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>>>tehnika

Pogledina anatomiju druge
inkarnacijebavarskog .
cetverocilindrasa

PISE: MIRO BARIC
oS osamdesetih godina svima znana
stara tvrtka BMW pokusala je barem
na kratko napustiti tradiciju bokser

motora po kojima su bili poznati.

Kroz te pokusaje su nastali trocilindri¢ni

i Cetverocilindri¢ni motocikli serije K, za-

premina 750, 1000 i 1200 kubic¢nih centi-

metara. Koncepcija je bila neobicna sa uz-
duzno postavljanim, polegnutim rednim
agregatima. Takvim rasporedom poklopac
ventila se nalazio s jedne, a karter motora
s druge strane.
lako je stru¢nost BMW-ovih inZenjera
neupitna, u svoje doba avangardni mode-

li K imali su i svojih mana. Jo$ gore od ne-

dostataka je to $to ih motociklisticka pu-

blika nije prihvatila na nacin kako su to ko-
mercijalisti BMW-a ocekivali.

Desilo se upravo suprotno,

pa ukratko mozemo redi

da prva serija K nije us-
pjela.
Nakon neuspjeha

s rednim agregati-

ma BMW.se vraca

korijenima i

razvija

novi

distribucijski lanac koji
pokrece samo ispusnu hregastu
osovinu. Usisna hregasta osovina

bokser motor sa 4 ventila po cilindru i
elektronskim ubrizgavanjem. Korisnici na-
viknuti na upravo takvu koncepciju dosli
su na svoje s novim agregatom koji obje-
dinjuje bokser koncepciju s modernim
tehnoloskim rjesenjima. Ovaj dvocilindras
se uz redovne dorade proizvodi i danas, a
bez sumnje ce se
proizvoditi jos dugi
niz godina, jer kao
takav privlaci veliki
broj motociklista.
Gotovo 20 godi-
na nakon prve seri-
je K'struc¢njaci iz Ba-
varske ponovo su
se odlucili naizradu
rednog cetveroci-
lindrasa. Takav po-
tez ne Cudi ako uz-
memo u obzir veli-
¢inu  njemackog
trzista te po-
plavu ce-
tveroci-

Njemci

vole lance.
Mozda jedina
zamjerka ovom
agregatu je predug

lindrasa iz Japana.
Na osnovi prethod-
nih iskustava i no-
vih pogleda na pro-
blem, u BMW-u su
se odlucili na klasic-
no, odnosno po-
prec¢no postavljen
redni agregat. Od-
luka je posve ra-
zumljiva jer svi spo-
mena vrijedni svjet-
ski proizvodaci ko-
riste upravo takav
koncept, a BMW-u
uvijek ostaju drugi
elementi po kojima
moze biti prepoz-
natljiv. Rezultat je
posve novi motoci-
kl ¢ije mogucnosti
su daleko ispred
prijasnjih proizvoda
iste tvrtke. Svojim
izgledom i kvalite-
tama K1200S staje
uz rame ponajbo-
liih sportsko-turis-
tickih  motocikala
na svijetu.

Mi cemo se u
ovom napisu vise
pozabaviti tehnickom stranom ovog na
prvi pogled sjajnog motocikla. Kao sto je
poznato, Nijemci nisu okolidali niti iskusa-
vali trziSte manjom zapreminom, vec su
odmah krenuli s velikim motociklom od
1157 ccm. Iz te zapremine su upotrebom
izuzetno slozenog sustava elektronskog

pogonjena je preko para ravnih zupéanika,
a moment preuzima sa ispusne

BMW K100RT iz 1984. godine. Tada avangardni i neohiéan motocikl
ipak nije uspio ispuniti ocekivanja BMW-ovih komercijalista
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Lancem pogonjena uljna pumpa smjestena je
u dno kartera, pa osigurava konstantan tlak
ulja i pri ekstremnim rezimima motora. Zhog
niskog polozaja dohava je osigurana i pri
nagibu od 90°, dakle pri padu

ubrizgavanja i opcenito dotjerivanjem
konstrukcije dobili snagu od 167 KS i za-
kretni moment od 130 Nm.

Brizgaljke spomenutog sustava ubrizga-
vanja smjestene su u usisnom kanalu, ne-
posredno is-
pred usisnog
ventila. Na
taj nacin se
gorivo ubriz-
gava gotovo

Gornja strana donjeg dijela hloka motora.
Vidljivi su provrti cilindara, 5 kliznih polu-
lezaja, te uljne brizgaljke za hladenje klipova

Gornja strana gornjegy
dijela hloka motora.
Vidimo cilindre, prostor za
lanac razvoda i precizno
izradene kanale za
rashladnu tekuéinu

Minimalni kut medu
ventilima, svijecica u
sredini kompresijskog
prostora i "sendvi¢"
klackalice

direktno u kompresijski prostor. Minimalni
kut izmedu ventila ostavio je prostora za
kratak i direktni usis, sto dodatno unapre-
duje svojstva agregata. Gotovo da ne tre-
ba ni napominjati kako sve parametre mo-
tora nadgleda i njima upravlja vrhunska
elektronika.

Ugradnja Cetiri ventila po cilindru danas
se gotovo podrazumjeva, a strucnjaci
BMW-a nisu odstupali od te forme. Staro i
provjereno rjesenje je i prizmasti oblik
kompresionog prostora, ali tu je teSko na-
¢i prostor za poboljsanja. Omjer kompresi-
je iznosi visokih 13:1 Sto je danas vec go-
tovo uobicajeno, a prije dvadesetak godi-
na je bilo rezervirano samo za natjecatelj-
ske motocikle.

Provrt cilindra iznosi 79mm, a hod klipa
59 mm, $to daje omjer od 0,746, a to je
znacajka kratkohodnog agregata. Ti izno-
si opet u potpunosti slijede danasnje tren-
dove u konstrukciji motora.

Najveci zakretni moment od 130 Nm
postize se na 10150 okr/min, $to je vise
nego solidan rezultat. Zbog velike za-
premine agregat ¢e najbolje od sebe
davati do tog broja okreta-
ja, a svi okretaji preko
toga nemaju smisla
jer snaga i moment
pocinju opadati.

Kao i kod vecine
cetverocilindrasa,
blok motora je dje-
liiv  horizontalno.
Glava motora hvata
se na cilindre koji su
sastavni dio gornjeg
dijela bloka. Radili-
ca je do pola smjes-

Agregat nagnut 55° visi u aluminijskom
okviru kutijastog presjeka, a s prednje strane
se naslanja na vilicu koja neodoljivo podsjeca
na automobhilski ovjes
sedamdesetih godina. Svaki od cilindara
ima po jednu brizgaljku za ulje ¢iji mlaz je
usmjeren na donju stranu klipa. Na taj na-
¢in se hladi celo klipa, a i podmazuje oso-
vinica.

Radilica je smjeStena u 5 kliznih leZaje-
va, a u donjoj polovici bloka smjestene su
i dvije kratke osovine za uravnotezavanje
koje uvelike smanjuju vibracije agregata.

Svi spomenuti dijelovi su lijevani u kalu-
pima, dok su stjenke cilindara pojacane
slojem nikla i silicija, znanim kao Nikasil.

U donjem dijelu bloka smjestena je mje-
njacka kutija. Kao i ostali elementi ovog
agregata ,izradena je u maniri natjecatelj-
skih motocikala najvisih performansi. Ka-
ko je mjenjacka kutija odvojena od ostalih
komponenti, moguce je lako i brzo zami-
jeniti prijenosne omjere bez rastavljanja ci-
jelog agregata. Odmah do mjenjacke kuti-
je nalazi se papirnati filter za ulje.

Interesantna je izvedba radilice s 5 glav-
nih lezaja te utezima aerodinami¢nog
oblika, kako bi

tena u gornji, a do
pola u donji dio blo-
ka, dok potonji ne-
odoljivo podsjeca
na MV Augustu iz

Kovana radilica s pet glavnih lezaja i dva zup¢anika ravnih zuba, od
kojih jedan sluzi za primarni prijenos, a drugi pogoni osovine za urav-
notezavanje. Vidljiva su uska ramena, te utezi s provrtima za uravno-
tezavanje. Olaksani kovani klipovi s malim povrSinama za vodenje.
Kao i kod drugih modernih agregata, koristi vrlo tanke prstene
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Presjek agregata Sirokoy svega 430 mm koji tezi 81,5
kg zajedno sa kardanskim prijenosom. Nagnutost
cilindara prema naprijed doprinosi snizavanju tezista

a gornje strane sklopa
mjenjacke kutije vidljiv je

dezmodromski bubanj za odahir hrzina
se smanijili suvisni otpori i unutrasnji pritis-
ci umotoru. Na radilici se nalaze i dva zup-
¢anika koji su njen sastavni dio. Jedan sluzi
za primarni prijenos, dok drugi pogoni
osovine za uravnotezavanje. Klizni leZajevi
klipnjaca su promjera 41 mm.

Sama radilica je, dakako, kovana, a kao
i klipnjace djeluje pomalo sirovo.

Klip i klipnjaca rijeSeni su tradicionalno i
ne nude nikakve tehnicke novosti. Klip
kratkog plasta teZi svega 244 g, vodece
povrsine su malene, a osovinica kratka s
promjerom od 18 mm. Klipni prstenovi su
krajnje tanki kako bi bolje obavljali svoju
zadacu, pa debljina kompresijskog prste-
na iznosi 0,9 mm, a brisu¢eg 1 mm.

Srednja brzina klipa iznosi prili¢no viso-
kih 21,63 m/s, $to je iznenadujuce s obzi-
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Glava motora je robusne izrade i uljeva povjerenje na prvi pogled

rom na prilicno kratak hod klipa. Klipnjaca
je klasi¢ne izvedbe, dugacka
ol 120 mm i teSka
418 grama.

Glava motora izradena je vrlo robus-
no, s kompresijskim prostorima u obliku
prizme i Cetiri ventila po cilindru. Ventili
su nagnuti 10 odnosno 11 stupnjeva od
simetrale, a taj mali kut dozvoljava kom-
paktnu izvedbu glave i ravne usisne i ispu-
$ne kanale. Kako smo vec¢ spomenuli,
kompresijski omjer iznosi 13:1, 5to bi upu-
¢ivalo na koristenje kvalitetnog goriva.
Debljina ventila iznosi 5 mm, $to osigura-
va pouzdanost, a promjer od 32 mm za
usisne i 27,5 mm za ispusne ventile jamci
dobar protok plinova. Opruge ventila su
dvostruke, a na mjestu ih drze uobicajeni
sesirici i klinovi.

Bregaste osovine su pogonjene kombi-
nirano. Ispusnu bregastu osovinu pogoni
Morse lanac sa radilice, a ona preko para
zupcanika pogoni usisnu bregastu osovi-
nu. Same bregaste osovine smjestene su u
aluminijskom nosacu bez uljne kupke i
bez broncanih lezaja, sto je normalno pos-
ljednjih dvadesetak godina, ali uZasava
starije generacije.

Zanimljiva je izvedba takozvanih "sen-
dvi¢" klackalica koje su smjestene izmedu
bregastih osovina i ventila. Klackalice u se-
bi sadrze malenu
Celicnu polukuglu
kojom pritis¢u na
ventil, a sluzi sma-
njenju trenja i ha-
banja na tom sklo-
pu.

Spojka je visela-
melna u uljnoj kup-
ci, a komanda je hi-
drauli¢cna. U pro-
mjer od svega 172
mm smjesteno je 8
sinteriranih diskova

Klackalica, u "sendvicéu" izmedu
hregastih osovina i ventila, i

.. celicna polukugla koja
& nalijeze na ventil, a sluzi
smanjenju trenja
T S

Odvojena mjenjacka
kutija sa Sest stupnjeva
prijenosa i ravnim zuhima u stalnom zahvatu
sa pripadaju¢im celi¢cnim plocama te dija-
fragmom koja je tipicno rjesenje njemac-
kih konstruktora.

Vec spomenuta mjenjacka kutija je ka-
zetnog tipa, robusna, kompaktna i odli¢-
no izradena.

Zavrsni prijenos kardanskog tipa je dio
tradicije ove kuce i kao takav kvalitetno
riesenje. lako se mnogi ne slazu s tim izbo-
rom za motocikl ovakvih sposobnosti, ovaj
motocikl je jednostavno tako osmisljen.
Nijemci se ne Zele prljati lancima niti nate-
zati s remenima. Kardan je cist, to¢an i po-
uzdan, tipicno njemacko rjedenje.

Popratni dijelovi poput pumpe za vodu i
alternatora takoder su tradicionalnog ti-
pa. Centralni elektronski sustav opremljen
je svim uobicajenim senzorima te senzo-
rom za kontrolu oktanskog broja. Svaki ci-
lindar ima zasebni sustav za sprecavanje
detonacije, a to je korisno ako ste osudeni
koristiti stari ili loiji benzin, recimo putu-
juci egzoti¢nim zemljama.

Ispudni sustav je 4 u 1 i sadrZi kataliza-
tor. Zajedno sa lambda sondom cijeli sus-
tav tezi 10,5 kg i zadovoljava EURO-2 nor-
me.

O ovom sjajnom motociklu i tehnologiji
uklopljenoj u njega moglo bi se redi jos
mnogo toga, ali prepustit cemo da to uci-
nivrijeme. Onaj tko se odluci za novu K se-
riju BMW-a zasigurno nece pogrijesiti.
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