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La nueva BMW K 1200 S. 
1.
Concepto general y características 
 
de la motocicleta.

Se acabaron las especulaciones: la tan esperada BMW con motor de cuatro cilindros de altas prestaciones, completamente nuevo, y revolucionario chasis, se estrena en la INTERMOT 2004. La nueva K 1200 S es la moto deportiva de BMW de la serie K. Esta nueva moto no sustituye a los modelos de cuatro cilindros ya conocidos, sino que amplía la serie. Con su potencia de 
123 kW (167 CV) y un peso de 248 kilogramos (con el depósito lleno), esta moto cumple las exigencias más estrictas en lo que se refiere a dinamismo 
y prestaciones. El fabricante de motocicletas más grande y exitoso de Europa amplía así su oferta y entra en el segmento máximo de las motos 
de alto rendimiento, hasta ahora en manos de la competencia japonesa.

Síntesis fascinante de potencia, precisión, placer de conducción 
y seguridad.

La K 1200 S fue concebida de modo consecuente y desde un principio como moto deportiva y es un modelo propio dentro de la serie K. Es una moto nueva y, además, muy innovadora. La K 1200 S no tiene un modelo antecesor y, dentro de la gama de BMW, tampoco tiene ejemplo. Se trata de una 
moto completamente independiente y representa lo que BMW entiende bajo una moto deportiva: máxima precisión de conducción y gran agilidad, emparejadas con un potente motor que permite alcanzar prestaciones fuera de toda duda, aunque siempre con una conducción segura para dominar 
la moto en cualquier situación. La K 1200 S no tiene soluciones intermedias; lo que parecía incompatible, ahora es posible: deportividad y dinamismo y, 
a la vez, confort; fácil maniobrabilidad y excelente estabilidad de marcha; máximas prestaciones y perfecto uso diario; diseño esbelto y aerodinámico y, 
a la vez, buena protección del carenado y, además, excelente ergonomía.

Las virtudes que distinguen a todas las motos de BMW siguen siendo 
válidas e, incluso, pudieron mejorarse. La nueva moto es apropiada para llevar acompañante y para hacer viajes largos, es duradera, exige poco mantenimiento, es respetuosa del medio ambiente mediante un sistema de tratamiento de gases de escape con un catalizador de tres vías, ofrece una gran seguridad activa y los frenos son los más modernos del mercado, ya que lleva el ABS integral de BMW Motorrad. La K 1200 S es, en su segmento, 
la única moto deportiva con un cardán que, además, no exige mantenimiento alguno. En combinación con el Paralever de última generación y de menor peso, se dispone de un sistema óptimo, ya que sus masas no amortiguadas prácticamente no se hacen sentir, incluso conduciendo muy deportivamente.

Con su avanzada tecnología y sus extraordinarias propiedades de conducción, ubicándose en el máximo segmento motociclístico, la K1200 S aparece con la intención de ser líder en su categoría. Con ella, BMW Motorrad podrá captar una clientela completamente nueva.

Un concepto único para un diseño ideal en términos de dinamismo 
y economía.

Desde que nació la idea hasta el inicio de la fabricación en serie transcurrieron cinco años y todo empezó con amplias deliberaciones sobre el tipo de motor, su posición de montaje y sobre el conjunto de la moto. Muy pronto resultó evidente que la ventaja del bajo centro de gravedad, que distingue a todas las motos de las series bóxer y K, no se abandonaría en la nueva moto. 
Los estudios y las investigaciones básicas hechas de posibles conceptos de motocicleta, confirmaron que un motor de cuatro cilindros montado transversalmente, con caja de cambios integrada, es, en principio, la configuración óptima para motos de altas prestaciones. Únicamente el centro de gravedad relativamente alto fue un argumento en contra de esta solución. Pero inclinando extremadamente el bloque de cilindros en 55 grados 
hacia delante y un montando el motor muy bajo, los ingenieros encontraron la solución a este problema. Dado que, además, el bloque de cilindros es 
muy estrecho, la moto dispone de una capacidad de inclinación más que suficiente. Además, el radiador, también montado muy bajo, tiene forma de V, con lo que la constelación, junto con el guiado de las ruedas, permite un diseño óptimo del bastidor por encima de la culata y, además, el ancho total es menor. En la parte posterior, los perfiles del bastidor transcurren más juntos. Así se obtiene una postura óptima del piloto, con las rodillas más juntas.

En términos generales, esta solución, inteligente en su conjunto, redunda en una geometría óptima y ergonómica de toda la moto. La ergonomía perfecta de la moto permite que el conductor asuma una postura recogida, orientada hacia la rueda delantera para una conducción activa, aunque no deja de ser relajada y confortable. La K 1200 S se domina en cualquier situación con gran facilidad y de modo muy seguro. En estas condiciones, rodar deportivamente por carreteras reviradas se transforma en el más puro placer de conducir. 

Innovaciones en el chasis y en la electrónica.

El Duolever de BMW es un hito tecnológico en materia de guiado de la rueda delantera. Este sistema contribuye de modo decisivo al excelente comportamiento de la moto. Con este nuevo sistema de guiado de la rueda delantera, BMW Motorrad confirma su liderazgo en la técnica de chasis.

La cinemática del sistema consigue una respuesta precisa e inmediata en todo momento, con lo que el piloto siempre está informado sobre lo que hace la rueda delantera. Además, en combinación con el concepto del motor 
de cuatro cilindros se obtienen ventajas en relación con el espacio disponible para el montaje de los componentes. Otra novedad mundial entre las 
motos fabricadas en serie es el sistema opcional de regulación electrónica de 
la suspensión ESA (siglas en inglés por Electronic Suspension Adjustment).

La red de a bordo, de avanzada tecnología con CANbus, permite activar numerosas funciones y reduce el trabajo al realizar un diagnóstico completo, ya que establece una conexión inteligente entre los sistemas eléctricos y electrónicos.

En total, la K 1200 S incluye más innovaciones que en su tiempo la K 100, 
la moto que marcó el inicio de la serie K en 1983.

Resumen de las guindas tecnológicas:

•
Gran dinamismo gracias a un potente motor de cuatro cilindros en línea, con soluciones técnicas provenientes de la Fórmula 1.

•
Bloque de cilindros inclinado en 55 grados hacia delante, para conseguir un centro de gravedad óptimo.

•
Motor muy potente, de 123 kW/167 CV y par motor máximo de 130 Nm a 8.250 r.p.m.

•
Excelente nivel ecológico mediante electrónica digital del motor y descontaminación de los gases de escape mediante catalizador de tres vías.

•
Máxima precisión y estabilidad de la conducción mediante chasis de aluminio muy rígido y con guiado de la rueda delantera con Duolever y de la posterior con EVO-Paralever.

•
Agilidad gracias a un peso de tan sólo 248 kilogramos en orden de marcha (según DIN, incluyendo el sistema ABS).

•
Maniobrabilidad entusiasmante mediante una geometría ideal del chasis; repartición óptima de las masas y concepto general muy logrado.

•
Equilibrio perfecto gracias a un centro de gravedad muy bajo.

•
Postura del piloto ergonómica, para conducir relajadamente, 
aunque de modo activo.

•
Opcionalmente, sistema de regulación electrónica de la suspensión.

•
Gran seguridad activa mediante ABS integral (parcial) de serie.

•
Red de a bordo con electrónica; tecnología CANbus para más funciones, menos cables y menor peso.

•
Inmovilizador electrónico de serie.

•
Cardán que no precisa de mantenimiento y de óptimo peso.

•
Ingeniosa aerodinámica, buena protección contra el viento y la lluvia.

•
Equipamiento muy completo y accesorios hechos a medida, 
con la afamada calidad de los productos de BMW.

2.
Motor.

Segunda generación de motores de cuatro cilindros. 
Motor radicalmente nuevo, con soluciones técnicas únicas.

El motor de cuatro cilindros en línea, montado transversalmente, de la 
BMW K 1200 S, tiene una cilindrada de exactamente 1157 cc. Su potencia nominal es de 123 kW/167 CV a 10.250 r.p.m. y el par motor máximo es 
de 130 Nm, disponible a 8.250 r.p.m. Ya a partir de 3.000 r.p.m. se dispone 
del 70 por ciento del par motor máximo. El objetivo del desarrollo de 
este motor fue conseguir un propulsor de características deportivas, con una potencia manejable y dominable en todo momento. El motor pesa 
81,3 kilogramos (incluyendo el embrague y la caja de cambios), con lo que es uno de los motores más ligeros de su cilindrada, disponibles en el mercado.

El diseño total bien pensado, el recogido montaje de los grupos complementarios y la caja de cambios integrada, redundan en un conjunto propulsor muy compacto que, además, concentra sus masas de modo ideal en el centro de la moto. El ancho a la altura del cigüeñal es de 430 milímetros. Con este ancho, el motor de la K 1200 S se acerca más a los actuales motores de 600 cc que a los propulsores usuales en el segmento de los 1.000 cc. Numerosas soluciones poco frecuentes e innovadoras en muchos detalles, muchas de ellas provenientes de la tecnología utilizada en el deporte de competición, han quedado plasmadas en un propulsor extraordinario, con el que BMW confirma una vez más su reconocida capacidad de fabricar motores de altas prestaciones. También en la Fórmula 1 no basta sólo con disponer de características excepcionales individuales; más bien es necesario obtener una conjunción óptima de todas las soluciones técnicas, logrando combinar de modo ideal el motor con el chasis.

Los ingenieros lograron eliminar el problema del centro de gravedad relativamente alto de los motores convencionales de cuatro cilindros, aplicando una solución propia de BMW. Concretamente, evolucionaron un principio ya conocido para encontrar una solución mejor. El eje de los cilindros del motor de la K 1200 S está inclinado 55 grados hacia delante. 
De esta manera no solamente se obtiene un centro de gravedad muy bajo, sino que, además, se aplica la carga necesaria sobre la rueda delantera, 
un factor de importancia al conducir deportivamente, ya que de ese modo se tiene una sensación de conducción más precisa y se reciben informaciones más directas sobre el estado de la calzada. La inclinación, además, consigue 

que se disponga de más espacio para un sistema de aspiración de menor resistencia al flujo de aire, montado directamente sobre el motor y, adicionalmente, permite que el flujo de las fuerzas aerodinámicas sea ideal en las piezas perfiladas de la parte ciclo.

También esta segunda generación de motores de cuatro cilindros en los más de 80 años de historia de BMW Motorrad, cumple la estrategia de la empresa de ofrecer soluciones exigentes, propias y claramente superiores a lo 
usual. Posiblemente, el motor de la K 1200 S sea actualmente el motor de motocicleta más moderno y consecuente.

Cigüeñal y motor básico: construcción estrecha a pesar 
de los 1.200 cc.

El cigüeñal del motor de la K 1200 S es de una sola pieza de acero forjado 
y templado. El cigüeñal tiene ocho contrapesos y codo usual de 180 grados para que los tiempos de encendido sean homogéneos.

La relación entre diámetro y carrera permite una sobreposición de los muñones, con lo que la rigidez es mayor. El cigüeñal tiene apoyos deslizantes y el diámetro del muñón del cojinete principal y el de los cojinetes de las bielas es igual, siendo de 38 milímetros. 

El sistema de la alimentación de aceite para el cigüeñal y los cojinetes proviene de la Fórmula 1. En vez de guiar el lubricante, como es usual, de modo radial a través del cárter del cigüeñal para seguir transportándolo 
desde allí a cada cojinete principal y, desde allí, a través de taladros, a los cojinetes de las bielas, en el caso del motor de la K 1200 S, se alimenta 
el aceite para los cojinetes de las bielas directamente, y de modo axial, al cigüeñal, aplicando presión. Así se puede prescindir de la ranura anular en los cojinetes con lo que los cojinetes tienen la misma resistencia, aunque son más estrechos. En estas condiciones se dispone de más espacio para el montaje del cigüeñal extremadamente corto y se consiguió que la distancia entre los cilindros sea mínima, con lo que el conjunto del motor es muy estrecho y compacto. Otra ventaja que ofrece este sistema de alimentación del aceite consiste en que el aceite ya no se aplica en el cigüeñal actuando en contra de la fuerza centrífuga, sino que la alimentación más bien aprovecha esa fuerza. De esta manera, la presión generada por la bomba puede 
ser menor, por lo que la bomba como tal y el volumen del caudal pudieron configurarse de modo óptimo para evitar pérdidas de rendimiento. 
Los cojinetes principales se lubrican de modo convencional a través del conducto de aceite principal del cigüeñal a través de las derivaciones correspondientes.

Dos contrapesos del cigüeñal son ruedas dentadas para el accionamiento primario del embrague y, respectivamente, de los dos ejes de compensación. Los otros contrapesos tienen una forma que ofrece mínima resistencia al flujo. La relación entre la masa y el radio de inercia fue optimizada matemáticamente.

El accionamiento de los árboles de levas en la culata está a cargo de una cadena accionada por un piñón montado en extremo derecho del cigüeñal.

Las bielas de cojinetes deslizantes son de acero forjado liviano. Considerando su longitud de 120 milímetros y teniendo en cuenta, además, la corta carrera de los pistones, favorecen un funcionamiento sedoso del motor. Incluyendo los cojinetes, pesan 413 gramos. El taladro superior de las bielas lleva una solución usual en BMW, es decir, un casquillo de cojinete de gran duración, que permite rodar con la moto más de cien mil kilómetros. La división horizontal se obtiene mediante ruptura (técnica cracking, concepto en inglés que significa ruptura). Aplicando este método, el taladro grande de la biela 
se somete a una fuerza hidráulica de tracción repentina, con lo que la ruptura se produce en la parte central del taladro. Las superficies que así se obtienen encajan perfectamente al realizar el montaje, con lo que se puede prescindir de un centrado posterior.

Los pistones de igual altura y diámetro, son de material ligero y tienen tres segmentos (dos de compresión y uno rascador de aceite). Gracias al diseño casi plano de las cámaras de combustión, es posible que el rebaje para las válvulas sea plano, a pesar de la elevada compresión. Este diseño favorece un transcurso termodinámico favorable del proceso de combustión y, además, permite obtener un peso óptimo en la zona correspondiente de los pistones. Un pistón completo, es decir, incluyendo el bulón y los segmentos, pesa 
299 gramos. Para conseguir una derivación térmica óptima en el fondo del pistón, sometido a temperaturas muy altas, se produce un enfriamiento mediante toberas de inyección de aceite en el cárter del cigüeñal. 
Así aumenta la duración de los pistones. Para eliminar las fuerzas de segundo orden que inevitablemente ocasionan las masas en un motor de 
cuatro cilindros en línea, el cigüeñal hace girar dos ejes de compensación accionados por correa dentada y que se encuentran debajo del cigüeñal. 
El grado de compensación es de cien por cien. Los ejes de compensación, apoyados en rodamientos, están dispuestos simétricamente delante y detrás del cigüeñal. De esta manera se evitan momentos adicionales de las masas.

Los ejes de compensación giran a una velocidad que duplica la velocidad 
de giro del cigüeñal. Para evitar una emisión adicional de sonidos, 
las masas desequilibradas están unidas a los ejes de compensación 
mediante elementos elastómeros. 

Cárter del cigüeñal dividido horizontalmente, tipo open-deck.

El cárter del cigüeñal de dos partes es de una aleación de aluminio altamente resistente. La división se encuentra en el centro del cigüeñal. La compacta parte superior de fundición de coquilla forma una unión muy rígida con los cuatro cilindros y el alojamiento superior del cojinete del cigüeñal. La bancada con la camisa de agua es tipo open-deck, y las superficies de deslizamiento tienen un recubrimiento resistente al desgaste y de baja fricción de dispersión de níquel y silicio. La parte inferior es de fundición gris y forma la contraparte para el cojinete principal del cigüeñal y acoge la caja de cambios. 

Culata y accionamiento de las válvulas tal como se usa 
en la Fórmula 1.

La potencia, el rendimiento característico y la calidad del proceso de combustión y, por ende, el consumo, dependen fundamentalmente de la culata y del accionamiento de las válvulas. El diseño de la culata con cuatro válvulas por cilindro de la K 1200 S, ha sido configurado para obtener una geometría óptima de los canales, una unidad compacta, un comportamiento termodinámico óptimo y una gestión térmica fiable. El ángulo de las válvulas es el criterio decisivo para la configuración óptima de la culata. Este ángulo tiene que ser lo más pequeño posible para que el canal de admisión sea lo más recto posible y para que la cámara de combustión sea muy compacta, 
lo que redunda en una mayor compresión y un grado de eficiencia óptimo.

En lo que se refiere al accionamiento de las válvulas, la rigidez, la menor cantidad posible de masas móviles y los tiempos máximos son los criterios más importantes para obtener el mayor rendimiento y la mayor duración posibles. En el caso de la K 1200 S, los expertos en motores de BMW han optado por un control mediante palanca de arrastre con dos árboles de 
levas en cabeza. De esta manera se obtuvo una combinación perfecta entre gran rigidez y mínimo peso de las piezas móviles del sistema de accionamiento de las válvulas, además de una culata muy compacta. No es casualidad que este principio de construcción se haya impuesto en 
la Fórmula 1. Los ingenieros de BMW pudieron aportar toda la experiencia que acumularon en el deporte de competición en relación con sistemas 
de lubricación y recubrimiento de las superficies sometidas a fricción.

El ángulo de las válvulas de admisión del motor de la K 1200 S es de 
10 grados y el de las válvulas de escape es de 11 grados, valores que no tiene ningún motor de la competencia. De los dos árboles de levas en cabeza, 
sólo uno es accionado por el cigüeñal mediante una correa dentada. El árbol de levas de admisión es accionado por el árbol de escape mediante un piñón.  Por ello, en la culata sólo se necesita una rueda dentada para la cadena. Las ventajas de esta construcción consisten en una mayor precisión del control de los tiempos de distribución y la obtención de una culata menos ancha.

Los árboles de levas se encuentran directamente encima de las válvulas. 
La geometría total de la culata permite obtener una relación ideal de 1:1 de las palancas de arrastre, con lo que se someten a mínimos esfuerzos de flexión. 
De esta manera fue posible que las palancas sean de menor volumen y ligeras. La versión de serie llega hasta las 11.000 r.p.m., aunque la resistencia mecánica permitiría muchas más revoluciones.
El diámetro de las válvulas de admisión es de 32 milímetros, mientras que las de escape tienen un diámetro de 27,5 milímetros.

Récord de compresión.

Como se mencionó antes, el pequeño ángulo de las válvulas permite obtener una cámara de combustión muy compacta bóveda muy poco acentuada. 
Ello es necesario para conseguir una compresión geométrica alta con un fondo de pistón casi plano y, por lo tanto, favorable en términos termodinámicos. La relación de 13:1 es única entre los motores de gasolina fabricados en serie. Este máximo valor es resultado de la lograda geometría 
de la cámara de combustión, con su óptimo transcurso del proceso de combustión y su excelente eficiencia.

Alimentación de aceite como en un motor de combustión.

La K 1200 S tiene una lubricación de cárter seco, tal como se suele utilizar 
en el deporte de competición. La ventaja de este sistema es que, además de ser muy fiable bajo condiciones extremas, permite que el cárter del cigüeñal sea muy plano. Así es posible montar el motor en una posición más baja, con lo que el centro de gravedad se encuentra más abajo. Prescindiendo de 
un cárter de aceite, el motor puede montarse 60 milímetros más abajo que un motor convencional.

El depósito de aceite está incluido en el bastidor triangular detrás del motor. En la parte posterior del cárter del cigüeñal se encuentra la bomba doble de aceite, accionada por el árbol del embrague mediante una cadena. Esta bomba aspira el aceite lubricante del depósito y alimenta el aceite a presión primero al filtro del caudal principal. Este filtro se encuentra junto al lado izquierdo del cárter del cigüeñal, con lo que se accede fácilmente a él. Desde allí, el aceite a presión fluye a través del conducto principal en el cárter del cigüeñal y se distribuye a través de taladros internos para llegar a los puntos de lubricación. El aceite de retorno se acumula en el punto más bajo del 
cárter del cigüeñal en un rebaje de la tapa. La segunda bomba se ocupa de enviar el aceite de retorno hacia un radiador de aceite; desde allí fluye nuevamente hacia el depósito de aceite. El sistema de reflujo del aceite hacia 

el depósito está patentando por BMW. El radiador se encuentra incorporado en el carenado frontal, por debajo del faro, es decir, en un lugar apropiado en términos aerodinámicos. Para ahorrar peso adicional, los conductos de aceite son de aluminio.

El control del nivel del aceite es ingenioso y simple a la vez. Se trata de un tubo flexible transparente patentado que se encuentra en el exterior del depósito de aceite. A través de este tubo flexible, también se vacía el depósito de aceite. El depósito tiene una capacidad total de 4,2 litros.

Refrigeración del motor: enfriamiento óptimo y gestión térmica equilibrada.

Un eficiente sistema de refrigeración se ocupa de conseguir un equilibrio térmico perfecto en el motor. El flujo del agua refrigerante entre la culata y los cilindros se reparte a través conductos con secciones con relación de 73:27. El agua fluye transversalmente por la culata. La entrada del agente refrigerante se encuentra en el lado «caliente» de escape, es decir, precisamente en el lugar en el que los esfuerzos térmicos son más pronunciados. Allí se produce un eficiente enfriamiento en la culata, produciéndose una óptima disipación del calor y una buena compensación de temperaturas. El flujo de agua reducido en los cilindros disminuye la duración de la fase de calentamiento del motor y, además, reduce el desgaste por funcionamiento en frío y por la fricción, con lo que el consumo de gasolina es menor.

La bomba de agua se encuentra abridada en el lado izquierdo de la culata y 
es accionada por el árbol de levas de admisión. Gracias a esta configuración y, además, por la inyección directa del agua refrigerante en la culata, se pudo prescindir de la tubuladura usual; además, los racores de conexión de los tubos con el radiador son extremadamente cortos. El sistema tiene tan sólo dos litros de agente refrigerante, lo que contribuye a reducir el peso.

El radiador de agua también es producto de la tecnología de competición. Tiene una forma trapezoidal, está arqueado y se encuentra en la parte inferior del carenado delantero, por lo que contribuye a que la moto tenga un centro de gravedad mas bajo. Gracias a su gran eficiencia y a la forma aerodinámica del carenado, es suficiente una superficie de tan sólo 920 cm2 para un efecto de refrigeración apropiado en cualquier circunstancia. El termostato integrado consigue que el tiempo que transcurre hasta que el motor alcanza de temperatura de funcionamiento óptimo sea muy corto. Además, el deflector montado delante del radiador para evitar que se ensucie, es óptimo en términos aerodinámicos.

Grupos complementarios: alternador y motor de arranque.

Para ahorrar espacio a lo ancho, los grupos complementarios eléctricos 
y sus sistemas de accionamiento están montados detrás del cigüeñal, en un vano que se encuentra por encima de la caja de cambios. El alternador es accionado por el engranaje primario del embrague. La potencia nominal del alternador es de 580 vatios, la corriente máxima es de 42 amperios. 
El motor de arranque está acoplado mediante un piñón libre que actúa sobre la rueda dentada del alternador.

Transmisión de fuerza: embrague multidisco en baño de aceite 
y caja de cambios integrada.

Con su caja de cambios, la K 1200 S es única entre las motos fabricadas de serie. Por primera vez en la historia de las motos con cardán de BMW, un motor se combina con un embrague multidisco en baño de aceite (diámetro de los discos de fricción de 151 mm) y una caja de cambios que está integrada en el cuerpo del motor, incluyendo la transmisión angular. Esta solución se favoreció por ser más compacta y por la mayor concentración 
de las masas. Pero BMW implementó esta solución de modo inusual. 
La caja de cambios ha sido concebida como unidad integrada. Esta solución proviene del deporte de competición, en el que es importante realizar 
una sustitución rápidamente. En la fabricación en serie, ofrece ventajas en el proceso de montaje, ya que puede montarse previamente como una sola unidad.

Esta caja de cambios de dos árboles accionados por garras es muy estrecha 
y liviana. Los cambios de marcha están a cargo del cilindro con levas, 
las horquillas y las ruedas corredizas para establecer el contacto mecánico. 
Para ahorrar peso, el cilindro hueco con levas y rodamiento es de una aleación altamente resistente de aluminio. Las horquillas también son de aluminio 
y se lubrican con aceite a presión. Los casquillos de los cojinetes deslizantes con recubrimiento de muy baja fricción de bronce y teflón, permiten cambiar de marchas con mucha facilidad. Para reducir la longitud, los dos árboles están dispuestos uno sobre otro. Las ruedas son de dientes rectos. Además de ofrecer ciertas ventajas en la eficiencia, esta solución contribuye a disminuir el ancho de la caja de cambios. A raíz de la compacta estructura y, 
por tanto, menor fuente de ondas sonoras, fue posible reducir los ruidos de funcionamiento.

Accionamiento de la rueda trasera mediante cardán: 
una solución óptima, inexistente hasta ahora en el segmento 
de las motos deportivas.

Como en todas las motos de gran cilindrada de BMW, el accionamiento 
de la rueda trasera está a cargo de un árbol articulado. Ya que el motor está en posición transversal, fue necesaria una desviación doble. La transmisión angular en la salida de la caja de cambios está incorporada en la tapa de la caja. La merma de eficiencia causada por la doble desviación suele sobrestimarse, ya que apenas es de unos pocos por cientos. Los estudios hechos al respecto han demostrado que las cadenas tienen una fricción significativamente mayor a partir de determinado grado de desgaste y de ensuciamiento. En esas circunstancias disminuye su eficiencia, mientras que el cardán funciona sin desgaste y su eficiencia se mantiene constante 
durante toda su vida útil.

El sistema de accionamiento de la rueda posterior se explica detalladamente en el capítulo dedicado al chasis y al Paralever.

Nuevo sistema de gestión del motor, individual por cilindro 
y con control de autodetonación.

La K 1200 S dispone del sistema de gestión del motor más moderno actualmente disponible para motocicletas. La electrónica digital del motor que lleva el nombre de BMS-K (siglas en alemán por gestión del motor de BMW con control de autodetonación), es un producto propio de la marca, concebido especialmente para motocicletas. La nueva generación se incluyó por primera vez en la R 1200 GS y fue mejorada para los motores de cuatro cilindros. 
Este sistema de gestión de caracteriza por la inyección plenamente secuencial y selectiva para cada cilindro, el control de autodetonación, la microelectrónica más avanzada para el rápido procesamiento de las numerosas señales que emiten los sensores, el diseño compacto, el poco peso y la posibilidad de autodiagnóstico. Así, BMW confirma el carácter precursor de su ingeniería y sigue ampliando el liderazgo que tiene ya desde hace muchos años en materia de gestión electrónica de motores.

Gestión del motor en función del par y con control Alfa-n.

La gestión del motor en función del par considera numerosos parámetros. Mediante una entrega del par específica y la adaptación fina del funcionamiento del motor, permite una adaptación muy eficiente a las circunstancias imperantes en cada momento.

El principio de control Alfa-n con detección indirecta de la cantidad de aire aspirado recurriendo al ángulo de la mariposa y a las revoluciones del motor, ya implementado en las demás motos de BMW, fue mejorado para el nuevo motor. Los parámetros básicos para el funcionamiento óptimo del motor siguen siendo las revoluciones y el ángulo del estrangulador que, como hasta ahora, se detecta mediante un potenciómetro. Pero ahora se recurre a parámetros del motor y a otros parámetros secundarios (entre ellos, la temperatura del motor, la temperatura del aire, la presión atmosférica), con lo que la unidad de control del motor logra una regulación independiente de 
la cantidad inyectada y del punto de encendido, recurriendo, además, a los mapas característicos correspondientes y las funciones de corrección que procedan.

La inyección es plenamente secuencial, lo que significa que el combustible 
se inyecta al sistema de admisión de cada cilindro de modo individual y en cantidades siempre correctas.

Regulación variable de la presión para alimentar la cantidad 
óptima de combustible.

La regulación variable de la presión de la alimentación de combustible es, hasta ahora, única en la fabricación de motos de serie. El sistema no tiene reflujo, sino que únicamente transporta la cantidad que necesita realmente el motor. Mediante este sistema de regulación del caudal, la presión del combustible puede modificarse casi indistintamente para conseguir una mezcla óptima. La regulación en función de la cantidad que necesita el motor está a cargo del sistema de accionamiento de la bomba eléctrica de gasolina. Este principio de funcionamiento, hasta ahora único en la fabricación en serie, está protegido mediante patentes. La composición de la mezcla se regula 
con ayuda de la sonda lambda. Esta se encuentra en la zona de unión de los cuatro colectores y detecta con precisión la composición de los gases de escape.

Ello redunda en un mayor placer de conducción, más respeto del medio ambiente mediante emisiones de gases de escape ejemplarmente descontaminados, bajo consumo, comportamiento de marcha excelente 
y respuesta más fina.

La unidad de control del motor BMS-K incluye, adicionalmente, las funciones de regulación automática del ralentí y de enriquecimiento de la mezcla mientras el motor está frío. Para la regulación se utiliza un dosificador de aire adicional mediante canales con bypass, integrado en la caja de aire, y se dosifica la inyección.

Las mariposas de 46 milímetros de diámetro tienen un sistema de acciona​miento patentado de carácter progresivo. La posición de las mariposas, determinada por la posición del puño del acelerador, se regula con mayor precisión mediante un motor paso a paso. De esta manera, es óptima la respuesta y la dosificación. Todo el conjunto es especialmente ligero ya que resume varias funciones. La regleta de inyección de tres partes es de material plástico y, a la vez, soporta el sensor de presión del combustible. Las bobinas de encendido de alta energía, montadas en la culata, apoyan la eficiencia de la nueva unidad de control del motor.

Bajo consumo gracias a la alta compresión y al control de autodetonación.

La K 1200 S consume 4,7 litros a los cien kilómetros a 90 km/h y a 120 km/h consume 5,5 litros. En vista de la potencia y del par motor, estos valores 
son excelentes en el segmento de las motos deportivas. Estos resultados se obtienen, en buena parte, gracias a la alta compresión geométrica. 
La relación récord de 13:1 sólo es posible con el sistema de control de autodetonación. La K 1200 S es, tras la R 1200 GS, la segunda motocicleta de BMW que lleva de serie este sistema de protección.

Dos sensores de ondas de sonido propagadas a través de cuerpos sólidos, montadas entre los cilindros 1–2 y 3–4 respectivamente, detectan el proceso de combustión con autodetonación. Cuando se produce la detección, 
la electrónica del motor reacciona retardando el punto del encendido, evitando así posibles daños del motor. El motor fue concebido, básicamente, para gasolina súper plus (ROZ 98), aunque el sistema de control de autode​tonación permite perfectamente el uso de gasolina súper (ROZ) o, incluso de gasolina normal (ROZ 91), sin que sea necesario efectuar regulación manual alguna y sin que deba temerse que el motor sufra daños. Sin embargo, 
si la calidad de la gasolina es baja, hay que aceptar que la potencia máxima sea algo menor y que el consumo sea ligeramente mayor.

Sistema de aspiración: gran volumen para un llenado óptimo.

Gracias a la considerable inclinación del motor, la caja de aire tiene un 
diseño óptimo que contribuye a una entrega soberbia de la potencia y a que el par máximo sea muy alto.

Los dos tubos, que por la posición de montaje de la caja de aire transcurren hacia delante de modo recto, lo que es favorable en términos aerodinámicos, aspiran el aire en el lado derecho e izquierdo debajo del faro, en la zona de mayor presión dinámica provocada por el carenado. Este fenómeno llamado «efecto ram-air», consigue que el llenado sea completo a altas velocidades. 


El aire aspirado pasa por dos filtros de papel separados, montados al final de los tubos, delante de la entrada a la caja de aire. Al realizar el servicio de mantenimiento, se tiene fácil acceso a estos filtros después de desmontar las piezas laterales del carenado.

La caja de aire incluye el sistema de regulación del ralentí, además de un moderno separador ciclónico de aceite para el escape de aire del motor. Adicionalmente, la caja acoge el sistema de fijación de la batería. Un ejemplo más de buena integración de funciones para ahorrar espacio y disminuir el peso.

El sistema de escape: catalizador de tres vías y sonido deportivo.

Los cuatro colectores de igual tamaño se unen por debajo de la caja de cambios para formar, primero, dos tubos y, a continuación desembocan en un solo silencioso grande (sistema de 4 en 2 en 1). El silencioso redondo tiene un volumen de 9,5 litros y funciona según el principio de reflexión. La chapa exterior está protegida térmicamente por una capa de absorción interior. 
En la zona en la que los tubos terminan en el silencioso se encuentra el catalizador de soporte metálico con 200 células por pulgada cuadrada. 
Tiene un recubrimiento de rodio y paladio, dos metales que se distinguen por su resistencia a altas temperaturas y por su larga duración.

Todas las partes del silencioso son de acero inoxidable. La unidad completa pesa 10,4 kilogramos. Se trata del silencioso con catalizador regulado más liviano del segmento. Basta fijarse en el sistema de sujeción del colector en la culata para ver con qué amor por los detalles se ahorró cada gramo. 
El sonido, francamente deportivo, garantiza en cualquier circunstancia el cumplimiento de las normas legales de limitación de ruidos.

3. Chasis.

La tecnología más avanzada en el chasis.

El proyecto de la K 1200 S fue fuente de inspiración para los ingenieros de BMW, que aplicaron una serie de ideas nuevas. La amortiguación y la suspensión pueden ajustarse mediante la electrónica, pulsando un botón. 
El Duolever, que guía la rueda delantera, es una novedad mundial. 
La rueda posterior se guía mediante un Paralever desarrollado, más ligero. 
Por primera vez se usan en la parte ciclo metales ligeros visibles, 
perfilados mediante presión interior. Las resistentes ruedas tienen un diseño que irradia ligereza y finura.

Las características del chasis, la posición de montaje del motor, sumadas a la postura que asume el piloto, no solamente redundan en un centro de gravedad muy bajo con concentración ideal de las masas, sino que también consigue que la repartición del peso entre los ejes sea de 50:50, una proporción ideal.

Bastidor fabricado con robot de alta precisión.

El bastidor central puenteado es el elemento portante principal. Se trata de un conjunto soldado de perfiles laterales deformados por presión interior, de perfiles moldeados por extrusión y de piezas fundidas en coquilla en la cabeza del bastidor y en la parte posterior del apoyo del brazo. Los perfiles moldeados por presión interior se utilizan por primera vez de modo visible en una 
moto. En la sección de aluminio de la planta berlinesa de BMW, un robot de soldadura de precisión une las piezas para formar una unidad muy rígida.

Dado que el motor está muy inclinado, los perfiles del bastidor principal pueden guiarse por encima de la culata, de modo que su configuración es independiente del ancho del motor. En estas condiciones, el bastidor 
puede tener una forma ideal y ser muy estrecho. Estas virtudes también se deben a la configuración de la zona de apoyo del nuevo Paralever. 
Así fue posible montar los estribos más abajo. A pesar de ello, y gracias a la configuración del conjunto formado por el bastidor y el motor, es posible inclinar la moto más de 50 grados. El diseño del bastidor y el nuevo sistema de guiado de la rueda delantera redundan en una aplicación muy favorable de las fuerzas y, por lo tanto, la estructura del bastidor tiene que someterse a momentos relativamente débiles.

El bastidor principal pesa tan sólo 11,5 kilogramos. El motor está unido fijamente al bastidor en seis puntos mediante pernos y hace las veces 
de elemento que aporta rigidez al conjunto. Sin embargo, el motor no tiene función portante.

La ligera estructura del bastidor posterior está compuesta de barras de aluminio perfilado soldadas entre sí y está unido al bastidor principal mediante cuatro pernos. Tal como es usual en motos deportivas, la K 1200 S tiene de serie sólo la pata lateral. Un caballete central puede adquirirse opcionalmente y su montaje posterior es muy sencillo.

Novedad mundial de gran tradición: 
Duolever para un guiado perfecto de la rueda delantera.

El Duolever, el nuevo sistema de guiado de la rueda delantera, es sinónimo de precisión de conducción y de guiado, además de ofrecer un gran confort en 
la suspensión, permitiendo que el conductor siempre esté informado sobre el estado de la calzada. Así, también los motoristas que prefieren un estilo de conducción francamente deportivo, se pueden sentir muy a gusto y seguros.
Una idea de Norman Hossack, llevada a la práctica y desarrollada hasta su fabricación en serie por BMW Motorrad.

El buen guiado de la rueda delantera es imprescindible para conducir 
una moto de modo preciso y confortable. BMW se dio cuenta de ello ya hace mucho, por lo que las soluciones innovadoras para el guiado de la rueda delantera constituyen un hilo conductor a lo largo de los más de 80 años de historia motociclística de la marca. Empezó con la primera horquilla de 
barras telescópicas amortiguadas montadas en una moto de serie (1937) y siguió con brazos basculantes largos (años 50 y 60) y, posteriormente, con el Telelever (1993). Cada una de estas innovaciones inventadas o mejoradas 
por BMW, marcó un hito en la tecnología de motocicletas fabricadas en serie.

El Telelever es, hasta hoy, el único sistema de guiado de la rueda delantera que pudo imponerse junto con la horquilla telehidráulica. El Telelever tiene grandes cualidades funcionales y de confort y es la solución óptima para las motos bóxer.

Para la K 1200 S, siendo una moto deportiva, los ingenieros de BMW buscaron una solución aún mejor, con cinemática perfeccionada. En todos los sistemas de guiado de la rueda delantera que actualmente se utilizan en motos fabricadas en serie, la curva de elevación de la rueda hace necesario buscar una solución intermedia en lo que se refiere al sentido de la amortiguación (confort y respuesta fina), compensación de la inclinación al frenar (carrera de amortiguación restante e información al piloto al frenar) maniobrabilidad y estabilidad de marcha.

Al buscar, encontraron la solución básica que había ideado Norman Hossack. En la década de los años 80, el inglés Hossack, con su horquilla del mismo nombre, presentó un sistema muy eficiente: un guiado de la rueda delantera mediante dos brazos longitudinales que forman un paralelogramo. 
Los estudios realizados por BMW Motorrad demostraron en su momento, que este principio de guiado de la rueda sólo resulta ventajoso si va acompañado de la geometría apropiada. En su momento, se consideró que este sistema de guiado no era apropiado, considerando las motos y los motores que se utilizaban por esas fechas. Cuando empezaron a madurar las primeras ideas para la K 1200 S, volvió a recurrirse al sistema de guiado de las ruedas delanteras de Norman Hossack, evolucionando sus características cinemáticas, obteniendo una solución óptima y apropiada para la utilización en serie. 

Estructura y cinemática del Duolever.

La cinemática del nuevo sistema, que se bautizó con el nombre de Duolever, satisface todos los criterios técnicos, incluso aparentemente contradictorios. Un rectángulo articulado, compuesto de dos brazos longitudinales casi paralelos, apoyados giratoriamente en el bastidor, guían un soporte de la rueda y permiten efectuar movimientos de elevación y descenso. El soporte de la rueda, una pieza ligera de aleación fundida de aluminio, está unida mediante dos rótulas a los brazos longitudinales, por lo que puede seguir los movimientos de la dirección. El eje de la dirección es la recta que une las dos rótulas. La transmisión de los movimientos del manillar y el desacoplamiento de los movimientos de ascenso y descenso de la rueda, están a cargo de 
un varillaje en forma de tijera. El manillar es de tipo convencional, apoyado de modo giratorio en el cabezal del bastidor. Una pata telescópica central montada en el brazo longitudinal inferior se ocupa de la suspensión y amortiguación. 

La geometría de los dos brazos longitudinales fue concebida de tal modo que la rueda pueda ejecutar movimientos prácticamente ideales. El movimiento ascendente de la rueda se realiza siguiendo un segmento casi recto de la trayectoria que transcurre de tal modo que cambian muy poco el avance y la distancia entre ejes a lo largo de la carrera de amortiguación. La curva de elevación se inclina ligeramente hacia detrás, de modo que la rueda, al subir y bajar, copia fielmente las irregularidades de la calzada, atenuando los golpes que ésta origina. Gracias a la combinación de movimientos giratorios de 
baja fricción de los brazos longitudinales, la amortiguación siempre ejecuta sus movimientos con facilidad, aunque las fuerzas laterales y los golpes 
sean fuertes. El reglaje de la amortiguación puede ser duro sin que por ello disminuya el confort, es decir, que puede optarse sin problemas por un 
reglaje propio de una moto deportiva.

El apoyo de las fuerzas procedentes de la rueda en los brazos longitudinales es muy bajo (palanca pequeña en relación con el punto de apoyo de la rueda), lo que redunda en una aplicación muy favorable de las fuerzas y momentos 
en el bastidor, con lo que éste no tiene que soportar esfuerzos demasiado grandes. La gran rigidez que tiene el sistema de guiado de la rueda delantera, a pesar de su bajo peso, se debe a que la configuración (forma y perfil) 
del soporte de la rueda puede elegirse libremente, ya que se trata de una pieza fundida, con lo que puede adaptarse perfectamente a las características de los momentos de las fuerzas. El grosor elegido en función de los esfuerzos, permite disminuir más el peso, aunque no la resistencia y rigidez. Considerando el sentido en el que se aplican las fuerzas, los brazos longitudinales se someten principalmente a esfuerzos longitudinales, es decir, esfuerzos de presión y compresión. Por ello, su construcción es especialmente rígida.

El conjunto completo pesa tan sólo 13,7 kilogramos, por lo que pesa incluso un 10 por ciento menos que un Telelever comparable. La geometría de la pata telescópica tiene como consecuencia una ligera progresión, la carrera 
de amortiguación es de 115 milímetros (60 mm de compresión, 55 mm de tracción). El manillar gira 32 grados hacia ambos lados, un giro usual en este tipo de motos.

La cinemática del Duolever consigue reducir el hundimiento en la frenada. Además, el hundimiento reducido se mantiene casi constante a lo largo de toda la carrera de amortiguación. Las fuerzas longitudinales que surgen al frenar y que actúan sobre la rueda delantera, casi no provocan compresión de la amortiguación. Sólo la repartición dinámica del esfuerzo que experimenta 
la rueda provoca un ligero hundimiento, informando, al igual que el Telelever, al piloto sobre la fuerza de frenado. Así, el Duolever conjuga la información 
que los pilotos con ambiciones deportivas exigen de la rueda delantera, con el confort y la seguridad que ofrece un sistema de supresión de hundimiento 
al frenar. 

Paralever y cardán de material ligero.

Tratándose de motos de gran cilindrada, el cardán resulta imprescindible. 
Este tema nunca se puso en tela de juicio en relación con la K 1200 S con su motor transversal. Y no solamente por tradición, sino, especialmente, porque 
el cardán ofrece ventajas funcionales evidentes. Para una moto deportiva de gran valor, que también debe permitir viajar cómodamente distancias largas, una cadena resulta obsoleta por los cuidados que exige. El reto al que tuvieron que enfrentarse los ingenieros al desarrollar la K 1200 S consistió en la minimización de las masas no amortiguadas del cardán, mayores que en una cadena, de tal modo que el conductor no las note. La mejor solución fue 


la combinación de cardán y Paralever, que se presentó por primera vez en 
la R 1200 GS a principios del año 2004. Siendo más rígida y ligera que las combinaciones anteriores y teniendo un diseño esbelto, la nueva solución armoniza a la perfección con el concepto de la K 1200 S. La unidad fue adaptada a las exigencias que plantea el nuevo motor de cuatro cilindros y las dimensiones se definieron en función de la mayor potencia. En el capítulo dedicado al motor ya se explicó la desviación angular necesaria en la salida de la caja de cambios.

Los elementos esenciales de la nueva solución son el cardán y el brazo basculante como tal. Este brazo, es decir, el Paralever, es de fundición de aleación de aluminio altamente resistente y, además, el material puede ser muy ligero porque su forma y sus dimensiones fueron concebidas exactamente en función de los esfuerzos que debe soportar. A pesar de su bajo peso, su rigidez es mayor que la versión anterior. Su geometría 
fue concebida para una compensación de inclinación de 90 por ciento.

El punto de giro del Paralever fue trasladado hacia la parte inferior de 
la articulación cruzada delantera del cardán. Así, el diseño pudo ser más estrecho y fue posible montar los estribos más bajos. El apoyo del brazo oscilante como tal se encuentra en el rígido bastidor principal que en esta zona tiene una estructura de fundición de aleación ligera, extremadamente resistente. El apoyo de los momentos de la caja del accionamiento de la rueda posterior se encuentra por encima del brazo oscilante, por lo que fue posible montar la mordaza por debajo. Las ventajas son evidentes: una mejor gestión del calor y un desmontaje más sencillo de la rueda. El punto de giro del apoyo de la caja del sistema de accionamiento de la rueda en el brazo oscilante se encuentra por debajo del eje articulado. La cinemática del sistema completo, que tiene, en total, seis articulaciones, fue concebida de tal manera que a lo largo de toda la carrera de amortiguación no se producen cambios de longitud en el conjunto propulsor. De esta manera fue posible prescindir de un sistema adicional de compensación de longitudes y tolerancias. La pata telescópica, unida a una construcción de palancas, tiene una progresión de aproximadamente 30 por ciento, está articulada cerca del punto de giro del brazo oscilante y se apoya en un brazo saliente del bastidor principal. 
La progresión consigue que la respuesta del muelle sea muy fina, mejorando además la tracción y habiendo suficientes reservas para ir de a dos en la moto.

La caja del accionamiento de la rueda posterior es, básicamente, igual a la de la R 1200 GS. Su forma se adapta fielmente al perfil del engranaje angular interior, con lo que se aprovecha al máximo el espacio disponible. La corona pesa muy poco gracias a los cálculos muy precisos que se realizaron para 

definir su estructura. Para reducir aún más el peso, la brida de la rueda 
es de aluminio. Con su gran diámetro, ofrece un apoyo óptimo a la rueda, pudiéndose reducir el peso de la rueda en la zona del buje. 

Una muestra de buen diseño de esta construcción compacta y ligera, es el taladro de 50 milímetros del tubo del eje. Además, tiene una función técnica, ya que contribuye a retirar el calor de la caja de la rueda posterior. El cardán tiene aceite de por vida, con lo que ya no es necesario efectuar un cambio de aceite.
Al igual que en el caso de la R 1200 GS, el cardán está compuesto de dos tubos concéntricos con una pieza intermedia de elastómero amortiguante. 
El árbol del cardán gira sin aceite. 

Por primera vez electrónica para el chasis de una moto. 
Regulación de la amortiguación pulsando una tecla, incluso 
durante la conducción.

La amortiguación delantera y posterior están a cargo de montantes telescópicos neumáticos. El recorrido de amortiguación es de 115 milímetros delante y de 135 milímetros detrás. En la versión básica, la pata telescópica posterior permite regular de modo continuo la extensión y una regulación también continua de la precarga de 10 milímetros, para adaptar la moto 
a diversas cargas que actúan sobre la rueda trasera.

Opcionalmente puede adquirirse un sistema que permite al conductor regular la suspensión y amortiguación muy cómodamente pulsando un botón 
que se encuentra en el manillar. Este sistema llamado ESA (siglas en inglés por Electronic Suspension Adjustement) permite corregir el reglaje según 
sea necesario y de modo muy cómodo, incluso mientras la moto está en movimiento. Se trata del primer sistema del mundo de regulación electrónica de la suspensión en motocicletas. Se puede regular la característica del muelle en la rueda trasera y la precarga y la extensión de la amortiguación. 
En la rueda delantera sólo se regula la precarga.

Para que la utilización del sistema sea lo más simple posible y, además, para evitar ajustes equivocados, únicamente se puede elegir según la carga 
(«solo», «solo con equipaje» y «con acompañante y equipaje»). A continuación, el sistema se ocupa de realizar eléctricamente regulación básica del muelle. Además, el conductor puede elegir entre las opciones Confort, Normal y Deportivo. Sobre la base de esta selección, la unidad electrónica de control elige la amortiguación apropiada recurriendo a parámetros de optimización memorizados en la electrónica del vehículo (ZFE según las siglas en alemán). Ello significa que, en total, se dispone de nueve variantes. El cambio de la 

regulación de la amortiguación (Confort, Normal y Deportiva) puede realizarse simplemente pulsando los botones respectivos mientras la moto está en movimiento. Por razones de seguridad, la característica básica del muelle sólo puede modificarse mientras la moto está detenida. 

Para modificar la precarga básica del muelle se utiliza un motor eléctrico 
con engranaje. La amortiguación se regula mediante pequeños motores paso a paso montados en el amortiguador.

Llantas y neumáticos. Llantas de fundición ligera de fino 
y futurista diseño.

Las llantas de fundición ligera son nuevas y fueron diseñadas especialmente para la K 1200 S. Son muy ligeras y, al mismo tiempo, muy sólidas. 
La forma de los radios fue diseñada recurriendo a un nuevo modelo de cálculo matemático biónico y en función de las cargas que tienen que 
soportar las ruedas. Los modelos matemáticos biónicos consideran principios estructurales que también se encuentran en la naturaleza. 

Al efectuar los cálculos, se recurre a los datos de las cargas y tensiones en los puntos de fijación y, paso a paso, se va consiguiendo la forma óptima de las piezas correspondientes. Desde el punto de vista estético, las dos ruedas dan la impresión de ser muy ligeras, finas y dinámicas. Aunque las dos llantas se parecen mucho, se diferencian en su estructura.

En el caso de la rueda delantera, los discos están unidos directamente a una rueda estrella muy robusta, prescindiéndose de un elemento portante. 
Los radios fundidos, que parten del buje, se bifurcan y se apoyan en la llanta en diez puntos homogéneamente repartidos. La bifurcación de los radios 
es tangencial y radial, por lo que la rueda delantera tiene una estabilidad radial excelente, aunque esté sometida a mucha carga. Al mismo tiempo, esta 
forma de los radios es favorable para soportar el esfuerzo principal ocasionado por las fuerzas que actúan sobre el perímetro de la rueda (al frenar). Con 
este diseño de la rueda, apropiado para soportar las fuerzas que actúan sobre ella, fue posible que los radios sean muy finos. Así no solamente la rueda 
pesa menos, sino que también la estética resulta más ligera y transparente. 
En el caso de la rueda posterior, la llanta también tiene diez radios de similar orientación. Pero estos radios no se bifurcan. La válvula está integrada lateralmente en uno de los radios. Así se tiene fácil acceso a la válvula, 
sin importar la posición de la rueda. De esta manera ya no hay que hacer malabares para controlar la presión del neumático y tampoco hay que ensuciarse las manos. 

La llanta delantera es de 3,5´´ x 17 y la posterior de 6,0´´ x 17 para neumáticos de 120/70-ZR17 y 190/50-ZR17 respectivamente.

Potente sistema de frenos EVO y ABS integral de serie.

La K 1200 S está equipada con el conocido sistema de frenos EVO, que también llevan los demás modelos de las series bóxer y K. Las mangueras del sistema de frenos están recubiertos de tubo de acero espiral. Los diámetros de los discos son de 320 milímetros delante y 265 milímetros detrás y consiguen frenar óptimamente desde muy altas velocidades, también si la moto lleva la carga máxima. En las numerosas pruebas realizadas, este sistema de frenos ha demostrado que es capaz de generar la presión necesaria con rapidez inigualada y que la fuerza que debe aplicarse en la maneta del freno es mínima, incluso si se frena a tope. El freno EVO (siglas por evolución) que monta BMW es uno de los más seguros y eficientes del mercado.

En el caso de la K 1200 S, este sistema de frenos incluye de serie el ABS integral de BMW, conocido ya por llevarlo otros modelos de la marca. Se trata, concretamente, de la variante de freno integral parcial. Ello significa que al utilizar la maneta se activan los dos frenos (de la rueda delantera y posterior), mientras que con el pedal sólo se activa el freno de la rueda trasera. 
El ABS integral fue adaptado a las características deportivas de la K 1200 S y su regulación fue objeto de una esmerada evolución. Los pilotos con estilo 
de conducción deportiva prefieren frenos dosificables finamente y frenar con fuerza antes de una curva. BMW tuvo en cuenta esta exigencia, ya que aunque se frene a tope, la moto no se levanta peligrosamente de detrás. Esta característica se logró gracias al bajo centro de gravedad, a la geometría 
del chasis y al funcionamiento de la cinemática del Duolever. Ello significa que el sistema ABS puede aprovechar la capacidad máxima de adherencia 
del neumático, también si se frena con vehemencia, lo que ofrece un máximo nivel de seguridad en situaciones extremas.

Los clientes que prefieren prescindir del sistema ABS pueden pedir su 
K 1200 S opcionalmente sin dicho sistema, lo que redunda en un precio menor de la moto.

4.
Sistema eléctrico y electrónico.

Sistema Single-Wire (SWS) de BMW Motorrad, para funciones útiles en la red de a bordo. 

A principios de 2004, BMW Motorrad presentó en la R 1200 GS el sistema Single-Wire-System, un sistema moderno y completo que incluye los componentes eléctricos y electrónicos de la moto en una red. Gracias a la electrónica y a la tecnología CANbus (Controller Area Network), esta 
innovador red de a bordo incluye más funciones que las redes de a bordo convencionales y, al mismo tiempo, el cableado es mucho menor. 
Las señales se transmiten únicamente a través de una línea (por ello el nombre de «single-wire», lo que significa «cable único»). Para evitar cualquier interferencia, esta línea única está compuesta, en realidad, de dos líneas.

Esta inteligente combinación de la parte eléctrica y la parte electrónica permite ahorrar peso al prescindir del mazo de cables convencional y disponer de componentes más livianos; además, el sistema es más fiable y 
permite efectuar diagnósticos. Asimismo, es fácil integrar posteriormente equipos opcionales en la red y el sistema se puede ampliar de modo 
sencillo, por ejemplo con una simple reprogramación o actualización.

El principio básico consiste en que todas las unidades de control utilizan la misma línea para transmitir las señales a través de la red, independientemente de su función posterior. Ello significa que en la red están siempre todas las informaciones relacionadas con cada uno de los componentes conectados 
a ella. Las señales se atribuyen a nodos y desde allí, se transmiten a las unidades consumidoras electrónicas conectadas a las unidades de control que correspondan. En estas unidades se procesan las señales y, 
a continuación, se activan las funciones correspondientes. De esta manera, 
las posibles fuentes de error son mucho menores que en el caso de redes de a bordo de tipo convencional que llevan una gran cantidad de cables y numerosos conectores. Así, la red única es un factor importante para obtener una fiabilidad mucho mayor.

Red de comunicación y diagnóstico central.

Todas las unidades de control juntas forman una red de comunicación compartida, lo que significa que pueden intercambiar señales entre ellas. Por lo tanto, es muy sencillo realizar un diagnóstico completo de todo el sistema desde un punto central. La electrónica filtra las señales sin importancia y, también, las señales de interferencia en función de determinadas tolerancias definidas. De esta manera, el sistema es prácticamente insensible frente a posibles interferencias ocasionas, por ejemplo, por ondas electromagnéticas.

En el caso de la K 1200 S hay, en total, cinco unidades de control que comunican entre sí, incluyendo la de la alarma antirrobo y la del ABS. También el tablero de instrumentos hace las veces de unidad de control. La unidad 
de control de la electrónica digital del motor (BMS-K) no solamente se ocupa de la gestión del motor, tal como se describió antes, sino que también transmite todas sus señales a la unidad de diagnóstico. La electrónica central del vehículo (ZFE) está a cargo de todos los sistemas eléctricos no relacionados específicamente con el motor.

Red de a bordo sin fusibles. 

En toda la red de a bordo no hay fusibles convencionales. En caso de un cortocircuito o un fallo de funciones, la electrónica central (ZFE) desconecta fiablemente la función afectada. Además, la ZFE memoriza el fallo para 
el posterior diagnóstico central. Ello significa que de esta manera es posible localizar un fallo de modo muy específico y rápido. La gran ventaja que 
ofrece este sistema de control de la electrónica de a bordo consiste en que la electrónica central ZFE activa automáticamente la función en cuestión 
cada vez que se arranca el motor, con lo que controla por su propia cuenta si persiste el fallo. El fallo de un ramal no afecta a las demás funciones de los otros ramales, por lo que todo el sistema es fiable, siendo muy poco probable que la moto se quede parada en la carretera.

Las unidades de control también se hacen cargo de las funciones de los relés. Únicamente el motor de arranque es activado mediante un relé convencional. 

Un compacto alternador de 580 vatios y 42 amperios alimenta la 
corriente eléctrica a la K 1200 S. La batería no precisa de mantenimiento 
y su capacidad es de 14 amperios-horas.
Inmovilizador electrónico (EWS). 
Alto nivel de seguridad contra robos.

La K 1200 S está equipada de serie con un sistema inmovilizador electrónico (EWS, según las siglas en alemán). El sistema se activa mediante 
un retransmisor que se encuentra en la llave y ofrece un máximo nivel de seguridad antirrobo, comparable al de los automóviles.

Al introducir la llave y conectar el encendido, el chip de la llave intercambia señales con la electrónica del motor a través de la antena anular integrada en la cerradura de contacto. La electrónica del motor tiene memorizados los algoritmos del inmovilizador. Mediante un procedimiento llamado «Challenge Response» (la unidad de control del motor emite un código aleatorio 
llamado «Challenge»; la antena anular y la llave responden con el «Response» para «identificarse»), se produce un intercambio de señales codificadas 
entre los chips y el inmovilizador. Los códigos nunca son los mismos, ya que cambian constantemente. Si la contraseña emitida por la antena es 
correcta, la unidad de control activa el encendido y la inyección de gasolina, con lo que puede arrancarse la moto. Esta solución es, hoy por hoy, 
la mejor para un sistema inmovilizador. 

Nuevo tablero de instrumentos digital.

La nueva electrónica de a bordo de la K 1200 S dispone de un tablero de instrumentos moderno, completamente digitalizado y liviano, con velocímetro, cuentarrevoluciones y una pantalla de información llamada «Info-Flatscreen». En ella aparecen de modo continuo informaciones sobre la temperatura del agente refrigerante, el nivel de gasolina en el depósito, la hora y la marcha que está puesta. Si la moto está dotada del sistema opcional de ajuste electrónico de la suspensión opcional ESA, también indica el reglaje de la amortiguación. Adicionalmente pueden llamarse informaciones sobre el kilometraje total 
o parcial. Cuando el depósito llega a la reserva, puede leerse el kilometraje restante. Si surge algún fallo, las informaciones correspondientes también aparecen en la pantalla. La iluminación del tablero se controla mediante una célula fotoeléctrica, por lo que la luz se enciende automáticamente en la oscuridad.

Mandos eléctricos.

Los mandos centrales y los interruptores del manillar son de la última generación, tal como ya se estrenaron en la R 1200 GS. Se distinguen por su gran funcionalidad, su clara configuración y su disposición ergonómica. 
La posición de los mandos y la lógica del funcionamiento del mando de las luces intermitentes, típica de BMW, se mantuvo sin cambios en la K 1200 S.

5.
Carrocería y diseño.

Diseño emocionante desde cualquier perspectiva.

El diseño general de la K 1200 S conjuga la sensación de potencia con elegancia, la deportividad con la perfección. Las superficies claramente perfiladas y que se compenetran, están combinadas con líneas fluyentes, irradiando dinamismo y generan una tensión intrínseca. Las formas reflejan el carácter musculoso y atlético de esta moto deportiva. La estética subraya 
la transparencia y ligereza de las partes técnicas, como el chasis, el sistema de guiado de las ruedas y las ruedas como tales, dejando en evidencia la avanzada tecnología utilizada por BMW Motorrad.

El diseño de la K 1200 S es inconfundible y no se rige por ejemplo alguno. 
A primera vista resulta evidente que esta motocicleta no tiene antecesor en la gama de BMW y que se trata de algo completamente nuevo. Sin embargo, gracias a su armonía estética, esta deportiva moto es, inconfundiblemente, una BMW de la serie K.

Casi todas las partes de la moto son, a la vez, elemento de diseño. 
El carenado, incluyendo el faro, el depósito y su recubrimiento y el asiento en el colín son componentes que determinan fundamentalmente el 
diseño de esta moto. Según la jerga técnica empleada por BMW, todos estos componentes forman la «carrocería». 

Los colores subrayan el inconfundible carácter de la nueva moto deportiva de BMW. Las motos de un solo color, de deportivo azul añil o de elegante gris granito, tienen una apariencia especialmente noble. También puede elegirse entre combinaciones de colores, con un acabado de alta calidad de las superficies. La combinación deportiva y elegante de azul añil y blanco alpino realza de modo muy logrado las líneas de la carrocería. La extrovertida combinación de amarillo solar, blanco aluminio metalizado y grafito metalizado oscuro llamará, sin duda alguna, la atención. El bastidor y partes del chasis 
son de color plateado si la moto es de un solo color, mientras que son de color negro si la moto lleva una combinación de colores.

Carenado estrecho, compuesto por módulos, 
de excelente aerodinámica.

La silueta deportiva y estrecha de la K 1200 S es producto de su motor muy poco ancho. Así fue posible que el carenado no abulte. Vista desde un lado, 
la moto expresa elegancia y las superficies no se interrumpen por las usuales salidas de aire. El aire proveniente del radiador fluye por detrás del carenado hasta una abertura que se encuentra por debajo del deflector del motor. Este deflector es de color negro, con lo que el perfil de la moto resulta más fino.

Vista desde delante, llama la atención el paso en forma de V de la parte superior del carenado hacia el parabrisas, con lo que la moto tiene un aspecto muy dinámico. Esta marcada forma en V, con clara división de las superficies, se prolonga a lo largo del cristal del faro y continúa hasta el pasarrueda, acuñando de modo inconfundible el «morro» de la K 1200 S. Las luces intermitentes están integradas en los espejos retrovisores, una solución que es muy propia de BMW. Los espejos como tales tienen un campo de visión muy amplio.

Estando en movimiento la moto, el carenado de la K 1200 S saca a relucir 
sus cualidades aerodinámicas, que son el resultado de amplias pruebas en el túnel de viento. La meta consistió en ofrecer la mejor protección 
del segmento contra el viento y la lluvia. También en este caso, el objetivo principal fue conseguir unas condiciones óptimas para conducir moto relajadamente, y no la obtención de valores aerodinámicos teóricamente óptimos con mínima resistencia al aire. El flujo del aire se guía mediante 
los cantos del carenado y las formas convexas de los costados, de tal modo que la presión que aplica el viento sobre el cuerpo del piloto sea mínima, consiguiéndose también que la lluvia se desvíe por encima de sus hombros. Las branquias laterales en las puntas del carenado aprovechan las diferencias de la presión del aire para guiar el agua de la lluvia por el costado de 
los pies del piloto hacia detrás y hacia debajo. Un ingenioso protector contra salpicaduras logra que las partes laterales y la zaga casi no se ensucien.

En la parte frontal, la forma del pasarrueda permite que el aire fluya con mayor facilidad hacia el radiador. El flujo de aire hacia el radiador de aceite y hacia 
el de agua fue optimizado de tal modo que a la K 1200 S le basten superficies de refrigeración relativamente pequeñas, a pesar de su gran potencia.

El carenado está formado por módulos, por lo que es fácil desmontar las partes necesarias para llevar a cabo los trabajos de mantenimiento. La parte frontal es de dos piezas de material plástico autoportante y tiene numerosos elementos de fijación y sujeción para cables y diversas partes del carenado. 
El faro es una pieza portante de la parte delantera. Todo el conjunto ha sido configurado de tal modo que pese menos y sea fácil de montar y desmontar.

Faro con cristal claro, reflectores de superficies estructuradas, conjunto de aspecto llamativo y de gran eficiencia.

El llamativo faro de la D 1200 S incluye tres unidades ópticas (una luz de cruce, y dos luces altas) con bombillas H7. El recubrimiento de policarbonato transparente, es resistente a golpes y a arañazos. Los reflectores tienen superficies estructuradas, con geometría configurada de modo preciso en función de la luminosidad necesaria, con lo que su eficiencia es óptima 
y la iluminación de la calzada es perfecta. El cambio de una bombilla es sencillo, ya que se tiene buen acceso desde detrás o desde debajo del faro.

Excelente estética y gran eficiencia del depósito y de los asientos.

El depósito de la K 1200 S es de material plástico ligero y resistente a los golpes y su capacidad útil es de 19 litros (incluyendo los 4 litros de reserva). Se encuentra casi en el centro de la moto, detrás de la caja de aire, lo que tiene ventajas en relación con el centro de gravedad. Todo el conjunto de la moto permite que el depósito sea estrecho en la zona de las rodillas del 
piloto, con lo que éste puede tener las piernas bastante juntas. Las demás formas se rigen por criterios funcionales y por los espacios disponibles. 
Esta construcción muy compacta permite ofrecer la máxima funcionalidad 
con el mínimo de material. 

El método de fabricación por rotación permite una mayor libertad al definir 
el diseño exterior. Así fue posible optar por un recubrimiento muy perfilado del depósito, alternándose las superficies más expuestas a la luz y otras más sombreadas. De esta manera, cada vez que cambia la perspectiva, la estética del depósito cambia también. 

También los asientos se atienen a esta expresión del diseño, que se prolonga en los listones del colín. La unidad de dos asientos fue concebida en 
función de un parámetro claramente definido. Se trata de la longitud desde entrepiernas hasta el suelo, es decir, desde la suela de las botas a lo largo 
del interior de las piernas, aunque también considerando el ancho del asiento en su parte delantera, que es el de mayor relevancia. El asiento no 
puede regularse. No obstante, dado su forma ergonómica en la parte junto al depósito, permite llegar fácilmente hasta el suelo y, además, el ángulo de 
las rodillas es muy cómodo. A ello se viene a sumar la facilidad de movimiento que tiene el piloto si opta por conducir de acuerdo con un estilo francamente deportivo. 

La altura geométrica del asiento es de 820 milímetros. Los conductores más pequeños pueden adquirir opcionalmente (sin costo adicional) un asiento más bajo en la parte frontal, con un largo desde entrepiernas hasta el suelo de 1.780 milímetros y una altura geométrica de 790 milímetros. Asimismo, este 

asiento puede montarse también posteriormente pagando por él como equipamiento especial. Aunque el asiento da la sensación de ser estrecho y deportivo, se puso especial cuidado en ofrecer una superficie suficientemente ancha para una sujeción efectiva. En términos generales, el asiento ofrece mucho confort para una moto deportiva, especialmente también para el o la acompañante. La K 1200 S es, a pesar de su carácter deportivo, una moto que perfectamente puede utilizarse para realizar viajes largos y con acompañante, como todas las motos de BMW. Los elementos de fijación de equipaje debajo del asiento contribuyen al carácter rutero de esta deportiva moto.

6.
Equipamiento.

Equipamiento y accesorios especiales. Maletas de volumen variable y equipos para personalizar la moto.

Lamentablemente, las carreteras más bellas para conducir moto no siempre se encuentran cerca de casa. La K 1200 S es una moto apropiada para hacer viajes largos, gracias a su ingeniosa ergonomía. Pero al viajar hay que 
llevar equipaje y las maletas de tipo convencional no armonizan con una moto deportiva.

BMW Motorrad ofrece para la K 1200 S una solución apropiada: las maletas deportivas logran conjugar la función con el diseño deportivo. El nuevo sistema de maletas que combina materiales textiles con materiales sólidos, puede montarse en la moto muy rápidamente, recurriendo a los elementos de fijación que la moto lleva casi totalmente ocultos a la vista. El volumen de las maletas se puede variar desde 17 litros en posición normal hasta 25 litros con las maletas extendidas. Las maletas llevan bolsas impermeables integradas.

Para personalizar la moto puede recurrirse a una gama de productos muy amplia. Los equipos opcionales se suministran desde fábrica, ya que su montaje está integrado en el proceso de producción de la planta de Berlín. Los equipos especiales se montan en el taller del concesionario de BMW. Estos equipos especiales también se pueden montar posteriormente.

Equipos opcionales montados en fábrica.

•
Puños con calefacción.

•
Asiento más bajo (aproximadamente 790 mm, largo de entrepiernas hasta 
 
el suelo de 1.780 mm).

•
Renuncia explícita al sistema ABS integral de BMW.

•
Alarma antirrobo DWA.

•
ESA (Electronic Suspension Adjustment).

•
Combinación de colores.

Equipos opcionales especiales montados por el concesionario.

•
Puños con calefacción.

•
Asiento más bajo (aproximadamente 790 mm, largo de entrepiernas hasta 
 
el suelo de 1.780 mm).

•
Caballete central. 

•
Preparación para la instalación de sistema de navegación II 
 
de BMW Motorrad.

•
Sistema de navegación II de BMW Motorrad.

•
Mochila impermeable para el depósito.

•
Juego de maletas deportivas, incluyendo el sistema de sujeción.

•
Alarma antirrobo DWA.

7.
Potencia y par motor.

Datos técnicos.
K 1200 S.
	
	
	K 1200 S
	
	
	

	Motor
	
	
	
	
	

	Cilindrada
	cc
	1.157
	
	
	

	Diámetro/Carrera
	mm
	79/59
	
	
	

	Potencia
	kW/CV
	123/167
	
	
	

	a revoluciones
	r.p.m. 
	10.250
	
	
	

	Par motor
	Nm
	130
	
	
	

	a revoluciones
	r.p.m.
	8.250
	
	
	

	Tipo
	
	En  línea
	
	
	

	Cantidad de cilindros
	
	4
	
	
	

	Compresión/Combustible
	
	13:1/S PLUS (98 octanos)
	
	
	

	Válvulas/Control de gas
	
	DOHC (double overhead  camshaft)
	
	
	

	Válvulas por cilindro
	
	4
	
	
	

	Ø admisión/escape
	mm
	32/27,5
	
	
	

	Preparación de la mezcla
	
	BMSK
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Sistema eléctrico
	
	
	
	
	

	Alternador
	W
	580
	
	
	

	Batería
	V/Ah
	12/14 sin mantenimiento
	
	
	

	Faros
	W
	Luz de cruce 1x H 7/55 W
	
	
	

	
	
	Luz alta 2x H 7/55 W
	
	
	

	Motor de arranque
	kW
	0,7
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Transmisión, caja de cambios
	
	
	
	
	

	Embrague
	
	Multidisco en baño de aceite Ø 151 mm               
	
	

	Caja de cambios
	
	De garras de seis marchas
	
	
	

	Relación primaria
	
	1,559
	
	
	

	Relación de marchas
I
	
	2,521
	
	
	

	
II
	
	1,842
	
	
	

	
III
	
	1,455
	
	
	

	
IV
	
	1,287
	
	
	

	
V
	
	1,143
	
	
	

	
VI
	
	1,015
	
	
	

	Accionamiento rueda posterior
	
	Cardán 
	
	
	

	Relación
	
	2,82
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Chasis
	
	
	
	
	

	Parte ciclo
	
	
Bastidor de aluminio, perfiles de moldeo por extrusión y fundición en coquilla
	
	

	Guiado rueda delantera
	
	BMW Duolever
	
	
	

	Guiado rueda trasera 
	
	BMW Paralever
	
	
	

	Carrera de amortiguación delante/detrás
	mm
	115/135
	
	
	

	Avance
	mm
	112
	
	
	

	Distancia entre ejes
	mm
	1571
	
	
	

	Ángulo de la dirección
	°
	60,6
	
	
	

	Frenos
	delante
	Dos discos Ø 320 mm
	
	
	

	
	detrás
	
Un disco Ø 265 mm 
	
	
	

	
	
	De serie: ABS integral de BMW (integral parcial)
	
	
	

	Llantas
	
	Aleación ligera
	
	
	

	
	delante
	3,50 x 17 MTH 2
	
	
	

	
	detrás
	6,00 x 17 MTH 2
	
	
	

	Neumáticos
	delante
	120/70 ZR 17
	
	
	

	
	detrás
	190/50 ZR 17
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Dimensiones y pesos
	
	
	
	
	

	Largo total
	mm
	2.282
	
	
	

	Ancho total con espejos
	mm
	905
	
	
	

	Ancho manillar sin espejos
	mm
	786
	
	
	

	Altura del asiento
	mm
	820 (790)
	
	
	

	Peso en orden de marcha (depósito lleno)
	kg
	248
	
	
	

	Peso total admisible
	kg
	450
	
	
	

	Capacidad del depósito
	l
	19
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Prestaciones
	
	
	
	
	

	Consumo
	
	
	
	
	

	90 km/h
	l/100 km
	4,7
	
	
	

	120 km/h
	l/100 km
	5,5
	
	
	

	Aceleración
	
	
	
	
	

	0–100 km/h
	s
	2,8
	
	
	

	0–1000 m
	s
	–
	
	
	

	Velocidad punta
	km/h
	>200
	
	
	


9.
Los colores de la K 1200 S.

	
	Color
	Asiento
	

	K 1200 S
	Gris granito metalizado
	Negro
	

	
	Azul añil metalizado
	
	

	
	Amarillo sol/blanco aluminio metalizado/ grafito oscuro metalizado
	Negro
	

	
	Azul añil metalizado/blanco alpino
	Negro
	






































