performance). 
W drugiej generacji popularnej serii K, inżynierowie BMW poszli z technologią czterocylindrowych silników dosłownie w nowym kierunku. Przykładowo, jednostka napędowa BMW K 1200 S przedstawionego w 2004 nie była już montowana wzdłużnie do kierunku jazdy, ale poprzecznie. Silnik o wysokiej wydajności charakteryzowały cztery zawory na cylinder z rolkami popychaczy i sucha miska olejowa. Dysponując mocą 123kW/167KM i prędkością maksymalną ponad 280km/h, BMW K 1200 S był najmocniejszym i najszybszym motocyklem w historii firmy. Otrzymał on jako pierwszy motocykl przednie zawieszenie Duolever z dwoma wzdłużnymi wahaczami zamocowanymi do ramy. Kolejnym przełomem w światowej technice motocyklowej był opcjonalnie montowany system elektronicznej regulacji parametrów zawieszenia kół – pierwszy taki system kiedykolwiek zaoferowany w seryjnie produkowanym motocyklu. W następnych latach uruchomiono produkcję BMW K 1200 R zaliczanego do kategorii naked, który brał udział w serii wyścigowej BMW Power Cup, przedstawiono także nową edycję serii K (obecnie z silnikiem o pojemności 1300cm3).

Nowe kierunki rozwoju motocykli nie zatrzymały prac nad szlifowaniem sportowego ducha modeli z silnikami bokser, co czyniono z bardzo dobrymi efektami. Po rygorystycznie zrealizowanym programie redukcji wagi, z silnikiem o mocy 81kW/110KM, z odwróconym widelcem i centralnym amortyzatorem modele BMW HP2 Enduro i BMW HP2 Megamoto zyskały swoje wyjątkowe charakterystyki. W roku 2007 dodano kolejny model - BMW HP2 Sport, a jego silnik o mocy 98kW/133KM znalazł się również w zmodernizowanych modelach serii R bokser wprowadzonych do produkcji dwa lata później.

Uruchomienie modeli BMW F 800 S, BMW F 800 ST, BMW F 800 R, BMW F 800 GS i BMW F 650 GS w 2006 zapewniło klientom jeszcze większy wybór w jednostek napędowych. Wymienione motocykle były modelami klasy średniej z dwucylindrowymi silnikami rzędowymi. Poszerzanie gamy modelowej pozwoliło BMW Motorrad na stałe zwiększanie swojego udziału w poszczególnych segmentach rynkowych. W rezultacie w 2006 roku po raz pierwszy roczna sprzedaż motocykli BMW przekroczyła 100 tysięcy sztuk.

W 2009 roku nadszedł czasu, by wprowadzić trochę życia do segmentu super-sport, w którym tradycyjnie dominowały firmy z Japonii i Włoch. BMW S 1000 RR niemal natychmiast pojawił się w mistrzostwach World Superbike i szybko pokazał swój potencjał. Produkcyjna wersja motocykla zaczęła wygrywać jeden po drugim testy porównawcze prowadzone przez czasopisma motocyklowe. Inżynierowie, którzy opracowali koncepcję i skonstruowali ten motocykl, precyzyjnie i nieprzypadkowo zaplanowali pojawienie się BMW w tej bardzo prestiżowej kategorii. Nie dość, że motocykl uzbrojono w czterocylindrowy silnik osiągający moc 142kW/193KM przy masie suchego pojazdu wynoszącej zaledwie 183kg, to dodano jeszcze opcjonalne rozwiązania takie jak Race ABS i DTC (dynamiczna kontrola trakcji), dzięki czemu BMW S 1000 RR podniósł poprzeczkę zarówno pod względem dynamiki, jak i aktywnych systemów bezpieczeństwa. Kolejny krok powodujący szybsze bicie serca u zwolenników takich maszyn zrobiono w 2012 roku. BMW HP4 był pierwszym seryjnie produkcyjnym motocyklem z zawieszeniem półaktywnym. Zastosowana w nim dynamiczna kontrola tłumienia reguluje tłumienie kompresji i odbicia zarówno w przednim widelcu zbudowanym w układzie upside-down, jak i tylnej kolumnie sprężyny i amortyzatora, zależnie od sytuacji na drodze lub torze.

Kompaktowy i pewny: sześciocylindrowy rzędowy silnik na dwóch kołach.
Wyrafinowanie konstrukcji, łatwość wkręcania się na obroty i nieprzerwany dopływ potężnej mocy, które stały się znakami rozpoznawczymi sześciocylindrowych rzędowych silników w samochodach BMW, pojawiły się na radarach wymagających motocyklistów po raz pierwszy w 2010 roku wraz z debiutem najbardziej kompaktowych w skali świata seryjnie produkowanych silników sześciocylindrowych montowanych w motocyklach BMW K 1600 GT i BMW K 1600 GTL. Moc 118kW/160KM i maksymalny moment obrotowy 175Nm zapewniły tym luksusowym motocyklom turystycznym dużo dynamicznie dostarczanej mocy przy niepowtarzalnym dźwięku silnika.
Rok 2012 był również świadkiem przekazywania pałeczki nowej generacji tradycyjnego silnika bokser. BMW R 1200 GS zamienił powietrzno-olejowe chłodzenie silnika na chłodzenie mieszaniną glikolu z wodą, co przydaje się przy mocy 92kW/125KM, otrzymał także sześciobiegową skrzynię biegów zintegrowaną z blokiem silnika zamiast skrzyni przykręcanej do bloku. BMW R 1200 GS zyskał wielotarczowe mokre sprzęgło z układem anti-hopping zapobiegającym blokowaniu koła przy intensywnym hamowaniu silnikiem.

Pionierskie koncepcje przyszłej miejskiej motoryzacji.
Obok ciągłego rozwoju udanych serii modelowych i wypraw w nowe segmenty klasycznego rynku motocyklowego, BMW Motorrad mierzy się również z wyzwaniami miejskiej motoryzacji, zarówno obecnymi, jak i przewidywanymi na przyszłość. Przykładem tej aktywności są przedstawione w 2011 roku atrakcyjne jednoślady miejskie w postaci maksiskuterów BMW C 600 Sport i BMW C 650 GT.
Strategia zrównoważonego rozwoju BMW Group obejmuje także poszukiwania innowacyjnych koncepcji układu napędowego, wynikiem czego był zaprezentowany w 2012 roku przez BMW Motorrad bliski dojrzałości produkcyjnej elektryczny skuter "BMW C evolution". Od tamtej pory firma prowadzi szeroko zakrojone testy w rzeczywistych warunkach eksploatacyjnych, aby dokładnie rozpoznać teren przed wprowadzeniem pojazdu do sprzedaży. Całkowicie elektryczny skuter zbudowany na bazie technologii dostępnej w BMW Group wejdzie na rynek w pierwszej połowie 2014 roku, po debiucie samochodów BMW i. BMW Motorrad będzie zatem po raz kolejny wytyczać nowe ścieżki i kształtować oblicze indywidualnej motoryzacji, oferując nowatorskie koncepcje wnoszące świeże spojrzenie na charakter marki premium. Dzięki tym działaniom przyszłość indywidualnej motoryzacji nie będzie pozbawiona przyjemności jazdy jednośladami z własnym charakterem.




Przez dziewięć dekad marka BMW Motorrad była synonimem zaawansowanych rozwiązań w technice motocyklowej. Jej produkty są opracowywane przez inżynierów, którzy inwestują cały swój talent twórczy i energię w dążenie do zwiększenia radości z jazdy , komfortu i bezpieczeństwa podróży. Od samego początku firma pokonywała ówczesne granice rozwoju motocykla, przełamując je pionierskimi koncepcjami w konstrukcji i technologii. Do technicznych przełomów należy zaliczyć zastosowanie aluminiowych głowic cylindrowych we wzdłużnie mocowanych silnikach w układzie bokser, pierwszy teleskopowy widelec przedniego koła, aerodynamicznie zoptymalizowany pełny zestaw owiewek, motocyklowy układ hamulcowy z systemem ABS, klatkę bezpieczeństwa z modelu BMW C1, przednie zawieszenie kół Telelever oraz system dynamicznej kontroli tłumienia zastosowany w zawieszeniu kół motocykla.

Od pierwszych dni motoryzacji do dzisiejszych czasów, sukces w wyścigach zawsze był ostatecznym testem osiągów i niezawodności nowych modeli i technologii. Z kolei udział w sportach motorowych - od górskiego wyścigu Mittenwalder Steig wygranego na motocyklu BMW R 32 w lutym 1924 roku, poprzez niezliczone sześciodniówki motocyklowe, 24-godzinne wyścigi na torze Le Mans, imprezy Tourist Trophy, rajd Paryż-Dakar, czy najnowsze starty w wyścigach Superbike World Championship z udziałem BMW S 1000 RR - zawsze służył jako siła wspomagająca wprowadzanie kolejnych innowacji. W ciągu ostatnich dziesięcioleci firma BMW Motorrad nieustannie była pionierem nie tylko w rozwoju silników, układów zawieszenia i aerodynamiki, ale także w takich dziedzinach, jak ergonomia, akcesoria służące kierowcy i radość z jazdy w najczystszej postaci.

Silniki, przekładnie, układy napędowe. 
Dwucylindrowe silniki bokser mają swoje stałe miejsce w motocyklach BMW od samego początku. Już pierwszy motocykl BMW - model R 32, który zadebiutował w 1923 roku – wyróżniał się silnikiem w układzie bokser, z kołnierzowo mocowaną do niego przekładnią i napędem za pomocą wału Kardana. Charakterystyczną cechą tego motocykla było wzdłużne ustawienie silnika (czyli poprzeczne umieszczenie cylindrów), co przy układzie bokser gwarantowało identyczny dostęp do powietrza chłodzącego oba cylindry. Rozwiązanie to zaproponował główny inżynier BMW, Max Friz. Dwa lata później w BMW R 37, maksymalna moc tego silnika została podwojona z 8 do 16 KM, co uzyskano stosując aluminiowe głowice w układzie górnozaworowym, co było rozwiązaniem unikalnym w konstrukcji motocykli z tamtych czasów. Niewiele później zastosowano sprężarkę ładunku, co umożliwiło motocyklowi BMW sięgnąć po światowy rekord prędkości w 1929 roku, pierwszy z wielu w historii firmy.
Pierwszy jednocylindrowy motocykl BMW, model R 39, również otrzymał aluminiową głowicę cylindrów. Przedwojenne modele BMW wniosły także wiele innych pionierskich rozwiązań do świata motocykli, w tym pierwszy rozrusznik nożny z poprzecznym wałkiem w BMW R 57 (1928), podwójny gaźnik w BMW R 16 (1932), wałki rozrządu napędzane łańcuchami i umieszczone w głowicach, a także czterobiegowa przekładnia z nożną zmianą biegów w BMW R 5 (1936).

Silnik modelu BMW R 5 był solidną podstawą do wznowienia prac rozwojowych w okresie powojennym. Po zastosowaniu różnych nowych rozwiązań, takich jak pojedynczy obieg oleju dla obu cylindrów, pochylony gaźnik i żebrowane pokrywy zaworów, silnik ten był używany w nowych BMW R 51/2. Od 1955, układ napędowy wyróżniał się nową trójwałkową skrzynią biegów i wałem napędowym z uniwersalnym przegubem przednim.. Ten nowy projekt uruchomiono celem zwiększenia kątowego skoku tylnego zawieszenia, czego nie mogło już zapewnić stosowane wcześniej rozwiązanie z użyciem elastomerowego dysku elastycznego. BMW R 27 z 1960 roku przyniósł dalsze udoskonalenia w zakresie komfortu dzięki wykorzystaniu gumowych tulei, co znacznie zmniejszyło wibracje przenoszone z układu napędowego.

W latach 60-tych ubiegłego stulecia silniki bokser stały się mocniejsze, do czego przyczyniło się znaczne zwiększenie stopnia sprężania, modyfikacja czasów i skoków otwarcia zaworów, a także użycie większych gaźników suwakowych. W 1969 roku BMW przedstawiło model R 75/5, pierwszy model wyposażony w gaźniki o stałym podciśnieniu, charakteryzujące się szybszą i precyzyjniejszą reakcją na zmiany warunków pracy. Kolejną innowacją w tym modelu było zastosowanie elektrycznego rozrusznika. Dalsze modyfikacje silników w następnych latach prowadziły do wzrostu pojemności skokowej silnika aż do 980cm3. W 1978 roku pojawiła się nowa generacja silników bokser, obejmując wersje o pojemnościach 473cm3 i 649cm3.

Kolejną generację silników bokser wprowadzono w 1993. Zastosowano w nich całą gamę nowych rozwiązań, z których najważniejszymi były czterozaworowe głowice, Wtrysk paliwa do kolektora ssącego i trójdrożny katalizator spalin. Na bazie tej generacji silników powstał w 2007 roku najmocniejszy silnik bokser, jaki BMW produkował do tego czasu. Wyposażony w umieszczone w głowicach dwa wałki rozrządu na cylinder, silnik osiągał maksymalną moc 98kW/133KM i służył do napędu imponująco dynamicznego BMW HP 2 Sport. Ostatnia, obecna generacja silnika bokser firmy BMW pojawiła się w 2012 roku. Nowy silnik wciąż jest chłodzony powietrzem i cieczą, ale płynem chłodzącym jest teraz mieszanka glikolu z wodą. Po raz pierwszy mieszanka paliwowo-powietrzna oraz gazy spalinowe przepływają pionowo przez głowice, a nie poziomo. System sterowanej elektronicznie przepustnicy "e-gas", sześciobiegowa skrzynia biegów zintegrowana w korpusie silnika i mokre sprzęgło z układem anti-hopping, to kolejne cechy układu napędowego z najnowszej generacji silnikiem bokser firmy BMW.

W 1983 roku BMW Motorrad wprowadził nowy typ silnika - swój pierwszy w historii silnik rzędowy (a także pierwszy w swojej historii silnik czterocylindrowy). Nowością było to, że silnik nowego BMW K 100 został zamontowany wzdłużnie względem ramy i pochylony o 90 stopni w lewo, do pozycji poziomej. Taki nietypowy układ był bardziej zwarty, a także umożliwiał uzyskanie większej mocy. Inżynierowie zastosowali tę samą zasadę zabudowując kolejny rzędowy silnik, tym razem trzycylindrowy, który zadebiutował w BMW K 75 w 1986 roku. Silnik ten powstał w oparciu o jednostkę czterocylindrową, ale otrzymał wałek wyrównoważający, dzięki któremu ta jednostka napędowa wyznaczała nowe standardy komfortu pracy i wyrafinowania konstrukcji.

Pierwszy czterocylindrowy silnik pozostał w produkcji przez 21 lat. W 1988 roku silnik wzbogacono o głowice z czterema zaworami na cylinder i rozrządem DOHC oraz o pierwszy na świecie cyfrowy system sterowania pracą silnika motocyklowego. W 2004 roku druga generacja rzędowego silnika czterocylindrowego została wprowadzona w BMW K 1200 S. Nowy silnik był natychmiast rozpoznawalny dzięki jeszcze bardziej kompaktowym wymiarom. Jeszcze bardziej uderzające jest, że zdecydowano zamontować ten silnik poprzecznie z osią cylindrów odchyloną do przodu o 55 stopni. Kolejne szczególne cechy tego silnika, to małe kąty odchylenia zaworów, stopień sprężania wynoszący 13,0:1 i sucha miska olejowa, która jest wciąż rozwiązaniem unikalnym w konstrukcji motocykli. BMW K 1200 S wyróżniał się najbardziej zaawansowanym cyfrowym systemem zarządzania pracą silnika, jaki stosowano w momencie jego premiery. System ten charakteryzował się sekwencyjnym wtryskiem paliwa sterowanym indywidualnie dla każdego cylindra, systemem kontroli spalania stukowego oraz systemem samodiagnostycznym.

W dziedzinie nowatorskich rozwiązań technicznych, jedynie silnik motocykla BMW S 1000 RR jest bardziej zaawansowany konstrukcyjnie. Silnik ten charakteryzuje się bardzo krótkim skokiem tłoka, ponieważ został zaprojektowany bez żadnych kompromisów, celem zapewnienia najwyższych osiągów. W tej sytuacji nie dziwi maksymalna moc wynosząca 142kW/193KM, maksymalna prędkość obrotowa silnika 14200obr/min, zastosowanie zaworów wykonanych z tytanu, zmiennej geometrii kolektora ssącego i elektronicznie sterowanych przepustnic w układzie wydechowym.

W roku 2006, pierwsze silniki "Parallel-Twin" dołączyły do rodziny rzędowych silników motocyklowych BMW. Dwucylindrowa jednostka pojawiła się w BMW F 800 S, dysponując wtryskiem paliwa do kolektora, systemem elektronicznego sterowania pracą silnika i trójdrożnym katalizatorem spalin. Początkowo stosowany napęd rozrządu paskiem zębatym zastąpiono napędem łańcuchowym. W 2010 roku BMW zaoferował swój pierwszy rzędowy silnik sześciocylindrowy w motocyklu BMW K 1600 GT i BMW K 1600 GT. Był to najwęższy i najlżejszy sześciocylindrowy rzędowy silnik kiedykolwiek zastosowany w seryjnym motocyklu. Został on wyposażony w elektroniczne sterowanie przepustnicą, które rejestruje życzenia kierowcy za pomocą czujnika umieszczonego w manetce gazu.

Innowacyjne prace rozwojowe nad silnikami motocyklowymi BMW są wciąż kontynuowane, co gwarantuje, że przyszłe generacje silników bokser, jednocylindrowych oraz rzędowych będą zapewniały radość z jazdy motocyklem, komfort i sprawność na poziomie jeszcze wyższym, niż obecnie. Innym równolegle prowadzonym tematem prac rozwojowych BMW jest konstrukcja układów napędowych przyjaznych dla środowiska i dostosowanych do nowych wymogów stawianych pojazdom miejskim. Na przykład BMW C evolution przedstawiony w 2012 roku posiada silnik elektryczny wbudowany w wahacz tylny i najnowocześniejszy technologicznie system rekuperacji energii. Ponadto akumulator litowo-jonowy tego elektrycznego skutera w niemal produkcyjnej wersji może być ładowany poprzez gniazda i przewody przeznaczone dla samochodów osobowych. Funkcja ta jest unikalna wśród elektrycznych jednośladów. Po pełnym naładowaniu akumulatora, przy lokalnie zerowej emisji spalin, BMW C evolution ma zasięg do 100km.

Systemy nadzorujące koła, zawieszenia, sprężystość i siły tłumienia.
Jeśli chodzi o zawieszenie motocyklowe, to historia BMW zaczęła się od dość twardego startu. BMW R 32 z 1923 roku miał nieresorowane zawieszenie tylnego koła i zaledwie kilka centymetrów skoku zawieszenia przedniego, w dodatku bez żadnej amortyzacji. Ogólny stan dróg publicznych tamtych czasów, a także wymagania kierowców wyścigowych sprawiły, że inżynierowie BMW musieli opracować nowe rozwiązania. Pierwszym ważnym krokiem w stronę radości z jazdy, bezpieczeństwa i komfortu było użycie amortyzowanego hydraulicznie widelca teleskopowego w przednim zawieszeniu. BMW jako pierwszy producent na świecie wprowadził takie rozwiązanie w zwykłych seryjnych motocyklach. Po raz pierwszy użyty w wyścigach, a następnie od 1935 wprowadzony w seryjnych modelach BMW R 12 oraz BMW R 17, nowy widelec z tłumieniem hydraulicznym zastąpił uprzednio stosowane rozwiązanie ze sprężyną. Trzy lata później BMW przedstawiło nowe zawieszenie tylnego koła, które również przyczyniło się do zdecydowanej poprawy trakcji i komfortu jazdy. Rozwiązanie to wypróbowano najpierw w wyścigach terenowych.
Ciągłe doskonalenie pozwoliło utrzymać połączenie przedniego widelca teleskopowego i stosunkowo prostego zawieszenie z tyłu wśród najlepszych rozwiązań stosowanych na świecie przez około 20 lat. Rewolucja nastąpiła dopiero w 1955 roku, gdy BMW wprowadzając rozwiązania z wahaczami w zawieszeniu tylnych kół modeli BMW R 50 oraz BMW R 69 ustawił poprzeczkę na zupełnie innym, nowym poziomie. Przedni widelec według patentu Earlesa i podwójny wahacz tylny w połączeniu z dwoma amortyzatorami hydraulicznymi z przodu i z tyłu spowodowały, że komfort jazdy wzrósł w sposób radykalny. Wał napędowy w tych motocyklach był po raz pierwszy zintegrowany w wahaczu.

Dopiero w roku 1969 widelec teleskopowy, oczywiście radykalnie przekonstruowany, trafił znowu do produkcji wraz z uruchomieniem motocykli serii /5. Nowy widelec oferował spełnienie najwyższych standardów komfortu, niezawodności, precyzji i lekkości, więc kolejne innowacje skoncentrowano na zawieszeniu tylnego koła. Na przykład model BMW R 80 G / S z roku 1980, pierwszy turystyczny enduro, jako pierwszy motocykl świata otrzymał jednostronny wahacz umieszczony z prawej strony tylnego koła, współpracujący z pojedynczym amortyzatorem. Nowa konstrukcja gwarantowała sztywność podwójnego wahacza, ale przy znacznie mniejszej masie, co zaowocowało wyraźnie lepszą precyzją pracy tylnego zawieszenia. Kolejną zaletą było to, że wymiana koła stała się tak prosta, jak w samochodzie.

Zintegrowany wał napędowy, który wciąż stosowano, przeszedł swoją ewolucję wraz z wprowadzeniem tylnego zawieszenia wahaczowego Paralever w 1987 roku. Nowo opracowany system zawieszenia tylnego koła na podwójnym wahaczu pozwolił na całkowite wyeliminowane niepożądanego momentu reakcyjnego w tylnym zawieszeniu. W zawieszeniu tym wprowadzono dodatkowy przegub w okolicy tylnego zakończenia wału, uzyskując geometrię równoległoboku, która zapewnia, że tylne koło nie wykonuje ruchów pionowych w wyniku zmiany obciążeń podczas przyspieszania i hamowania.

Następnie, w roku 1993, przyszła kolej na rewolucyjną zmianę w konstrukcji przedniego zawieszenia. System Telelever połączył widelec teleskopowy z wahaczem i centralnym amortyzatorem, dzięki czemu po raz pierwszy udało się rozdzielić zadanie prowadzenia koła od tłumienia jego ruchów pionowych. Nowy system mierzył się z nierówności z największą łatwością, a spory zapas skoku zawieszenia pozostawał zawsze do dyspozycji, nawet przy silnym hamowaniu. Specjalnie do zastosowania w motocyklach sportowych opracowano system Duolever, który później zadebiutował w BMW K 1200 S zaprezentowanym w 2004 roku. Ten układ zawieszenia przedniego składa się z dwóch niemal równoległych wahaczy, zamontowanych w ramie motocykla. Pozwoliło to na przenoszenie sił ustawiających kierunek koła niezależnie od sił pionowych i pionowych ruchów koła. Zawieszenie i amortyzacja zostały zapewnione przez centralny amortyzator przymocowany do dolnego wahacza.

BMW K 1200 RS, który także wprowadzono w 2004 roku, był również pierwszym na świecie seryjnym motocyklem wyposażonym opcjonalnie w system elektronicznej regulacji zawieszenia (ESA). ESA pozwala kierowcy na dostosowanie napięcia wstępnego sprężyn oraz siły tłumienia przedniego i tylnego zawieszenia przez naciśnięcie przycisku na kierownicy. W przypadku napięcia wstępnego sprężyn, kierowca może wybrać pomiędzy ustawieniami "solo", "solo z bagażem" lub "kierowca z pasażerem i bagażem". Tłumienie może być również dostosowane do potrzeb, a do wyboru kierowcy są ustawienia "komfort", "normalne" i "sport". Od 2007 technologia ta była również oferowana w motocyklu BMW R 1200 GS enduro. Drugą generację systemu ESA przedstawiono w 2008 roku w BMW K 1300 S, gdzie pojawiła się możliwość zmiany sztywności tylnej sprężyny. Motocykl ten był pierwszą na świecie konstrukcją oferującą optymalną zwrotność i komfort, nawet gdy pojazd był mocno obciążony. W 2012 roku system ten ewoluował o kolejny krok wraz z wprowadzeniem BMW Dynamic ESA. Było to półaktywne zawieszenie, oferowane w modelu BMW R 1200 GS, po raz pierwszy zapewniając automatyczną regulację tłumienia w zależności od warunków drogowych i stylu jazdy. Czujniki położenia sprężyn monitorują ruch pionowy zawieszenia przedniego i tylnego koła. System jest w stanie komunikować się z innymi elektronicznymi systemami kontroli motocykla. W tym samym roku BMW wprowadził drugi półaktywny system zawieszenia kół, który był również pierwszym na świecie rozwiązaniem tego typu. System dynamicznej kontroli tłumienia (DDC) opracowany dla modelu BMW HP4 klasy superbike, oferuje wybór czterech trybów tłumienia: "deszcz", "sport", "wyścig" i "slick". W każdym z tych trybów pracy sterownik DDC wykorzystuje informacje dotyczące położenia sprężyn zawieszenia, prędkości jazdy, położenia przepustnicy i kąta przechyłu motocykla, aby w ułamku sekundy dobierać optymalną charakterystykę tłumienia. Opcjonalnie, regulacja tłumienia kompresji i odbicia może być sterowana oddzielnie.

W celu poprawy bezpieczeństwa hamowania, w 1988 roku BMW jako pierwszy producent motocykli na świecie zaczyna wyposażanie motocykli w układ hamowania z systemem ABS. Od tamtego czasu system był stale unowocześniany i poprawiany co do swojej czułości, sterowania i łatwości obsługi, a obecnie ABS wchodzi w skład specyfikacji wyposażenia standardowego wszystkich modeli motocykli BMW. W 2009 wersja Race ABS zadebiutowała na pokładzie nowego supersportowego modelu BMW S 1000 RR. System w tej wersji zmienia swoją logikę sterowania w zależności od wybranego trybu pracy. Ultraprecyzyjne sterowanie hamowaniem jest możliwe dzięki użyciu opatentowanego przez BMW bardzo precyzyjnego zestawu czujników systemu Race ABS.

Dzięki pracom prowadzonym przy systemie ABS, w 2007 roku BMW zaprezentowało również odmianę systemu kontroli trakcji określoną jako system automatycznej kontroli stabilności ASC. System ASC może zmniejszyć mocy silnika wysłaną na tylne koło w zależności od stanu nawierzchni drogi. System, który kierowca może także wyłączyć, zapobiega poślizgowi koła napędzanego, co pozwala na bardziej efektywne przekazywanie momentu napędowego na nawierzchnię i zwiększa poziom bezpieczeństwa aktywnego w czasie jazdy. W motocyklu BMW S 1000 RR, dodatkowe bezpieczeństwo przy przyspieszeniu w stylu wyścigowym może zapewnić dostępny w opcji system dynamicznej kontroli trakcji (DTC). System ten uwzględnia również kąt przechyłu motocykla, utrzymując przyczepność tylnego koła nawet w sytuacjach bardzo szybko zmiennych się, poprzez zmniejszenie momentu obrotowego silnika. System DTC także zmienia swoją logikę sterowania w zależności od wybranego trybu pracy.

Bardzo szczególnym składnikiem ekskluzywnego pakietu elektronicznych systemów sterowania jest system wspomagania wyścigowego startu (Launch Control) dostępny w modelu BMW HP4. System ten pomaga kierowcy przekształcić moc silnika w efektywną siłę napędową przenoszoną na nawierzchnię, celem uzyskania maksymalnego efektu podczas przyspieszania ze startu zatrzymanego. System skutecznie zapobiega zarówno poślizgowi tylnego koła, jak i odrywaniu przedniego koła od nawierzchni.

Konstrukcja ramy i aerodynamika. 
Do roku 1929 lutowana rama rurowa z pierwszych motocykli BMW ustąpiła miejsca ramie wykonanej ze stalowych tłoczonych profili, co nadało BMW R 11 oraz BMW R 16 nieco cięższego wyglądu. Modele te zostały szybko uznane za typowe dla "niemieckiej szkoły" projektowania motocykli. Solidny wygląd był nie tylko charakterystyczną cechą ich stylu, ale miał także ważną funkcję praktyczną, jako że zwiększona moc silnika wymagała odpowiednio mocniejszej struktury. W następnych latach konstrukcja ramy, podobnie jak zawieszenie kół motocykla, była w stanie ciągłej ewolucji, której celem było umożliwienie udziału motocykli w wyczynach sportowych, zapewnienie komfortu i poprawa bezpieczeństwa. Na przykład, pierwsze powojenne modele wykorzystywały łączoną śrubami ramę z elementów rurowych , które to rozwiązanie w BMW R 25 z 1950 roku zastąpiono spawaną ramią rurową. Duży postęp w dziedzinie komfortu nadszedł z zastąpieniem sprężynowego podparcia siodełka siedzeniem kanapowym, co po raz pierwszy nastąpiło w modelu BMW R 69 S w 1960 roku. Podwójna rurowa rama serii/5 z roku 1969 dotrwała do czasów przestrzennej ramy stalowej, która pojawiła się w 1983 wraz z debiutem serii K. Kolejna zmiana nastąpiła w 1990 po wprowadzeniu aluminiowej ramy mostkowej. Jeszcze bardziej radykalne zmiany w podstawowym układzie motocykla zaproponowano w motocyklu BMW R 1100 RS. Model ten wprowadzony w 1993 roku oznaczał, że BMW jako pierwszy duży producent jednośladów zrezygnował z konwencjonalnej ramy jednoczęściowej. Zamiast tego wykorzystano korpus silnika jako element przenoszący obciążenia. Z przodu do korpusu silnika został przykręcony wspornik główki kierownicy, a z tyłu w obszarze obudowy przekładni umieszczono mocowanie tylnego wahacza. Pozostawiono jedynie stalową tylną ramę pomocniczą, którą również przykręcono do korpusu silnika.

Inżynierowie BMW prowadzili prace badawcze dotyczące oporów powietrza i ich wpływu na osiągi motocykla nieustannie już od lat trzydziestych ubiegłego wieku, kiedy to Ernst Henne i wraz z kolegami z fabrycznego zespołu BMW zaczął ustanawiać światowe rekordy prędkości. Rekord wynoszący 279,5km/h ustanowiony przez Henne 28 listopada 1937 na motocyklu BMW z doładowanym silnikiem 500cm3 wyposażonym w komplet opływowych osłon aerodynamicznych został pobity dopiero 14 lat później. Po 30 latach doświadczeń i szczegółowych testach w tunelu aerodynamicznym, BMW rozpoczął prowadzenie na pełną skalę programu badań nad aerodynamiką motocykli. Wyniki początkowo znajdowały zastosowanie głównie w wyścigach, ale także pozwoliły na zoptymalizowanie pierwszego w świecie motocykla skierowanego do masowej produkcji, w którym owiewkę zamocowano do kierownicy- był to BMW R 90, którego produkcję rozpoczęto w 1973 roku. Badania w tunelu aerodynamicznym prowadzono jeszcze intensywniej opracowując motocykl BMW R 100 RS. Model ten zadebiutował w 1976 roku i był pierwszym na świecie motocyklem produkowanym seryjnie, który otrzymał kompletną owiewkę opracowaną w tunelu aerodynamicznym. Zadaniem owiewki oprócz ochrony przed warunkami atmosferycznymi jest umożliwienie kierowcy jazdy na długich trasach z dużą prędkością w pozycji wyprostowanej. Motocykl BMW R 100 RS pozwolił także firmie BMW ożywić tradycję dotyczącą bicia rekordów prędkości. Liczne rekordy prędkości pobito na szybkim torze w Nardo we Włoszech. Kolejnym kamieniem milowym na drodze rozwoju aerodynamiki motocykli był model BMW K 1 z 1991roku. Otrzymał on przednie i tylne owiewki, a także częściową owiewkę przedniego koła.

Bezpieczeństwo bierne, ergonomia, oświetlenie i systemy wspomagające kierowcę.
W 2000 roku BMW Motorrad zaprezentował przełomową koncepcję motocykla, którym firma dowiodła swojej kreatywności i innowacyjnego podejścia w poszukiwaniu nowych rozwiązań służących bezpieczeństwu motocykli. BMW C1 zaprezentowano jako pionierski miejski skuter, który łączy bardzo zwarte wymiary typowe dla jednośladu z poziomem bezpieczeństwa nowoczesnego małego samochodu. Unikalna koncepcja zastosowanej w nim klatki bezpieczeństwa oraz system pasów bezpieczeństwa dla kierowcy oznaczał, że w wielu krajach użytkownicy BMW C1 nie byli nawet zobowiązani do używania kasków.

Produkty firmy BMW Motorrad oferują podwyższony poziom bezpieczeństwa i mniejsze zmęczenie kierowcy dzięki ergonomicznie zoptymalizowanej pozycji za kierownicą. Dużą wagę przywiązuje się do łatwości obsługi i rozmieszczenia wszystkich przycisków, przełączników i dźwigni, które muszą być wygodnie umieszczone w zasięgu ręki lub stopy kierowcy. Intuicyjna obsługa wyświetlacza na desce rozdzielczej i łatwe do odczytania wskaźniki są szczególnie ważne w codziennej eksploatacji. W tym obszarze nowe standardy wyznaczył system z wielofunkcyjnym sterownikiem, po raz pierwszy zaprezentowany w 2009 roku w motocyklu BMW R 1200 RT. Ponadto regulowane szyby owiewki, zestawy obniżające zawieszenie i siedzenia z regulacją wysokości pozwalają w wielu modelach na skonfigurowane pojazdu odpowiednio do wzrostu i upodobań kierowcy.
Zaawansowana technologia oświetlenia jest kolejnym obszarem, w którym BMW Motorrad nieustannie podnosi poprzeczkę w zakresie bezpieczeństwa. Jednym z przykładów jest wprowadzony w BMW K 1600 GT i w BMW K 1600 GTL pierwszy na świecie system adaptacyjnego oświetlenia motocykla. System ten reguluje wiązkę światła emitowanego przez standardowy reflektor ksenonowy zależnie od kątów pochylenia bocznego i wzdłużnego motocykla. Z kolei BMW R 1200 GS wprowadzony na rynek w 2012 roku, jest pierwszym na świecie motocyklem produkcyjnym wyposażonym w opcjonalne reflektory wykonane w całości w technice LED, łącznie z oświetleniem do jazdy dziennej. Oświetlenie dzienne poprawiające widoczność motocykla w ruchu jest także dostępne opcjonalnie w turystycznych motocyklach BMW K 1600 GT i BMW K 1600 GTL oraz w maksiskuterach BMW C 600 Sport oraz BMW C 650 GT.

Dalszą poprawę bezpieczeństwa będą zapewniały systemy opracowane w ramach programu BMW Motorrad ConnectedDrive, który obejmuje prace nad innowacyjnymi systemami wspomagania kierowcy. Ośrodki badawczo-rozwojowe BMW Motorrad i BMW Group prowadzą szeroko zakrojone projekty badawcze nad systemami wspomagania kierowcy w oparciu o koncepcję łączności między pojazdami (V2V). Takie systemy, których celem jest pomoc w wymianie informacji i ostrzeżeń, będą pomagały w zapobieganiu wypadkom drogowym i będą w przyszłości instalowane w standardowych jednośladach produkowanych przez BMW. Od 2012 roku BMW Group używa zarówno samochodów, jak i motocykli do prowadzania testów już opracowanych systemów w rzeczywistych warunkach drogowych.

Akcesoria dla kierowcy i szkolenia
BMW Motorrad jest jedynym producentem na świecie dysponującym czterdziestoletnim doświadczeniem w dziedzinie wyposażenia oferowanego motocyklistom. Od lat siedemdziesiątych ubiegłego wieku firma oferuje kaski, kombinezony, spodnie, kurtki, rękawice i obuwie specjalnie przeznaczone do jazdy na motocyklu. Liczne innowacje w dziedzinie materiałów i technologii mające na celu poprawę komfortu i bezpieczeństwa współgrają z wysokimi standardami jakości akcesoriów BMW Motorrad. Akcesoria te wyznaczają nowe standardy, na przykład z kaski BMW z odchylaniem szyby, ochraniacze stawów opracowane we współpracy z inżynierami biomechanikami, czy system ochrony kręgów szyjnych służący uniknięciu urazów kręgosłupa szyjnego. Aerodynamiczne i akustyczne właściwości kasków BMW są stale optymalizowane w tunelu aerodynamicznym w Centrum Testów Aerodynamicznych BMW Group. BMW Motorrad spełnia także pionierską rolę w rozwoju systemów komunikacyjnych. Systemy komunikacji BMW Motorrad zapewniają łatwiejsze korzystanie z systemu nawigacji, telefonu komórkowego i systemu audio, a także wspomagają porozumiewanie się kierowcy i pasażera.
Opcje treningowe oferowane motocyklistom przez BMW Motorrad są niemal równie różnorodne, jak oferta akcesoryjna. Szkolenie kierowców jest prowadzone już od lat siedemdziesiątych ubiegłego wieku, kiedy to odbyły się pierwsze kursy na torze Nürburgring. W latach osiemdziesiątych do programu dodano szkolenia w jeździe terenowej. Hechlingen Enduro Park otwarty w 1994 r. zapewnia unikalne w skali światowej warunki do szkolenia w jeździe terenowej. W każdej dziedzinie oferowane są szkolenia na zróżnicowanym poziomie, odpowiadające potrzebom motocyklistów - od początkującego do zaawansowanego. Programy szkolenia kierowców obejmują różne zakresy tematyczne: bezpieczeństwo jazdy, intensywny kurs jazdy terenowej, szkolenia w szybkiej jeździe na torze wyścigowym. Modułowa architektura szkoleń oznacza, że ich uczestnicy mogą doskonalić swoje motocyklowe umiejętności krok po kroku. Profesjonalnie prowadzone szkolenia prowadzone są przez wysoko wykwalifikowanych instruktorów, którzy zostali przeszkoleni na przykład przez BMW Motorrad International Instructor Academy.. W treningach odbywających się na torach wyścigowych, instruktorzy są często wspierani przez znane postacie ze świata wyścigów motocyklowych.

BMW Group

BMW Group – BMW, MINI, Husqvarna Motorcycles oraz Rolls-Royce – należy do producentów samochodów i motocykli premium, którzy odnoszą 

największe sukcesy. Jako międzynarodowe konsorcjum, grupa kieruje 29 zakładami produkcyjnymi w 14 krajach i posiada ogólnoświatową sieć sprzedaży w ponad 140 państwach.

W 2011 roku, BMW Group sprzedała na całym świecie ponad 1,67 miliona samochodów oraz ponad 113000 jednośladów. Zysk przed opodatkowaniem w roku podatkowym 2011 wyniósł 7,38 miliarda euro, a dochód 68,82 miliarda euro. Na dzień 31.12.2011 firma zatrudniała około 100000 pracowników na całym świecie. Sukces BMW Group od zawsze polegał na długoterminowej strategii i odpowiedzialnym działaniu. Rozsądna polityka ekologiczna i społecznościowa przez cały łańcuch wartości produktu, odpowiedzialność za produkt oraz zaangażowanie w ochronę zasobów naturalnych to integralna część strategii korporacyjnej firmy. Od siedmiu lat BMW Group jest liderem przemysłu motoryzacyjnego w rankingu Dow Jones Sustainability Index

www.bmwgroup.com 

Facebook: http://www.facebook.com/BMWGroup 

Twitter: http://twitter.com/BMWGroup 

YouTube: http://www.youtube.com/BMWGroupview
W przypadku pytań prosimy o kontakt z:

Katarzyna Gospodarek, Corporate Communications Manager

Tel.: +48 728 873 932, e-mail: katarzyna.gospodarek@bmw.pl
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