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Новый BMW K 1200 S. 
1.
Общая концепция и 
 
характеристики мотоцикла.

Догадкам приходит конец: мировая премьера давно ожидавшегося мотоцикла BMW с совершенно новым четырехцилиндровым двигателем большой мощности и революционной ходовой частью состоится на выставке INTERMOT 2004. Новый K 1200 S: спортивный мотоцикл BMW серии K. Он не приходит на смену известным четырехцилиндровым моделям, а дополняет их. Благодаря мощности двигателя 123 кВт (167 л.с.) и массе 248 килограммов, включая топливо, этот мотоцикл соответствует самым высоким требованиям к динамике и ходовым качествам. Таким образом, крупнейший и наиболее успешный производитель мотоциклов Европы расширяет свое предложение и проникает в высший класс спортивных высокоэффективных мотоциклов, где до сих пор преобладали японские конкуренты.

Блистательный синтез большой мощности, точности, удовольствия и безопасности.

K 1200 S с самого начала последовательно разрабатывался как спортивный мотоцикл и является радикально новой и насыщенной инновациями самостоятельной моделью внутри семейства K. 
У K 1200 S нет ни предшественника в модельной гамме подразделения BMW Motorrad, ни какого-либо образца среди моделей других фирм. Совершенно самобытный K 1200 S воплощает то, что на BMW вкладывают в понятие "спортивный мотоцикл": высочайшая точность управления и маневренность, характеристики двигателя и ходовые качества не оставляют желать лучшего и одновременно обеспечивают  безопасное и независимое управление в любых ситуациях. K 1200 S не вынуждает идти на компромиссы, а соединяет в себе то, что раньше считалось совершенно несовместимым: спортивность и динамичность с комфортом, необычайную легкость управления с абсолютной устойчивостью при движении, элегантный и спортивный внешний вид с хорошей ветрозащитой и отточенной эргономичностью.

Однако достоинства, отличающие все мотоциклы BMW, на новом K 1200 S были продолжены и усовершенствованы: пригодность для перевозки пассажира и для поездок на большие расстояния, долговечность, уменьшенный объем технического обслуживания, наилучшая экологичность благодаря новейшей системе очистки ОГ с регулируемым трехкомпонентным каталитическим нейтрализатором. Самая прогрессивная тормозная система на рынке и интегральная АБС BMW Motorrad обеспечивают высочайшую активную безопасность при торможении. K 1200 S – это единственный мотоцикл в данном сегменте с необслуживаемым карданным приводом. 
В сочетании с усовершенствованным и облегченным маятником Paralever карданный привод оптимизировали настолько, что его высокие неподрессоренные массы почти не ощущаются даже при движении в ярко выраженном спортивном стиле.

Благодаря инновационной технике высшего класса и наилучшим ходовым качествам в верхнем спортивном сегменте K 1200 S претендует на лидирующую позицию в этом классе. Для подразделения BMW Motorrad он раскроет новый потенциал покупательского спроса.

Уникальная концепция для идеальных параметров динамичности и эргономики.

В начале почти пятилетнего периода разработки от идеи до готовности к серийному производству имелись обширные концептуальные соображения по конструктивному исполнению привода, расположению двигателя и общей компоновке. Вскоре стало ясно, что не следует отказываться от преимущества низкого расположения центра тяжести, которым отличаются все оппозитные, а также существовавшие до сих пор модели серии K. Изыскания и принципиальные исследования различных концепций двигателя подтвердили, что установленный поперечно рядный четырехцилиндровый двигатель с встроенной коробкой с точки зрения мощности, массы и габаритов представляет собой оптимальное конструктивное исполнение для высокоэффективных мотоциклов. Единственным аргументом против такой конструкции был высокий центр тяжести. Тем не менее, инженерам удалось избавиться от этого недостатка благодаря сильному наклону ряда цилиндров вперед на 55 градусов и низкому расположению двигателя. Так как к тому же блок цилиндров очень узкий, это позволяет глубоко класть мотоцикл на бок в поворотах. Благодаря низко расположенному V-образному радиатору водяного охлаждения такое расположение в сочетании с направляющей системой подвески колес позволило добиться идеальной конфигурации рамы над головкой блока и незначительной общей габаритной ширины. В задней части профили рамы удалось свести близко друг к другу. В результате обеспечивается образцовое удобство положения коленей и бедер водителя.

Такая интеллектуальная компоновка в целом позволила создать конфигурацию, оптимальную с точки зрения динамичности и эргономики мотоцикла. Конфигурация полностью обеспечивает совершенную посадку водителя для активного управления, собранную и направленную к переднему колесу. Одновременно посадка не создает излишнего напряжения и отличается комфортом. Управление K 1200 S в любой ситуации отличается необыкновенной легкостью и безопасностью. Так, даже очень динамичный стиль вождения становится источником непринужденного удовольствия.

Инновации ходовой части и электроники.

Технологический скачок в конструкции подвески переднего колеса представляет собой узел BMW Duolever. Он вносит существенный вклад в превосходные ходовые качества. Благодаря вновь разработанной системе подвески переднего колеса подразделение BMW Motorrad укрепило свою ведущую позицию в области конструкции ходовой части.

Кинематика этой системы в любой момент обеспечивает чуткие реакции и постоянную прозрачную обратную связь от переднего колеса с дорогой. Кроме того, сочетание с четырехцилиндровой концепцией двигателя дает преимущества по габаритам. Мировой новинкой в серийном производстве мотоциклов является совершенно особая система: впервые на серийном мотоцикле используется электронная регулировка ходовой части (ESA = Electronic Suspension Adjustment).

Прогрессивная бортовая электросеть на основе так называемой технологии шины CAN обеспечивает разнообразные функции и снижает затраты на широкую диагностику, которую выполняет "умное" электрическое и электронное оборудование.

В целом K 1200 S содержит больше инноваций, чем в свое время модель K 100, с которой началось производство мотоциклов серии K в 1983 г.
Обзор основных технических особенностей:

•
Динамичность благодаря приемистому, мощному рядному четырехцилиндровому двигателю с конструктивными элементами, позаимствованными из "Формулы-1".

•
Блок цилиндров рядного четырехцилиндрового двигателя имеет наклон вперед на 55 градусов для обеспечения оптимального положения центра тяжести.

•
Мощность двигателя 123 кВт (167 л.с.) и максимальный крутящий момент 130 Нм при 8 250 об/мин.

•
Наилучшие экологические показатели благодаря цифровой электронной системе управления двигателем и очистке ОГ с помощью трехкомпонентного каталитического нейтрализатора.

•
Высочайшая точность управления и максимальная устойчивость при движении благодаря высокой жесткости алюминиевой ходовой части, а также системам подвески колес: Duolever впереди и EVO-Paralever сзади.

•
Маневренность благодаря низкой снаряженной массе 248 килограммов (собственная масса согласно DIN, включая систему АБС).

•
Впечатляющая управляемость благодаря идеальной геометрии ходовой части, оптимальной развесовке и общей согласованной концепции.

•
Совершенный баланс благодаря низкому расположению центра   
     тяжести.

•
Взвешенная эргономика посадки для непринужденного, активного
      управления.

•
Электронная регулировка ходовой части по желанию.

•
Высокая активная безопасность благодаря интегральной АБС в
     базовой комплектации (с частичной интеграцией).
•
Бортовая электросеть с электроникой; технология шины CAN для рациональной функциональности с упрощенной кабельной разводкой и низкой массой.

•
Электронный иммобилайзер устанавливается в базовой
     комплектации.

•
Необслуживаемый карданный привод, оптимизированный по массе.

•
Отточенная аэродинамика и хорошая ветрозащита.

•
Обширное дополнительное оборудование и принадлежности на любой вкус соответствуют высокому уровню BMW.

2.
Привод.

Второе поколение четырехцилиндровых двигателей отличается радикальной новизной и уникальными техническими решениями.

Установленный поперечно рядный четырехцилиндровый двигатель BMW K 1200 S имеет рабочий объем ровно 1157 см³. Его номинальная мощность составляет 123 кВт (167 л.с.) при 10 250 об/мин, максимальный крутящий момент 130 Нм достигается при 8 250 об/мин. Уже начиная с 3 000 об/мин достигается более 70 процентов максимального крутящего момента. Именно в достижении подобных спортивных характеристик и заключалась цель разработки мотоцикла, который при этом всегда оставался бы под контролем водителя. Имея массу 81,3 килограмма (включая сцепление и коробку передач), K 1200 S является одним из самых легких силовых агрегатов в своем классе.

Продуманная общая схема, а также занимающие мало места вспомогательные агрегаты и встроенная коробка передач обеспечили очень компактный привод с идеальной концентрацией массы в середине мотоцикла. Габаритная ширина на высоте коленчатого вала составляет 430 миллиметров. По этому параметру двигатель K 1200 S стоит ближе к современным агрегатам с объемом 600 см³, чем к распространенным двигателям с рабочим объемом свыше 1000 см³. В результате необычных и инновационных решений многих деталей с конструктивными элементами, заимствованными из современной гоночной техники, получился приводной агрегат, который лишний раз доказывает неоспоримую компетентность BMW в области производства высокоэффективных силовых агрегатов. Даже в "Формуле-1" ценятся не отдельные великолепные характеристики – превосходство достигается скорее в результате совершенного взаимодействия технических решений и оптимального сочетания двигателя и ходовой части.

Недостаток, заключающийся в относительно высоком центре тяжести традиционных четырехцилиндровых двигателей, инженеры преодолели также характерным для BMW путем: они усовершенствовали известный принцип и последовательно проработали конструкцию. Ось цилиндра на двигателе K 1200 S наклонена вперед на 55 градусов. В результате был обеспечен не только низкий центр тяжести, но и нужная нагрузка на переднее колесо – при спортивном стиле вождения это важно для точного управления и прозрачной обратной связи спереди. Кроме того, в результате наклона освобождается место для оптимального с точки зрения газодинамики расположения впускной системы прямо над двигателем и обеспечивает идеальное распределение сил в профилях рамы.

Второе за более чем 80-летнюю историю подразделения BMW Motorrad поколение четырехцилиндровых двигателей также отвечает основному принципу BMW, в соответствии с которым технические решения должны удовлетворять самых взыскательных клиентов и заметно превосходить средний уровень. Конструкция двигателя K 1200 S в настоящее время является, пожалуй, самой современной и последовательной в мировом производстве мотоциклов.

Кривошипно-шатунный механизм и двигатель – компактная конструкция, несмотря на 1200 см³ рабочего объема.

Коленчатый вал двигателя K 1200 S – цельный, кованый из термически улучшенной стали. Он имеет восемь противовесов и обычное колено 180 градусов для обеспечения равномерного интервала между вспышками.

Выбранное отношение длины хода поршня к диаметру цилиндра делает возможным перекрытие коренных шеек, это обеспечивает высокую жесткость. Коленчатый вал установлен на подшипниках скольжения, коренные шейки коленчатого вала и шатунные шейки имеют одинаковый диаметр 38 миллиметров.

Принцип снабжения маслом коленчатого вала и подшипников заимствован из "Формулы-1". При традиционном способе смазки масло в картере подается в радиальном направлении к каждому коренному подшипнику и оттуда через кольцевую канавку и далее через сверления распределяется по шатунным подшипникам. На двигателе  K 1200 S масло для шатунных подшипников подводится непосредственно в коленчатый вал в осевом направлении. Затем масло через сверления внутри коленчатого вала подводится к шатунным подшипникам. Необходимость в кольцевой канавке в коренных подшипниках отпадает, а подшипник при той же способности нести нагрузку можно сделать более узким, уменьшив его на ширину канавки. Таким образом, освобождается конструктивное пространство, обеспечивающее очень малую длину коленчатого вала, минимизированное межцилиндровое расстояние и, следовательно, компактные размеры двигателя в целом. Другое преимущество этой системы смазки заключается в том, что подача масла в коленчатый вал теперь происходит не в направлении, противоположном действию центробежной силы, наоборот, центробежная сила обеспечивает более эффективную смазку. Благодаря этому можно снизить давление подачи маслонасоса, а характеристику насоса и объемную подачу можно оптимизировать до минимальной мощности потерь. Смазка коренных подшипников осуществляется традиционным способом через масляную магистраль в картере, от которой отходят сверления к подшипникам.

Два противовеса коленчатого вала выполнены в виде шестерен для передачи крутящего момента к сцеплению, а также для привода обоих балансирных валов. Форма других противовесов обеспечивает их хорошее обтекание. 
Привод распределительных валов в головке блока цилиндров осуществляется с помощью цепи, приводимой в движение звездочкой, закрепленной резьбовым соединением на правом конце коленчатого вала.

Шатуны, установленные на подшипниках скольжения, представляют собой легкие кованые детали из термически улучшенной стали. Имея длину 120 миллиметров, они в сочетании с коротким ходом обеспечивают плавную работу двигателя. Вместе с подшипниками скольжения шатуны весят 413 граммов. Верхняя головка шатуна имеет характерный для BMW вкладыш подшипника, рассчитанный на пробег более ста тысяч километров. Горизонтальное разделение осуществляется проверенным способом разлома, при котором большая головка шатуна целенаправленно "проламывается" по центральной плоскости с помощью ударной растягивающей нагрузки, приложенной гидравлическим способом. Благодаря излому возможна в высшей степени точная посадка при монтаже, не требующая последующей центровки.

Поршни облегченной конструкции имеют короткую юбку и три кольца (два компрессионных и одно маслосъемное). Благодаря особой форме полусферической камеры сгорания, несмотря на высокую степень сжатия, удалось придать плоскую форму днищу поршня и "карманам" клапанов. Это улучшает термодинамические условия процесса сгорания и позволяет оптимизировать по массе днище поршня. Масса поршня в сборе с пальцем и кольцами составляет 299 граммов. Для отвода тепла термически высоконагруженных днищ поршней они целенаправленно охлаждаются через распылители масла в картере. Это повышает их срок службы. Для компенсации неизбежных на рядном четырехцилиндровом двигателе свободных сил инерции второго порядка коленчатый вал через шестерни приводит в движение два балансирных вала, расположенных под коленчатым валом. Степень балансировки составляет 100 процентов. Балансирные валы, установленные на подшипниках качения, расположены симметрично перед коленчатым валом и позади него. Благодаря этому удалось избежать дополнительного момента инерции.

Балансирные валы вращаются в два раза быстрее, чем коленчатый вал. Для минимизации шума неуравновешенные массы соединены с балансирными валами через элементы из эластомера.

Горизонтальное разделение блока цилиндров конструкции Open-Deck.

Блок цилиндров состоит из двух частей из высокопрочных алюминиевых сплавов. Плоскость разделения проходит через центр коленчатого вала. Компактная верхняя часть из кокильного литья обладает высокой жесткостью и включает четыре цилиндра и верхнюю постель коренных подшипников коленчатого вала. Блок цилиндров с водяной рубашкой выполнен в виде конструкции Open-Deck, а зеркала цилиндров снабжены износостойким дисперсным никель-кремниевым покрытием, обеспечивающим низкие потери на трение. Нижняя часть, отлитая под давлением, образует сопряженную деталь для коренных подшипников коленчатого вала и служит опорой для коробки передач. 

Головка блока цилиндров и привод клапанов в соответствии с конструкционными принципами "Формулы-1".

Эффективная мощность, мощностная характеристика, полнота сгорания и, следовательно, расход топлива двигателей в значительной степени определяются конструкцией головки блока цилиндров и приводом клапанов. Конструкция головки блока цилиндров с четырьмя клапанами на цилиндр двигателя K 1200 S рассчитана с учетом оптимальной геометрии каналов, компактности, наилучшей термодинамики и надежности при высоких тепловых нагрузках. Решающим конструктивным параметром для оптимальной компоновки головки блока цилиндров является угол клапана. Если выбрать по возможности малый угол клапана, то получатся идеально прямой впускной канал и компактная камера сгорания, обеспечивающие высокую степень сжатия и оптимальный кпд.

Для привода клапанов с точки зрения наилучшего выхода мощности и стабильного вращения значение имеют такие критерии, как жесткость, минимальные подвижные массы и максимальное "время-сечение" клапанов. Для K 1200 S эксперты по двигателям BMW выбрали привод клапанов через качающиеся рычаги с двумя верхними распределительными валами. Такой привод обеспечивает совершенное сочетание высочайшей жесткости с минимальной массой подвижных деталей привода клапанов и вместе с тем компактные габариты головки блока цилиндров. Недаром этот принцип с успехом используется в двигателях современной "Формулы-1". При этом конструкторам удалось применить весь опыт в области смазки и покрытия поверхностей трения, накопленный BMW при создании гоночной техники.

Угол клапана на двигателе K 1200 S составляет 10 градусов на впуске и 11 градусов на выпуске – значения, которых пока не имеет ни один из двигателей конкурентов. Из двух верхних распределительных валов с помощью зубчатой цепи от коленчатого вала приводится только выпускной распределительный вал. Привод впускного распределительного вала осуществляется через шестерню от выпускного вала. В результате в головке блока цилиндров требуется всего одна звездочка. Преимуществами такой конструкции являются более высокая точность фаз газораспределения и малая габаритная ширина головки блока цилиндров.

Распределительные валы располагаются непосредственно над клапанами. Общая геометрия головки блока цилиндров допускает для качающихся рычагов идеальное передаточное отношение 1:1, это обеспечивает минимальные изгибающие напряжения. Благодаря этому рычагам удалось придать в высшей степени филигранную форму и легкость. Установленная для серийных двигателей предельная частота вращения составляет 11000 об/мин, чисто механический предел частоты вращения намного превосходит это значение.

Диаметр клапанов составляет 32 миллиметра на впуске и 27,5 миллиметра на выпуске.

Рекордная степень сжатия.

Как упоминалось ранее, благодаря малому углу клапана камера сгорания получилась очень компактной с полусферической выемкой особой формы. Это является условием для высокой геометрической степени сжатия при довольно ровном днище поршня, имеющего очень мелкую выемку, что оптимально с точки зрения термодинамики. Степени сжатия 13:1 не достигал до сих пор ни один бензиновый двигатель. Это рекордное значение свидетельствует об удачной геометрии камеры, процесс сгорания в которой протекает идеально и с наилучшим кпд.

Смазка, как на гоночных двигателях.

K 1200 S оснащен системой смазки с сухим картером, которая используется преимущественно в гоночном моторостроении. Наряду с высокой эксплуатационной надежностью даже в экстремальных режимах преимуществом этого принципа является компактная конструкция картера коленчатого вала. Это обеспечивает более низкое расположение двигателя и низкий центр тяжести. Отсутствие масляной ванны позволяет расположить двигатель на 60 миллиметров ниже по сравнению с традиционной конструкцией.

Емкость в треугольнике рамы представляет собой бак для масла. 
В задней части картера коленчатого вала работает двойной масляный насос, приводимый в движение первичным валом коробки передач с помощью цепи. Насос всасывает масло из масляного бака и подает его под давлением сначала в (магистральный) масляный фильтр. Фильтр установлен на левой нижней стороне картера коленчатого вала и имеет хороший доступ снаружи. Из фильтра масло под давлением попадает в главную масляную магистраль в картере коленчатого вала и через внутренние сверления распределяется по точкам смазки. Затем рециркуляционное масло собирается в самой нижней точке – углублении нижней крышки картера коленчатого вала. Второй насос подает масло сначала в масляный радиатор, а затем оно поступает обратно в масляный бак. На систему рециркуляции масла в масляный бак получен патент. Масляный радиатор установлен в переднем обтекателе под фарой оптимально с точки зрения аэродинамики. Трубопроводы масляного радиатора выполнены из алюминия в соответствии с общей концепцией снижения массы.

Контроль уровня масла осуществляется – с гениальной простотой – с помощью прозрачной пластмассовой трубки, установленной снаружи на масляном баке. Через эту трубку (на нее получен патент) при обслуживании на сервисе сливается масло из масляного бака. 
Общий объем масляного бака составляет 4,2 литра.

Охлаждение двигателя – хорошее охлаждение головки блока и сбалансированный тепловой режим.

Продуманная концепция охлаждения обеспечивает совершенный тепловой баланс двигателя. Поток охлаждающей жидкости разделен между головкой блока и блоком цилиндров в отношении 73:27 путем выбора соответствующих проходных сечений. Охлаждающая жидкость проходит через головку блока в поперечном направлении. Она подается в первую очередь к "горячей" стороне выпуска. Именно там, где возникает наибольшая тепловая нагрузка, интенсивное охлаждение головки блока обеспечивает быстрый отвод тепла и наилучший температурный баланс. Уменьшенный поток охлаждающей жидкости в области цилиндров сокращает период прогрева и снижает износ при работе непрогретого двигателя, а также трение, что также положительно влияет на расход топлива.

Водяной насос прифланцован на левой стороне головки блока цилиндров. Он приводится в действие от впускного распределительного вала. Благодаря такой компоновке и прямой подаче охлаждающей жидкости в головку блока обычные трубопроводы исчезли, а оставшиеся шланговые соединения с радиатором имеют минимальную длину. Количество охлаждающей жидкости составляет всего два литра. Это экономит массу.

Гоночная технология использована и в радиаторе, на который зарегистрирован патент. Радиатор трапециевидной и изогнутой формы помещен внизу под передним обтекателем. Его положение благоприятно с точки зрения низкого центра тяжести. Благодаря высокому кпд и аэродинамической оптимизации обтекателя и набегающего потока для надежной эксплуатации в любом режиме достаточно сравнительно небольшой поверхности теплоотдачи, составляющей всего 920 см². Встроенный термостат обеспечивает оптимально короткое время прогрева. Установленная перед радиатором защита от грязи оптимизирована по аэродинамике.

Вспомогательные агрегаты: генератор и стартер.

Для уменьшения габаритной ширины электрические вспомогательные агрегаты и их привод перенесены в свободное пространство позади коленчатого вала над коробкой передач. Привод генератора трехфазного тока осуществляется от зубчатого венца первичного вала коробки передач. Номинальная мощность генератора составляет 580 Вт, максимальный ток – 42 А. Стартер соединен через обгонную муфту, которая воздействует на приводную шестерню генератора.

Трансмиссия – многодисковое сцепление, работающее в масле, и коробка передач кассетной конструкции.

С точки зрения конструкции коробки передач K 1200 S занимает среди серийных мотоциклов особое место: впервые в истории мотоциклов BMW с карданной передачей привод имеет многодисковое сцепление, работающее в масле (диаметр фрикционных дисков 151 мм), и коробку передач, которая встроена в корпус двигателя вместе с угловой передачей. Аргументами в пользу такой компоновки являются компактность и концентрация массы. Однако при реализации этой концепции подразделение BMW Motorrad не пошло обычным путем. Коробка передач была разработана в виде унифицированного модуля – так называемая кассетная коробка передач. Такое конструктивное исполнение берет свое начало в гоночном спорте, где оно обеспечивает быструю замену деталей. В серийном производстве оно дает преимущества при монтаже благодаря возможности предварительной сборки коробки передач как отдельного модуля.

Двухвальная коробка передач с включением ступеней кулачковыми муфтами имеет компактную и легкую конструкцию. Включение ступеней осуществляется с помощью переключающего валика, вилок переключения передач и скользящих шестерен. Для экономии массы полый переключающий валик изготовлен из высокопрочного алюминиевого сплава и установлен на подшипники качения. Вилки переключения передач также состоят из алюминия, масло для их смазки подается под давлением. Легкость переключения передач дополнительно улучшена благодаря вкладышам подшипников скольжения с бронзово-тефлоновым покрытием, обеспечивающим особенно низкие потери на трение. Для снижения конструктивной длины один вал коробки передач расположен над другим. Шестерни имеют прямые зубья. Наряду с (небольшим) выигрышем в кпд это положительно сказывается на конструктивной ширине коробки передач. Благодаря компактной конструкции ее картера удалось снизить шум при работе.

Карданный привод заднего колеса – незаменимый и уникальный в спортивном классе.

Как и на всех мотоциклах BMW с большим рабочим объемом двигателя, привод заднего колеса K 1200 S осуществляется с помощью карданного вала. Вследствие поперечного расположения двигателя необходимы две угловые передачи. Угловая передача на выходном валу коробки передач размещена в крышке коробки. Потеря кпд в двух угловых передачах часто переоценивается, она составляет всего несколько процентов. Исследования показывают, что при определенной степени износа и загрязнения в цепных приводах существенно увеличивается трение. Из-за этого их кпд снижается, в то время как карданный привод работает без износа и сохраняет свой кпд в течение всего срока службы.

Подробное описание привода заднего колеса содержится в главе "Ходовая часть/Paralever".

Новая система управления двигателем теперь имеет поцилиндровую антидетонационную регулировку.

K 1200 S оснащен самой передовой цифровой системой управления двигателем, которая в настоящее время существует для мотоциклов. Цифровая электронная система управления двигателем, так называемая BMS-K (система управления двигателем с антидетонационной регулировкой BMW), является собственной разработкой, рассчитанной с учетом специальных требований, существующих для мотоциклов. Система нового поколения впервые была установлена на мотоцикле R 1200 GS, теперь она усовершенствована для использования на четырехцилиндровых двигателях. Ее главными особенностями являются последовательный впрыск, встроенная антидетонационная система, быстрая обработка большого количества сигналов датчиков с помощью новейшей микроэлектроники, компактное размещение, малая масса и система самодиагностики. Таким образом, подразделение BMW Motorrad еще более укрепляет свою лидирующую позицию в области электронных систем управления двигателем, которую оно занимает с давних пор.

Система управления двигателем на базе моментных параметров работы – управление "Alpha-n".

Система управления двигателем на базе моментных параметров работы учитывает большое количество влияющих величин. В результате она позволяет целенаправленно воздействовать на отдачу крутящего момента и обеспечивает точную адаптацию режима работы двигателя к различным условиям.

Был усовершенствован известный по прежним моделям мотоциклов BMW принцип управления "Alpha-n" с косвенным сбором данных по количеству всасываемого воздуха на основе угла поворота дроссельной заслонки и частоты вращения двигателя. Базовыми параметрами, определяющими оптимальный режим работы двигателя, по-прежнему являются частота вращения и угол поворота дроссельной заслонки, регистрируемый с помощью потенциометра. По дополнительным параметрам двигателя и окружающей среды (в том числе температуре двигателя, температуре воздуха, давлению воздуха) система управления с помощью запрограммированных алгоритмов и корректирующих функций формирует индивидуальные значения для количества впрыскиваемого топлива и момента зажигания.

Топливо впрыскивается последовательно, то есть индивидуально во впускной канал соответствующего цилиндра в момент такта впуска.

Система изменяемого регулирования давления для оптимальной дозировки топлива.

До сих пор уникальной в серийном производстве является система изменяемого регулирования давления топлива. Система не имеет слива, а подает ровно столько топлива, сколько фактически потребляет двигатель. Благодаря такому регулированию подачи давление топлива для обеспечения оптимального смесеобразования можно изменять практически в любых пределах. Регулирование осуществляется с помощью электрического бензонасоса, подающего необходимое количество топлива. Этот уникальный в серийном производстве принцип защищен патентами. Состав смеси регулируется с помощью лямбда-зонда. Он расположен в месте соединения четырех отводов выпускного коллектора и обеспечивает точный сбор данных по составу ОГ.
В результате – больше удовольствия за рулем при повышении экологической чистоты благодаря образцовому составу ОГ и низкому расходу топлива, а также точному управлению и отточенным реакциям.
Система BMS-K дополнительно имеет функцию автоматического регулирования холостого хода, а также обогащения смеси при холодном запуске. Повышение оборотов при прогреве двигателя при необходимости осуществляется автоматически и управляется с помощью байпасных каналов для подачи дополнительного воздуха, встроенных в патрубок дроссельной заслонки, а также с помощью соответствующей дозировки впрыскиваемого топлива.
Дроссельные заслонки диаметром 46 миллиметров имеют запатентованный привод с прогрессивной характеристикой. Шаговый электродвигатель обеспечивает еще большую точность положения дроссельных заслонок, заданного поворотной рукояткой газа. Таким образом, осуществлена дальнейшая оптимизация характеристик срабатывания и возможности дозировки. Благодаря объединению различных функций масса всей системы находится вне конкуренции. Пластмассовая топливная рампа состоит из трех частей и оснащена датчиком давления топлива. Стержневые катушки зажигания большой энергии, размещенные в головке блока цилиндров, повышают эффективность новой системы управления двигателем.

Низкий расход топлива благодаря высокой степени сжатия и антидетонационной регулировке.

K 1200 S при скорости 90 км/ч расходует 4,7, а при 120 км/ч – 5,5 литров топлива. С учетом потенциала мощности и высокой частоты вращения это является наилучшим показателем среди спортивных мотоциклов. Большую роль в этом играет высокая геометрическая степень сжатия. Рекордное значение 13:1 стало вообще возможно только благодаря антидетонационной регулировке. K 1200 S является вторым после R 1200 GS мотоциклом BMW, который серийно оснащается этой защитной функцией.

Два датчика механического шума, размещенные соответственно между цилиндрами 1–2 и 3–4, распознают сгорание с детонацией. Электронная система управления двигателем в этом случае реагирует "возвратом" угла зажигания (перестановка в направлении "позднее") и тем самым защищает двигатель от возможных повреждений. Рассчитанный на постоянную работу на бензине "superplus" без свинца (ROZ 98), двигатель благодаря антидетонационной системе может без ручной регулировки эксплуатироваться также на бензине "super" (ROZ 95) или даже на обычном бензине (ROZ 91) без угрозы повреждения. При использовании топлива более низкого качества приходится мириться с небольшим уменьшением максимальной мощности и несколько повышенным расходом топлива.

Система впуска – больший объем для оптимального наполнения.

Сильный наклон двигателя позволяет придать камере воздухозаборника оптимальную форму и расположить ее непосредственно над двигателем. Четыре впускные трубы идут прямо без изгиба в систему. Имея объем 10 литров, камера воздухозаборника обеспечивает уверенный набор мощности и высокий максимальный крутящий момент.

Две трубы для забора воздуха, которые благодаря удобному положению камеры воздухозаборника удалось вывести вперед по прямой линии с сохранением обтекаемой формы, всасывают воздух с левой и правой стороны под фарой в зоне скоростного напора обтекателя. Этот эффект скоростного напора на больших скоростях повышает коэффициент наполнения. Впускаемый воздух проходит через два отдельных бумажных фильтра, расположенных в конце труб для забора воздуха перед камерой воздухозаборника. Доступ к ним для обслуживания легко обеспечивается после демонтажа боковых элементов обтекателя.

Кроме современного центробежного маслоотделителя для вентиляции картера двигателя, камера воздухозаборника содержит также регулятор холостого хода. Дополнительно она выполняет функцию держателя аккумулятора – еще один пример продуманного совмещения функций, которое уменьшает габариты и снижает массу.

Система выпуска: трехкомпонентный каталитический нейтрализатор и спортивный звук.

Четыре отдельных отвода одинаковой длины сначала соединяются в две трубы под коробкой передач, а затем в одну, на конце которой находится крупнообъемный концевой глушитель. Круглый глушитель имеет объем 9,5 литров и работает на основе принципа отражения. Для защиты внешней оболочки предусмотрена внутренняя оболочка с покрытием из теплопоглощающего материала. Перед глушителем, где отводы соединяются в одну трубу, размещен каталитический нейтрализатор с несущей металлической основой с 
200 ячейками/дюйм². Он имеет родиево-палладиевое покрытие, отличающееся термостойкостью и высокой долговечностью.

Вся система выпуска состоит из высококачественной стали и весит 10,4 килограмма. Это самая легкая выпускная система с регулируемым каталитическим нейтрализатором в данном сегменте мотоциклов. Одного взгляда на крепление отвода к головке блока достаточно, чтобы понять, с каким вниманием к деталям экономили каждый грамм. Спортивная настройка звука выпускной системы при всех условиях обеспечивает соблюдение норм допустимого уровня шума.
3. Ходовая часть.

Новейшая технология всей ходовой части.
K 1200 S вдохновил конструкторов ходовой части BMW на множество новых идей: пружины и амортизаторы настраиваются электроникой при нажатии кнопки. Мировую новинку представляет собой подвеска переднего колеса Duolever. Для подвески заднего колеса использована усовершенствованная система Paralever облегченной конструкции. Впервые в поле зрения оказываются профили рамы из легкого металла, отформованные под высоким давлением, подаваемым изнутри. Внешний вид высокоустойчивых колес производит впечатление легкости и изящества.

Сочетание ходовой части с расположением двигателя вместе с посадкой мотоциклиста обеспечивает не только низкий центр тяжести с идеальной концентрацией массы, но и оптимально сбалансированную развесовку по колесам 50:50 %.

Прецизионный автомат сваривает рамы облегченной конструкции.

Центральной несущей частью является рама открытого типа. Она сварена из элементов, отформованных путем подачи высокого давления изнутри (профили IHU), для крепления боковых гнутых и выдавленных профилей, а также деталей, полученных методом кокильного литья для передней части рамы и задней части узла крепления маятника. Профили, отформованные путем подачи высокого давления изнутри, в данном случае впервые используются так, что они остаются в поле зрения после установки всех обтекателей на мотоцикл. Прецизионный сварочный автомат на алюминиевом производстве Берлинского завода соединяет детали в единую структуру, имеющую максимальную жесткость.

Благодаря сильному наклону двигателя профили основной рамы удалось расположить над головкой блока цилиндров так, что их конфигурация не зависит от ширины головки блока. Таким образом, раме придали идеальную форму при небольшой габаритной ширине. Этого удалось добиться также благодаря новой конструкции опоры подвески заднего колеса ParaIever. В результате удалось расположить ниже подножки. Тем не менее, общая компоновка ходовой части и двигателя позволяет класть мотоцикл на повороте на угол более 50 градусов. Низкая компоновка рамы вместе с новой подвеской переднего колеса обеспечивает оптимальное распределение сил и тем самым уменьшает моменты, воздействующие на структуру рамы.

Основная рама весит всего 11,5 килограмма. Двигатель соединен с рамой резьбовым соединением в шести точках и работает как элемент, повышающий жесткость. Однако он не выполняет функции несущего элемента.

Легкая задняя рама состоит из сваренных друг с другом алюминиевых четырехгранных профилей и соединена с основной рамой резьбовым соединением в четырех точках. K 1200 S в базовой комплектации имеет только одну боковую подставку, что является обычным для спортивных мотоциклов. Основная подставка предлагается в качестве дополнительной принадлежности и по желанию может быть быстро  установлена у дилера.

Мировая новинка в лучших традициях: 
совершенная подвеска переднего колеса Duolever.

Новая конструкция передней подвески Duolever объединяет точность управления и курсовую устойчивость с комфортабельностью и прозрачной обратной связью. Даже при езде в ярко выраженном спортивном стиле она придает ни с чем не сравнимое чувство уверенности.

Идея Норманна Хоссака реализована и доведена до готовности к серийному производству.

Подвеска переднего колеса – это основной элемент конструкции, обеспечивающий точность управления и комфортабельность мотоциклов. На BMW это поняли уже очень давно, и, таким образом, инновации в области конструкции подвески переднего колеса красной нитью проходят через более чем 80-летнюю историю компании. Первая телескопическая вилка с гидравлическими амортизаторами на серийном мотоцикле (1937), длинные качающиеся рычаги (50-е и 60-е года), длинноходные комфортабельные телескопические вилки 
(70-е годы) и подвеска Telelever (1993) были и остаются вехами развития конструкции мотоциклов, изобретенными или усовершенствованными и впервые использованными в серийном производстве подразделением BMW Motorrad.

Telelever до сих пор остается единственной конструкцией подвески переднего колеса, которой удалось утвердиться наряду с наиболее распространенной телескопической вилкой. Telelever обладает превосходными функциональными качествами, обеспечивает отменный комфорт и является оптимальной конструкцией для мотоциклов с оппозитными двигателями.

Тем не менее, для спортивного мотоцикла K 1200 S инженеры искали еще более совершенное решение с отточенной кинематикой. Дело в том, что на всех серийно выпускающихся системах подвески колес кривая хода колеса вынуждает идти на определенный компромисс, касающийся направления амортизации (комфорт и чуткие реакции), компенсации клевков при торможении (остаточный ход амортизации и информативность торможения), управляемости и устойчивости при движении.

Правильную основную мысль инженеры нашли у Норманна Хоссака. 
В 80-х годах англичанин представил свою, так называемую "вилку Хоссака", основанную на новом принципе: подвеска переднего колеса с двумя продольными рычагами параллелограммной конфигурации. Исследования подразделения BMW Motorrad в свое время показали, что преимущества такого принципа подвески колеса проявляются в полной мере только во взаимодействии с соответствующей геометрией. Для концепций мотоциклов и двигателей того времени эта подвеска колеса не подходила по соображениям компоновки. Когда созрели первые идеи для концепции K 1200 S, разработчики снова вернулись к принципу подвески колеса Норманна Хоссака, усовершенствовали его с точки зрения кинематики, оптимизировали и в конце концов довели до готовности к серийному производству.

Конструкция и кинематика системы Duolever.

Кинематика новой системы, получившей название Duolever, удовлетворяет противоположные требования. Четырехзвенный шарнирный механизм из двух почти параллельных продольных рычагов с подвижным креплением к раме направляет стойку колеса и обеспечивает движение подъема. Стойка колеса, представляющая собой легкую деталь, отлитую из высокопрочного алюминиевого сплава, через два шаровых шарнира соединена с продольными рычагами и благодаря этому может поворачиваться. Осью поворота является прямая линия, соединяющая оба шарнира. Специальный рычажный механизм обеспечивает передачу усилия поворота от руля и гасит колебания, обусловленные подъемом колеса. Руль установлен традиционно в головной части рамы на вращающейся опоре. Центральная амортизационная стойка, шарнирно соединенная с нижним продольным рычагом, обеспечивает амортизацию.

Геометрия двух продольных рычагов подобрана таким образом, что колесо выполняет почти идеальное движение. Кинематическая схема всей системы рассчитана так, что вылет и база во всем диапазоне хода амортизации изменяются очень незначительно. При этом колесо при ходе сжатия и отбоя естественным образом повторяет неровности дороги. В сочетании с поворотом продольных рычагов, имеющих малые потери на трение, ход сжатия всегда остается легким даже при высоких поперечных или ударных нагрузках. Можно выбрать характерную для спортивного мотоцикла жесткую настройку без ощутимого снижения комфорта.

Низкое расположение точки компенсации сил, передаваемых колесом через продольные рычаги, обеспечивает оптимальное перераспределение сил и моментов в раме и снижает нагрузку на нее. Подвеска переднего колеса приобрела высочайшую жесткость при минимальной массе благодаря тому, что можно выбирать любую конфигурацию (форму, очертания) стойки колеса в силу ее литой конструкции и, следовательно, привести в точное соответствие с передаваемыми моментами. Целенаправленный выбор толщины стенок в соответствии с нагрузками снижает массу без потери жесткости и прочности. Силы, воздействующие на продольные рычаги, направлены в основном продольно, то есть рычаги работают на растяжение и сжатие. В итоге сама конструкция обеспечивает их особую жесткость.
Конструкция в сборе весит всего 13,7 килограмма, почти на 
10 процентов меньше массы сопоставимой системы подвески Telelever. 
Геометрия шарнирного соединения амортизационной стойки обеспечивает легкую прогрессивную характеристику, диапазон хода амортизации составляет 115 миллиметров (60 мм ход сжатия, 55 мм ход отбоя). Колесо поворачивается на 32 градуса в каждую сторону – значения, обычные для этого класса.

Кинематика Duolever компенсирует клевки при торможении. Особенностью является то, что компенсация остается примерно одинаковой по всему диапазону хода амортизации. Продольные силы, возникающие при торможении на переднем колесе, почти не вызывают сжатия амортизационной стойки. Небольшой клевок возникает только из-за динамического перераспределения массы, он подает мотоциклисту знакомый по мотоциклам с телескопической вилкой сигнал об интенсивности торможения. Таким образом, система Duolever объединяет важную для спортивного стиля вождения информативность переднего колеса с преимуществом в комфорте и безопасности, которое дает компенсация клевков при торможении.

Маятник Paralever и карданный привод облегченной конструкции.

Карданный привод незаменим для крупнообъемных мотоциклов BMW, 
применительно к K 1200 S с его поперечным расположением двигателя он также никогда не был предметом дискуссии. И дело здесь не только в традиции, а прежде всего в известных преимуществах его работы. Для высококачественного спортивного мотоцикла, который должен доставлять удовольствие в том числе при поездках на большие расстояния, цепной привод, требующий трудоемкого обслуживания, не соответствовал бы духу времени. Сложность при разработке K 1200 S заключалась в минимизации неподрессоренных масс (которые в силу конструкции при карданном приводе больше, чем при цепном) таким образом, чтобы мотоциклист их не ощущал. Наилучшими предпосылками для этого обладал унифицированный узел карданного привода с маятником Paralever, впервые представленный в начале 2004 года на мотоцикле R 1200 GS. Заметно более жесткий и легкий, чем его предшественники, а также отличающийся изящным внешним видом, этот узел облегченной конструкции великолепно подходит к концепции нового K 1200 S. Он был конструктивно адаптирован к габаритам четырехцилиндрового привода, а его параметры рассчитаны в соответствии с более мощным двигателем. Об угловой передаче уже говорилось в главе "Привод".

Главными элементами новой конструкции являются главная передача и сам маятник. Маятник Paralever из высокопрочного алюминиевого литейного сплава благодаря конфигурации и целенаправленному выбору параметров, адаптированных к нагрузке, удалось сделать особенно легким. Несмотря на небольшую массу, маятник имеет более высокую жесткость, чем его предшественники. Его геометрия рассчитана на 90-процентную компенсацию клевков.

Центр вращения маятника был смещен и теперь располагается под передним карданным шарниром. Это обеспечило компактность конструкции опорного узла и низкое положение подножек. Сам опорный узел маятника находится в жесткой основной раме, которая в этой зоне представляет собой высокопрочную структуру из литейных легких сплавов. Реактивная тяга располагается над маятником и позволяет установить тормозной суппорт внизу. Преимущества: улучшенный тепловой баланс и удобный демонтаж колеса. Кинематика всей системы, состоящей в общей сложности из шести шарниров, рассчитана таким образом, что во всем диапазоне хода амортизации не возникает эффективных изменений длины трансмиссии. Таким образом, удалось избавиться от дополнительного компенсатора изменения длины. Амортизационная стойка, имеющая 30-процентную прогрессивную характеристику, через рычажную конструкцию шарнирно соединена с маятником вблизи его центра вращения и через подкос опирается на основную раму. Эта прогрессивная характеристика обеспечивает чуткие реакции на малейшие неровности дороги при одновременно улучшенном сцеплении колеса с дорогой. Тем не менее, остается достаточно потенциала для поездок вдвоем.

Корпус картера привода заднего колеса в основном аналогичен корпусу картера мотоцикла R 1200 GS. Он плотно подогнан к внутреннему контуру трансмиссионного угла, благодаря этому удалось исключить любые полости. Ведомая коническая шестерня рассчитана заново, поэтому она также стала намного легче. Для экономии массы фланец колеса сделан из алюминия. Увеличение его диаметра предоставляет колесу лучшую опору, и при этом на заднем колесе в зоне ступицы дополнительно снижена масса.

Зрительным акцентом этой в высшей степени компактной и элегантной облегченной конструкции является сквозное сверление размером 50 мм в осевой трубке корпуса картера заднего колеса, которое благодаря своей большой поверхности и эффектам обтекания повышает отвод тепла из картера заднего колеса. Редуктор заполняется маслом на весь срок службы, т.е. замены масла больше не требуется.

Приводной вал, как и на R 1200 GS, состоит из двух концентрических труб, между которыми установлен вкладыш из эластомера, обеспечивающий необходимую амортизацию. Вал вращается всухую, то есть без масла внутри маятника.

Впервые ходовая часть мотоцикла имеет электронную регулировку, которую можно изменять нажатием кнопки даже при движении.

Для амортизации впереди и сзади используются высококачественные газонаполненные амортизационные стойки. Ход амортизации впереди составляет 115 миллиметров, сзади – 135 миллиметров. В базовой комплектации задняя амортизационная стойка имеет бесступенчатую регулировку хода отбоя, а также бесступенчатую регулировку предварительного натяжения пружины на 10 миллиметров для адаптации к различной загрузке с помощью специального колесика.

В качестве дополнительного оборудования за доплату предлагается система настройки амортизации с помощью кнопки на руле. Эта система электронной регулировки подвески ESA  („Electronic Suspension Adjustment“) позволяет настроить подвеску на нужную жесткость с большим комфортом, причем настройку можно выполнять даже при движении. ESA представляет собой первую в мире систему электронной регулировки подвески для мотоциклов. На заднем колесе регулируются предварительное натяжение пружины и ходы отбоя и сжатия при амортизации. На переднем колесе изменяется только ход отбоя при амортизации.

Для максимального упрощения управления и во избежание ошибочной настройки достаточно ввести лишь степень загрузки мотоцикла ("только водитель", "водитель с багажом" и "водитель с пассажиром и багажом"). При этом регулировку предварительного натяжения пружины система выполняет с помощью электропривода. Кроме того, водитель в зависимости от стиля вождения может выбрать один из трех режимов: комфортный, обычный или спортивный. Исходя из этих данных, электронная система управления выбирает и настраивает подходящие значения интенсивности амортизации на основании оптимальных параметров, заложенных в центральном электронном блоке. Таким образом, в общей сложности в распоряжении водителя имеется девять вариантов настроек. Смена режимов амортизации (комфортный, обычный, спортивный) возможна при движении с помощью простого нажатия кнопки. По функциональным причинам и соображениям безопасности настраивать предварительное натяжение пружины можно только на неподвижном мотоцикле.

Для изменения предварительного натяжения пружины используется электродвигатель с редуктором. Интенсивность амортизации изменяется с помощью небольших шаговых двигателей на амортизаторе.

Колеса и шины – изящные колесные диски облегченной конструкции футуристического дизайна.

Специально для K 1200 S были разработаны новые легкосплавные литые диски. Они отличаются небольшой массой и одновременно высокой устойчивостью. Форма колесных спиц разработана с помощью новой бионической расчетной модели. Бионические расчетные модели учитывают принципы строения и структуры, существующие в природе. 

При этом на основе данных о нагрузках и условиях зажима в точках крепления шаг за шагом рассчитывается оптимальная форма деталей. С точки зрения эстетики оба колеса производят впечатление легкости, изящества и динамичности. При внешнем сходстве колеса все же отличаются по конструктивному исполнению.

На переднем колесе тормозные диски крепятся без тормозного щита непосредственно к прочной ступице со спицами. Пять радиальных ветвей отходят от ступицы, раздваиваются и с помощью десяти литых спиц создают равномерную опору для обода колеса. Разветвление спиц, проходящих радиально с изгибом в тангенциальном направлении, обеспечивает переднему колесу великолепную радиальную устойчивость формы при высокой нагрузке. Одновременно разветвление направлено навстречу главной нагрузке, создаваемой большими тангенциальными силами (торможение). Благодаря конфигурации колеса, разработанной с учетом нагрузок, спицы удалось сделать изящными. В результате колесо не только имеет малую массу, его внешний вид производит впечатление легкости и прозрачности. Обод заднего колеса также опирается на десять спиц  аналогичной формы. Здесь спицы не имеют разветвления и доходят до самой ступицы колеса. Тормозной диск соединен с фланцем колеса резьбовым соединением.

В прошлое отошли перепачканные руки и неприятные хлопоты, связанные с контролем давления. Вентиль шины встроен сбоку в одну из спиц и имеет удобный доступ почти при любом положении колеса.

Размеры диска составляют для переднего колеса 3,5´´ x 17 и для заднего 6,0´´ x 17 для шин размерности соответственно 120/70-ZR17 и 190/50-ZR17.

Тормоза: высокоэффективная тормозная система EVO и интегральная АБС в базовой комплектации.

K 1200 S оснащен известной тормозной системой EVO, которая используется также на моделях с оппозитными двигателями и серии K.
Тормозные шланги имеют стальную оплетку. Тормозные диски диаметром 320 миллиметров спереди и 265 миллиметров сзади обеспечивают максимально возможное замедление, в том числе начиная с максимальных скоростей и при большой загрузке. Другие преимущества тормозной системы, такие как очень быстрое создание рабочего давления в тормозной системе и минимальное усилие на рычаге даже при экстренном торможении доказаны в ходе многочисленных тестов. Тормозная система EVO BMW (EVO значит "эволюция") относится к самым надежным и эффективным на рынке.

Для K 1200 S тормозная система в базовой комплектации предлагается с известной по другим моделям интегральной АБС BMW, а именно в спортивном варианте с частично интегральной функцией. Частично интегральная функция значит, что при нажатии на рычаг ручного тормоза активизируются оба тормоза (в переднем и заднем колесе), а тормозная педаль воздействует только на задний тормоз. Интегральная АБС адаптирована к спортивным параметрам K 1200 S, ее работа была усовершенствована. При разработке было учтено пожелание мотоциклистов-спортсменов относительно точно дозируемого торможения. Даже при торможении с максимальным замедлением практически отсутствует опасность опрокидывания K 1200 S – результат низкого расположения центра тяжести и особой геометрии ходовой части в сочетании с кинематикой подвески Duolever. Таким образом, можно полностью использовать максимальное сцепление шины с дорогой при экстренном торможении при работающей АБС, что обеспечивает высочайшую степень безопасности даже в экстремальных ситуациях.

Клиенты, которым АБС не нужна, могут заказать К 1200 S без АБС. Такой вариант предлагается в качестве опции с соответствующим снижением цены.
4.
Электрооборудование и электроника.

Система BMW Motorrad Single-Wire-System (SWS) для рациональной работы бортовой сети.

В начале 2004 г. подразделение BMW Motorrad представило на модели R 1200 GS передовую и совершенно новую бортовую сеть под названием "Single-Wire-System", объединяющую электрические и электронные компоненты мотоцикла. Эта инновационная концепция бортовой электросети с использованием электроники и так называемой технологией шины CAN (Controller Area Network) предоставляет значительно расширенный набор функций по сравнению с обычными бортовыми сетями при заметно меньшем расходе кабеля. В этой сети информация передается всего по одному «пути» (отсюда „single-wire“ – «однопроводный»). Для обеспечения максимальной надежности этот путь в действительности выполнен по двухпроводной схеме.

Важными преимуществами этой интеллектуальной комбинации электрооборудования с электроникой  являются более легкие компоненты и кабельный жгут, высокая прочность и возможность полной диагностики. Специальные электронные принадлежности легко встраиваются в сеть, а возможности для гибкого расширения системы частично уже имеются и обеспечиваются путем простого перепрограммирования.

Главный принцип заключается в том, что все блоки управления включены одним общим проводом в сеть, по которой циркулируют все сигналы независимо от их дальнейшей функции. Благодаря этому вся информация в сети постоянно доступна для всех подключенных компонентов. Идентификация сигналов осуществляется в узловых точках, а их целенаправленная передача потребителям – в  электронных схемах соответствующего блока управления. Там сигналы обрабатываются, и затем включаются нужные функции в потребителе. Сложная кабельная разводка со своим отдельным проводом для каждой отдельной функции не нужна. Тем самым сокращается количество потенциальных источников сбоев, что характерно для обычных сетей из-за наличия в них множества проводов и штекерных соединений. Это является важным фактором высокой надежности электрооборудования в целом. 
Соединение блоков управления и централизованная диагностика.

Все блоки управления соединены друг с другом, они могут взаимодействовать между собой и обмениваться данными. Благодаря этому можно производить простую и полную диагностику всей системы. Электроника отфильтровывает ненужные данные и сигналы помех в пределах определенного допуска, что повышает невосприимчивость системы, например, к воздействию электромагнитных полей.

Всего на новом K 1200 S взаимодействуют друг с другом пять блоков управления, включая систему охранной сигнализации и АБС. Щиток приборов также выполняет функцию блока управления. Блок цифровой электронной системы управления двигателем (BMS-K) отвечает не только за описанное ранее управление двигателем, но и передает все данные для централизованной диагностики. Централизованная электронная система мотоцикла (ZFE) отвечает за управление электрооборудованием, не относящимся к двигателю. 
Бортовая сеть без плавких предохранителей.

Вся бортовая сеть обходится без традиционных плавких предохранителей. При коротком замыкании или неисправности электроника просто и надежно отключает соответствующую функцию. Данные по идентифицированной неисправности электроника запоминает для централизованной диагностики. Благодаря этому ошибка быстро и целенаправленно локализуется. Большим преимуществом этой системы электронного управления является то, что электроника при каждом следующем запуске двигателя снова автоматически подключает соответствующую функцию и самостоятельно проверяет наличие ошибки. Возможный отказ одного из проводов не влияет на другие функции – это является дополнительным свидетельством высокой надежности и помехозащищенности данной концепции в целом.

Функции реле также выполняют блоки управления. Лишь управление стартером, как и раньше, осуществляется через традиционное реле.

Компактный генератор мощностью 580 Вт при 42 А снабжает энергией электрическую систему K 1200 S. Необслуживаемая аккумуляторная батарея имеет емкость   14 А·ч.
Электронная противоугонная блокировка (EWS) обеспечивает наилучшую защиту от кражи.

K 1200 S оснащен электронной противоугонной блокировкой (EWS), входящей в базовую комплектацию. Управляемая транспондером в ключе, эта блокировка предоставляет наивысший уровень защиты от угона, соответствующий уровню автомобилей BMW.

Когда ключ оказывается в замке и включается зажигание, чип в ключе через встроенную в замок зажигания кольцевую антенну посылает сигнал цифровому электронному блоку управления двигателем, в котором запрограммированы алгоритмы  противоугонной блокировки EWS. С помощью так называемого метода произвольного кода (блок управления двигателем выдает случайно сгенерированный пароль, а кольцевая антенна и ключ дают соответствующий ответ для подтверждения) осуществляется непрерывно изменяющийся обмен между данными в чипе и данными EWS. Если ответы кольцевой антенны совпадают с поставленными вопросами, то блок управления двигателем включает зажигание и впрыск топлива, и двигатель можно запустить. Эта технология в настоящее время является наилучшей и самой надежной для иммобилайзера.

Новый щиток приборов на основе цифровой технологии. 

Новая бортовая электроника K 1200 S позволяет оснастить его прогрессивным, созданным целиком на основе цифровой технологии, легким приборным щитком со спидометром, тахометром и информационным дисплеем с плоским экраном. Он постоянно информирует о температуре охлаждающей жидкости, остатке топлива, времени и включенной передаче. При наличии дополнительного оборудования он также сообщает о текущей настройке ходовой части. На дисплее может отображаться общий и разовый пробег, а при достижении резервного остатка топлива – оставшийся запас хода. Индикация неисправностей осуществляется с помощью соответствующих указаний на дисплее. С наступлением темноты автоматически включается подсветка всего приборного щитка, управляемая фотоэлементом.

Электрические выключатели.

На руле К 1200 S установлены выключатели и органы управления последнего поколения, такие же как на недавно представленном R 1200 GS. Они отличаются высокой функциональностью, ясным оформлением и легкостью управления. Сохранены принцип расположения выключателей и характерная для BMW логика управления указателями поворота.

5.
Корпус и дизайн.

Энергия в любом ракурсе.

Общий дизайн-проект K 1200 S соединяет силу с элегантностью и спортивность с совершенством. Четкие контуры, перетекающие друг в друга линии и поверхности подчеркивают динамичность и создают впечатление энергии. Они отражают атлетический характер и маневренность этого спортивного мотоцикла. Визуальный акцент на прозрачность и легкость видимых деталей конструкции рамы, подвески колес и самих колес подчеркивает основное технологическое требование подразделения BMW Motorrad.

Дизайн K 1200 S неподражаем, он не ориентируется на какие-либо образцы. С первого взгляда становится ясно, что этот мотоцикл не имеет предшественников в модельной гамме BMW и представляет собой нечто совершенно новое. Тем не менее, гармония контуров и выразительность этого "спортсмена" сразу выдает в нем марку BMW и принадлежность к семейству K.

Почти каждая видимая деталь мотоцикла является одновременно элементом дизайна. В значительной степени дизайн определяют обтекатель с фарой, топливный бак с крышкой и задняя часть с сиденьем. На языке BMW Motorrad принято эти элементы объединять под общим понятием «корпус».
Цветовая концепция подчеркивает неповторимый характер нового "спортсмена" BMW. Благородство излучают одноцветные лакокрасочные покрытия, спортивный "синий индиго" и элегантный "серый гранит" – оба с эффектом "металлик". На выбор предлагаются также два сочетания из нескольких цветов для высококачественного лакокрасочного покрытия поверхностей. Спортивно-элегантное двухцветное лакокрасочное покрытие "синий индиго металлик"/"белые Альпы" особенно подчеркивают характерные контуры корпуса. Без сомнения, привлечет к себе внимание эффектная комбинация из лакокрасочного покрытия "желтое солнце"/"белый алюминий металлик"/"черный графит металлик". При обычном лакокрасочном покрытии рама и детали ходовой части – серебристые, а в вариантах с комбинацией из нескольких цветов – черные.

Компактные обтекатели модульной конструкции с великолепной аэродинамикой.

Своим по-спортивному лаконичным силуэтом K 1200 S обязан небольшой габаритной ширине двигателя. Благодаря этому удалось добиться большой компактности и целостности всех обтекателей. Если смотреть сбоку, то элегантность и красота не нарушаются отверстиями для выпуска воздуха, обычными для других мотоциклов. Воздух от радиатора проходит внутри переднего обтекателя и выходит наружу через отверстие на нижней стороне обтекателя двигателя. Обтекатель двигателя имеет черный цвет, благодаря этому машина сбоку выглядит еще более элегантной.

Спереди динамичную внешность подчеркивает V-образный переход от верхней части обтекателя к ветровому щитку. Эта характерная V-образная форма с четким делением на две части находит свое продолжение в стекле фары и крыле переднего колеса, формируя неповторимое "лицо" K 1200 S. Типичным для BMW является размещение указателей поворота в зеркалах заднего вида. Сами зеркала обеспечивают очень хороший задний обзор.

На дороге обтекатель K 1200 S проявляет свои аэродинамические качества, приобретенные в результате обширных исследований в аэродинамической трубе. Целью этих исследований была наилучшая защита от ветра в данном классе. Здесь внимание уделялось прежде всего непринужденному управлению мотоциклом, а не достижению наилучших теоретических параметров, таких как минимальное сопротивление воздуха. Воздушный поток на обтекателе благодаря кромкам и выпуклому ветровому щитку направляется таким образом, что давление воздушного потока на верхнюю часть тела мотоциклиста остается низким, а дождевая вода не попадает на плечи, а пролетает мимо. Похожие на жабры отверстия на концах обтекателя по бокам используют перепад давления, чтобы направить дождевую воду мимо ног водителя под мотоцикл. Дополнительная продуманная защита от брызг снижает загрязнение по бокам и в задней части.

Форма крыла переднего колеса дополнительно улучшает обдув радиатора водяного охлаждения. Воздушный поток, поступающий на масляный и водяной радиаторы, оптимизирован настолько, что K 1200 S, несмотря на большую мощность, обходится сравнительно небольшими поверхностями охлаждения.

Благодаря модульной конструкции обтекателей их частичный демонтаж для сервисных работ не составляет большого труда. Передняя часть корпуса из двух пластмассовых элементов представляет собой самонесущую конструкцию и выполняет функцию многочисленных держателей и креплений для кабелей и деталей обтекателя. Фара также является несущим элементом передней части корпуса. В целом конструкция оптимизирована по массе и удобна в обслуживании.

Характерная фара с идеально прозрачной оптикой и поверхностью оптимизированной формы обеспечивает безопасность.

В характерную фару K 1200 S встроено три элемента 
(1 для ближнего и 2 для дальнего света) с лампами накаливания H7. Идеально прозрачное стекло состоит из ударопрочного и стойкого к царапинам легкого поликарбоната. Точная геометрия отражателей оптимизированной формы обеспечивает великолепную светоотдачу и наилучшее освещение дороги. Для замены лампы в фаре имеется удобный доступ сзади или снизу.

Форма бака и сиденья в совершенстве соответствует их задачам.

Топливный бак K 1200 S состоит из легкой пластмассы с высокой ударной вязкостью и имеет полезный объем 19 литров (включая 4 литра резерва). Он установлен с учетом оптимального положения центра тяжести почти в середине мотоцикла позади камеры воздухозаборника. Общая компоновка позволила сделать бак узким в задней части и обеспечить удобное положение коленей и бедер при движении. В остальном форма бака продиктована функциональными моментами и габаритами: благодаря компактной конструкции бак имеет максимальный объем при низком расходе материала.

Изготовление ротационным методом обеспечивает максимальную свободу при создании внешней формы. Она использована для придания обтекателю бака выразительных очертаний, которые вызывают затейливую игру света и тени. В результате поверхности по-новому смотрятся в любом ракурсе.

Конфигурация сиденья также следует этому своеобразному языку форм, который находит свое продолжение в крышках задней части. При создании двухместного сиденья в основу положили размер, который определяется как общая длина дуги, создаваемой расставленными ногами мотоциклиста (1810 мм). Этот размер наряду с абсолютной геометрической высотой учитывает также форму и ширину сиденья водителя в очень важной передней части. Сиденье не регулируется. Тем не менее, благодаря тому, что сиденье имеет ярко выраженное сужение в направлении бака, водитель с заметно большим удобством достает до земли. Одновременно обеспечивается очень удобный угол сгиба в коленях при движении и большая свобода движений при езде в спортивном стиле.

Геометрическая высота посадки на серийном сиденье составляет 820 миллиметров. В качестве дополнительного оборудования (без доплаты) водители небольшого роста могут заказать более низкое сиденье, у которого описанный выше размер составляет 
1780 миллиметров, а геометрическая высота – 790 миллиметров, или установить такое сиденье в качестве дополнительной принадлежности за доплату. Хотя сиденье выглядит по-спортивному изящным, при его разработке приложили много усилий, чтобы добиться достаточной ширины опорной поверхности для водителя и пассажира и обеспечить устойчивую посадку. В целом по удобству посадки K 1200 S превосходит другие мотоциклы спортивного класса, причем это касается и пассажира. Несмотря на всю свою спортивность, K 1200 S так же хорошо подходит для поездок на большие расстояния, прогулок и перевозки пассажира, как и любой другой мотоцикл BMW. Удобство в путешествиях создают ремни для крепления багажа, находящиеся под сиденьем.

6.
Программа оснащения.

Дополнительное оборудование и дополнительные принадлежности – кофры с переменным объемом и привычные возможности для придания большей индивидуальности.

Наилучшие трассы для мотоциклов не всегда пролегают рядом с домом. K 1200 S благодаря отточенной эргономике вполне пригоден для поездок на большие расстояния и путешествий. Однако в путешествиях необходимо везти с собой багаж, а традиционные чемоданы вряд ли подойдут для спортивного мотоцикла.

Подразделение BMW Motorrad предлагает для K 1200 S адекватное решение багажного вопроса: спортивные кофры соединили функциональность и спортивный дизайн. Разработанную заново багажную систему, состоящую из текстильных и прочных синтетических материалов, благодаря держателям, почти незаметным на мотоцикле, можно мгновенно установить на мотоцикл и снять с него. Объем каждого кофра изменяется от 17 литров в нормальном положении до 25 литров в "разложенном" положении. В кофры вложены водонепроницаемые внутренние сумки.

Имеется привычная для BMW обширная программа для придания дополнительной индивидуальности мотоциклу. Дополнительное оборудование устанавливается в процессе сборки мотоцикла на заводе в Берлине. Дополнительные принадлежности устанавливают официальные дилеры BMW. Их можно устанавливать на мотоцикл и в процессе эксплуатации.

Дополнительное оборудование.

•
Обогреваемые ручки руля.

•
Низкое сиденье водителя (ок. 790 мм, длина дуги по внутренней
     стороне ног водителя 1780 мм).

•
Отказ от интегральной АБС BMW Motorrad.

•
Противоугонная сигнализация.
•
Электронная регулировка ходовой части ESA (Electronic Suspension
      Adjustment).

•
Многоцветное лакокрасочное покрытие.

Дополнительные принадлежности.

•
Обогреваемые ручки руля.

•
Низкое сиденье водителя (ок. 790 мм, длина длина дуги по
     внутренней стороне ног водителя 1780 мм).
•
Основная подставка. 

•
Подготовка для системы BMW Motorrad Navigator II.

•
Система ВMW Motorrad Navigator II.

•
Водонепроницаемый рюкзак на бензобаке.

•
Комплект спортивных кофров, включая держатели.

•
Система охранной сигнализации.
7.
Мощность двигателя и крутящий
    момент.


Технические характеристики.
K 1200 S.
	
	
	K 1200 S
	
	
	

	Двигатель
	
	
	
	
	

	Рабочий объем
	см3
	1157
	
	
	

	Диаметр цилиндра/ход поршня
	мм
	79/59
	
	
	

	Мощность
	кВт/л.с.
	123/167
	
	
	

	При частоте вращения
	об/мин
	10250
	
	
	

	Крутящий момент
	Нм
	130
	
	
	

	При частоте вращения
	об/мин
	8 250
	
	
	

	Конструкция
	
	Рядная 
	
	
	

	Количество цилиндров
	
	4
	
	
	

	Сжатие/топливо
	
	13:1/S PLUS (октановое число 98)
	
	
	

	Привод клапанов
	
	от двух верхнерасположенных распредвалов
	
	
	

	Число клапанов на цилиндр
	
	4
	
	
	

	Диаметр впускных/выпускных клапанов
	мм
	32/27,5
	
	
	

	Приготовление смеси
	
	BMSK
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Электрооборудование
	
	
	
	
	

	Генератор
	Вт
	580
	
	
	

	Аккумуляторная батарея
	В/Ач
	12/14 необслуживаемая
	
	
	

	Фара
	Вт
	Ближний свет 1x H 7/55 Вт
	
	
	

	
	
	Дальний свет 2x H 7/55 Вт
	
	
	

	Стартер
	кВт
	0,7
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Трансмиссия/коробка передач
	
	
	
	

	Сцепление
	
	Многодисковое в масляной ванне Ø 151 мм               
	
	

	Коробка передач
	
	Шестиступенчатая коробка передач с кулачковыми  муфтами
	
	
	

	Первичное передаточное отношение
	1,559
	
	
	

	Передаточное отношение ступень
I
	
	2,521
	
	
	

	
II
	
	1,842
	
	
	

	
III
	
	1,455
	
	
	

	
IV
	
	1,287
	
	
	

	
V
	
	1,143
	
	
	

	
VI
	
	1,015
	
	
	

	Привод заднего колеса
	
	Карданный вал 
	
	
	

	Передаточное отношение
	
	2,82
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Ходовая часть
	
	
	
	
	

	Конструкция рамы
	Алюминиевая составная рама с профилями IHU и профиля-ми, полученными путем выдавливания и кокильного литья
	
	

	Подвеска переднего колеса
	
	                                                     BMW Duolever
	
	
	

	Подвеска заднего колеса
	
	                                                    BMW Paralever
	
	
	

	Ход амортизации впереди/сзади                   мм
	115/135
	
	
	

	Вылет
	мм
	112
	
	
	

	Колесная база
	мм
	1571
	
	
	

	Угол оси рулевой головки
	°
	60,6
	
	
	

	Тормоза
	Передний
	Двойной дисковый тормоз Ø 320 мм
	
	
	

	
	Задний 
	
Однодисковый тормоз Ø 265 мм 
	
	
	

	
	
	В базовой комплектации интегральная АБС BMW Motorrad (с частичной интеграцией) 
	
	
	

	Колеса
	
	Легкосплавные литые
	
	
	

	
	Переднее
	3,50 x 17 MTH 2
	
	
	

	
	Заднее 
	6,00 x 17 MTH 2
	
	
	

	Шины
	Передняя
	120/70 ZR 17
	
	
	

	
	Задняя 
	190/50 ZR 17
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Размеры и масса
	
	
	
	
	

	Общая длина
	мм
	2282
	
	
	

	Общая ширина с зеркалами
	мм
	905
	
	
	

	Ширина руля без зеркал
	мм
	786
	
	
	

	Высота сиденья
	мм
	820 (790))
	
	
	

	Снаряженная масса
	кг
	248
	
	
	

	Допустимая полная масса
	кг
	450
	
	
	

	Емкость топливного бака
	л
	19
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Ходовые характеристики
	
	
	
	
	

	Расход топлива при скорости:
	
	
	
	
	

	90 км/ч
	л/100 км
	4,7
	
	
	

	120 км/ч
	л/100 км
	5,5
	
	
	

	Разгон
	
	
	
	
	

	0–100 км/ч
	с
	2,8
	
	
	

	0–1000 м
	с
	–
	
	
	

	Максимальная скорость
	км/ч
	>200
	
	
	


9.
Цвета BMW K 1200 S.

	
	Цвет
	Сиденье
	

	K 1200 S
	"Серый гранит металлик"
	Черный
	

	
	"Синий индиго металлик"
	
	

	
	"Желтое солнце" /"белый алюминий металлик"/"черный графит металлик"
	Черный 
	

	
	"Синий индиго металлик" /"белые Альпы"
	Черный
	








            Крутящий момент [Нм]





123 кВт / 10250 об/мин





Мощность [кВт]





      130 нм / 8250 об/мин

















  Частота вращения [об/мин]








