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Entwicklung Vierzylinder-Modelle der 1. Generation K 4 bis K 100
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Funktion des elektronisch-hydraulischen ABS Il ab 1990

Luxustourer mit 16-Ventil-Technik 1991-1999: K 1100 LT

Sporttourer mit Charakter: K 1100 RS 1992-1997

Never Rohmen, neve Verkleidung, mehr Hubroum: K 1200 RS Serie 1 1996-2001
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Funktion des BMW-Integral-ABS ab 2000; Evo-Bremse
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Tourer cuf RS-Basis: K 1200 GT der 1. Generation 2002-2005
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Elegant und dlltogstauglich: K 1200 R Sport seit 2006
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Vernunttlosung fir Reise und Alltog: K 75 RT 1989-1997
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Autorenportrdts, andere BMW-Biicher von STX

Vorwort

BMW K-Reihe: 25 Jahre Fortschritt

Man kann sich das heute kaum noch vor-
stellen: Anfang der 1980cr Jahre spiclte BMW
mit nur rund 30.000 gebauten Motorradern
pro Jahr in der Branche die Rolle eines Winz-
lings. Honda lieB schon damals jahrlich uber
drei Millionen Motor-Zweirader aller Art auf
die Menschheit los. Gottlob waren Image und
SelbstbewubBtsein der bayerischen Marke
erheblich groBer als die Bedeutung auf dem
Weltmarkt. Hinzu kam der Ehrgeiz, dem BMW-
Motorrad. das sich seit den bescheidenen An-
fAangen 1923 durch seine Zuverlassigkeit und
Eigenstandigkeit sowie zahllose Rennerfolge
einen legendaren Ruf erworben hatte, eine so-
lide Zukunft zu sichern. Nachdem Fans eben-
so wie Mitarbeiter jahrelang ums Uberleben
der Motorradsparte von BMW gebangt hat-
ten, muBte man sich nun wirklich etwas ¢in-
fallen lassen, um den immer stirker werdenden
Angriffswellen aus Fernost kunftig standhal-
ten zu konnen, Die Losung war dic K.,

Bei der Entwicklung dieses Motorrad-
Konzepts, das 2008 seinen 25sten Geburtstag
feiert, machten es sich die BMW-Entschei-
dungstrager und -Ingenicure nicht emflach.
Der alte Boxer mit seiner drehzahlresistenten
Ohv-Ventiltechnik war ausgereizt, Verbes-
serungen hitten nur mit unverhaltnismabBig
hohem Aufwand erzielt werden kénnen, Da
machte man heber etwas vollig Neues und
kam auf die einzigartige Idee. fiir das kiinfti-
ge Flaggschiff einen Motor zu entwickeln,
der techmisch nicht nur lortschrittlicher war
als das Gros der japanischen Massenware,
sondern auch vom Look her radikal mit
Gewohntem brach.

Konstrukteur Josef Fritzenwenger und
sein Team realisierten ein Konzept, beil dem
der Vierzylinder lings im Fahrzeug lag und
dabei auch noch um 90° gedreht war - Zylin-
derkopfl mit zwei obenlicgenden Nockenwel-
len nach links, Olwanne nach rechts. So etwas
war mutig und kntipfte doch an gewisse Tra-
ditionen im Haus an: Der gekippte und seit-
lich herausragende Motor stemmte sich wie
der klassische Boxer trotzig gegen den Fahrt-
wind. Auch die ohne Umlenkung (vom Achs-
getricbe abgesehen) auskommende Anord-
nung des nach hinten fuhrenden Antricbs-
strangs samt Kardanwelle folgte dem seit
Jahrzehnten bewihrten Prinzip. .,Compact
Drive System™ nannte BMW die Kreation.
Und da, wo andere noch Vergaser synchroni-

Stiirkste und schnellste BMW aller Zeiten: die 2004
vorgestellte K 1200 S. Kompakte Bavweise, gute
Aerodynamik und gutmiitige Fahreigenschaften
machen die Maschine, die als erste BMW einen quer
eingebauten Vierzylinder-Motor hat, alltagstauglich.

sicren muBten, arbeitete bel der K von An-
fang an eine narrensichere, elektronisch ge-
steuerte Benzineinspritzung.

Unstrittig stieBen die Bayern mit der 1983
prasenlierten K-Rethe die Tur aul fur die
Fortentwicklung des BMW-Motorradbaus.
Der Geist der Innovation beherrschte auch in
den Folgejahren das Unternehmen und
brachte nach und nach Bemerkenswertes her-
vor: den Paralever, den neuen Vierventil-Bo-
xer mit Telelever, ABS und G-Kat, Integral-
Bremse fur alle Big bikes und einen Zahnrie-
menantrich fur das Einzylindermodell Scar-
ver zum Beispiel. Ohne die K-Reihe der er-
sten Generation, zu der Technologietrager
wie die K 1, Sportler wie die K 1100 RS oder
K 1200 RS und Supertourer von der K 100 RT
bis zur K 1200 LT gehéren, wire BMW Mo-
torrad die Luft zum Uberleben ausgegangen.

Sicher: Der absolute Bestseller ist selt vie-
len Jahren die grobe Boxer-GS. Doch mit den
K-Modellen, zu denen auch lange die unter-
schatzten, aber ungemein erfolgreichen Drei-
zylinder-Typen der K 75-Reihe gehorten. ver-
diente BMW das Geld, um wellerzumachen.
Und die Mitarbeiter bezogen thre Motivation
aus dem anhaltenden Erfolg. Von 1983 bis
2007 wverkaufte BMW weltwelt immerhin
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280.865 Motorrader der Sorte K mit lingslie-
gendem Motor, wobel gerade die teuren und
luxuriosen Topmodelle der RS- und LT-Klas-
s¢ die meisten Fans fanden.

Aus dieser positiven Entwicklung heraus
kam auch dic Kraft, rund 20 Jahre nach
Vorstellung der ersten K 100 noch einmal
ganz groB aufzutrumpfen und mit einer aber-
mals vollig neu konzipierten K-Generation
[ur Schlagzeilen zu sorgen. Die K 1200 S von
2004 war als Startmodell des runderneuerten
Konzepts die erste BMW mit einem querlie-
genden Vierzylindermotor, der mit 167 PS5
fast so viel Power hatte wie eine K 100 und
eine K 75 zusammen.

Doch bei aller Hinwendung zum Main-
stream war die neue K alles andere alsein Ab-
klatsch japanischer Superbikes. Mit der revo-
lutiondren Duolever-Vorderradfithrung. dem
superleichten Paralever Il und dem Sechs-
gang-Kassetten-Getriebe setzte die K 1200 §
abermals MaBstibe in ithrem Bereich. Das
Wichtigste war, daB die Kiufer den Schwenk
zur Modernitat mitmachten. Und das taten sie:
Bis Ende 2007 konnte BMW allen Unken-
rulen zum Irotz bereits 32.692K-Exemplare
der neuen Generation absetzen. Wir wiin-
schen weiterhin eine glickliche Hand und
viel Erfolg fiir die nachsten 25 Jahre!

Hans-Jiirgen Schneider
Giel-Courteilles, Normandie, im Janvar 2008
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1988-1993: Vorserie und Serie K 1

Konstruktionsprinzip mit der doppelten Ven-
tilzahl fuhrte zu cinem rascheren, grundhiche-
ren und verlustarmeren Gaswechsel sowie zu
einer besseren Zylinderfullung im unteren
und mittleren Drehzahlbereich.

Weil die Kraft aus dem Vollen kam, licbBen
sich sportliche Fahrleistungen mit der K |
auch ohne bestandiges Ausnutzen hochster
Drehzahlen verwirklichen. Vor allem auf den
LandstrabBen. lur die ¢s fast uberall in Europa
schon langere Zeit Tempolimits von 90 oder
100 km/h gab, erwies sich die Souveranitat
der K 1 als sehr angenechm. Wer wollte, konn-
te mit diesem Supersport-Motorrad auch
gelassen und ohne Hektik fahren. Storend
war nur die etwas verkrampfte Sitzposition.

Auf der Autobahn und auf der Renn-
strecke dann zeigte die Sport-BMW, was wirk-
lich in ihr steckte: Der Motor drehte bereit-
willig hoch, packte besonders entschlossen
beli Drehzahlen uber 3000 zu, ermoglichte
(aufgrund der Vollverkleidung) Spitzenge-
schwindigkeiten, die vom Werk mit .,mehr als
230 km/h™ angegeben werden. Einige Tester
sahen die (etwas voreilende) Tachonadel gele-
genthch ber 250 stehen,

High Tech der spéiten 80er: der Dohc-Motor

Insgesamt konnte der K 1-Motor durchaus
als High-Tech-Triebwerk bezeichnet werden.
Er war zweifellos ein groBer Wurf, stellte die
Basis dar fur die Weiterentwicklungen mit 1.1
und 1.2 Litern Hubraum, dic spater Top-
modelle wie die K 1100 RS und LT sowie die
K 1200 RS antreiben sollten. Mit dem K 1-

| 6-Ventiler waren fast alle Vierzylinder-De-
tails der darauffolgenden zehn Jahre vorge-
zeichnet, was allein schon eine eingehende
Betrachtung rechtiertigt.

Allein am Zylinderkopf hatte BMW gegen-
iber der K 100 betrachtliche Anderungen
durchgefuhrt - auch wenn man das der kom-
pakten Leichtmetallkonstruktion von auben
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kaum ansah. Zwangslaufig hatte sich mit der
Zahl der Ventile unweigerlich deren Grolic
geandert; EinlaBventil-Durchmesser: statt
einmal 34 zweimal 26,5 mm: AuslaBventil-
Durchmesser: statt einmal 30 zweimal 23
mm. Auch Brennraumprofil und Ventilwin-
kel hatten eine Korrektur erfahren.
Nebeneffekt: Die konstruktiven Modifika-
tionen und die zentral in den Brennraumen
angeordneten Zundkerzen bewirkien cine
Verringerung des Oktanzahlbedarfs auf ROZ
95 (Euro-Super bleifrei): damit war gleichzei-
tig die Moglichkeit gegeben. das Verdich-

tungsverhiltnis trotz besserer Zylinderful-
lung von 10,2 : 1 auf 11,0 : 1 anzuheben. Alle
MaBnahmen zusammen wirkten sich nicht
nur positiv auf Leistung und Drehmoment
aus, sondern letztlich auch auf Wirkungsgrad
und Verbrauch.

BewuBt hatten die BMW-Techniker auf
eine Anderung der Ventiléffnungszeiten zu-
gunsten eines Leistungsgewinns beil hoher
Drchzahl verzichtet. So arbeitete auch der
I6-Ventiler mit dem cher zahmen, drehmo-
mentorientierten Offnungswinkel von 284

Grad. Neu beim K 1-Motor war. daBes - an-

Oben: K 1-Serienmodell von 1989. Unten
links vnd rechts: Vorserienmaschine von
1988 noch ohne , Nasenlacher” unter den
Blinkern und ohne ,, Kiemen” im Schrift-
zug. Die aggressive Farbgebung wor fiir
BMW-Verhiiltnisse geradezu revolutionr.

1988-1993: Vorserie und Serie K 1

ders als bel den ubrigen K-Modellen - keine
Ventilemnstellplattichen gab. Ursache [ur die
entsprechende Entscheidung waren die posi-
tiven Erfahrungen mit dem uber grobe. funf-
stellige Kilometerzahlen konstanten Ventil-
spicl bei der K 100 gewesen. Der K 1-Vier-
ventilmotor hatte speziell konstruierte Tas-
senstobBel, die einerseits zu einer weiteren Ver-
ringerung der bewegten Massen beitrugen,
andererseits dic Zuverlassigkeit erhohen soll-

ten. Eine Korrektur des Ventilspiels war aul-
grund der gemachten Erfahrungen jetzt nur
noch in Ausnahmefallen notig, fir diesen Fall
gab es ein Sortiment von TassenstoBeln. die
in der Starke besonders abgestimmt waren.

Die Motor-Basis war weitgehend erhalten
geblieben: Ohne grundsatzliche Anderungen
itbernahm die K 1 den flussigkeitsgekuhlten
Leichtmetall-Zylinderblock der bewahrten K
100. Wie beim Zweiventiler ermoglichte das
leicht langhubige Verhiltnis von Zylinder-
bohrung (67 mm) und Kolbenhub (70 mm)
cine kurze Bauweise des Tricbwerks mit sehr
kompakten Brennraumen. Zu den spezifi-
schen Qualitaten des K 1-Motors gehorte un-
ter anderem die hohe Elastizitat.

Leichthau im Detail und moderne Elektronik

Zahlreiche Detallanderungen waren notig
gewesen, um den 16-Ventil-Motorder K 1 an
das hohere Leistungspotential anzupassen.
Aber dies zeigte auch. dab es einen konstruk-
tiven Fortschritt gegeben hatte. So hatte man
das Gewicht der geschmicdeten Kurbelwelle
durch eine neue Berechnung nach der Finite-
Element-Methode um 1.3 kg senken konnen.
Das gleiche Verfahren half auch bei der Ge-
wichtsoptimierung der Pleuel Wahrend die

Bei der Fahraufnahme des Vorserienmodells von 1988
kommt die Dynamik, die in der K | steckte, gut zum
Avsdruck. Links unten eine Standovfnahme, die das
Heck und den runden, verkiirzten Schalldampfer zeigt.

Verringerung der roticrenden Masse im Mo-
tor dem spontanen Ansprechverhalten dien-
lich war, bewirkte die Erleichterung der hin-
und hergehenden Teile eine Reduzierung der
Massenkrifte und damit einen Abbau von
Vibrationen. Dazu trugen auch die neuen,
geringfugig leichteren Kolben bei.

Eine besondere Finesse war das spezielle
Labyrinthsystem im Bercich der Kolben-
ringe: Es sollte immer dann, wenn die Ma-
schine mit dem Seitenstinder abgestellt wor-
den war. verhindern. daB Ol in die Brenn-
raume gesaugt werden konnte. Damit sollte
ausgeschlossen sein, daB beim Wiederanlas-
sen des Motors dem Auspuff Rauchzeichen
entweichen konnten. Ab Modelljahr 1985/89
kam diesc MabBnahme auch allen anderen
Modellen zugute.

Eine wegweisende Innovation war das elek-
tronische Motor-Management der K 1. Hat-
ten bel der K 100 Zundung und Einspritz-
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unverdnderte Obertell der RS-Verkleidung
hatten die Designer weit nach hinten und un-
ten gezogene Seitenteile sowie einen machti-
gen Motorspoiler mit markentypisch nieren-
formigem KuhllufteinlaB angefugt.
Zusammen mit den ebenfalls neuen Seiten-
und Batterieblenden sah die RS jetzt wie ein
richtiges Superbike aus, das allerdings seinen
ganz spezifischen. unverwechselbaren Cha-
rakter hatte. Auch der bekannte Rechteck-
schemwerfer sorgte dafur, dabB jede Ahnlich-
keit mit einem anderen Motorrad der Spit-
zenklasse ausgeschlossen war. Im direkten
Vergleich mit den Topmodellen der konkur-
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rierenden Hersteller sorgte die K 1100 RS
denn auch in fahrtechnischer Hinsicht fur
gehorigen Abstand. Sie gewann mit Bravour
mehrere Vergleichtests gegen so potente und
technisch aufwendig gebaute Gegnerinnen
wie Yamaha GTS 1000, Kawasaki ZZ-R
1100 oder Honda CBR 1000. Das hervorra-
gende Abschneiden im Test wie im Alltag be-
wog auch den Herausgeber dieses Buches
zum Kaufl ciner RS, was er aul viclen tau-
send Kilometern nicht bereute. Auch der Co-
Autor konnte nicht widerstehen und legte sich
einige Jahre spiter eine bestgepflegte K 1100
RS aus erster Hand zu.

Unvergleichliches Durchzugsvermogen

Uberzeugend waren vor allem das satte
Drehmoment und das unvergleichliche Durch-
zugsvermogen des von der K 1100 LT uber-
nommenen Iriebwerks mit 100 PS ber 7500/
min und 107 Nm bei 5500/min. Der biren-
starke Motor schopfte seine Kraft stets aus
dem Vollen, erlaubte auf leeren Autobahnen
Reisegeschwindigkeiten von uber 180 km/h,
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liecB Uberholvorginge auf wenige Sekunden
schrumpfen, benahm sich aber auch 1m
Stadtverkehr und auf schwierigen Strecken
auberst manierlich.

Es war problemlos moglich. rechtwinklige
Ecken m dritten Gang zu umrunden. selbst
bei Drehzahlen von 1500 Touren zog der

Alle Fotos auf diesen Seiten zeigen die 1994 zum
Sondermodell umgeriistete K 1100 RS des Avtors.
Das Motorrad war ideal fiir schnelle Fahrten auf der
Autobahn, machte aber auch auf Landstrafien Spafl.




Seit 2005: K 1200 R Roadster

Bemuhte sich die elegant verschalte K 1200 5
um einen betont dezenten Auftritt, licB BMW
mit der K 1200 R, die im Marz 2005 als zwei-
tes Modell der neuen K-Generation vorge-
stellt und ab Sommer 2005 verkauft wurde,
mit den Hilllen auch alle Hemmungen fallen,
Nachdem die Tuningszene in den 90er Jahren
immer ofter Motorrader im ..Streetfighter™-
Look hervorgebracht hatte. war auch dic In-
dustric auf den Zug gesprungen. Triumph
war die erste Firma, die sich an den Trend
hiangte, es folgten zahlreiche andere Herstel-
ler. Rein von der Marketingseite her betrach-
tet konnte da BMW nicht abseits stehen,
besalh man doch mit dem potenten Vierzylin-
der neuester Bauart nun alle Zutaten fur ein
Bad-Boy-Bike. Zudem hatten dic Bayern bereits
im Frithjahr 2003 mit dem Boxer R 1150 R
Rockster gezeigt. daB sie am Streetfighter-
Boom mitverdienen wollten.

BMW wiire aber nicht BMW, wenn man es
nicht verstanden hatte, die etwas problemati-
sche Mode schonzureden. Die K 1200 R wur-
de als ..Benchmark im Segment der leistungs-
starken Sportroadster™, ..Highend Muscle
Bike™ und .derzeit stirkster Roadster der
Welt™ typisiert. bel dem ..das extrovertierte
Design in besonderem Mabe die Abkehr von
Gewohntem betont™. So konnte man es
erkliren, das verstand ja jeder.

~Nach dem Technologiesprung in allen
Bereichen, der mit der K 1200 S vollzogen
wurde, wird mit der K 1200 R die eingeleite-
te Emotionalisierung weiter verstirkt.” Ge-
bannt warteten wir auf den nachsten Satz.
Doch der ging daneben. zumindest nach der
unma Bgeblichen Ansicht des Autors, in des-
sen Garage eine originale R 75/5 von 1973
steht: .,Die neue K 1200 R verbindet die Fas-
zination von Hochtechnologie und uberlege-
ner Motor- und Fahrleistung mit dem Reiz
des Purismus und der unverhullt zur Schau
getragenen Technik, den es so nur beim
Motorrad gibt.™

Aul Maschinen wie eine Ducati Monster
und selbst einen modernen Vierventil-Boxer
von BMW traf dies absolut zu. Doch was die
K1200 K da offen zur Schau stellte, war op-
tisch keineswegs dazu angetan, dic Herzen
hoher schlagen zu lassen. Vor allem n der

Schwarz, stark und bise wie ein Stier auf zwei
Riidern: die K 1200 R. Dem Publikum war’s offenbar
recht: Bis Ende 2007 fand der extrovertierte BMW-
Streetfighter iiber 14.000 Abnehmer in aller Welt.

Seit 2005: K 1200 R Roadster

K 1200 R Roadster: boser Blick
als besonderes Kennzeichen

Schwarz-Lackierung wirkte die freiliegende
Antricbseinheit wie eine Versuchsanordnung
aus Blockmetall und Anbauteilen. War der
stark nach vorn geneigte und sehr zierliche
Motor silbern abgesetzt, schien er von der
Last der tibrigen Aggregate erdriickt zu wer-
den. Rahmen, Tank und Front waren eben-
falls, um es zurtckhaltend auszudrucken, in
puncto Gestaltung gewohnungsbedurftig.
Doch die Bajuwaren verteidigten sich tapfer:
. Wie man es von BMW Motorrad erwarten
kann, setzt das Unternchmen bei der K 1200 R
nicht auf kurzlebigen ,Show-oll”, sondern
wie bei allen Motorridern mit dem weiB-
blauven Logo auf nutzbaren Mehrwert durch
zukunftweisende Technologien.™

Antrieb weitgehend wie bei der K 1200 S

Verlassen wir die unsachlich-emotionale Ebe-
ne und wenden uns den Fakten zu. Technisch
war dic K 1200 R weitestgehend von der K
1200 S abgeleitet. Antrieh, Fahrwerk, Brem-
sen sowile das Bordnetz waren komplett uber-
nommen und ledighch in Details angepalit
worden. Wieder war der BMW-Technik-Bau-
kasten die unerschopfliche Basis fur Varia-
tionen gewesen. Das ungewohnliche Design
machte aus der R indes cin volhig eigenstan-
diges Motorrad. Mit 237 kg DIN-Leerge-
wicht (vollgetankt mit 19 Litern, ohne ABS)
war die K 1200 R kein LeichtfubB, doch immer-
hin so stabil, dab sic 213 kg zuladen konnte

Der schmal bauende Vierzylinder-Reihen-
motor wies mit 1157 ecm® den gleichen Hub-
raum auf wie bei der K 1200 S. Ahnlich wa-
ren naturlich die anderen motornischen Eck-
daten. Der Roadster erreichte scine geringfi-
gig niedrigere Spitzenleistung von 163 PS
ebenfalls bel 10.250/min; das maximale Dreh-
moment von 127 Nm lag ber 8250/min an.

Mechanisch war der Dohe-Vierventil-Mo-
tor baugleich mit dem Triebwerk der K 1200 S,
auch die Auslegung von Nockenwellen und
Ventilsteuerzeiten stimmten uberein. Grundlich
modifiziert hatte man aber die Fuhrung der
Ansaugluft, die bei der K 1200 R uber nur
noch einen, rechts liegenden Schnorchel zur
Airbox gelangte. Diese geanderte Ansaug-
luftfuhrung war verantwortlich fur die etwas
geringeren Maximalwerte bei Leistung und
Drehmoment. Schalldampferanlage inkl. G-
Kat und Krummer wiederum waren identisch
mit den Teilen der K 1200 S.

Auch das Sechsgang-Kassettengetriebe
kam unverandert von der K 1200 S, die End-
ubersetzung des Kardanantricbs hatte BMW
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